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PRESENTAZIONE

NATALE MAZZUCA
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individuato I'Economia del Mare come tema strategico per lo

sviluppo del Paese. Coerentemente, € stata istituita una com-
petenza specifica del Consiglio di Presidenza, affidandola ad un Vice
Presidente delegato.

N el ciclo di Presidenza Confederale 2020-2024, Confindustria ha

Il primo passo compiuto all'avvio della delega sull’Economia del Mare &
stato quello di svolgere una serie di incontri con le Rappresentanze del
cluster marittimo-portuale e territoriali portuali aderenti a Confindustria,
per raccogliere prime idee, aspettative e proposte per definire un pro-
gramma di attivita da svolgere nel primo biennio 2020-2022.

Il secondo passo e stato quello di costituire un Tavolo Consultivo Con-
federale delllEconomia del Mare, con tutte le Rappresentanze del cluster
marittimo-portuale, presieduto dal Vice Presidente confederale e sup-
portato da un coordinamento delle rispettive strutture operative.

In quest'ambito, a fine 2020 & stata individuata come mission confede-
rale I'elaborazione, da condividere col Sistema Associativo, di un Pro-
getto Strategico per lo Sviluppo dellEconomia del Mare, definendo un
programma di lavoro da svolgere durante il 2021, basato sulla costitu-
zione di quattro Gruppi di Lavoro confederali a cui affidare gli approfon-
dimenti e l'individuazione di proposte di policy e di intervento su quattro
grandi macro-tematiche: Governance e Riforme; Infrastrutture e Inter-
modalita; Politiche Industriali; Territorio, Mezzogiorno e Mediterraneo.

Tutte le Associazioni e Federazioni del Sistema sono state sollecitate a
designare propri rappresentanti tecnici e imprenditoriali, senza limita-
zioni, anche in tutti i Gruppi di Lavoro, per ampliare il piu possibile la par-
tecipazione.

A seguito della loro costituzione, sono state tenute riunioni (nonostante
il Covid e l'obbligo di effettuarle da remoto) di approfondimento e di di-
battito e di raccolta di proposte, anche attraverso contributi elaborati
dalle varie Associazioni rappresentate nei Gruppi di Lavoro.

Le riunioni sono state tutte presiedute dal Vice Presidente delegato e
introdotte da documenti di approfondimento elaborati dalla struttura di
Confindustria (riportati in allegato a questo Rapporto), sulla base dei
quali numerose Rappresentanze del Sistema Confederale hanno tra-
smesso i loro contributi (anch’essi raccolti in questo Rapporto).

Tutte le proposte pervenute sono state valutate dalla struttura di sup-
porto e dal Tavolo Consultivo Confederale per 'Economia del Mare, per
elaborare una sintesi della proposta di policy e definire un elenco di mi-
sure specifiche di intervento, che sono riportati nella Parte Il di questo
Rapporto, dopo una Parte | dedicata alle dinamiche e alle tendenze glo-
bali e nazionali (curata da SRM) e una Parte Il (curata da Confindustria)
densa di una serie di approfondimenti tematici riguardanti i principali
profili economici e strutturali del’Economia del Mare.
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Con questo Rapporto finale, vogliamo quindi testimoniare il grande im-
pegno profuso da tutto il Sistema Confederale, in particolare dalle strut-
ture associative di Confindustria e delle Rappresentanze del cluster
marittimo-portuale, col quale abbiamo organizzato un evento pubblico
di presentazione, che abbiamo intitolato PROGETTO MARE, per dare il
senso non di un punto di arrivo e di sintesi, ma per iniziare un percorso
attuativo delle tante proposte che abbiamo elaborato.

'’Economia del Mare & un comparto sul quale € piu che mai necessario
elaborare una strategia complessiva e specifica, valorizzandone le sin-
gole e gia rilevanti potenzialita in una visione di sistema, contribuendo
in modo significativo allo sviluppo e alla competitivita, su scala produt-
tiva e territoriale, dell'intero Paese. Da qui nasce la proposta di istituire
un “Ministero del Mare”, che raccolga e coordini tutte le competenze
amministrative relative alle diverse attivita che utilizzano e valorizzano
la “Risorsa Mare”. Occorre superare la forte frammentazione che carat-
terizza la governance del comparto, istituendo un unico punto di riferi-
mento politico a cui le imprese possano rapportarsi.

Come per tutte le attivita economiche, il ruolo della regolamentazione
e della burocrazia che la gestisce deve diventare uno strumento reale
di promozione dello sviluppo e della competitivita dell'Economia del
Mare. Per questo, servono anche qui riforme e semplificazioni, accom-
pagnate da una gestione amministrativa sempre piu orientata all'effi-
cienza e ad utilizzare sistematicamente la digitalizzazione.

Ancor piu in questa fase di grande incertezza e di criticita sistemiche, il
ruolo dell’lEconomia del Mare resta e pu0 diventare ancor piu determi-
nante per la sua funzione strategica multilivello, a cominciare dal fatto
che il nostro commercio internazionale funziona prevalentemente attra-
verso il mare, non solo per il nostro export, ma anche e soprattutto per
I'import di fonti energetiche, materie prime, prodotti agricoli, semilavorati
e prodotti finiti di diverso contenuto tecnologico, essenziali per alimen-
tare le nostre filiere industriali, logistiche e commerciali, e i consumi.

Non solo, il mare € anche una leva strategica fondamentale per diversi-
ficare le fonti di approvvigionamento e i mercati di sbocco, anche in fun-
zione dei cambiamenti geopolitici e geoeconomici in atto e di quelli
futuri. Anche per questo, &€ necessario fronteggiare con adeguate poli-
tiche industriali e finanziarie, una concorrenza tecnologica e produttiva
extraeuropea che ha progressivamente eroso, e non proprio su condi-
zioni di reciprocita e con evidenti profili di dumping, la competitivita della
nostra industria navalmeccanica e nautica e delle loro filiere, che devono
affrontare sfide epocali di difficile transizione energetica e tecnologica,
cioé dell'industria che & alla base della nostra economia marittima e del
suo contributo al sistema paese e all'autonomia strategica europea.

Necessariamente, proprio a livello europeo vanno affrontate questioni
concorrenziali, tecnologiche e geopolitiche che coinvolgono anche la fi-
liera della pesca e dell'acquacoltura, come pure quella delle fonti ener-



getiche e della loro gestione in funzione della transizione ecologica. Pro-
prio per quest'ultima, avendo come obiettivo di base quello della soste-
nibilita e dei suoi progressivi traguardi, stiamo finalmente tornando ad
una piu realistica consapevolezza che coinvolge anche 'Economia del
Mare, tenendo conto del contributo che possono ancora compatibil-
mente offrire le estrazioni marine e I'evoluzione tecnologica e piu soste-
nibile delle fonti fossili, ma puntando soprattutto anche alle fonti
rinnovabili e spingendo anche sullo sviluppo di quelle alternative; tutte
utili leve per gestire una rilevante e impegnativa transizione, interna ed
esterna all'economia marittima (e ai suoi profili hard to abate), verso le
basse e zero emissioni.

Ma c'e la forte esigenza di una politica industriale e di strumenti finan-
ziari dedicati allEconomia del Mare, che sappiano sostenere i grandi e
impegnativi processi di trasformazione. La sfida della sostenibilita deve
includere i porti e la logistica e cosi i piani di elettrificazione delle ban-
chine e di infrastrutturazione energetica per le fonti alternative devono
trovare rispondenza in misure di adeguamento e di rinnovo delle navi,
dei mezzi e delle strutture di movimentazione logistica. Persino la difesa
e la sicurezza marittima possono migliorare i propri standard energetici,
se sostenute da una politica di domanda pubblica e di innovazione in
grado di orientare l'industria e trarne tutte le migliori tecnologie. Per
un'efficace politica industriale dedicata all’Economia del Mare & neces-
sario che la ricerca e l'innovazione tecnologica siano maggiormente
concentrate sui vari settori di cui € composta.

Infine, un‘attenzione particolare va data alla filiera turistica della crocie-
ristica, della diportistica e del turismo costiero, settori che hanno subito
pesanti ripercussioni dalla pandemia e che necessitano di interventi
strutturali, regolatori e di investimento; la ripresa, che sembra profilarsi
in questi mesi, pud dare un contributo essenziale nel contrastare le
grandi incertezze sulla crescita che stiamo vivendo da alcuni mesi.

In una prospettiva integrata di sviluppo dellEconomia del Mare, vanno
assolutamente valorizzate le sue potenzialita di promuovere sviluppo a
scala territoriale, sfruttando tutte le opportunita che possono offrire la
portualita e la retroportualita attraverso l'intermodalita. Gli ingenti inve-
stimenti del PNRR e del Fondo Complementare, insieme alle risorse or-
dinarie hanno finalmente costruito una pianificazione di investimenti
pubblici sulla portualita e sulla logistica senza precedenti, che possono
offrire nuovo slancio all'Economia del Mare e non solo.

Le reti e le dotazioni infrastrutturali per la mobilita, declinate in una pro-
spettiva di coesione territoriale, possono offrire grandi opportunita nel-
I'attrazione di investimenti, rafforzare e ampliare filiere industriali
esistenti e aumentarne la competitivita, grazie ad una forte integrazione
tra Zone economiche speciali (del Mezzogiorno) e Zone logistiche sem-
plificate (del Centro-Nord), con architetture infrastrutturali capaci di svi-
luppare reti economiche tra la costa e le aree interne, a scale territoriali
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nazionali, mediterranee, europee e globali, secondo logiche di continuita
logistica ed economica.

Le linee strategiche che abbiamo individuato e le specifiche proposte
di intervento che abbiamo definito, sul piano normativo ed economico,
sono in grado di risolvere importanti nodi strutturali dell’lEconomia del
Mare e di guidare importanti processi di trasformazione e di rilancio.

Tutto questo merita di essere sottoposto ad un confronto pubblico tra
il nostro Sistema associativo, le Imprese e le Istituzioni, finalizzato al-
I'analisi dello scenario competitivo della blue economy e al confronto
tra gli attori pubblici e privati per contribuire a rilanciare un comparto
che da sempre genera ricchezza, occupazione e innovazione e che rap-
presenta una leva straordinaria per lo sviluppo del Paese.

Un ultimo richiamo & importante farlo sul valore del lavoro svolto da
Confindustria e dalle Rappresentanze confederali del cluster marittimo-
portuale. Lo spirito collaborativo e la coesione che abbiamo realizzato
negli ultimi due anni, che ci hanno condotto al PROGETTO MARE, de-
vono essere assolutamente preservati e valorizzati, resi strutturali con
forme organizzative e di coordinamento e di costante lavoro comune
tra rappresentanze settoriali e territoriali.

Confindustria deve continuare ad essere il punto di elaborazione e di
sintesi per le imprese dell’'Economia del Mare e per le loro aspettative
di crescita, che sono indissolubilmente legate al futuro del Paese, al suo
benessere, alla sua coesione sociale e territoriale, alla sua capacita in-
novativa e alla sua competitivita, per affrontare le sfide della transizione
ambientale e digitale e dell'equita sociale, in una Europa, in un Mondo
che sappiano superare le divisioni e riprendere un percorso di pace e
prosperita.

[l Mare unisce e non separa popoli e territori. Cosi, anche I'Economia del
Mare € chiamata a dare il suo contributo.
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1. PREMESSA

In uno scenario internazionale ancora fortemente condizionato dalla
pandemia e che ha visto entrare prepotentemente sulla scena il conflitto
in Europa, che rappresenta l'interruzione piu significativa delle norme
geopolitiche degli ultimi decenni, si stanno delineando nuove linee di
sviluppo dell'economia, che mettono per la prima volta in discussione il
sistema commerciale iper-globalizzato basato su meccanismi just-in-
time e per le quali la sostenibilita € un driver prioritario. Il Covid-19 e le
misure di contenimento della pandemia — che di fatto, a periodi, hanno
interrotto il normale svolgimento della vita sociale — hanno generato
una significativa contrazione dei flussi commerciali internazionali, inter-
rompendo le catene del valore globali e mettendo a dura prova la logi-
stica e i trasporti marittimi. La fragilita delle supply chain globali nel
corso del 2021 é stata messa in luce anche da altri avvenimenti, tra cui
lincidente della mega-nave portacontainer Ever Given, rimasta bloccata
nel Canale di Suez, nonché il forte rallentamento o addirittura il blocco
dell'operativita di alcuni terminal container statunitensi e asiatici che
hanno di fatto fermato nuovamente il commercio internazionale.

In tale dinamico contesto € emersa con chiarezza I'importanza del tra-
sporto marittimo nel commercio internazionale e nella globalizzazione.
Ancora, si & manifestato con forza il ruolo del Mediterraneo in ambito
globale.

E I'ltalia? Quale ¢ il suo peso nel contesto attuale e quali sono le pro-
spettive future? In che modo gli investimenti in tecnologia e infrastrut-
ture cui il PNRR ha dato un‘accelerazione possono aiutare ad alleviare i
colli di bottiglia che impediscono al nostro Paese di migliorare la propria
efficienza logistica? Le tensioni commerciali tra Cina, Stati Uniti ed Eu-
ropa che persistevano gia prima del conflitto in Ucraina e che a seguito
di questo si sono accentuate, hanno il potenziale per influenzare le rotte
commerciali esistenti e future?

Questa Parte | si propone di approfondire queste tematiche eviden-
ziando le opportunita che il nuovo ciclo economico ha offerto al nostro
Paese e al Mezzogiorno anche alla luce delle politiche industriali per la
sostenibilita, la digitalizzazione e I'innovazione tecnologica e dello svi-
luppo delle leve di attrazione degli investimenti.

2. I RECENTI FENOMENI CHE HANNO CARATTERIZZATO
L’ECONOMIA MARITTIMA NEL MEDITERRANEO ED IN
ITALIA

Nonostante il pesante impatto nel 2020 del Covid-19 sull'economia mon-
diale, il sistema del commercio internazionale ha mostrato un notevole
grado diresilienza. | flussi di scambi si sono ridotti del 5% a livello globale,
una performance migliore (0 meno peggiore) di quanto inizialmente pre-
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visto alla luce della sostanziale paralisi di diverse catene del valore globali
durante la prima ondata di pandemia. Gli stimoli monetari e fiscali attuati
dai diversi paesi, in primis dagli Stati Uniti, hanno guidato la ripresa della
domanda mondiale di merci prima del previsto. A questo va aggiunto il
boom dell'e-commerce di prodotti elettronici e di altri beni per il benes-
sere domestico, indotto dai lockdown, dallo smartworking e dalla didat-
tica a distanza. Nel 2020 il commercio elettronico ha raggiunto a livello
globale oltre 4,2 trilioni di dollari, riportando un +27% sull'anno prece-
dente e nel 2021 si & registrata un'ulteriore crescita del 16,3% .
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2018 2019 2020 2021 2022% 2023*

M Chemical 362,10 370,83 366,24 369,25 385,79 398,96

m Other Dry 913,49 927,23 903,06 940,04 964,77 985,87

| Gas 432,64 478,09 480,55 508,14 531,27 545,46

0il 3.185,95 3.096,45 2.826,72 2.842,40 2.976,90 3.059,28

Dry Bulk 5.22543 5.252,62 5.169,72 5.365,06 5.467,10 5.544,49

m (ontainer 1.838,26 1.878,72 1.851,71 1.949,60 2.029,62 2.121.41

(*) Previsioni
Fonte: Elaborazioni SRM su dati Clarksons.

La voglia di ripartire ha fatto accelerare I'economia: I'outlook del Fondo
Monetario Internazionale di Aprile del 2022 ha stimato per il 2021 una
crescita del PIL mondiale pari a +6,1% e per I'ltalia un piu forte rimbalzo
(+6,6%). Anche per il commercio internazionale, con un aumento nel
2027 di beni e servizi rispettivamente pari al 27% e al 17%, sono stati
superati i livelli pre-pandemia. Le stime per gli anni successivi sono state
tuttavia riviste al ribasso, alla luce dell'impatto del conflitto in Ucraina
entrato prepotentemente nello scenario economico di questo inizio
2022, con un aumento del PIL globale del 3,6% nel 2022 e nel 2023 e
per I'ltalia del 2,3% nel 2022 e dell'1,7% nel 2023.

Ad aumentare il grado di incertezza si conferma inoltre la persistenza
di alcune situazioni critiche: noli marittimi ancora molto alti, nuovi lock-
down in Cina per recenti focolai imputabili alle varianti del virus, elevati
costi dell'energia e di materie prime che stanno generando un'inflazione
piu elevata e piu ampia del previsto.

Le enormi criticita che si sono manifestate nei trasporti e nella logistica
delle merci via terra, mare e aria dallo scoppio della pandemia di Covid-

' Cfr. eMarketer, Worldwide ecommerce Report, January 2022.



19 hanno messo in discussione il modello delle value chain globali e del
just in time (ovvero: riduzione al massimo dei costi di magazzino e pro-
duzione legata alla domanda, in un flusso continuo della catena distri-
butiva), che ha guidato la globalizzazione. Questi modelli hanno
contribuito a rendere i trasporti marittimi la spina dorsale della globa-
lizzazione perché la produzione si & concentrata in unarea ristretta lo-
calizzata in Asia mentre le aree di maggiore consumo sono in America
e in Europa. Una condizione che ha fatto triplicare negli ultimi trent'anni
il volume di trasporto via mare che € passato da poco piu di 4 a oltre 12
miliardi di tonnellate. Questo il dato registrato nel 2021, equivalente a
un +3,25% sull'anno precedente, un dato molto vicino a quello del 2019.

Stime sul valore del commercio
marittimo e container globale.
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Fonte: Port Economics, Management and Policy, 2022

Nel dettaglio, le rinfuse solide rappresentano oltre la meta delle merci
movimentate su nave con 6,3 miliardi di tonnellate, seguite da Oil&Gas
con 3,4 miliardi di tonnellate e dai container con 1,9 miliardi di tonnellate.
Quest'ultima tipologia di trasporto, se in termini di peso ha una quota
pari al 16%, in termini di valore rappresenta il 66% del commercio ma-
rittimo totale perché la maggior parte delle merci con costi elevati uti-
lizzano questa modalita di trasporto. Il valore medio per TEU & pari a
circa $ 54.500°.

Il Mediterraneo concentra il 20% del trasporto marittimo mondiale e rap-
presenta una via privilegiata di transito per i traffici containerizzati —
concentra il 27% dei servizi di linea mondiali — ed &€ unarea molto signi-
ficativa anche per i traffici a corto raggio, in direzione nord-sud, in par-
ticolare in modalita Ro-Ro (Roll on-Roll off)g.

Quanto accaduto il 23 marzo 2021 nel Canale di Suez — quando la nave
portacontainer Ever Given, partita da Shanghai e diretta a Rotterdam,

2 Cfr. Theo Notteboom, Athanasios Pallis and Jean-Paul Rodrigue (2022), Port Economics, Man-
agement and Policy, Routledge, 2022.

3 Le navi Ro-Ro sono traghetti progettati per il trasporto di veicoli gommati (con proprie ruote),
con modalita d'imbarco e sbarco autonomo attraverso una rampa e senza ausilio di mezzi meccanici
esterni (gru).
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un gigante di 400 m. di lunghezza e largo 59 m., capace di trasportare
20.000 contenitori (TEU), si & incagliata bloccandolo per sei giorni e cre-
ando scompensi per un lungo periodo successivo — ne ha rivelato I'im-
portanza per il funzionamento delle supply chain globali. Le
conseguenze sono state immediate: 422 le navi ferme in attesa alle due
imboccature del Canale quando la Ever Given ¢é stata liberata (alcune
navi cisterna hanno scelto di circumnavigare I'Africa allungando il pro-
prio viaggio almeno di una settimana), ritardi nelle consegne, interru-
zioni nei cicli produttivi, esaurimento delle scorte, congestione nei porti,
container vuoti che non hanno fatto ritorno in Cina nei tempi previsti,
aumento del greggio, rincari dei noli. E stata stimata una perdita gior-
naliera di sistema pari a 9,6 miliardi di euro.

Il raddoppio del Canale di Suez (completato nel 2015) con la realizza-
zione nella parte centrale del percorso di una nuova corsia di 37 Km (la
lunghezza complessiva del canale € ora di 193,3 Km.) ha reso possibile
che le navi possano procedere in entrambe le direzioni con una forte ri-
duzione dei tempi transito (da 18 a 11 ore) e ha riaffermato il ruolo del
Mediterraneo come una delle aree strategiche del traffico marittimo.
Non solo: il bacino rappresenta un'area economica importante per
I'energia (recentemente sono stati individuati consistenti giacimenti di
gas tra Cipro, I'Egitto e Israele), per il passaggio di importanti gasdottie
cavi di fibre ottiche, per la pesca, per lo scambio commerciale tra i paesi
dell'UE, il Medio Oriente e I'Africa del Nord. Il Canale di Suez resta un'im-
portante via di transito per petrolio greggio e prodotti derivati. Circa I'8%
del commercio mondiale di petrolio per via marittima passa attraverso
Suez, il che lo rende il 4° chokepoint del mondo.

Attraverso il crocevia egiziano transitano quasi 21 mila navi all'anno e,
grazie al raddoppio del canale e allampliamento della sua sezione in lar-
ghezza e profondita, il transito & consentito anche alle meganavi e questo
ha aumentato la sua competitivita nei confronti del Canale di Panama.
Nel 2021 il tonnellaggio medio delle navi transitate & stato 61,3 mila ton-
nellate contro i 56,1 mila del 2014, 'anno precedente 'ampliamento.

Il Canale ha mostrato la sua vivace attivita anche nel primo trimestre
del 2022. Nel complesso il numero di navi in transito e stato pari a 5.303
(+15,8%, rispetto allo stesso periodo dell'anno scorso), mentre il tonnel-
laggio € aumentato del 7,4%.

Il governo egiziano prosegue il progetto di miglioramento del Canale di
Suez, con lo sviluppo di una vasta Special Economic Zone denominata
Suez Canal Zone (SCZone); essa ¢ diventata con il tempo un brand in-
ternazionale per le strategie di marketing territoriale del paese nordafri-
cano, con cui attirare capitali esteri per sviluppare attivita logistiche,
industriali e manifatturiere. La SCZone con una superficie di 461 km?,
si compone di 4 Zone Industriali € 6 porti marittimi con varie vocazioni.
14 sono gli operatori industriali che stanno lavorando allo sviluppo del-
I'area, con un investimento totale di 18 miliardi di dollari, che ha consen-



tito di sviluppare opportunita per 100 mila lavoratori. Tra questi, DP
World, Egyptian Chinese J.V. Co. for Investments, East Port Said,
Sokhna Refinery & Petrochemicals Co.

Dopo l'incidente della Ever Given il governo egiziano ha annunciato una
nuova tranche dilavori, il cui completamento & previsto entro il 2023, fi-
nalizzati all'approfondimento dei fondali e all'allargamento del Canale
allimboccatura Sud.

Il Canale di Suez ¢ strategico anche per il nostro Paese, considerato che
nel 2021 l'import export via nave tra I'ltalia e I'Asia ha raggiunto i 107
miliardi di euro, quasi il 40% del trasporto marittimo complessivo ita-
liano. Inoltre, un quarto del nostro export via mare si dirige verso il Mid-
dle e il Far East.

Il Grafico seguente illustra i 10 Paesi piu collegati via mare con ['ltalia
secondo le elaborazioni dell'Unctad; si osservi come ben 7 di questi
siano posizionati oltre Suez e dunque gli scambi transitano attraverso
il Canale. Cid dimostra anche quanto il nostro Paese sia “sensibile” ai
trend del canale stesso.
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Fonte: Elaborazioni SRM su dati UNCTAD.

Sono molteplici i fattori che stanno determinando la nuova geografia
portuale nel Mediterraneo. In primo luogo, I'elemento geografico, perché
la competitivita dei porti € agevolata dal loro posizionamento in prossi-
mita dei canali: il raddoppio del Canale di Suez, per esempio, ha portato
alla crescita di Port Said non solo come terminal contenitori, ma anche
come free zone industriale e hub energetico.

Tanger Med, vicino al Canale di Gibilterra & stato inaugurato solo nel
2007, ma ha gia raddoppiato i suoi terminal, portandoli a una capacita
complessiva di 9 milioni di contenitori, che hanno reso lo scalo maroc-
chino il leader del Mediterraneo nel segmento dei container con 7,17
milioni di TEU gestiti nel 2027 (+24% sul 2020). Anche qui lo sviluppo
del porto ha promosso la costituzione di una vasta zona economica
speciale, una piattaforma logistica e industriale in cui gia oggi operano
oltre 1.000 aziende che occupano 80.000 addetti. Il porto si e trasfor-

Liner Shipping Bilateral

Connectivity Index 2021 - Top 10

partners dell'ltalia
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mato rapidamente da porto transhipment a porto multipurpose (il tra-
sbordo e ora intorno al 40%), con un forte sviluppo del traffico passeg-
geri e Ro-Ro, che ha fatto segnare un +14% nel 2021. Molto forte &
anche il traffico dei veicoli prodotti nelle Free Zone Automotive, che nel
2021, con quasi 430 mila mezzi movimentati, ha registrato un +20%.

La geografia del trasporto marittimo ¢ fortemente condizionata anche
dalle strategie delle grandi compagnie di navigazione, che negli anni piu
recenti hanno puntato decisamente all'integrazione orizzontale e verti-
cale. Le prime dieci (oltre la meta sono asiatiche) controllano ora circa
il 90% del mercato, imponendo attraverso il rinnovamento delle loro
flotte il gigantismo delle navi e, di conseguenza, 'adeguamento dei ter-
minal portuali (accosti molto lunghi in grado di accogliere navi di 400
m. e fondali profondi 18-20 m.).

| casi pit emblematici dell'influenza della strategia dei carrier nellambito
del Mediterraneo sono il Pireo, acquisito da Cosco (la compagnia di
Stato cinese) e diventato il terzo porto container dell'area, e Gioia Tauro
che, dopo la completa acquisizione ad opera di MSC, € tornato a supe-
rare stabilmente la quota di 3 milioni di TEU all'anno.

Il Mediterraneo e sempre stato uno spazio di connessione tra Occidente
e Oriente, ma ora con il progetto BRI (Belt and Road Initiative), promosso
dal presidente cinese Xi Jinping nel 2013, & diventato un centro di inte-
resse prioritario nellambito dell'espansione dell'economia cinese, che
sta configurando una nuova Via della Seta marittima. La societa di na-
vigazione Cosco, di proprieta dello stato cinese, € sempre piu attiva nel
Mediterraneo: dall'acquisizione del porto del Pireo, ha esteso la sua pre-
senza a Port Said, Haifa, Ambarli e Vado Ligure. La Cina & presente non
solo con societa di navigazione, ma anche con compagnie di ingegneria,
come la China Merchants Holdings International che opera all'interno
di Malta Freeport (Marsaxlokk), insieme al gruppo turco Yildirim Holding
e alla francese CMA-CGM. Tra il 2013 e il 2021, gli investimenti di Cosco
e China Merchant sono stati circa di 6 miliardi dollari (11,7 se si include
I'antecedente primo investimento nel Pireo) distribuiti su 12 porti.

2.1.Gli shock portati dalla pandemia: le trasformazioni nell'as-
setto del commercio internazionale e dello shipping

Le interruzioni nelle supply chain sperimentate in questi ultimi 2 anni
hanno coinvolto anche il trasporto marittimo, grazie al quale viene
scambiato il 90% di beni a livello mondiale.

A partire dalla seconda meta del 2020, si € assistito a una vera e propria
impennata dei noli container sulle principali rotte commerciali: lo Shan-
ghai Containerized Freight Index (SCFI), calcolato dalla Shanghai Ship-
ping Exchange, uno dei piu utilizzati per valutare 'andamento dei noli,
aumentato del 447% tra gennaio 2019 e dicembre 2021, superando nel
gennaio 2022 il massimo storico di 5.000 punti, per poi assestarsi in-
torno ai 4.900 punti a febbraio e ai 4.600 a marzo; I'indice Shanghai —



Med a gennaio 2022 ha raggiunto i 7.520 dollari per TEU — che significa
15.040 dollari per un container da 40" — anch'esso poi stabilizzatosi ad
una quotazione piu bassa tra febbraio e marzo.
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Fonte: Elaborazioni SRM su dati Clarksons Research

Il Covid-19 ha dato Iimpulso al rialzo dei noli ma, per spiegare 'andamento
dello shipping in questi ultimi due anni, occorre anche tener conto di una
serie di altri fattori. In primo luogo, le strategie adottate dai principali car-
rier sono state orientate ad un attento controllo della flotta, per quanto
possibile attraverso gli accordi di condivisione del carico alla base delle
alleanze e optando per le blank sailing (partenze cancellate), quando al-
linizio della pandemia c'e stato un calo della domanda. In tal modo, nel
momento di massimo rallentamento degli scambi, sono riusciti a man-
tenere alti i prezzi dei noli e a favorire la loro crescita a partire dal secondo
semestre 2020, quando c'e stata, da un lato, la veloce ripartenza della
macchina produttiva cinese, mentre ancora le fabbriche di mezzo mondo
erano alle prese con vari lockdown determinati dalla diffusione della pan-
demia, e, dall'altro, una vera esplosione dei consumi, soprattutto nel Nord
America e in Europa, favoriti dalle ondate di stimoli monetari e fiscali. Non
bisogna poi sottovalutare anche un altro aspetto, cioe che lo scoppio della
pandemia, limitando la mobilita delle persone, ha contribuito all'impen-
nata dell'e-commerce in particolare di beni come PC, smartphone ed elet-
tronica in generale, di cui I'Asia e grande produttrice, contribuendo cosi a
riempire le navi in partenza dall'Estremo Oriente.

Tale impennata produttiva ha posto le basi di una carenza generale di
semiconduttori e di microchip, che sono usati in una vasta gamma di
prodotti, da smartphone e server ad automobili, televisori e persino la-
vatrici, perché le imprese produttrici di microchip non sono state in
grado di soddisfare I'incremento cosi repentino della domanda, a fronte
di un processo produttivo estremamente complesso e poco scalabile.
Le tensioni sul fronte delle rotte containerizzate si legano, dunque, alla
crisi degli approvvigionamenti, che sta mettendo in seria difficolta i pro-
duttori finali e che, considerata la rigidita della produzione, continuera
almeno fino a tutto il 2023.

Andamento dello Shanghai
Containerized Freight
Comprehensive Index.
Q12019-Q1 2022

25



Affidabilita e ritardo dei servizi di

linea container trail 2018 e
Febbraio 2022

26

C'e da dire, tuttavia, che gia prima dello scoppio della pandemia stes-
sero emergendo crescenti difficolta dei terminal in tutte le aree del
mondo nell'accogliere le nuove mega-navi container in grado traspor-
tare oltre i 20 mila TEU, difficolta non soltanto di natura infrastrutturale
(gru, fondali, banchine, spazi), ma anche in termini di efficienza (ore di
sosta per il carico/scarico). Cio si collega ad un altro fenomeno, che in
qualche modo sta incidendo sull'andamento dei noli, ovvero la conge-
stione portuale che, mentre all'inizio ha riguardato soprattutto gli scali
della West Coast americana, letteralmente inondati di container prove-
nienti dall’Asia, in seguito ha coinvolto anche i grandi porti cinesi come
Yantian e Shentzen.

Global Schedule Reliability Global Average Delays for Late Vessel Arrivals
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Fonte: Elaborazioni SRM su dati Sea-Intelligence, GLP report issue 127

Le ferree regole finalizzate al contenimento della pandemia hanno allun-
gato i tempi di gestione delle navi e ridotto considerevolmente la produt-
tivita dei terminal: ultimo in ordine di tempo, il porto di Shanghai, le cui
operazioni per il prolungato lockdown nella primavera del 2022, si sono
rallentate tanto da causare il sovraffollamento delle strutture cargo in
altre citta cinesi. La conseguenza ¢ la creazione di lunghe file di navi in
attesa e il derivante mancato rispetto delle partenze. Laffidabilita delle
navi container si € sensibilmente ridotta dal 78% del 2019 al 35,8% del
2021, il piu basso mai registrato. Nei primi due mesi del 2022 si nota un
leggero miglioramento: la percentuale di navi arrivate nei tempi stabiliti
e salita dal 30,4% al 34,4%, con un ritardo medio sceso da 7,9 a 7,1 giorni.

Allo stato attuale delle cose, il trasporto containerizzato a livello globale
e caratterizzato dal paradosso secondo cui ad un costo del servizio alto
guanto mai in passato corrisponde una qualita molto bassa. Un effetto
congiunto di costi elevati e bassa affidabilita, che mette a rischio l'orga-
nizzazione delle catene di fornitura.

La bassa qualita del servizio, che si traduce in ritardi delle navi, cancel-
lazione delle partenze schedulate e scelta di non scalare alcuni porti
compresi nei servizi, ha di fatto causato altri colli di bottiglia nel pro-
cesso logistico, come la mancanza di container vuoti disponibili per I'ex-
port, il cosiddetto fenomeno del container shortage. La carenza di vuoti
ha messo in difficolta i Paesi con una maggiore vocazione all'export, in
particolare dell’Asia, da cui i container vengono spediti pieni e verso cui
molti di solito tornano vuoti.



Tali fenomeni oltre a creare inefficienze hanno determinato anche un
ulteriore aumento dei costi di trasporto, in quanto e stato necessario
pagare tariffe premium per la restituzione dei container e anche delle
penali per i ritardi delle merci. Nel 2021, I'Unctad ha stimato che l'au-
mento delle tariffe di trasporto durante la pandemia ha aumentato i
prezzi al consumo globali dell'1,5%.

La congestione portuale e le inefficienze rimangono un problema dalle
molteplici sfaccettature, che si ritiene perdureranno almeno fino alla
prima meta del 2023" Sullaltro piatto della bilancia, vi sono i distributori,
che cercano di mantenere le proprie linee regolari senza incorrere in in-
genti ritardi nelle consegne, e gli utenti finali, che stanno gia subendo
dei rincari.

Per quanto concerne i primi, sembra si stia sviluppando un interessante,
seppur probabilmente temporaneo, fenomeno di disintermediazione:
per evitare l'alto costo dei noli applicato dalle imprese di trasporto, non-
ché la possibilita di ritardi e blank sailing, alcuni tra i maggiori distributori
(Walmart, lkea, Coca-Cola), ma anche gli stessi spedizionieri (come DSV
e Geovis), hanno deciso di noleggiare direttamente delle navi per il tra-
sporto delle proprie merci, cosi da garantire i tempi di consegna ed evi-
tare scali in altri porti o ulteriori impennate nei costi.

Altri grandi produttori hanno cercato di superare il problema affidandosi
al trasporto aereo come VF (titolare dei marchi di abbigliamento come
North Face, Vans e Supreme), che ovviamente ha dovuto sostenere
costi maggiori che prima o poi verra naturalmente scaricato a valle.

Gli effetti delle congestioni nei porti pongono le premesse per nuove
operazioni di integrazione da parte dei global carrier che, in tal modo,
possono aumentare il loro controllo sulla intera catena di fornitura e ri-
durre i rischi di ritardi e disruption.

In questi ultimi 2 anni i global carrier, per effetto del rincaro dei noli,
hanno maturato importanti guadagni. Nel 2021 hanno raggiunto la cifra
di 214 miliardi di dollari e, secondo stime di Drewry, nel 2022 raggiun-
geranno 300 miliardi®.

Grazie alle brillanti performance finanziarie e alle previsioni di una do-
manda di trasporto ancora forte, i global carrier stanno investendo nel
loro core business, e infatti gli ordinativi di nuove navi sono cresciuti a
tassi elevatissimi. Nel 2022 I'orderbook, in termini di capacita, € pari al
23,3% della flotta esistente.

Gli ordinativi riguardano in principale misura navi di grandi dimensioni
volte a conseguire economie di scala crescenti. Il grafico successivo,
che siriferisce a sinistra alle portacontainer di capacita superiore ai 15

4 Cfr. Drewry Maritime Research, Container Forecaster, 1Q 2022.
5 |bidem nota precedente.
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mila TEU, mostra un incremento del 14%, 7% e 22% rispettivamente per
i12021,2022 e 2023. Il grafico a destra mostra l'evoluzione delle dimen-
sioni delle portacontainer a partire dagli anni ‘50.
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Fonte: Elaborazioni su dati Banchero Costa e http://transportgeography.org

Per rafforzare la loro influenza sulla supply chain i global carrier conti-
nuano a perseguire anche la strategia di integrazione verticale nei vari
settori di business della logistica merci, al fine di aumentare la propria
offerta di servizi e copertura geografica.
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Fonte: Elaborazioni SRM su vari dati

In particolare, Maersk sta spingendo molto sullintegrazione verticale,
entrando nelle aree in crescita del contract logistics e dell'e-commerce,
attraverso le acquisizioni rispettivamente di LF Logistics e di Visible
SCM (una delle principali societa di logistica B2C/e-commerce e con-
segna pacchi con sede negli Stati Uniti), ed espandendo ulteriormente
la sua offerta lungo l'intera catena di approvvigionamento.



Inoltre, a partire dalla seconda meta del 2022, sara operativa la Maersk
Air Cargo, la nuova compagnia che rappresentera la principale offerta
di trasporto aereo di merci del gruppo.

La compagnia utilizzera come hub per i suoi voli giornalieri I'aeroporto
di Billund, gateway per il trasporto aereo del Nord Europa e secondo
scalo in ordine di grandezza della Danimarca.

Recente € anche I'acquisizione di Bolloré Africa Logistics da parte di
MSC, per un valore di 6,41 miliardi di dollari.

Per le difficolta riscontrate nella catena logistica, molte aziende si sono
poste la questione se fosse 0 meno il caso di ridisegnare le proprie stra-
tegie di diversificazione geografica nella produzione e negli approvvi-
gionamenti. In un'ottica di lungo termine, le imprese sono spinte a
ripensare l'attuale localizzazione, provando a riavvicinare o, quanto-
meno, diversificare i propri centri produttivi, dando luogo al nearshoring
e/o al reshoring, ovvero riportare in patria o in paesi, comunque, piu Vvi-
cini parte della produzione, per avvicinarla alle aree di consumo e ga-
rantire una maggiore tenuta delle catene di approvvigionamento.

E un effetto a cui abbiamo assistito di recente a causa dell'emergenza
Covid-19 e del relativo blocco delle fabbriche cinesi, che ha messo in
luce quanto possano essere critiche le dipendenze tra economie distanti
e la potenziale convenienza a passare a catene del valore piu corte e
meno disperse geograficamente.

Verosimilmente, non tutte le produzioni potranno essere avvicinate, per-
ché la maggior parte dei paesi sviluppati probabilmente non € in grado
di competere in produzioni ad alta intensita di manodopera, dove l'inci-
denza del costo del lavoro risulta troppo elevata. Occorre inoltre sotto-
lineare che il nearshoring/reshoring non e facile da attuare, anche
considerato che la Cina e diventata il principale centro manifatturiero
dell'Asia e la sua quota di mercato, in alcuni settori, ha superato il 50%’.

Le strategie di nearshoring potrebbero quindi permettere di ripensare
le catene di approvvigionamento solo per una serie di prodotti e per le
aree del mondo maggiormente favorite ad ospitare, per chi decide di
trasferire i propri stabilimenti produttivi dall'Asia, sono nell'area del Me-
diterraneo e del Golfo. Una strategia che, da previsioni al 2026, segnera
una crescita importante, seppure rivista alla luce del conflitto che sta
interessando proprio parte di questarea.

Nel dettaglio si stima un aumento medio annuo delle movimentazioni
container nei porti del Mediterraneo del 3,1% per la parte occidentale,
del 4,1% per la parte orientale e del Mar Nero e del 3,6% il Nord Africa’.

Le strategie aziendali di rilocalizzazione produttiva sono comunque
complesse e richiedono una visione di lungo periodo, ma alcuni segnali

6 Cfr. Contship, Regionalizzazione del commercio e implicazioni per la supply chain, 2022.
7 Cfr. Drewry Maritime Research, Container Forecast, Q1 2022.
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cominciano ad arrivare. Recente & I'annuncio di Ikea di voler spostare
parte della produzione di librerie, guardaroba e mobili da cucina, finora
realizzati in Asia, in Turchia.

| prodotti sono perlopiu destinati ai mercati di Europa e Medio Oriente
e l'obiettivo e appunto quello di avvicinare aree di produzione e di desti-
nazione. Anche alcune aziende italiane hanno rivelato di voler portare
in vari paesi dell'area mediterranea (Turchia, ma anche Serbia, Egitto e
Tunisia) la produzione ad oggi realizzata in Asia, con l'obiettivo di ab-
battere i costi del trasporto e ridurre i tempi di consegna delle merci.

5,9%
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Sea

Fonte: Elaborazioni SRM su dati Drewry.

Se la globalizzazione ¢ stata l'effetto dello sviluppo di interdipendenze
produttive internazionali dettato da motivazioni di efficienza economica
e vantaggi di costo, adesso, alla luce anche di questa nuova emergenza
mondiale, subentra una nuova necessita, ovvero conservare il controllo
sul ciclo produttivo per meglio affrontare rischi, costi organizzativi e au-
mentarne la sicurezza almeno di alcune produzioni ritenute essenziali.

Secondo I'EIU (Economist Intelligence Unit)8 la crisi COVID-19 e le ten-
sioni geopolitiche con il conseguente shock sulla supply chain accele-
reranno il processo di transizione verso supply chain regionali, che
vedranno molte aziende avvicinare parti della propria produzione per
cercare di aumentare la resilienza della propria catena di approvvigio-
namento.

E presto per sapere come si evolveranno queste dinamiche, ma & molto
probabile che le grandi macroregioni del mondo tenderanno a scam-
biare merci piu all'interno dei grandi blocchi che non su scala globale.

Lintegrazione regionale potrebbe non solo aumentare i flussi commer-
ciali, ma potrebbe facilitare il cambiamento strutturale, poiché rende-
rebbe piu facile per le imprese locali esportare beni con un valore
aggiunto piu elevato sui mercati regionali rispetto a quelli internazionali.

Lintegrazione economica attraverso accordi commerciali puo anche fa-
. . . , 9 .
vorire la resilienza: una recente ricerca dellUNCTAD ™ mostra che il com-

8 Cfr. Economist Intelligence Unit, The Great Unwinding Covid-19 and the regionalisation of global
supply chains, 2020.

2 Cfr. UNCTAD, Trade Agreements and Trade Resilience During Covid-19 Pandemic, Research Paper
No. 70, Oct. 2021.



mercio all'interno degli accordi commerciali € stato relativamente piu
resiliente alla crisi del commercio globale causata dal Covid-19.

La maggiore regionalizzazione degli scambi si traduce in un rafforza-
mento di prospettiva per le rotte marittime a corto raggio, il cosiddetto
Short Sea Shipping, che nel Mediterraneo vede l'area piu intensa a livello
europeo con oltre 587 milioni di tonnellate trasportate, il 32% del totale.

La spinta verso la regionalizzazione, dettata da una crisi senza prece-
denti, sta creando nuove opportunita per I'ltalia, che e la seconda po-
tenza manifatturiera d'Europa e l'ottavo esportatore al mondo.

La sua posizione privilegiata nel bacino del Mediterraneo e la sua voca-
zione industriale ad alta qualita I'hanno resa punto di raccolta e di tran-
sito sia delle subforniture provenienti dai Paesi del Nord Africa, sia dei
beni intermedi prodotti dalle PMI italiane e diretti verso il Sud Europa.

Il nostro Paese ¢ leader in Europa nel trasporto via mare a corto raggio
nel bacino del Mediterraneo, con una quota di mercato del 38%, ed e
leader mondiale per flotta Ro-Ro, particolarmente adeguata a questo
tipo di navigazione.

2.2.L'impatto del conflitto Russia-Ucraina e della crisi energetica

Le criticita delle supply chain persistono anche all'inizio del 2022, per
I'estrema contagiosita delle varianti Covid che stanno frenando l'opera-
tivita dei porti e degli altri anelli della catena logistica, a cui si € aggiunta
I'incertezza collegata al conflitto in Ucraina, i cui effetti sulleconomia
mondiale non hanno tardato a manifestarsi. Russia ed Ucraina sono
grandi produttori ed esportatori di materie prime alimentari, minerali e
soprattutto energetiche, molte delle quali viaggiano via nave. Sebbene
le conseguenze sui traffici dipenderanno anche dalla durata e dall'esito
del conflitto, la sostanziale chiusura del Mar Nero alle navi mercantili e
limpossibilita delle navi russe di approdare presso i porti europei implica
gia cambiamenti per la logistica portuale del Mediterraneo special-
mente in quelle aree che vantavano forti relazioni commerciali marit-
time con Russia e Ucraina. | cambiamenti nei modelli commerciali sono
gia significativi, poiché alcuni acquirenti (soprattutto in Europa) stanno
cercando forniture alternative e alcuni carichi russi vengono spediti al-
trove (ad esempio in Asia). Sul fronte dello shipping gli impatti operativi
diretti iniziali del conflitto hanno incluso la sospensione delle operazioni
commerciali nei porti ucraini, per motivi di sicurezza, e la frenata delle
esportazioni marittime.

La Russia € il primo esportatore al mondo di grano, di petrolio e prodotti
raffinati, con una quota delle esportazioni del 10% di petrolio marittimo
(9% greggio, 11% prodotti petroliferi), dell’'8% di GNL e del 13% di car-
bone'. In seguito al conflitto sono previste delle riduzioni nel trasporto

10 Cfr. Clarksons Research, Russia-Ukraine: Shipping Context, Update No. 3, 24th March 2022.

31



Differenza delle previsioni di
crescita economica, commercio
internazionale e shipping per il
2022 tra ante e post inizio
conflitto in Ucraina

32

di petrolio (con potenziali limiti alla sostituzione iniziale dei volumi russi,
dato che la politica di produzione dellOPEC e rimasta finora invariata),
mentre in aumento sara il trasferimento su nave del gas, con la possi-
bilita di una certa sostituzione delle importazioni europee via terra dalla
Russia (tramite gasdotto/ferrovia) con forniture via mare (ad esempio
dagli Stati Uniti e dall’Africa).

Il conflitto sta gia avendo effetti anche sul traffico di rinfuse, considerato
che anche 'Ucraina & tra i pit grandi esportatori di grano, mais e olio di
girasole, il cui mercato € attualmente fermo. Nel complesso, sono state
riviste al ribasso le stime di crescita del trasporto marittimo per il 2022,
dall'iniziale 3,5% al 2,6%'".
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Fonte: Elaborazioni SRM su dati FMI e Clarksons.

Valutare implicazioni di lungo termine in questa primavera 2022 e diffi-
cile, considerato che il conflitto rappresenta l'interruzione piu significa-
tiva delle norme geopolitiche degli ultimi decenni. Si puo pero affermare
che, indipendentemente dalla durata dello scontro, un primo effetto per
il lungo periodo & che gli importatori europei e gli esportatori russi cer-
cheranno mercati alternativi.

La sicurezza e la diversita dell'approvvigionamento energetico sono ora
una priorita per I'Europa, suggerendo che il commercio di GNL, in parti-
colare, potrebbe trarne vantaggio (cosi come l'eclico offshore e il petro-
lio e gas offshore). Anche le esportazioni di energia dai produttori a
lungo raggio (ad es. Medio Oriente e Stati Uniti) potrebbero avvantag-
giarsi dalla situazione.

Impatti sullapprovvigionamento energetico riguardano anche [I'ltalia: le
prime stime riportano che circa il 40% del gas prima proveniente dalla
Russia sara sostituito dalle forniture provenienti dai Paesi della Sponda
Sud del Mediterraneo (Algeria in testa) e dall’Africa sub-sahariana. Cio
avra delle evidenti implicazioni in termini di passaggi navali nellambito
del Mediterraneo, favorendo la cooperazione energetica con il nostro
Paese. Effetti del conflitto si stanno gia verificando anche sulla scelta
dei modi di trasporto delle merci.

T Ibidem nota precedente.



Le misure restrittive sullo spazio aereo e le preoccupazioni per la sicu-
rezza stanno complicando tutte le rotte commerciali che attraversano
la Russia e I'Ucraina, due paesi che sono una componente geografica
chiave dell'Eurasian Land Bridge della Belt and Road Initiative. Nel 2021,
sono stati spediti su rotaia 1,5 milioni di container di merci dalla Cina
all'Europa. Se tali volumi venissero aggiunti alla domanda di trasporto
marittimo Asia-Europa, cio significherebbe un aumento dal 5% all'8% in
una rotta commerciale gia congestionata. Inoltre, il commercio marit-
timo, gia costoso e sovraccaricato, avra difficolta a sostituire queste
rotte aeree e terrestri improvvisamente impraticabili, per cui ci si puo
aspettare che I'impatto della guerra in Ucraina porti a tariffe di trasporto
ancora piu elevate.

Il conflitto ha immediatamente provocato Iimpennata dei costi dell'ener-
gia, gia alti per il forte e repentino incremento della domanda avvenuto
nel 2021, che ha portato a livelli record i prezzi del bunker e, inevitabil-
mente, impattera sui costi di trasporto; tutto questo e destinato ad eser-
citare una maggiore pressione inflazionistica sulle economie chiave e
sull'attivita industriale. Volendo sintetizzare gli effetti del conflitto in
Ucraina sulla logistica e sullo shipping, di seguito la tabella ne illustra
l'impatto:

FENOMENI ATTIVATI DAL CONFLITTO IMPATTI SU ECONOMIA, COMMERCIO E SHIPPING

Riposizionamento delle navi
Significativa frenala delle esporfazioni
maritfime della Russia e blocco per quelle

Sanzioni alla Russia ucraine

Operazioni commerciali sul  Mar Nero *

azzerate per i porli ucraini e in forfe riduzione y . _—

per quell russi Cambiamento  modelll commerciali: g

importatori (sopratfutto in Eurcpa) cercano
forniture alfernative e ghi esporfalori russi
mercali aiternativi (ad esempio in Asia)
Riduzione del traffico delle rinfusiere

Divieto circolazione navi russe in Evropa

Aumernio e volalilita del prezzi matene prime

e dei prodoiti energelici

Aumenta il costo del frasporto

Rischio geopolitico
3

Spinta inflazionishica

Effefto sostituzione verso il frasporfo su nave

Aumenfo della domanda su roffe gid

congesfionate @ costose

Rischio sicurezza trasporti su ferro @ aereo Aume ierion oel e
&

Spinta inflazionistica

Per [Europa, ricerca di nuovi fornitori di
patrolio a lungo raggio (ad es. Medio Oriente
e Stati Uniti) e oi gas

Rischio approvvigionamento energelico L 4

Effetfo sostifuzione del frasporfo di Oll&Gas
dalle pipefine al mare
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Movimentazione delle merci
dei porti italiani nel 2021
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2.3. Le prospettive future del settore: le opportunita connesse
alle risorse stanziate dal PNRR

Con un contributo del cluster marittimo pari a piu del 2% del Pil, il tra-
sporto marittimo riveste un ruolo di primo piano per I'economia del no-
stro Paese e merita una attenzione adeguata.

L'ltalia ha la possibilita di sfruttare il suo posizionamento nel Mediterra-
neo in modo sempre piu rilevante nella geografia dei traffici globali, cer-
cando di recuperare il peso sul complesso dei traffici, ridotto negli ultimi
15 anni, come illustrato sopra.

| porti italiani nel 2021 hanno gestito 482 milioni di tonnellate di merci,
segnando una crescita dell'8,4% sul 2020, ma non hanno ancora recu-
perato le posizioni pre-Covid.

Segnali positivi sono in tutti i segmenti di traffico (rinfuse liquide +4,4%;
rinfuse solide +15,2%), ma a tener alti i numeri portuali & stata soprat-
tutto l'ottima performance del Ro-Ro, con 123,5 milioni di tonnellate
(+15,3% sul 2020 e +9% sul 2019).

Ganeral cango TEUs

Annl Rinfuse | Rinhise Con- [ | ] Himer- Tran-
RO-RO Altre Totate land akd ok Totale

sacche ‘miner
Milioni di tonnelate Miligrd
202 1838 568 1M7.0 1235 0.4 481 .5 7.2 41 113
Variazhan %
2020-21 4,4% 15,2% L% 15,3% 24 5% BaA% B,8% 0,7% 5.7%
2018-21 =10, 4% -4 3% 5.1%: 9.1% =12,6% =1 8% =0,2% 14.65% &4 5%

Fonte: Elaborazioni SRM su dati Assoporti

Il Ro-Ro é risultato nel settore cargo il segmento del trasporto marittimo
piu resiliente e piu vitale. Resta da sottolineare poi come questa tipolo-
gia di trasporto, quando si configura come Autostrade del Mare, attra-
Verso cui i camion sono sottratti alla strada per viaggiare su nave,
rappresenta una iniziativa di successo del nostro Paese che asseconda
anche l'esigenza di sostenibilita, sempre piu al centro dell'agenda poli-
tica globale ed europea. Inoltre, € una tipologia di trasporto che si pone
anche al servizio dell'internazionalizzazione delle imprese italiane, con-
siderato che oltre un terzo di questo traffico e estero, cioe proviene da
o e diretto verso altri porti del Mediterraneo™.

Lintegrazione nave-camion per il trasporto della merce non containe-
rizzata si rivolge prevalentemente al mercato dei consumi finali delle fa-
miglie, piuttosto che alle imprese industriali, ed e pertanto piu diffusa
sul territorio nazionale. Trattandosi di traffico che viaggia su camion dai
porti verso I'entroterra italiano e viceversa, anche la differenza di circa
100 Km di tragitto su strada puo far scegliere un porto piuttosto che un
altro. Gli scali della zona centrale e meridionale dell'Adriatico fanno re-

2 Cfr. ISFORT - Confcommercio, La transizione ecologica dei Trasporti e della Logistica e I'Inter-
modalita, 2021.



gistrare quote di Ro-Ro in crescita, cosi come tutta I'area centrale e me-
ridionale del Tirreno da Salerno fino a Civitavecchia. In particolare, nel
2021 si distinguono le ottime performance di Trieste, Ancona e Bari
sull’Adriatico, segno dell'influenza del traffico turco e balcanico, dei Si-
stemi Portuali del Mare di Sardegna, del Tirreno Settentrionale e Cen-
tro-Settentrionale, dello Stretto e della Sicilia occidentale (a mostrare
forse uno switch gomma-mare di traffico). Il comparto delle Autostrade
del Mare, visto in una prospettiva di medio-lungo termine, permane co-
mungue come il pit dinamico nel panorama marittimo nazionale, sia
nella componente cargo che passeggeri. landamento del traffico Ro-
Ro dal 2005 ad oggi € stato nettamente migliore rispetto ai volumi com-
plessivi di traffico.

Nel 2021 in Italia hanno registrato una crescita superiore alla media
anche i traffici container, che hanno superato la soglia degli 11 milioni
di TEU (11,3 riportando un +5,7% sul 2020 e +5,1% sul 2019); aumento
registrato soprattutto con le movimentazioni con l'hinterland.

Fare previsioni sulle performance future del sistema portuale italiano,
in questo momento, &€ complicato, data la situazione di incertezza che
ancora coinvolge lo shipping nella disruption delle supply chain globali,
nella pandemia che, sebbene arretrata, continua a persistere, e al con-
flitto in Ucraina; tutti fenomeni che determineranno ulteriori cambia-
menti nei flussi delle merci. Al 2021, I'import-export via mare dell’ltalia
con Russia e Ucraina e stato pari a circa 10,4 mld. di €, di cui la mag-
gioranza con la Russia (oltre il 70%). Per quanto riguarda I'impatto del
conflitto sull'attivita portuale, I'area interessata e prevalentemente quella
adriatica e, soprattutto, sono colpiti gli scali che scambiano in maggior
misura rinfuse liquide e solide.

Al 3° trimestre 2021, il peso degli scambi dei porti italiani con i porti
Russo-Ucraini e stato pari all'8% su quanto complessivamente movi-
mentato dai nostri scali (ed € quanto rischiamo di perdere). Nello stesso
periodo, gli scali nazionali hanno importato dall'Ucraina 4,3 milioni di
tonnellate di merci.

La tipologia di merci scambiate € piu variegata di quella movimentata
con la Russia ed in prevalenza si tratta di minerali (15%) e prodotti del-
I'agricoltura (grano e cereali).

Il primo porto italiano per scambi con I'Ucraina € Ravenna (1,5 milioni
di tonnellate di merci nei primi 9 mesi del 2021, di cui il 99% in import),
che copre oltre un terzo di quanto i porti italiani commerciano con que-
sto Paese.

In particolare, il porto ravennate importa dall’'Ucraina prevalentemente
minerali, che alimentano il distretto della ceramica di Sassuolo e i pro-
dotti dell'agricoltura (tra cui cereali), ed e dal porto di Mariupol (al centro
del conflitto bellico) che partono anche il grano e i cereali per l'alimen-
tazione animale che raggiungono Ravenna.
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Primi 5 porti del Mezzogiorno per

merci movimentate nel 2021

Nei primi 9 mesi del 2021, i porti italiani hanno scambiato con la Russia
(prevalentemente in import) 22,5 milioni di tonnellate di merci, per il 72%
petrolio crude e raffinato e per il 13% carbone. Il primo porto italiano per
scambi con la Russia & Trieste, con 10,5 milioni di tonnellate di oil (tutto
inimport), che copre il 47% della quota di mercato complessiva italiana
con la Russia.

Quanto al Mezzogiorno, sono soprattutto i porti petroliferi (Siracusa, Au-
gusta e Taranto) i pit esposti nel trade con la Russia e ancora Taranto
¢ il 4° porto italiano negli scambi con I'Ucraina.

Nel 2021 i porti del Sud Italia, con 224 milioni di tonnellate di merci ge-
stite, hanno una quota del 46% sul totale nazionale e hanno registrato
un incremento del 7% sul 2020.
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Ganeral cargo TEUSs P';;*
P2 | Hiuide | Solce | samer | RoRo | poy | Tote | MO || Totle | Toue
Miioni di tonnellate 000 000
Giola Tauro 05 38,0 01 38,8 - 31485 31465
Cagliari 249 08 03 05 M2 179 325 1087 2230
Augusta 239 12 25,1
Hapali 55 13 66 a5 178 641551 106 B526 44278
Tarants a3 88 032 33 175 1.8 116 803

Fonte: Elaborazioni SRM su dati Assoporti

La componente maggiore dei porti del Mezzogiorno e rappresentata dal
traffico delle rinfuse liquide, con 78 milioni di tonnellate, seguito dal Ro-
Ro, con 65 milioni, vale a dire oltre la meta del totale Ro-Ro nazionale.

| container, con 4,5 milioni di TEU, si concentrano nei porti del Mezzo-
giorno per il 40% del traffico nazionale. Prevalente e invece la quota di
passeggeri che transita negli scali del Mezzogiorno, con 30 milioni di
unita nel 2021, che assorbono il 70% delle movimentazioni complessive,
un dato nettamente migliore del 2020 (+29%), ma ancora lontano dalle
cifre del 2019 (-33%).

Nonostante i lusinghieri risultati maturati dal nostro Paese nel 2021, re-
stano ancora da superare alcune criticita persistenti. | nostri scali sof-
frono di problemi infrastrutturali, lato mare e lato terra, e di una limitata
capacita intermodale. Anche a livello di infrastrutture immateriali persi-
stono delle difficolta, dato che i tempi e le procedure burocratiche all'in-
terno dei nostri porti sono ancora troppo articolati.

A favore dei porti, nel PNRR-PNC sono previsti quasi 4 miliardi di inve-
stimenti, distribuiti tra: potenziamento dei porti, cold ironing, efficienta-
mento energetico, ultimo miglio ferroviario, digitalizzazione della catena
logistica. Le opere devono essere terminate entro il 2026, quindi occorre
una celere attuazione basata su una forte semplificazione normativa e
burocratica, per evitare sovrapposizioni e agire tempestivamente.



3. I POSIZIONAMENTO COMPETITIVO DELL'ITALIA IN AM-
BITO INTERNAZIONALE

Allo scopo di comprendere come si collochi il nostro sisterma marittimo
e logistico nel contesto internazionale puo offrire spunti interessanti la
valutazione di alcuni indici che consentono un confronto immediato.

In primo luogo, e stato preso come base di analisi il LSCI (Liner Shipping
Connectivity Index) dellUNCTAD', che misura la connettivita marittima.
Lindice relativo al quarto trimestre del 2021 ci pone al 14° posto al
mondo, in miglioramento rispetto agli anni precedenti, ma ancora dietro
ai nostri competitor europei commerciali e marittimi, nell'ordine Olanda
(6°), Spagna (8°), Belgio (10°) e Germania (11°).

64,3
630
551
— 51,8
51.0
38,0
270
208
15,0
2008 2000 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
—Marthern Range e Morth Africa
West Mediterranean m—F gl Med & Black Sea

Fonte: Elaborazioni SRM su dati UNCTAD, 2022.

Un altro punto di vista interessante mostra come si stiano modificando
le posizioni sullo scacchiere della competitivita portuale a partire dal
2008.

A tal fine, SRM ha elaborato un grafico che mette a confronto la media
del Port Liner Shipping Connectivity Index nel periodo 2008-2021 delle
4 differenti aree portuali: Northern Range (NR), North Africa (NA), West
e East Mediterraneo e Black Sea™.

Dal grafico si evince come il gap tra i porti delle Sponde Sud-Est rispetto
alla Sponda Nord si sia sensibilmente ridotto nel periodo analizzato, a

Sl Liner Shipping Connectivity Index (LSCI) misura la competitivita del settore marittimo di un
paese, in termini di connettivita con la rete marittima globale. Il LSCI viene calcolato annualmente
dallUNCTAD sulla base di 6 componenti: numero di navi, la loro capacita di trasporto in termini di
container, dimensione massima delle navi, numero di servizi, numero di compagnie di navigazione
le cui navi container utilizzano i porti di un paese, numero di paesi collegati attraverso servizi di
linea diretti. Per ciascun paese, il valore di ogni componente viene rapportato al valore massimo
registrato nel primo trimestre 2006. Per ciascun paese poi si calcola la media delle sei componenti,
rapportata alla media massima del primo trimestre 2006 e moltiplicata per 100. | dati sono quindi
indicizzati al valore massimo registrato dalla Cina nel primo trimestre 2006 (Cina Q1 2006 = 100).
“ |l Northern Range (NR) include: Germania, Olanda, Francia atlantica e Belgio. Il West Mediterraneo
comprende: Spagna, Francia mediterranea, Italia e Grecia. North Africa contiene: Marocco ed Egitto.
Est Mediterraneo e Black Sea contiene: Grecia, Israele, Malta, Slovenia, Turchia, Libano, Ucraina,
Russia.

Crescita del Port Liner Shipping
Connectivity Index nelle 4 aree
portuali dal 2008 al 2021
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Quote % della movimentazione
container (TEU) nelle aree
portuali del Mediterraneo'®
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conferma della crescente competitivita delle strutture di quelle aree che,
nonostante l'instabilita politica e sociale, continuano a rafforzarsi sul
mercato.

La maggiore intensita competitiva dei porti della Sponda Sud ed Est si
evince anche dalla figura seguente che illustra come &€ cambiato il peso
delle diverse aree del Mediterraneo rispetto al 2008.

w2

N.B.: Sono stati consideratii porti che nel 2021 hanno movimentato oltre 400 mila TEU
Fonte: Elaborazioni SRM su dati Autorita Portuall.

La crescita dei porti delle Sponde Sud ed Est del Mediterraneo, en-
trambe con una quota aumentata del 7%, tuttavia e stata ottenuta a
svantaggio prevalentemente dei porti italiani e di quelli che si affacciano
sul Mar Nero.

C'e da sottolineare, tuttavia, che il traffico container complessivo in Italia
supera gli 11 milioni di TEU, ma sono molti i porti che li movimentano,
sia sul versante tirrenico sia su quello adriatico, che negli ultimi anni sta
guadagnando quote di mercato. Il traffico container nel nostro Paese si
caratterizza dunque per una minore concentrazione rispetto ai compe-
titor. | dati evidenziano quindi I'esigenza di dover comunque recuperare
(e rapidamente) terreno nei confronti di realta che hanno da sempre im-
postato il loro sviluppo marittimo e logistico al centro delle politiche di
crescita.

Anche analizzando le performance dei singoli scali, come si evince dalla
tabella cheillustra i maggiori 10 porti container nel Mediterraneo, si evi-
denzia come i primi due scali nazionali registrino un traffico container
pari a 5,7 milioni di TEU, inferiore sia ai primi due porti spagnoli (10,4
milioni), sia ai primi due porti nordafricani (11 milioni).

> |l South Mediterranean comprende: Port Said, Tanger Med, Alexandria, Damietta e Sokhna. Il West
Mediterranean include: Barcelona, Valencia, Algeciras, Marseille. Italy raggruppa: Gioia Tauro, Gen-
ova, La Spezia, Livorno, Napoli, Salerno, Venezia e Trieste. L'East Med comprende: Koper, Piraeus,
Thessaloniki, Marsaxlokk, 1zmir, Mersin, Haifa e Ashdod. Il Black Sea include: Ambarli, Beirut,
Costanza, Odessa e Novorossiysk.



PORTI TEUs 2021 Var. % su 2020 Traffico_ containe:r nei principali
10 porti del Mediterraneo
Tanger Med 7.173.870 +24.3 e Mar Nero
Valencia 5.614.454 +34
Piraeus 5.320.000 2.2
Algeciras 4,796 665 5,1
Port Said 3.865.320 -30
Barcelona 3.530.814 +10 4
Gioia Tauro 3.146.533 1,5
Marsaxlokk 2.970.000 217
Ambarli 2.932.000 15
Genoa 2.557.847 +8,7

N.B.: In corsivo i dati stimati.
Fonte: Elaborazioni SRM su dati Autorita Portuali

Per valutare la competitivita marittima di un Paese occorre procedere
anche con una analisi dell'efficienza dei terminal, perché ogni ora di
tempo in banchina risparmiata dalle navi si traduce in minori spese in
infrastrutture portuali per gli scali marittimi, costi di capitale delle navi
per i vettori ed esborsi per il mantenimento delle scorte per i caricatori.

Al riguardo, sempre UNCTAD ha rilevato che nel 2021 il tempo medio di
una nave commerciale presso le banchine italiane € stato di 1,34 giorni
(nel 2018 era di 1,25 giorni), dunque maggiore della media mondiale che
e stata pari ad 1,05 giorno. Nel dettaglio le navi dry rimangono in ban-
china mediamente 3,5 giorni (media mondo = 2,11) e per le portacon-
tainer questo dato e pari a 0,96 giorni (media mondo = 0,8). Anche
questo parametro, dunque, indica che ci sono margini di miglioramento
per aumentare l'efficienza in banchina.

Un altro indicatore largamente utilizzato per valutare l'efficienza logi-
stica di un Paese ¢& il LPI (Logistics Performance Index) della World
Bank'¢, che tiene conto dei tempi e dei costi associati alla logistica. Llta-
lia sipone al 19° posto tra i 160 esaminati; a precederla i principali com-
petitor europei che occupano le posizioni di leadership nel ranking
mondiale (Germania, Belgio e Olanda sono rispettivamente al primo, al
terzo e al sesto posto).

|| Logistics Performance Index (LPI), attualmente aggiornato al 2018, & un indicatore costruito
dalla World Bank ed & uno strumento di analisi comparativa creato per aiutare i paesi ad identificare
le sfide e le opportunita che devono affrontare/cogliere per migliorare le loro prestazioni logistiche.
II' LPI si basa su un sondaggio a livello mondiale di operatori a terra (spedizionieri e corrieri), che
forniscono un feedback sulla capacita logistica dei paesi in cui operano e con cui commerciano, in-
tegrato con dati quantitativi sulle prestazioni dei componenti chiave della catena logistica. L'Indice
sintetizza i risultati rilevati su sei aree di valutazione complementari: I'efficienza nel processo di sdo-
ganamento; la qualita delle infrastrutture relative al commercio e al trasporto; la facilita di predis-
porre spedizioni competitive in termini di prezzo; la competenza e la qualita dei servizi logistici; la
capacita di rintracciare e seguire le spedizioni; la frequenza con la quale le spedizioni raggiungono
i destinatari entro i tempi prestabiliti.
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4. POSSIBILI DRIVER DI SVILUPPO

4.1. Sostenibilita: il quadro di riferimento per la decarbonizza-
zione della navigazione

In uno scenario internazionale ancora fortemente condizionato dalla
pandemia, da crisi sul piano geopolitico acuite dal conflitto e da shock
economici, come quelli che hanno portato a interruzioni pesanti nelle
catene globali del valore negli ultimi mesi, le imprese piu che mai sa-
ranno costrette ad affrontare cambiamenti nelle forniture energetiche
e di materie prime (si pensi allagroalimentare). Tra vincitori e vinti, ci
saranno opportunita da cogliere per le aziende disposte ad investire nel
cambiamento, soprattutto alla luce delle grandi transizioni verso una
crescita piu sostenibile e delle sfide che questo comporta in tutti i set-
tori, a partire da quello energetico e dellinnovazione digitale.

Difatti, la pandemia prima e il conflitto poi impongono una trasforma-
zione radicale nella fruizione dei servizi energetici e dei trasporti. Cio sta
comportando un incremento consistente di domanda globale di infra-
strutture di nuova tipologia e piu sostenibili. Inoltre, gli investimenti in-
frastrutturali stanno diventando sempre piu uno strumento geopolitico
diinfluenza delle grandi potenze, per accrescere la loro connettivita con
i Paesi ritenuti strategici. “A livello mondiale si sta passando da una
corsa alla leadership tecnologica ad una leadership green""’.

Come i piani di ripresa nei paesi di tutto il mondo stanno dimostrando,
le infrastrutture forniranno l'ossatura chiave per una rinascita delle eco-
nomie mondiali duramente colpite dalla crisi indotta dalla pandemia e
ora anche dal conflitto.

Sebbene quest'ultimo sembri allontanare gli obiettivi di sostenibilita, per
certi versi non li annulla e anzi li rende piu cogenti. Se da una parte, a
causa delle ostilita, 'impennata dei prezzi dell'oil & gas e le difficolta le-
gate al trasferimento del gas in Europa — fortemente dipendente dalla
Russia — costringono i paesi a trovare nuovi fornitori o, addirittura, a ri-
pensare al carbone, dall'altra accelera I'esigenza e la consapevolezza di
trovare in fretta fonti energetiche alternative, affinché casi del genere
non possano ripetersi.

Solo per citare qualche numero, la UE importa dalla Russia circa 150
miliardi di metri cubi di gas all'anno, pari al 42% del fabbisogno com-
plessivo, mentre ['ltalia ne importa 42 miliardi, pari al 38% della sua do-
manda di gas nel 2021. La UE si sta attrezzando e si e detta disponibile
a cofinanziare nella spesa di navi specializzate nel trasporto di metano
e rigassificatori. Occorrerebbero, secondo stime, 20 miliardi di euro per
i rigassificatori e altri 9 per una flotta sufficiente di navi'e.

7 Cfr. P. Magri, Tra sostenibilita e geopolitica: il ruolo delle infrastrutture nella ripresa post-pandemia,
ISPI 2021.

8 Cfr. P. Magri, Ma c'é l'intesa per il gas Forniture americane per affrancare I'Europa?, La Repubblica,
25 Marzo 2022.



Si rende dunque necessario un cambiamento radicale, che sara ulte-
riormente sostenuto dai due pilastri della decarbonizzazione e della di-
gitalizzazione, in modo coerente con la necessita di affrontare i problemi
cruciali del momento, e I'enfasi sara posta sull'applicazione dei principi
di sostenibilita ambientale e sociale alle attivita commerciali e sulle so-
luzioni compatibili con un'economia circolare.

Le infrastrutture dette ESG (Environmental, Social and Governance) sa-
ranno dunque cruciali per raggiungere l'indipendenza o la minor dipen-
denza da paesi fornitori quali la Russia; inoltre, saranno fondamentali
per progredire verso quegli obiettivi di carbon neutrality che molti paesi
vanno considerando come priorita nazionali.

Nel 2020, gli investimenti sostenibili globali'®hanno raggiunto i 35,3 tri-
lioni di dollari, con un aumento del 15% negli ultimi due anni (2018-
2020)%. 'Europa, con oltre 12 trilioni, investe il 35% del totale ed ¢ la
seconda al mondo dopo gli USA (17 trilioni)?".

Le motivazioni alla base dell'interesse delle grandi potenze industriali
per la sostenibilita nei trasporti sono molteplici ma sono riassumibili
nelle seguenti:

+ garantire una maggiore resilienza al cambiamento climatico in corso
(aumento crescente delle temperature, fenomeni di siccita e inonda-
zioni);

+ crescente urbanizzazione nella regione mediterranea che vede la pre-

senza di circa 500 milioni di persone che vivono e circolano in que-
st'area del mondo;

+volumi crescenti di mobilita su strada in Europa (UE 27) che, negli ul-
timi 25 anni sono aumentati di oltre il 56%22 e, in particolare, nel traf-
fico merci e nella logistica dell'ultimo miglio, che & particolarmente
interessato dai flussi disruptive dell'e-commerce, incrementatisi so-
prattutto durante il periodo pandemico. NellUE 27, secondo gli ultimi
dati disponibili, il trasporto di merci su strada ha rappresentato oltre
il 50% del traffico complessivo e circa I'80% di quello movimentato
on-land in Europa.

Per comprendere quali siano le dimensioni del problema, occorre con-
siderare che circa il 26% delle emissioni di gas serra (GreenHouse Gas-
GHG)? in Europa fanno riferimento al trasporto, che copre anche la
quota maggiore. Anche in termini di emissioni di CO5, i trasporti co-
prono la quota piu rilevante (oltre il 31%) del totale prodotto in Europa.

9 Sono state considerate le Aree/Paesi: Europa, US, Canada, Australasia, Nuova Zelanda e Giap-
pone.

20 Cfr. RBC Global Asset Management - Robeco, 2021, Global Sustainable Investment Review, 2020.
2 Ibidem nota precedente.

22 Cfr. European Commission, Statistical Pocketbook 2021.

23 impronta carbonica, o carbon footprint (0 anche “inventario GHG”, € una misura che esprime in
CO2 equivalente il totale delle emissioni di gas ad effetto serra associate direttamente o indiretta-
mente ad un prodotto, un'organizzazione o un servizio.
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Trasporto merci per modalita

nell'UE 27 - 1995-0ggi — miliardi

di tonn./km
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Fonte: Elaborazioni SRM su dati European Commission 2021-Pockebook 2021.

Va, pero, sottolineato che mentre le emissioni (GHG) dei trasporti sono
anche costantemente aumentate di uno 0,8% I'anno (33% totale), a par-
tire dal 1990 quelle di tutte le altre industrie sono diminuite costante-
mente, ed in particolare si sono contratte quelle energetiche (-1% I'anno;
37% in totale) che pure coprono una quota rilevante.

Complessivamente 'UE 27 ha ridotto le emissioni GHG globali tra il
1990 e il 2019 del 24%. Una progressione della riduzione delle attivita,
che segua un tale andamento, portera, secondo la Commissione Euro-
pea ad una riduzione solo del 60% delle emissioni di gas serra entro |l
2050. Sono quindi necessarie nuove azioni per raggiungere la neutralita
climatica?*. Per questo tutti dovranno fare la loro parte e servono ancora
investimenti importanti. Si stima che saranno necessari 260 miliardi di
euro in pit ogni anno per raggiungere gli obiettivi attuali?®.

In questo contesto, le emissioni GHG e CO5 dello shipping, pari rispetti-
vamente all'1,8% e al 2,4% del mondo?®, non sembrano particolarmente
pressanti se non fosse per tre elementi essenziali, che hanno la capacita
di condizionare il mercato e trasformarlo: lo shipping a livello mondiale
trasporta il 90% delle merci, € un settore capital intensive i cui investimenti
di lungo periodo condizionano il futuro ed e fortemente concentrato, per
cui le azioni dei big player hanno la possibilita di orientare i mercati.

Il percorso verso la decarbonizzazione marittima non riguarda solo la
progettazione delle navi e i miglioramenti tecnologici, ma anche 'uso di
combustibili alternativi.

Tuttavia, “gli esperti e i tecnici specializzati nel settore dello shipping sono
concordi nel ritenere che per il settore marittimo non ci saranno carbu-
ranti alternativi ai combustibili fossili su ampia scala almeno per i pros-
simi dieci anni"?’. Dunque, spostare la flotta esistente verso combustibili
alternativi non sara di certo semplice, perché ci sono molte aree di in-
certezza e il passaggio ai combustibili a impatto zero € appena iniziato.

24 Cfr. European Commission, Roadmap Climate Law. https://ec.europa.eu/info/law/better-regula-
tion/have-your-say/initiatives/12108-Climate-Law.

25 Cfr. Commmissione Europea, I/ Green Deal Europeo, dicembre 2019.

26 Cfr. Clarksons, Market Updates: “Green” Technology Uptake, April 2022.

27 Cfr. Rapporto ISFORT, La transizione ecologica dei Trasporti e della Logistica e I'Intermodalita, 2021.
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Fonte: Elaborazioni SRM su dati European Commission - Pockebook 2021.

Sebbene il settore marittimo utilizzi una vasta gamma di combustibili,
quelli predominanti restano quelli liquidi tradizionali, come l'olio combu-
stibile intermedio a bassissimo contenuto di zolfo (VLS IFO) e I'olio com-
bustibile intermedio con una viscosita massima di 380 centistokes
(IFO380), insieme al VLS gasolio marino. Esistono, pero, e vanno cre-
scendo anche navi alimentate a GNL, biofuel, metanolo, ecc.

Nel panorama tecnologico attuale stanno emergendo tre linee di svi-
luppo per sostituire gli attuali carburanti derivati dal petrolio: la linea dei
gas leggeri, quella dei gas pesanti e degli alcool e, infine, quella dei com-
bustibili liquidi biologici e sintetici; queste linee di sviluppo prospettano
soluzioni possibili nel breve, nel medio e nel lungo periodo. Nel breve
termine, la soluzione del gas naturale liquefatto sembra essere 'unica
che possa trovare un'effettiva applicazione.

| bio-fuel sono gia disponibili ed utilizzati come drop-in nei combustibili
attuali, ma il loro costo elevato e le limitate quantita disponibili costitui-
scono, al momento, un oggettivo ostacolo alla loro espansione.

Nel medio termine, si pud prevedere una progressiva sostituzione del
GNL con il bio-metano ed a lungo termine l'idrogeno sara il punto di
sbocco della linea di sviluppo dei gas leggeri, e vedremo affermarsi so-
luzioni come il bio o I'elettro-metanolo per arrivare, infine, allammoniaca
come punto di arrivo dei gas pesanti. | bio-fuel saranno nel medio e
lungo termine integrati e sostituiti con fuel sintetici liquidi e con fuel di
seconda e terza generazione.

Dobbiamo, ad ogni modo, essere consapevoli che non ci sara una solu-
zione ottimale adatta a tutte le situazioni, ma che invece emergeranno
soluzioni diverse, in funzione dei traffici e di circostanze contingenti, a
partire dalla forte dipendenza, almeno in una prima fase, dalle strutture
di bunkeraggio effettivamente disponibili nei porti di scalo. In ultimo, tra
le soluzioni possibili, un breve cenno alle batterie.

Fermo restando che, per evitare una partita ambientale in perdita dal
punto di vista delle emissioni di CO», I'energia elettrica per la ricarica
delle batterie deve provenire necessariamente da fonti rinnovabili o co-
munque carbon-free, il problema dell'applicazione delle batterie in am-

Emissioni GreenHouse Gas-GHG

nei principali settori in Europa
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bito navale ¢ rappresentato dal loro peso, dagli ingombri e dai tempi di
ricarica in rapporto alla capacita necessaria.

LNG and Methanol propulsion: MSC
orderbook by carrier (TEU)* Evergreen
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Fonte: Alphaliner

Questa tecnologia negli ultimi anni ha fatto dei grandi progressi, tuttavia
le applicazioni full-electric in campo navale, soprattutto con riferimento
ad unita di medie e grandi dimensioni, necessitano ancora di significativi
up-scale.

Diverso ¢ il discorso di soluzioni hybrid, dove le batterie, caricate in porto
0 in navigazione, sono usate in manovra e durante la sosta nei porti, con
un fabbisogno di energia evidentemente minore. Nonostante queste
problematiche ancora da risolvere, non & difficile immaginare un futuro
dove i collegamenti di corto raggio possano trovare nella propulsione
full-electric una soluzione efficace e soddisfacente.

Negli ultimi anni, pero, la spinta al green e l'attenzione crescente all'am-
biente stanno spingendo gli armatori ad investire sempre di piu in navi
di nuova generazione ibride o a GNL, volte a rendere piu performanti le
imbarcazioni e ridurre I'impatto ambientale, e si stimano investimenti
nel prossimo futuro.

L'adozione dei carburanti alternativi ha continuato a progredire, con il
4,5% della flotta in acqua e il 37,8% in tonnellaggio (GT) in grado di uti-
lizzare carburanti o propulsori green. Si prevede inoltre che il 5% della
capacita globale della flotta sara alimentata con i nuovi carburanti entro
I'inizio del 2023.

Del portafoglio ordini, il 33,3% del tonnellaggio utilizzera GNL (647 unita),
il 2,3% il GPL (88 unita) e il 3,2% altri combustibili alternativi (circa 200
unita; incluso metanolo (24), etano (11), biocarburanti (5), idrogeno (6)
e propulsione a batteria/ibrida (ca.1 50)28‘

28 Cfr. Clarksons, 2022, Market Updates: “Green” Technology Uptake, April 2022.



Cudta % Quota % o0
Tipo di combustibile N, MNavi totale GT 54 lolale
fictta GT nl

Very Low Sulphur (VLS) Intermediate fuel oil (IFQ) 36188 36,26% 93715259  60,08% 18.384.210
VLS Maring Diesel Oi (MDO) 33118 33,18% 206800875 208% 149829
IFO 3BD 3635 3,64% 283 709 533 10.69% 6.940.482
VLS Marine Gasal (MGO) 2539 2,54% 7441042 052% 34,487
Ultra-Low Sulphur (ULS) MDD 381 0,36% BOTSET  0.05% 7.000
LNG, VLS IFO TS 037% 6864811 257% 144004
LNG, VLS MDO 168 017% 10814080  075% 12,703
IFO 180 166 0,17% 7351588 051% 75955
ULEIFD 43 0,04% 352 580 0,02% 16617
LNG, VLS MGO ar 0,04 % 424846 0,03% 10
LNG 32 0,03% 459 380 0.03% 260
MO 22 002% 852797 0,05% 1629
ULS MGD 22 0,02% 26 504 0,00%
Biolusl 8 002% WOETT  0.03% 11.684
MGO 12 0,01% BA0ZZ2  D0E%
Methanal, VLS IFD 11 0,01% 36T 002%
Ethane, VLS IFQ 7 001% 292595  002%
Muclear [ 0,01% 144573 0.01% 1.324
Toltake 1op 18 Camar 76,778 T6,83% 1.373.904 297 8550% 257858284
Totals Nlotta o9 BDO 100,00% 1438599714 100,00% 25904122

Fonte: Elaborazioni SRM su dati UNCTAD 2021

Si segnala la rilevanza del GNL nell'orderbook del segmento container.
Le navi portacontainer a “doppio carburante” alimentate a GNL ora ne
costituiscono piu di un quarto del totale degli ordini per capacita, a se-
guito dellimpennata delle richieste nell'ultimo anno.

La percentuale di ordinativi di containership a propulsione “alternativa”
aumenta al 28% se si aggiungono quelle a metanolo.

Attualmente, il numero di navi GNL ordinate ha raggiunto le 138 unita
per 1,67 Mteu dalle 50 navi per circa 720.000 TEU di un anno fa. La ca-
pacita media delle navi a GNL inserite negli orderbook dei principali car-
rier € di 14.400 TEU e la maggior parte di esse entrera nel mercato nel
2023 e nel 2024.

Al primo posto in termini di ordini di navi container di questa tipologia
troviamo MSC (420.000 TEU), mentre CMA CGM Group rimane pioniere
in quest'ambito con un portafoglio ordini dedicato alla propulsione a
GNL pari a circa I'80% dell'orderbook complessivo?®. Nel medio-periodo,
la necessita di avere navi alimentate con combustibili alternativi acce-
lerera le necessita finanziarie. La nota societa Drewry stima in oltre 3
trilioni di dollari la cifra necessaria per raggiungere la decarbonizzazione
del trasporto marittimo.

4.2. Non solo navi green ma anche porti green

| green port continuano ad espandersi: attualmente vi sono 144 porti di
bunkeraggio LNG attivi (e 94 strutture pianificate), mentre piu di 1.364
navi sono dotate o stanno per essere dotate di collegamenti alla rete
elettrica terrestre®® La strategia di fornire carburanti alternativi rappre-

29 Cfr. Alphaliner, Weekly Newsletter, 2022-15.
30 Cfr. Clarksons, Market Updates: “Green” Technology Uptake, April 2022.
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senta un asset di competitivita per il futuro di un porto, perché aumenta
il suo appeal nei confronti delle navi che si stanno orientando verso la
sostenibilita.

Altro
26, Industrie
6% —energetiche

[ o138
L 21%

Industria
83.8
20%

Trasport

118.0
27%

N.B. I dati siriferiscono al 2019
Fonte: Elaborazioni SRM su dati European Commission - Pocketbook 2021

Poiché i porti marittimi sono spesso situati in aree urbane o in prossi-
mita di esse, c'e pressione su di essi per prestare attenzione all'effi-
cienza energetica, alla protezione ambientale e allo sviluppo sostenibile,
per proteggere la salute delle persone che vivono o lavorano in queste
aree. Oltre all'aspetto ecologico ed economico, anche l'aspetto sociale
gioca un ruolo nei green port®'.

Infine, rendere i porti piu sostenibili € fondamentale per garantirne la
competitivita a lungo termine. La sostenibilita ha un impatto positivo
sulle attivita economiche, commerciali e operative, in quanto i “porti
verdi” assicurano il risparmio dei costi, la protezione dell'ambiente, la
soddisfazione dei clienti e, quindi, anche la loro fidelizzazione e una
buona immagine aziendale. In definitiva, questo avra anche un effetto
positivo sulleconomia generale del paese in cui si trova il porto.

Anche per raggiungere tali obiettivi (oltre che per contrastare gli effetti
recessivi dovuti alla pandemia), in Europa, dei 750 miliardi di euro del
fondo Next Generation EU, almeno il 37% dovra essere investito nella
transizione verde e il 20% nelle infrastrutture digitali.

Nei prossimi anni si prospettano dunque una serie di impatti sul mer-
cato associati alle strategie di riduzione delle emissioni, da velocita piu
basse, aumento della demolizione e rinnovo della flotta “a piu livelli” che
riguardera la parte meccanica, idrodinamica, eolica, operativa oltre al
carburante.

3 palvic, B., Cepak, F., Sucic, B., Peckaj, M., & Kandus, B., Sustainable port infrastructure, practical
implementation of the green port concept, Thermal Science, 18(3), 935-948, 2014,

https://doi.org/10.2289/TSCI1403935P.



. . Emissioni Tipo di nave pid
il e {.000 tonn.) ﬁluuinard.a':‘l

1 Italia 1.165 Qil tanker

2 Spagna 1.039 Container

3 Paesi Bassi 1.001 il tanker

4 Regno Unito 918 Qil tanker

5 Francia 604 Qil tanker

(5] Belgio 591 Container

7 Germania 484 Container

8 Grecia 456 Qil tanker

] Morvegia 256 Passenger

10 Svezia 254 RO-Pax

Fonte: Elaborazioni SRM su dati Transport&Enviroment, 2022.

A lungo termine, si prevede che la transizione energetica avra implica-
zioni per il commercio, inoltre, questa si lega come abbiamo visto ad
esigenze di innovazione e di aumento di domanda di beni.

Anche in Italia, come nel resto dell' UE, siregistra un livello elevato di pro-
duzione di Gas Serra (GHG) legato ai trasporti che anzi appare anche
leggermente superiore al resto d'Europa (27% contro la media del 26%
dellUE27).

Il Fondo complementare al PNRR prevede 700 milioni per il cold ironing,
al fine di garantire la fornitura di energia elettrica da terra durante le fasi
di ormeggio delle navi. Un obiettivo importante, dato che il nostro Paese
vanta il triste primato in Europa per le emissioni di CO9 generate dalle
attivita delle navi nei porti (pari a 1.165 migliaia di tonnellate)®2.

4.3. Trasferimento modale marittimo

Sul fronte della sostenibilita I'ltalia puo perd contare sul segmento Ro-
Ro: “Le dinamiche di traffico e gli andamenti degli scambi di merce a li-
vello nazionale e internazionale pongono in evidenza tre mercati del
traffico Ro-Ro. Uno potenziale da attivare e altri due che, sebbene gia
operativi, dovrebbero essere, da una parte, potenziati per incrementare
le ricadute economiche e commerciali sui territori e, dall'altra, migliorati
per aumentare l'efficienza e incrementare la loro sostenibilita ambien-
tale” 3. Nel 2021, piu di 123 milioni di tonnellate di merce attribuibili al
segmento Ro-Ro sono transitate nei porti italiani. Si stima che 79 milioni
di tonnellate provengano da altri porti italiani, mentre le restanti 44 da o
verso altri porti del Mediterraneo.

Il Ro-Ro potrebbe essere ulteriormente aumentato: “Le dimensioni del
traffico stradale di lunga percorrenza di collegamento tra le regioni del
Nord e del Sud del Paese potrebbero garantire un incremento del traffico
di cabotaggio di circa il 20% (12 milioni di tonnellate) assorbito dai porti
degli archi settentrionale e meridionale dei mari Tirreno e Adriatico. Si

32 Cfr. Transport & Environment, EU Ports’ Climate Performance. An analysis of maritime supply
chain and at berth emissions, 2022.

33 Rapporto ISFORT, La transizione ecologica dei Trasporti e della Logistica e I'Intermodalita, 2021.
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Trend traffico Ro-Ro e totale
merci in Italia 2012-2021
(2012=100)
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tratta di un traffico al momento solo potenziale, poiché I'attuale traffico
di cabotaggio € assorbito quasi esclusivamente dai collegamenti con
le Isole™4.

1600
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140,0
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90,0

2012 | 2013 | 2014 [ 2015 | 2016 [ 2017 [ 2018 | 2019 [ 2020 [ 2021
——Ro-Ro  [100.00{102,13]110,39]118,30{128,15]140,03]149,85/148,17]140,22|161.61
—— Marci tot[100,00] 89,20 | 99,51 [103,81/105,47|107,53]107,22|105,87] 95,87 [103,96

Fonte: Elaborazioni SRM su dati Assoporti

Un‘altra delle motivazioni che invita a puntare sullo Short Sea Shipping
e il Ro-Ro riguarda le molte potenzialita da cogliere nell'area MENA. Mol-
teplici sono le imprese che hanno deciso di aumentare i collegamenti
all'interno del bacino, incrementandone la connettivita marittima.

Nell'ottica della sostenibilita, &€ importante puntare sull'intermodalita.
Una recente ricerca evidenzia che nel complesso l'attivita del cluster ha
permesso di spostare dalla strada ad altro mezzo (Mare+Ferro) 5,6 mi-
lioni di camion, eliminando 4,8 milioni tonnellate di CO».

Le esternalita risparmiate in un anno — intese come minore inquina-
mento atmosferico, abbattimento di CO», gas a effetto serra, incidenti,
congestione e inquinamento acustico — sono state pari a ben 2,2 mi-
liardi di euro®.

Ulteriore impulso allo sviluppo dei sistemi di trasporto intermodale
mare/gomma potra provenire dalle riforme programmate all'interno del
Piano Nazionale di Ripresa e Resilienza, in termini di semplificazioni pro-
cedurali e digitalizzazione dei processi e dalle iniziative finanziate nel-
I'ambito del Fondo complementare nonché dall’ulteriore estensione
temporale del Marebonus.

'andamento del traffico Ro-Ro dal 2012 al 2021 ¢ stato nettamente mi-
gliore rispetto ai volumi complessivi di traffico, che invece sono rimasti
grossomodo stabili nel periodo. La crescita del traffico Ro-Ro invece &
stata superiore a 60 punti percentuali.

34 Cfr. Rapporto ISFORT, La transizione ecologica dei Trasporti e della Logistica e I'Intermodalita,
2021.

35 Alis-SRM, Scenario economico globale. Gli effetti della crisi geopolitica sulle prospettive di crescita
ed il ruolo strategico del trasporto Intermodale, 2022.



4.4. Le frontiere della digitalizzazione portuale

| porti hanno due strade per aumentare i volumi di merci movimentate:
ampliare le proprie infrastrutture o sfruttare meglio gli spazi gia dispo-
nibili. La seconda opzione presenta sicuramente minori difficolta ed e
proprio questa la ragione del suo successo. Tecnologie come il 5G, I'In-
ternet of Things, I'intelligenza artificiale e la blockchain sono in grado di
rendere le operazioni logistiche estremamente piu efficienti.

Oggi la vera battaglia fra gli scali € dunque quella tecnologica. “Per ren-
dersi piu efficienti e gestire maggiori volumi di merci, non & pero suffi-
ciente adottare queste tecnologie che devono invece essere
pienamente integrate e connesse lungo tutta la catena logistica. Ogni
porto e caratterizzato da un complesso sistema di movimenti di per-
sone, merci e mezzi di trasporto, che producono e richiedono una
grande quantita di dati"s.

In un simile contesto, la connessione 5G, utilizzata in combinazione con
I'Internet delle cose (IoT), rende possibile collegare in una stessa rete
camion, navi, gru e persino gli stessi container.

Le tecniche di analisi dei big data cosi ottenuti permettono poi di utiliz-
zarli in modelli che, tracciando movimenti e stato dell'oggetto, possono
elaborare le migliori combinazioni di percorsi e stivaggio delle merci, e
ridurre significativamente il tasso di errori durante le ispezioni merci.

Secondo le stime dellUNCTAD, queste tecnologie sono in grado di ga-
rantire un risparmio di circa 300 dollari per ogni consegna, solamente
per quel che riguarda i costi di sdoganamento: “Le operazioni quotidiane
saranno di conseguenza sempre piu automatizzate, efficienti e soste-
nibili, anche per mezzo della blockchain che offre un modo per collegare
e condividere in modo sicuro e trasparente i diversi sistemi usati per re-
gistrare e tracciare le merci. Possono cosi essere esclusi gli intermediari
inutili e ridotti gli oneri di gestione dei documenti, che rappresentano
circa il 50% del costo del trasporto”.

Non e un caso che il porto di Singapore sia il piu trafficato del mondo in
termini di tonnellaggio navale, in virtu di pitu di 130 mila scali di navi al-
I'anno. Lo scalo asiatico ha infatti adottato un sistema di gestione del
traffico navale all'avanguardia, che utilizza algoritmi intelligenti per pre-
vedere le aree ad alto traffico, e consente uno scambio di informazioni
autonomo e ininterrotto tra le navi, anche se prive di equipaggio a bordo.

| 6 porti del Nord Europa del Hamburg-Le Havre Range® si stanno muo-
vendo attivamente sia per garantire una maggiore sostenibilita sia per
favorire la digitalizzazione e, dunque, la fluidita delle informazioni e degli
scambi tra i vari soggetti interessati®,

36 Cfr. A. Guidi, Parola d'ordine: porti smart, Istituto per gli Studi di Politica Internazionale (Ispi), 2021.
%7 Rotterdam, Antwerp, Hamburg, Amsterdam, Bremen e Le Havre.

3% Cfr. T. Vanelslander e K. De Mulder, in “Annual Report Maritime SRM”, 2022 (in corso di pubbli-
cazione).
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In Europa, la supremazia va al porto di Rotterdam che, grazie alla tec-
nologia, ha adottato un sistema denominato digital twin (letteralmente
‘gemello digitale”). Si & cioe dotato di una esatta copia virtuale del porto
inclusiva dei dati in tempo reale su tutte le infrastrutture del porto, i mo-
vimenti di navi e trasporti su rotaia, condizioni meteorologiche e correnti
marine.

Tale sistema permette di tenere d'occhio le condizioni tecniche dei beni,
di condurre ispezioni digitali e sara in grado entro il 2030 di guidare au-
tomaticamente le navi agli ormeggi anche senza equipaggio, riducendo
i tempi di attesa.

Anche il porto di Anversa si &€ mosso in tal senso, realizzando NxtPort,
una “piattaforma intelligente di condivisione dei dati” per rendere piu ef-
ficienti i processi marittimi e logistici nel porto. La piattaforma NxtPort
centralizza i dati su tutti i passaggi della catena logistica. Inefficienze e
ritardi sono cosi evitati. La digitalizzazione dei processi portuali ha un
effetto positivo anche sull'ambiente, limitando il flusso fisico dei docu-
menti.

L'ltalia invece non brilla sul fronte dell'adozione delle soluzioni hi-tech
nei porti. Per i controlli merce sono necessari 177 procedimenti ammi-
nistrativi in capo a 17 diverse pubbliche amministrazioni, che si tradu-
cono in una perdita di 20 mila ore di lavoro all'anno. Tale inefficienza
logistica comporta, secondo Cassa Depositi e Prestiti®®, I'11% di costi
extra per le imprese italiane della logistica rispetto alla media europea,
e perdite per 70 miliardi di euro I'anno, di cui 30 imputabili a oneri buro-
cratici e ritardi digitali.

39 Cfr. Cassa Depositi e Prestiti, / porti italiani possono ancora essere strategici, 2020.



5. UATTRAZIONE DI INVESTIMENTI
PER GENERARE CRESCITA

5.1. Il ruolo delle Zone Economiche Speciali (ZES) e Zone Logi-
stiche Semplificate (ZLS)

La competizione portuale dunque cambia volto. Lltalia, in un contesto
mediterraneo in cui i porti competitor stanno investendo molto in infra-
strutture e in sempre piu numerose leve di attrazione di capitali, deve
recuperare posizioni. Uno dei modi in cui puo farlo € concentrarsi sulle
Zone Economiche Speciali.

La crescita degli investimenti (pubblici e privati, oltre agli investimenti
diretti esteri) genera nuovi servizi e nuove attivita, inoltre, permetterebbe
di attivare quelle politiche di reshoring/nearshoring che si stanno via via
generando nel mondo e che fanno dell'ltalia il secondo paese in Europa,
dopo la Francia, per rientro di imprese dall'estero, secondo le stime del
Politecnico di Milano*®

Il reshoring/nearshoring permette di riorganizzare le attivita della pro-
pria catena del valore piu localmente. Il motivo principale che guida le
scelte di rientro delle imprese Italiane e l'effetto Made in Italy, che al-
I'estero e percepito come sinonimo di alta qualita. In un momento in cui
si sono verificati colli di bottiglia nelle supply chain, noli alti e elevati
prezzi delle materie prime, l'accorciamento delle catene produttive per-
mette di avere un miglior livello di servizi e spinge al reshoring/near-
shoring e alla ricerca di forme energetiche alternative.

L'ltalia allinterno del Mediterraneo registra, difatti, una competizione cre-
scente anche sul versante delle Free-Zone. Vi sono diversi esempi nel
Mediterraneo di Free-Zone (per lo piu € questo il nome utilizzato nell'ac-
cezione comune) efficienti createsi a ridosso di grandi porti competitor
dell'ltalia, quali ad esempio la Zona del Canale di Suez in Egitto o Tanger
Med in Marocco.

In effetti, € stato fondamentale per questi paesi creare retroporti dove
si stabilissero attivita industriali e manifatturiere insieme a numerose
funzioni logistiche, creando cosi rapidamente dei “motori di un dinami-
smo economico locale™' dove si realizza contemporaneamente un
nuovo commercio estero diidee e beni tecnologicamente nuovi e un in-
vestimento estero in cui sono le migliori e piu grandi societa straniere
ad essere presenti®?.

La creazione di tali zone ha permesso lo sviluppo industriale e logistico,
facendo leva su costo del lavoro pit basso e vantaggi fiscali. Inoltre, di-
sporre di una zona attiva e funzionale permette a queste realta, difatti,

40 Cfr. POLIMI-Osservatorio Export Digitale, Scenari del commercio mondiale e il ruolo dell’ltalia:
trend in atto, catene globali del valore e potenziale dell'e-commerce, 2021.

41 Cfr. Parag Khanna, Connectography, Fazi, Roma, 2016.
42 Ibidem nota precedente.

51



52

di intervenire anche nei periodi di crisi. Le zone franche, attraverso age-
volazioni doganali e fiscali di varia natura e stimolo alla riesportazione,
consentono di seguire le dinamiche del mercato, adottando politiche
dei prezzi che consentano di rispondere tempestivamente alle richieste
del mercato.

Tali governi dal canto loro hanno avuto bisogno di investimenti esteri
per creare posti di lavoro, formare lavoratori, importare nuove tecnologie
e competenze (si pensi appunto all'Egitto e al Marocco), realizzando in-
dustria dove c'era il nulla e creando un effetto spillover nel resto del ter-
ritorio (si pensi alle Free-Zone emiratine).

In molti casi, le Free-Zone, in questo modo si sono rivelate una combi-
nazione vantaggiosa per gli stati ospitanti dell’Area Med, che sacrificando
un po’ la sovranita nazionale sono entrati nelle supply chain internazionali
e sono divenuti, con iloro porti, elementi chiave imprescindibili della “filo
di perle® lungo le rotte marittime piu battute al mondo.

Lo sviluppo dell’Area Med (anche grazie al raddoppio del Canale di Suez
e allo sviluppo degli investimenti cinesi, concentra attualmente il 20%
del traffico marittimo mondiale), lo sviluppo del Ro-Ro (punta di dia-
mante dell'attivita navale nazionale) unitamente allo sviluppo delle zone
economiche speciali, rappresenteranno in futuro i fattori che maggior-
mente andranno ad incidere sullo sviluppo del trasporto marittimo. Per
queste ragioni I'ltalia portuale si dovra far trovare pronta.

E in questo contesto di mutata realta competitiva che si muove ['ltalia.
E la mutata competitivita € lo scopo per il quale in Italia, e in particolare
nel Mezzogiorno, sono state istituite le ZES (Zone economiche speciali),
aree dove potenzialmente concentrare gli scambi e gli investimenti
esteri, basate sull'analisi del trade delle regioni italiane, che mette in evi-
denza il ruolo chiave del trasporto marittimo nella proiezione estera so-
prattutto delle regioni meridionali.

Molta attenzione va dedicata anche alle ZLS (Zone Logistiche Sempli-
ficate); I'esigenza di avere uno strumento che possa contribuire allo
snellimento di numerose procedure burocratiche ed amministrative é
stato ravvisato anche dai porti del Centro-Nord; € questo uno dei motivi
che ha indotto il legislatore a creare questo strumento; anche per esso
¢ prevista la possibilita di fruire del credito di imposta (con maggiori li-
mitazioni rispetto alle ZES e anche con minore intensita di incentivo),
ma & auspicabile che le regioni interessate integrino con fondi propri le
dotazioni previste. Al momento sono in fase di evoluzione numerose
ZLS in tutto il territorio centro settentrionale.

[l Governo, con il DL 36/2022, recante “Ulteriori misure per l'attuazione
del Piano Nazionale di Ripresa e Resilienza (PNRR)", c.d. “Decreto

43 La “strategia del filo di perle”, termine ufficialmente mai usato dalla Cina, & stato coniato da un
gruppo di studiosi americani i quali, monitorando i flussi degli OFI (Outward Foreign Investment)
verso i paesi dell’Asia, avevano notato una certa “attitudine geografica” con cui questi investimenti
erano posizionati.



PNRR 2" approvato dal Consiglio dei Ministri il 30 aprile 2022, ha re-
centemente introdotto delle misure sulle ZLS, che prevedono I'emana-
zione di uno specifico DPCM che dovrebbe dare impulso anche a
questi strumenti, almeno a livello di razionalizzazione della normativa,
definendo le procedure di istituzione, le modalita di funzionamento e
la governance delle ZLS, nonché le condizioni per I'applicazione delle
misure di semplificazione.

Rispetto ai suoi competitor pero, il paese, e il Mezzogiorno in particolare,
presentano punti di forza e punti di debolezza. | punti di forza sono |l
Made in Italy, il disporre di una rete di imprese e di subfornitura valida,
a cui un eventuale investitore estero prime contractor puo appoggiarsi,
e una maggiore sicurezza a livello di paese, ma dall'altra parte sconta
un costo del lavoro piu elevato ed una possibilita di concedere agevola-
zioni che non potranno essere paragonate a quella concedibili dall'Egitto
o dagli Emirati.
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Per questo le ZES devono giocarsi la loro partita su pit fronti e soprattutto
sulla capacita di realizzare collegamenti fra i porti e i retroporti con ['in-
dustria manifatturiera e, soprattutto, con una rete di trasporti ramificata.

Solamente, in questo modo, le ZES meridionali potranno divenire dei
poli di attrazione per i flussi provenienti dal Mediterraneo e grazie alle
interdipendenze settoriali, un pivot di sviluppo per l'intera Penisola.

In tal senso, riuscire a spendere i 630 milioni di euro di fondi del PNRR
e dare un avvio operativo a questi strumenti sembra unopportunita che
non si puo perdere. Al fine di rendere efficace I'attuazione delle ZES, gl

Le ZES-ZLS e i principali porti di

riferimento
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interventi previsti sono principalmente focalizzati sull'ultimo miglio e
sono volti a risolvere alcune criticita che da sempre condizionano la lo-
gistica nel nostro Paese.

Per sostenere maggiormente gli investimenti all'interno delle ZES, sem-
pre il “DL PNRR 2" ha introdotto per queste aree una forma apposita di
Contratti di sviluppo per i quali sono stanziati 250 milioni di euro. Inoltre,
il DL chiarisce che tra gli investimenti all'interno delle ZES soggetti a cre-
dito d'imposta sono compresi sia I'acquisto di terreni, sia I'acquisizione,
I'ampliamento e la realizzazione degli immobili strumentali agli investi-
menti. E prevista anche la possibilita per i Commissari straordinari delle
singole ZES di proporre una modifica dei confini delle rispettive aree, nel
rispetto del limite massimo della superficie gia stabilito per ogni Regione.

5.2. Una strategia per la competitivita della portualita nazionale
nel Mediterraneo

Nonostante le potenzialita significative che |o caratterizzano, il sistema
portuale italiano patisce oggi una perdita di competitivita a livello inter-
nazionale che impone I'adozione di misure specifiche in grado di rilan-
ciare il settore.

In mancanza di queste ultime, infatti, da un lato ne risentirebbe il tessuto
produttivo nazionale, gia provato dagli effetti della crisi economica, dal-
I'altro si alimenterebbe un effettivo rischio di perdita di competitivita del
sistema portuale, con forti contraccolpi gia nel medio periodo.

Il rilancio della portualita e della logistica € dunque imprescindibile e as-
solutamente indifferibile per la crescita del paese, anche in considera-
zione del costo dell'inazione e dell'aggressivita del contesto competitivo
di riferimento. In questa direzione, & necessaria un'azione mirata di po-
litica dei trasporti che, in via prioritaria:

+ persegua l'obiettivo del recupero del traffico nazionale che imbarca
in Nord Europa;

+ consenta al sistema portuale e logistico italiano di competere per
I'acquisizione di nuove quote di mercato.

| porti devono assumere un ruolo centrale per assicurare un migliora-
mento significativo della qualita della loro offerta logistica, senza dover
attendere la realizzazione di investimenti costosi e a lunga scadenza.

Da qui I'esigenza di focalizzarsi principalmente su quegli interventi di
razionalizzazione e riorganizzazione della portualita.

La perdita di competitivita della portualita italiana, e il rischio di margi-
nalizzazione che questo processo porta con sé, rappresenta un ele-
mento di criticita non soltanto per il settore, ma per l'intero sistema
economico nazionale. | temi piu rilevanti che causano questa perdita
sono:



+ un elevato livello di burocrazia, con eccesso di controlli (e documen-
tazione da produrre) e carenza di dialogo e coordinamento tra le mol-
teplici Autorita deputate alle verifiche (con il rischio di dover aprire
piu volte lo stesso container e quindi incrementare i costi), solo par-
zialmente rimosso dal notevole lavoro che 'Amministrazione Doga-
nale sta sviluppando in questi ultimi anni per dare definitiva
attuazione alla materia dello sportello unico;

+ un sistema logistico complesso, in particolar modo per quanto ri-
guarda l'interazione tra porti e le altre infrastrutture nodali che rien-
trano nel processo produttivo (interporti e scali merci).

Manca una visione di collaborazione e coordinamento organizzativo e
logistico tra le infrastrutture del sistema.

Tutti questi elementi (infrastrutturali e soprattutto organizzativi) concor-
rono ad un aumento dei tempi di sdoganamento, dei costi di giacenza
delle merci nei depositi e di carico/scarico e movimentazione delle
merci; incrementano inoltre le spese assicurative e bancarie e la dupli-
cazione e sovrapposizione delle attivita di controllo da parte delle pub-
bliche amministrazioni, con conseguente incremento dei costi a carico
dell'erario e dell'utenza.

Il risultato finale € uno spostamento delle merci verso gli altri porti del
Mediterraneo e del Nord Europa, con conseguenti minori introiti per le
dogane italiane, meno lavoro all'interno dei porti.

Se ['ltalia riuscisse a superare i suoi limiti potrebbe avere — proprio in
un momento caratterizzato dall'accentuazione di fenomeni di accorcia-
mento delle catene produttive e regionalizzazione — una grande chance
all'interno dell’Area Mediterranea.

Nella regione, che resta un crocevia altamente strategico per il com-
mercio globale, una cooperazione piu profonda e un migliore coordina-
mento nel campo dell'innovazione tecnologica e digitale possono
mitigare le minacce e le vulnerabilita delle catene di approvvigiona-
mento e offrirebbero un‘opportunita per rafforzare il commercio regio-
nale anche per governare le spinte inflattive.

’Area MENA (Middle East and North Africa), difatti, presenta un'infla-
zione al 14%, la piu alta tra le varie aree del mondo.

MENA I 14%
Africa Subsahariana [ 11%
America Latina e Caraibi || NG -::
Mondo [ 4%
c7 I 3%

0% 2% 4% 6% 8% 10% 12% 14% 16%

Fonte: FMI&Economist intelligence

Inflazione (prezzi medi al
consumo) delle Aree con i tassi
piu elevati, Mondo e G7

55



56

Va evidenziato, infatti, che I'Area Mediterranea attrae investimenti anche
considerevoli e pud ancora attrarne. Come stock di investimenti diretti
esteri (IDE), I'area del Mediterraneo (Sud Europa+Nord Africa) con 13
trilioni di dollari si e classificata al 4° posto nel mondo, dopo Europa
(escluso il Sud), Nord America ed Estremo Oriente. Allo stesso tempo,
negli ultimi 10 anni quest'area ha registrato un tasso di crescita medio
annuo (CAGR) del 5%.

Per ['ltalia, lo sviluppo di una piu forte cooperazione intra-mediterranea
e di cruciale importanza. Considerando I'esperienza storica dell'ltalia e
la vasta esposizione nel Mediterraneo allargato, I'ltalia dovrebbe cercare
di promuovere nuove forme di sensibilizzazione in termini di relazioni
euro-mediterranee, facendo leva sul proprio posizionamento all'interno
dell'Unione Europea, per svolgere un ruolo guida nello sviluppo di quadri
cooperativi piu autentici dell'UE con i paesi del bacino del Mediterraneo.
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Fonte: Elaborazioni SRM su dati UNCTAD

Oggi I'ltalia, grazie al PNRR — che significa risorse, ma anche nuova oc-
casione di dialogo e scambio di visioni tra istituzioni e forze economiche
del Paese — ha la grande opportunita di ripensare la propria logistica e
le proprie infrastrutture in chiave strategica.

Esiste quindi un enorme potenziale nell'applicazione della tecnologia
alla logistica portuale italiana, ancora in gran parte inespresso per la dif-
ficolta a sviluppare un coordinamento strategico di lungo respiro.
Il Piano strategico della portualita e della logistica, presentato alle Ca-
mere nel 2015, non ha ancora conseguito gli obiettivi connessi alla rea-
lizzazione di un Port Community System nazionale, integrato nella
Piattaforma Logistica Nazionale.

Rendere il trasporto marittimo e i porti neutrali per il clima richiede cam-
biamenti radicali in tutto il settore marittimo. Questo richiede la consul-
tazione e la cooperazione tra i vari stakeholder, dai produttori di energia
e di carburante alle compagnie di navigazione e alle autorita portuali.
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6. LA NOSTRA ECONOMIA DEL MARE NEL CONTESTO
EUROPEO

Secondo gli ultimi dati elaborati dalla Commissione Europea nel suo EU
Blue Economy Report 202744, nel 2018 il nostro Paese vanta comples-
sivamente per l'intero comparto un‘'occupazione di quasi 530 mila unita,
un fatturato di 82,2 miliardi di euro, un valore aggiunto di 23,8 miliardi,
profitti lordi per 10,7 miliardi e investimenti per 2,4 miliardi.

— Occupati | Fatturato | V™9 | profitt jordi | Investimenti
or aggiunto
(n) M€ | in.g Min.€ | (Min.€

Eilt&ra ittica T4.T46 17.717 2 686 1.282 237

strazionl marine 2.250 3.354 819 628 457
[Energie rinnovabili V] 0 0 0 D
Witivita portuali 35.234 4.858 2220 850 128
Filiera cantieristica 40111 9,493 2.785 1.077 317
[Trasporto marittimo 68.992 15,332 4772 2.365 1,257
Turisma costiero 307,326 31,438 10.524 4.529 n.d.
[Totale 528.650 82203 23.795 10.732 2.396

Fonte: Elaborazioni Confindustria su dati EU Blue Economy Report 2021 (EU Commission)

Riguardo i settori aggregati nella nozione di “Blue Economy” dell'UE, a
parte il Turismo Costiero, quello con la maggiore occupazione ¢ la Filiera
Ittica (quasi 75 mila addetti), seguito dal Trasporto Marittimo (quasi 69
mila addetti).

Nel fatturato, spicca il Turismo Costiero (31,4 miliardi), seguito dalla Fi-
liera Ittica (17,7 miliardi), dal Trasporto Marittimo (15,3 miliardi), dalla
Filiera Cantieristica (9,5 miliardi) e dalle Attivita Portuali (4,9 miliardi).

Riguardo al valore aggiunto, rilevante e sempre quello del Turismo Co-
stiero (10,5 miliardi), seguita dal Trasporto Marittimo (4,8 miliardi), dalla
Filiera Cantieristica (2,9 miliardi), dalla Filiera Ittica (2,7 miliardi) e dalle
Attivita Portuali (2,2 miliardi).

| maggiori profitti sono ancora una volta rilevati nel Turismo Costiero
(4,5 miliardi), di cui non sono stati rilevati investimenti nel 2018; seguono
il Trasporto Marittimo (4,5 miliardi di profitti e 1,3 miliardi di investi-

44 Cfr. European Commission, The EU Blue Economy Report 2021 (https://blueindicators.ec.
europa.eu/sites/default/files/2021_06_BlueEconomy_Report-2021.pdf). Le aggregazioni settoriali
comprendono le attivita di seguito indicate. Filiera ittica (Marine living resources): pesca di cattura
(flotte costiere su piccola scala, grandi e industriali) e acquacoltura (marina, acqua dolce e mol-
luschi); lavorazione e conservazione; produzione di pasti e piatti preparati, di oli e grassi e altri
prodotti alimentari; commercio al dettaglio in negozi specializzati e commercio all'ingrosso di altri
prodotti alimentari, compresi pesci, crostacei e molluschi. Estrazioni marine (Marine non-living re-
sources): estrazione petrolio e gas naturale e attivita di supporto; cave di ghiaia e sabbia; estrazione
di argille e caolino, sale e attivita di supporto per altre attivita estrattive e minerarie. Energie rinnov-
abili (Marine renewable energy): tutte le fonti di energia rinnovabile che possono essere generate in
mare, come l'energia eolica offshore e I'energia oceanica, nonché il solare fotovoltaico galleggiante.
Attivita portuali (Ports activities): movimentazione, magazzinaggio e stoccaggio merci, costruzione
di terminal e strutture logistiche e attivita di servizio accessorie al trasporto. Filiera cantieristica
(Shipbuilding and repair):. costruzione, riparazione e manutenzione di navi e strutture galleggianti,
di imbarcazioni da diporto e sportive; fabbricazione di attrezzature e macchinari (corde, spago e
reti, prodotti tessili diversi dall'abbigliamento, articoli sportivi, motori e turbine, strumenti di misura,
prova e navigazione). Trasporto marittimo (Maritime transport): trasporto marittimo e costiero e
per vie navigabili interne di passeggeri e merci; Servizi di noleggio e leasing di attrezzature per il
trasporto via acqua. Turismo costiero (Coastal tourism): crocieristica, ricettivita turistica, turismo
balneare e attivita ricreative, attivita acquatiche e sport nautici (vela, immersioni subacquee).

Tabella 1 - Principali indicatori

dell’'Economia del Mare nazionale

per settori
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menti), la Filiera Ittica (1,3 miliardi di profitti 0,2 di investimenti), la Filiera
Cantieristica (1,17 miliardi di profitti e 0,3 di investimenti), le Estrazioni
Marine (0,6 miliardi di profitti e 0,5 miliardi di investimenti).

Nella rilevazione europea della Blue Economy, viene considerata anche
la produzione di energie rinnovabili, che nel 2018 risulta attiva in soli due
Paesi (Belgio e Danimarca), ma & presumibile che si sia sviluppata piu
diffusamente negli anni successivi, sotto la spinta delle politiche green
dell'UE.

Cercando di offrire qualche elemento sulla competitivita dell'ltalia nel-
I'ambito della Blue Economy europea, emergono dati di tutto rispetto,
ma leggermente al disotto del peso complessivo della nostra economia
nellUE a 27.
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= talia (v.8.) 528659 82203 23.795 10.732 2.396
»Quota UE (%) 11,8 12,7 12,7 158 9.4

Fonte: Elaborazioni Confindustria su dati EU Blue Economy Report 2021 (EU Commission).

La nostra quota di occupazione nella Bue Economy dell’'UE a 27 risulta
pariall'11,8%, mentre quelle di fatturato e valore aggiunto sono al 12,7%;
la quota dei profitti lordi risulta consistente (15,8%), mentre piuttosto
bassa e quella degli investimenti (9,4%).

L'evoluzione dell'occupazione tra il 2009 e il 2018 della nostra Blue Eco-
nomy risulta complessivamente declinante, ma con alcune eccezioni e
alcune caratteristiche anche molto positive.

Rispetto ad un aumento contenuto delloccupazione complessiva nazio-
nale (+1,2%), nella nostra Blue Economy si & registrata una riduzione del
13,5% (quasi 80 mila addetti in meno), quasi tutta dovuta al Turismo Co-
stiero (-22,5%, cioe -90 mila addetti), a fronte di una sostanziale stabilita
del dato UE (+1%). Altre riduzioni occupazionali si rilevano nelle Estrazioni
Marine (-80,4%, -9 mila addetti), tendenzialmente in linea con quanto av-
venuto a livello UE (-68%), nelle Attivita Portuali (-9,5%, -3,7 migliaia di ad-
detti), ma anche qui a fronte di una stabilita occupazionale nellUE 27
(+1%), e nella Filiera Cantieristica (-12,4%, -5,7 migliaia di addetti), con
una tendenza piu accentuata rispetto allUE 27 (-5%). Tali andamenti ne-
gativi sono stati tuttavia compensati dall'aumento molto consistente



delloccupazione nel Trasporto Marittimo (+52,3%, quasi +15 mila ad-
detti), rispetto ad un incremento nell’lUE 27 molto pit contenuto (+11%),
e di quella della Filiera Ittica (+1,6%, rispetto al -3% dellUE 27).

Del tutto opposto & stato invece I'andamento del valore aggiunto, che
per la nostra Blue Economy e complessivamente cresciuto dell'11,1%,
in linea con quello delleconomia nazionale, rispetto alla quale ha man-
tenuto la sua quota (1,5%).

200
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-100 - - - T -
Ialia |UE 27| ltalia |UE 27 | Malia |UE 27| halia [UE 27| ltalia |UE 27
- Valoro + - o
Dccupaziona Fatturato sghinio Profitti lordi | Investimenti
|= Filiera ittica -2 -3 19 26 12 29 20 43 27 13
| = Estrazioni maring -80 -G8 92 -B0 -81 -62 46 -B65 -58 -39
| = Attivita portuali -8 1 -14 18 29 15 &7 8 -82 B
| W Filiera cantieristica | -12 - 1 11 47 | 30 | 234 93 -18 g
|® Trasporio marittimo] 52 1 Lal a3 50 12 | 80 5 -75 -22
|8 Turismo costiero | -23 1 -1 20 4 21 | 42 44

Fonte: Elaborazioni Confindustria su dati EU Blue Economy Report 2021 (EU Commission)

Salvo che per le Estrazioni Marine (-60,5%, vicino al -62% dellUE 27), il
valore aggiunto € aumentato in tutti i settori, in misura piu consistente
dell'UE nelle Attivita Portuali (+28,7% contro 15%), nel Trasporto Marit-
timo (+50,3% contro 12%) e nella Filiera Cantieristica (+47% contro 30%),
meno consistente nella Filiera Ittica (+12% contro +29%) e nel Turismo
Costiero (+3,6% contro +21%).

Le variazioni positive del fatturato risultano diffusamente meno rilevanti
che nellUE 27 nella Filiera Ittica (+19% contro +26%) e nel Trasporto
Marittimo (+11% contro +31%), negative rispetto a variazioni positive
nellUE 27 nelle Attivita Portuali (-14% contro +18%) e nel Turismo Co-
stiero (-1% contro +20%), in linea nella Filiera Cantieristica (+11%) e
ancor pil negative nelle Estrazioni Marine (-92% contro -80%).

In quest'ultimo settore, il crollo dei profitti &€ stato meno rilevante che
nellUE 27 (-46% contro -65%), mentre in tutti gli altri settori risultano
forti aumenti, ma molto piu accentuati che nellUE 27 nella Filiera Can-
tieristica (+234% contro +93%), nel Trasporto Marittimo (+90% contro
+5%) e nelle Attivita Portuali (+67% contro +8%).

Infine, colpisce 'andamento positivo e superiore a quello dellUE 27 degli
investimenti nella Filiera Ittica (+27% contro +13%) e fortemente nega-
tivo, pit che nellUE 27, nelle Estrazioni Marine (-58% contro -29%), nelle
Attivita Portuali (-82% contro -6%), nella Filiera Cantieristica (-18% contro
+9%) e nel Trasporto Marittimo (-75% contro -22%). Del tutto assenti,
come detto, gli investimenti nel Turismo Costiero.

Variazione % 2009-2018
principali indicatori economici
EDM
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7. LA DIMENSIONE SETTORIALE E TERRITORIALE DEL-
I ECONOMIA DEL MARE A LIVELLO NAZIONALE

7.1. | settori di attivita

| dati e le statistiche elaborati a livello nazionale differiscono parzial-

mente da quelli europei, sia riguardo i settori considerati, sia in riferi-
. . . 45

mento alla dimensione economica

) 2014 2019 Var. %
Elien 1000 000 | % 2014-2019

Alloggio e ristorazione 74.040 95933 48,0 296
Filiera ittica 33.884 33.178 15,9 -21
Sport e tempo libero 28.411 31.332 15,0 10,3
Filiera cantieristica 27.715 27.342 131 -1.3
Merci & passeggeri 10.984 11.750 58 7.0
Ricerca & ambiente 6.263 8.601 41 373
Estrazioni marine 524 470 0,2 -10,3
Totale EDM 181.821 208606 100,0 14,7
Totale Economia 5733892 6.078.031 6.0

Fonte: Elaborazioni Confindustria su dati Unioncamere, IX Rapporto sull'Economia del Mare, 2027.

Secondo le ultime rilevazioni di Unioncamere, complessivamente I'Eco-
nomia del Mare (EDM) a livello nazionale conta nel 2019 oltre 208 mila
imprese, con una crescita rispetto al 2014 del 14,7%, ben superiore a
quella registrata per l'intera economia (+6%). Il maggior numero di im-
prese si registra nelle attivita afferenti al turismo nell’Alloggio e ristora-
zione, con il 46% (quasi 96 mila imprese), e nello Sport e tempo libero,
con il 15,9% (oltre 31 mila imprese), entrambe in sensibile aumento (ri-
spettivamente +29,6% e +10,3%).

Un numero rilevante di imprese si registra nella Filiera ittica (oltre 33
mila imprese), in lieve calo rispetto al 2014 (-2,1%) e nella Filiera cantie-
ristica (oltre 27mila imprese), comprendente sia la navalmeccanica che
la nautica da diporto, anch’essa in lieve calo (-1,3%). Le imprese di navi-
gazione e logistiche ammontano a quasi 12 mila unita, in crescita del
7%, mentre quelle comprese in Ricerca e ambiente (comprendente

45| dati qui dati esposti sono elaborati sulla base di quelli pubblicati da Unioncamere, contenuti nel-
I'ultimo Rapporto dedicato al comparto (cfr. /X Rapporto sull’Economia del Mare. Ruolo ed impatto
sull’economia italiana; https://www.tagliacarne.it/files/210920/ix_rapporto_economia_del_mare
18 _giugno_2021.pdf), che sono a loro volta diversi da quelli elaborati da altre fonti nazionali, oltre
che meno recenti (cfr. Federazione del Mare, VI Rapporto sull'economia del Mare, 2019). Le ag-
gregazioni settoriali si riferiscono alle attivita di seguito elencate. Filiera ittica (attivita connesse a
pesca, lavorazione del pesce e preparazione di piatti a base di pesce, incluso il relativo commercio
all'ingrosso e al dettaglio); Industria delle estrazioni marine (attivita di estrazione di risorse naturali
dal mare, come petrolio e gas naturale con modalita off-shore, e altre materie prime, come sale,
minerali e materiali da costruzione); Filiera della cantieristica (cantieri navali e di demolizione, attivita
di costruzione di imbarcazioni da diporto e sportive, fabbricazione di strumenti per navigazione e
installazione di macchine e apparecchiature industriali connesse); Movimentazione di merci e
passeggeri (attivita di trasporto per via d’acqua di merci e persone, sia marittimo che costiero, com-
prese attivita di assicurazione e di intermediazione di trasporti e servizi logistici); Servizi di alloggio
e ristorazione (attivita legate alla ricettivita di qualsiasi tipo - alberghi, villaggi turistici, colonie ma-
rine, ecc. - e quelle relative alla ristorazione, compresa quella su navi); Ricerca, regolamentazione e
tutela ambientale (attivita di ricerca e sviluppo nel campo delle biotecnologie marine e delle scienze
naturali legate al mare, di regolamentazione della tutela ambientale e dei trasporti e attivita legate
all’istruzione e alla formazione nautica); Attivita sportive e ricreative (turismo, parchi tematici, sta-
bilimenti balneari e altre attivita di intrattenimento e svago).



anche la formazione nautica) contano 8.600 imprese, un settore che fa
registrare la crescita piu elevata rispetto al 2014 (+37,3%). Marginale il
peso delle estrazioni marine, con solo 470 imprese e in sensibile calo (-
10,3%) rispetto al 2014.

La dinamica del valore aggiunto complessivo dell’lEDM nel quinquennio
2014-2019 risulta piu spinta (+12,4%, da 42,3 a 47,5 miliardi di €) di
quella dell'economia nel suo insieme (+9,5%).

2014 2019 Var, %
i Milioni di € | Milioni di € | % 2014-2019

Alloggio e ristorazione 12.879.1 14,7466 3.0 14,5
Filiera ittica 3.077.0 3.397.0 7.2 104
Sport e tempo libero 25758 27320 58 58
Filiera cantieristica 6.707.9 7.486,0 158 118
Merci e passeggeri 6.721,2 8.307.4 17.5 236
Ricerca e ambients 7.660,2 8.250.0 17,4 7.7
Estrazioni maring 2 644 8 25840 5.4 -23
Totale EDM 42.270,0 47.503,0 100,0 12,4
Totale Economia 14620539 16009490 85

Fonte: Elaborazioni Confindustria su dati Unioncamere, IX Rapporto sull'Economia del Mare, 2021,

A'livello settoriale, spicca la crescita del trasporto e della logistica Merci
e passeggeri (+23,6%, da 6,7 a 8,3 miliardi), da seguita da Alloggio e ri-
storazione (+14,5%, da 12,9 a 14,7 miliardi), dalla Filiera cantieristica
(+11,6%, da 6,7 a 8,5 miliardi) e dalla Filiera ittica (+10,4%, da 3,1 a 3,4
miliardi). Sotto il livello medio dell'economia si colloca la crescita del va-
lore aggiunto di Ricerca e ambiente (+7,7%) e Sport e tempo libero
(+5,9%). Negativo invece I'andamento delle Estrazioni marine (-2,3).

Rispetto al valore aggiunto complessivo dellEDM che nel 2019 ammonta
a 47,5 miliardi di €, molto interessante e la stima del valore aggiunto at-
tivato, pari a 89,4 miliardi, per un totale complessivo di 136,9 miliardi e
un moltiplicatore paria 1,9. Ossia, grazie agli effetti indotti, sono generati
quasi 2 euro per ogni euro di valore aggiunto prodotto dallEDM.

| valori piu elevati del moltiplicatore del valore aggiunto sono quelli del
settore Merci e passeggeri (2,8), della Filiera cantieristica (2,4) e di Sport
e tempo libero (2,1). Da notare che i primi due settori sono anche quelli
che hanno registrato la crescita maggiore nel periodo 2014-2019.

Settori VA prodotio | VA attivato | VA totale | Moltiplicatore

(a) (b) (at+b) (bia)
Alloggio e ristorazione 147 28,6 433 1.9
Filiera ittica 3.4 6.4 a8 18
Sport e tempo libero 27 58 85 2.1
Filiera cantieristica 7.5 18,0 255 24
Merci e passeggeri 8,3 236 319 28
Ricerca e ambiente 8.3 39 12,2 0.5
Estrazioni marine 26 3,1 5,7 1,2
Totale EDM 47.5 89,4 136,9 1.9

Fonte: Elaborazioni Confindustria su dati Unioncamere, IX Rapporto sull' Economia del Mare, 2021

Dati settoriali EDM: valore
aggiunto 2014-2019

Dati settoriali EDM: moltiplicatore

del valore aggiunto 2019

(Miliardi di €)
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Gli occupati nellEDM ammontano nel 2019 a poco piu di 900 mila unita,
in crescita dell'8,5% rispetto al 2014, un dato quasi doppio rispetto al to-
tale dell'economia (+4,7%).

La quota piu rilevante si registra nell’Alloggio e ristorazione (38,3%), con
oltre 340 mila occupati e in crescita del 15,3%, seguita dalla Filiera can-
tieristica (15,4%) con oltre 137 mila occupati, dal settore Ricerca e am-
biente (14,3%), con 128 mila unita, Merci e passeggeri e Filiera ittica
(rispettivamente 11,6% e 11,4%), entrambi con piu di 103 mila unita, e
infine Sport e tempo libero (8,2%) e Estrazioni marine (0,7%), e 6 mila
addetti.

La dinamica occupazionale piu spinta si e registrata nei settori Alloggio
e ristorazione (+15,3%) e Sport e tempo libero (+12,9%), seguiti da Merci
e passeggeri (+7,4%), Filiera cantieristica (+3,8%), Ricerca e ambiente
(+2,3%), Filiera ittica +8,2%). In caduta le Estrazioni marine (-13,7%).

Un'analisi per indici strutturali evidenzia una dimensione media (occu-
pati per impresa) pari a 4,3 addetti, ma con settori che si posizionano
al disotto — come Alloggio e ristorazione (3,6), Filiera ittica (3,1) e Sport
e tempo libero (2,3) — e settori che si posizionano ben al disopra — come
Ricerca e ambiente (14,9), Estrazioni marine (13,2), Merci e passeggeri
(8,8) e Filiera cantieristica (5,0).

In termini di valore aggiunto per occupato (o produttivita) 'EDM pre-
senta un indice inferiore (53,2 migliaia di €) a quello dell'economia nel
suo complesso (62,8 migliaia di €).

| settori con maggiori performance sono quelli caratterizzati anche da
rilevanti impieghi di capitale, come quello delle Estrazioni marine (416,8
migliaia di €), trasporto e logistica Merci e passeggeri (80,2 migliaia di
€) e Ricerca e ambiente (64,4 migliaia di €). La Filiera cantieristica (54,6
migliaia di €) si colloca poco al disopra della media EDM, mentre ben al
disotto si posizionano Alloggio e ristorazione (43,1 migliaia di €), Sport
e tempo libero (37,4 migliaia di €) e Filiera ittica (32,9 migliaia di €).

Oeccupati

Var, % A per

Settori it e 2014 | PE ngcuﬁm

000 000 By 2019 : {In.] (.000 €)
Alloggio e ristorazione 296.7 3421 383 153 36 43,1
Filiera ittica 101.4 1034 116 20 3 329
Sport e tempo libero 64,7 73.0 82 129 23 ard
Filiera cantieristica 1322 137.2 15,4 38 50 545
Merci e passeggern 86.5 1036 186 T4 88 80,2
Ricerca e ambiente 1252 1281 143 23 149 G4.4
Estrazioni marine 7.2 6.2 0.7 -13,7 132 4168
Totale EDM 8236 8936 100,0 8.5 4.3 53,2
Totale Economia 243522 254968 47 4.2 62,8

Fonte: Elaborazioni Confindustria su dati Unioncamere, X Rapporto sull'Economia del Mare, 2021.



| dati sullEDM, pur nella loro eterogeneita tecnologica e produttiva, eviden-
ziano una realta molto dinamica, che complessivamente si pone al disopra
degli andamenti dell'economia per quanto riguarda imprese ed occupa-
zione, che in alcuni settori si esprime anche in una maggiore produttivita.

Un confronto sintetico sugli andamenti registrati nel periodo 2014-2019
evidenzia soprattutto la sensibile espansione dei settori turistico-ricrea-
tivi (soprattutto Alloggio e ristorazione e, a livelli pit contenuti, Sport e
tempo libero), probabilmente sostenuti (almeno in parte, riguardo la
componente della mobilita delle persone) anche dalla crescita evidente
dell'attivita di trasporto e logistica Merci e passeggeri.

In tutti e tre i settori le variazioni di imprese, occupati e valore aggiunto ri-
sultano tutte al disopra dell'economia nel suo complesso (salvo che nel
valore aggiunto di Sport e tempo libero). Riguardo al settore della mobilita
e della logistica, si evidenzia anche la maggiore crescita del valore ag-
giunto nel periodo considerato, a fronte di un aumento sensibile, ma
meno rilevante di imprese e occupazione; segno anche di una consistente
capacita organizzativa e di una apprezzabile competitivita di mercato.

'analisi dei settori piu propriamente di trasformazione industriale evi-
denzia una contenuta riduzione delle imprese, una contenuta crescita
occupazionale e un importante incremento del valore aggiunto.

Pur non potendo distinguere gli andamenti della navalmeccanica da
quelli della nautica, si pud comunque dedurne una positiva competitivita
complessiva, frutto in parte di processi di razionalizzazione produttiva
e in parte tecnologica, notoriamente riconosciuta a livello internazionale
per entrambi i segmenti, nonostante una accresciuta concorrenza in-
ternazionale della navalmeccanica soprattutto asiatica.

Fortemente declinante & invece il settore delle Estrazioni marine (soprat-
tutto gas), che ha subito variazioni negative in tutte e tre le variabili con-
siderate, frutto delle chiusure dei giacimenti esistenti o delle sensibili
restrizioni al loro sfruttamento, al blocco di nuove prospezioni e al blocco
di nuovi impianti off-shore di produzione di energie rinnovabili. Scelte che
si sono rivelate in tutta la loro paradossale miopia a seguito della crisi
energetica tuttora in corso, ma che evidenziano anche l'esigenza di ri-
lanciare il settore, con tutte le cautele e le condizioni volte alla tutela am-
bientale del mare, per contribuire all'autonomia energetica del paese.

La componente energetica dellEDM nazionale, come gia visto a livello
UE, tarda ad intraprendere un deciso percorso sulle fonti rinnovabili, in
particolare nell'eolico off-shore (impianti galleggianti situati oltre le 12
miglia dalla costa, della cui tecnologia il nostro paese risulta ampia-
mente dotato) e nello sviluppo di fonti innovative (maree e moto on-
doso), ancora in una fase sperimentale.
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Fonte: Elaborazioni Confindustria su dati Unioncamere, X Rapporto sull'Economia del Mare, 2021.

Proprio recentemente, € stato inaugurato in Italia, a Taranto, il primo im-
pianto eolico off-shore del Mediterraneo, dopo essere rimasto in attesa
del via libera per ben 14 anni, per 30 MW di capacita complessiva e una
produzione di oltre 58 mila MWh, che fornira energia al porto di Taranto
(almeno il 10%) e che punta anche a fornire, attraverso l'elettrolisi, idro-
geno verde all'acciaieria ex llva e alla raffineria Eni.

Tuttavia, altri tre progetti “storici” restano fermi da anni per le opposizioni
locali (Sulcis, Canale di Sicilia e Rimini), a fronte di un obiettivo del PNIEC
(Piano nazionale integrato energia e clima) che, solo per I'eolico off-shore,
prevede l'installazione al 2030 di 900 MW. A fine 2021, il MITE ha pubbli-
cato un avviso pubblico, a cui hanno inviato la manifestazione d'interesse
64 imprese con proposte di investimenti nel settore; di queste, 40 risul-
tano essere state istruite, per una capacita complessiva di 19 GW.

In ogni caso, tutte le attivita del’lEDM, in misura pit 0 meno rilevante,
hanno di fronte — e in parte stanno gia affrontando — rilevanti sfide tec-
nologiche, di sostenibilita e digitalizzazione, che vanno assolutamente
affrontate. Ma, senza dubbio, quelle energetiche, soprattutto a seguito
della crescita smisurata dei prezzi delle fonti fossili e dell'impatto della
guerra russo ucraina, sono diventate quelle piu urgenti e rilevanti.

7.2. 1l territorio

'analisi dellEDM evidenzia una distribuzione territoriale che coinvolge
tutto il paese, indirettamente anche quelle regioni prive di sbocco sulla
costa e di portualita. Delle quasi 182 mila imprese complessive, ben il
45,1% (oltre 94 mila) & localizzato nel Mezzogiorno, il 28,8% nel Centro
(oltre 60 mila), il 14,7% nel Nord-Est (oltre 30 mila) e I'11,4% nel Nord-
Ovest (quasi 24 mila).

Gli incrementi relativi piu rilevanti tra il 2014 e il 2020 si sono registrati
nel Mezzogiorno (+20,1%), con quasi 16 mila imprese in piu, seguito dal
Centro (+14,3% e quasi 8 mila imprese in piu), dal Nord-Ovest (+7,7% e
circa 1.700 imprese) e dal Nord-Est (+6,3% e circa 1.800 imprese).

Al dinamismo imprenditoriale fa riscontro un risultato economico coe-
rente, ma parzialmente diverso. || Mezzogiorno presenta la quota piu ri-



levante, pari a 15,8 miliardi (1/3 del VA totale EDM), seguito dal Centro
con 12,7 miliardi (26,8%), dal Nord-Ovest con 10,6 miliardi (22,3%) e dal
Nord-Est con 8,4 miliardi (17,6%).

Aree 2014 2020 Variazione %

{n.) (n.) | % 2014-2020
Nord-Ovest 22.034 23722 11,4 7.7
Nord-Est 28,822 30.627 14,7 8.3
Centro 52,584 60.112 288 14,3
Mezzogiorno 78.380 94,145 45,1 20,1
Italia 181,820 208.606 100,0 14,7

Fonte: Elaborazioni Confindustria su dati Unioncamere, IX Rapporto sull'Economia del Mare, 2021,

L'attivazione del valore aggiunto complessivo (cioé quello prodotto e
quello indotto, pari per 'EDM a 139,6 miliardi di euro) risulta invece piu
equamente distribuita tra le aree. Il Mezzogiorno (con 39,9 miliardi) ha
una quota del 29,1%, il Centro del 26,6% (con 36,4 miliardi), il Nord-Ovest
del 24,2% (con 33,1 miliardi) e il Nord-Est del 20,1% (con 27,5 miliardi).

Il risultato € determinato da un valore del moltiplicatore del valore ag-
giunto che, rispetto al valore complessivo di 1,9, nel Mezzogiorno risulta
paria 1,5 enel Centro a 1,9, mentre nel Nord-Ovest sale a 2,1 e nel Nord-
Esta 2,3. In sostanza, 'lEDM attiva piu indotto nel Nord che nel Centro-
Sud, dove il valore aggiunto attivato dallEDM rappresenta comunque
una quota rilevante di quello dell'intera economia territoriale, rispettiva-
mente 1'11,2% nel Mezzogiorno e il 10,5% nel Centro, contro il 6,3% nel
Nord-Ovest e il 7,4% nel Nord-Est, rispetto all'8,6% a livello nazionale.

VA prodotto EDM VA attivaio EDM

Aree % su VA h;giﬁp"

Mid. € % Mid. € % Wik ore
Nord-Ovest 108 23 331 242 63 2.1
Nord-Est 8.4 176 275 201 74 23
Centro 12,7 268 364 266 105 1.9
Mezzogiomo 15,8 333 399 291 11,2 1,5
Italia 415 100.0 136.9 100.0 86| 19

Fonte: Elaborazioni Confindustria su dati Unioncamere, IX Rapporto sull'Economia del Mare, 2021

Loccupazione dellEDM nel nostro paese ammonta a piu di 545 mila
unita, distribuita per 1/3 nel Mezzogiorno (oltre 181 mila occupati), per
il 26,8% nel Centro (146 mila occupati), oltre 121 mila nel Nord-Ovest e
96 mila nel Nord-Est.

Elaborando alcuni indicatori strutturali, emerge un numero medio di oc-
cupati per impresa piu basso del dato nazionale nel Mezzogiorno (2,3)
e nel Centro (2,8) e al disopra nel Nord-Est (3,3) e ben al disopra nel
Nord-Ovest (5,5), cioé il doppio rispetto Mezzogiorno.

Anche se si tratta di un dato molto aggregato e di cui non si dispone
una scomposizione settoriale per area, emerge chiaramente un’inci-

Dati territoriali EDM: imprese

Dati territoriali EDM: valore
aggiunto prodotto e attivato 2019
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denza elevata della piccola dimensione e della ridotta organizzazione,
ma molto piu accentuata al Centro-Sud.

rroe Occupazione Oceupati per VA per

im a impresa

(.000) o n) (:000 €)
Mord-Ovest 121,86 223 55 4456 0
Mord-Est 96,0 176 33 2737
Centra 146,1 26,8 28 2117
Mezzoglomo 1818 33,3 23 168,0
Italia 5453 100,0 351 2%11

Fonte: Elaborazioni Confindustria su dati Unioncamere, IX Rapporto sull'Economia del Mare, 2021.

Il dato si ripercuote inevitabilmente sul valore aggiunto per impresa, un
indice generale di produttivita. A fronte di un dato medio nazionale di
227,7 migliaia di €, quello del Nord-Ovest risulta essere il doppio (446
mila €); ben al disotto, ma superiore al dato nazionale, si colloca quello
del Nord-Est (273,7 migliaia di €), mentre quello del Centro ¢ al disotto,
ma non distante dalla media nazionale (211,7 migliaia di €) e quello del
Mezzogiorno & pari a 1/3 di quello del Nord-Ovest.

Si tratta di dati che riflettono potenzialita e limiti del'EDM a livello territo-
riale. Se si assumono a riferimento i dati del Nord-Ovest, sembra emer-
gere che 'EDM del Nord-Est si stia avvicinando a quel modello, cioe un
comparto produttivo consistente, che incide sul complesso delleconomia
del territorio, ma basata su una forte integrazione con esso, in termini di
filiera complessiva nella quale le aree costiere svolgono un ruolo deter-
minante negli scambi commerciali e nell'alimentazione dei cicli della pro-
duzione e del consumo, come emerge dai livelli di produttivita piu elevati
e strutture aziendali piu strutturate.

Ben distanti dal’lEDM del Nord sono invece quella del Centro e soprat-
tutto quella del Mezzogiorno; in entrambi i casi hanno un numero di im-
prese e di occupati molto piu consistente, produttivita piu bassa e
strutture aziendali meno strutturate che nellEDM del Nord, ma hanno
un peso sul complesso dell'economia territoriale piu rilevante, in parti-
colare nel Mezzogiorno, dove svolgono un ruolo relativamente piu au-
tonomo che integrato col resto dell'economia territoriale.

A livello regionale, proprio lincidenza di imprese, valore aggiunto e oc-
cupazione consente di svolgere riflessioni un po’ piu puntuali.

La Liguria € emblematica, in quanto si tratta di una regione “specializ-
zata" nellEDM, anzi la regione “piu specializzata’, ma la sua funzione
economico-territoriale &€ quella di operare non solo in funzione della pro-
pria economia regionale, bensi anche di quelle delle regioni retrostanti
dell'intero Nord-Ovest. Analoga sembra essere la funzione anche del-
I'EDM del Friuli-Venezia Giulia, anche se a livelli meno rilevanti, meno
quella del Veneto e dell’'Emilia-Romagna.
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Fonte: Elaborazioni Confindustria su dati Unioncamere, IX Rapporto sull'Economia del Mare, 2021,

Passando al Centro, Lazio e Marche sembrano avere un ruolo simile a
quello del Friuli-Venezia Giulia, cosi come nel Mezzogiorno la Campania,
la Puglia, la Calabria, la Sicilia e la Sardegna. Queste ultime sembrano
regioni con forti potenzialita di sviluppo della loro EDM, ma soprattutto
in funzione della crescita complessiva delle rispettive economie e delle
aree interne, un aspetto particolarmente significativo per le regioni del
Mezzogiorno, ma non solo.

Incidenza imprese EDM sul fotalo Regioni | vA | Occupati | Imprese
& imprese | Piemante 09 0.8 05
> 97  |Valle d'Acsta 0,4 04 03
e l Lombardia 1,1 0.8 08
5 Liguria 11,8 11,9 97
L Yeneto 20 2.5 27
8% | Trentino-alto Adige 0.4 0.4 0.4
} Friuli-Venezia Giulia 5,1 57 37
Emilia-Romagna 23 2.5 30
‘ i e e | Toncana 28 33 35
Incidenza VA EDM sul totals Marche 7 40 48
p Gk Umbria 05 0.5 05
1o |Lazio 46 52 5,7
e Abruzzo 3,2 38 37
. Molise 2,0 22 22
% Campania 40 47 43
" % lpuglia 48 53 42
’ % Basilicata 1,8 16 1,3
7 Calabria 43 50 48
W T s 54 76 53
Sardegna 56 7.8 64
Incidenza occupazione EOM sul todale
< g

Fonte: Elaborazioni Confindustria su dati Unionca-

mere, IX Rapporto sull'Economia del Mare, 2021

Dati territoriali EDM: incidenza di
valore aggiunto, occupazione e
imprese su totale economia

Dati regionali EDM: incidenza di
valore aggiunto, occupazione e
imprese su totale economia
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Movimento merci e passeggeri
nei porti italiani (1990=100)

Movimento merci e passeggeri
nei porti italiani 1990-2020
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8. I, TRASPORTO MARITTIMO

8.1. Il movimento di merci e passeggeri

Uno dei settori dellEDM piu rilevanti e significativi € certamente quello
del trasporto marittimo e della logistica portuale di merci e passeggeri.

1800 ¢
| 1
160,0 | %
\
\
L 1
140,0 ‘
\
\
1200 \;
.t.
100,0 L
80,0
1660 | 1965 | 2000 | 2005 | 2010 | 2015 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020
——Merci 100,0 | 95,5 | 10,3 | 1257 | 122,0 | 1131 | 117,3 | 123.8 | 125,5 | 105,86
——Passeggen| 100,0 | 96,1 | 169,6 | 154,7 | 172,2 | 138,0 | 1451 | 167,7 | 169,8 | 100.6

Fonte: Elaborazioni Confindustria su dati MIMS, Conto nazionale delle infrastrutture e della mobilita
sostenibili, 2021.

Nel corso degli ultimi trent’anni (1990-2020) i flussi nei porti italiani
hanno conosciuto un vero e proprio decollo, sia del movimento passeg-
geri tra il 1995-2000 (+43,4%), sia di quello delle merci, ma tra il 1995-
2005 (+26,3%).

| 1800 [ 1905 | 2000 | 2005 | 2010 | 2015 | 2017 | 2018 | 2018 | 2020
Merci (milioni &i tonneliate)
Sbarcate 2058 2044 352 3482 3245 2025 3042 M22 NS0 2846
Imbarcate 1092 1086 1315 1807 1886 1855 1700 1888 1831 1582
Total 4050 4030 4456 S089 4841 4580 4752 5020 5081 4437
FPasseggesn (milioni)
Sharcati 255 248 432 3895 438 351 3IB8H 428 432 25T
Imbarcati 254 243 432 393 438 351 359 426 434 355
Total 508 489 B84 TEBE B7T T03 T30 BS54 BES 512

Fonte: Elaborazioni Confindustria su dati MIMS, Conto nazionale delle infrastrutture e della mobilita
sostenibili, 2021.

Negli anni successivi gli andamenti sono stati piuttosto altalenanti, con
cadute e risalite, ma non hanno quasi mai superato i livelli eccezionali
raggiunti nel 2000 e nel 2005, quasi raggiunti di nuovo nel 2019 per poi
precipitare nel 2020, a causa del Covid-19, in particolare nel movimento
passeggeri (tornato ai livelli del 1990), meno in quello merci (che anche
nel 2020 si e posizionato su un livello superiore del 10% di quello del
1990). | dati di lungo periodo, al netto del Covid-19 e dell'eccezionale ri-
presa del 2021 (v. sopra), sembrano evidenziare una sorta di “soffitto”
oltre il quale non sembra possibile andare, sia nel movimento merci (re-



lativamente meno oscillante tra 400 e 500 milioni di tonnellate), sia in
quello passeggeri (tra 70 e 86 milioni di passeggeri).

Movimento merci nei porti italiani

sika s, o 1990-2020
b Min. Tonn. (scala sx) e numeri indici (scala dx,
400,0 w00 1990=100)
80,0
300,0
60,0
2000
40,0
100,0 20,0
00 0.0
1990 | 1985 | 2000 | 2005 | 2010 | 2015 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020
m Merci (Min, T} 4050 | 4030 | 4466 | S08,9 | 4941 | 4580 | 475,2 | 5020 | 508,1 | 4437
e Miarci (1890=100) | 100,0| 995 | 1103 | 1257 | 1220|1131 [ 1173|1238 | 1255|1006
90,0 100  Movimento passeggeri nei porti
800 w00 italiani 1990-2020
700 ""‘ 140.0 M’n. (spa/‘a\ sx) e numeri indici (scala dx,
\ 1990=100)
60,0 v 1200
A\
50,0 * 100.0
40,0 80,0
30,0 60,0
200 40,0
10,0 & 200
0.0 0.0
1950 | 1995 | 2000 | 2005 | 2010 | 2015 | 2047 | 2018 | 2019 | 2020
m— Pax (Min,) 509 | 489 (864 | 788 | 877 | 702 | 739 | B854 | 865 | 51,2
e P (1990=100) | 100,0 | 96,1 | 1696 | 154,7 | 1722 [ 138,0 | 145,1 | 167.7 | 169,9 [ 1006

Fonte: Elaborazioni Confindustria su dati MIMS, Conto nazionale delle infrastrutture e della mobilita
sostenibili, 2021.

Non sfuggira un particolare non irrilevante. Il forte sviluppo del trasporto
marittimo nella seconda meta degli anni ‘90 avviene a seguito della
ormai “storica” riforma portuale (legge 84/1994). Negli anni successivi
sono state operate diverse “manutenzioni’, pit 0 meno incisive, le ultime
delle quali (D.Lgs. 169/2016 e 232/2017) caratterizzate dalla costitu-
zione delle Autorita di Sistema Portuale (AdSP), con le quali si & proba-
bilmente inteso adeguare l'assetto della governance portuale alla
globalizzazione e ai cambi di paradigma industriale del trasporto ma-
rittimo; meno si e fatto sulla regolazione del mercato e sulla regolamen-
tazione della navigazione, cioe la base della competitivita delle imprese
marittime e logistiche del paese.
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Scambi commerciali via mare

2019-2021

Mid. € e Min. tonn
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8.2. Trasporto marittimo e commercio internazionale

La funzione pit importante del trasporto marittimo e dalla logistica per
il complesso dell'economia del paese € sicuramente quella svolta negli
scambi commerciali, l'import e I'export a livello globale.

Negli ultimi anni, caratterizzati dalla crisi Covid, gli scambi commerciali
effettuati via mare sono passati complessivamente da 247,5 del 2019
a 204 miliardi di € del 2020 (-17,6%), ma in misura piu rilevante per I'im-
port (-23,6%) che per I'export (-11,7%); gli scambi totali sono diminuiti
in misura pit contenuta (-10,4%) da 904,6 a 810,71 miliardi, sia per I'im-
port (-12%) che per I'export (-9,1). In sostanza, il valore dei beni trasferiti
via mare ha subito una perdita superiore a quella complessivamente re-
gistrata con tutte le modalita di trasporto, un effetto dovuto alle mag-
giori difficolta materiali di gestire catene logistiche basate sui grandi
volumi su lunghe e lunghissime distanze, con situazioni differenziate di
impatto della pandemia e di regolamentazione logistica dei porti dei vari
paesi.

Searnbl coamamscial via maen W, € Scambl commescial via mare (Min, 1omn )

200 e
2000
1500
1500
R 100.0
- s
Aa i EE o T R ER
[Wimgecrt in mare 133 W 1408 W rport v mare 1718 1450 010
(5 Export via erain 1181 0 EEE & Exzort vl mare i 803 — ST | Ais
= Tota scams v main] 3475 a0 | a8 & Totaie scambi v | 3318 T e

Fonte: Elaborazioni Confindustria su dati Istat.

In termini di volumi, la contrazione del trasporto marittimo del 2020 e
stata piu contenuta di quella in valore. Rispetto al 2019 gli scambi glo-
bali dell'ltalia sono calati da 231,8 a 201,7 milioni di tonn. (-13%), sempre
in misura piu consistente per I'import (-15,5%) che per I'export (-5,9%).
Gli scambi totali sono calati meno (-10,3%), da 458,5 a 411,2 milioni di
tonn,, sia per I'import (-11,9%) che per I'export (-6,9%).

La ripresa del 2021 ¢ stata straordinaria, con un recupero anche supe-
riore al calo subito nel 2020. Gli scambi marittimi in valore sono cresciuti
da 204 a 277,8 miliardi di € (+36,2% sul 2020 e +12,2% sul 2019), molto
pit per I'import (+41,3% sul 2020 e +8,8% sul 2019) che per I'export
(+31,1% sul 2020 e +16% sul 2019). Il recupero degli scambi totali del
2021 é stato rilevante (+22% sul 2020 e +9,3% sul 2019), con un au-
mento da 810,71 a 988,3 miliardi di €, come pure per I'import (+26,4% sul
2020 e +11,3% sul 2019) e I'export (+18,2% sul 2020 e +7,5%). In so-
stanza, il 2021 ha registrato una migliore ripresa sia dell'export sia del-
limport.

Il recupero dei volumi trasportati via mare nel 2020 ¢ stato rilevante, ma
inferiore a quello in valore (+11,1%), da 201,7 a 223,8 milioni di tonn,,
ma soprattutto e risultato piu basso rispetto ai volumi del 2019 (-3,4%).



Solo I'export del 2021 ha registrato volumi superiori al 2020 (+10,7%) e
al 2019 (+4,2%), mentre l'import del 2021 e aumentato rispetto al 2020
(+11,1), ma e risultato piu basso del 2019 (-6,1%).

| dati sullandamento degli scambi commerciali via mare conferma il
ruolo fondamentale che essi ricoprono su quelli complessivi prima du-
rante e dopo la pandemia. In termini di incidenza, gli scambi marittimi
nel 2019 rappresentavano il 27,4% del valore di quelli totali; nel 2020
sono calati al 25,2% per poi risalire al 28,1% nel 2021, oltre l'incidenza
registrata nel 2019.
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Fonte: Elaborazioni Confindustria su dati Istat.

Unruolo essenziale € stato svolto dall'export, la cui incidenza sul valore
degli scambi totali si e ridotta solo dal 24,6% al 23,9% tra il 2019 e il
2020, per poi balzare al 26,5% nel 2021. Diversamente, l'incidenza del
valore dell'import marittimo su quello totale ha registrato una riduzione
sensibile, dal 30,5% del 2019 al 26,7% del 2020, ma il recupero del 2021
e stato inferiore a quello del 2019, fermandosi al 29,8%. Da questi dati
si pud ben affermare che la sensibile ripresa dell'export nazionale sia
avvenuta soprattutto attraverso il mare.

In termini di volumi, gli scambi via mare hanno invece mantenuto so-
stanzialmente la loro incidenza su quelli totali durante tutto il periodo
considerato, come se l'effetto del lockdown avesse determinato un par-
ziale assestamento dimensionale del trasporto marittimo. Lincidenza
degli scambi marittimi in volumi su quelli totali € complessivamente
passata dal 50,5% del 2019 al 49% del 2020 e al 49,2% del 2021. Il risul-
tato e avvenuto attraverso un aumento costante dell'incidenza dell'ex-
port marittimo sul totale anche durante il picco pandemico, passando
40,8% del 2019 al 41,3% del 2020 e al 41,8% del 2021; da parte dell'im-
port, invece, si verificato un calo dell'incidenza dal 55,2% del 2019 al
52,9% del 2020 e al 52,8% del 2021.

Un dettaglio per settore merceologico dell'incidenza degli scambi marit-
timi su quelli totali nel 2021 mostra come essi rappresentino una moda-
lita al servizio di tutta I'economia. Tutti i settori presentano quote rilevanti,
sia in valore sia in volume, di interscambio commerciale via mare.

Tuttavia, spiccano incidenze ben al disopra di quelle medie in valore
(28,1%) e in volume (49,2%) nell'import-export di prodotti quali materie
prime minerali, metallifere ed energetiche e relativi semilavorati.

Incidenza % scambi commerciali

via mare su totali 2019-2021

Mld. € e Min. tonn.

73



Incidenza % scambi commerciali I T e T e
via mare per settore merceologico oo it Valori Volumi
su quelli totali nel 2021 | s ] [t
Mid. € e Min. tonn totali totall
Agricoltura 7,771 T322 11128 371
Carbone, petrolio, gas 29411 63,0 74,104 634
Minerali metaliferi e altri prodotti estrattivi 2729 746 16,322 79
Alimantan 23,395 3086 14,309 343
Tessile-abbighamento 15,832 18,5 2,082 478
Legno e carta 52328 230 5619 242
Coke e raffinazione petrolio 19,185 B4E 39 167 876
Chimica, plastica 31,572 17.8 16,711 334
Lavorazione minerali non metalliferi 5207 K 5,982 329
Metlalmeccanica 31,884 265 22,225 41,7
Apparecchi meccanici e elettronici 57,489 250 5.448 333
Mezzi di trasporto 29 861 306 2,889 288
Maobili @ arredamento 7,101 225 1,419 354
Materie prime secondarie e rifiufi 2,392 27T 4 236 293
Traslochi e bagagh 0,011 10,5 0,0002 350
Merci non individuabili 0.017 32 0,0005 276
Altre merci 8,484 40,1 1,152 520
Totale 277,768 281 223,795 492

Fonte: Elaborazioni Confindustria su dati Istat.

Questo dato evidenzia un rilevante profilo infrastrutturale connesso al
trasporto marittimo e alla logistica portuale e retroportuale, fortemente
condizionato dalla dimensione e dalla disponibilita di strutture di depo-
sito, stoccaggio, movimentazione e trasferimento modale, oltre che
dall'efficienza della navigazione e della portualita.
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9. LE DOTAZIONI INFRASTRUTTURALI DEI PORTI: UN’ANA-
LISI TERRITORIALE

9.1. Introduzione

Negli ultimi decenni il sistema portuale ha acquisito un ruolo sempre
piu strategico all'interno dell'economia nazionale: sotto I'aspetto econo-
mico, in particolar modo, per la rilevante influenza che i comparti colle-
gati al cluster svolgono all'interno dell‘attivita produttiva e occupazionale
del Paese; sotto I'aspetto geo-politico, data la strategica posizione geo-
grafica dell'ltalia posta al centro del Mediterraneo, anche nell'ottica di
ottimizzare l'iter richiesto dalle value chain; sotto I'aspetto logistico, con-
siderato elemento essenziale per lo sviluppo di un sistema di connes-
sioni sempre piu integrato e intermodale.

Il contributo che il sistema marittimo ha dato alleconomia nazionale
nel 2019 e stato pari al 3% del PIL e al 17,5%, equivalente a 8,1 miliardi
€, del totale dellEconomia del Mare. Con riferimento ai dati relativi ai
traffici passeggeri e merci, va inoltre aggiunto che, nello stesso anno, €
stato riscontrato un traffico passeggeri pari a 85 milioni di unita, di cui
12 milioni solo per il settore crocieristico, e un volume merci equivalente
a 508 milioni di tonnellate in totale, facendo registrare oltre quasi il 50%
degli scambi commerciali nazionali per via mare.

Limportanza che il comparto portuale ricopre allinterno del sistema
economico nazionale & fortemente evidenziata anche dall'Allegato In-
frastrutture al Documento di Economia e Finanza (DEF) 2021 “Dieci anni
per trasformare I'ltalia”, che dedica particolare attenzione a interventi e
programmi del settore, sia nell'ottica di ripristinare I'entita della domanda
dei servizi marittimi al livello pre-pandemico, sia in quella di porre I'ac-
cento sul rafforzamento dellintermodalita e della logistica integrata, in
particolar modo attraverso operazioni di ammodernamento dei porti, in
sintonia con la pianificazione del Piano Strategico Nazionale della Por-
tualita e della Logistica. Tra gli interventi volti al potenziamento del com-
parto portuale vanno segnalati i seguenti: il consolidamento e la
sicurezza delle dotazioni infrastrutturali, o sviluppo di maggiori forme
di intermodalita, una pit ampia digitalizzazione dei processi, collegata
alla semplificazione degli iter amministrativi, nonché la crescita di green
ports in un'ottica di sostenibilita.

9.2. Le infrastrutture per regione e area territoriale

9.2.1. Porti, accosti e banchine

Ascala territoriale46, dei 282 portiitaliani, 37 sono ubicati a Nord-Ovest,
24 a Nord-Est, 42 al Centro, 93 al Sud e 86 nelle Isole maggiori. Le 37
unita presenti al Nord-Ovest sono tutte in Liguria, mentre le 24 ubicate

46 e aree geografiche (e le relative regioni) considerate sono il Nord-Ovest (Liguria), il Nord-Est
(Emilia-Romagna, Friuli-Venezia Giulia e Veneto), il Centro (Lazio, Marche e Toscana), il Sud
(Abruzzo, Basilicata, Calabria, Campania, Molise, Puglia e) e le Isole (Sardegna e Sicilia).
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Dotazioni fisiche per regione di
porti, accosti e relative
caratteristiche dimensionali
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a Nord-Est sono distribuite tra Emilia-Romagna (10), Friuli-Venezia Giulia
(6) e in Veneto (8). Riguardo le 42 strutture portuali ubicate al Centro,
13 sitrovano nel Lazio, 8 nelle Marche e 21 in Toscana. Infine, tra i porti
presenti nel Sud, 5 sono situati in Abruzzo, 1 in Basilicata, 17 in Calabria,
34 in Campania, 3 in Molise e 33 in Puglia. Quelli ubicati nelle Isole si di-
stribuiscono in 29 strutture presenti in Sardegna e 57 in Sicilia.

Accostl
Regoniaree | oo Numero compotire | oarchine
T N Cuote — Cuote 000 mg Quote
(%) (%) (%)
Ligurta k) 260 121 72813 144 26954 29
Toscana pa | 288 134 5110 10,1 B50,7 55
Lazio 13 rc] 43 31211 6,2 75,4 g8
Campania 34 162 75 3255 6.4 904.5 7.7
Basilicala 1 1 0.0 275 0,1 15,0 01
Calabria 17 100 48 23.8Mm 47 506,7 51
Puglia 33 223 10,4 53144 10,5 1.275.8 10,8
Molse 3 7 03 2.049 0.4 60,2 05
Abruzzo 5 F.] 1.2 6284 1.2 150,4 13
Marche 8 105 45 168.755 33 nT 27
Emika-Romagna 10 58 48 38.112 A 4856 41
Venato 8 203 9.4 20.687 59 1.0457 89
Friuli-Vienezia Givlia & 103 48 28.53 58 1084 09
Sardegna 28 207 8.6 53870 10,6 1.508.8 12,8
Sicika &7 r 12,8 85.915 130 11465 a7
TOTALE 282 2152 1000 505.080 100.0 11.7628 100,0
Mord-Cvest kT 260 121 72813 144 26954 228
Nord-Est 24 404 188 95330 188 16407 130
Canira a2 485 226 88157 19.6 1.767.8 15,0
Sud 93 518 241 118214 234 30025 255
Isole 85 483 224 119.585 237 26553 226
Cantro-Nord 103 1.150 534 267.300 529 6048 51.8
Mezzogiome 178 1.002 466 237.799 471 56578 481

Fonte: Elaborazioni Confindustria su dati MIMS, Conto Nazionale delle Infrastrutture e dei Trasporti,
Anno 2020

In termini di distribuzione territoriale, i porti si concentrano per il 24,1%
al Sud, il 22,6% al Centro, per il 22,4% nelle Isole, per il 18,8% al Nord-est
e il 12,17% al Nord-Ovest. A scala regionale, le maggiori concentrazioni
si rilevano in Toscana (13,4%), Sicilia (12,8%), Liguria (12,1%), Puglia
(10,4%), Sardegna (9,6%) e Veneto (9,4%). Dei 2.152 accosti distribuiti
tra i 282 porti considerati, 260 si trovano nei porti situati nel Nord-Ovest
(Liguria), 404 nelle Regioni Nord-Orientali, 486 al Centro, 519 nel Sud e
483 nelle Isole. La lunghezza complessiva degli accosti ammonta a
oltre 500 mila metri, di cui quasi 120 mila metri al Sud, oltre 118 mila
nelle Isole, oltre 267 mila al Nord (di cui 95.330 a Nord-Est e quasi 73
mila a Nord-Ovest) e oltre 99 mila al Centro. Le maggiori concentrazioni
si rilevano in Liguria (14,4%), Sicilia (13%), Sardegna (10,6%), Puglia
(10,5%) e Toscana (10,1%). Riguardo la superficie totale delle banchine,
degli oltre 11 milioni di mq, 2,7 milioni sono nei porti del Nord-Ovest



(22,9%), 1,6 milioni in quelli del Nord-Est (13,9%), 1,8 milioni al Centro
(15%), 3 milioni in quelli del Sud (25,5%) e circa 2,7 milioni in quelli delle
Isole (22,6%). A livello regionale, la maggiore concentrazione di banchine
si registra in Liguria, con quasi 2,7 milioni di mq (22,9%), cioe quasi un
quarto del totale nazionale; seguono la Sardegna (12,8%), la Puglia
(10,8%), la Sicilia (9,7%) e il Veneto (8,9%).

Un‘analisi per indici strutturali, in termini di dotazione per porto, eviden-
zia un numero medio di accosti piu elevato della media nazionale (7,6)
il Nord-Est (16,8) e il Centro (11,6), per la concentrazione rilevabile in Ve-
neto (25,4), Friuli-Venezia Giulia (17,2), Toscana (13,7), Marche (13,1) ed
Emilia-Romagna (9,8).

Questa maggiore dotazione portuale degli accosti del Nord-Est e del
Centro corrisponde anche alla loro lunghezza complessiva, calcolata ri-
spettivamente a quasi 4 mila metri e a quasi 2,4 mila metri per porto, a
cui siaggiunge il Nord-Ovest con quasi 2 mila metri, rispetto ad un dato
medio nazionale di quasi 1.800 metri per porto. Anche in questo caso,
il dato a livello di area e frutto di quelli rilevati a livello regionale: la lun-
ghezza complessiva degli accosti del Friuli-Venezia Giulia ammonta a
quasi 5 mila metri, seguita da quella del Veneto (3.700 metri), dellEmi-
lia-Romagna (3.600 metri), di Toscana e Lazio (entrambe 2.400 metri)
e Marche (oltre 2.000 metri).

Riguardo la dotazione di superfici di banchine per porto, I'area piu do-
tata, rispetto al dato medio nazionale (quasi 42 mila mq) e quella del
Nord-Ovest (Liguria), con quasi 73 mila mq, seguita dal Nord-Est, con
oltre 68 mila mq. A livello regionale, emerge invece la maggior dotazione
del Veneto (con oltre 130 mila mq), seguita a notevole distanza dal Lazio
(oltre 61 mila mq), Sardegna (52 mila mq) ed Emilia-Romagna (quasi
49 mila mq).

Passando agli indici dimensionali per accosto, si rileva una lunghezza
media di quasi 235 metri, superato abbondantemente dal Nord-Ovest
(280 metri) e dalle Isole (quasi 250 metri) e simile a quello del Nord-Est
(236 metri). A livello regionale, il dato medio nazionale viene abbondan-
temente superato dall'Emilia-Romagna (+57%), dal Lazio (+43%), dal
Friuli-Venezia Giulia (+22,2%) e, sorprendentemente, da Molise (+24,7%)
e Basilicata (+17,2%), dotati rispettivamente di 7 e di 1 solo accosto. Di-
mensioni medie di accosto molto basse, inferiori al dato medio nazio-
nale, si rilevano invece in Veneto, Marche, Toscana e Campania.

Riguardo alla superficie media delle banchine per accosto, rispetto al
dato medio nazionale di 5.500 mqg, emerge un valore quasi doppio del
Nord-Ovest (10.400 mq) e valori vicini per il Sud (5.800 mq) e le Isole
(5.500 mq). A scala regionale, emergono dotazioni medie di superficie
per accosto pari quasi a 3 volte il dato medio in Basilicata, +57,2% in
Molise, +56,5% nel Lazio e +33,3% in Sardegna. La superficie media delle
banchine di Friuli-Venezia Giulia, Marche e Toscana risulta invece molto
distante dal dato medio, meno il dato della Sicilia.
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Indici di dotazioni portuali
per regione
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Dotaziona media per parto Dotazione media per accosio
Regionl & Aree Lunghezza | Superficie Lunghezza Supetficie banchine
Territoriali Accasti | © cont banchine
{n.) : Indici Indici

(m) |(000ma)| m. . aaq00)| 20 ™3 | iatia=100)
Liguria 7.0 1.867.8 72,9 2801 1193 10,4 189.7
Toscana 137 24377 N0 1TTT 757 23 41,3
Lazia 7.2 24008 61,2 3358 143,0 8,6 158,5
Campania 48 957 4 2656 2009 B56 56 1021
Basdicata 1.0 2750 150 2750 117.2 15,0 2744
Calabria 59 14085 351 2391 101,08 8,0 10,2
Puglia 6,8 16104 |7 23873 101,5 57 104,7
Molse 23 6830 201 2827 1247 BB 1572
Abruzzo 52 1.256 8 30 2417 1030 58 1059
Marche 131 20044 40,2 1598 880 31 58,1
Emilia-Romagna 88 36112 486 3885 157,0 5,0 0,7
Veneto 254 37109 1307 1462 623 52 942
Friuli-Venezia Giulia 172 48218 18,2 2887 1222 1.1 18,4
Sardegna 7.1 1.850,7 520 2593 110,5 7.3 133,3
Sicilia 48 1.156,4 20,1 2388 1018 42 76,0
TOTALE 76 1.781,1 47 2347 100,0 55 100,0
Mord-Ovest 7.0 1.867.9 728 2801 119,3 104 180,7
Mord-Est 16,8 18721 B84 2360 100,5 4.1 74,3
Cenlro 118 23609 421 2040 869 3B 66,5
Sud 56 1.27T91 323 22T 8 a7.0 58 1058
Isole 58 1.300,5 08 2478 105,5 55 100,6
Centro-Nord 11,2 250851 503 2324 99,0 53 a7
Mezzogiomo 56 1.328,5 18 2373 1011 56 1033

Fonte: Elaborazioni Confindustria su dati MIMS, Conto Nazionale delle Infrastrutture e dei Trasporti,
Anno 2020.

La struttura dimensionale delle infrastrutture portuali risulta, quindi,
estremamente diversificata a scala territoriale e regionale. A fronte di
un numero elevato di porti, pur notevolmente differenti per dimensione
e capacita di traffico, si evidenziano alcune incongruenze nei dati medi
di numero e lunghezza degli accosti e superficie delle banchine per
porto, come pure nei dati medi di lunghezza dell'accosto e superficie
delle banchine per accosto. Adottando come riferimenti i valori medi
nazionali, si rilevano diverse combinazioni, almeno apparentemente
contraddittorie; cosi, una portualita regionale puo avere una dotazione
media di accosti elevata e una lunghezza ancor piu elevata, ma bassa
nella superficie di banchine; allopposto, si rilevano pochi accosti e lun-
ghezze ridotte, ma ampie superfici di banchine. Ovviamente, tale varieta
puo dipendere da vari fattori, in particolare dalla piu 0 meno elevata spe-
cializzazione dei traffici, ma sicuramente esprime una evoluzione delle
dotazioni infrastrutturali non sempre coerente e ordinata.

9.2.2.Servizi di trasporto

Lesame della dotazione di accosti dedicata ai vari servizi di trasporto
evidenzia altri dati interessanti, che non riguardano tanto la capacita di
movimentazione (essendo strutture molto diverse per dimensione),
bensi la disponibilita di servizi dei vari comparti commerciali (persone
e merci) del trasporto marittimo e della movimentazione logistica.



Indici di dotazioni portuali per
servizi di trasporto per regione

Servizi & trasporto (n. accost)
RegonieArse | Pesseggen ;;m Merd (*) Container RORO
Termtonad w |auote| . |auote| . [auoe| . [auoe|  [auote
%) (%) (%) (%) (%]

Liguria 44 82 1" 6E 73 T8 23 178 33 26
Teoscana 70 130 13 78 125 134 18 140 B0 174
Lazio 20 54 0 B0 33 35 2 1B 13 38
Camparia 74 137 12 72 B1 65 13 1041 2% 73
Basilicata 1 02 v] 0,0 1] 0.0 0 0o 0 0.0
Calabria 18 33 2 12 11 12 4 31 4 41
Puglia 48 89 14 84 125 134 18 140 3 87
Melise 2 04 0 0o 2 02 0 00 1 03
Abruzzo 4 07 T 42 N 33 4 31 ] 23
Marche 12 22 5 a0 17 18 3 23 19 a8
Emilia-Romagna 21 a9 12 7.2 56 6.0 3 23 5 1.5
Venelo 32 59 17 102 145 155 16 124 11 a2
gﬁ:‘;""“"ﬂ“ 13 24 1 BB s4 58 g 70 14 41
Sardegna 70 130 23 138 77 B2 7 54 50 145
Sicilia 0 187 a0 180 126 135 g 70 67 185
TOTALE 538 1000 167 1000 938 1000 128 1000 344 1000
Word-Cvest 44 B2 1 -] 73 T8 23 178 33 a6
Mord-Est B8 122 40 M0 255 T2 28 217 0 a7
Centro 1M1 208 28 168 175 187 23 178 86 250
Sud 147 273 B 0 230 248 39 302 T8 27
Isole 171 N7 5 N7 208 217 16 124 117 340
Centro-Mord 21 410 78 473 503 537 74 574 148 433
Mezzogiorno 318 590 B8 527 433 463 55 428 185 567

(*) Rinfuse secche e altre merci secche e liquide
Fonte: Elaborazioni Confindustria su dati MIMS, Conto Nazionale delle Infrastrutture e dei Trasporti,
Anno 2020.

Gli accosti destinati al servizio passeggeri ammontano complessiva-
mente a 539, distribuiti prevalente al Sud (147, pari al 27,3%) e nelle Isole
(171, pari al 31,7%); rilevante anche la dotazione del Centro (111 accosti,
pari al 20,6% del totale), meno nel Nord-Ovest (8,2%) e nel Nord-Est
(12,2%).

A'livello regionale, le quote maggiori di accosti per servizi passeggeri Si
rilevano in Sicilia (18,7%), Campania (13,7%), Toscana e Sardegna (13%),
cioe nelle regioni in cui si concentrano i collegamenti con e tra isole mi-
nori. Ovviamente, nelle altre regioni, pur con un numero minore di acco-
sti passeggeri, la capacita di servizio &€ determinata dalle dimensioni
degli accosti, destinati al movimento crocieristico e ai collegamenti na-
zionali e internazionali””.

Sono 167 gli accosti destinati al transito di prodotti petroliferi e si con-
centrano in particolare nei porti delle Isole (31,7%), del Nord-Est (24%)
e del Sud (21%). Le maggiori concentrazioni a livello regionale si regi-
strano in Sicilia (18%), Sardegna (13,8%), Veneto (10,2%), Puglia (8,4%),
Toscana (7,8%) e Campania (7,2%).

47 Tra le tipologie di passeggeri si evidenziano in particolare quelle in arrivo, partenza e transito nei
porti italiani in generale, da Ro-Pax e crocieristi.
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Gli accosti impiegati per rinfuse secche e altre merci liguide ammontano
a ben 936, distribuiti per il 27,2% nel Nord-Est, il 24,6% a Sud e il 21,7%
nelle Isole. Le maggiori concentrazioni regionali si rilevano in Veneto
(15,5%), Sicilia (13,5%), Toscana e Puglia (entrambe 13,4%).

Per i servizi container, si rilevano 139 accosti a livello nazionale, con una di-
stribuzione territoriale molto rilevante a Sud (30,2%) e piu bassa nelle Isole
(12,4%), mentre le altre aree presentano una distribuzione simile tra loro.

Infine, nei servizi RO-RO™ si rilevano 344 accosti, distribuiti per il 34%
nelle Isole, il 25% al Centro, il 22,7% al Sud, il 9,6% al Nord-Ovest (Liguria)
e il restante 8,7% al Nord-Est.

Le regioni maggiormente dotate di accosti RO-RO sono la Sicilia (19,5%),
la Sardegna (14,5%), la Toscana (17,4%) e la Puglia (8,7%). Si tratta dei
servizi marittimo-portuali in maggiore espansione, nei quali 'ltalia vanta
un vero e proprio primato nel Mediterraneo, nella gestione dei traffici le-
gati al trasbordo dei TIR che prediligono le rotte interne di lunga distanza
e, in particolare, le rotte coi porti della Grecia e della Turchia con le
strutture portuali della Sicilia (Catania e Siracusa) e della Puglia (Bari e
Brindisi) e le rotte di collegamento col versante occidentale del Medi-
terraneo e i porti liguri, toscani e sardi.

9.2.3. Altri servizi portuali non di trasporto

Riguardo agli altri servizi non di trasporto offerti dall'infrastrutturazione
portuale vanno considerati anche quelli, non meno importanti dei pre-
cedenti, relativi alla pesca, al diporto nautico e alla sicurezza marittima
e alla difesa militare.

Sono 420 gli accosti che effettuano servizi di pescato, che si concen-
trano soprattutto al Sud (34,8%), nelle Isole (31,2%) e nel Centro (18,8%).
Le regioni maggiormente dotate sono la Sicilia (25%), la Puglia (16,2%)
e la Campania (10,2%), seguiti a distanza da Toscana (7,6%), Marche
(7,1%) e Liguria (7,1%).

[l diporto nautico conta ben 851 accosti, distribuiti soprattutto a Sud
(28,7%), nelle Isole e al Centro (entrambe col 24,2%), a distanza il Nord-
Ovest (14,1%) e il Nord-Est (8,8%). La distribuzione regionale risulta
molto piu diffusa in molte regioni, quali Liguria, Toscana (14,6%), Puglia
e Sicilia (entrambe col 13,4%), Sardegna (10,8%) e Campania (9,4%).

Gli accosti destinati ai servizi marittimi, alla sicurezza della navigazione
e alla difesa militare ammontano 452, la gran parte localizzati nelle Isole
(30,8%), al Sud (26,3%) e al Centro (22,1%). Le regioni con pil accosti de-
stinati ad altri servizi non di trasporto sono la Sicilia (21,7%), la Puglia
(11,3%), la Toscana (10,6%), la Sardegna (9,1%) e il Veneto (8%). Distin-
guendo gli accosti tra quelli destinati ai mezzi di servizio e quelli allor-

48 e navi Roll-on/roll-off (RO/RO) rappresentano una tipologia di traghetto utilizzato per il
trasporto dei carichi su ruote, quali: automobili, autocarri oppure vagoni ferroviari.



meggio delle navi militari, i primi sono 257, di cui 70 nei porti del Mezzo-
giorno, 64 delle Isole, 56 del Centro e 37 e 24 rispettivamente del Nord-
Est e a Nord-Ovest. Infine, il numero di accosti dediti al servizio di
ormeggio di navi militari ammonta complessivamente a 201, concentrati
nelle Isole (64) e al Sud (60), seguiti dal Centro (44), dal Nord-Est (22) e
dal Nord-Ovest (11). La Sicilia € la Regione piu dotata (42 accosti), se-
guita dalla Campania (25), dalla Toscana (24) e dal Veneto (19).

Altri serviz non di trasperto (n. accost)
R‘?mr' Fesca Diperto Servizi mﬂ:{:t & navi
M. Quote (%) M. Quote (%) M. Quote (%)
Liguria a0 TA 120 141 a5 T.T
Tescana 32 76 124 148 48 10,6
Lazio 16 38 41 48 28 6.2
Campania 43 10,2 80 9.4 35 1.7
Basilicata 1 0.2 1 01 o 0.0
Calabria 19 4.5 36 42 19 a2
Pugia 68 16,2 114 13,4 51 11,3
Molise 5 12 3 04 2 0.4
Abruzzo 10 2.4 10 1.2 12 27
Marcha b T4 41 48 24 53
Emilia-Romagna 24 57 30 35 ] 13
Venelo 4 10 34 4,0 368 B.O
Friuli-Venezia Giulia -1 1.4 1 13 17 3.8
Sardegna 26 B2 a2 108 41 81
Sicilia 108 250 114 134 98 217
TOTALE 420 100,0 B51 100,0 452 1000
MNord-Crvest 30 TA 120 14,1 35 77
Mord-Est 34 81 75 88 58 131
Centro 79 18,8 206 242 100 221
Sud 146 348 244 287 119 263
Isole 131 M2 2068 242 138 30,8
Centro-Mord 143 340 401 47 1 194 4289
Mezzogiomo 277 86,0 450 52,9 258 571

Fonte: Elaborazioni Confindustria su dati MIMS, Conto Nazionale delle Infrastrutture e dei Trasporti,
Anno 2020.

9.2.4. Intermodalita ferroviaria

Un altro aspetto rilevante delle dotazioni infrastrutturali dei porti italiani
e sicuramente quello del loro collegamento alla rete ferroviaria, desu-
mibile dal numero di accosti muniti di binari collegati o non collegati alla
rete, che consente l'integrazione modale nella circolazione delle merci
tra infrastrutture portuali, infrastrutture ferroviarie portuali interne e in-
frastrutture ferroviarie nazionali.

Su 990 accosti dotati di binari, quelli collegati alla rete ferroviaria sono
252, cioe appena il 25%. A scala territoriale, il Nord-Est registra la quota
piu rilevante, pari al 63,1%, con un’incidenza degli accosti raccordati su
quelli dotati di binari pari al 44,5%; la quota del Nord-Ovest risulta del
17,9%, con un'incidenza del 30,6%, e il Centro ha una quota di accosti
piu limitata, pari al 9,5%, ma un'incidenza degli accosti raccordati ap-
prezzabile (24%).

Indici di dotazioni portuali per
altri servizi non di trasporto per
regione
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Accosti collegati e non collegati

alla rete ferroviaria
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Accosti dotati df binar (n.)
Regioni @ Ares Collegati ala rete | "Non colegat &fia Totale R
Ronloat 0 Quste N Quate M Quate !m
(%) (%) ()

Liguria 45 17.9 102 138 147 148 06
Toacana 13 52 3 53 52 53 250
Lazio 3 1.2 18 28 22 22 136
Campania 5 2.0 E3 B85 E8 [i %] 7.4
Basilicata 0 0.0 1] 0,0 0 0.0 0,0
Calabria 0 0,0 2 03 2 0.2 0,0
Pugfia o 16 98 13,3 107 10,8 a4
Molisa 0 0,0 a8 o8 ] 0E a0
Abmuzzo 2 08 15 20 17 1.7 1.8
Marche 8 3z 18 24 28 28 308
Emilia-Romagna 17 87 kR 42 48 4.8 354
Vanalo 108 433 a7 131 208 208 529
Friul-Venezia Giulia ek 131 70 95 103 10,4 3z0
Sardegna 1 0.4 52 7.0 53 54 1.9
Sicilia T 28 128 171 133 13.4 5.3
TOTALE 252 100,0 738 100.0 O 100,0 255
Merd-Cviest 45 17,8 102 138 147 148 06
Mord-Est 158 63,1 198 268 sy 381 445
Centro 24 8,5 78 10,3 100 10.1 240
Sud 18 8.3 184 248 200 20,2 a0
Isole 8 32 178 241 186 168.8 4.3
Centro-Mard 228 |05 e 508 B04 E1.0 7T
Mezzogiorno 24 8.5 362 481 385 38,0 g2

Fonte: Elaborazioni Confindustria su dati MIMS, Conto Nazionale delle Infrastrutture e dei Trasport,
Anno 2020

Il Sud e le Isole hanno quote di accosti raccordati marginali (rispettiva-
mente 16 e 8 accosti, il 6,3% e il 3,2%) e un'incidenza sul totale degli ac-
costi dotati di binari ancor meno significativa (8% e 4,3%).

| porti italiani, in particolare quelli del Mezzogiorno, pur con alcune e li-
mitate eccezioni, anche nei casi migliori come la Puglia, dotata di un
numero comunque troppo esiguo di accosti con binari collegati alla rete
ferroviaria per sviluppare una adeguata connessione intermodale.

Ma piu in generale, emerge un tema diffuso di intermodalita ferroviaria
dei porti, confermato dai dati sull'istradamento ferroviario, che vede ai
primi posti porti come Trieste, La Spezia e Ravenna, seguiti a distanza
da Genova, Venezia e Livorno e, su livelliancora piu bassi, Civitavecchia,
Ancona e Gioia Tauro.

9.2.5. Logistica passeggeri

Per offrire elementi di analisi sulla logistica passeggeri dei porti, sono
stati utilizzati quelli relativi alle aree di transito e quelli relativi alla di-
stanza dai porti di nodi di scambio o di accesso ad altre infrastrutture
ed ai servizi potenzialmente offerti dalle altre modalita di trasporto.

Riguardo le aree di transito passeggeri nei porti, la dotazione comples-
siva a livello nazionale ammonta a 487, concentrate in particolare in Li-
guria (82), Lazio (72), Campania (75), Sicilia (71) e Sardegna (55); in



sostanza si tratta dei porti a maggior transito crocieristico e di collega-
mento interno e internazionale.

In termini di spazi dedicati al transito, emergono pero notevoli diffe-
renze. A fronte di un dato medio nazionali di mq per area di transito pas-
seggeri di oltre 2.400 mgq, la regione piu dotata e I'Emilia-Romagna
(quasi 10.600 mq), seguita dalle Marche (quasi 6.700 mq), dal Lazio
(quasi 5.400 mq) e dalla Puglia (5.000 mq). In sostanza ad un numero
elevato di aree di transito passeggeri, non sempre corrispondono spazi
apprezzabili; cio e sicuramente dovuto alla diversa dimensione dei ter-
minal passeggeri, tuttavia, non spiega del tutto il fatto che regioni con
grandi movimenti di passeggeri — come la Liguria (963 mq), la Campa-
nia (350 mq) e la Sicilia (907 mq) — sono dotate di spazi medi per area
di transito cosi bassi.

Passando alle distanze medie regionali degli scali portuali passeggeri
dai nodi e dagli accessi ad altre infrastrutture modali, si rilevano valori
piuttosto bassi riguardo le stazioni ferroviarie; rispetto ad un dato medio
nazionale di 10 km, si rilevano distanze maggiori nel Lazio, in Molise,
Campania, Puglia e Sardegna; molto piu basse invece in Liguria, Cala-
bria, Abruzzo e Marche.

Le distanze medie a livello regionale dei porti dagli aeroporti risultano
abbastanza vicine al dato medio nazionale di quasi 62 km. Solo Molise,
Puglia e Lazio evidenziano distanze maggiori, mentre piu basse sono
quelle di Abruzzo, Veneto, Friuli-Venezia Giulia e Marche.

Logistica passeggeri

Aree transiio pax Distanza media (km) del porto da
Regioni

| e [ [ |
Liguria g2 78.989 9633 33 63,5 73
Tescana 20 48.215 24808 04 831 M4
Lazio T2 387.935 5.388.0 15,0 B1.5 43,3
Campania 75 268.252 3500 1,2 70,0 30,8
Calabria 12 4.004 3337 31 64,2 750
Pugha 28 131.017 50391 10,4 BE1 1085
Molise 13 2320 178,5 18,0 1088 18,8
Abruzzo 4 500 125,0 1.8 428 7.8
Marche 10 66900 B6.650.0 25 a4 1 5,4
Emilia-Romagna ] 63 488 10.581,3 7.2 50,4 18,8
Venato 28 B5.775 23481 10,3 26,1 168
Friuli-Venezia Giulia 13 55.040 42338 a7 35,4 231
Sardegna (") 55 196 530 35733 236 a7 5 0,0
Sicalia 71 B4 441 907 .8 9.4 545 214
Italia A48T 1.1892 406 24485 10,0 61,8 327

(*) La Sardegna ¢ priva di autostrade
Fonte: Elaborazioni Confindustria su dati MIMS, Conto Nazionale delle Infrastrutture e dei Trasporti,
Anno 2020.

Le distanze medie regionali dei porti dai caselli autostradali, rispetto al
dato medio nazionale di quasi 33 km, risultano notevolmente piu elevate
in Puglia, Calabria e Lazio, molto pit basse in Liguria, Veneto, Emilia-Ro-
magna, Friuli-Venezia Giulia, Abruzzo e Marche.
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Dotazioni logistiche per la
movimentazione e lo stoccaggio
delle merci

9.2.6. Logistica per le merci

Per la logistica delle merci, I'analisi € svolta a livello di area territoriale
su alcune tipologie di dotazioni (superfici dei piazzali per le merci, ca-
pacita dei serbatoi per prodotti liquidi, capacita dei silos, capacita dei
magazzini frigoriferi e di altri magazzini).

In termini di consistenza delle dotazioni, a livello nazionale sono rilevati
oltre 19 milioni di mq di superfici di piazzali, localizzati per il 54,2% nel
Nord (10,4 milioni di mq), il 16,1% nel Centro (3 milioni di mq) e il 29,7%
nel Mezzogiorno (5,7 milioni di mq). La distribuzione rispecchia abba-
stanza la maggiore movimentazione di merci, in particolare quella con-
tainerizzata, nella portualita del Nord e anche del Mezzogiorno, non
altrettanto quella Centro.

La capacita dei serbatoi per prodotti liquidi ammonta complessiva-
mente a 5,9 milioni di mc, con una distribuzione percentuale che vede
ancora nel Nord la maggiore concentrazione (53,5%, per 3,2 milioni di
mc), ma evidenzia una forte concentrazione anche al Centro (41,9%, per
2,5 milioni di mc) e una marginalita localizzativa nel Mezzogiorno (0,3
milioni di mc, per 4,7% del totale nazionale). Rispetto a quelli delle aree
di movimentazione, questi dati danno un’idea della relativa specializza-
zione territoriale nei flussi di merci liquide (prodotti petroliferi e di altra
categoria merceologica), evidentemente piu limitata nei porti del Mez-
zogiorno, vista la bassissima dotazione.
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Diotazioni | Nord | cCentro | Mezzogiomo |  Italia
Consistenza
Superfici piazzali per le merd (mag) 10.417.6804 3083723 5700648 19211175
Capacith serbatos per prodoth Bguid (me) 3.167 861 2475634 276.807 5.924.302
Capacita silos (mg) 621.140 197 472 520.620 1.348.532
Capacita magazzini frigonferi {mc) 122700 462,350 117.745 702795
Capacita altn magazzini {mc) 1156737 1.480 881 G27.540 3.274.857
Distribuzione %
Superfici plazzall per le merc 54,2 16,1 8.7 10:0,0
Cepacita serbatol per prodoth Aoguid 53,5 41,9 47 100.0
Capacita silos 46,1 14,5 383 100.0
Capacta magazzini frigodifer 7.5 65,8 16.8 1000
Capacita altn magazzini 353 45,5 18,2 100,0
Media per porto
Superficl plazzall per le mera (mg) 170.783.7 734220 31.897.5 68.124.7
Capacita serbatol per prodofth iquid (mc) 51.932.1 59.0389 1.546.4 21,0082
Capacita silos (mc) 10,1826 4707 296804 47820
Capacitéa magazzini frigodfen {mc) 20115 11.008,3 857.8 24522
Capacita altn magazzini {mc) 189629 354024 35059 11.813.4
Media per accosto
Superfici piazzali per l& mera (mg) 15,688 5 B.3451 56583 88271
Capacith serbatoi per prodatt liquidi (me) 47708 51021 276,3 27529
Capacita silos (mc) 935,5 4063 528,9 626,6
Capacitd magazzini frigonfer {mc) 1848 8513 117.5 3266
Capacith altri magazzini (mc) 1.7421 3.067.2 626.3 1.521.8

Fonte: Elaborazioni Confindustria su dati MIMS, Conto Nazionale delle Infrastrutture e dei Trasporti,
Anno 2020.



Riguardo la capacita dei silos, la distribuzione territoriale dei 1,3 milioni
di mc complessivi risulta diversa dalla precedente, con 0,6 milioni di mc
(46,1%) nei porti del Nord e 0,5 milioni di mc (39,3%) in quelli del Sud; al
Centro solo 0,2 milioni di mc (14,6%). In questambito & il Centro a di-
sporre di una minore dotazione logistica per lo stoccaggio di rinfuse
secche, sicuramente indotta dalla minore presenza nell'area di industrie
con tali esigenze.

Nella capacita di magazzini frigoriferi emerge invece una piu massiccia
dotazione dei porti del Centro, nei quali & localizzato il 65,8% (0,5 milioni
di mc) della dotazione nazionale (0,7 milioni di mc). Desta una qualche
sorpresa il fatto che i porti del Nord (17,5% del totale nazionale) e, so-
prattutto, quelli del Mezzogiorno (16,8%) hanno dotazioni cosi basse, in
particolare i secondi (ma in parte anche i primi), in cui si concentra larga
parte della produzione agroalimentare del paese.

Infine, nella dotazione di magazzini portuali, complessivamente pari 3,3
milioni di mc, spicca nuovamente il dato rilevato nella portualita del Cen-
tro (1,5 milioni di mc, pari al 45,5% del totale), seguito da quello del Nord
(1,2 milioni di mc, pari al 35,3%). Anche qui il Mezzogiorno presenta una
dotazione molto limitata, ma non marginale, ma chiaramente correlata
ai livelli di movimentazione delle merci.

'analisi sulle dotazioni medie per porto evidenzia una decisa differen-
Ziazione su scala territoriale rispetto al dato medio nazionale. Al Nord
la dotazione risulta 2,5 volte il dato nazionale nelle superfici dei piazzali
e nella capacita dei serbatoi, pit di 2 volte nella capacita dei silos e 1,6
volte nella capacita dei magazzini; solo nella capacita dei magazzini fri-
goriferi la dotazione risulta inferiore alla media (80,7). Al Centro, la do-
tazione media per porto é intorno al valore medio nazionale nelle
superfici dei piazzali e nella capacita dei silos, ma risulta pari a 2,8 volte
nella capacita dei serbatoi, a 4,4 nella capacita dei magazzini frigoriferi
e a 3 volte in quella dei magazzini. Nel Mezzogiorno il divario emerge in
misura eccezionale: la dotazione di superfici dei piazzali per la movi-
mentazione delle merci e pari al 46,8% del dato nazionale, al 61,9% nella
capacita dei silos, al 30,2% nella capacita dei magazzini e al 26,4% di
quelli frigoriferi, mentre nella capacita di serbatoi risulta appena al 7,4%
(1/13 del valore medio nazionale).

Sono dati che sottolineano la diversita strutturale del sistema portuale
complessivo a livello territoriale. Pur a fronte di una rilevante disponibi-
lita di scali portuali, il Mezzogiorno € mediamente dotato di una bassa
infrastrutturazione logistica per la movimentazione e lo stoccaggio delle
merci, pur disponendo di alcune grandi portualita confrontabili con i dati
di quelle del Nord e del Centro.

Le distanze si riducono nell'analisi sui dati medi per accosto, in quanto il
Mezzogiorno presenta un numero medio di accosti per porto pari alla
meta del porti del Nord e del Centro, ma le distanze restano ugualmente
rilevanti rispetto al dato medio nazionale, in particolare nella capacita dei
serbatoi per prodotti liquidi, dei magazzini e dei magazzini frigoriferi.
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9.3. Le infrastrutture per Autorita di Sistema Portuale
9.3.1. Porti, accosti e banchine

Un‘analisi delle dotazioni infrastrutturali concentrata sui 57 porti delle
16 Autorita di Sistema Portuale (AdSP)49, cioe sulla parte attualmente
e/o potenzialmente pit competitiva della nostra portualita, consente di
svolgere ulteriori e piu puntali riflessioni sulla sua struttura e sulla sua
capacita di sviluppo.

Accost
e sP) deare | PO R compiessva (m) | bancoine (000 ma)
" Quote " Quote b Cuote
%) (%) (%)
Ligura Occidentale 3 122 114 29.588 113 18473 18,8
Ligura Ovientale 2 29 27 T.347 28 7543 7
Adriatico Setientricnals 2 179 16,8 22128 8.4 1.032,7 10,5
Adriatico Orientale 1 68 6.4 13.697 52 55 0.1
Adriatico Centro-Satiantricnaka 1 51 4,8 17.729 6.8 4033 4.1
Tireno Settentrionale B 142 13,3 32003 122 3769 as
Tirreno Centro-Settentrionale 3 B2 58 17.378 5.5 7352 75
Adriatico Centrabe 8 57 53 10.959 42 3130 3.2
Tirrano Cantrale 3 43 4,0 17.303 6.6 7909 8.1
Tirrano Maridionale e lonio 5 k1| 29 10.516 4,0 465,0 4.7
Jonia 1 22 21 10,366 39 178,1 18
Adriatico Meridionale 5 63 6.4 21.758 8.3 68,3 9.9
Dello Stretio 5 36 34 3229 1.2 19,7 1.2
Sicilia Occidentabe 4 44 4,1 14,385 55 3327 3.4
Sicilia Oriemale 2 28 26 11.900 4.5 2828 29
Sardegna ] 86 B.1 22257 85 12155 12,4
TOTALE 57 1.068 100,0 262539 1000 9.8225 100,0
Nord-Cvest 5 151 14,1 38.935 14,1 26018 26,5
Nord-Est 4 298 279 53.552 20,4 1.441,6 14,7
Cantro 15 261 24,4 60.338 230 14262 14,5
Sud 14 164 154 59,8943 228 2.402.4 24.5
Ity 19 194 18,2 51.771 19,7 1.8950,7 199
Cantro-Mord 24 T10 66,5  150.825 574 54694 557
Mazzogiomo 33 358 15 11714 428 43531 443

Fonte: Elaborazioni Confindustria su dati MIMS, Conto Nazionale delle Infrastrutture e dei Trasporti,
Anno 2020

Rispetto alla precedente analisi centrata piu sul profilo territoriale, quella
che segue ne ricalca sostanzialmente i risultati, ma esalta anche in mi-
sura piu rilevante le differenze.

Il numero dei porti considerati segue (o dovrebbe seguire) pit una logica
di funzionalita e di integrazione interna alle AdSP, definita in via norma-

49 Le AdSP della portualita nazionale sono le seguenti: Mar Ligure Occidentale (Genova, Savona e
Vado Ligure); Mar Ligure Orientale (La Spezia e Marina di Carrara); Mar Tirreno Settentrionale
(Livorno, Capraia, Piombino, Portoferraio, Rio Marina e Cavo); Mar Tirreno Centro-Settentrionale
(Civitavecchia, Fiumicino e Gaeta); Mar Tirreno Centrale (Napoli, Salerno e Castellamare di Stabia);
Mari Tirreno Meridionale e lonio (Gioia Tauro, Crotone [porto vecchio e nuovo], Corigliano Calabro,
Taureana di Palmi, Vibo Valentia); Mare dello Stretto (Villa San Giovanni, Messina, Milazzo, Tremestieri
e Reggio Calabria); Mar lonio (Taranto); Mare di Sardegna (Cagliari, Foxi-Sarroch, Olbia, Porto Torres,
Golfo Aranci, Oristano, Portoscuso-Portovesme e Santa Teresa di Gallura [solo banchina commer-
ciale]); Mare di Sicilia Occidentale (Palermo, Termini Imerese, Porto Empedocle e Trapani); Mare di
Sicilia Orientale (Augusta e Catania); Mare Adriatico Meridionale (Bari, Brindisi, Manfredonia, Barletta
e Monopoli); Mare Adriatico Centrale (Ancona, Falconara, Pescara, Pesaro, San Benedetto del Tronto
[esclusa darsena turistica] e Ortona); Mare Adriatico Centro-Settentrionale (Ravenna); Mare Adri-
atico Settentrionale (Venezia e Chioggia); Mare Adriatico Orientale (Trieste).



tiva attraverso l'analisi, piu 0 meno fondata, della loro dimensione e della
loro articolazione strutturale, economica e operativa gestibile con un
piu efficiente coordinamento unitario.

Da questa prospettiva, si nota subito che ben tre AASP sono formate
da un solo scalo portuale e altre tre AASP da due, cioé sono sistemi
chiusi su una sola grande portualita o associata ad una portualita sa-
tellite, a volte gemella a volte ancillare a quella principale, caratteristica,
guest’ultima, rinvenibile nelle altre AASP articolate in piu porti.

Le differenze tra AASP emergono innanzitutto nella loro dotazione di ac-
costi, che risulta elevata in quella del Mar Adriatico Settentrionale con
179 accosti dei 1.068 complessivi (16,8%), seguita da quella del Mar
Tirreno Settentrionale (142 e 13,3%) e da quella del Mar Ligure Occiden-
tale (122 e 11,4%); a distanza la dotazione di accosti del’/AdSP del Mar
di Sardegna (86 e 8,1%); tutte le altre con numeri e quote piu contenute.

La lunghezza complessiva degli accosti (oltre 262 mila metri) risulta
sempre concentrata nellAdSP del Mar Tirreno Settentrionale (con il
12,2% del totale), seguita da quelle del Mar Ligure Occidentale (11,3%),
del Mar Adriatico Settentrionale (8,4%) e del Mar di Sardegna (8,5%).
Anche in questo caso, le altre AdSP presentano dotazioni piuttosto in-
feriori.

In termini di superfici delle banchine (complessivamente 9,8 milioni di
maq), si confermano maggiormente dotate, ma in ordine diverso, le AdSP
del Mar Ligure Occidentale (18,8%) e del Mar Adriatico Settentrionale
(10,5%), ma con una dotazione importante per 'AdSP del Mar di Sarde-
gna (12,4%) e del Mar Adriatico Meridionale (9,9%).

In termini di dotazioni medie per porto, il numero degli accosti rispetto
al dato medio nazionale (18,7 accosti) risulta sensibilmente maggiore
nelle AdSP del Mar Ligure Occidentale, del Mar Adriatico Settentrionale,
del Mar Adriatico Orientale, del Mar Adriatico Centro-Settentrionale;
poco superiori alla media risultano quelle del Mar Tirreno Settentrionale
e Centro- Settentrionale e del Mar lonio; tutte le altre AASP presentano
dotazioni piu basse.

Riguardo la lunghezza degli accosti, i dati piu elevati rispetto a quello
medio nazionale (4.600 metri) si rilevano ancora nelle AdSP del Mar Li-
gure Occidentale, del Mar Adriatico Settentrionale, del Mar Adriatico
Orientale, del Mar Adriatico Centro-Settentrionale e del Mar lonio. Vicini
alla media nazionale si ritrovano ancora le AASP del Mar Tirreno Set-
tentrionale e Centro- Settentrionale e del Mar Adriatico Meridionale.

Infine, nella dotazione di superfici delle banchine, le AASP che superano
il dato medio nazionale (172 mila mq) sono quelle del Mar Ligure Occi-
dentale e Orientale, del Mar Adriatico Settentrionale, del Mar Adriatico
Centro-Settentrionale, del Mar Tirreno Centro - Settentrionale, del Mar
Tirreno Centrale e del Mar Adriatico Meridionale.
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'analisi delle dotazioni medie per accosto, presenta invece densita dif-
ferenti dalle precedenti, con valori piu elevati di quello nazionale anche
nelle AdSP del Mezzogiorno, a causa della minore dotazione media di
accosti per porto di quest'area.

Indicd per porio Indici per accosio
Ragioni & Aree Taritoriali Lunghezza | Superficie Lunghezza media wu
w (.} {;';;g“ “.::] Indici Indici

™| natia=100) | %™ | (ialia=100)
Ligwre Oecidentale 40,7 0.862,7 6158 2425 1033 15,1 2770
Ligwe Orientale 14,5 36735 T2 2533 1031 26,0 2828
Adriatico Settentrionale 895 11.063,0 5164 1236 50,3 58 [l
Adriatico Orientale B0 138970 55 2014 B1.8 0,1 0.8
Adriatico Centre-Seltentrionale 51,0 177200 4033 34TE 1414 749 86.0
Tireno Settantrionale a7 53338 62,8 2254 81,7 2.7 289
Tirreno Cantro-Settentrionale 20,7 5.792,0 2454 2803 114,0 118 1281
Adriatico Centrale 8.5 18265 52,2 192.3 78,2 55 59.7
Tirrano Canlrale 14,3 57677 2636 402 4 163,7 1B.4 2000
Tirreno Meridionale ¢ lonio 62 21032 8930 3302 138,0 15,0 163.1
laiia 220  10.386,0 178.1 4712 1017 B 88,0
Adriatico Meridionale 13,6 43518 1937 3200 130,2 14,2 1548
Duwlla Stretio T2 8458 239 .7 36,5 33 8.2
Sicilia Decidentale 11,0 3.596,3 832 3289 1330 T8 8232
Sicilia Orienale 14,0 5.950,0 1414 4250 1729 10,1 1098
Sardegna 10,8 2782, 1519 588 1053 14,1 153.7
TOTALE 18,7 46059 1723 2458 100,0 92 100,0
Mord-Owvist 30,2 7.387,0 520,3 2445 oo.5 17,2 1873
Mard-Est 745 133880 3604 179.7 73,1 48 526
Cantra 17,4 4.022,% 951 2.2 84,0 55 8.4
Sud 11,7 42816 1716 3655 1487 14,5 159.3
Ik 10,2 27248 1027 2669 1086 10,1 1093
Cantro-Mord 295 6.284,4 21T 2124 BE 4 77 838
Mezzogiomo 10,8 33853 1319 3121 1269 12,2 1322

Fonte: Elaborazioni Confindustria su dati MIMS, Conto Nazionale delle Infrastrutture e dei Trasporti,
Anno 2020

Riguardo la lunghezza media degli accosti, le AASP con dotazioni su-
periori al valore medio nazionale (246 metri) son quelle Mar Adriatico
Centro-Settentrionale, del Mar Tirreno Centrale, del Mar Tirreno Meridio-
nale e lonio, del Mar lonio, del Mar Adriatico Meridionale e del Mar di Si-
cilia Occidentale e Orientale.

Passando alla superficie media delle banchine, riemerge la maggiore
dotazione delle AdSP del Nord, ma anche del Sud. Rispetto al dato
medio nazionale (9.200 mq), risultano piu dotate le AASP del Mar Ligure
Occidentale e Orientale, del Mar Tirreno Centro-Settentrionale, del Mar
Tirreno Centrale, del Mar Tirreno Meridionale e lonio, del Mar Adriatico
Meridionale e del Mar di Sardegna.

9.3.2. Servizi di trasporto

In tema di principali servizi forniti dagli accosti, si rilevano dati di con-
centrazione che in qualche modo caratterizzano la maggiore/minore
capacita di offerta di trasporto e movimentazione tra le varie AASP.



Servizi di trasporto (n. accost)
Autorith & Sistema Portuale | Fassegger m Meri (*) Container RO/RO
{AdSP) del Mare

w [l v Jome] w [ouml w fomel i Jom
Ligure Occidentabe 27 73 5 83 48 B8 14 113 M na
Ligure Orientale 3 10 2 21 T 38 13 105 4 15
Adriatics Settentrionale 2 97 17 135 M5 205 16 129 11 42
Adriatico Onentabe 5 1.7 B B2 23 33 : 1 T.3 B 30
Adriatico Cantro-Settentrionale 3 1.0 12 124 54 T.6 3 24 5 1.8
Tirena Sattentronale 56 194 11 113 104 147 12 9T 5 27
Tireno Centro-Sattantrionale 211 713 5 52 20 28 2 18 8 34
Adriatico Centrale 1345 4 41 38 54 5 40 18 68
Tirreno Centrale n 73 4 41 38 54 13 W5 1@ 68
Tirrena Mesidicnale e lonio o 00 0 00 8 1 4 32 3 1
oo 3 10 2 21 3245 6 48 5 19
Adriatico Meridionala ol 8.3 T T2 74 10,5 12 a7 21 80
Dello Stretto 12 42 0 00 5 07 0 00 7|l iz
Siciia Occidentale % 90 5 52 37 82 5 40 19 T2
Sicilia Origntale 5 3 B &2 8 1 I 24 12 48
Sardegna a1 14,2 5 5.2 46 68,5 7 5.6 35 13.3
TOTALE 286 1000 87 1000 TOT 1000 124 100.0 263 1000
Mord-Ovest 24 83 M 113 TS 106 2T 2183 35 133
Mord-Est 36 125 37 381 222 M4 28 226 M 94
Centro 80 3,1 20 206 182 229 19 153 B4 NS
Sud 1 176 13 134 152 25 35 282 4T 178
Lsale BB 304 16 165 96 136 15 121 73 B
Centro-Nerd 150 510 68 701 459 649 T4 50T 143 544
Mezzogioma 139 481 20 289 248 351 50 403 120 458

(*) Rinfuse secche e altre merci secche e liquide.
Fonte: Elaborazioni Confindustria su dati MIMS, Conto Nazionale delle Infrastrutture e dei Trasporti,
Anno 2020.

Quella del Mar Ligure Occidentale presenta quote di accosti sul totale
nazionale relativamente piu elevate, rispetto alle altre AASP, nei prodotti
petroliferi (9,3%), nei container (11,3%) e nel RO-RO (11,8%).

Quella del Mar Ligure Orientale solo nei container (10,5%); quella del-
I'Adriatico Settentrionale negli accosti passeggeri (9,7%), dei prodotti
petroliferi (17,5%), per le merci (20,5%) e i container (12,9%). LAdSP del-
I'Adriatico Orientale, pur notoriamente attrattiva di volumi rilevanti di traf-
fico, risulta dotata di quote di accosto contenute, mentre quella
dell’Adriatico Centro-Settentrionale ha una dotazione rilevante solo nei
prodotti petroliferi (12,4%).

'AdSP del Mar Tirreno Settentrionale ha invece quote di rilevanti di ac-
costiin tutte le categorie di servizi considerate: passeggeri (19,4%), pro-
dotti petroliferi (11,3%), merci (14,7%), container (9,7%) e RO-RO (21,7%).

Tra le AASP del Sud, quella del Mar Tirreno Centrale ha una quota elevata
di accosti solo nei container (10,5%), anche in questo caso, pur a fronte
di flussi merci e passeggeri rilevanti in tutte le categorie di servizi.

Quella dell’Adriatico Meridionale ha quote elevate di accosti in quelli per
i passeggeri (9,3%), per le merci (10,5%) e i container (9,7%); 'AdSP del
Mare della Sicilia Occidentale solo per il passeggeri (9%) e quella del
Mar di Sardegna per i passeggeri (14,2%) e il RO-RO (13,3%).

Indici di dotazioni portuali per
servizi di trasporto per AdSP
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Tutte le altre AdSP della portualita nazionale (Tirreno Centro-Settentrio-
nale, Adriatico Centrale, Tirreno Meridionale e lonio, lonio, Dello Stretto
e della Sicilia Orientale) hanno quote di accosti meno rilevanti. Si tratta
ovviamente di dati indicativi di capacita di offerta che, tuttavia, possono
essere interpretati come indici di specializzazione delle varie AASP,

9.3.3. Altri servizi portuali non di trasporto

Gli accosti delle AASP che svolgono servizi non di trasporto mostrano
una distribuzione in parte concentrata e in parte piu distribuita.

Gli accosti che svolgono servizi per la pesca si concentrano nelle AASP
dei Mari Tirreno Settentrionale (13,3%), Adriatico Centrale (21,3%) e Me-
ridionale (10,7%), della Sicilia Occidentale (10,7%) e di Sardegna (12%).
Nelle altre AASP si rilevano quote sostanzialmente marginali, tutte al di-
sotto di quella rilevata nel’lAdSP del Tirreno Centro-Settentrionale (6,7%).

Piu diffusa ¢ la distribuzione degli accosti destinati al diporto (si tratta
di accosti gestiti dalle AASP e non delle strutture diportistiche (v. oltre).
Quella piu consistente nelllAdSP & del Mar di Sardegna (14,2%), seguita
da quella dell’Adriatico Settentrionale (11,3%), del Tirreno Centro-Set-
tentrionale (10,6%), dell’Adriatico Centrale e della Sicilia Occidentale (en-
trambe con il 9,9%), del Mar Ligure Occidentale e dell’Adriatico
Meridionale (entrambe con il 9,2%).

Aliri sarvizi non di traspono (n. accost)
el B R M
M. Chunabe (%) N. Quote (%) M. —I_Mi (%)
Ligure Occidentabe 1 1.3 12 82 7 31
Ligure Origntale 2 7 1 T8 ] 4.0
Adriatico Settentrionale ] 0.0 16 1.3 6 159
Adriatice Orentale 1] 0.0 ] 0.0 16 T.0
Adriatico Cantro-Settentricnals 1 1.3 1 or 1 0.4
Tireno Settentrionale 10 13,3 B 57 3 10,1
Tireno Centro-Settantrionale 5 6.7 15 106 15 6.6
Adriatice Centrale 18 2.3 14 29 17 75
Tirrena Cantrale 3 4.0 [ 4.3 14 6.2
Tirena Mendionale & lonio 1 1,3 5 35 1 04
lonia 0 0.0 2 14 8 15
Adriatice Meridionabe 14 18,7 12 8.2 il 115
Deldlo Stratho 2 2.7 2 14 4 1.8
Sicilia Oocidentale 8 0.7 14 29 Fo 1.0
Sicilia Orientale 3 4,0 1 o7 3 1.3
Sardegna ] 12,0 20 14,2 n a7
TOTALE 75 100,00 141 1000 2327 100,0
MNaord-Cvast 3 4.0 24 170 18 T.0
MNord-Est 1 1.3 17 121 53 233
Centro M 41,3 ar 26,2 55 242
Sud 18 240 26 184 43 21E
Isoke 22 29,3 ar 26,2 4 238
Centro-Nord 35 46,7 T 53 124 548
Mezzogiomo 40 53,3 B3 44,7 103 454

Fonte: Elaborazioni Confindustria su dati MIMS, Conto Nazionale delle Infrastrutture e dei Trasport,
Anno 2020



Piu concentrata e anche la distribuzione degli accosti per servizi ausiliari
e navi militari, nel’AdSP del Mar Adriatico Settentrionale (15,9%) e Me-
ridionale (11,5%), del Tirreno Settentrionale (10,1%), della Sicilia Occi-
dentale (11%) e del Mar di Sardegna (9,7%).

9.3.4. Intermodalita ferroviaria

Infine, la dotazione degli accosti dotati di binari collegati e non collegati
alla rete ferroviaria risulta molto concentrata in poche AdSP e quasi tutte
del Nord.

Le AdSP meglio dotate di accosti collegati alla rete ferroviaria sono
quelle del Mar Ligure Occidentale (15,2%), del Mar Adriatico Settentrio-
nale (44,7%) e Orientale (10,2%). In termini incidenza degli accosti dotati
di binari collegati alla rete ferroviaria su quelli totali si rileva nellAdSP
del Mar Ligure Orientale (62,5%), dell’Adriatico Settentrionale (52,9%) e
Centrale (83,3%) e del Mare dello Stretto (50%).

Si tratta di dati che evidenziano la ridotta capacita di sviluppare traffici
intermodali su ferrovia nella generalita delle AdSP, pur con alcune rile-
vanti eccezioni reperibili in quelle del Nord.

Dotazioni di binari collegati e non

collegati alla rete per AdSP

Rete ferroviaria (n. accost dotali di binar)
A%ﬁgﬂﬂw Accosti colegati | Accosti non collegati Totale Quata %
- Cuote o Cuote o Quote | accosti
(%) (%) (%) | collegad

Ligure Cccidentale 37 15,2 B3 135 100 14,1 370
Ligure Crientale 10 4.1 ] 13 16 23 62,5
Adriatico Settantrianale 108 447 a7 20,8 206 28,0 529
Adriatica Drientale 25 10,2 43 92 B8 9.6 36,8
Adriatica Centro-Settentrionala 17 70 M 6.7 48 B8 354
Tirreno Setierrionake 1 45 28 6.0 38 55 w2
Tirrena Centro-Setiantionaks 3 12 g 19 12 17 250
Adriatico Cantrale 10 41 2 04 12 1.7 833
Tirena Centrale 5 20 38 B2 43 6,1 16
Tirena Meridionale e lonk 0 0,0 ] 0,0 [ 0,0 0.0
lonic 1 04 21 45 22 3,1 45
Adriatica Meridionale 8 33 46 8.9 54 7.6 14,8
Dello Stretio 7 28 7 15 14 2,0 50,0
Sicilia Occidantale ] 0,0 dd 8.4 il 6.2 0.0
Sicilia Orientaka ] 0,0 o 0,0 0 0,0 0.0
Sardegna 1 0.4 3 6.7 32 45 3,1
TOTALE 244 100,0 46 100,0 710 100,0 34,4
Mard-Cvest 47 19,3 68 14,8 118 16,3 405
Mard-Est 151 81,9 171 36,7 322 454 469
Contro 24 9.8 38 B4 B3 B9 38,1
Sud 14 57 105 225 118 16,8 18
ke a8 3.3 B2 17.6 =i} 127 B9
Cantro-Mord 222 .0 278 55,9 501 70,6 443
Mazzogioma 22 a0 187 40,1 208 28,4 10,5

Fonte: Elaborazioni Confindustria su dati MIMS, Conto Nazionale delle Infrastrutture e dei Trasporti,
Anno 2020.
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Allo stesso tempo, i dati sugli accosti dotati di binari, ma non collegati
alla rete ferroviaria (quasi i 2/3) potrebbero rappresentare delle oppor-
tunita di investimento per provvedere al loro allaccio.

9.4. Considerazioni di sintesi sull'offerta infrastrutturale
esistente

9.4.1. Margini di sfruttamento delle dotazioni esistenti

Come variamente esposto nelle precedenti analisi, i dati sulle dotazioni
non indicano necessariamente situazioni di sottoutilizzo o di conge-
stione, volendo cercare elementi di coerenza tra l'offerta e la domanda
di portualita e dei relativi servizi. La stessa logica operativa dei porti ri-
sulta notevolmente dinamica, in termini di cambiamenti di rotte, di de-
stinazioni e di utilizzi, a fronte di investimenti che spesso non sono
realizzabili entro tempi coerenti con eventuali esigenze di maggiore do-
tazione e/o diversificazione dell'offerta.

Un tentativo di porre in relazione domanda di traffico e movimentazione
e offerta portuale e logistica puo essere svolto utilizzando i dati di traf-
fico delle AdSP rilevati nel 2021 (e quindi sostanzialmente fuori dagli
impatti negativi della pandemia) e quelli qui esposti relativi agli accosti
relativi ai principali servizi.

Questa ricognizione mostra che nel trasporto passeggeri ben 12 AdSP
hanno evidenziato dotazioni di accosti maggiori delle quote di traffico
gestite; si tratta sicuramente degli effetti di trascinamento della pande-
mia, che rallentano il recupero dei flussi e un maggiore e piu coerente
utilizzo delle infrastrutture portuali, in particolare nella crocieristica.

Questo effetto e rilevabile anche nel trasporto container, con 8 AdSP
che presentano un utilizzo ancora inferiore alle potenzialita offerte dalle
dotazioni di accosto; anche in quest'ambito possono aver inciso diversi
fattori congiunturali (eccezionale aumento dei noli, congestione nei prin-
cipali scali mondiali, impatti della progressiva diffusione della maggiore
dimensione navale, ...).

Per contro, si rilevano ben 9 AdSP che presentano un utilizzo superiore
degli accosti dedicati alle rinfuse e ad altre merci (presumibilmente piu
legate allo short sea shipping e al suo maggiore impiego durante e dopo
la pandemia, anche in funzione delle modifiche degli assetti degli
scambi, tendenzialmente piu orientati medio-corto raggio).

Sono dati che pero evidenziano margini ancora ampi di utilizzo delle do-
tazioni esistenti, ma anche esigenze di infrastrutturazione piu specifica,
a cui la notevole programmazione di investimenti messa in campo dal
PNRR-PNC e dal DEF (v. oltre) potrebbero dare concrete ed efficaci ri-
sposte, anche nella qualificazione green delle dotazioni e delle strutture
portuali e della digitalizzazione della gestione dei processi produttivi dei
servizi di trasporto e logistica.

9.4.2. Esigenze di riequilibrio e rafforzamento



| dati sulle dotazioni fisiche della nostra portualita ci mostrano una rile-
vante consistenza e una notevole diffusione sul territorio; € relativa-
mente aumentata nel tempo, ma anche in modo squilibrato e con
logiche che solo in parte si integrano in un disegno di sistema.

Lintroduzione delle Autorita di Sistema Portuale (AdSP) ha parzialmente
modificato la prospettiva, ponendo in primo piano una portualita ri-
stretta, in parte gia competitiva e consolidata e in parte potenzialmente
in grado di svilupparsi. Queste due caratteristiche sono rinvenibili in tutte
le AASP, ma la prima € ampiamente rinvenibile nelle AdSP del Nord-
Ovest e del Nord-Est e in alcune del Centro e del Mezzogiorno, dove le
esigenze infrastrutturali sono soprattutto di razionalizzazione e decon-
gestionamento e in parte di sviluppo; la seconda caratteristica, piu cen-
trata sullo sviluppo delle potenzialita, appare piu evidente nelle AASP
Mezzogiorno e in parte in quelle del Centro, per le quali 'aumento delle
dotazioni infrastrutturali risulta ancora essere I'esigenza prevalente.

Al fine di aumentare la competitivita del sistema portuale italiano, non
soltanto nellambito Mediterraneo, ma anche a livello globale, 'analisi
sulla dotazione infrastrutturale a livello territoriale evidenzia quindi la
necessita di adottare diversi interventi di riequilibrio e di rafforzamento,
focalizzando l'attenzione su alcuni fattori determinanti.

Il posizionamento geografico della nostra portualita &€ sicuramente la
variabile piu importante rispetto ai competitors esteri all'interno delle
rotte mediterranee e internazionali, ma la sua struttura risulta essere
piuttosto frammentata rispetto a quella di altre realta europee, con pochi
scali medio-grandi, diversi scali medi e numerosi scali medio-piccoli e
piccoli; questo e dovuto in particolar modo all'assenza di una pianifica-
zione nazionale di settore e ad una gestione prevalentemente locale,
anche se ampliata dall'organizzazione in AASP. Queste carenze hanno
reso evidenti le difficolta nello sfruttare le economie di scala del sistema
portuale, in alcuni casi ampiamente disponibili, e nel costruire un as-
setto logistico intermodale complessivo, in cui la portualita rappresenta
il nodo piu rilevante degli scambi commerciali esteri ed interni.

Un secondo fattore e legato alle esigenze di potenziamento delle infra-
strutture di trasporto terrestri connesse al sistema portuale, per ridurre
le difficolta di smistamento delle merci sulle reti stradali e ferroviarie
che condizionano sensibilmente lo sviluppo dei traffici e I'accesso ai
mercati europei, anche nell'ottica di una maggiore integrazione con la
struttura del Sistema Nazionale Integrato dei Trasporti (SNIT), e di con-
seguenza con quella a pit amplio raggio dei nodi portuali centrali della
Rete Transeuropea dei Trasporti (TEN-T).

Un terzo fattore riguarda la qualita delle dotazioni infrastrutturali dei
porti italiani, mediamente inferiori a quelle della portualita del Nord Eu-
ropa e a quelle delle portualita emergenti e ormai consolidate del Medi-
terraneo. Il principale aspetto da considerare e l'evoluzione dello
standard portuale internazionale, sempre piu condizionato dall'aumento
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della dimensione del naviglio, che impatta sulla profondita dei fondali e
sull'adeguamento dimensionale di accosti, banchine e piazzali, per non
parlare delle strutture di movimentazione e di stoccaggio. Sono tutti
aspetti determinanti per l'efficienza, la produttivita e la competitivita
degli scali marittimi, anche di quelli piu attrezzati e organizzati, che
hanno vissuto proprio in questi ultimi anni fenomeni sempre piu fre-
guenti di congestionamento e di blocco delle operazioni.

Proprio quest'ultimo aspetto richiama all'importanza di un fattore di
competitivita divenuto sempre piu strategico per la nostra portualita: la
gestione dei flussi di scambio modale stradale e soprattutto ferroviario.
Questo aspetto e divenuto sempre piu strategico per la gestione degli
inland terminal, in particolare degli spazi logistici retroportuali.

Alle criticita sopra esposte vanno altresi ad aggiungersi alcuni problemi
di portata piu generale relativi all'efficienza degli scali nazionali; gli
esempi piu evidenti risultano essere la lungaggine dei tempi e i costi le-
gati alle pratiche doganali, che contribuiscono ad aumentare il conge-
stionamento delle banchine e i conseguenti ritardi dell’handling, e la
dematerializzazione e la digitalizzazione delle procedure, strettamente
connessa alla gestione complessiva degli scali.

Infine, la sfida della sostenibilita, che coinvolge direttamente l'infrastrut-
turazione portuale, il suo funzionamento e il suo ruolo nel contesto eco-
nomico nazionale e territoriale. | porti si trovano ad affrontare rilevanti
processi di transizione ambientale, che si concentrano, da un lato, nella
sostenibilita della sua stessa struttura operativa (efficienza energetica,
autoproduzione da fonti rinnovabili, elettrificazione delle banchine e
della movimentazione logistica, economia circolare) e, dall'altro, nel
ruolo che essi svolgono nella diversificazione dell'offerta di fonti ener-
getiche alternative e a basso o zero emissioni rispetto all'evoluzione tec-
nologica della navigazione e della logistica, connesso anche alla loro
funzione di terminale del sistema paese negli approvvigionamenti ener-
getici e di materie prime dall'estero, che nella complessiva transizione
ambientale dovranno fornire un contributo determinante all'autonomia
strategica dell'economia nazionale ed europea.



10. RETROPORTUALITA E INTERPORTUALITA

La funzionalita e l'efficienza dell'infrastrutturazione portuale relativa al
trasporto e alla logistica delle merci dipendono in misura rilevante dalle
connessioni e dai collegamenti stradali e soprattutto ferroviari col terri-
torio retrostante, non solo quello pit prossimo agli scali (retroporti), ma
anche quello piu distante (interporti), soprattutto di regioni che hanno
una rilevante attivita economica e una forte vocazione agli scambi, so-
prattutto internazionali. In questi casi, gli interporti, anche se localizzati
a distanza, svolgono importanti funzioni retroportuali, cioe di stretta in-
tegrazione con I'attivita marittima e logistica dei porti (inland terminal).

Linfrastrutturazione interportuale del nostro paese svolge quindi un
ruolo determinate per l'efficienza del sistema logistico, anche (e spesso
in misura rilevante) con la portualita.

Le dotazioni interportuali “pubbliche”, cioé finanziate dallo Stato (ex
legge 240/1990), fanno riferimento a strutture di varia dimensione e im-
portanza, distribuite in modo piuttosto squilibrato sul territorio e varia-
mente dotate di impianti essenziali alla loro funzionalita. Alcune di
queste strutture hanno dimensioni e operativita di rilevanza europea,
altre svolgono funzioni limitate e altre ancora sono ancora ad uno stadio
praticamente progettuale, tutto da sviluppare in termini di strutture e
impianti.

Dei 24 interporti, 17 sono localizzati al Centro-Nord e 7 nel Mezzogiorno,
di cui due totalmente sprovvisti di qualsiasi indicazione circa la loro do-
tazione fisica (Gioia Tauro e Salerno Battipaglia). La superficie comples-
siva ammonta 35,8 milioni di mq, di cui 29 milioni nel Centro-Nord (81%)
e 6,8 milioni nel Mezzogiorno (19%).

Le singole strutture presentano dimensioni in buona parte attagliate
sopra i 2 milioni di mq; alcune sono ben al disopra, come Bologna (4,2
milioni di mq), Verona (4,5 milioni di mq), Marcianise (2,9 milioni di mq),
Torino Orbassano e Livorno (2,8 milioni di mq), Parma e Portogruaro
(2,5 milioni di mq), Padova (2,2 milioni di mq) e Rivalta Scrivia (2 milioni)
e Nola (1,8 milioni). Gli altri interporti hanno dimensioni al disotto del
milione di mqso.

La capacita dei magazzini ammonta complessivamente a 51,1 milioni
di mc, di cui 36,3 milioni nel Centro-Nord (70,9%) e 14,9 milioni nel Mez-
zogiorno (29,1%). Gli interporti con maggiori capacita di magazzino
sono Marcianise (8,8 milioni di mc), Bologna (6,5 milioni), Rivalta Scrivia
(6 milioni), Verona (5 milioni), Nola (4,4 milioni), Parma (4,1 milioni).

50 Ad integrazione dei dati sulle superfici totali, si segnala che la superficie coperta ammonta com-
plessivamente a 5,6 milioni di mq, di cui 4,2 milioni nel Centro-Nord (74,7%) e 1,4 milioni nel Mez-
zogiorno (25,3%). L'incidenza della superficie coperta su quella complessiva risulta essere del 15,8%,
ma ¢ piu elevata nel Mezzogiorno (21%) che al Centro-Nord (14,5%). Al livello di singola infrastruttura
le maggiori superfici coperte si rilevano in quelli di Bologna (oltre 700 mila mq), Marcianise (730
mila), Verona (700 mila), Nola (500 mila).
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Ai fini della capacita di connessione alle reti, il numero e la lunghezza
dei binari rappresentano strutture rilevanti, in quanto sono quelle poten-
zialmente connesse alla portualita dotata di binari collegati alla rete fer-
roviaria. Su 228 binari censiti negli interporti, 166 (il 72,8%), con quasi
128 mila metri di lunghezza, sono in quelli del Centro-Nord e 62 (27,2%),
con 44,5 mila metri, nel Mezzogiorno. Gli interporti piu dotati di binari
sono: Padova (37), ma con appena 9.200 metri di lunghezza; Nola (30),
con 24.500 metri; Verona (18), con 12.600 metri; Bologna (17), con
24.000 metri; Jesi e val Pescara (entrambi con 14 binari e 8.200 metri
di lunghezza).

Superfice Totale | Magazini Binari Coppie di treni/anno

Binari/
ma) | % ime) | % | n. |Lunghezza M. Coppée di

(m.} treni
Bari 470000 13 800000 16 4 800 2107 5268
Bologna 4194300 117 6512000 127 17  24.000 1978 1164
Catania 281.000 0.8 112.000 0,2 3 1.500 li] 0,0
Cervignano 450,000 1.3 240.000 0.5 B 4.500 203 254
Gioia Tauro 0 00 0 00 O 0 0 0.0
Jesi 1010000 28 1500000 29 14 8.200 105 75
Livomo 2755723 77 TT.408 15 4 8.500 278 69,5
Marcianise 2900000 81 8760000 171 11 9.550 1790 1827
Mortara 700000 20 350000 07 7 7.500 730 1043
Nola 1842500 51 4436746 87 30  24.500 1.016 339
Novara 640000 1,8 838000 16 7 3.900 3050 4357
Orte 450,000 1.3 32500 0,6 T 7.800 li] 0,0
Padova 2.000.000 56 3.344 750 65 a7 9.200 3.580 ar.0
Parma 2521815 7.0 4086000 B0 3 1.050 1350 450,
Portogruaro 2500000 7.0 350000 07 8 4.500 580 725
Prato 712000 20 785428 15 8 6.000 310 38,8
Rivalta Scrivia 2250000 63 6.000.000 117 10 6.500 960 96,0
Salemo Battipaglia o 00 0 00 0 0 0 0.0
Trento 1000000 28 2640000 52 9 6.000 650 722
Toring Orbassano 2.800.000 7.8 2.650.000 52 T 12.000 are 54.0
Vado Ligure 304000 08 430000 08 1 403 0 0.0
Val Pescara 1299000 36 756939 15 14 8.362 271 19,4
Venezia 242207 07 448000 09 1 5.000 0 0.0
Verona 4500000 126 5000000 98 18  12.600 7222 4012
Centro-Mord 29040045 810 36257786 T09 166 127.653 21.384 1288
Mezzogiomo 6802500 19,0 14.865685 291 62 44512 5.184 836
Tolale 35842 545 1000 51.123.471 100,0 228 172,165 26 568 16,5

Fonte: Elaborazioni Confindustria su dati MIMS, Conto Nazionale delle Infrastrutture e dei Trasport,
Anno 2020

Le coppie di treni I'anno gestiti dagli interporti rappresentano la loro ef-
fettiva movimentazione intermodale, che complessivamente ammonta
a ben oltre 26 mila; rilevante e la movimentazione ferroviaria negli inter-
porti del Centro-Nord, con '82,8% del totale, rispetto al 17,2% del Mez-
zogiorno. Gli interporti con piu traffico ferroviario sono quelli di Verona
(oltre 7.200 coppie di treni I'anno), Padova (quasi 3.600), Novara (oltre
3.000) e Bari (oltre 2.100).

Interessante una valutazione di approssimativa produttivita dell'inter-
modalita ferroviaria negli interporti basata sul rapporto tra coppie di
treni e binari. Da questo calcolo, si rileva che l'interporto con l'utilizzo
piu inteso della propria dotazione ferroviaria sia Bari, con oltre 526 cop-
pie di treni 'anno per binario (da notare anche la lunghezza complessiva



di appena 600 metri di binari), seguito dall'interporto di Parma, con 450
coppie di treni (con appena 3 binari), Novara, con 435 coppie di treni per
binario, e Verona, con 400 coppie di treni.

Emerge chiaramente una maggiore/minore intensita di utilizzo delle do-
tazioni ferroviarie, ma che non dipende tanto dalla loro quantita, quanto
invece dalla capacita degli operatori logistici e dalle condizioni operative
di integrazione con la rete ferroviaria.

In generale, soprattutto rispetto alle notevoli differenze territoriali, sia in
termini di strutture interportuali, sia nella loro dimensione e attrezzatura
logistica e intermodale, emerge il tema dell'aggiornamento della legi-
slazione di riferimento, introdotta oltre trent’anni fa e centrata esclusi-
vamente sugli interporti con finanziamenti pubblici, rispetto ai profondi
cambiamenti logistici intervenuti nel corso del tempo.
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11. I/ INFRASTRUTTURA “NATURALE” DELLE AREE
COSTIERE E IL TURISMO MARINO

La componente turistica dellEDM ¢, come illustrato in precedenza,
molto rilevante, in quanto non solo comprende la ricettivita e l'acco-
glienza, ma coinvolge anche attivita economiche dedicate alla fruizione
del mare sotto diverse modalita, come quelle sportive e ricreative. La
notevole valenza turistica del nostro paese ha nelle sue coste un asset
strategico straordinario e allo stesso tempo molto esteso, una risorsa
che rappresenta una vera e propria infrastruttura “naturale”, che genera
servizi ambientali da utilizzare nell'attivita economica.

Il 22% del nostro territorio e coperto dalla fascia costiera, cioe dall'area
compresa tra la linea di costa e 10 km dalla costa. Quattro sole regioni
del Mezzogiorno (Sardegna, Sicilia, Puglia e Calabria) coprono circa il
64% della fascia costiera nazionale. Il litorale € sabbioso per circa il 48%
e la qualita delle acque di balneazione e eccellente per il 93% della linea

di costa.
Movimento turistico verso le Localith marine Tutte le destinazioni
localita marine e verso tutte le | Movimento | pogiq oy | Quotadksutotale | o o | patiinmiioni | var, %
destinazioni zo16 | 2017 | zo16 | 2o | 00 [zoe | zoir |0
Arrivi
Mazionali 15,3 16,8 254 26,8 9.8 80,2 62,7 4.1
Esteri 9.3 111 16,5 184 19,2 56.8 60,5 6.6
Totali 247 2749 211 227 134 116,49 1232 53
Presanza
Mazionall 7.6 8.2 352 ars 93 208,5 2100 32
Esters 457 56,5 229 27,0 244 1904 2107 56
Totali 117,2 135,0 291 321 15,2 4030 4206 4.4
Cluote %
Arrivi
Mazionali 621 60,1 51,5 50,9
Esteri are 389 48,5 491
Totali 100,0 100,0 100,0 100,0
Presanze
Mazionali 81,1 57.9 50,5 499
Estere 38,9 421 49,5 501
Totali 100,0 100,0 100,0 100,0

Fonte: Elaborazioni Confindustria su dati Istat.

La fascia costiera € anche la parte di territorio con I'equilibrio ambientale
piu fragile, soprattutto per la pressione antropica (insediamenti urbani,
citta costiere e aree portuali), dato che sulla costa si registra la piu alta
densita abitativa e il maggiore sviluppo di grandi centri urbani. E anche la
parte piu esposta a rischi di erosione e di aumento del livello delle acque
marine dovuto ai cambiamenti climatici, quantificata nel nostro paese in
circa il 19% della popolazione costiera. Secondo i dati del 2018, il 14% dei
comuni italiani & costiero e virisiede il 34% della popolazione residente.

Dal punto di vista turistico, i comuni costieri offrono il 57% dei posti letto.
Si tratta ovviamente di dati non strettamente riferibili al turismo marino,



dato che i comuni costieri comprendono anche citta come Roma e Ve-
nezia, la cui attrattivita € soprattutto storico-culturale.

Rispetto allandamento complessivo del turismo, il settore balneare, al-
meno nella sua componente domestica, sembra aver avuto nel 2020,
secondo indagini e stime svolte sugli operatori, un calo meno rilevante,
ed ha manifestato segni di evidente ripresa nel 2021, con aspettative di
crescita per il 2022.

Il turismo verso le localita marine (o balneare) vero e proprio, secondo
gli ultimi dati disponibili dell'Istat, nel 2017 ha registrato 27,9 milioni di
arrivi e 135 milioni di presenze, con un incremento rispettivamente del
13,4% e del 15,2% sull'anno precedente. Lincidenza del turismo balneare
sul movimento turistico complessivo e stata nello stesso anno del

22,7% sugli arrivi e del 32,1% sulle presenze.

2018 | 2019 | 2020 2018 | 2019 | 2020
Viaggiatori (Min.) Spesa (Mid.€)

® Turismo marino| 9.8 10,2 4.5 6,6 6.8 3.7

® Turismo totale 40,2 41,5 12,1 275 28,5 89

18,0
16,0
14,0
12,0
10,0
8,0
6.0
4,0
2,0
0,0

Fonte: Elaborazioni Confindustria sua Banca d'ltalia, Indagine sul turismo internazionale — Giugno
2021,

Sempre nel 2017, la provenienza del turismo balneare é stata prevalen-
temente domestica, con 16,8 milioni di arrivi (60,1% di quelli totali) e
78,2 milioni di presenze (57,9% di quelle totali). Il turismo balneare
estero e stato comunque in crescita, con un aumento nel 2016-2017
del 19,2% negli arrivi e del 24,4% nelle presenze.

Questi dati, ampiamente antecedenti la pandemia, esprimevano una
tendenza espansiva del turismo marino, piu dinamica di quella com-
plessiva, in particolare nella componente estera. Con il Covid, il tema
piu rilevante da affrontare e stato prima come gestire l'inevitabile caduta
del flusso turistico e poi quello di come recuperare tale tendenza e ri-
portarlo su un sentiero di ripresa e di recupero.

Secondo l'indagine della Banca d'ltalia sul turismo internazionale, nel 2020
si e registrata una flessione molto significativa a livello complessivo.

Viaggiatori e spesa dei turisti
esteri verso localita marine e
tutte le altre destinazioni
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Tra il 2019 e il 2020 i viaggiatori esteri in Italia sono diminuiti da 41,5 a
12,1 milioni (-70,8%) e la spesa ¢ calata da 28,5 a 8,9 miliardi di € (-68,8%).

Meno accentuato, ma comunque significativo e stato il calo dei viaggia-
tori esteri verso le destinazioni marine, che si sono ridotti da 10,2 a 4,5
milioni (-55,9%) e la relativa spesa e calata da 6,8 a 3,7 miliardi di €
(-46,2%). Le tendenze rilevate dalla Banca d'ltalia nei primi mesi del 2021
evidenziavano una sostanziale invarianza rispetto al 2020, per cui le pre-
visioni sullanno non erano positive (salvo modifiche a consuntivo).

Per il 2022, l'evento bellico in corso nel cuore dell’'Europa non lascia cer-
tamente presagire una ripresa del turismo estero verso le localita di mare
del nostro paese, che comunqgue possono contare su un turismo dome-
stico che sembra confermare una tendenza alla ripresa e alla crescita.



12.  LE INFRASTRUTTURE DELLA NAUTICA DA DIPORTO

12.1. Tipologie di dotazioni

Altra componente rilevante dellEDM & quella del diporto nautico, un‘altra
modalita di utilizzo dell'infrastruttura “naturale” delle coste.

Il nostro paese vanta una tradizione storica nella diportistica, sostenuta
da un'industria specializzata e fortemente competitiva sui mercati esteri
e da una rete di infrastrutture di accoglienza, gestione e manutenzione
delle imbarcazioni estremamente diffusa sul territorio.

In base alla disciplina che regola le infrastrutture nautiche e l'esercizio
delle connesse attivita (DPR 2 dicembre 1997, n. 509), il diporto nautico
si compone di tre tipologie di strutture con specifiche caratteristiche fi-
siche e funzionali: i porti turistici, gli approdi turistici e i punti di ormeg-
gio Nelle varie infrastrutture diportistiche vengono fornite diverse
tipologie di servizi, essenziali alla loro missione’

12.2. Le dotazioni fisiche

Le infrastrutture di diporto nautico censite nel nostro paese ammontano
complessivamente a 979, di cui 85 porti turistici, 458 approdi turistici e
236 punti di ormeggio. A scala territoriale, le infrastrutture complessive
sono distribuite per il 57,9% nel Mezzogiorno, il 26,4% nel Nord e il 15,7%
nel Centro. Le regioni che presentano le maggiori quote di infrastrutture
diportistiche sono la Sicilia (137, per una quota del 14%) e la Sardegna
(118 e 12,1%).

Degli 85 porti turistici, il 49,4% ¢ localizzato nel Nord, il 35,3% nel Mez-
zogiorno e il 15,3% nel Centro. Le regioni con le maggiori dotazioni sono
la Liguria e il Friuli-Venezia Giulia (entrambe con 13 porti e una quota
del 15,3%), seguite dalla Sardegna (12 porti, per il 14,1%) e 'Emilia-Ro-
magna e il Veneto (entrambe con 8 porti e una quota del 9,4%) e la To-
scana (7 portie I'8,2%).

| 458 approdi risultano invece relativamente piu distribuiti tra le regioni,
ma maggiormente concentrati nel Mezzogiorno. In Sicilia si concentra
la quota pit importante di queste infrastrutture (62, pari al 15,5% del to-
tale), seguita dalla Puglia (53 e 11,6%), dalla Sardegna (50 e 10,9%),
Campania (46 e 10%), Liguria (45 e 9,8%) e Veneto (42 € 9,2%).

511 DPR 509/1997 prevede le seguenti definizioni:

« Porto turistico: complesso di strutture amovibili ed inamovibili, realizzate con opere a terra e a
mare allo scopo di servire unicamente o precipuamente la nautica da diporto ed il diportista nau-
tico, anche mediante I'apprestamento di servizi complementari;

* Approdo turistico: struttura operante nellambito di porti polifunzionali, destinata a servire la nautica
da diporto ed il diportista nautico, anche mediante I'apprestamento di servizi complementari;

« Punti di ormeggio: aree demaniali marittime e specchi acquei dotati di strutture che non com-
portino impianti di difficile rimozione, destinati all'ormeggio, alaggio, varo e rimessaggio di piccole
imbarcazioni e natanti da diporto.

52| pil importanti servizi presenti nei porti, negli approdi o nei punti di ormeggio dedicati alla nautica
sono i seguenti: attracco; fornitura di acqua, energia elettrica e illuminazione; fornitura di carburante;
vigilanza; informazioni turistiche; servizi igienici; parcheggio; alaggio; raccolta e smaltimento rifiuti.
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" i & Ares Porti turistici Approdi turistici | Punti di ormeggio Totale
Territoriali
M. % M. % M. % M. %
Liguria 13 153 45 8.8 12 51 70 T.2
Veneto 8 94 42 9.2 ] 3B 59 6.0
Friufi-Venezia Giulia 13 153 29 6.3 8 34 50 5.1
Emilia-Romagna 8 9,4 17 3.7 2 0,8 27 28
Toscana T 82 ar 8.1 20 85 B4 6.5
Marche 3 35 11 24 3 1,3 17 1.7
Lazio 3 35 34 T4 4 1.7 41 4.2
Abruzzo 1 1,2 b1 20 2 08 12 1.2
Molise 1 12 3 0.7 V] 0,0 4 04
Campania 5 59 46 10,0 17 7.2 68 6.9
Puglia 3 35 53 116 13 55 69 70
Basilicata 2 24 1 0.2 0 0,0 3 0.3
Calabria 1 1,2 19 4.1 20 B85 40 4.1
Sicilia 5 59 62 13.5 70 297 137 14.0
Sardegna 12 14,1 S0 10,9 56 237 118 12.1
Tolale a5 100,0 458 100,0 236 100,0 778 100,0
Mord 42 49,4 133 290 M 131 206 264
Centro 13 153 &2 179 27 114 122 15.7
Mezzogiomao 30 353 243 53.1 178 754 451 579

Fonte: Elaborazioni Confindustria su dati Confindustria Nautica.

Infine, i punti di ormeggio rappresentano una soluzione infrastrutturale
meno impegnativa. Le 236 strutture esistenti si concentrano per il 75,4%
nel Mezzogiorno, ma soprattutto in due regioni: Sicilia (70 punti per il
29,7% del totale) e Sardegna (56 strutture e il 23,7%).

Passando invece alla dotazione di posti barca, I'analisi risulta piu detta-
gliata e sostanziale nel disegnare l'offerta esistente nel nostro paese a
scala territoriale.

| dati al 2020 censiscono 158.752 posti barca, distribuiti per il 47,3% nel
Mezzogiorno (75 mila), il 32,8% nel Nord (52 mila) e il 19,9% nel Centro
(oltre 31 mila). Le regioni piu dotate di posti barca sono la Liguria (oltre
25 mila, peril 15,9%), la Sardegna (quasi 19 mila per '11,8%), la Toscana
(quasi 18 mila, per I'11,3%), il Friuli-Venezia Giulia (quasi 18 mila per
I"11,2%), la Sicilia (poco piu di 17 mila per il 10,8%), la Campania (quasi
17 mila per il 10,6%), Puglia e Basilicata lonica (14.500 per il 9,2%).

Salvo particolari eccezioni, la distribuzione tra diverse tipologie infra-
strutturali risulta piuttosto omogenea a livello territoriale e regionale.
Nel primo caso, rispetto alla distribuzione complessiva si discostano il
Centro (con piu posti barca nei punti di ormeggio) e il Mezzogiorno (con
meno posti barca nei punti di ormeggio).



Porto turistico | Approdo turistic | | oo di Totale
Regioni & Aree Teritoriall T Media
meol % N | % | N | % | on| % | post
parca
Liguria 10477 155 6410 156 8270 166 25157 159| 3504
Veneto 1278 19 1308 32 1443 23 3T 24| e3z
Friull-Venezia Giula BOS3 12,0 4243 103 5347 107 17683 112 3837
Emilia-Romagna 2504 37 1503 37 1412 28 5419 34| 2007
Toscana 4 884 7.2 4 562 111 B414 189 17880 11,3 2791
Marche 4702 70 200 05 559 11 5461 34| 3212
Lazio 2674 40 2786 68 2732 55 8492 52| 1808
Abruzzo 140 02 1601 38 0 00 T4 14| 1484
Molisa 434 08 153 04 0 00 587 04| 1488
Campania 5565 B2 4895 119 G285 126 16735 106/ 2464
Pugiia (¢ Basiicata ionica) 4563 68 3284 B0 6628 133 14505 92| 2043
Calabria (& Basdicala Timenica) 3.323 4.9 1.273 3.1 B53 1.7 5.449 3.4 1329
Sicilia B.037 B9 5523 134 5623 11,3 17.183 108 1254
Sardegna 12821 180 3386 82 2543 51 18750  118| 1589
Halia §7.505 1000 41138 1000 49808 1000 158452 100,0| 2034
Nord 22352 331 13465 327 16172 325 51989 328 2524
Centro 12260 182 7548 183 11705 235 31513  199| 2583
Mezzogiome 32893 487 204125 489 21932 440 74850 473 1862

Numero di posti barca per
Regione (al 30/9/2020)

Fonte: Elaborazioni Confindustria su dati MIMS, Il Diporto Nautico in Italia, Anno 2020.

Nella distribuzione regionale per tipologia di infrastruttura emergono di-
verse situazioni. La gran parte delle regioni presenta una distribuzione
fortemente centrata sui porti turistici (Liguria, Friuli-Venezia Giulia, Emi-
lia-Romagna, Marche, Molise, Calabria e Basilicata Tirrenica e Sarde-
gna), alcune (Abruzzo) sugli approdi turistici e altre (Toscana e Puglia e
Basilicata lonica) sui punti di ormeggio. Le restanti regioni costiere (Ve-
neto, Lazio, Campania e Sicilia) presentano invece una distribuzione
piuttosto omogenea dei posti barca tra le tre tipologie infrastrutturali.

Un indicatore dimensionale delle infrastrutture diportistiche puo essere
rappresentato dal numero medio di posti barca per struttura. A livello
nazionale il dato e di 203 posti barca, mentre al Nord e al Centro e ri-
spettivamente di 252 (+24% sul dato medio nazionale) e 258 (+27%);
nel Mezzogiorno ¢ di 166 (I'82% del dato nazionale). La dimensione
media per posto barca piu elevata a livello regionale si rileva in Liguria
(quasi 360, +77% sulla media nazionale), seguita dal Friuli-Venezia Giulia
(oltre 350, +74%), Marche (321, + 58%), Toscana (279, +37%) e Campa-
nia (246, +21%); vicino alla media nazionale si collocano I'Emilia-Roma-
gna, il Lazio e la Puglia, tutte le altre regioni del Mezzogiorno ben al
disotto. Tuttavia, la regione che presenta la pit bassa dimensione media
¢ il Veneto (63 posti barca per infrastruttura portuale, cioe appena il
31,1% del dato medio nazionale).

Nel complesso, salvo eccezioni, la dimensione media per posto barca evi-
denzia forti differenze territoriali, che pu0 incidere sia sull'equilibrio eco-
nomico della gestione, sia sulla capacita di servizio delle varie strutture.

Proprio I'aspetto dei servizi disponibili presso i posti barca puo rappre-
sentare un elemento di attrattivita determinante. Sotto questo aspetto,
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Posti-barca per dotazioni di
servizi disponibili (incidenza %)

a livello nazionale si rilevano disponibilita elevate (esposte in % rispetto
ai posti barca) nei servizi di attracco (97,4%), acqua (93%), luce (89,3%)
e rifiuti (79,9%); il valore piu basso si rileva nei servizi di carburante (46%),
informazioni turistiche (56,8%), parcheggio (65,3%) e alaggio (66,3%).
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Inifioe-

e R A e
Liguria 963 @64 905 511 574 ST1 896 566 641 802
Veneto 1000 928 826 341 ET2 8OO OT5 975 o041 TA1
FruiVenezia Giula 965 881  BE4 330 405 516 700 750 624 615
Emika-Remagna 00 999 958 433 841 773 872 744 528 769
Toscana 930 B4 826 510 633 521 680 604 704 81
Barchie 100,0 858 B5.8 B3, 7 B1.9 78,2 90,8 9586 ara 792
Lazey 100,0 B3 2 BE.D 56,7 58,3 434 774 T84 68,6 69,7
Abruzzo 46 1000 ar0 56,1 4.6 54,4 61,2 60,4 650 845
Mokise 1000 1000 1000 603 B59 733 944 739 859 1000
Campania = 840 gz 40,7 80,3 508 T1.0 60,1 628 919
;‘;?c':‘}‘“ Basiicatn 805 G056 863 352 BBS 520 7T 658 555 843
m‘.::"* Basicath g3 g7 a7 510 718 673 814 689 700 764
Sicdia 000 893 876 338 T4 433 860 412 623 694
Sardaym 100,0 Bs.7 g1.5 56,1 75,6 69,2 79,6 T4T T4.0 93,3
Halla 974  §30 B93 460 700 568 7T 653 663 798
Mord 870 D40 BO8 427 SBE STS 833 G676 645 TAA
Centro 965 S09 BE3 581 652 544 T4 TI2 728 807
Mezzaglomo 8B0 @32 B0 432  B13  ST4  TAD  B13 648 844

Fonte: Elaborazioni Confindustria su dati MIMS, Il Diporto Nautico in Italia, Anno 2020

Le distanze a livello territoriale risultano molto contenute rispetto ai dati
medi nazionali. Scostamenti significativi si rilevano soprattutto nella vi-
gilanza; rispetto al dato medio nazionale (70%), nel Mezzogiorno risulta
dell'81,3%, al Nord del 56,6% e al Centro del 65,2%, cosi come nei rifiuti,
che rispetto al dato medio (79,9%), nel Mezzogiorno sono all'84,4%, al
Centro all'80,7% e al Nord al 73,1%.

Una dotazione relativamente migliore si rileva al Centro nel parcheggio
(71,2%, rispetto al 65,3% a livello nazionale), nell'alaggio 72,8% rispetto
al 66,3%) e nel carburante (58,1% rispetto al 46%).

12.3. Le unita da diporto

Le unita di diporto nautico iscritte nei registri nazionali ammontano
complessivamente a oltre 95 mila unita. Di queste, oltre 10 mila sono
registrate negli Uffici della Motorizzazione Civile di regioni non costiere
(Piemonte, Valle d’Aosta, Trentino-Alto Adige e Lombardia).

La distribuzione territoriale (per certi versi la “residenza”) delle unita di
diporto risulta prevalente al Nord (46,5%), seguita dal Mezzogiorno
(29,1%) e dal Centro (24,4%). A livello regionale, le quote piu rilevanti si
registrano in Liguria (quasi 19 mila unita, per il 19,8% del totale), in Cam-
pania (15 mila, per il 15,7%), Lazio (oltre 10 mila, per il 10,7%) e Toscana
(9.800 per il 10,3%). Interessante il dato della Lombardia, dove sono re-
gistrate oltre 6.800 unita di diporto, per una quota nazionale del 7,2%.



Unith da diporto iscritle Totale
Regioni & Aree Territoriali T pm L:'ﬁn . o,
&
Piemonte e Valle d'Aosta 3757 0 3757 4.0
Lombardia 6.808 o 6.808 7.2
Trenting-Alto Adige () 63 0 63 0.1
Ligpuria 75 18.774 18.8449 19,8
Venalo 2.002 4.447 6.449 68
Friuli-Venezia Giulia 12 3822 3834 4,0
Emilia-Romagna 564 3.880 4.444 a7
Toscana 825 B.570 9,785 10,3
Umbria 237 0 237 0.2
Marche 158 2,786 2944 31
Lazia 1.477 B.701 10.178 10,7
Abruzzo 251 879 B30 09
Molise 7 63 T0 01
Campania 6.093 B.859 14,952 157
Puglia (e Basilicata lonica) 273 2625 2.898 30
Calabria (e Basilicata Tirmenica) B4 1.040 1.124 1,2
Sicilia 18 4,755 4.773 50
Sardegna 413 2611 3.024 32
Italia 23117 T71.912 95.029 100,0
Mord 13.281 30,923 A4 204 46,5
Centro 2687 20457 23154 24.4
Mazzogiomo 7.139 20.532 27671 291

() Province Autonome di Trento e Bolzano.

() Per il 2020 i dati relativi alle infrastrutture per il Diporto Nautico sono aggiornati al 30 settembre
Fonte: Elaborazioni Confindustria su dati MIMS, Il Diporto Nautico in Italia, Anno 2020.

La regione di registrazione delle unita di diporto rispecchia in parte l'of-
ferta di infrastrutture diportistiche (tenendo conto delle registrazioni
nelle regioni non costiere, che fanno riferimento a strutture delle regioni
costiere presumibilmente pit vicine), ma I'analisi successiva, sulla base
di indicatori e indici mostra alcuni aspetti interessanti.

12.4. La densita territoriale dell'infrastrutturazione diportistica

In termini di densita territoriale delle infrastrutture da diporto, emerge
una forte differenziazione tra regioni. Un primo indicatore calcolato per
km di costa per porto, evidenzia un valore medio nazionale di poco al
disotto dei 10 km; rispetto ad esso, la portualita diportistica del Nord
presenta un valore pari a circa 1/3 (cioe un porto ogni 3,6 km); alloppo-
sto quella del Mezzogiorno, con un porto ogni quasi 13 km di costa; in
media il Centro, con 9,7 km.

Il dettaglio regionale mostra densita di infrastrutture diportistiche enormi
in Friuli-Venezia Giulia (un porto ogni 1,9 km, pari al 19% del dato medio
nazionale), Veneto (2,4 km, pari al 24% del dato medio), Emilia-Romagna
(4,5 km, 46%), Liguria (5,6 km, 56%). Seguono Campania (un porto ogni
7,7 km, 77,8%), Toscana (8,8 km), Lazio (8,9 km) e Molise (9 km).

Altro indicatore di densita e il numero di posti barca per km di costa. |l
dato rilevato a livello nazionale e di 20,6 posti barca, rispetto al quale si
rileva una minore densita nel Mezzogiorno (12,8), una densita maggiore

Unita da diporto nautico iscritte
nei Registri degli Uffici Marittimi
Periferici e degli Uffici della
Motorizzazione Civile al
31/12/2020
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di quasi il 40% al Centro (28,3) e di oltre 3 volte maggiore al Nord.

A livello regionale, in Friuli-Venezia Giulia la densita costiera dei posti
barca supera di 9 volte la media nazionale, quella della Liguria di oltre 3
volte e quella dell'Emilia-Romagna € piu che doppia, mentre quella della
Campania di oltre 1,5 volte. Superiori al valore medio nazionale, ma
meno distanti, sono quelli rilevati in Veneto (+29,3%) e Lazio (+9,5%),
mentre in tutte le altre regioni sono ben lontani, in particolare in Calabria
(33,2%) e Sardegna 49,1%).

Lofferta infrastrutturale del diporto nautico risulta geograficamente
molto concentrata al Nord, relativamente al Centro e molto bassa nel
Mezzogiorno (ad eccezione della Campania). Linterpretazione dei dati
conduce a considerazioni che indicano come soprattutto questarea
avrebbe ancora margini di sviluppo, mentre per le prime due aree si po-
trebbe parlare di vera e propria saturazione portuale e costiera.

Passando ad un‘analisi approssimata della domanda di servizi infra-
strutturali per la diportistica, utilizzando i dati sulle unita da diporto re-
gistrate nei vari uffici regionali (Uffici Marittimi e della Motorizzazione
Civile), si evidenzia come essa abbia probabilmente determinato la
maggiore concentrazione geografica dell'offerta, a sua volta alimentata
dalla pressione esercitata dalla domanda. Le unita da diporto per posto
barca a livello nazionale presentano un valore medio di 0,60, cioé poco
pit di mezza imbarcazione per posto barca; rispetto a tale valore, nel
Nord si sale a 0,85 (+41,8%) e al Centro a 0,73 (+22,5%), mentre al Sud
si scende a 0,37 (cioe il 61,6% del valore medio nazionale).

Indicatori e indici di densita delle Kml |~ Post T Uikl ch dporic Indici (Itaka=100)
infrastrutture di diporto nautico Regioni e Aree Terrtoriali | per | perkm | Posto [ Km di
porio (*) | dicosta | barca | costa (&) (B} [{=1] o)
[A) (B) 15 (D)
Liguria 5.56 B4.67 0,75 4846 56,3 3138 1249 3920
Wenelo 237 26,64 1,73 46,06 24,0 1293 2883 2T
Friuk-Vanazia Giulia 1.88 1BB,12 022 40,79 18,0 2.7 36,2 3300
Emika-Fomagna 452 did 42 0,82 3643 45,8 2155 136,7 2947
Toscana 877 31,84 0,55 17 46 88,8 1545 91,4 1413
Marcha 11,08 28,05 0,54 15,66 1121 1409 89,9 1267
Lazio B85 22,87 1,24 28,04 Bo.7 109.5 2072 2268
Abruzzo 11,50 12,62 0,48 8,01 116,5 81,2 T49.5 48,7
Molisa 9,00 18,1 012 1,594 91,2 79,1 19,9 15,7
Campaniy 7.68 32,08 0,89 28,64 T8 1556 1480 2.7
Puglia (e Basilcala lonsca) 14,30 14,28 020 286 1449 69,3 333 231
Calabeia (e Basilicala Tirmenica) 1941 6,85 0. 141 186,7 332 34,4 11.4
Sicilia 10,75 11,67 028 3,24 108.9 55,6 46,3 262
Sardegna 15,69 10,13 0.6 1,63 158.9 49,1 26,9 132
ltalia 287 20,61 0,60 12,36 100,0 100.0 100,0 1000
Mord 362 69,7TB 0,85 59,33 36,8 3386 1418 4800
Canlro a1 28,34 073 20,82 024 137.5 1225 168.5
Mezzogioma 1293 12,85 0,37 4,75 131,0 624 61,6 B4
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(¥) Comprensivo di porti e approdi turistici e di punti di ormeggio.
Fonte: Elaborazioni Confindustria su dati MIMS, Il Diporto Nautico in Italia, Anno 2020



A scala regionale, Veneto (1,73) e Lazio (1,24) sono le uniche due regioni
a superare la parita tra unita da diporto e posti barca, con indici rispetto
alla media nazionale (=100) pari rispettivamente a quasi il triplo (288,3)
e al doppio (207,2), cioé evidenzierebbero una teorica sotto-dotazione.
Anche altre regioni presentano indici superiori alla media, come Cam-
pania (149,0), Emilia-Romagna (136,7) e Liguria (124,9), ma tutte le altre
si collocano poco al disotto (Lazio e Toscana) o molto al disotto (quasi
tutte le regioni del Mezzogiorno).

Una forte eccezione e quella del Friuli-Venezia Giulia, che ha un indice
a livello delle regioni meridionali. In questi ultimi casi emergerebbe una
teorica sovra-dotazione di posti barca rispetto alle unita di diporto, che
in realta non tiene conto del fenomeno “migratorio” delle unita da diporto
0, pit semplicemente, della loro navigazione lungo la rete delle infra-
strutture diportistiche.

Sui dati sopra esposti va infatti tenuto conto che le unita da diporto pos-
sono essere registrate anche in regioni non costiere, sprovviste di posti
barca, ma che utilizzano infrastrutture diportistiche delle regioni piu vi-
cine e, limitatamente, di quelle piu lontane, o anche in regioni costiere
(come il caso del Friuli-Venezia Giulia) che hanno meno imbarcazioni
registrate nei propri uffici regionali dei posti barca di cui dispongono.
Inoltre, nella stagione estiva le unita di diporto sono in movimento verso
portualita turistiche diverse, per cui gli indicatori e gli indici qui elaborati
non necessariamente mostrano casi di sovra-dotazione regionale, ma
possibilita di attrazione dei flussi stagionali di navigazione diportistica.

12.5. L'evoluzione infrastrutturale e i fabbisogni di investimento
Le dinamiche evolutive di offerta e domanda diportistica mostrano
aspetti necessariamente da considerare, anche perché mostrano un‘evi-
dente divergenza.

80,000
0000 \/—//\/—//’_\
0000
40,000
20,000
207 | o | 2008 | 2040 [ 2011 | 2012 | 2013 | 3004 | 3045 | 2008 | 2T | 2018 | 2019 | Hoo
—_—— 45468 | 50111 | 49,107 | 53.875 | S14T1 | 50.742 | 50,784 | 52 785 | S2.797 | $3.001 | 52,357 | 54,405 | 53249 | 51.989
— i 30458 | 28913 | 30.989 | 29.557 | 31,728 | 31 835 | 32256 | PR EIT | 32657 | 32.70T7 | 33.452 | 31.208 | 31971 | 31.513
s Mazzogiomo | 65 55T | 57 551 | 830080 | 66.1T3 | GB.AZ | GE.OOT | G477 | ETSAT | TZV93 | T390 | T2.730 | TE.OE0 | TT.EES | T4

Evoluzione dei posti barca
a livello territoriale (n.)

Fonte: Elaborazioni Confindustria su dati MIMS, Il Diporto Nautico in Italia, Anno 2020

Tra il 2007 e il 2020 i posti barca sono complessivamente aumentati
del 12%, da 141 mila a 158 mila unita; la crescita piu rilevante si &€ avuta
nel Mezzogiorno (da 65 mila a 75 mila unita) e nel Nord da 45 mila a 52
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Evoluzione dei posti barca e delle

unita da diporto (2007=100)
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mila unita), entrambe con un +14,3%. Al Centro I'aumento & stato ap-
pena del 3,5% (un migliaio di unita).

A'livello regionale notevole & stata la crescita dei posti barca in Friuli-Ve-
nezia Giulia (+35,7%, da 13 mila a quasi 18 mila unita); nel resto del Nord
e nelle regioni del Centro si sono registrati aumenti dei posti barca piut-
tosto contenuti (in Toscana c'é stata persino una riduzione, dell'1,7%).

La gran parte della crescita si e avuta nelle regioni meridionali, ciog in
Puglia (+26%), Calabria (+32,3%), Sicilia (20,5%) e Sardegna (20,8%); in
Campania c'é stata una riduzione del 2,5% e in Abruzzo del 35,4%, ma
con il Molise che ha raddoppiato i posti barca, anche se il numero resta
piuttosto marginale (poco meno di 600).

La dinamica delle unita di diporto e stata letteralmente opposta. Com-
plessivamente, tra il 2007 e il 2020, si sono ridotte di pit di 5 mila unita
(da 77.405a71.912, pari al -7,1%).

Confrontando le dinamiche complessive di posti barca e unita di diporto
nello stesso periodo, si passa da un valore di 1,83 unita di diporto per
posto barca a 2,20.

Rispetto a questa dinamica, che appare alquanto consolidata, emerge
invece una tendenza ad aumentare ulteriormente i posti barca. Secondo
l'ultimo Rapporto di Confindustria Nautica, sarebbe attualmente piani-
ficata la costruzione di quasi 54 mila posti barca, di cui oltre 23 mila in
costruzione.

Nel Mezzogiorno la pianificazione supera le 29 mila unita, di cui 15 mila
in costruzione. Anche nel Nord e nel Centro sono pianificati rispettiva-
mente oltre 11 mila e oltre 13 mila posti barca, di cui in costruzione oltre
2 mila e quasi 7 mila.

14,0 4 230

110,0 4 220

1060 4 2,10

102.0 4 k2,00

&80 4 k1,90

54,0 4 1,80

0,0 o + 1,70

2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2041 | 3002 | 2013 | 2044 | 3015 | 2016 | 2047 | 2098 | 2019 | 2020
— Poafi-barca 1000 98,9 | 103.3 | 1057 | 9072 | 105,10 | 1045 ] 9052 | 1994 | 111, 7 | 192,91 | 1943 | 1148 | 1120
w— Lrith i S 100,0 | 803,7 | 1082 | 1071 | 9072 | 108,90 | 1034 | 904, 7| 9.7 | 974 | 06,4 | 509 | 938 | 629
e Pogli-barcaiurith da Siporio | 183 | V74 | 1T [ 1081 | 083 | 183 | 185 | 160 | 204 | 290 | 203 | 234 | 234 | 220

Fonte: Elaborazioni Confindustria su dati MIMS, Il Diporto Nautico in Italia, Anno 2020

A livello regionale, la pianificazione piu rilevante di posti barca riguarda
la Liguria (5 mila), il Veneto (5,5 mila), la Toscana (4,8 mila), il Lazio (7,3
mila), la Campania (4,4 mila), la Puglia (7,6 mila), la Calabria (4,8 mila)
e la Sicilia (8,1).



Tali previsioni di sviluppo potrebbero anche rappresentare delle oppor-
tunita di riequilibrio dell'offerta di infrastrutture diportistiche tra Nord e
Sud del Paese, resta tuttavia il dubbio della tendenza declinante delle
unita di diporto, che rischiano di condurre ad un eccesso di sovra-dota-
zione. Per altri versi, le dotazioni esistenti presentano diffusi problemi
di ristrutturazione, manutenzione e difesa marina, a causa dei fenomeni
erosivi e, in diversi casi, meteorologici di estrema intensita.
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Consistenza della flotta
mercantile e da pesca della
navigazione marittima (n. navi)
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13. LA FLOTTA MERCANTILE E DA PESCA DELLA NAVIGA-
ZIONE MARITTIMA

13.1. La consistenza della flotta nazionale

La consistenza della flotta mercantile e da pesca nazionale della navi-
gazione marittima nel 2020 ammonta a 1.499 unita, praticamente lo
stesso numero di navi del 1990. Nel corso di questi trent'anni, aveva re-
gistrato un sensibile incremento nei primi vent’anni (superando anche
le 1.800 unita), per poi ridursi sensibilmente nell'ultimo decennio.

Nell'ambito delle varie tipologie di nave, quelle che nel lungo periodo
hanno registrato un sensibile incremento sono state solo quelle adibite
al trasporto passeggeri e Ro-Pax, da 261 a 347 unita (+33%), meno con-
sistente ma rilevante e stato 'aumento delle navi speoiali53 da431a476
unita (+10,4%), marginale quello delle navi da pesca da 183 a 188
(+2,7%).

500 4 1.800
400 F1.700
300 4 1,600
200 4 b 1.500
100 - F1.400

1990 | 1995 | 2000 | 2005 | 2010 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020
s Totale 1498 [1.716 | 1.843 | 1.717 | 1.818 [ 1,584 | 1.571 | 1.584 [ 1.538 | 1.516 | 1.499
Py e Pax-Merci | 261 | 249 | 340 | 375 | 377 | 330 | 336 | 474 | 462 | 349 | 347
— CANCO SHCC0 288 | 259 | 255 | 261 | 347 | 303 | 204 | 291 | 273 | 271 | 269

— Carico liquide 335 | 35 | 320 | 209 | 330 | 282 | 270 | 251 | 235 | 222 | 219
— Speciali 431 | 567 | 5B2 | 458 | 485 | 464 | 461 | 402 | 409 | 476 | 476
—Dia pasca 183 | 326 | 346 | 332 | 270 | 205 | 210 | 166 | 159 | 198 | 188

Fonte: Elaborazioni Confindustria su dati MIMS, Conto nazionale delle infrastrutture e la mobilita so-
stenibili, Anno 2019-2020

Nelle altre tipologie di navi si sono registrate riduzioni molto rilevanti in
quelle da carico liquido, da 335 a 219 (-34,6%), e meno rilevantiin quelle
da carico secco, da 288 a 269 (-6,6%).

La consistenza attuale della flotta & distribuita per il 23,1% del numero e
del 33,9% del tonnellaggio alle navi passeggeri e Ro-Pax (oltre 5 milioni
complessivi di tonnellate), con un tonnellaggio medio lordo di oltre 17
mila tonnellate. Il 17,9% del numero e il 44,9% sono le quote delle navi da
carico a secco (per 6,6 milioni complessivi di tonnellate), con un tonnel-
laggio medio lordo di quasi 25 mila tonnellate. Le navi a carico liquido

53 Sono incluse in questa tipologia: bette, chiatte, draghe, navi appoggio, navi per il sollevamento,
navi per la rimozione di oli minerali dalla superficie del mare, navi per studi e/o ricerche, navi pon-
tone, rimorchiatori.



rappresentano il 14,6% e il 18,8% del tonnellaggio (complessivamente pari
a 2,8 milioni di tonnellate), per una media di quasi 13 mila tonnellate.

Suddivisione tipologica delle navi

mercantili e da pesca

Tipi di navi [ N | % | TtsL | % | TSLmedio
Mavi maggiori
Pax e Ro-Pax 289 244 5003038 34,0 17.312
Carico secco 238 201 6.630.974 45,1 27.861
Carico liquido 185 156 2772720 18,9 14.988
Speciali 370 N3 266.243 1.5 720
Pesca 101 85 23.501 0.2 233
Totale 1.183 100,0 14.696.477 100,0 12.423
Mavi minori
Pax e Ro-Pax 58 184 13.658 133 235
Carico secco M 98 17.334 16,9 559
Carico liquido 34 10,8 14.325 13,9 421
Speciali 106 335 43,907 427 414
Pesca 87 275 13.614 13,2 156
Totale 316 1000 102,839 100,0 325
Totale

Pax e Ro-Pax 347 231 5.016.696 339 14.457
Carico secco 269 179  6.648.308 449 24.715
Carico liquido 219 146 2.787.045 18,8 12.726
Speciali 476 3B 310150 21 652
Pesca 188 12,5 37.115 0,3 197
Totale 1.499 100,0 14.799.316 100,0 9873

Fonte: Elaborazioni Confindustria su dati MIMS, Conto nazionale delle infrastrutture e la mobilita so-
stenibili, Anno 2019-2020.

La quota piu elevata del numero di navi € attribuita a quelle speciali, con
i131,8% e il 2,17% del tonnellaggio complessivo (310 mila tonnellate), con
una media per unita di 652 tonnellate. Infine, le navi da pesca rappre-
sentano il 12,5% della flotta nazionale e lo 0,3% del tonnellaggio (37 mila
tonnellate complessive), con stazza media di 197 tonnellate.

Facendo riferimento al Codice della Navigazione, che distingue il navi-
glio tra navi maggiori e minori54, si rileva il maggior numero di unita ov-
viamente per le prime (1.183 su 1.499, cioe il 78,9%), con un’incidenza
del tonnellaggio del 99,3% su quello complessivo; quelle adibite all'in-
ternazionale sono 922 (il 77,9% delle navi maggiori).

Il dato evidenzia una rilevante propensione alla navigazione d'altura
(compresa la pesca) o meglio, per quanto riguarda il trasporto commer-
ciale, allo short sea shipping; questa conclusione sembra sufficiente-
mente emergere dall'analisi delle categorie di navi maggiori, in
particolare di quelle passeggeri, che hanno consolidato una forte spe-
cializzazione per il Ro-Pax (222 navi su 289, pari al 76,8%), ma non solo.

Nelle navi da carico a secco, prevalgono quelle di carico generale (129
su 238, pari al 54,2%); sempre in quest'ambito sono registrate solo 9
navi container, per una stazza media di 32.500 tonnellate. Piu consi-

54 Le navi maggiori sono le navi alturiere (iscritte nei registri tenuti dagli uffici di Compartimento
Marittimo sedi di Direzioni Marittima); le navi minori sono le navi costiere, del servizio marittimo dei
porti e addette alla navigazione interna (iscritte nei registri tenuti dagli uffici di compartimento e di
circondario o dagli altri uffici indicati dal Regolamento della Navigazione Marittima).
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stente il ruolo dei traghetti, con 63 navi per una stazza media di oltre 38
mila tonnellate.

In quelle da carico liquido prevalgono le navi cisterna non specializzate
(157 su 185); in quest'ultima categoria si segnalano solo 14 navi cisterna
per prodotti gassosi liquefatti (gas), per un tonnellaggio medio di circa
9.500 tonnellate (un dato piuttosto limitato rispetto ai potenziali crescenti
approvvigionamenti di GNL anche in funzione di un auspicabile aumento
dell'autonomia strategica energetica nazionale).

Una trattazione a sé riguarda le navi speciali (sempre quelle maggiori),
che contano 370 unita, di cui 317 rimorchiatori e 36 navi appoggio. Da
questo dato e dalla crescita di questa tipologia di nave, si potrebbe de-
sumere anche un altro aspetto del ruolo della flotta nazionale, la quale,
sia nei suoi aspetti evolutivi che in quelli tipologici, oltre ad evidenziare
una specializzazione per il medio-corto raggio, sembra essersi adeguata
ai nuovi equilibri commerciali su scala globale, aumentando proprio l'of-
ferta di servizi nella manovra portuale, a supporto del movimento della
flotta nazionale e soprattutto, ovviamente per i porti pit importanti e in-
frastrutturalmente piu dotati, di quella internazionale.

13.2. L'eta media delle navi

Il consolidamento della specializzazione navale nazionale sulle caratte-
ristiche precedentemente illustrate deve, tuttavia, fare i conti con le esi-
genze di adeguamento tecnologico e di rinnovo della flotta nelle sue
varie categorie, in particolare riguardo i temi della transizione energetica
e digitale, ma piu in generale, dai dati disponibili, emerge un elevato fab-
bisogni di rinnovo della flotta.

Nel complesso (1.499 navi), ben 609 (40,6%) ha un'eta superiore ai
trent'anni. Quelle piu “giovani” (0-9 anni) sono 160 e rappresentano il
10,7% della flotta nazionale.

Le categorie di navi comprese nella classe d'eta piu “anziana” con il mag-
gior numero di navi sono quella passeggeri e Ro-Pax, con 172 unita (pari
al 49,6% della categoria complessiva), le navi speciali, con 220 unita (e
una quota del 46,2%), le navi da pesca, con 67 unita (e il 35,6%), le navi
da carico a secco (87 unita e il 32,3%) e da carico liquido (63 unita e il
28,8%).

Emerge chiaramente l'esigenza di procedere ad un rilevante rinnovo
della flotta nazionale e l'opportunita di avviare un percorso di transizione
energetica e tecnologica indotto dalla sostenibilita dovrebbe rappresen-
tare un‘opportunita per procedere alla sostituzione del naviglio piu “an-
ziano” e all'adeguamento di quello piu “giovane”.



Classi di eta (anni)

UL 04 | 59 | 10-14 |15-19|20-24 25-20| 3D® e
VA (n)
Pax e Pax-Merci 1 13 a7 34 48 32 T2 347
Carico secco 13 38 68 30 26 T a7 269
Carico liquido 2 12 T2 44 17 a9 63 219
Speciali 32 38 78 44 35 29 220 476
Da pesca 0 1 13 5 M 17 67 188
Totale 58 102 268 208 160 94 609  1.499
Distribuzione %

Pax e Pax-Merdi 32 37 107 98 138 92 496 1000
Carico secco 48 14,1 253 11,2 a7 2,6 323 100,0
Carico liquido 0.9 55 329 201 T8 41 288 100,0
Speciali 67 80 164 92 74 61 462 1000
Da pesca 00 05 69 208 181 90 356 1000
Totale 39 6.8 17.9 13,9 10,7 6.3 40,6 100,0

Fonte: Elaborazioni Confindustria su dati MIMS, Conto nazionale delle infrastrutture e la mobilita so-
stenibili, Anno 2019-2020.

Eta media della flotta mercantile

e da pesca della navigazione
marittima
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LA SINTESI DELLA PROPOSTA DI POLICY

Stiamo attraversando un periodo di grandi incertezze e di grandi rischi
per l'intera umanita, per i suoi assetti politici, sociali ed economici, ma
non per questo possiamo rinunciare a progettare un futuro migliore, par-
tendo da un presente che ha manifestato segni importanti di ripresa e
una grande resilienza di fronte ad eventi drammatici come la pandemia
0 una possibile estensione nel cuore dell’'Europa di un conflitto bellico
ingiustificabile e inaccettabile sotto qualsiasi punto di vista.

Questi grandi e difficili eventi hanno colto anche il nostro Paese in una
fase nella quale, con il PNRR, si stanno operando rilevanti riforme e af-
frontando consistenti programmi di investimento per una sostenuta ri-
presa e una profonda trasformazione sociale ed economica; allo stesso
tempo, stiamo nel pieno di una transizione non solo tecnologica, ma
anche di fronte a cambiamenti geoeconomici e geopolitici complessi e
densi di incognite, che richiamano l'esigenza di affrontare un tema di
grande rilevanza europea e nazionale, cioé I'autonomia strategica in di-
versi e fondamentali settori dell'Economia del Mare e dell'intera econo-
mia nazionale: dall'industria navalmeccanica alla navigazione, dalla
disponibilita di noli marittimi e container agli approvvigionamenti di ma-
terie prime e di fonti energetiche e al commercio internazionale.

Pur in un contesto difficile, Confindustria non intende rinunciare a promuo-
vere grandi progetti di rilancio economico e, tra questi, individua soprattutto
nellEconomia del Mare un comparto sul quale € piu che mai opportuno e
necessario provare a definire una strategia, valorizzandone le gia rilevanti
potenzialita e contribuendo in modo significativo allo sviluppo e alla com-
petitivita, su scala produttiva e territoriale, dell'intero Paese.

Partendo da una precisa volonta politica di Confindustria di puntare
sulle importanti prospettive dellEconomia del Mare, € stata istituita
nell'attuale ciclo di presidenza 2020-2024 una specifica vicepresidenza
dedicata al comparto, con l'obiettivo di realizzare nel primo biennio, in-
sieme al sistema associativo confederale — e in particolare con le rap-
presentanze del cluster marittimo-portuale — un progetto di sviluppo
strategico e di seguirne e sostenerne l'attuazione nel biennio succes-
sivo.

E stato quindi avviato un ampio lavoro di approfondimento e di analisi
e di coinvolgimento del Sistema Associativo di Confindustria, finalizzato
ad individuare linee strategiche e proposte specifiche di intervento, sul
piano normativo ed economico.

L'attivita svolta € stata particolarmente intensa e complessa, in funzione
di un cluster marittimo-portuale articolato in diversi settori economici,
tutti di rilevante importanza e consolidata capacita competitiva, ma biso-
gnoso di avere un quadro di riferimento unitario di policy e coerenti e spe-
cifici progetti e misure di intervento, capaci di risolvere alcuni decisivi nodi
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strutturali e di guidare importanti processi di trasformazione e di rilancio.

'Economia del Mare si compone di settori particolarmente rilevanti per
I'economia nazionale ed europea: filiera ittica, estrazioni marine, attivita
portuali, filiera cantieristica e diportistica, trasporto marittimo e turismo
costiero e molto altro. Secondo gli studi della Commissione europea (The
EU Blue Economy Report 2021), il nostro Paese nel 2018 vanta comples-
sivamente per l'intero comparto unoccupazione di quasi 530 mila unita,
un fatturato di 82,2 miliardi di euro, un valore aggiunto di 23,8 miliardi,
profitti lordi per 10,7 miliardi e investimenti per 2,4 miliardi. La quota na-
zionale rispetto allUE 27 varia mediamente intorno al 12%, ma in alcuni
segmenti di attivita I'ltalia vanta veri e propri primati di competitivita, come
nella cantieristica, nella nautica da diporto, nel settore dei traghetti Ro/Ro
e delle Autostrade del Mare nonché nella crocieristica. Solo nelle energie
rinnovabili non abbiamo ancora avviato un processo di sviluppo, che e
comungue solo all'inizio in pochi paesi costieri europei e che dovra ne-
cessariamente essere avviato anche nel nostro Paese.

Nonostante le rilevanti dimensioni economiche e l'elevata competitivita,
tutti i vari settori del cluster necessitano di interventi per risolvere pregressi
nodi strutturali (regolatori ed economici), anche e soprattutto di fronte ad
enormi sfide tecnologiche e competitive, quali la transizione energetica e
digitale e i connessi fabbisogni di innovazione e di investimento.

Il lavoro di approfondimento e di confronto svolto da Confindustria ha
condotto all'individuazione di importanti ambiti di intervento, che deli-
neano una vera e propria strategia di policy, corredata da numerose pro-
poste.

Un primo e basilare ambito di intervento € quello della governance e
delle riforme. Gli attuali assetti istituzionali evidenziano, innanzitutto,
un'ampia parcellizzazione delle competenze istituzionali con conse-
guente limitata attenzione specifica e complessiva all'intera Economia
del Mare. Ci troviamo oggi di fronte all'esigenza di ottimizzare le sinergie
derivanti dai vari comparti dell'Economia del Mare e questo richiede un
coordinamento “politico” unitario, che individui in un nuovo Ministero
del Mare o in un forte coordinamento amministrativo l'istituzione ca-
pace di programmare, in maniera coerente ed efficace, le varie attivita
istituzionali ed economiche inerenti ad una risorsa unica e che caratte-
rizza storicamente e profondamente il nostro Paese: il mare.

In tema di riforme, risulta ormai evidente I'esigenza di una forte “manu-
tenzione” della non lontana revisione della disciplina quadro sui porti, ri-
guardante il funzionamento delle Autorita di sistema portuale, e della
specifica riforma della disciplina delle concessioni demaniali e portuali.
In quest'ambito, emerge un'esigenza di fondo riguardante il ruolo e la
competitivita delle attivita economiche, chiamate a valorizzare le risorse
pubbliche in un equilibrato e reciprocamente proficuo rapporto tra au-
torita pubbliche e imprese, che dovra essere definito anche e non solo
nell'ambito delle riforme previste dal PNRR.



Ampio e anche il tema delle semplificazioni amministrative e proce-
durali, che va dalla revisione del codice della navigazione all'attuazione
regolamentare del codice della nautica da diporto, dalla semplificazione
delle procedure di valutazione ambientale e di attuazione dei dragaggi
e delle infrastrutture logistiche all'avvio e all'effettivo funzionamento di
sportelli unici amministrativi portuali. Un tema piu generale di semplifi-
cazione riguarda le procedure decisionali e realizzative delle opere por-
tuali o in ambito retroportuale, per le quali va richiamata I'esigenza di
fare tesoro delle esperienze pregresse (v. cd. “modello Genova”), se ap-
plicabili, ma soprattutto delle semplificazioni adottate per l'attuazione
degli investimenti del PNRR, da cui potrebbe scaturire un modello pro-
cedurale da consolidare in una prospettiva ordinaria.

Un secondo e rilevante ambito di intervento € quello della politica indu-
striale o, meglio, “delle politiche industriali” da dedicare ai principali com-
parti industriali marittimo portuali: cantieristica, armamento, pesca,
porti, infrastrutture e logistica e nautica da diporto.

Per tutti, vi & l'esigenza di fondo di affrontare le sfide della transizione
energetica e digitale, con misure di sostegno agli investimenti di rinnovo
e adeguamento (refitting) del naviglio e delle imprese marittime e logi-
stiche nazionali, per la progressiva decarbonizzazione della navigazione
e del potenziale azzeramento delle emissioni nelle manovre nei porti e
nella movimentazione logistica. Si tratta di definire strumenti generali e
specifici, per sostituire unita di navigazione in avanzato stato di obsole-
scenza tecnologica (come nella pesca, nel naviglio commerciale e nei
traghetti), migliorare gli standard energetici e di sicurezza strutturale e
digitale delle unita in esercizio, destinate all'attivita di trasporto di per-
sone e merci, al servizio pubblico e al trasporto pubblico locale e regio-
nale. La sfida di politica industriale e quella di adottare strumenti efficaci
per promuovere attivita di ricerca e sviluppo e di sostenere prioritaria-
mente l'innovazione tecnologica e la produzione navalmeccanica a li-
vello nazionale. Questa azione deve andare di pari passo con il
perseguimento di un level playing field internazionale, e non limitato al
mercato interno Europeo, essendo quello navalmeccanico un mercato
eminentemente globale.

Sotto quest'ultimo profilo, emerge 'esigenza, in particolare, di implemen-
tare uno strumento normativo settoriale europeo, se necessario unilate-
ralmente, volto a scoraggiare le continuative pratiche di dumping
strutturale perpetrate da alcuni Paesi terzi, in particolare asiatici che,
negli ultimi 40 anni di vita della navalmeccanica Europea, hanno gene-
rato la perdita di un punto di quota di mercato all'anno. Inoltre, si richie-
dono modifiche all'attuale proposta di regolamento della Commissione
Europea sui sussidi esteri distorsivi del mercato interno in alcuni pas-
saggi che, se mantenuti, renderebbero il regolamento inapplicabile ed
inefficace per I'industria navalmeccanica. Allo stesso tempo, vanno adot-
tate misure che non consentano alle imprese extraeuropee di benefi-
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ciare, direttamente o indirettamente, di sostegni pubblici europei che va-
dano ad alimentare la costruzione navale presso cantieri extraeuropei.
La transizione verso la sostenibilita & particolarmente delicata per I'in-
dustria navalmeccanica ed & percio necessario accompagnare il com-
parto nel percorso verso l'obiettivo della neutralita climatica fissato per
il 2050 dall'UE.

Questo richiede di declinare in modo piu mirato ed efficace la “tassono-
mia UE" e, dall'altro, di utilizzare i proventi dell'eventuale estensione allo
shipping del meccanismo Emissions Trading System (ETS) per investi-
menti di rinnovo delle flotte con nuove tecnologie verdi e digitali, in grado
di rafforzare la competitivita dell'industria Europea rispetto a quella Asia-
tica. Allo stesso modo, per spingere verso la transizione verde, occorre
promuovere una effettiva politica di transizione verso la sostenibilita,
ampliando le misure previste dal PNRR-PNIC per il sostegno agli inve-
stimenti di rinnovo e ammodernamento del naviglio, in particolare anche
al comparto delle crociere e a quello della pesca.

Connessa alla sfida energetica della sostenibilita, vi € quella delle fonti
energetiche alternative a basse o zero emissioni (elettricita, idrogeno,
biocarburanti, carburanti sintetici, GNL e bioGNL ...) e di quelle comun-
que destinate ad accompagnare e sostenere un lungo processo di tran-
sizione (desolforizzazione). In questambito, siamo di fronte a processi
complessi di integrazione e coordinamento tra misure che promuovono
la ricerca e il trasferimento tecnologico, la produzione industriale delle
fonti energetiche e l'infrastrutturazione energetica di trasporto e di stoc-
caggio, I'accessibilita e I'utilizzo sulla rete portuale.

La transizione energetica richiede una particolare attenzione alle infra-
strutture delle fonti utilizzabili dai mezzi di navigazione e di movimen-
tazione logistica. In tema di elettrificazione delle banchine (cold
ironing), sono previste risorse sul PNRR-PNC, per il cui impiego & ne-
cessaria una specifica azione di semplificazione procedurale per la pro-
duzione e il trasporto dell'energia elettrica necessaria, sui cui sono
fortemente impegnate le principali imprese del settore anche nella pro-
duzione da fonti rinnovabili.

Scarsa attenzione e stata finora dedicata ai rigassificatori e alle strutture
di stoccaggio del gas e di altri carburanti alternativi, che negli ultimi
mesi hanno assunto un'importanza strategica per I'approvvigionamento
e la diversificazione delle fonti energetiche, sovrapponendosi alle esi-
genze di infrastrutturazione energetica riguardante in particolare I'ali-
mentazione alternativa delle navi. E quindi fondamentale affrontare il
tema dell'energia “che viene dal mare” e “per il mare”, con interventi in-
frastrutturali, logistici e procedurali specificamente dedicati.

Anche il mare pu0 dare un contributo decisivo nella produzione di ener-
gia da fonti rinnovabili. Leolico off-shore nazionale, con I'entrata in fun-
zione del primo impianto del Mediterraneo, dopo lunghissime procedure
amministrative che hanno coinvolto anche altri importanti progetti, e



con le iniziative promosse dal PNRR, insieme ad una decisa azione di
semplificazione, potrebbero aprire una promettente fase di espansione,
utile anche alla sostenibilita dei porti.

In termini settoriali piu specifici, emerge 'esigenza di avviare una poli-
tica di sostegno e innovazione della produzione ittica nazionale, del-
l'acquacoltura e delle relative filiere industriali, di trasporto e
commerciali, anche nell'ambito di una diversa politica europea e medi-
terranea di accesso agli stock ittici.

Altro settore da valorizzare e quello della diportistica, in termini di ca-
pacita di integrare e sostenere veri e propri profili industriali (cambia-
menti tecnologici e promozione fieristica) con il turismo e la
valorizzazione del territorio (portualita turistica e servizi al diporto), di
cui non sono state ancora comprese appieno le potenzialita, specie nel
Mezzogiorno.

Una particolare attenzione va dedicata anche alla mobilita e alla movi-
mentazione/integrazione logistica. Anche qui vanno coordinati inter-
venti di infrastrutturazione e gestione industriale delle piattaforme
logistiche tra porti, interporti e centri intermodali, sfruttando appieno la
leva della digitalizzazione e della sicurezza, con interventi di sostegno
al trasferimento modale (mare-bonus e ferro-bonus), al trasporto com-
binato, al rinnovo/sostituzione con mezzi logistici a zero emissioni.

Un ambito rilevante di policy € quello dell'infrastrutturazione e dell’in-
termodalita marittimo-portuale. L'esigenza emersa da parte di tutte le
componenti industriali e territoriali di Confindustria € quella di puntare
assolutamente alla connessione dei porti e agli interventi di “ultimo/pe-
nultimo miglio ferroviario e stradale”. In particolare, I'integrazione tra
ferrovia e portualita € un tema a cui il PNRR-PNIC e la programmazione
ordinaria di lungo periodo del gestore della rete ferroviaria dedicano
grande attenzione e risorse, arrivando a definire un quadro complessivo
di linee di intervento e risorse ingenti, con una dimensione progettuale
e finanziaria mai vista prima. La prospettiva va tuttavia allargata, inclu-
dendo gli interporti e le connessioni tra loro e con piattaforme inter-
modali e porti (facendo leva anche su una nuova legislazione di settore)
e anche ai collegamenti tra porti marittimi e vie di navigazione interna,
in una logica di rete infrastrutturale dei nodi logistici marittimi e terrestri.

Emergono poi almeno due rilevanti profili specifici di infrastrutturazione
portuale sui quali & necessario definire ed attuare una pianificazione ef-
ficace. Il primo riguarda la resilienza infrastrutturale e I'efficienza della
gestione logistica dei porti, con un ricorso piu ampio e diffuso alla di-
gitalizzazione dedicata alla programmazione dei flussi e delle soste, ma
anche ad una dotazione fisica adeguata in termini di manovre ferroviarie
e parcheggi attrezzati. Un secondo profilo riguarda lo sviluppo della “por-
tualita verde” (green ports), non solo riguardo all'elettrificazione delle
banchine e delle strutture di ricarica, ma soprattutto riguardo I'autono-
mia energetica delle strutture portuali, attraverso I'impiego di fonti rin-
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novabili, I'efficientamento energetico di uffici e impianti e una piu larga
diffusione dell'economia circolare.

Un'attenzione specifica va poi dedicata all'infrastrutturazione della nau-
tica da diporto, alla sua filiera industriale e a quella turistica, la cui va-
lenza competitiva e territoriale rappresenta gia una realta, ma le cui
potenzialita risultano ancora non del tutto sfruttate.

Riguardo la portualita turistica, il settore necessita di un vero e proprio
piano specificamente dedicato, che includa profili di intervento priorita-
riamente dedicati alla riqualificazione e all'adeguamento delle dotazioni
esistenti. Linfrastrutturazione risulta ampiamente diffusa e qualitativa-
mente apprezzabile, pur con alcune sensibili differenze territoriali. Piu
che porre I'attenzione alla realizzazione di nuovi porti e approdi turistici
e punti di ormeggio, il comparto necessita prioritariamente di interventi
di ristrutturazione e di riqualificazione, incluso il recupero delle aree
portuali pubbliche dismesse. Per le dotazioni esistenti, emergono anche
fabbisogni di investimento per l'efficientamento energetico e la diffu-
sione delle reti digitali, secondo una logica di complessiva valorizza-
zione turistica delle aree costiere a bassa o intermedia urbanizzazione,
che secondo gli assetti programmatici della banda ultra-larga e delle
reti mobili 5G dovrebbero rientrare tra le aree a fallimento di mercato.

Riguardo I'adeguamento e la riqualificazione delle infrastrutture nau-
tiche esistenti, manca una strumentazione dedicata al sostegno degli
investimenti necessari alle gestioni della portualita turistica. Le tipologie
di intervento sono numerose e vertono, anche in quest'ambito, su orien-
tamenti centrati sulla difesa costiera, i fondali e le connesse attrezza-
ture, sulla elettrificazione degli ormeggi e dei pontili, sull'autonomia
energetica da fonti rinnovabili e sulla digitalizzazione, sullammoderna-
mento tecnologico ed energetico di strutture e mezzi di sollevamento,
movimentazione e assistenza e rimorchio.

Per completare il quadro degli interventi di sviluppo della diportistica, &
essenziale prevedere strumenti dedicati ad una piu efficace politica di
promozione sui mercati esteri e nazionale, incluso il profilo di una mag-
giore diffusione della “cultura del mare” verso le nuove generazioni.

Infine, una strategia di sviluppo dellEconomia del Mare deve necessa-
riamente assumere una dimensione territoriale, nella quale l'intero
Paese e soprattutto il Mezzogiorno possano sfruttare le potenzialita del
cluster marittimo-portuale e delle attivita economiche svolte nei porti e
nei retroporti con quelle della produzione industriale, non solo in fun-
zione degli scambi commerciali da essa generati, ma anche come leva
per I'attrazione di investimenti produttivi, secondo una logica ampia di
integrazione economica determinata dalle connessioni infrastrutturali
con porti e tra i porti e il territorio.

La base portuale del Paese a scala territoriale risulta da sempre rile-
vante; I'attivita marittimo-portuale risulta particolarmente consistente



in alcune grandi portualita del Nord (Genova, Savona, La Spezia, Trieste,
Venezia, Ravenna) e del Centro (Livorno, Civitavecchia, Ancona), ma
anche al Sud e presente una diffusa e importante portualita, sia di grandi
dimensioni (Napoli, Salerno, Bari, Brindisi, Taranto, Gioia Tauro, Cagliari,
Catania, Palermo) che di medie e piccole dimensioni e con elevate po-
tenzialita di crescita.

Lo strumento delle ZES del Mezzogiorno e delle ZLS del Centro-Nord,
nate per valorizzare il territorio interessato dalla presenza diffusa lungo
tutto il territorio costiero del Paese di una portualita industriale e logi-
stica, in termini di capacita di attrazione di nuovi investimenti e di svi-
luppo di quelli esistenti, rappresentano unopportunita tutta ancora
largamente da cogliere.

Le ZES del Mezzogiorno, nate da alcuni anni, solo di recente hanno as-
sunto un'impostazione e una strutturazione coerente con gli obiettivi
posti alla base dello strumento, mentre le ZLS sono ancora in una fase
di evoluzione, anche a seguito di recenti interventi normativi per definire
un quadro procedurale e regolamentare specifico. La base giuridica e
gli strumenti di intervento (sostegno a nuovi investimenti e forti sem-
plificazioni amministrative), pur con alcune differenziazioni dettate dalla
disciplina europea sugli aiuti di Stato, sono sostanzialmente gli stessi,
ma necessitano di continui interventi di perfezionamento, per risolvere
le criticita che emergono con la progressiva entrata in funzione.

Riguardo I'assetto organizzativo, vanno sensibilmente accelerati i mec-
canismi di funzionamento indotti dalla scelta di affidarne la responsa-
bilita a commissari straordinari e di dotarli di strutture proprie. Le
semplificazioni amministrative, recentemente pervenute ad un modello
di unificazione autorizzativa dell'attivita economica, dovranno cercare
di trovare velocemente una concreta attuazione. Le zone franche inter-
cluse rappresentano un'opportunita tutta ancora da scoprire, ma puo e
deve diventare una leva per l'attrazione di investimenti con una logica
del tutto nuova rispetto a quanto finora sperimentato con l'attivita indu-
striale nei porti, avendo soprattutto come riferimento un‘attivita mani-
fatturiera di transito verso altri porti del mercato unico europeo.

Lo strumento del credito d'imposta “rafforzato” per investimenti fino a
100 milioni di euro sta lentamente entrando in funzione, ma necessita
ancora di aggiustamenti e precisazioni per dispiegarne appieno le po-
tenzialita, per ora limitate alle ZES del Mezzogiorno.

Per le ZLS, lo stesso strumento potra avere una portata piu limitata,
come zone beneficiarie e come intensita di aiuto, per questo sarebbe
opportuno prevedere un regime minimo di agevolazione degli investi-
menti produttivi e logistici anche localizzati fuori dalle zone beneficiarie
degli aiuti a finalita regionale ed estendere alle ZLS lo strumento delle
zone franche intercluse.

Governance, riforme e semplificazioni amministrative, politiche indu-
striali orientate alla transizione energetica e digitale, sviluppo infrastrut-
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turale e intermodale, riqualificazione e rilancio della portualita turistica
e sviluppo della filiera ittica, con alla base un approccio fortemente at-
tento alla dimensione territoriale, sono tutti gli aspetti chiamati a for-
mare la strategia di sviluppo dell'lEconomia del Mare proposta dal
Sistema delle rappresentanze d'impresa di Confindustria, con la convin-
zione che questa visione d'insieme potra offrire al cluster marittimo-
portuale e a tutto il nostro Paese un convincente progetto di rilancio
economico e di benessere per le attuali e le future generazioni.

LE PROPOSTE PRIORITARIE PER LO SVILUPPO DELL'ECO-
NOMIA DEL MARE

Regolamentazione europea e internazionale

Costituzione di un effettivo level playing field della navalmeccanica eu-
ropea per eliminare il dumping strutturale posto in essere da quella
dell'Est Asiatico: regolamentazione dei sussidi esteri e utilizzo dei so-
stegni pubblici europei per investimenti a prevalente valore aggiunto
europeo.

Applicazione del meccanismo ETS e della Tassonomia Verde per la fi-
nanza sostenibile allo shipping e agli investimenti di rinnovo delle flotte.

Definizione di misure internazionali condivise di accesso agli stock
ittici del Mediterraneo, mediante la convocazione di una Conferenza
del Mare, per riequilibrare i confini marittimi alterati da decisioni unila-
terali dei paesi rivieraschi ed eliminare il loro dumping ambientale, so-
ciale ed economico a danno della regolazione dello sforzo di pesca
imposta alla flotta nostra peschereccia italiana dal Governo italiano.

Condivisione in sede IMO della normativa ambientale che si sta deli-
neando in sede europea sul trasporto marittimo per armonizzare le po-
litiche e non pregiudicare la competitivita del sistema UE nel suo
complesso.

Riforme e governance

Istituzione di una responsabilita politico istituzionale specificamente
dedicata all’economia del mare, con l'istituzione di un Ministero del
Mare, 0, almeno, la previsione di una figura istituzionale unitaria quale
un Viceministro o Sottosegretario di Stato, dotato di poteri di coordina-
mento sulle politiche e le regolamentazioni amministrative in materia
di costruzioni navali, trasporti marittimi, infrastrutture portuali e di mo-
vimentazione logistica, nautica da diporto e pesca.

Revisione della riforma (D.Lgs. 169/2016 e 232/2017) della legge qua-
dro sui porti (legge 84/94) riguardo la natura e il ruolo delle ADSP (riaf-
fermazione della natura pubblica dell'ente e della gestione dei relativi
beni pubblici; trasparenza ed equilibrio della regolazione della concor-



renza tra i terminalisti; differenziazione della governance tra porti gate-
way e porti che servono esclusivamente il mercato regionale; collabo-
razione tra ADSP su tematiche trasversali, come ambiente,
digitalizzazione e semplificazione delle procedure; coinvolgimento delle
rappresentanze socioeconomiche nella gestione delle ADSP, superando
le inefficienze dei vecchi Comitati portuali)

Precisazione del ruolo dell’Autorita di Regolazione dei Trasporti, limi-
tato ai compiti di regolazione dei servizi di pubblica utilita, ossia dei ser-
vizi di interesse economico generale, in attuazione dell'art. 106 TFUE.
Un aspetto rilevante riguarda i servizi tecnico-nautici, sia in termini di
standardizzazione dei parametri utilizzati dalle varie Capitanerie di Porto
circa l'obiettivo della sicurezza, sia riguardo al monitoraggio delle loro
tariffe, la cui revisione dovrebbe essere trasparente ed evitare I'applica-
zione di meccanismi automatici di adeguamento che non tengono
conto delle situazioni congiunturali, cercando di coinvolgere gli utenti
dei servizi (terminalisti, armatori ecc.)

Definizione di un'unica cornice regolatoria e di driver tecnologici stan-
dardizzati per la digitalizzazione della filiera logistica portuale, con i
processi e i dati digitali della supply chain fruibili (in sicurezza) da tutti
gli attori (pubblici e privati, a seconda delle necessita)

Semplificazioni

Semplificazione del trasporto marittimo nazionale, a cominciare dalla
riforma del Codice della navigazione e dalla abrogazione e sostituzione
delle norme in materia di sicurezza, al fine evitare il fenomeno della fuga
verso bandiere estere (flagging out), generato dai pesanti oneri ammi-
nistrativi che annualmente gravano su ogni nave battente la bandiera
italiana e parzialmente compensati dalle agevolazioni fiscali e contribu-
tive previste dal Registro Internazionale del nostro Paese (di cui € pre-
vista la scadenza a fine 2023)

Nautica da diporto: rapida adozione del Regolamento di attuazione al
Codice della nautica; adozione del decreto sul nuovo “titolo professio-
nale”; efficientamento del Registro telematico delle unita da diporto

Dragaggio dei porti turistici: adozione di una disciplina speciale sem-
plificata

Sportello Unico Amministrativo nei porti, su cui concentrare tuttii pas-
saggi tra le varie Amministrazioni/Enti preposti in tema di operazioni e
autorizzazioni portuali

Semplificazione delle procedure riguardanti i progetti degli interporti
e delle relative piattaforme logistiche e dei nuovi terminali intermodali,
con l'assoggettamento alla sola VIA regionale
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Concessioni

Regolamentazione unitaria e uniforme delle concessioni, nell'ambito
del DDL “Concorrenza’, per I'accesso alle infrastrutture portuali e la frui-
zione della facility, definendo il rapporto concessorio con regole certe e
criteri volti a valorizzarne (sia per il concedente che per il concessiona-
rio) i contenuti di carattere economico finanziario, attraverso metriche
condivise e verificabili, cosi come le proposte di investimento volte a
creare aumenti di traffico, e adottando il principio della modulazione
degli elementi della concessione (misura dei canoni e durata), in modo
da garantire un equilibrio economico e finanziario in applicazione del
principio delle modifiche non sostanziali

Esclusione della portualita turistica dalla normativa nazionale di rece-
pimento della Direttiva Bolkenstein

Definizione completa e risolutiva del contenzioso sui canoni demaniali
della portualita turistica, consentendo la rateizzazione dei canoni pre-
gressi

Applicazione anche ai porti turistici del “saldo e stralcio” dei canoni
demaniali pregressi (2007-2021), previsto a favore degli stabilimenti
balneari “pertinenziali” dal comma 7 dell'art. 100 del DL “Agosto’
104/2021

Politiche industriali

Sostegno alla domanda di investimenti di rinnovo e ammodernamento
del naviglio nazionale, secondo gli standard richiesti dalla transizione
energetica e digitale della mobilita marittima, effettuati da societa di na-
vigazione che operano stabilmente sul territorio italiano — con vincolo
di costruzione, trasformazione, ammodernamento effettuati in cantieri
navali dell'Unione Europea — e finanziati con gli strumenti previsti dal
DL 59/2021

Creazione di nuovi fondi per il finanziamento di investimenti in R&S&l
per promuovere la capacita tecnologica dell'industria cantieristica a so-
stegno della transizione energetica e digitale del trasporto marittimo

Promozione di interventi specificamente dedicati alla sicurezza digi-
tale marittima da rischi informatici e alla formazione del personale di
terra e di bordo nelllambito del processo di digitalizzazione del trasporto
marittimo

Rinnovo e adeguamento tecnologico (riduzione delle emissioni, digita-
lizzazione e miglioramento delle condizioni di salute e sicurezza a
bordo) della flotta peschereccia nazionale, con strumenti di accesso
facilitato al credito per investimenti, nel rispetto dei vincoli della Politica
Comune della Pesca

Utilizzo della domanda pubbilica per il rinnovo e 'adeguamento tecno-
logico delle flotte pubbliche (unita di navigazione della marina militare,



della guardia costiera e delle altre forze di sicurezza) e del trasporto
pubblico locale e regionale

Promozione del Contratto di Filiera Agricola (Legge 289/2002) tra pro-
duttori, operatori industriali e commerciali intermedi nel settore della
pesca, previsto anche dal PNRR, a sostegno del prodotto ittico nazio-
nale mediante I'adozione di un adeguato sistema di autenticazione, trac-
ciabilita e identificazione della filiera produttiva

Agevolazioni agli investimenti delle imprese portuali per la digitaliz-
zazione delle procedure di arrivo e smistamento della merce in porto,
connesse alla digitalizzazione delle procedure e alla realizzazione delle
relative infrastrutture delle ADSP

Introduzione di misure di promozione dell'uso dei combustibili liquidi
decarbonizzati nelle flotte esistenti, per aumentare ulteriormente la so-
stenibilita ambientale del trasporto marittimo, attraverso misure di so-
stegno economico e finanziario agli armatori che utilizzano tali prodotti

Mantenimento dell'esenzione dal regime di accisa del GNL destinato
all'impiego marittimo

Estensione al trasporto marittimo degli incentivi per l'utilizzo del
BioGNL, previsti nel trasporto stradale e nelle vie navigabili interne

Tutela delle manifestazioni effettivamente internazionali di promo-
zione della filiera della nautica da diporto con una piu coerente ge-
stione dei calendari fieristici

Promozione della formazione, della cultura e dello sport del diporto
nautico: riforma degli ex istituti nautici; coordinamento nazionale della
Giornata del mare nelle scuole; piano nazionale per la realizzazione di
scivoli pubblici

Mantenimento operativo dell'industria della lavorazione e stoccaggio
di prodotti petroliferi e dei prodotti energetici liquidi low carbon a so-
stegno dell’Economia del Mare, con un quadro normativo nazionale e
comunitario equilibrato e neutrale dal punto di vista delle tecnologie abi-
litanti la transizione energetica

Agevolazione all'acquisto di semirimorchi per il trasporto combinato
ferroviario/marittimo

Compensazione dei costi di terminalizzazione inland delle merci at-
traverso il rimborso del “tiro gru”, per agevolare il trasporto combinato
ferroviario/marittimo (e ferroviario/stradale)

Ampliare le agevolazioni al trasferimento modale (Ferrobonus e cd.
“sconto traccia”) e alla filiera comodale (terminal, manovra ultimo miglio,
shunting), nel rispetto della disciplina europea sugli aiuti di Stato

Aumentare le dotazioni finanziarie del nuovo incentivo al trasferi-
mento modale strada/mare per il periodo 2022-2026 (art. 1, comma
672, Legge di Bilancio n. 178/2020) ad almeno 100 milioni annui
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Inclusione degli interporti nella Piattaforma Logistica Nazionale e dei
Port Community Systems (PCS), dei fast corridors doganali e del Si-
stema informativo del Gruppo Ferrovie dello Stato per i traffici merci
(Piattaforma Integrata della Logistica), per ridurre i costi di scambio
delle informazioni nelle fasi di import-export.

Infrastrutture e intermodalita

Applicazione, laddove possibile, del “modello Genova” anche per le
opere portuali (sia urgenti che non urgenti), ossia applicazione della di-
rettiva 24/2014/UE con eliminazione di tutte le procedure previste dalla
normativa interna non previste a livello comunitario (eliminazione del
c.d. gold plating).

Promozione della partnership pubblico privata per sostenere e acce-
lerare gli investimenti e la realizzazione delle opere nei porti

Pianificazione degli investimenti di connessione infrastrutturale dei
porti, con priorita agli interventi di “ultimo/penultimo miglio ferroviario
e connessioni alla rete dei porti” nonché di “ultimo miglio stradale” per
completare la rete a supporto della efficienza dei gate internazionali

Realizzazione di infrastrutture di distribuzione del GNL per il trasporto
marittimo, per supportare la crescente domanda di prodotto, a soste-
gno della transizione energetica e sostenibile della navigazione

Definizione di un piano operativo per supportare ricerca e sviluppo nei
processi di produzione di idrogeno (sia direttamente da fonti rinnovabili
tramite processo di elettrolisi dell'acqua, sia tramite reforming del bio-
metano rinnovabile, anche con possibile recupero della CO2) e program-
mare investimenti in infrastrutture di stoccaggio e distribuzione nei
porti

Promozione dell’infrastrutturazione della portualita turistica, inclu-
dendo nel PNRR e nella connessa pianificazione complementare la ri-
strutturazione e l'efficientamento energetico dei porti turistici

Incrementare I'efficienza delle infrastrutture portuali esistenti, con in-
terventi di manutenzione delle infrastrutture in logica predittiva e 4.0,
con schemi di pedaggio omogenei nella rete autostradale e persegui-
mento di standard europei per la gestione efficiente dei servizi di tra-
sporto

Realizzazione di interventi volti ad ottimizzare l'efficienza logistica dei
porti, con investimenti sulle manovre ferroviarie e parcheggi attrezzati
per i mezzi pesanti in prossimita degli scali portuali

Sostegno alle imprese che gestiscono i porti turistici per investimenti
sostenuti nell'adeguamento e riqualificazione delle infrastrutture esi-
stenti: dragaggio di imboccature e fondali; rafforzamento e innalza-
mento delle massicciate e delle dighe foranee a seguito dei danni
prodotti da eventi atmosferici e mareggiate; installazione di frangiflutti



galleggianti; manutenzione o sostituzione dei pontili galleggianti o fissi
e riqualificazione degli impianti elettrici e delle colonnine di erogazione
dell'energia elettrica sui pontili e sulle banchine di ormeggio; transizione
energetica dei porti turistici con installazione di impianti di autoprodu-
zione di energia elettrica da fonti rinnovabili (fotovoltaico, eolico, moto
ondoso e maree); digitalizzazione dei porti turistici; ammodernamento
e sostituzione dei mezzi di sollevamento e movimentazione, delle at-
trezzature e dei mezzi di assistenza tecnica e rimorchio in acqua ali-
mentati con energia elettrica; installazione di impianti di dissalazione di
acqua marina alimentati da fonti rinnovabili, per la produzione di acqua
potabile nei porti turistici.

Definizione di un piano nazionale per la riqualificazione diportistica
delle aree portuali pubbliche dismesse

Inserimento delle aree costiere, inclusi i porti turistici, nelle aree grigie
e nere NGA a fallimento di mercato (le aree pit 0 meno connesse, se-
condo la distinzione elaborata dalla Commissione europea e contenuta
nella Strategia italiana per la banda ultra-larga), con l'obiettivo di incen-
tivare la diffusione sull'intero territorio nazionale di reti mobili 5G

Completare l'iter legislativo della Legge quadro di riordino degli inter-
porti e sostenere I'evoluzione del quadro normativo generale nel settore
dei trasporti e dell'intermodalita

Coordinare gli interventi su scala macroregionale per favorire le rela-
zioni di sistema: tra gli interporti e tra gli interporti, i porti e le piatta-
forme intermodali

Classificazione catastale degli immobili localizzati nelle infrastrutture
interportuali in categoria E/1 (Stazioni per servizi di trasporto, terrestri,
marittimi e aerei) ai fini dell'esenzione IMU

Finanziamento delle opere pubbliche negli interporti con un contributo
sui diritti accertati dagli Uffici delle Dogane che vi operano

Sviluppo dell'intermodalita mare-vie navigabili, come alternativa alla
modalita stradale/ferroviaria in particolare per la mobilita dei grandi ma-
nufatti industriali dagli impianti produttivi ai porti

Territorio: Economia del Mare e ZES/ZLS

Inclusione dell’Economia del Mare e dei suoi settori economici nella
programmazione della Coesione territoriale nazionale ed europea,
come leva di sviluppo e riequilibrio socioeconomico regionale

Accelerazione dei meccanismi di funzionamento dell’assetto organiz-
zativo delle ZES, in funzione dell'attivazione dei commissari straordinari
e delle relative strutture di supporto, attuazione degli sportelli unici di-
gitali per |a l'autorizzazione unica amministrativa e attivazione delle
zone franche intercluse delle ZES
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Crediti d'imposta per investimenti nelle ZES/ZLS: chiarimenti riguardo
I'applicazione del credito d'imposta sui nuovi investimenti per I'acquisto
di immobili strumentali e valutazione della cessione a terzi, sulla base
dello schema utilizzato per i bonus per le ristrutturazioni edilizie

Completamento delle ZLS, con una disciplina organica dedicata e la
previsione di un regime minimo di agevolazione degli investimenti pro-
duttivi e logistici nelle ZLS localizzati fuori dalle zone beneficiarie degli
aiuti a finalita regionale, ed estensione alle ZLS delle Zone Franche In-
tercluse

Con particolare riferimento alle ZES del Mezzogiorno, definire una pro-
grammazione specificamente dedicata ad investimenti destinati a svi-
luppare reti infrastrutturali di collegamento che favoriscano
I'integrazione con le Aree Interne del Sud e con il Centro-Nord, nella
prospettiva di inserire tutta 'economia meridionale nel sistema logistico
nazionale, europeo e mediterraneo (Piano “Costruire il Mediterraneo”
delle Confindustrie Regionali del Mezzogiorno)
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ALLEGATO A
[ CONTRIBUTI DEL SISTEMA ASSOCIATIVO
DI CONFINDUSTRIA

CONFITARMA, ASSONAVE, FEDERPESCA, FEDERTRASPORTO, ASSITERMINAL, CONFIN-
DUSTRIA NAUTICA, ASSOMARINAS, UNEM, FEDERCHIMICA-ASSOGASLIQUIDI, ANITA,
UNIONE INDUSTRIALI DI NAPOLI, ASSOLOMBARDA E CONFINDUSTRIA LOMBARDIA,
CONFINDUSTRIE REGIONALI DEL MEZZOGIORNO

1. ASSONAVE, CONFITARMA E FEDERPESCA

1.1. Le prospettive del trasporto marittimo, della cantieristica e
della pesca

1.1.1. Alivello globale ed europeo

Il trasporto marittimo continua a rappresentare la principale modalita
di trasporto del commercio internazionale: il 90% delle merci, infatti,
viaggia via mare.

| trasporti marittimi e la logistica valgono circa il 12% del PIL globale e
secondo le ultime previsioni del FMI il PIL mondiale avra un rimbalzo
del 6% nel 2021 e del 4,4% nel 2022.

Sempre piu persone fanno affldamento su pesca e acquacoltura per la
propria alimentazione. La percentuale di risorse ittiche consumate dalla
popolazione mondiale € passata dal 70% del 1980 ad un livello record
di oltre I'85% (136 milioni di tonnellate) nel 2012 e il trend € in continua
crescita. Allo stesso tempo, il consumo pro-capite di pesce ¢ salito da
10 kg nel 1960 a piu di 20 kg nel 2018.

L'Europa € il piu grande mercato al mondo, ed il continente con maggior
traffico marittimo, con piu coste (in termini chilometrici) e con piu coste
per mq di territorio. Lltalia, secondo questi parametri, € sicuramente tra
i primi 2-3 paesi Europei.

'lautonomia strategica del continente europeo dipende anche dalla ca-
pacita Europea (e Italiana) di avere il controllo della componente logi-
stica, produttiva generale, di approvvigionamento energetico, e militare.
La floridezza di tali componenti non puo assolutamente prescindere
dall'esistenza di un sistema armatoriale e di costruzione navale Europeo
(e Italiano) solido nel lungo termine.

Il target “emissioni zero” del trasporto marittimo entro il 2050 richiede:

+ ilrinnovo della parte della flotta oggi obsoleta & stimabile in 3,4 trilioni
di USS, cifra che gli armatori non hanno la possibilita di investire, di
Cui:

— 2.200 miliardi S, per adeguare la flotta agli obiettivi di de-carbo-
nizzazione dell'IMO al 2050
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- 1.200 miliardi S, per gestire la crescita attesa dei traffici marittimi
nei prossimi decenni

— A questo siaggiunge la necessita di adeguamento di tutto il parco
nautico, e della flotta pescherecci

+ Un adeguamento del sistema logistico portuale alle esigenze delle
nuove imbarcazioni in chiave verde, circolare, e digitale.

L'UE & uno dei principali mercati mondiali di prodotti ittici: nel 2019,
il consumo apparente ammontava a 12,30 milioni di tonnellate in
peso vivo pari a circa 25 kg pro capite. LUE e il quinto maggiore pro-
duttore mondiale di prodotti della pesca e dell'acquacoltura; nel 2019,
copriva circa il 3% della produzione mondiale (il 5% delle catture e
I"1% dei prodotti ittici allevati). Le catture della flotta UE superano
I'80% dell'approvvigionamento, mentre il restante 20% e rappresen-
tato dai prodotti acquicoli.

Sotto il profilo giuridico-legale, la flotta peschereccia di dimensioni
maggiori opera in buona parte al di fuori delle acque territoriali na-
zionali, in un regime di mare libero, esposto al prelievo concorrente
da parte di altre flotte (UE ed extra-UE). Le relazioni con le istituzioni
comunitarie e con gli organismi internazionali non hanno prodotto,
salvo poche eccezioni, un regime ordinato di pesca e commercializ-
zazione a tutela delllambiente marino e degli stock ittici innanzi tutto,
ma anche degli interessi nazionali. E fondamentale promuovere la
definizione di misure gestionali condivise tra tutti i Paesi che hanno
accesso agli stessi stock ittici.

1.1.2. A livello nazionale

Il VI Rapporto della Federazione del Mare/CENSIS evidenzia che le atti-
vita marittime in Italia annualmente producono beni e servizi per un va-
lore di 34 miliardi di euro (2% del PIL) ed acquistano presso le altre
branche dell'economia forniture per 20 miliardi di euro, fornendo occu-
pazione a 530 mila persone.

Via mare transita il 64% delle nostre importazioni e il 50% dell'export,
circa 480 milioni di tonnellate tra merci - alla rinfusa (secche e liquide)
in container o a bordo dei traghetti - movimentate nei nostri porti.

La flotta mercantile italiana, oltre 1.400 navi per circa 15,4 milioni di ton-
nellate di stazza lorda, e la 5* flotta di bandiera tra le maggiori economie
riunite nel G20, la 1* nel mondo di navi Ro-Ro, per lo pit impiegate nel
cabotaggio marittimo e sulle “autostrade del mare”, la 9* di navi-cisterna
speciali per prodotti chimici. La nostra bandiera si colloca oggi al primo
posto in Europa per marittimi comunitari impiegati, per la maggior parte
italiani. Infatti, in vent’anni, l'occupazione marittima italiana e comuni-
taria sui traffici internazionali e sul grande cabotaggio € aumentata del
140%. Si tratta di circa 38.000 marittimi italiani e comunitari a bordo
delle nostre navi (fonte dati CNEL/INPS).



Nel novero delle strategie che possano sostenere il rilancio economico
del Paese, v'e sicuramente la leva delle attivita riconducibili allEconomia
del Mare.

Tra i settori che ne sono parte, la pesca e uno di quelli maggiormente
strategici, per diffusione capillare lungo l'intera estensione costiera na-
zionale e per il coinvolgimento di due filiere complesse, una apparte-
nente alla dimensione marittima, I'altra al sistema agroalimentare.

A fronte di una media europea che stima un consumo pro-capite
annuo di pesce di circa 25 kg, noi italiani consumiamo piu di 28 kg
di pesce all'anno. Di questa quantita pero, meno del 20% € pescato
in Italia ed il resto viene importato.

La flotta da pesca italiana iscritta nell’Archivio Licenze di Pesca al 31
dicembre 2020 risulta pari a 11.926 unita, un numero che si e note-
volmente ridotto negli ultimi decenni e che oggi corrisponde al 17%
della flotta UE con circa 25.000 occupati. Tra le unita da pesca, circa
3.000 sono quelle di lunghezza superiore a 10 metri e che applicano
il CCNL della pesca marittima di riferimento nel settore siglato tra
Federpesca e Flai-Cgi. Fai-Cisl e Uila Pesca. Inoltre, la flotta pesche-
reccia italiana e tra le piu vetuste ed in ritardo di competitivita rispetto
agli altri Paesi Ue, con un'eta media dei pescherecci pari a 31 anni.
Tanto, paradossalmente, in presenza di un trend di crescita del con-
sumo pro-capite di prodotti ittici a livello globale, del mercato UE ed
italiano in particolare.

Il valore prodotto dall'economia del mare e la sua importanza socioe-
conomica con le significative ricadute occupazionali del cluster marit-
timo (sia dirette che indotte nel resto dei settori della nostra economia)
- sono fattori indispensabili per lo sviluppo del Paese.

'autonomia strategica del continente Europeo non puo prescindere
dall'urgente approvazione di un piano strategico dell'economia del mare,
che indichi le principali policy prioritarie necessarie, volte ad arrivare al
2050 con un'industria marittima florida, competitiva, verde e digitale;

L'Industria armatoriale, navalmeccanica, nautica, logistico portuale e
della pesca sono le 5 realta industriali strategiche allo sfruttamento ef-
ficace di tale peculiarita.

1.2. Le policy e gli interventi prioritari

Sulla base di quanto sopra, le 9 policy prioritarie di Assonave, Confi-
tarma e Federpesca, da inserire nel piano strategico dell’'Economia del
mare, sono le seguenti:

1. Perseguimento del Level Playing Field: creazione di un Sistema re-
golatorio, se necessario unilaterale a livello Europeo, che finalmente
ponga fine alle attivita di dumping strutturale poste in essere dalla
cantieristica navale dell'Est Asiatico, e che sono costate un punto di
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quota di mercato all'anno alla costruzione navale Europa negli ultimi
40 anni, annullando anche gli effetti negativi distorsivi legati all'ap-
plicazione di un sistema regolatorio delle attivita produttive total-
mente diverso tra Europa ed Asia.

. Stimolo alla domanda europea di navi europee (verdi e digitali): fa-

vorire, come minimo, la domanda di quelle tipologie di navi impre-
scindibili all'autonomia strategica continentale, da perpetrarsi
almeno fino a quando entrera davvero in vigore un sistema in grado
di garantire un effettivo level playing field. Tale obbiettivo si pud ot-
tenere tramite investimenti finanziari, sistemi regolatori (al limite del
Jones Act), o una sapiente combinazione di entrambi. Nel caso degli
investimenti finanziari, in particolare, sirichiede di individuare risorse
per il finanziamento di progetti di rinnovo e ammodernamento del-
I'intero naviglio operato da societa di navigazione stabilmente radi-
cate sul territorio italiano parimenti consistenti a quelle stanziate con
il Decreto-legge n. 59/2021, convertito con la Legge n. 101/2021, al
fine di dare continuita alla strategia nazionale per la transizione eco-
logica e digitale del settore del trasporto marittimo, con vincolo di
costruzione, trasformazione, ammodernamento navale effettuato in
cantieri navali appartenenti all'Unione Europea.

. Investimenti sulla capacita tecnologica del settore marittimo ita-

liano ed europeo, in termini di creazione di nuovi fondi a supporto
della R&l, e delladeguamento infrastrutturale, secondo le direttive
verdi, digitali e di efficientamento produttivo.

. Digitalizzazione: la sfida della digitalizzazione del trasporto marit-

timo comporta anche rischi di una maggiore vulnerabilita agli attac-
chi informatici. Per questo € necessario, da un lato, che il Governo
garantisca sistemi di gestione della sicurezza da rischi informatici e
dall'altro una adeguata formazione del personale di terra e di bordo
per identificare i rischi informatici e proteggere i sistemi di bordo vul-
nerabili.

. Governance unica per il mare: in questa difficile fase di riflessione

sull'assetto del Paese, il cluster marittimo ritiene necessaria la crea-
zione di una responsabilita di governo, a livello idealmente di Mini-
stro, o come minimo di Viceministro o Sottosegretario, che abbia
poteri di impulso e coordinamento sulle politiche e le regolamenta-
zioni che incidono sull'economia del mare in generale, e sulle costru-
zioni navali, sui trasporti marittimi e sulle infrastrutture funzionali ai
porti, ai cantieri navali, alla nautica e alla pesca in particolare.

. Semplificazione normativa in campo marittimo: ¢ alle porte una ri-

voluzione del settore del trasporto marittimo nazionale. A breve, in-
fatti, si concludera il processo di estensione dei benefici della
bandiera italiana alle bandiere comunitarie che dovra naturalmente
essere rivolto solo a quei soggetti imprenditoriali utilizzatori delle navi
stabilmente radicati sul territorio italiano, che contribuiscono a ge-



nerare PIL per la nostra economia. Al fine di evitare quanto purtroppo
gia accaduto nella logistica italiana, dove € venuta a determinarsi
I'egemonia dei grandi operatori internazionali che decidono se, come,
cosa e quanto trasportare, occorre difendere I'impresa e la bandiera
italiana creando le condizioni di crescita e sviluppo delle tante realta
eccellenti del nostro settore. Il miglior modo per farlo € attraverso la
semplificazione e I'aggiornamento di norme e procedure che risal-
gono anche all'Ottocento. Nello specifico: riforma del Codice della
navigazione — Confitarma ha presentato un progetto per molti
aspetti a costo zero per l'erario — e abrogazione e sostituzione con
norme piu attuali della Legge 616/62 e del DPR 435/91 in materia di
sicurezza.

. Rinnovo della flotta peschereccia italiana: Fermo restando il limite
imposto dalle regole della Politica Comune della Pesca (UE) all'incre-
mento della flotta e dello sforzo di pesca per ragioni di conservazione
degli stock ittici, un upgrade esteso della flotta peschereccia nazio-
nale risulta indispensabile per coprire gap che incidono sul marginale
soddisfacimento della domanda interna di prodotti ittici, sull'am-
biente, sulla qualita e sul costo delle produzioni, sulle condizioni e si-
curezza del lavoro a bordo e, quindi, sulla competitivita e sulla
sostenibilita dell'intero sistema produttivo. A questo fine risulta fon-
damentale prevedere strumenti di accesso facilitato al credito per
coloro che vogliono investire nellacquisto di una nuova imbarcazione
cosi come per coloro che intendono realizzare investimenti volti alla
riduzione delle emissioni, alla digitalizzazione e al miglioramento
delle condizioni di salute e sicurezza a bordo.

. Definire misure gestionali condivise nel Mediterraneo: € fondamen-
tale promuovere la definizione di misure gestionali condivise tra tutti
i Paesi che hanno accesso agli stessi stock ittici, in quanto la rego-
lazione unilaterale dello sforzo di pesca in capo alla flotta pesche-
reccia italiana si traduce in un danno enorme, per effetto dell'altrui
dumping ambientale, sociale ed economico, senza sostanziali bene-
fici in termini ambientali. In questottica riteniamo utile I'indizione di
una Conferenza Mediterranea del Mare, che serva a riequilibrare i
confini marittimi alterati da decisioni unilaterali dei paesi rivieraschi,
non avallate — ma neppure contrastate — dal Governo italiano.

. Promuovere il prodotto ittico italiano: Il rilancio del settore passa
anche attraverso una opportuna campagna nazionale di promozione
del prodotto ittico italiano, finalizzata a sensibilizzare i consumatori
all'acquisto e al consumo di prodotti locali, mediante I'adozione di un
adeguato sistema di autenticazione, tracciabilita e identificazione
delle produzioni ittiche stesse. Lalveo naturale, per la valorizzazione
di produttori, operatori industriali e commerciali intermedi e produ-
zioni, pud essere rappresentato dallo strumento del Contratto di Fi-
liera Agricola (Legge 289/2002) che, anche all'interno del PNRR, &
stato finalmente esteso alla pesca.
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2. ASSONAVE: INDUSTRIA NAVALMECCANICA E SOSTENIBILITA

2.1. Il meccanismo diricollocazione delle emissioni di carbonio
alla frontiera

All'interno del pacchetto Fit for 55, la Commissione Europea, propone il
meccanismo CBAM al fine di non penalizzare la produzione nella UE di
beni (quali ad esempio I'acciaio, I'alluminio e l'elettricita) che rappresen-
tano fattori produttivi chiave per alcune industrie, quali quella navalmec-
canica. Infatti, la produzione all’ interno della UE di tali beni, poiché
genera emissioni di carbonio, viene oggi tassata tramite il sistema ETS.
La produzione degli stessi beni in paesi extraeuropei, che hanno rego-
lamenti sulle emissioni piu permissivi, non viene invece gravata da ex-
tracosti legati all'emissioni di carbonio. Onde evitare il cd. “carbon
leakage” (ossia la rilocalizzazione della produzione di tali beni, e delle
conseguenti emissioni di carbonio, in paesi con regolamenti piu permis-
sivi), la Commissione Europea propone listituzione di un dazio (deno-
minato CBAM), sui beni importati in Europa da paesi con regolamenti
sulle emissioni piu permissivi di quelli Europei.

Lindustria navalmeccanica Europea, pur condividendo I'approccio
CBAM in linea di principio, esprime preoccupazione per il potenziale ef-
fetto moltiplicativo sui propri costi di produzione che deriverebbe dal-
I'applicazione, rebus sic stantibus, di tale meccanismo sul costo di
fattori produttivi chiave, per la navalmeccanica, quali I'acciaio, I'alluminio,
I'elettricita etc. In particolare:

1. Le navi costruite nella UE subirebbero un ulteriore svantaggio com-
petitivo, oltre a quello ben noto del dumping, rispetto alla stessa nave
costruita al di fuori della UE. Per una nave costruita al di fuori dell'Eu-
ropa, infatti, fattori produttivi quali acciaio, alluminio ed elettricita non
sarebbero soggetti ad alcun extracosto, mentre per la stessa nave
prodotta in Europa, gli stessi fattori produttivi sarebbero soggetti ad
ETS, se prodotti in Europa, 0 a CBAM, se prodotti fuori dall'Europa.

2. Almomento tale squilibrio competitivo non si verifica per i beni pro-
dotti in Europa che godano delle cosiddette (“free allowances”), so-
glie di produzione fino alla quale non si applica il sistema ETS. Nella
direttiva ETS e nella proposta CBAM si prevede pero l'eliminazione
graduale, a partire dal 2026, delle “free allowances”. Tale elimina-
zione, in assenza di correttivi, porterebbe quindi allo squilibrio com-
petitivo di cui al punto 1.

In sintesi, se il CBAM si propone giustamente di creare condizioni di
competizione leali nei confronti dei produttori extra-EU di determinati
beni (“a monte”), quali acciaio alluminio ed elettricita, nel momento in
cui tali beni si trasformano in fattori produttivi per le industrie Europee
“avalle”, che utilizzano tali beni, quali la cantieristica navale, si rischia di
creare |'effetto opposto per quest'ultime.



Al fine di mitigare tali impatti, I'industria navalmeccanica europea rac-
comanda:

a. Mantenere in vita il sistema di free allowances nellambito dellETS,
anche oltre il 202655, almeno fino alla piena applicabilita del sistema
CBAM, ai fattori produttivi necessari alla produzione della nave.

b. Richiedere I'estensione del sistemma CBAM anche al prodotto finito
nave, e vincolare l'eliminazione delle free allowances, alla piena ap-
plicabilita del CBAM anche al prodotto finito nave (e agli altri settori
‘a valle”).

c. Reinvestire la maggior parte dei proventi del CBAM direttamente a sup-
porto della competitivita di quei soggetti economici che vengono col-
piti dallo squilibrio competitivo generato dal CBAM di cui al punto 1.

2.2. Destinazione di eventuali proventi ETS a investimenti per
rinnovo flotta

La transizione dello shipping verso la decarbonizazione, in linea con le
ambizioni e gli obiettivi fissati dalla UE nel “Green Deal” e nel Pacchetto
“Fit for 55", richiede ingenti investimenti da parte di tutti gli attori della
filiera, inclusii cantieri navali. Atal riguardo, € fondamentale che le am-
bizioni climatiche della UE, che l'industria navalmeccanica europea so-
stiene pienamente, si traducano anche in un'opportunita di rilancio
dell'intero comparto marittimo, inclusa la base manufatturiera indu-
striale italiana ed europea, rappresentata dai cantieri e dai fornitori na-
vali, attraverso il sostegno agli investimenti in nuove tecnologie e il
supporto al rinnovo della flotta.

Lindustria navalmeccanica italiana ed europea chiedono che:

+ | proventi generati dalla possibile inclusione dello shipping nel si-
stema di scambio di quote ETS, prevista nella proposta legislativa
attualmente in discussione in Consiglio UE, siano integralmente rin-
vestiti nel (e a beneficio del) settore marittimo, e, in particolare, il
comparto della navalmeccanica.

+ Tali proventi dovrebbero principalmente sostenere la diffusione a
bordo di tecnologie per il risparmio energetico e soluzioni a emissioni
zero, nonché l'implementazione di infrastrutture verdi, stimolando fi-
nanziariamente i first movers. Tali proventi dovrebbero inoltre soste-
nere il rinnovo del naviglio europeo on direzione green e digitale a
beneficio della navalmeccanica europea.

+ Va inoltre osservato che lo sviluppo di molte tecnologie (come le
celle a combustibile, 'uso dell'elettricita o la tecnologia di cattura del
carbonio a bordo) richiedono una prototipizzazione su piccole navi.
Pertanto, I'industria europea della navalmeccanica raccomanda di

55 Uno studio commissionato da AEGIS Europe conclude che un sistema ETS che incorpora sia le
free allowances che un CBAM & compatibile con le regole dell’Organizzazione Mondiale del Com-
mercio (OMC).
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stanziare i suddetti proventi a supporto dello sviluppo di navi adibite
alla navigazione marittima e a unita specializzate, con inclusione di
quelle che non rientrano nel campo di applicazione della Direttiva
ETS (sotto i 5.000 Tsl).

+ Venga imposto un vincolo volto ad assicurare che i progetti sviluppati
con fondi pubblici Europei vengano sviluppati, nella loro interezza, al-
I'interno della UE. Il fine & pertanto quello di evitare che un armatore
Europeo, che richiede un finanziamento (di ricerca, innovazione o tra-
mite ETS), possa realizzare in territorio UE soltanto la fase di proget-
tazione della nave e demandarne invece la costruzione ai cantieri
concorrenti, in particolare quelli Asiatici, fatta salva la comprovata
impossibilita di costruzione di un particolare tipo di nave in Europa.

Siraccomanda al Governo Italiano di supportare i punti sopra citati nel
corso delle discussioni in corso in seno al Consiglio UE sulla proposta
legislativa di estensione del sistema ETS al trasporto marittimo. Mag-
giori informazioni sono disponibili sul documento di posizione adottato
dall'associazione europea della navalmeccanica SEA Europe a cui AS-
SONAVE aderisce™,

2.3. Finanziamenti pubblici e creazione di valore aggiunto per
la cantieristica europea

In anni recenti si € assistito con preoccupazione a casi in cui: a) fondi
pubblici europei sono stati utilizzati da societa commerciali (nord-
europee) per co-finanziare ordinativi di nuove navi presso cantieri navali
asiatici che gia beneficiano di massicci sussidi domestici e b) cantieri
navali asiatici hanno beneficiato indirettamente di fondi UE vincendo
gare di appalto pubblico in alcuni Stati Membri UE nellambito di progetti
co-finanziati dai programmi Europei (e.g. Programma CEF). Tali cantieri
possono quindi beneficiare direttamente o indirettamente di fondi della
UE (cioe i soldi dei contribuenti della UE) oltre ai massicci aiuti di Stato
ricevuti da propri governi. Consentire I'accesso a fondi pagati con tasse
Europee a entita extraeuropee, fa quindi si che I'Europa stessa
contribuisca a sostenere le attivita di concorrenza sleale asiatica.

Nell'attuale contesto di ripresa dalla crisi e di dibattito sullautonomia
strategica, € fondamentale garantire, attraverso opportune previsioni
normative, che i finanziamenti pubblici Europei, a livello nazionale, UE,
e di istituti finanziari quali la Banca Europea degli Investimenti (BEI),
siano utilizzati a beneficio esclusivamente di progetti e investimenti che
creino la grande maggioranza del valore aggiunto in Europa. In
particolare, devono essere privilegiati gli obiettivi di creazione di posti
dilavoro e investimenti nella UE, onde rafforzare la base manufatturiera
e tecnologica europea, quale asset cruciale per 'autonomia strategica,
per la crescita e per la competitivita globale della UE. A tal fine si

56 https://www.seaeurope.eu/images/files/2021/Position-papers/Regulatory-Affairs/20211202_eu-
ets-shipping_sea-europe-position-paper_final.pdf



suggerisce di:

a. Modificare le regole finanziarie relative al bilancio della UE €, a livello
settoriale, le regole relative ai vari programmi di finanziamento, anche
a livello nazionale, al fine di vincolare I'ammissibilita dei progetti di fi-
nanza agevolata alla creazione di valore aggiunto europeo. Linclu-
sione di tale criterio nel recente regolamento relativo al Programma
CEF 11 (2021-27) e stato gia un primo passo nella giusta direzione.

b. Promuovere l'inclusione di criteri specifici anche nella nuova “Tran-
sport Lending Policy” della BEI, attualmente in fase di revisione, raf-
forzando la clausola esistente relativa alla cantieristica navale
europea (N. 97)

c. Destinare i proventi derivanti dalla possibile inclusione dello shipping
nel sistema di scambio di quote emissioni ETS, ai sensi della propo-
sta di revisione della Direttiva ETS attualmente in discussione57, al
co-finanziamento di progetti di investimento in nuove tecnologie e
rinnovo del naviglio che abbiano ricadute positive per l'intero cluster
marittimo, inclusa lI'industria navalmeccanica europea.

d. Si chiede al Governo Italiano di sostenere le raccomandazioni so-
vraesposte nellambito delle discussioni relative alla 1) Revisione del
Regolamento Finanziario UE e alle future revisioni dei regolamenti
concernenti i programmi di finanziamento UE, 2) alla revisione della
“Transport Lending Policy” della BEI e 3) alla proposta di includere il
settore dello shipping nel sistema europeo ETS.

2.4. Misure di supporto alla decarbonizzazione del settore Cruise

Il Decreto attuativo del MIMS al Fondo complementare al PNRR (D.L. 6
maggio 2021, n. 59 convertito in L. 101/2021) prevede lo stanziamento
di 500 milioni di euro per il rinnovamento della flotta navale commer-
ciale di bandiera italiana in senso ecologico.

Sono pero esclusi, dalla misura, gli interventi di rinnovo 0 ammoderna-
mento delle navi da crociera, un segmento che rappresenta la stra-
grande maggioranza dei volumi prodotti in Italia, e che genera un
contributo di primordine all'inquinamento marittimo. Questa esclusione
appare particolarmente preoccupante, considerato che, non godendo
di alcun incentivo pubblico, ed essendo un settore molto concorrenziale,
il settore Cruise non genera margini sufficienti a coprire gli extracosti
necessari ad un completo piano di innovazione in chiave green.

Al fine di massimizzare il contributo del settore Cruise alla strategia na-
zionale di contrasto ai cambiamenti climatici e al raggiungimento degli

57 Proposal for a DIRECTIVE OF THE EUROPEAN PARLIAMENT AND OF THE COUNCIL amending
Directive 2003/87/EC establishing a system for greenhouse gas emission allowance trading within
the Union, Decision (EU) 2015/1814 concerning the establishment and operation of a market stability
reserve for the Union greenhouse gas emission trading scheme and Regulation (EU) 2015/757 -
COM (2021) 551 final - 2021/0211 (COD).
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obiettivi prefissati in tema ambientale, si raccomanda:

+ di stanziare un contributo, a favore degli armatori italiani di Navi da
Crociera, per la nuova costruzione o 'ammodernamento in chiave
verde e digitale, effettuato in cantieri Europei, di navi i cui itinerari in-
cludano la presenza in porti italiani. Il contributo dovra essere tale
da indirizzare le scelte armatoriali verso soluzioni tecnologiche che
portino ad un effettivo miglioramento della performance ambientale
della flotta Cruise operante in Italia

* in questottica, appare fondamentale assicurare agli armatori la cer-
tezza del contributo in maniera preventiva rispetto all'effettuazione
dell'investimento. In assenza di questa certezza, infatti, i piani degli ar-
matori rimarrebbero immutati e 'incentivo non genererebbe investi-
menti incrementali, ma si trasformerebbe soltanto in uno sconto finale,
ed eventuale, di cui beneficiare a valle di un investimento gia effettuato;

Si invita il Governo italiano ad includere il settore Cruise all'interno dei
fondi stanziati con il D.L. 6 maggio 2021, n. 59, oppure, in alternativa, ad
istituire un nuovo fondo finalizzato ad indirizzare le scelte armatoriali
verso soluzioni tecnologiche che portino ad un effettivo miglioramento
della qualita ambientale della flotta Cruise operante in Italia.

2.5. Tutela dei costruttori navali europei dalle pratiche di con-
correnza sleale di paesi terzi

Gravi distorsioni di mercato causate in particolare dalle sovvenzioni di
stato in Asia affliggono il mercato della costruzione navale globale da
decenni. A differenza di altri settori, per la cantieristica navale Europea
non esistono al momento regole effettivamente applicabili per tutelare
il settore dalle pratiche distorsive della concorrenza da parte di Paesi
terzi. In particolare:

+ Gliapprocci multilaterali sono falliti perché i paesi asiatici che forni-
scono il maggior volume di sovvenzioni alla cantieristica navale da
decenni bloccano i negoziati per una disciplina settoriale globale. Tali
paesi inoltre ostacolano il ricorso al meccanismo di risoluzione delle
controversie del WTO attraverso il mancato rispetto degli obblighi
WTO in materia di trasparenza e notifica di sovvenzioni industriali.

 Le particolari caratteristiche del “prodotto” nave e della sua compra-
vendita a livello globale non consentono 'applicazione dei tradizionali
strumenti di difesa commerciale previsti dal WTO, quali i dazi anti-
sussidi o anti-dumping che si applicano sui beni importati. Questp
perche’ le navi non vengono generalmente “importate”, nell'accezione
di un loro ingresso permanente in un territorio doganale, e le regola-
mentazioni del WTO sono invece concepite per beni che entrino per-
manetemente nel confine doganale di un paese.

+ II"Regolamento UE 1035/2016 relativo alla difesa contro i prezzi pre-
giudizievoli nella vendita di navi” (adottato a fine anni ‘90 per trasporre



a livello UE un accordo OCSE firmato nel 1994) non € mai divenuto
applicabile a causa della mancata ratifica dellaccordo OCSE in que-
stione da parte di una delle Parti Contraenti, la Corea del Sud.

La recente proposta di Regolamento sui Sussidi Esteri presentata dalla
Commissione Europea riconosce in parte il suddetto problema, ma ri-
chiede revisioni sostanziali per poter diventare uno strumento realmente
efficace a prevenire I'utilizzo di sovvenzioni estere che distorcano il settore.
In particolare, occorrono modiche al testo della proposta al fine di (1) as-
sicurare la piena applicabilita dello strumento proposto al settore della co-
struzione navale e (2) ridurre gli oneri probatori necessari a comprovare il
mancato rispetto, da parte di uno stato, degli obblighi di trasparenza in
materia di sussidi prevista dal WTO 3) rafforzare le sanzioni previste.

Per garantire una protezione efficace della navalmeccanica europea
dalle le pratiche sleali di paesi terzi che distorcono il mercato interno,
non bastano le azioni contro le sovvenzioni statali estere. Sono infatti
necessarie anche misure specifiche per prevenire e combattere le pra-
tiche di “dumping” (vendita sottocosto) nella vendita di navi da parte di
produttori di paesi terzi. A tal fine si raccomanda I'adozione di uno stru-
mento settoriale ispirato al suddetto Regolamento UE 2016/1035.

In vista delle discussioni in corso sulla proposta di Regolamento sui
sussidi esteri, si richiama l'attenzione del Governo Italiano sulla posi-
zione espressa dall’Associazione Europea SEA Europe, a cui ASSONAVE
aderisce, e alle raccomandazioni e richieste di emendamento ivi conte-
nute”. SEA Europe, di concerto con l'associazione AEGIS Europe, che
raggruppa diversi settori manufatturieri, ha inoltre adottato una serie di
proposte specifiche di emendamento sui vari articoli della proposta che
sono disponibili su richiesta.

Si raccomanda in parallelo al Governo Italiano di proporre I'apertura di
un tavolo di lavoro a cui partecipino la Commissione Europea, gli alti
Stati Membri ed | maggiori esponenti della industria navalmeccanica
Europea, volto alla definizione di strumenti applicabili per il settore, in
tema di pratiche di prezzi pregiudizievoli nella vendita di navi (dumping),
stante la mancata applicabilita del Regolamento 2016/1035.

2.6. Tassonomia UE: finanza sostenibile applicata all'industria
navalmeccanica

Le industrie Navalmeccaniche Italiana ed Europea sostengono piena-
mente l'obiettivo, della “Tassonomia UE per la Finanza Agevolata UE",
di stabilire progressivamente un sistema di classificazione delle attivita
economiche volto a facilitare I'accesso, da parte delle aziende che ope-
rano in attivita cosiddette “sostenibili’, ai finanziamenti “verdi”. Tuttavia
si ravvisano al momento le seguenti criticita:

58 https://www.seaeurope.eu/images/files/2021/Position-papers/Trade-Finance/high-level-note—-
sea-europe-position-on-foreign-subsidies-proposal-2.pdf .
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1. | cd, “Criteri di Vaglio Tecnico” previsti dalla attuale Tassonomia per
il settore marittimo, relativi all'obiettivo di Mitigazione Climatica, cosi
come definiti dall'allegato al Regolamento Delegato 2021/2139, limi-
tano eccessivamente le opzioni tecnologiche ritenute accettabili, di-
menticando molte specificita di settore. | suddetti criteri tengono
infatti in considerazione unicamente le emissioni provenienti dal fu-
maiolo di una nave (tailpipe), limitando quindi il range di combustibili
accettabili sotto il profilo ambientale ad un ristretto numero di op-
zioni (non tutte oltretutto applicabili alle varie tipologie ed ai diversi
profili operativi delle navi prodotte ed operanti in Europa). Tale criterio
e in contrasto con l'approccio del Ciclo di vita well-to-wake (dal
pozzo alla scia), perseguito in altre iniziative UE, e a livello di Orga-
nizzazione Marittima Internazionale (OMI), che invece tiene conto,
non soltanto delle emissioni prodotte dalla combustione del combu-
stibile a bordo della nave, ma anche delle emissioni a monte generate
dalla produzione, dal trasporto e dalla distribuzione dei combustibili
considerati “verdi”.

2. Laattuale formulazione dei suddetti criteri tailpipe genera incertezza
giuridica, per gli investitori e per gli operatori del settore, in quanto
I'interpretazione che generalmente si ricava dai criteri attuali, nono-
stante la natura ad interim degli stessi”, & che a partire dal 2026, i
soli investimenti in navi a zero emissioni dirette di CO2 a livello tail-
pipe, saranno considerati investimento “sostenibili”.

3. Ad oggi, nella Piattaforma per la Finanza Sostenibile (l'organo con-
sultivo a cui € demandato il compito di preparare le raccomandazioni
relative ai criteri di vaglio tecnico), risulta assente una rappresen-
tanza industriale marittima con conseguente assenza di un‘adeguata
conoscenza/expertise del settore.

4. Siosserva infine un preoccupante tentativo, da parte di alcune orga-
nizzazioni non governative, di escludere dall'accesso alla finanza so-
stenibile i segmenti di mercato su cui opera la quasi totalita della
cantieristica navale italiana ed Europea: crociere, mega-yachts e navi
militari. Solo agendo su tali segmenti la UE puo pero effettivamente
agire per la decarbonizzazione del settore marittimo.

Il Governo Italiano dovrebbe supportare le seguenti posizioni, nei tavoli
ad hoc sulla Tassonomia a livello nazionale ed Europeo, favorendo cosi
effettivamente la transizione verde dei mezzi e delle tecnologie navali
prodotti in Italia ed in Europa:

1. Modificare i criteri di vaglio tecnico per il settore marittimo, e l'attuale
Regolamento Delegato, accogliendo un approccio basato sul Ciclo

% Siveda art. 34 del Regolamento Delegato 2021/2139 che relativamente al settore marittimo cosl
recita: "Per garantirgli parita di trattamento con altri modi di trasporto e opportuno fissare criteri di
vaglio tecnico dedicati, applicabili fino alla fine del 2026. Sara tuttavia necessario procedere a un'ul-
teriore valutazione del trasporto marittimo e, se del caso, fissare criteri di vaglio tecnico applicabili a
partire dal 2026."



di Vita (well-to-wake), in linea con la proposta FUEL EU Maritime, in-
troducendo criteri differenziati in funzione delle diverse tipologie e
profili operativi del naviglio, ed eliminando l'incertezza giuridica di cui
al punto 2. Si suggerisce di trarre spunto dall'impostazione delle
nuove Linea Guida UE sugli Stato per 'ambiente, I'energia e il clima
(2022-27)".

2. Definire nuovi criteri di vaglio tecnico insieme ai rappresentanti del-
I'industria marittima europea, assegnando loro almeno due seggi
permanenti da “‘osservatore” all'interno della Piattaforma Sostenibile
(uno agli armatori, uno ai cantieri).

3. Favorire I'accesso alla finanza sostenibile da parte di mezzi e tec-
nologie prodotte in Europa, respingendo pertanto ogni tentativo di
esclusione delle navi da crociera, dei mega-yacht e delle navi militari
dall'accesso dalle opportunita di finanza verde.

3. ASSITERMINAL

3.1. Le priorita di policy

Le principali priorita di policy (anche alla luce dei recenti provvedimenti
normativi e in special modo del DDL concorrenza, del DL PNRR e della
procedura di infrazione UE sulla tassazione delle ADSP) vertono su tre
principali ambiti:

la necessita di una regolamentazione uniforme per I'accesso alle in-
frastrutture portuali e la fruizione della facility in un rapporto conces-
sorio con regole certe e criteri volti a valorizzare (sia per il concedente
che per il concessionario) dinamiche di carattere economico finan-
ziario attraverso metriche condivise e verificabili;

avviare il processo di digitalizzazione della filiera logistica all'interno
di un'unica cornice regolatoria e di driver in cui i processi digitali e i
dati che alimentano la supply chain siano fruibili (in sicurezza) da
tutti gli attori (pubblici e privati, a seconda delle necessita). Lattuale
parcellizzazione, sia di hardware che di software, costituisce uno dei
tanti bottleneck (compreso il Su.Do.Co. delle dogane che traguarda
solo esigenze particolari di un Ente che non dialoga neppure con la
GdF e a mala pena con le Capitanerie) che non consentono uno svi-
luppo uniforme dei processi produttivi (non solo dei servizi) dei vari
attori del sistema.

+ trovare una soluzione negoziata della procedura di infrazione sulla
fiscalita delle ADSP, individuando soluzioni che consentano la tenuta
economia e gestionale dell'attuale assetto di governance delle ADSP,
intervenendo anche sulla composizione degli organi di gestione (se-
condo l'originale modello della legge 84/94), semplificare effettiva-
mente alcune procedure amministrative e gestionali, potenziare la

80 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/IT/TXT/PDF/?uri=CELEX:52022XC0218(03)&from=EN
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struttura di riferimento relativa alla navigazione e alla portualita al-
I'interno del MIMS.

3.2. Le priorita di intervento
3.2.1. Governance

Rendere i porti competitivi superando i localismi con regole di gover-
nance orientate a garantire una concorrenza trasparente tra i termina-
listi. ADSP veri gestori di beni pubblici e regolatori moderni ed equilibrati.
Possibilita di differenziare le governance tra porti gateway (che compe-
tono a livello europeo) e porti che servono esclusivamente il mercato
locale (che non competono). Verificare altresi la possibilita di integra-
zione collaborativa tra ADSP su tematiche trasversali (es. tutela am-
biente, infotelematica, semplificazione procedure).

3.2.2. Mercato e regolazione

Chiarezza nella disciplina della regolazione. La chiarezza delle regole e
dell'apparato istituzionale che governa i porti e da ripensare. Chiarire il
ruolo dell’Autorita di Regolazione dei Trasporti limitato ai compiti istitu-
zionali della regolazione dei servizi di pubblica utilita, ossia dei servizi
di interesse generale in porto, in attuazione dell'art. 106 TFUE.

3.3. Concessioni
3.3.1. Trasparenza

Assegnazione delle concessioni secondo trasparenza e parita di tratta-
mento al fine di rendere il mercato portuale maggiormente attrattivo per
gli investitori; A partire dal regolamento ex art. 18 legge 84/94. Garanzia
di libera circolazione servizi (art. 56 TFUE) e certezza del diritto.

3.3.2. Attrattivita

Prevedere nel regolamento ex art. 18 legge 84/94 oppure in norma ad
hoc il principio della modulazione degli elementi della concessione (mi-
sura dei canoni e durata) in modo da garantire un equilibrio economico
e finanziario in applicazione del principio delle modifiche non sostanziali
(sentenza Pressetext della Corte di giustizia), previa notifica ex art. 108
TFUE da parte dellADSP competente.

3.4. Digitalizzazione

Previsione di un meccanismo premiale (es. iper-ammortamento) per
imprese portuali che investono nella digitalizzazione al fine di rendere
maggiormente snello e sicuro il processo di arrivo e smistamento della
merce in porto. Contestuale obbligo di digitalizzazione delle procedure
delle ADSP con specifico obbligo di realizzazione di infrastrutture tele-
matiche tra loro connesse (valutare se ancora possibile servirsi della
PLN a questi fini).



3.5. Accelerazione delle Opere

Applicazione del modello “Genova” anche per le opere portuali (sia ur-
genti che non urgenti). Ossia applicazione diretta della direttiva
24/2014/UE con eliminazione di tutte le procedure previste dalla nor-
mativa interna ma non previste a livello comunitario (eliminazione del
c.d. gold plating). Contestuale nomina di un Commissario straordinario
direttamente collegato con la Presidenza del Consiglio. Applicazione
della direttiva 2000/35/UE: tempi di pagamento non superiori a 30
giorni: altrimenti possibilita dell'impresa di emettere un titolo esecutivo
verso 'amministrazione inadempiente.

3.6. ZES-ZLS: regime agevolato

Partendo dal presupposto che ogni Porto € potenzialmente gia una
“ZONA FRANCA", procedere quantomeno al completamento della ZLS
con abolizione di tutte le procedure inutili e non vincolanti da normativa
europea o internazionale.

Pur non essendo possibile adottare le ZES nelle zone non previste dalla
normativa comunitaria, si preveda, comunque, di adottare un Decreto
Ministeriale che preveda un regime fiscale agevolato della durata di 5
anni, di carattere premiale, basato (ad esempio) sui seguenti aspetti:

+  Movimentazione di un volume di traffico (merci o persone) superiore
del 25% rispetto all'anno precedente.

« Incremento del 20% rispetto all'anno precedente dell'uscita di traffico
merci tramite ferrovia rispetto alla gomma.

4. FEDERTRASPORTO

4.1. Premessa

Il contributo che qui si intende fornire al lavoro comune sulle Priorita di
policy per 'economia del mare origina dalla consapevolezza del valore
centrale e sempre piu rilevante che hanno le reti dei trasporti - di pas-
seggeri e merci - e le connessioni per lo sviluppo del Paese.

E in questo contesto che riteniamo opportuno approfondire il rapporto
tra la portualita e il complesso sistema delle infrastrutture e dei servizi
“lato terra”, valorizzando i risultati raggiunti e allo stesso tempo avanzando
proposte per gli ambiti nei quali esistono margini di miglioramento.

La presente analisi si concentra in particolare sul rapporto tra la portua-
lita e i sistemi infrastrutturali, a partire dai soggetti che incarnano per-
fettamente il concetto di intermodalita, vale a dire il sistema nazionale
degli interporti.
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4.2. Portualita e rete ferroviaria
4.2.1. Piano industriale RF| e portualita

L'integrazione tra la portualita italiana e la rete ferroviaria rappresenta
un obiettivo da raggiungere su cui & necessario un lavoro di squadra,
pianificando gli investimenti in maniera coerente e garantendo la sin-
cronia temporale.

Il miglioramento dei collegamenti tra i porti e la rete ferroviaria rappre-
senta uno dei principali obiettivi anche del Piano Industriale di RFI, e del
Piano Commerciale del Gestore (in corso di pubblicazione la nuova edi-
zione 2022).

In linea anche con le indicazioni date in sede europea per un traffico
merci su ferro competitivo con le altre modalita, l'obiettivo € garantire
treni lunghi (fino a 740 m), pesanti (22,5 tonnellate/asse) nonché idonei
al trasporto di container di tipo High Cube, nonché dei semirimorchi.

Gli interventi finali sui nodi come i porti consentono inoltre di dare piena
operativita a quanto RFI sta realizzando sulla rete in termini di presta-
zione per il traffico merci.

Infatti, di pari passo all'adeguamento della rete (stazioni e linee) effet-
tuato da Rete Ferroviaria Italiana, € importante 'adeguamento interno
ai terminal portuali.

Se un treno lungo ha bisogno di essere spezzato in piu parti perché
sono presenti binari corti nel terminal, oppure I'assetto del terminal non
consente un collegamento diretto 0 sono necessarie manovre aggiun-
tive, si rischia di vanificare tutti gli investimenti fatti sulla rete nazionale.
Ovviamente vale anche il viceversa per cui € fondamentale coordinare
I'attivita pianificatoria.

| numeri del Piano Industriale prevedono 8 potenziamenti dei collega-
menti esistenti, nonché l'attivazione di 2 nuovi collegamenti (sia a cura di
RFI, sia RFI come supporto all’Autorita di Sistema Portuale) entro il 2031.

4.2.2. Interventi di RFI a servizio del Mare

RFI, interviene principalmente sulle linee e sulle stazioni di collegamento con
i terminal portuali, con i cosiddetti interventi di ultimo e penultimo miglio.

Ovviamente salvo eccezioni legati a convenzioni o accordi, RFl interviene
con proprie risorse (provenienti dal Contratto di Programma con il MIMS
sul suo asset). Gli interventi vanno da adeguamenti degli esistenti colle-
gamenti fino a nuovi collegamenti tra i porti e la rete ferroviaria.

E da citare quanto & in corso sul Porto di Trieste, dove RFI sta avendo
un ruolo di integrazione di diverse attivita grazie ad una serie di Accordi
con I'Autorita di Sistema Portuale del Mar Adriatico Orientale.

| progetti, infatti, non riguardano solo il potenziamento del sistema di
stazioni a servizio del porto (Trieste Campo Marzio, Aquilinia, Servola)
ma anche gli impianti ferroviari a servizio del porto stesso.



Tale investimento, che prevede un impegno sul proprio asset di oltre
112 milioni di euro, prevede 2 fasi realizzative, la prima entro il 2024 e
la seconda oltre il 2026.

Tale investimento permettera di far partire ed arrivare treni lunghi 740
m dal porto stesso verso i principali valichi internazionali, consentendo
quindi di garantire un'uniformita in termini di prestazioni dall'origine alla
destinazione, garantendo quella sincronia e coerenza sugli investimenti
che rappresenta uno dei principi che deve guidare la pianificazione degli
investimenti.

Altro intervento rilevante &€ quanto in corso a servizio della portualita ge-
novese, che riguarda sia il porto storico che Genova Voltri.

li interventi sono concentrati proprio sulle stazioni di collegamento con
i Porti (Genova Campasso, Genova Marittima e Genova Voltri) con
l'obiettivo di dotarli di binari lunghi (per treni fino a 740 m), ma anche di
garantire un layout che consenta di minimizzare le manovre e permet-
tere, per quanto possibile, lo scambio tra impianto RFI ed il terminal a
treno completo.

Gliinterventi hanno anche rilevanza nel dare piena funzionalita al Terzo
Valico dei Giovi, come parte integrante del Corridoio Reno — Alpi, garan-
tendo treni piu lunghi e pit capienti tra Genova e i Valichi con la Svizzera.
Le tempistiche prevedono le attivazioni a partire dal 2024, con alcune
rilevanti nel 2026.

RFI sta inoltre investendo al Sud ed & sicuramente da citare il porto di Ta-
ranto, dove sono in corso di completamento 2 distinti interventi. E previsto
sia il potenziamento della stazione di Cagioni che interventi per la realiz-
zazione di un nuovo fascio di binari a servizio della Piattaforma Logistica.

Tali interventi sono previsti entro il 2023 per un importo di 35 milioni di
euro e sono coerenti con gli interventi di adeguamento a 750 m dell'iti-
nerario Taranto — Bari — Bologna nonché con tutto il progetto di poten-
ziamento della linea Adriatica sia in corso che in fase di progettazione.

Infine, sempre nel Sud e da rimarcare I'accelerazione degli investimenti
sul Porto di Gioia Tauro. Come & noto, grazie anche ad un recente prov-
vedimento legislativo, gli asset su cui insistono la stazione di San Fer-
dinando e la bretella di collegamento con Rosarno sono transitati a RFI.
Il PNRR assegna circa 60 milioni di euro per 'adeguamento del collega-
mento e per I'adeguamento della stazione di San Ferdinando per i treni
lunghi 740 m (San Ferdinando ¢ la stazione di collegamento tra il porto
e le attivita di logistica).

Tale investimento € complementare anche nel piano degli interventi in
corso in Calabria/Puglia/Basilicata/Campania, in modo di garantire pre-
stazioni uniformi dall'origine alla destinazione.

RFI, quindi, sta investendo diffusamente sulla rete nazionale sia in con-
testi prioritari dal punto di vista dei volumi via ferro, come Genova e Trie-
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ste, sia in contesti dalla crescita potenziale su tale modalita, come Ta-
ranto e Gioia Tauro.

4.3. Portualita e interportualita
4.3.1. La rete degli interporti italiani

Il sistema degli interporti italiani movimenta circa 65 milioni di tonnellate
di merce e oltre 49.000 treni I'anno con circa 32 milioni di mq di aree e
magazzini. Lintera rete rappresenta gia oggi circa il 40 per cento del to-
tale del valore aggiunto attivato da tutte le reti nazionali della logistica.
Gli interporti italiani hanno complessivamente movimentato, nel 2019,
oltre 49 mila treni. Il traffico intermodale nello stesso anno & stato di:

« 354 mila container;

« 342 mila casse mobili;
« 349 mila semirimorchi;
+ 95milaRo.La’"

Vale la pena sottolineare che, a fianco ai benefici economici connessi
al potenziamento dei flussi e della loro efficienza, il sistema degli inter-
porti nazionali contribuisce anche a un significativo miglioramento dal
punto di vista della sostenibilita ambientale sia in termini di minori emis-
sioni di CO2, sia in termini di decongestionamento delle arterie viarie
stradali. Si stima, al riguardo, che nel 2020 il sistema interportuale ita-
liano abbia permesso la riduzione di 1,5 milioni di tonnellate di emissioni
di gas serra.

La rete nazionale degli interporti, inoltre, opera su tutte le direttrici e gli
snodi ferroviari e stradali italiani attraverso i corridoi europei TENT, come
illustrato nel grafico alla pagina seguente:

La tabella seguente sintetizza i dati relativi alle strutture e alla capacita
produttiva degli interporti che peraltro, essendo ben lontani dalla satu-
razione delle aree e dei traffici, presentano ampie riserve di capacita e
significativi margini di crescita potenziale.

Strutiure & capacita produttive degli interporti 2018 2019
Aree destinate all'attivita interportuale 31.455.092 35.791.076
Aree disponibili per I'attivita interportuale 26.741.151 30.277.135
Area infrastrutturate per I'attivita interportuale 19.544 489 21.080.483
Aree verdi 2.801.656 3.321.656
Aree terminalistiche 2.725.249 3.143.233
Aree logistiche 5.156.479 5.571.329

Traffico ferroviario 2018 2019
TEU movimentati 1.917.229 1.976.234
Treni intermodali annui 47.616 49.797
Carri ferroviari 134.2347 153.1856

8 Rollende Landstrasse, Autostrada Viaggiante. Servizio che consente di caricare, su un convoglio
ferroviario, 20-22 TIR completi di motrice, con gli autisti che viaggiano in carrozza passeggeri.



1)  Bari

2)  Bologna

3) Catania

4)  Cervignano
5)  Gorizia

6) Livorno

7 Marcianise
8) Mortara®

9) Nola
10) Orte
11) Padova
12) Parma

13) Pordenone

14) Portogruaro

15) Porto Marghera®
16) Prato

17) Rivalta Scrivia

18] Rowvigo
19) Torino
201  Trento
21)  Trieste
22) Vado Ligure Mgt
23) Verona

Circostanza che lascerebbe presupporre l'opportunita di una piena va-
lorizzazione delle infrastrutture esistenti, prima di pianificare la realiz-
zazione di nuove.

4.3.2. Ll'integrazione porti-interporti

Lobiettivo dell'integrazione tra porti e interporti dovrebbe tendere verso
una semplificazione delle procedure di transito, sviluppo e proposta di
specifiche soluzioni per il trasporto via treno, coordinamento dei flussi
di informazioni tra sistemi al fine di migliorare la gestione dei processi
portuali (PCS) e ferroviari (PIL RAIL), sviluppo dei corridoi doganali per
I'attuazione del concetto di banchina lunga o lunghissima.

Di seguito si riporta una schematizzazione tabellare, che descrive le
possibili forme di integrazione funzionale, in termini organizzativi e ge-
stionali, tra un sistema portuale ed una piattaforma intermodale inter-
portuale.

GIUSTIFICAZIONE ROTTURA DI

FUNZIONE DELL'INTERPORTO CARICO

Trasferimento attivitd portuali in un'area
non congestionata, “allungamento” della
banchina

Retroporto

Le ragioni di un'integrazione tra
porti ed interporti

Raccolta delle merci con origine o
destinazione in un'area produttiva o di
CONsSumo

Inland terminal

Smistamento intermodale delle merci con

Gateway origine o destinazione portuale o

destinazione o origing non locale
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Per una effettiva valorizzazione delle connessioni terrestri in ambito por-
tuale dovrebbero essere adottate strategie finalizzate a un migliora-
mento dell'efficienza complessiva del sistema logistico, tenendo nel
dovuto conto il quadro complessivo da un lato, le peculiarita e le voca-
zioni di ciascun nodo dall‘altro.

Anche il concetto di retro-portualita pud essere riconsiderato. La rela-
zione fra un porto ed una piattaforma terrestre, che puo servire per am-
pliare le capacita operative di entrambe le infrastrutture laddove ci sono
problemi di congestionamento o limiti strutturali, & infatti cosa diversa
rispetto alla connessione funzionale con il pit ampio sistema della lo-
gistica terrestre.

4.3.3. Interporti e Piattaforme logistiche

Pur essendo termini spesso utilizzati in modo indistinto, interporti e piat-
taforme Logistiche rappresentano due diversi livelli della componente
intermodale.

Gli interporti operano spesso in unottica di sistema e in sinergia con il
gestore della rete ferroviaria nazionale o di altre infrastrutture nodali (in
particolare i porti), mentre le piattaforme logistiche hanno un'ottica mag-
giormente privatistica, spesso orientata verso operatori del settore
‘espresso’ per I'ultimo miglio — che predilige posizionarsi a ridosso delle
aree densamente abitate (e-commerce) — e non includono necessaria-
mente terminal intermodali in quanto sono dotate di magazzini che
sono il riferimento di linee camionistiche in autonomia funzionale per il
collegamento della rete distributiva aziendale.

4.4. Proposte per lo sviluppo del sistema interportuale nazionale

A) Completare I'iter legislativo della Legge quadro di riordino degli in-
terporti e sostenere I'evoluzione del quadro normativo generale alla
luce degli indirizzi e delle iniziative dell'UE nel settore dei trasporti
e dell'intermodalita

L'obiettivo della legge di riforma degli interporti e disporre di un quadro
programmatico ampio, attraverso lo strumento di un Piano generale per
I'intermodalita, da inserire nelllambito dei documenti di pianificazione
dei trasporti del MIMS, in coerenza con i corridoi transeuropei di tra-
sporto. Lobiettivo e di avere una maggior coerenza fra politiche UE, po-
litiche nazionali attraverso nuovi e specifici organismi e strumenti di
coordinamento, fra cui l'identificazione della manovra ferroviaria quale
elemento di interesse economico generale al fine di valorizzare l'effi-
cienza, I'economicita, l'ottimizzazione e la sicurezza d'esercizio nel ri-
spetto degli interessi di tutti i fruitori del servizio.

B) Dare un effettivo impulso alle ZES e alle ZLS

E necessario dare un effettivo impulso alle ZES e alle ZLS, allo scopo di
recuperare quanto prima lo svantaggio maturato nei confronti degli altri



paesi europei e mediterranei che hanno attivato analoghi regimi ormai
da tempo con significativi risultati per le rispettive imprese. Siritiene inol-
tre che tra le forme di incentivo per le imprese operanti nelle ZES po-
trebbe essere valutata la possibilita di afflancare al credito d'imposta
investimenti e alla riduzione dell'imposta sul reddito anche la possibilita
diricorrere a forme agevolate di cessione dei crediti d'imposta sulla base
dello schema utilizzato per il sisma bonus. Cid consentirebbe di mobili-
tare nel breve termine e concentrare in aree definite ingenti risorse da
destinare a investimenti utili a un notevole slancio nell'avvio delle ZES.

C) Coordinare e omogeneizzare gli interventi su scala macroregionale
per favorire le relazioni di sistema: interporti-interporti e/o piatta-
forme intermodali e porti-interporti

Lo sviluppo dei traffici portuali unitizzati (container e semi-rimorchi inte-
grati con linee marittime Ro/Ro da e per la portualita) e il driver del cam-
biamento prevedibilmente piu rilevante per il sistema dei trasporti. Le
politiche delle regioni del Nord Ovest (Stati Generali della Logistica del
Piemonte, Liguria e Lombardia) e quelle previste nel Nord Est sono un
primo esempio di tentativo condiviso di coordinamento e omogeneizza-
zione degli interventi di sostegno allo sviluppo ed efficientamento di que-
sti traffici intermodali (anche attraverso politiche di sviluppo di gateway),
sebbene con fondi molto limitati e con ampi margini di sviluppo.

Anche le iniziative promesse nell'lambito del Piano Operativo Nazionale
Reti e Mobilita 2014-2020 relative alle Aree Logistiche Integrate (ALI)
nelle cinque regioni del Italia interessate dal programma possono es-
sere ulteriormente valorizzate all'interno di una strategia nazionale piu
ampia. Questo tipo di politiche macroregionali, che sviluppano econo-
mie di rete e favoriscono le relazioni di qualita porti-interporti, eviden-
ziano un approccio che andrebbe inserito in modo strutturato anche
nell'ambito della Conferenza Nazionale di Coordinamento delle Autorita
di Sistema Portuale prevista sotto la presidenza del MIMS, allo scopo
di rafforzare le politiche e assicurare omogeneita nei diversi contesti
territoriali.

D) Proposte in materia fiscale per gli interporti

Un tema particolarmente rilevante per il settore degli interporti riguarda
la tassazione IMU. Per gli immobili localizzati nelle infrastrutture inter-
portuali sarebbe infatti fortemente auspicabile prevedere un iter ammi-
nistrativo agevolato per consentire ai gestori di interporti che non vi
hanno gia provveduto di modificare l'originaria nomenclatura catastale
delle infrastrutture interportuali (categoria D8) in categoria E/1 (Stazioni
per servizi di trasporto, terrestri, marittimi e aerei) rendendoli cosi esenti.
Sarebbe quindi altrettanto importante qualificare i nodi di scambio mo-
dale, individuati nelle Leggi 240 e 341, con lo stato giuridico di ZES (Zona
a Economia Speciale). Inoltre, al fine di finanziare gli investimenti e lo
sviluppo dell'infrastrutturazione per l'intermodalita, si propone che per
la realizzazione di opere e di lavori pubblici negli interporti possa essere
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destinato ai soggetti gestori un contributo pari a una percentuale (cin-
que per cento ad esempio) dei diritti accertati dagli Uffici delle Dogane
insediati nell'area interportuale stessa.

E) Incentivi all'intermodalita

Al fianco degli apprezzati strumenti di incentivazione dell'intermodalita
gia esistenti — dal Ferro-bonus al ¢.d. sconto traccia ad esempio — sa-
rebbe utile prevedere anche nuovi contributi a beneficio di altri anelli
della filiera comodale (es. aiuti ai terminal — THC62, aiuti manovra ultimo
miglio — shunting, ecc.) che a loro volta contribuirebbero a migliorare
la competitivita dell'intermodalita.

F) Semplificazione dei procedimenti

Non essendovi di fatto differenze di servizi e di funzioni tra i vari inter-
porti si propone di superare la dicotomia prevista dal D.Lgs. 152/2006
tra i progetti da assoggettare a VIA in sede nazionale e VIA in sede re-
gionale uniformando le valutazioni ambientali per tutti gli interporti sot-
toponendoli, ove previsto, alla VIA in sede regionale. Inoltre, essendo gli
interporti delle aree logistiche ed intermodali complesse, nelle quali
sono presenti sia piattaforme logistiche che terminali intermodali, si
propone di escludere dalla procedura VIA le piattaforme logistiche da
realizzare negli interporti (come del resto avviene per tutte le piatta-
forme logistiche al di fuori delle aree interportuali) e di limitare eventual-
mente 'assoggettamento a VIA di competenza regionale ai progetti di
nuovi terminali intermodali.

G) Sviluppare iniziative di efficientamento della filiera intermodale e
di specifici corridoi, ricorrendo anche a forme di digitalizzazione
spinta, in collaborazione con le Autorita di Sistema Portuale e gli
Enti pubblici di controllo

Attraverso lo sviluppo di specifiche iniziative di marketing e di sviluppo
commerciale & possibile valorizzare iniziative tese a ridurre i costi degli
interscambi delle informazioni nelle fasi di import-export, ad esempio pro-
muovendo le iniziative della Piattaforma Logistica Nazionale, dei fast cor-
ridors doganali, estendendo alle imprese localizzate negli interporti i
vantaggi derivanti dal far parte dei Port Community Systems (PCS) e in-
tegrando anche il sistema informativo del Gruppo Ferrovie dello Stato per
i traffici merci (PIL- Piattaforma Integrata della Logistica), anche in logiche
intercontinentali (sviluppo traffici verso la Russia e la Cina), al fine di va-
lorizzare l'efficienza, 'economicita, l'ottimizzazione, la sicurezza d'eserci-
zio, ma anche il rispetto degli interessi di tutti i fruitori del servizio.

82 Terminal Handling Charge. costo del carico (o scarico) addebitato dal terminalista portuale alla
compagnia di navigazione e da questa riaddebitato al suo cliente.



9. FEDERCHIMICA-ASSOGASLIQUIDI
5.1.Infrastrutture

Il sistema industriale italiano si & distinto particolarmente per I'impegno
nella realizzazione di una infrastruttura di distribuzione del GNL ad uso
stradale che in pochissimi anni ha portato il Paese a ricoprire un ruolo
di leadership nell'utilizzo di questo carburante alternativo.

Serve ora il completamento di una logistica che consenta la disponibilita
del prodotto sul territorio nazionale, svincolando sempre di piu il nostro
Paese dall'estero, anche attraverso la rapida messa a terra dei fondi
stanziati dal PNRR e dal relativo Fondo complementare evitando pero
parcellizzazioni e puntando su progetti in grado di supportare anche la
domanda crescente di prodotto nelllambito marittimo, per la naviga-
zione non solo nelle acque internazionali ma anche per quelle nazionali
(es. sviluppo dell'utilizzo del GNL per le tratte dei traghetti). Contempo-
raneamente e necessario che le risorse stanziate dal Fondo comple-
mentare al PNRR per il rinnovo del naviglio, vengano destinati con
priorita a supporto degli armatori che decidono di investire nella propul-
sione a gas (GNL/BioGNL) delle loro flotte.

Accanto agli sviluppi necessari per garantire una sempre pitu ampia di-
sponibilita del GNL sul territorio nazionale, va ricordato che I'Unione Eu-
ropea ha riconosciuto il ruolo strategico anche dell'idrogeno per la
decarbonizzazione europea varando tutta una serie di disposizioni
orientate allo sviluppo di un'economia dell'idrogeno. Lidrogeno € un vet-
tore energetico che consente di stoccare in modo efficace e duraturo
una grande quantita di elettroni.

Sebbene il Piano Nazionale dell'ldrogeno sia gia stato sviluppato in sede
di recepimento della prima direttiva DAFI e sia stato sottoposto ad un
aggiornamento, serve un piano operativo per creare infrastrutture di
stoccaggio e distribuzione del prodotto sul territorio nazionale e per sup-
portare ricerca e sviluppo in questo settore, anche utilizzando in modo
rapido i fondi all'uopo stanziati dal PNRR.

5.2. Fiscalita

La crescita della diffusione del GNL quale carburante alternativo e pulito
per il trasporto navale ha il proprio cardine nella sostenibilita economica.
In tale scenario la componente fiscale & fondamentale per assicurare
lo sviluppo dellimpego del GNL nel settore marittimo: in tale senso e
prioritario il mantenimento dell'esenzione dal regime di accisa per tutto
il prodotto destinato all'impiego marittimo.

5.3. Sviluppo dei carburanti alternativi bio e rinnovabili e loro
impiego nel settore della navigazione

Anche alla luce degli obiettivi posti dal pacchetto “Fit for 55" sara ne-
cessario che il settore della navigazione possa contare su carburanti al-
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ternativi sempre piu decarbonizzati. In questottica € necessario sup-
portare lo sviluppo delle produzioni di BioGNL, sia attraverso la messa
a terra dei fondi previsti dal PNRR per lo sviluppo delle produzioni di bio-
metano gassoso e liquido, sia attraverso la possibilita che il bioGNL uti-
lizzato negli impieghi marittimi nelle acque anche internazionali possa
accedere agli incentivi oggi previsti per I'utilizzo del prodotto nel tra-
sporto stradale e nelle vie navigabili interne.

5.4. Transizione verso l'idrogeno verde

Al fine di garantire un processo di transizione sostenibile da punto di
vista anche economico e tecnologico, € necessario supportare lo svi-
luppo delle produzioni di idrogeno, sia direttamente da fonti rinnovabili
tramite processo di elettrolisi dell'acqua, sia attraverso processi di pro-
duzione da reforming del biometano rinnovabile (anche con possibile
recupero della CO2), attraverso la messa a terra dei fondi previsti dal
PNRR per lo sviluppo delle produzioni di idrogeno blu, verde e del bio-
metano come materia prima.

5.5. Conclusioni

Si evidenzia che I'impiego di GNL nell'alimentazione di motori navali-
quale tecnologia ad oggi piu pronta e disponibile - consente di rispettare
gli stringenti limiti imposti dalle normative relative alle emissioni di os-
sidi di zolfo (azzerandole) e di ridurre notevolmente I'emissione di polveri
sottili e di ossidi di azoto, oltre a ridurne la rumorosita; tali miglioramenti
consentono di aumentare notevolmente la compatibilita della flotta con
le attivita portuali e con le aree retroportuali nelle fasi di stazionamento
in porto e, in navigazione, di migliorare ulteriormente i benefici ambien-
tali legati al trasporto navale delle merci. Studi indipendenti dimostrano,
inoltre, che la riduzione di emissioni di gas climalteranti legati allimpiego
delle nuove tecnologie motoristiche impiegate per il GNL consentono
una riduzione fino al 23% nella valutazione Well to Wake63, cosa che
rende il prodotto — soprattutto poi nei suoi sviluppi di BioGNL — come
I'alternativa piu pronta e disponibile per traguardare gli obiettivi di ridu-
zione delle emissioni anche alla luce del nuovo schema di regolamento
"FuelEU maritime” [(COM(2021) 562] definito dalla Commissione Euro-
pea all'interno del pacchetto “Fit for 55",

Analoghi benefici ambientali per un trasporto a zero emissioni sono ri-
conducibili anche all'utilizzo dell'idrogeno seppur in un'ottica di medio e
lungo termine in relazione alle necessita di implementazione di ricerca
e sviluppo sulla tecnologia e di utilizzo su larga scala della stessa.

63 Misurazione del “ciclo di vita” delle emissioni, dalla produzione di carburante (well to tank) al con-
sumo di carburante a bordo di una nave (tank to wake). Cfr. https://sea-Ing.org/2021/04/indepen-
dent-study-confirms-Ing-reduces-shipping-ghg-emissions-by-up-to-23/.



6. CONFINDUSTRIA NAUTICA

6.1. Fabbisogni di infrastrutturazione

6.1.1. La consistenza della portualita turistica e relativi fabbisogni
di intervento

La portualita turistica italiana € la rete infrastrutturale della filiera della
nautica da diporto, ma anche porta di accesso ai territori per il turismo
costiero.

La rete é costituita in maggioranza di approdi e porti pubblici. Dei
162.455 posti barca, 67.983 sono offerti da porti turistici (privati), 44.805
da approdi pubblici e 49.667 da strutture minori (punti di ormeggio)“.

| porti turistici sono nella maggioranza dei casi strutture la cui proget-
tazione e realizzazione inizia a partire dagli anni ‘70 del secolo scorso
(il primo e stato il porto Carlo Riva di Rapallo, 1971).

Il 50% dei porti turistici presenta problemi di insabbiamento all'imboc-
catura, che ne riduce il traffico, le giornate di operativita e la sicurezza.

A parte le strutture di recente costruzione, nella gran parte i porti turistici
necessitano di interventi di:

+ riqualificazione delle opere marittime di difesa e resilienza ai cam-
biamenti climatici;
manutenzione e dragaggio delle imboccature;
efficientamento energetico dei servizi;

digitalizzazione dei sistemi di gestione.

Le strutture pubbliche presentano problematiche analoghe. Ma in que-
sto caso la nautica puo rappresentare la migliore opportunita per la ri-
qualificazione e la restituzione all'uso cittadino di porzioni non piu
utilizzabili di bacini commerciali, sfruttando le modifiche apportate in
tal senso alla legge 84/94, in particolare per la realizzazione di porti a
secco per la piccola nautica.

6.1.2. Priorita di intervento

Sulla base dei fabbisogni individuati, si indicano le seguenti priorita di
intervento:

+ includere nel PNRR e nella pianificazione (complementare) connessa
la ristrutturazione e l'efficientamento energetico dei porti turistici;

adottare una disciplina speciale semplificata per il dragaggio dei por-
ticcioli turistici;

+ definire un piano nazionale per la riqualificazione delle aree portuali
pubbliche dismesse;

+ inserire le aree costiere, inclusi i porti, nelle aree grigie e nere NGA a

64 Cfr. Ministero delle infrastrutture e della mobilita sostenibili, // Diporto Nautico in Italia, 2019.
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fallimento di mercato (le aree pit 0 meno connesse, secondo la di-
stinzione elaborata dalla Commissione europea e contenuta nella
Strategia italiana per la banda ultra-larga), con l'obiettivo di incenti-
vare la diffusione sull'intero territorio nazionale di reti mobili 5G.

6.2. Regolamentazione giuridica ed economica a sostegno degli
investimenti

6.2.1. Criticita giuridiche e regolatorie

La vicenda delle concessioni demaniali ha paralizzato un mercato che
non si € mai ripreso dalla crisi del 2008 e sconta ancora il duro impatto
del lockdown e del Covid19.

L'ultima pronuncia del Consiglio di Stato, chiamato ad esprimersi sulla
proroga ex lege della durata delle concessioni turistiche ricreative (bal-
neari), ne ha ridotto e limitato la durata al 31.12.2023.

A tutt'oggi, benché espressamente esclusa dalla stessa Direttiva Bol-
kenstein, la portualita turistica rimane equiparata dal legislatore nazio-
nale alle concessioni turistiche ricreative, con tutte le conseguenze in
tema di durata e rinnovo delle concessioni e certezza degli investimenti.

La regolazione economica dei canoni demaniali, stabilita dalla legge Fi-
nanziaria del 2007, ha generato un aumento retroattivo dei canoni fino
al 700% e un contenzioso che si & concluso solo nel 2020, la cui risolu-
zione, pur avendo contenuto I'aumento dei canoni, non ha previsto
forme di rateizzazione del pregresso per garantire sostenibilita finan-
ziaria degli operatori, mettendo sotto pressione la relativa gestione eco-
nomica.

Queste criticita giuridiche e regolatorie hanno sostanzialmente bloccato
gli investimenti nel settore, il cui mercato degli ultimi 5 anni ha registrato
soprattutto operazioni di acquisizione da parte di grandi gruppi esteri.

6.2.2. Priorita di intervento

Per riattivare una politica di investimenti degli operatori nazionali della
portualita turistica risulta necessario:

rivedere la normativa nazionale, riconoscendo la specificita della por-
tualita turistica e la sua non soggettivita alla Direttiva Bolkenstein,

pervenire ad una completa e risolutiva definizione del contenzioso
sui canoni demaniali, consentendo la rateizzazione dei canoni pre-
gressi, applicando anche ai porti turistici il “saldo e stralcio” dei ca-
noni demaniali pregressi (2007-2021), previsto a favore degli
stabilimenti balneari “pertinenziali” (art. 100, comma 7, DL “Agosto”
104/2027).



6.3. Semplificazione normativa e regolamentare della disciplina
di settore

6.3.1. Completamento della riforma del Codice della Nautica e
altre misure di semplificazione della regolamentazione

Dal 2015 e in corso un processo di riforma della normativa primaria del
settore, che ha visto il succedersi di modifiche del Codice della Nautica
nel 2018 e nel 2020. Tuttavia, il cammino dei decreti attuativi rimane
estremamente lento, a cominciare dal Regolamento di attuazione dello
stesso Codice.

In particolare, oltre a quelle necessarie a semplificare procedure ammi-
nistrative, nel Regolamento di attuazione sono previste indispensabili
misure di equiparazione della normativa nazionale a quella dei principali
Paesi concorrenti in termini di iscrizione di bandiera, come UK e Malta.

Oltre al Codice della Nautica, risultano necessarie altre misure di sem-
plificazione della regolamentazione, relative all'esercizio dell'attivita di-
portistica, per gli operatori e per gli utenti.

6.3.2. Priorita di intervento

Sul piano regolamentare e amministrativo, risultano quindi prioritari i
seguenti interventi:

rapida adozione del Regolamento di attuazione al Codice della nau-
tica, con pieno accoglimento delle istanze di semplificazione e sbu-
rocratizzazione invocata dal settore;

adozione del decreto sul nuovo “titolo professionale”,

efficientamento del Registro telematico delle unita da diporto.

6.4. Internazionalizzazione della filiera
6.4.1. Promozione internazionale della nautica da diporto

Il Salone Nautico Internazionale di Genova & uno straordinario stru-
mento di internazionalizzazione del settore, sia per il segmento della
cantieristica e dell'industria di accessori e componenti, sia per i servizi,
sia per i porti e il turismo nautico.

La 62° edizione, che siterra il 22-27 settembre 2022, prevede un impor-
tante programma di lavori di completa ristrutturazione del quartiere
espositivo basato su una collaborazione pubblico-privata.

Il Salone riceve un grande sostegno da parte di Ministero Affari esteri e
dall’Agenzia ICE, non paragonabile a quanto avviene, ad esempio, per il
Salone di Dusseldorf in Germania, ma non c'e una adeguata tutela sulla
denominazione “internazionale” del Salone di Genova, che nel calendario
fleristico vede le gia esigue risorse pubbliche per la promozione del set-
tore da eventi di portata locale.
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6.4.2. Priorita di intervento

La promozione internazionale della nautica da diporto dovrebbe per-
tanto comportare una piu coerente gestione dei calendari fieristici, tu-
telando le manifestazioni di rango effettivamente internazionale.

6.5. Accesso al mare per attivita sportive e giovanili, accessibi-
lita alla nautica per nuovi utenti, cultura del mare, sbocchi pro-
fessionali, turismo

6.5.1. Promozione e rilancio della cultura del mare

'accesso alla cultura del mare apre a molteplici sbocchi professionali,
tutti tra I'altro in crescita anche negli ultimi anni di crisi economica. Nel
mondo dell'industria (progettazione, ingegneria informatica, carpenteria,
falegnameria ecc.), in quello della gestione (agenzie, servizi, porti, certi-
ficazione, formazione, scuole nautiche), delle professioni marittime
(equipaggi, gestione portuale, ecc.).

Tuttavia, il settore non ha un accesso formativo dedicato, capace di pre-
parare al mondo del lavoro i profili di cui le aziende hanno bisogno. Lo
stesso ex Istituto Nautico, vocato alle sole professioni naviganti, pre-
senta oggi un modello didattico tutto da riformare.

Il settore sconta anche un progressivo invecchiamento dei propri utenti,
uno scarso ricambio generazionale, la difficolta di accesso al mare per
attivita sportive e giovanili per la cronica assenza di scivoli pubblici.

La Giornata del mare nelle scuole, istituita per legge 11 aprile di ogni
anno, vive delle iniziative di singoli istituti, delle Associazioni di categoria,
Confindustria Nautica in primis, della Federazione Vela, dei circoli sportivi,
ma non ha mai visto un vero slancio da parte della Pubblica istruzione.

6.5.2. Priorita di intervento

Il sostegno alla promozione della cultura del mare necessita di alcuni
interventi riguardanti la formazione specifica degli addetti alla diporti-
stica, iniziative dedicate alle nuove generazioni e interventi per un‘ac-
cessibilita alla nautica dedicata alle attivita sportive e ai giovani. In tal
senso, si individuano come prioritari interventi di:

+ riforma professionalizzante degli ex istituti nautici;
« coordinamento nazionale della Giornata del mare nelle scuole;

+ piano nazionale per la realizzazione di scivoli pubblici.



7. ASSOMARINAS
7.1. La situazione della portualita del turismo nautico

Il settore della portualita destinata al diporto nautico ha I'immediata ne-
cessita di garantire maggiori sostegni economici alla riqualificazione
delle strutture esistenti.

Il decennio di crisi attraversato dal settore a causa della crisi globale fi-
nanziaria, della tassazione della nautica da diporto e dell'eccesso di of-
ferta di nuove strutture di ormeggio, ha determinato I'indebolimento di
imprese vecchie e nuove del settore, essendo le prime incapaci di rin-
novare le proprie attrezzature e le seconde impossibilitate a completare
le proprie opere (v. il caso della storica Marina Hannibal di Monfalcone,
che per riuscire a rilanciarsi sul mercato ha dovuto essere ceduta al
gruppo austriaco Red Bull, o al nuovo Marina di Cecina, che non riesce
a completare i lavori della propria diga foranea).

Nel 2021 la pandemia da Covid 19 ha indotto italiani e centro-europei a
dedicarsi al turismo di prossimita, a corto raggio e con mezzi di tra-
sporto individuali, e questo ha determinato un momentaneo incremento
del giro d'affari dei porti turistici italiani (sempre inferiore ai livelli pre-
2008) grazie al rinnovato interesse per la vacanza nautica, con barca di
proprieta o a noleggio.

Gli operatori stanno quindi cercando di stare al passo con questi segnali
di ripresa del comparto, puntando a fidelizzare la clientela con nuovi
servizi digitali, rinnovo degli impianti elettrici, delle strutture di ormeggio
(pontili fissi e galleggianti), delle attrezzature per il rimessaggio a terra
delle unita nautiche (carri ponte, travel lifts, carrelloni semoventi, fork
lifts negativi, muletti), restauro di piazzali, banchine servizi igienici e in-
stallazione di pannelli solari ed impianti eolici.

Con la recente normativa sul credito d'imposta turistico qualche risorsa
verra destinata anche ai porti turistici, e si sta cercando anche di acce-
dere al nuovo programma comunitario LIFE, con un progetto di ridu-
zione del carbon footprint, finanziabile dall'Unione Europea, sulla base
di investimenti proposti da 26 porti turistici aderenti a questo specifico
programma; tuttavia, le necessita di nuove attrezzature sono molte e
diffuse e i finanziamenti difficili da reperire.

Per le future necessita del turismo nautico non mancheranno comun-
gue le nuove infrastrutture, poiché in tutta Italia stanno prendendo gia
corpo vecchi progetti che avevano subito un lungo rinvio (come Molo
Pagliari a La Spezia, Marina Arcipelago Toscano a Piombino, il Porto Tu-
ristico di Livorno e quello di Otranto ecc.), ma cio significa ancora una
volta che le imprese esistenti dovranno confrontarsi con una competi-
zione crescente e con margini operativi sempre piu ristretti, troppo
bassi per realizzare riqualificazioni e ristrutturazioni solo con i propri
mezzi finanziari.
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Come ultima annotazione, si segnala che si sta operando a livello par-
lamentare per ottenere un chiarimento normativo che consenta anche
ai porti turistici di ottenere il “saldo e stralcio” dei canoni demaniali pre-
gressi (2007-2021), previsto a favore degli stabilimenti balneari “perti-
nenziali” dal comma 7 dell'art. 100 del DL “Agosto” 104/2021

Risulta altresi necessario elaborare proposte normative di tutela degli
attuali concessionari di strutture per la nautica da diporto, con riferi-
mento agli effetti della recente sentenza di Consiglio di Stato sull'appli-
cazione della Direttiva Bolkestein.

7.2. Priorita di intervento

La portualita turistica (strutture destinate alla nautica da diporto di cui
al DPR 509/97, quali porti turistici, approdi turistici e punti di ormeggio)
presenta forti esigenze di adeguamento e riqualificazione delle infra-
strutture esistenti, in termini di sostegno degli investimenti sostenuti
dalle imprese di gestione per interventi di:

dragaggio di imboccature e fondali sostenuti dalle imprese di ge-
stione, per ripristinare e migliorare I'accessibilita del naviglio, finaliz-
zata anche a migliorare la competitivita della portualita turistica
italiana sul mercato internazionale, in termini di ricettivita comples-
siva e dimensionale delle unita nautiche;

+ rafforzamento e innalzamento delle massicciate e delle dighe fo-
ranee di protezione dei porti turistici che hanno subito danni ingenti
a seguito di eventi atmosferici e mareggiate;

+ installazione di frangiflutti galleggianti per la protezione e 'amplia-
mento degli specchi acquei destinati alla nautica da diporto;

manutenzione o sostituzione dei pontili galleggianti o fissi per I'at-
tracco delle unita nautiche nei porti turistici, compresi interventi di
riqualificazione degli impianti elettrici e delle colonnine di eroga-
zione dell'energia alle unita nautiche sui pontili e sulle banchine di
ormeggio;

transizione energetica dei porti turistici con installazione di impianti
di autoproduzione di energia elettrica da fonti rinnovabili (fotovol-
taico, eolico, moto ondoso e maree) per l'alimentazione elettrica di
pontili e banchine, dei mezzi di movimentazione, sollevamento e as-
sistenza in acqua (gommoni per gli ormeggiatori o pilotine di assi-
stenza tecnica e rimorchio) delle unita nautiche, dei fabbricati
destinati a uffici e strutture di servizio;

- digitalizzazione dei porti turistici in materia di software gestionale,
App di collegamento via smartphone tra utenti e porto, gestione del-
I'energia elettrica erogata alle unita nautiche;

« ammodernamento e sostituzione dei mezzi di sollevamento e mo-
vimentazione (carri ponte, travel-lifts, gru, carrelloni da traino di trat-
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torini o semoventi, muletti, fork-lifts positivi e negativi, autogry, ...),
delle attrezzature e dei mezzi di assistenza tecnica e rimorchio in
acqua (gommoni e pilotine) alimentati con energia elettrica;

* installazione di impianti di dissalazione di acqua marina alimentati
da fonti rinnovabili, per la produzione di acqua potabile nei porti turi-
stici, finalizzati a ridurre il prelievo idrico dalla distribuzione locale o ad
approvvigionare le infrastrutture nelle isole o nelle zone costiere aride.

8. UNEM
8.1. Priorita

Lindustria della lavorazione e stoccaggio di prodotti petroliferi e dei pro-
dotti energetici liquidi low carbon é strategica per I'ltalia non solo perché
in grado di assicurare la sicurezza degli approvvigionamenti energetici
del Paese e quindi anche del trasporto marittimo, ma anche per il suo
ruolo nel sostenere 'Economia del Mare. La movimentazione del greg-
gio, dei prodotti petroliferi e low carbon (biocarburanti attualmente ed
in prospettiva carburanti sintetici e recycled carbon fuels) avviene prin-
cipalmente via mare e il comparto movimenta circa 170 milioni di ton-
nellate/anno (tra greggio importato e prodotti lavorati), divenendo
strategico per molti porti. Si pensi al porto di Trieste dove tali prodotti
rappresentano circa il 70% delle merci movimentate e, attraverso il si-
stema TAL, con 40 milioni di tonnellate di greggi e feedstock approvvi-
gionano I'Europa, soddisfacendo il fabbisogno delle raffinerie austriache
(100%), tedesche e ceche (oltre il 50%).

Analogo discorso vale per altri porti, quale quello di Augusta (oltre il 90%
del movimentato), Cagliari (quasi '80%), Fiumicino (100%), Gaeta e Mes-
sina/ Milazzo (oltre il 70%), senza dimenticare i quantitativi rilevanti in
porti di rilievo assoluto, come Genova (oltre 15 milioni di tonnellate).

Attualmente i prodotti petroliferi, miscelati con quote crescenti di bio-
carburanti, assicurano oltre il 92% del fabbisogno energetico nei tra-
sporti. Gli impianti di raffinazione forniscono, inoltre, materie prime per
la chimica e prodotti speciali per usi civili ed industriali. La loro presenza
e pertanto essenziale in diversi distretti territoriali. Tali prodotti sono raf-
finati in 11 raffinerie e 2 bioraffinerie ubicate sul territorio nazionale, di
cui 5 sulle Isole maggiori, e stoccati in oltre 100 depositi costieri, il che
evidenzia il loro peso sull'Economia del Mare.

Il mantenimento operativo dell'industria della lavorazione e stoccaggio
dei carburanti liquidi e la sua evoluzione verso la decarbonizzazione non
solo dei processi ma anche dei prodotti € quindi un elemento essenziale
per sostenere 'Economia del Mare e, pertanto, ne va preservata la sua
competitivita con un quadro normativo nazionale e comunitario equili-
brato e neutrale dal punto di vista delle tecnologie abilitanti la transizione
energetica. Si auspica pertanto il pieno appoggio del Tavolo Consultivo
Confederale per 'Economia del Mare alle posizioni gia espresse da Con-
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findustria sul Pacchetto Fit For 55, dirette a rimuovere le pesanti pena-
lizzazioni che si concretizzerebbero con le proposte della Commmissione
UE attualmente incluse nel Pacchetto.

In tale contesto, quindi, nella prospettiva di attuazione del pacchetto Fit
for 55, nelllambito del PNRR e di ogni altra iniziativa volta al persegui-
mento degli obiettivi di decarbonizzazione, e indispensabile che le im-
prese che operano in settori ad alta intensita energetica vengano
supportate nel superamento dell'attuale grave fase di crisi e nella rea-
lizzazione degli investimenti per l'efficientamento energetico, per il riu-
tilizzo per impieghi produttivi di materie prime e di materie riciclate,
nonché per la cattura, il sequestro e il riutilizzo della CO2.

Parallelamente € importante ricordare il ruolo di tali prodotti nel tra-
sporto marittimo, ove coprono quasi il 100% della domanda. Per au-
mentare la sostenibilita ambientale di tale trasporto occorre quindi
sostenere e promuovere, oltre all'utilizzo del GNL e del bioGNL nelle
nuove flotte, anche I'utilizzo di quote crescenti di carburanti a basso
contenuto di carbonio nei combustibili tradizionali, peraltro impiegabili
da subito nelle flotte esistenti, attraverso lo sviluppo di appropriate po-
litiche di sostegno economico e finanziario agli armatori.

Sotto il profilo normativo & necessario valorizzare al massimo la capa-
cita di riduzione della carbon intensity dei biocarburanti per accelerare
la decarbonizzazione del trasporto marittimo. Un passo fondamentale
in tal senso e rappresentato dall'utilizzo della metodologia well to wake
opportunamente integrata dai relativi protocolli di certificazione. Vanno
inoltre definite specifiche tecniche dettagliate per assicurare che i pro-
dotti low carbon siano anche di qualita adeguata alla corretta operativita
dei sistemi di propulsione esistenti.

La sfida ambientale che si sta delineando in sede europea per il settore
marittimo deve essere condivisa anche in sede IMO per evitare che, in
considerazione della dimensione globale del trasporto marittimo, le
scelte adottate non pregiudichino la competitivita del sistema UE nel
suo complesso.

9. ANITA

9.1. Digitalizzazione

L'utilizzo diffuso delle nuove tecnologie per il miglioramento dell'acces-
sibilita portuale riveste una grande rilevanza per le imprese di autotra-
sporto merci, che hanno la necessita di veder ridotti in modo
significativo i tempi di attesa al carico e scarico delle merci dei propri
autisti e mezzi di trasporto, presso le realta portuali.

Mettere in campo interventi con questa finalita permette di efficientare
la catena logistica, riducendo i costi operativi, la congestione delle in-
frastrutture, le procedure amministrative. Sono di particolare interesse:



I'attuazione di un servizio digitale di accreditamento uniforme a livello
centrale (“badge unico”) per l'accesso degli autisti di mezzi pesanti nei
porti dislocati sull'intero territorio nazionale.

I'attuazione di servizi digitali di “appuntamento intermodale” per ridurre
le attese degli autisti di mezzi pesanti nei porti.

9.2. Innovazione

Alcuni porti potrebbero concorrere alla sperimentazione in Italia degli
European Modular Systems, soluzioni innovative di trasporto ad alta ca-
pacita realizzabili con complessi veicolari su strada che possono rag-
giungere fino ai 25,25 mt di lunghezza e fino alle 60 tonnellate di peso,
il cui utilizzo pud avvenire solo su una rete idonea al loro passaggio,
identificata dopo un‘attenta analisi infrastrutturale a cui concorrono i di-
versi soggetti interessati.

Dovrebbe essere individuata una rete logistica “ad alta capacita”, idonea
alla circolazione degli EMS, che metta in collegamento alcune realta in-
frastrutturali: dai porti alle aree logistiche, ai centri intermodali, agli in-
terporti.

La sperimentazione servirebbe a valutare i numerosi benefici connessi
allEMS, sulla scorta di quanto accaduto in tutti gli Stati membri dellUE
che hanno deciso di utilizzarli e che possono essere cosi riassunti:

+ la riduzione dell'impatto ambientale delle operazioni di trasporto
merci e la possibilita di conseguire contestuali guadagni di effi-
cienza, produttivita e competitivita. La maggiore capacita di carico
riduce il numero di viaggi e dei veicoli in circolazione, i consumi di
carburante per tonnellata trasportata, le emissioni inquinanti. Fa-
vorisce lo sviluppo ulteriore dell'intermodalita.

+ la riduzione dell'impatto sull’'infrastruttura stradale. Pur essendo
piu pesante, 'lEMS assicura un carico per asse inferiore e un minore
consumo di strada. Puo alleviare anche la congestione stradale.

Anche la Commissione europea ha recentemente deciso di approfon-
dire gli EMS, ormai impiegati in molti Paesi membri, per capire se auto-
rizzarne I'utilizzo anche nel trasporto internazionale (oltre che nel
trasporto nazionale come avviene oggi), nell'lambito di un eventuale pro-
cesso di revisione della Direttiva 96/53/CE che disciplina i pesi e le di-
mensioni massime dei veicoli commerciali nellUE, interessata
innanzitutto ai benefici ambientali che ne deriverebbero.

9.3. Intermodalita mare-vie navigabili

Occorre riconoscere il ruolo che il sistema fluviale puo avere nell'age-
volare un veloce smaltimento dei flussi in arrivo ai porti marittimi verso
i porti interni.

Particolare attenzione meriterebbe il flume Po e I'area della Pianura Pa-
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dana per diverse ragioni: i volumi di traffico presenti nelle autostrade e
le relative esternalita inquinanti, la fragilita delle infrastrutture della rete
(ponti, viadotti ecc.), la tipologia dei trasporti che ne potrebbero trovare
particolare utilita (eccezionali e pericolosi).

Alcune realta sono di particolare interesse per l'intermodalita col settore
fluviale: i porti interni di Piacenza e Cremona, il porto di Mantova, I'In-
terporto di Rovigo, i porti “lagunari” di Venezia e Chioggia, il porto flu-
vio-marittimo di Ravenna.

9.4. Infrastrutture logistiche

Ai fini dell'individuazione degli investimenti da realizzare, occorre svol-
gere unanalisi sulle infrastrutture logistiche piu indicate per servire il
mercato e occuparsi della creazione di una rete di relazioni fra esse che
possa soddisfare le necessita di incrementare I'utilizzo del trasporto
combinato strada-mare e ridurre i costi del trasporto e della logistica.

Occorre individuare un network preciso di terminal interni su cui puntare
per il rilancio dell'intermodalita e favorirne I'acquisizione dello status di
‘punti doganali interni”.

9.5. Transizione energetica e ambientale

Occorre sostenere le attivita dei porti ai fini dell'ulteriore sviluppo e dif-
fusione in Italia del GNL (e in futuro del bio-GNL), che rappresenta un
combustibile alternativo a minore impatto ambientale di fondamentale
importanza nella transizione energetica dell'autotrasporto merci e della
logistica.

10. UNIONE INDUSTRIALI DI NAPOLI

10.1. Infrastrutture e intermodalita
10.1.1. | programmi di investimenti previsti nei prossimi anni

Gli interventi infrastrutturali del’/AdSP che risultano essere pari a 760,4
milioni di euro, e di cui una parte gia approvati dal Decreto del MIMS del
13 agosto, sono progetti gia presenti nel Grande Progetto Porto
2007/2013 e poi ripresi nella programmazione 2014/2021 e quindi ora
ripresentati a valere sul Fondo Complementare. | progetti quindi che
non sono stati realizzati nelle due precedenti programmazioni vengono
imputati ai fondi complementari. Non risultano quindi essere stati pre-
sentati progetti coerenti con il PNRR e quindi cantierabili con tempi certi
di stati di avanzamento e realizzazione.

Gli interventi richiesti dalle comunita portuale, si sintetizzano in:

AREA MONUMENTALE

Il DPSS prevede tra gli obiettivi di sviluppo fondamentali del porto di Na-
poli quello del settore crocieristico: Napoli € il terzo porto italiano per
numero di passeggeri e quello che ha registrato i piu alti fattori di cre-
scita degli ultimi anni. Il settore e quello pit avanzato in termini di atten-



zione allambiente e di sviluppo del naviglio (oltre 100 navi in uscita dai
cantieri nei prossimi 5 anni) sia in termini di numeri che di dimensione,
oltre ad essere tra i settori con il piu alto numero di impiegati e con le
piu alte ricadute economiche in termini di indotto.

Al fine divalorizzare il settore passeggeri dovrebbero essere previsti, tra
gli interventi:

+ lallungamento della banchina del Molo Angioino, di cui esiste gia un
progetto di massima con tanto di PEF e simulazione degli aspetti di
navigabilita, che verra realizzato in ottica green anche attraverso
I'elettrificazione della banchina, al fine di incrementare la ricettivita
turistica;

verifica e risanamento delle banchine, dei sistemi di ormeggio, non-
ché ripristino dei pescaggi originari e manutenzione dei fondali;

+ riassetto della viabilita e dell'interazione porto citta con urgenti ed
importanti interventi volti alla giunzione dell'ambito cittadino con
quello portuale ed all'arredo urbano

CANTIERISTICA

Il DPSS dell'Autorita di Sistema del Mar Tirreno Centrale prevede di mi-
gliorare la produttivita dell'infrastruttura nel suo complesso (realizzando
il miglior connubio tra traffici portuali ed opere a mare e a terra dedicate,
specializzando le banchine e le aree a tergo, concentrando gli operatori
nei settori ad essi dedicati), di valorizzare il rapporto porto - citta e,
anche, di soddisfare le attese di crescita dei traffici portuali. Il porto di
Napoli dovra realizzare un assetto in cui la porzione occidentale dello
stesso, dal Molo San Vincenzo ad ovest, alla Calata Villa del Popolo ad
est, sia dedicata, pressoché esclusivamente, alla funzione passeggeri
(traffico di cabotaggio con le isole minori e maggiori, traffico crocieri-
stico) e la porzione orientale, dal Molo Carmine ad ovest al Terminal
contenitori di Levante ad est, alle funzioni cantieristica, riparazioni navali,
commerciale e logistica.

Lo stesso DPSS stabilisce che la funzione “C - Cantieristica, riparazioni
navali e officine meccaniche” rimarra ubicata nella parte centrale del
porto, nell’Area della Cantieristica, spingendosi fino alla zona di Levante
del Pontile Vittorio Emanuele Ill. Ritenuto che questo settore produttivo
presenti ancora significativi margini di crescita, € in fase di approfondi-
mento progettuale il riempimento presso il Molo Martello e di un avan-
zamento, lato mare, del Molo Cesario Console, con possibilita di
realizzare una nuova struttura per la messa a secco di navi di grandi di-
mensioni. Tale necessita deriva dall'evoluzione imposta dall'armamento
nel conseguire economie di scala che ha portato allincremento di ca-
pacita del nuovo naviglio e quindi alla crescita dimensionale. Tale ten-
denza riflette di conseguenza la necessita di adeguamento sia delle
strutture portuali sia delle strutture cantieristiche necessarie ad assicu-
rare la continuita di servizio delle navi, riequilibrando il notevole squilibrio
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oggi esistente tra I'area del Mediterraneo rispetto ad altri contesti e aree
di riferimento della navigazione internazionale che da tempo offrono li-
velli di servizio gia adeguati alle nuove necessita del mercato. Questa
azione comprendera anche l'efficientamento e razionalizzazione per le
imprese del settore con la concentrazione delle aziende operanti nel set-
tore, oggi sparse nel territorio portuale, nell'area ad essa dedicata, in-
crementando la produttivita di questo settore in particolare e quella del
porto in generale.

Inoltre, si accenna anche alla possibilita di individuare, nell'area per la
cantieristica e le riparazioni navali, una zona “pubblica’, ossia da lasciare
nella disponibilita promiscua di tutti gli operatori, cosi da favorire la cre-
scita di tutte le aziende portuali, anche di quelle che non beneficiano
dell'affaccio nel bacino protetto, confermando, quindi, il ruolo “storico”
del Porto di Napoli, di “polo della cantieristica e delle riparazioni navali”.

Alla luce delle suddette considerazioni, gia presenti nel DPSS dellAdSP
del MTC, va innanzitutto rilevato che le spese della programmazione
precedente vanno ripensate e rimodulate alla luce delle mutate condi-
zioni economiche, e aggiunti come ulteriori interventi:

Verifica delle condizioni delle banchine dedicate alle riparazioni navali
con consolidamento delle stesse finalizzate al dragaggio per poter
essere adeguate alle caratteristiche richieste dal naviglio che gia oggi
serve il Porto di Napoli

Adeguamento dei servizi industriali e ambientali nell'area di accen-
tramento della cantieristica e riparazioni navali

ACCESSI STRADALI

Dovrebbe essere previsto un nuovo varco esclusivamente dedicato alla
nuova darsena di levante ed all’area contenitori, con un nuovo accesso
diretto al raccordo autostradale.

COLLEGAMENTI ULTIMO MIGLIO - SOTTOPASSO FERROVIARIO TRACCIA
E gia stato elaborato uno studio di fattibilita del raccordo cosiddetto
“Traccia” con la risoluzione dell'interferenza con la rete stradale di via
Galileo Ferraris. La riattivazione del raccordo a raso e assolutamente
incompatibile con la funzionalita trasportistica dell'area e comportera
notevoli impatti trasportistici connessi all'interruzione dei flussi su una
direttrice strategica di accesso in citta dalla zona orientale.

Lintervento potrebbe essere attuato sviluppando lo studio di fattibilita
gia predisposto, in linea con il processo di rigenerazione urbana ed eco-
nomica che si propone per tale area, al fine di individuare una soluzione
definitiva al collegamento ferroviario, strategico, del Porto di Napoli con
la rete ferroviaria.

10.1.2. Misure di accelerazione e semplificazione delle procedure
Una partnership pubblico privata rappresenta la soluzione per accele-



rare gli investimenti e la realizzazione delle opere. La stessa potrebbe
essere istituita ai fini di una formazione strutturale che alimenti nel
tempo le risorse produttive allinterno della comunita portuale.

Inoltre, per quanto attiene le attivita “ordinarie” degli operatori portuali
dovrebbe essere data attuazione allo Sportello Unico Amministrativo.
Interfaccia unico con gli operatori portuali che si faccia carico di tutti i
passaggi tra le varie Amministrazioni/Enti preposti. Formalmente gia
costituito presso I'Autorita di Sistema Portuale ma non ancora attuato,
anche perché in attesa delle disposizioni del MIMS, in nessuna delle due
differenti articolazioni:

1) Operazioni Portuali;

2) Autorizzazioni.

10.2. ZES e Mezzogiorno

La crescita del Mezzogiorno, nell'ambito delleconomia del mare, po-
trebbe partire anche dallo sviluppo delle ZES che rappresentano unop-
portunita per I'evoluzione del sistema produttivo e logistico.

Da tre anni anche il Mezzogiorno d'ltalia ha le sue ZES, ed in particolare
la ZES Campania & stata istituita con Delibera di Giunta n. 175 del 28
marzo 2018.

Emergono, dall'approfondimento del documento, alcune considerazioni
sia sugli strumenti agevolativi sia sugli strumenti di semplificazione
delle ZES:

1) Incentivi alla localizzazione: non & ancora stata chiarita l'applicazione
dell'articolo 57 del DL 77/2021 (convertito in Legge n. 108/2021). Lo
stesso prevede la possibilita, in relazione agli investimenti nelle ZES,
che il credito d'imposta sia commisurato alla quota del costo com-
plessivo dei beni acquisiti entro il 31 dicembre 2022 nel limite mas-
simo, per ciascun progetto di investimento, di 100 milioni di euro. Per
poter utilizzare lo strumento del credito d'imposta per I'acquisto del-
I'immobile strumentale non & ancora chiaro come potra essere uti-
lizzato né & stato ancora modificato il modello dellAgenzia delle
Entrate. Non e chiaro in quale percentuale pu0 essere utilizzato il cre-
dito diimposta per I'acquisto del bene immobile strumentale (N.d.C.:
Aspetto risolto dal recente DL 36/2022).

2) Il Regime di aiuto previsto dall'incentivo “credito di imposta Sud” pud
essere utilizzato sino alla fine del 2022. Sarebbe utile discutere sul-
l'opportunita di riproporlo sulla prossima programmazione 2021-27
O ragionare su uno strumento ad hoc per nuovi investimenti in area
ZES.

3) Autorizzazione Unica: siamo in contatto con il SURAP regionale per
confronto sul modello operativo di riferimento che sostituira tutte le
precedenti autorizzazioni, concessioni, pareri, ecc.;
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4) Zone Franche Intercluse. E necessario spingere, a livello centrale,
sull'individuazione delle aree in ogni ZES. In ogni caso se non viene
nominato il Commissario anche questa opportunita resta sospesa.

11. CONFINDUSTRIA LOMBARDIA - ASSOLOMBARDA
11.1. Premessa

La presente nota vuole contribuire alla definizione dei contenuti del pro-
getto lanciato da Confindustria, sottolineando l'opportunita che lo
stesso non puod e non deve prescindere da una visione ampia che veda
lo sviluppo dell'economia del mare come un elemento per potenziare |
collegamenti tra i porti e le aree industriali, migliorare i trasporti di lunga
percorrenza e intermodalita e modernizzare il sistema della logistica.

11.2. La connessione tra trasporto e catene globali del valore

La concentrazione di rilevanti parti delleconomia mondiale lungo catene
internazionali del valore implica la movimentazione di materie prime,
semilavorati e prodotti finiti attraverso complessi sistemi infrastrutturali
e logistici, che rappresentano quindi un imprescindibile fattore abilitante
e di rilevanza crescente per la competitivita dei territori e quindi delle
imprese.

Lefficienza e l'efficacia delle catene di produzione e distribuzione dipen-
dono quindi in modo sempre piu significativo dalla possibilita per il si-
stema dei trasporti, delle spedizioni e della logistica di poter contare su
infrastrutture adeguate e di poter offrire servizi moderni, in grado di per-
mettere la competitivita dei prodotti in ambiti geografici variabili.

Crediamo che si debba partire da questo fondamentale elemento per
poter strutturare un progetto di proposte in merito alleconomia del mare
che a nostro avviso non va inteso solo nei suoi aspetti piu strettamente
legati al miglior funzionamento delle infrastrutture portuali, ma anche
all'efficientamento e alla modernizzazione dei collegamenti dei porti con
le aree industriali, in una logica di promozione della intermodalita e di
miglioramento dei sistemi logistici, oltre che di quelli infrastrutturali.

Il progetto deve inoltre essere visto nel quadro pit ampio di politica indu-
striale, come strumento per il rilancio del tessuto manifatturiero. In questa
visione trovano certamente spazio nello specifico i comparti industriali
della cantieristica e della nautica, che naturalmente dovranno essere cen-
trali come destinatari delle politiche per lo sviluppo delleconomia del mare.

11.3. Efficientamento della rete di collegamento ai porti

La costruzione di un tessuto industriale pienamente inserito nelle global
value chain passa attraverso lo sviluppo di moderne e resilienti reti in-
frastrutturali per i trasporti e la logistica, che costituiscono la condizione
necessaria per adattarsi in maniera tempestiva ed efficiente ai mutevoli



cambiamenti del contesto economico e sociale globale. Riteniamo
quindi che l'attenzione vada concentrata sui seguenti obiettivi:

+ realizzare le infrastrutture stradali e ferroviarie di accesso agli scali
portuali per completare la rete a supporto della efficienza dei gate
internazionali;

« incrementare l'efficienza delle infrastrutture esistenti, attraverso la
manutenzione delle infrastrutture in logica predittiva e 4.0, schemi
di pedaggio omogenei nella rete autostradale e perseguimento di
standard europei per la gestione efficiente dei servizi di trasporto.

11.4. Il miglioramento degli strumenti per I'intermodalita

Puntare a migliorare i sistemi e gli strumenti per l'intermodalita € un
aspetto assolutamente decisivo per rendere piu efficienti i collegamenti
da e verso gli scali portuali. Ecco, quindi, la necessita di una serie di
azioni volte a:

+ agevolare l'acquisto di strumenti idonei come semirimorchi per il tra-
sporto combinato ferroviario/marittimo (oltre che ferroviario/stra-
dale);

« compensare i costi di terminalizzazione inland delle merci attraverso
il rimborso del “tiro gru”, per agevolare il trasporto combinato ferro-
viario/marittimo (e ferroviario/stradale)

+ realizzare interventi volti ad ottimizzare l'efficienza delle manovre fer-
roviarie nei porti e di parcheggi attrezzati per i mezzi pesanti in pros-
simita degli scali portuali.

+ costituire zone logistiche semplificate per alcune aree portuali stra-
tegiche come quella di Genova e potenziare i retroporti “naturali” a
servizio del sistema portuale;

+ prevedere un supporto efficace per gli operatori in termini finanziari,
partendo dal potenziamento degli incentivi del Marebonus e dei di-
versi Ferrobonus (nazionale e regionali), ampliandone la base di ac-
cesso a nuovi richiedenti.

11.5. Digitalizzazione e automazione per una Logistica 4.0

La modernizzazione del settore dei trasporti e della logistica consente
alle imprese manifatturiere di integrare meglio i propri processi produt-
tivi con quelli distributivi, migliorando l'efficienza dell'intera catena. Per-
tanto, obiettivo delle future politiche di trasporto che riguardano il
sistema nel suo complesso dovra essere l'innovazione del sistema lo-
gistico, attivando iniziative che possano consentire una maggiore com-
petitivita dell'intero settore. Sara quindi necessario agire per:

+ sostenere nuovi livelli di automazione dei magazzini e dei centri di-
stributivi;
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+ agevolare 'ammodernamento organizzativo e la digitalizzazione
delle aziende di autotrasporto e favorire processi di trasporto piu in-
dustrializzati e automatizzati attraverso sistemi di tracking & tracing
avanzati con control tower e meccanismi di controllo come RFID;

concentrare e modernizzare gli hub intermodali attraverso la digita-
lizzazione dei terminal intermodali e 'automazione dei controlli lungo
I'intera catena logistica.

11.6. Semplificazione burocratica per il rilancio degli investi-
menti nelle infrastrutture per la logistica

Bisogna agire infine per promuovere una vera e nuova cultura ammini-
strativa da parte delle pubbliche amministrazioni, basata su semplifica-
zione e digitalizzazione, per tener conto della necessita di una maggior
competitivita delle supply chain attraverso innovazioni tecnologiche, or-
ganizzative e autorizzative. Pertanto, sara importante agire per:

superare alcuni obsoleti vincoli urbanistici e modalita datate di ge-
stione degli oneri di urbanizzazione che ostacolano l'efficientamento
dei centri intermodali e dei magazzini (es. revisione della normativa
urbanistica sui vincoli in altezza dei magazzini e sull'entita degli oneri
a compensazione degli investimenti di ampliamento dei terminal
merci)

superare con interventi puntuali i colli di bottiglia burocratici che ral-
lentano I'adeguamento delle infrastrutture (es. procedure accelerate
per le opere di segnalamento e di adeguamento dei moduli ferroviari,
per gli interventi di manutenzione straordinaria di ponti e viadotti stra-
dali e di opere per l'intermodalita fluviale al fine di favorire il transito
dei trasporti eccezionali).

12. CONFINDUSTRIE REGIONALI DEL MEZZOGIORNO:
COSTRUIRE 1. MEDITERRANEO

La proposta dei Presidenti delle Confindustrie Regionali: Pro-
getto per lo sviluppo economico del Paese, dalle regioni che pre-
sidiano il centro del Mediterraneo (Aprile 2021)

I12021 non potra essere solo I'anno che segue il tragico 2020, ma dovra
caratterizzarsi come quello della Ripartenza. Lo sara, oggettivamente,
perché sara operativo il piano Next Generation Italia. E il 2021 e anche,
per una fortunata combinazione, I'apertura del nuovo ciclo settennale
2021-2027 del programma europeo per la coesione, con un impatto
economico accresciuto rispetto al 2014-2020 in particolare per le otto
regioni del Mezzogiorno, e con ancora risorse da spendere a valere sulle
programmazioni dal 2000 ad oggi.

[1 2021, inoltre, sara I'anno in cui le politiche per la sostenibilita entre-
ranno nel vivo della transizione ecologica e sara I'anno dell'avvio della



programmazione della transizione digitale e del salto tecnologico del
5G, che uscira dalla fase sperimentale, le cui potenzialita per il settore
della pubblica amministrazione, per il mondo produttivo e per la vita di
ciascuno di noi sono al momento solo immaginabili.

Queste tre ripartenze possono e devono avere una visione unitaria. Tut-
tavia, il 2021 sara fino in fondo I'anno della ripartenza se sapremo in-
nanzitutto far tesoro delle drammatiche esperienze dovute alla
pandemia e cioe, se avremo compreso fino in fondo che il pianeta sul
quale viviamo e piccolo, senza periferie, in cui ciascuno e responsabile
del destino degli altri ed € chiamato a svolgere la propria parte attin-
gendo a tutte le proprie risorse.

Noi, in quanto presidenti delle organizzazioni industriali delle otto Re-
gioni del Mezzogiorno, e in piena sinergia con il vertice nazionale di Con-
findustria, abbiamo gia in essere un coordinamento, da un lato per non
sentirci piu periferia 0 appendice geografica di un territorio piu esteso e
produttivo, dall'altro per invertire |la rotta e cogliere la grande opportunita
di cambiamento che ci circonda, per partecipare attivamente con una
proposta progettuale di sviluppo che veda tutti coesi e determinati a
sentirci parte integrante della modernizzazione di tutto il paese, impe-
gnati a rivendicare le priorita per lo sviluppo.

Le nostre otto regioni sono infatti gia il centro geografico del Mediterra-
neo: siamo pienamente Europa (il volto della dea Europa che appare
sulle banconote e di un vaso rinvenuto a Taranto ...) e siamo anche
ponte naturale con I'Africa e I'Asia.

Per questo offriamo alla discussione pubblica la proposta “Costruire il
Mediterraneo”, incentrato sulla straordinaria opportunita offerta dalla
messa in rete dei porti e delle zone speciali del Mezzogiorno, delle Isole
e dell'ltalia centrale Pescara-Fiumicino compresa, luoghi di sperimenta-
zione delle nuove tecnologie digitali, e sviluppata nell'interesse dell'ltalia
tutta e dell'intero continente per un futuro smart e green. Siamo convinti
che occorre saper definire un chiaro disegno di sistema con la prospet-
tiva di assumere la posizione di leader nella governance e nello sviluppo
del mediterraneo, perseguendo per di piu la ineludibile priorita della pro-
mozione della coesione economica, sociale e territoriale del paese.

Siamo ben consapevoli, proprio perché imprenditori, che nessun pro-
getto per quanto ardito e ambizioso puo sviluppare tutte le sue poten-
zialita nel Mezzogiorno se nello stesso tempo non si interviene sui divari
territoriali. | tempi della giustizia, l'efficienza della macchina amministra-
tiva, I'efficacia del sistema scolastico e di quello sanitario, la rete di ser-
vizi sociali, la qualita dei servizi pubblici, la sicurezza sono li a dimostrare
che c'e una quota di italiani — e in particolare di italiane — cui sono limi-
tate le opportunita di sviluppare al meglio le proprie potenzialita. E il
fatto che al Sud ci siano nonostante tutto delle riconosciute eccellenze
conferma solo I'enorme potenziale disperso se ci si accontenta di cele-
brare le eccezioni positive.
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Lo sgravio del costo del lavoro nel Mezzogiorno, inserito nel Next Ge-
neration Italia, € un primo passo per combattere i divari, e avra ancora
piu significato se si utilizza la finestra temporale di un programma, che
per sua natura e a termine, per aggredire e risolvere gli stessi definitiva-
mente.

Molti programmi indicati, sia pure per titoli, nel piano Next Generation
[talia presentato in bozza dal governo, vanno nella giusta direzione.

Tuttavia, proprio nel settore infrastrutture ci sembra che il documento
presentato non valorizzi i territori al centro del Mediterraneo, riducendo
quindi le opportunita per il Paese, anzi per l'intera Unione Europea, co-
gliendo solo molto parzialmente la proposta progettuale allegata.

Dalla bozza del piano Next Generation Italia, si fa riferimento alle «opere
ferroviarie per la mobilita e connessione veloce nel Paese» e si eviden-
ziano due obiettivi distinti tra Nord e Sud: «Un obiettivo chiave - si legge
nel documento - € estendere ['Alta velocita al Sud per migliorare la con-
nettivita del paese, riducendo significativamente i tempi di viaggio. Le
opere ferroviarie al Nord sono invece sinergiche con gli investimenti pre-
visti sui porti di Genova e Trieste (aumenteranno la capacita di trasporto
merci su ferro dai porti verso I'Europa centrale)». Il concetto e ribadito
successivamente nel paragrafo «porti e intermodalita collegata alle
grandi linee di comunicazione europea» in cui si puntualizza che «Ge-
nova e Trieste» sono «snodi strategici per I'ltalia e per il commercio nel
Mediterraneo per i quali si prevede lo sviluppo delle infrastrutture por-
tuali e delle infrastrutture terrestri di interconnessione». Per gli altri porti
ci silimita a interventi pur necessari di efficientamento energetico, con
I'elettrificazione delle banchine.

In base a tale visione sembra che la vocazione del Sud sia spostare ra-
pidamente le persone in treno oppure accogliere turisti sulle navi da cro-



ciera mentre sia riservata al Nord la missione di piattaforma logistica
europea. A conferma di questo dualismo nelle missioni, nulla si riporta
nel documento sul collegamento stabile tra Calabria e Sicilia, che pure
e parte integrante del Corridoio europeo Scandinavo-Mediterraneo, il piu
lungo del continente.

Citroviamo quindi nella inverosimile situazione in cui, mentre la penisola
iberica e quella balcanica valorizzano il loro porti piu a Sud — Algeciras
in Spagna e il Pireo in Grecia — la penisola italiana sembra rinunciare
alla propria straordinaria posizione strategica nel Mediterraneo scom-
mettendo in modo esclusivo sui due porti piu lontani dalla rotta Suez-
Gibilterra, perdendo l'occasione di ragionare come sistema paese.

Ancora piu convinti pertanto, portiamo all'attenzione generale questo no-
stro progetto, che propone una vision condivisa del futuro, in piena coe-
renza con la strategia tracciata da Confindustria per lo sviluppo economico
di tutto il paese, espressa nel documento ‘Il coraggio del futuro’”.

Non si tratta di contrapporre Taranto a Trieste o Gioia Tauro a Genova.
In un sistema, infatti, si lavora sempre per determinare integrazione pro-
ficua fra ognuna delle parti, non certo contrapposizione.

Noi presidenti delle organizzazioni Confindustriali delle regioni del Sud
siamo in primis convinti che il Mezzogiorno abbia bisogno di una visione
unitaria, e con la rete dei porti e delle zone economiche speciali, che in
base alla normativa vigente puo essere realizzata velocemente, si po-
tranno favorire investimenti privati e portare centralita e sviluppo anche
alle aree interne oggi oggetto di spopolamento e impoverimento. Ma
proprio per tale visione unitaria siamo con altrettanta forza convinti che
non esista Ripartenza senza una strategia che metta in rete tutte le
energie italiane nell'interesse dell'intero paese e dell'Europa tutta. La
stessa Europa che ha destinato all'ltalia la quota pit ampia del Next Ge-
neration EU proprio perché il nostro diventasse un Paese tutto produt-
tivo e non segnato da drammatici dualismi.

E questo esplicito ed inequivocabile richiamo alla coesione non pos-
siamo di certo dimenticarlo.
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ALLEGATO B

GLI APPROFONDIMENTI TEMATICI ELABO-
RATI A SUPPORTO DEI GRUPPI DI LAVORO
NEL 2021

(a cura di Confindustria)

B.I. GOVERNANCE E RIFORME

1. LA GOVERNANCE DELLA PORTUALITA NAZIONALE

1.1. Aggiornamento/revisione della riforma della Legge Quadro
84/1994

La Legge Quadro 84/94 rappresenta il riferimento normativo fondamen-
tale della portualita nazionale.

Nei primi anni ‘80 ha segnato un importante passaggio normativo che
ha portato ad una radicale e complessiva riforma dell'ordinamento por-
tuale, superando l'allora peculiare modello di governance esistente, dove
la gestione diretta e 'amministrazione dei principali porti italiani era af-
fidata ai cd. enti portuali. Quest'ultimi sono stati infatti sostituiti dalle
cd. Autorita portuali, qualificate quali soggetti pubblici con funzioni di
amministrazione, indirizzo e vigilanza, lasciando agli operatori privati
I'erogazione delle operazioni e dei servizi portualiin un ambito di mer-
cato concorrenziale.

La Legge 84/94 ha dettato per oltre trent'anni la disciplina della portua-
lita nazionale, intervenendo una riforma sostanziale solo con il Digs 4
agosto 2016 n. 16965, in seguito alle ripetute richieste in tal senso degli
stakeholder del settore.

Tale Legge, dopo un primo e lungo periodo applicativo, nel corso del
quale ha ricevuto un consenso diffuso, aveva sollevato da piu parti cri-
ticita e, in particolare, la mancanza di una visione strategica unitaria
della portualita, I'eccessiva durata dei processi decisionali, la mancanza
di coordinamento e di collegamenti intermodali fra le diverse sedi por-
tuali nazionali, le difficolta interpretative ed applicative delle disposizioni
talvolta poco chiare e lacunose.

La riforma attuata con il D.Lgs 169/2016, su delega della Legge
124/2015 (Legge di riforma della PA.) & intervenuta principalmente in
termini di semplificazione, razionalizzazione e riorganizzazione dei porti,
cercando di rendere piu snelle le strutture, semplificando la burocrazia
e razionalizzando le Autorita portuali (divenute Autorita di sistema por-
tuale) al fine di rendere pit competitivo il sistema portuale nazionale.

65 Riorganizzazione, razionalizzazione e semplificazione della disciplina concernente le Autorita por-
tuali 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. (16G00182) (GU Serie Generale n.203 del 31-08-2016) https://www.gaz-
zettaufficiale.it/eli/id/2016/08/31/16G0O0182/sg



Tale Decreto Legislativo si era infatti inserito nel quadro delle misure e
delle azioni che, sia pure a livello solo programmatico, erano state
espresse nel Piano strategico nazionale della portualita e della logistica
(PSNPL), adottato in attuazione di quanto previsto dall‘art. 29, del cd.
shlocca-Italia (D.L. 12.9.2014, n. 133, conv. dalla L. 11.11.2014, n. 164).

La finalita era quella di realizzare, fra gli altri, gli obiettivi della raziona-
lizzazione, del riassetto e dell'accorpamento delle Autorita portuali esi-
stenti, tenuta in considerazione la globalizzazione dei traffici e il rapido
mutamento della loro fisionomia verso la marcata intermodalita dei tra-
sporti e verso il cd. “gigantismo navale”, fenomeni che hanno accen-
tuato l'importanza delle caratteristiche strutturali del porto e del suo
ruolo di congiunzione fra il trasporto marittimo e il trasporto terrestre
della merce.

Non si e trattato, tuttavia, di una riforma complessiva della disciplina da
anniin ges;tazione66 ma, tenuto conto del delicato e complesso obiettivo
della razionalizzazione dei porti e della loro integrazione con la rete lo-
gistica nazionale, ha rappresentato un primo significativo passo, la cui
efficacia doveva — e dovra essere — comunque valutata nel tempo.

Dopo poco piu di un anno dalla riforma, infatti, il Governo e dovuto in-
tervenire nuovamente sulla disciplina con il D.Lgs. 13 dicembre 2017,
n. 23267, per apportare una serie di modifiche di coordinamento e di ca-
rattere formale, nonché per qualche intervento mirato sulla governance,
in particolare sui poteri del Presidente dell’Autorita di sistema portuale.

In via generale, la legge di riforma della portualita nazionalita, lunga-
mente attesa, non ha poi dato una piena rispondenza alle concrete
aspettative ed esigenze degli operatori del settore.

Molti punti nodali sono infatti rimasti insoluti, a partire dalla definizione
della disciplina sulle concessioni portuali, delegata sin dal 1994 ad un
regolamento attuativo mai definito e che trova ora una possibile disci-
plina superficiale nella recente bozza del DL Concorrenza, attualmente
in discussione al Senato””.

Inoltre, sin da subito, sono state evidenziate molte perplessita in merito
alla nuova configurazione della governance portuale per la concentrazione
eccessiva di poteri nella figura del Presidente ed una sostanziale steriliz-
zazione della partecipazione degli stakeholder economici alle decisioni del
e per il porto, relegati ad un ruolo consultivo eventuale e poco fattivo.

In questi anni sono, infatti, state diverse le segnalazioni di un concreto
svilimento della partecipazione delle imprese negli organi collegiali por-
tuali quali 'Organismo di Partenariato della Risorsa Mare e le Commis-
sioni consultive.

% Anche il Consiglio di Stato nel parere n. 1142/2016, aveva definito la riforma “necessaria ma circo-
scritta”, sottolineando che le misure adottate non sembravano da sole sufficienti a ridare slancio al
settore portuale.

¢7 Disposizioni integrative e correttive al decreto legislativo 4 agosto 2016, n. 169, concernente le
Autorita di Sistema portuale (cfr. https://www.gazzettaufficiale.it/eli/id/2018/2/9/18G00024/s9).

88 Cfr. https://www.senato.it/leg/18/BGT/Schede/Ddliter/testi/54618_testi.htm.
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Tutti elementi che evidenziano la necessita di modifiche ulteriori, in
un'ottica di revisione d'insieme, sempre finalizzato al complessivo rilan-
cio competitivo della portualita nazionale.

1.2. La questione dell'interlocuzione politica unica e di sistema:
Ministero del mare e/o coordinamento interministeriale e am-
ministrativo?

Le tematiche relative all'Economia del Mare ricadono attualmente nella
competenza di piu Dicasteri, in particolare dei Ministeri delle Infrastrut-
ture e della Mobilita sostenibili, della Transizione ecologica e dello Svi-
luppo Economico.

Limmediata conseguenza ¢ che la trattazione di singole questioni im-
plica molto spesso una disamina disomogenea dovuta alla sovrappo-
sizione di competenze ministeriali, con un impatto negativo sull'efficacia
dell'azione di rappresentanza e sulla tempistica ed effettivita della rispo-
sta politico-amministrativa.

In questo quadro, emerge l'importanza strategica per il settore di avere
un'interlocuzione chiara e ben individuata con i rappresentanti politici
sui vari argomenti relativi allEconomia del Mare, che non trovano at-
tualmente una trattazione unitaria e sistemica.

Infatti, risulta, concreta, da una parte, I'esigenza di valutare la proposi-
zione in sede politica dell'istituzione di un Ministero ad hoc, il Ministero
del Mare o, dall'altra, di una struttura di coordinamento politico-pro-
grammatico, con una competenza specifica e orientata al Mare e al suo
cluster, al fine di poter far esprimere al massimo le potenzialita del com-
parto, attraverso un coordinamento unico, che possa fare da riferimento
diretto ad un asset cosi strategico e complesso.

Ambedue le soluzioni mirano a garantire un'interlocuzione mirata e di-
retta, al fine di un'azione di rappresentanza efficace ed efficiente.

La scelta dell'lstituzione del Ministero del Mare, che trova un consenso
diffuso e non solo tra gli operatori economici privati, consentirebbe di
avere una struttura capace di mettere a sistema la gestione dell'intero
cluster marittimo, i cui aspetti sono oggi dispersi tra diverse Ammini-
strazioni, con pregiudizio evidente e concreto al loro sviluppo e a quello
dell'economia del Paese.

Risulta, infatti, strategico avere a disposizione un punto di riferimento unico
con personale qualificato, con una struttura amministrativa efficiente e
appositamente formata per affrontare i complessi temi marittimi.

Peraltro, questa € stata, e lo € tuttora, la scelta dei Paesi del Mediterra-
neo, nostri diretti competitors, e che conferma ulteriormente una scelta
in tal senso: Grecia e Cipro hanno un ministero del Mare; la Francia ha
istituito un Segretariato del Mare, che risponde direttamente al Presi-
dente della Repubblica per l'intera strategia marittima; la Spagna ha po-
tenziato le strutture nazionali dedicate alla portualita.



L'esigenza, tuttavia, di base, che occorre perseguire in concreto ¢ l'inte-
grazione politica e legislativa efficace ed efficiente dei e nei processi de-
cisionali, onde consentire che le diverse strutturazioni pubbliche
possano vanificare e/o ritardare le decisioni sulle soluzioni concrete ne-
cessarie a garantire la competitivita del nostro sistema portuale.

1.3. Natura giuridica delle ADSP e nuove possibili configurazioni

'Autorita di sistema portuale & giuridicamente qualificata quale ente
pubblico non economico di rilevanza nazionale a ordinamento spe-
ciale “.. ed é dotato di autonomia amministrativa, organizzativa, rego-
lamentare, di bilancio e finanziaria”. (Art. 4, comma 5, della Legge
84/1994).

Tale configurazione inquadra, pertanto, le AASP quale “prolungamento” so-
stanziale della struttura ministeriale e, attualmente, del Ministero delle In-
frastrutture e delle Mobilita sostenibili, avendo tra gli scopi istituzionali la
gestione e l'organizzazione di beni e servizi nel rispettivo ambito portuale.

Se a livello nazionale I'inquadramento giuridico delle AASP non desta si-
gnificative criticita, anche a fronte di un orientamento della giurispru-
denza che propende a riconoscere la natura non imprenditoriale delle
attivita svolte dalle Autorita di Sistema Portuale italiane69, una situazione
sostanzialmente diversa € invece rinvenibile a livello comunitario.

In particolare, la Commissione europea ha aperto nel novembre 2019
un’istruttoria nei confronti dell'ltalia per verificare la compatibilita o
meno dell'esenzione dalla tassazione delle Autorita di Sistema Portuale
alla disciplina comunitaria in materia di aiuti di Stato.

La Commissione Europea ha concluso tale procedimento nel dicembre
dello scorso anno, ribadendo il suo orientamento — peraltro consolidato
anche nella giurisprudenza comunitaria — secondo il quale le AdSP, lad-
dove svolgono una attivita economica e a prescindere dalla loro forma
giuridica, devono sottoporre il relativo reddito prodotto a tassazione. In
sostanza, come si vedra in modo piu approfondito nel prossimo para-
grafo, per la Commissione Europea cio che rileva ai fini dellimposizione
fiscale & la sostanza delle attivita svolte e non la veste giuridica dell'ente
che le svolge.

Sulla base di questi presupposti, ha quindi chiesto di abolire I'esenzione
dall'imposta sulle societa (Ires) di cui beneficiano gli scali nazionali allo

%9 Ex Multis Cass. Sez. Trib.,n. 6716/2020, in base alla quale, la Suprema Corte, confermando un
precedente orientamento, ha escluso che l'attivita di concessione di aree demaniali marittime possa
consistere in attivita di impresa. In particolare, tali attivita “sono indubbiamente riconducibili nel-
l'alveo delle funzioni statali e non possono essere ricomprese nellambito di una attivita di impresa,
dovendo essere funzionali e correlate all'interesse statale al corretto funzionamento delle arie por-
tuali, concretandosi in poteri conferiti esclusivamente a tal fine, [...] con una discrezionalita vincolata,
sottoposta a controlli da parte del Ministero dei Trasporti”; Cass. n. 11261/2015 (“I canoni percepiti
dalle Autorita portuali per la concessione di aree demaniali marittime non sono soggetti ad IVA, ne
ad IRES, trattandosi di importi corrisposti per lo svolgimento di attivita proprie delle finalita isti-
tuzionali di tali enti pubblici non economici - 0ssia, per garantire, in sostituzione dello Stato, la fun-
zionalita dei porti -, che vengono poste in essere in base ad un piano regolatore eterodeterminato
e con lattribuzione di poteri di vigilanza e sanzionatori, estesi fino alla revoca dell'atto concessorio
/n caso di non corretto perseguimento degli obbiettivi fissati ovvero di inadempimento, da parte
del concessionario, degli obblighi assunti”).
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scopo di allineare il sistema fiscale italiano alle norme UE in materia di
aiuti di Stato e di adottare le conseguenti misure entro il 1° gennaio 2022
(decisione Commissione Europea del 4 dicembre 202070).

| contenuti stringenti di tale decisione, unitamente all'adeguamento da
parte di altri Paesi a formali inviti precedenti di eguale tenore (da ultimo
la Spagna), evidenziano l'opportunita di valutare soluzioni diverse ri-
spetto all'attuale configurazione giuridica o, comunque, in grado di tro-
vare il beneplacito in sede comunitaria.

Una prima soluzione, volendo lasciare invariata I'attuale configurazione
portuale, potrebbe essere quella di una divisione contabile delle voci di
bilancio delle AdSP tra voci, da una parte, relative ad attivita di impresa
e, dall'altra part quelle attinenti all'attivita istituzionale in senso proprio.

Una seconda soluzione condurrebbe invece a valutare in modo piu ap-
profondito la prospettiva di una configurazione delle AdSP sulla base di
modelli societari di diritto privato.

Peraltro, gli enti portuali in Europa, e in particolare nel Nord Europa, sono
inquadrati come soggetti commerciali, generalmente strutturati se-
condo lo schema giuridico della societa per azioni, con un ruolo emi-
nentemente economico, e dove le concessioni sono assegnate sulla
base di principi di mercato, senza la necessita del ricorso a procedure
di evidenza pubblica.

La strutturazione societaria potrebbe, in questo senso, garantire una go-
vernance piu snella ed agile, superando I'attuale sistema che spesso ha
rappresentato un limite al fluido ed efficace svolgersi dell'attivita delle
AdSP e, in precedenza, delle Autorita Portuali, con un impatto immediato
e positivo sulla tempistica delle decisioni, elemento che potrebbe assu-
mere una valenza strategica in termini di vantaggio competitivo legato
alla capacita di adeguarsi tempestivamente alle occasioni derivanti dai
rapidi cambiamenti che coinvolgono il mondo della portualita intesa
come shipping.

Tale configurazione implichera la valutazione e I'approfondimento di al-
cuni elementi quali I'individuazione del capitale sociale, le modalita di
relativo conferimento — anche di asset pubblici, demaniali e non — del
capitale sociale dei nuovi organismi portuali. La proprieta azionaria deve
comunque restare saldamente in mano pubblica.

Tale soluzione riscontra, tuttavia, una serie di profili da considerare con
attenzione circa la permanenza in capo al nuovo soggetto societario di
poteri autoritativi indispensabili per il perseguimento di funzioni di inte-
resse pubblico, sul quale punto sard necessario individuare soluzioni
adeguate a partire da un intervento normativo al riguardo.

Andrebbero, infatti, valutate opzioni che consentano di mantenere in
capo a una societa per azioni anche poteri di ordinanza e di funzioni di

70 Cfr. https://www.shipmag.it/wp-content/uploads/2020/12/Decisione-della-Commissione-Euro-
pea-4-DICEMBRE.pdf.



polizia - almeno amministrativa - che sarebbero di estrema utilita per
poter operare con efficacia nel perseguimento di quelle finalita di inte-
resse generale che resterebbero in capo alle Autorita di Sistema Por-
tuale trasformata in societa per azioni.

In questo quadro, potrebbe anche risultare percorribile la strutturazione
giuridica dell'ente pubblico economico, al fine di contemperare in modo
contestuale da un lato I'esigenza di operare con flessibilita e senza vin-
coli sistemici le scelte economiche necessarie e, dall'altro, il manteni-
mento di poteri pubblicistici che sono necessari a governare il sistema
portuale.

1.4. Applicazione della disciplina UE sugli aiuti di Stato alle Au-
torita di Sistema Portuale

Tra la Commissione Europea e ['ltalia € in atto dal 2019 un confronto
serrato in merito alla questione dell'imponibilita fiscale sui proventi de-
rivanti da attivita qualificabile come economica e svolta dall’lAdSP.

Tale confronto vede contrapposti, da una parte la Commissione Euro-
pea che, sulla base di un consolidato orientamento giurisprudenziale
comunitario, sostiene l'obbligo di imposizione fiscale su qualsiasi pro-
vente derivante da attivita di natura economica, a prescindere dall'in-
quadramento giuridico del soggetto che la pone in essere.

Dall'altra, invece, la posizione del Governo italiano e delle AASP, fondata
sulla considerazione che le AdASP, in quanto enti pubblici non economici
di rilevanza nazionale, non sono imprese e non svolgono attivita eco-
nomica.

1.4.1. Evoluzione del quadro normativo UE in materia di aiuti di
Stato al porti

Nel 2013, la Commissione Europea ha aperto una fase di approfondi-
mento in materia di aiuti di Stato ai porti, sottoponendo agli Stati mem-
bri un questionario al fine di verificare il regime di tassazione per i) avere
una visione d'insieme sulla materia ii) verificare il funzionamento dei
porti e la compatibilita dei diversi regimi di tassazione con riguardo alle
norme UE sugli aiuti di Stato.

Ai sensi della disciplina comunitaria (art. 107, comma 1, del Trattato sul
Funzionamento dell’'Ue- TFUE), sono incompatibili con il mercato in-
terno, nella misura in cui incidano sugli scambi tra gli Stati membri, gli
aiuti concessi dagli Stati, ovvero mediante risorse statali, sotto qualsiasi
forma che, favorendo talune imprese o talune produzioni, falsino o mi-
naccino di falsare la concorrenza.

Una misura costituisce, peraltro, un aiuto di Stato, quando:
a. favorisce un'impresa ai sensi del diritto UE;

b. & concessa con risorse statali;
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c. costituisce un vantaggio selettivo;

d. incide sugli scambi tra Stati membri, falsando o minacciando di fal-
sare la concorrenza.

La stessa Commissione ha successivamente aperto una serie di pro-
cedimenti formali nei confronti di alcuni Stati membri, in particolare
Olanda, Francia e Belgio, ritenendo che, sulla base delle informazioni re-
perite, le esenzioni fiscali previste a favore dei porti nazionali configura-
vano ipotesi di aiuto di Stato.

L'unanime conclusione a cui € pervenuta la Commissione in tutti questi
procedimenti € che i profitti generati dai porti dovevano essere sotto-
posti a tassazione al pari di qualsiasi altra attivita economica svolta
dagli altri operatori economici, rilevando a tal fine la natura economica
dell'attivita e prescindendo da qualsiasi considerazione sulla forma giu-
ridica del soggetto che la svolgevam.

Tali Stati hanno proposto ricorso avverso tale decisione, ma la posizione

della Commissione Europea ha trovato ampia conferma nelle succes-
. .. . . 72

sive decisioni del Tribunale UE .

Tutti tali Stati si sono quindi uniformati alle richieste della Commissione
Europea.

1.4.2. La procedura aperta dalla Commissione Europea nei con-
fronti dell'ltalia

Nel gennaio 2019, anche l'ltalia veniva attenzionata dalla Commissione
Europea, che invitava le allora Autorita Portuali ad intervenire con misure
idonee volte a garantire l'assoggettamento alllres” nella misura in cui
svolgessero attivita economiche, nellambito della procedura di coope-
razione ex art. 108, comma 2, prevista per gli “aiuti esistenti”.

Una richiesta paritetica veniva rivolta anche alla Spagna: I'impegno for-
malmente assunto dal Governo spagnolo ad abolire le esenzioni dal

71 Cfr. Decisione della Commissione del 21 gennaio 2016, SA.25338 (Olanda); Decisione della Com-
missione del 27 luglio 2017, SA.38398 (Francia); Decisione della Commissione del 27 luglio 2017,
SA.38393 (Belgio).

72 Cfr. Sentenza del Tribunale UE del 31 maggio 2018, Causa T-160/16, Groningen Seaports NV e a.
c. Commissione (Olanda); Sentenza del Tribunale UE del 30 aprile 2019, Causa T-747/17, Union des
Ports de France UPF c. Commissione (Francia); Sentenza del Tribunale UE del 20 settembre 2019,
Causa T-674/17, Le Port de Bruxelles e Région de Bruxelles-Capitale c. Commissione (Belgio). In
particolare, & stato chiarito che: “non s/ contesta, in particolare, che ai porti possa essere delegato
l'esercizio di taluni compiti di competenza delle autorita pubbliche o di natura non economica, quali
il controllo e la sicurezza del traffico marittimo o la sorveglianza antinquinamento, né che, nell’eser-
cizio di tali compiti, i porti non agiscano come imprese ai sensi dell’articolo 107, paragrafo 1, Tfue.
Per contro, il fatto che un'entita eserciti una o piu attivita di competenza dello Stato o non di natura
economica non é sufficiente a impedire che essa possa essere considerata, in generale, un’«impresax.
Infatti, per stabilire se le attivita in questione siano quelle di un’impresa ai sensi del Tfue, e necessario
esaminare la natura di queste attivita. Un porto sara pertanto considerato un’«impresa» se e nella
misura in cui svolge effettivamente una o pit attivita economiche [...]. La giurisprudenza ha inoltre
riconosciuto che la gestione commerciale e la costruzione di infrastrutture aeroportuali o portuali
per lo sfruttamento commerciale costituiscono attivita economiche”.

73 Le Autorita di Sistema Portuale non sono assoggettate all’lres in base all’art. 74, comma 1, del
Testo Unico delle imposte sui redditi, in base al quale “gli organi e le amministrazioni dello Stato,
compresi quelli ad ordinamento autonomo, anche se dotati di personalita giuridica, i comuni, i con-
sorzi tra enti locali, le associazioni e gli enti gestori di demanio collettivo, le comunita montane, le
province e le regioni non sono soggetti all'imposta sul reddito delle societa”.



2020, determinava la chiusura del procedimento da parte della Com-
missione Europea74.

La Commissione non ritenendo, invece, che ['ltalia avesse adottato le
misure richieste come indicate nella lettera di gennaio 2019, provvedeva
nel novembre dello stesso anno’ ad aprire un'indagine formale, volta a
verificare se i benefici legati all'esenzione del pagamento dell'lres fos-
sero conformi o meno alle regole dell’'Unione sugli aiuti di Stato.

Anche in tale occasione, la Commissione aveva modo di confermare
l'orientamento per cui lo sfruttamento commerciale delle infrastrutture
portuali doveva essere considerata un‘attivita di impresa, ai sensi del di-
ritto Ue, in quanto consistente nell'offerta di beni o servizi a titolo one-
roso sul mercato, ribadendo al contempo lirrilevanza per I'applicazione
di tale regola dell'inquadramento giuridico del soggetto all'interno del-
l'ordinamento nazionale: “... le AASP svolgono anche attivita economi-
che, in quanto concedono autorizzazioni e concessioni a imprese
private che poi gestiscono le attivita (in particolare, le infrastrutture por-
tuali, autorizzando quindi utilizzo di un‘attivita dietro pagamento di un
canone). Inoltre, I'articolo 16, comma 3, della legge 84/1994 non
esclude che le AdSP svolgano attivita di pilotaggio, rifornimento di car-
burante, ormeggio, rimorchio e raccolta di rifiuti, le quali presentano in-
discutibilmente un carattere economico. Peraltro, anche la concessione
dell'accesso ai porti dietro pagamento di canoni portuali comporta
un'attivita di tipo economico”.

La conseguenza di tale impostazione era quindi il necessario assogget-
tamento degli introiti derivanti da tale attivita a tassazione, alla stregua
di tutte le altre attivita d'impresa.

Peraltro, la Commissione era intervenuta sulla natura delle attivita delle
AdSP anche nel caso “Camed””’, relativa ai canoni versati dalla societa
al porto di Napoli per I'utilizzo di bacini di carenaggio, chiarendo che “..
i bacini di carenaggio sono sfruttati commercialmente dall'’Apn, che im-
pone un canone per il loro utilizzo. A questo proposito, contrariamente
a quanto sostengono le autorita italiane, tali canoni costituiscono una
compensazione per la prestazione di servizi economici (ad esempio, la
locazione di impianti di riparazione navali contro remunerazione)”.

Le Autorita italiane si sono opposte al posizionamento della Commis-
sione, sostenendo, in sintesi, che I'esenzione dall'lres non potrebbe co-
stituire un aiuto in quanto i) le AdSP non sono “imprese”, a motivo che

74 Cfr. Decisione della Commissione del 15 novembre 2019, SA.38397, che ratifica l'accettazione.
75 Cfr. Decisione del 15 novembre 2019.

76 Cfr. Decisione della Commissione del 20 settembre 2018, SA.36112, punto 120-121, secondo la quale:
“Sebbene non si possa escludere che, considerate le sue funzioni pubbliche, 'Apn possa svolgere
anche attivita di competenza dei poteri pubblici, la presente decisione riguarda esclusivamente la
gestione dei bacini di carenaggio sovvenzionati e la loro locazione contro remunerazione. Con-
formemente a una giurisprudenza costante, un’entita puo essere qualificata come impresa soltanto
in relazione a un'attivita specifica. Un’entita che svolga attivita di natura sia economica che non
economica e considerata un’impresa solo per quanto riguarda le prime. La Commissione, pertanto,
non & tenuta a stabilire se altre attivita dell’Apn (diverse da quelle di locazione degli impianti per la
riparazione navale contro remunerazione) costituiscano attivita economiche”.
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ii) agiscono quale autorita pubblica, iii) svolgono attivita di carattere re-
golamentare e riscuotono per conto dello Stato i canoni concessori,
nonché iv) 'esenzione dall'lres rappresenterebbe una misura di fiscalita
generale non selettiva.

La Commissione Europea in data 4 dicembre 2020"" ha chiuso l'inda-
gine, assumendo la propria decisione, nel confermare l'orientamento
dell'obbligo sulla tassazione dei porti italiani e ribadendo le argomenta-
zioni sostenute gia in precedenza78, ha concluso che:

+ l'esenzione dall'imposta sul reddito delle societa a favore delle AdSP
italiane costituisce un aiuto di Stato esistente ai sensi del TFUE, in-
compatibile con il mercato interno;

+ |e Autorita italiane sono chiamate a porre fine al predetto regime di
aiuti di Stato, abolendo l'esenzione dall'imposta sul reddito delle so-
cieta di cui godono le AdSP;

+ tale misura va adottata entro due mesi dalla data di notifica della pre-
sente decisione e deve trovare applicazione, al piu tardi, ai redditi ge-
nerati da attivita economiche a partire dall'inizio dell'esercizio fiscale
successivo a quello dell'adozione della misura e comunque nel 2022.

1.4.3. La posizione italiana sulla questione e le azioni delle AASP

Secondo ['ltalia, la Commissione Europea ha basato il suo orientamento
sull'erronea interpretazione della natura delle attivita svolte dalle stesse
AdSP e, nello specifico, in merito all'attivita di riscossione dei canoni
concessori, non ha tenuto debitamente in considerazione che le stesse
svolgono l'attivita di riscossione per conto dello Stato.

In questo senso, il regime di (mancata) tassazione delle AASP non pud
essere ex sé qualificato alla stregua di un aiuto di Stato.

La differenza sostanziale dagli altri Stati membri (Francia, Belgio e
Olanda) a cui la Commissione ha inviato analoghe decisioni, risiede-
rebbe infatti nel fatto che I'ltalia ha riservato alla “mano pubblica’, in
modo coerente e sistematico, ogni aspetto legato al settore portuale:
la proprieta dei beni, appartenenti al demanio indisponibile dello Stato,
I'amministrazione degli stessi, riservata in via esclusiva alle AdSP terri-
torialmente competenti, la riscossione da parte delle AASP dei canoni

77 Cfr. Commissione Europea, https://ec.europa.eu/competition/state_aid/casesl/202113/283144
2259916_107_2.pdf.

78 |In sintesi, secondo la giurisprudenza dell’UE, la nozione di impresa abbraccia qualsiasi entita che
esercita un'attivita economica, a prescindere dallo status giuridico di detta entita e dalle sue modal-
ita di finanziamento. Il fatto che un’entita non persegua scopo di lucro non & un criterio determi-
nante per stabilire se si tratti o meno di un’impresa. Né lo ¢ il fatto che essa sia di proprieta pubblica.
Con specifico riferimento ai canoni concessori, la Commissione osserva che la legge fissa solo tariffe
minime per le concessioni, lasciando alle AdSP un margine di manovra per incidere sui canoni in
linea con le proprie strategie commerciali. La messa a disposizione di infrastrutture o terreni dietro
corrispettivo € comunque considerata un’attivita economica. | canoni riscossi dalle AdSP costituis-
cono remunerazioni versate dagli utenti in cambio della fornitura di servizi specifici. Le AdSP deb-
bono essere considerate imprese qualora - e nella misura in cui - esse svolgono effettivamente una
o pil attivita economiche. In questo quadro, essendo i porti in gran parte coinvolti nel trasporto in-
ternazionale di merci e passeggeri, qualsiasi vantaggio concesso alle AdSP italiane & anche per sua
natura tale da incidere sulla concorrenza e sugli scambi all'interno dell’Unione. E la concorrenza
non & solo unionale, ma anche interna, in quanto le AdSP si fanno concorrenza per attirare i con-
cessionari.



demaniali da parte dei concessionari, che sono vere e proprie tasse pa-
gate dai concessionari direttamente allo Stato e solo riscosse dalle
AdSP.

La posizione italiana si articola su diversi punti, e che si ritiene oppor-
tuno richiamare in sintesi.

Il presupposto principale e di partenza, poggia sul fatto che le AASP
sono enti pubblici non economici di rilevanza nazionale dotati di auto-
nomia amministrativa, organizzativa, regolamentare, di bilancio e finan-
ziaria. Pertanto, non sono imprese e non possono essere equiparate ad
esse, in quanto non svolgono attivita economiche.

Si tratterebbe, dell'errore piu evidente commesso dalla Commissione
che continuerebbe ad ignorare la natura pubblicistica del modello di or-
ganizzazione portuale scelto dal legislatore italiano, in assenza di un‘ar-
monizzazione a livello dell’'Unione e ella possibilita per gli Stati membri
di organizzare il settore portuale secondo sistemi di governance anche
molto differenti.

Altro motivo risiederebbe nel fatto che I'affidamento delle concessioni
da parte dellAdSP avviene senza scopo di lucro. aggiudicazione di con-
cessioni portuali da parte delle AdSP si sostanzia in concreto, infatti, in
un‘attivita di regolamentazione finalizzata ad un'assegnazione piu pro-
duttiva delle infrastrutture portuali nell'interesse della comunita portuale
e degli utenti del porto.

In questo quadro, i canoni concessori non costituirebbero corrispettivi
a fronte della fornitura di servizi o per l'offerta di beni, sussistendo una
netta e sostanziale differenza tra 'assegnazione di proprieta demaniali
ai concessionari e la locazione di tali beni.

| diritti conferiti dalle AASP ai concessionari sono, infatti, pit limitati ri-
spetto a quelli riconosciuti al locatario in un rapporto di locazione se-
condo i modelli tradizionali di landlord port authority. Infatti, la ADSP,
posSsoNo in qualsiasi momento revocare le concessioni per specifiche
ragioni legate all'utilizzo del mare o per altri motivi di interesse pubblico,
nel qual caso il concessionario non ha diritto ad alcuna compensazione,
nonché I'uso esclusivo della proprieta pubblica da parte del concessio-
nario deve essere conforme all'interesse pubblico.

Peraltro, la proprieta data in concessione nella disponibilita delle AdSP
alla scadenza delle concessioni e le opere e gli interventi di migliora-
mento restano di proprieta dello Stato, senza che il concessionario ri-
ceva alcun pagamento o rimborso per tali opere e interventi di
miglioramento.

Ulteriore elemento, che differenzia il sistema nazionale da qualsiasi altro
sistema europeo, € che i canoni concessori sono fissati per legge e
hanno le caratteristiche di imposte versate dal concessionario allo Stato
tramite le AASP in cambio dell'accesso al mercato delle attivita econo-
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miche portuali, in particolare per I'esecuzione di operazioni e servizi che
prevedono I'utilizzo del demanio.

Le AdSP non eserciterebbero, pertanto, alcuna attivita economica, in
guanto non sono in grado di intervenire su cio che condiziona il mercato,
ossia il prezzo del servizio.

Con queste premesse, risulta logico e coerente che le AASP, cosi come
le Regioni, i Comuni e le altre entita infrastatali, in quanto legate allo
Stato da un rapporto organico e funzionale siano soggette al medesimo
regime sotto il profilo dellimposta delle societa: e infatti, secondo la di-
sciplina tributaria italiana, nessuno di questi soggetti € soggetto a Ires.

Le AdASP (ma non il Governo italiano), hanno ritenuto impugnare la de-
cisione della Commissione Europea del 4 dicembre u.s. chiedendone
I'annullamento, con ricorso depositato presso il Tribunale dell'Unione
Europea79.

1.5. Ruolo delle rappresentanze economiche e sindacali

L'organizzazione della governance portuale rappresenta un elemento
fondamentale per un esercizio efficace ed efficiente delle funzioni e
delle attivita da parte dell’Autorita di Sistema Portuale, a beneficio di
operatori ed utenti dell'infrastruttura portuale.

Nell'ultima riforma della portualita nazionale, la Legge Quadro 84/1994
e stata oggetto di un profondo riassetto, che ha toccato in modo parti-
colare, con modifiche di carattere sostanziale, la strutturazione della go-
vernance portuale e la definizione dei poteri dei vari organi.

Il D.Lgs. 169/2016 ha infatti modificato il modello previgente di gover-
nance portuale dove, accanto al Presidente dellAutorita portuale, si po-
nevano gli organi collegiali del Comitato Portuale, con la principale
funzione di delineare le linee politico-strategiche dell'azione dell’Autorita,
e le Commissioni consultive.

Tale Decreto Legislativo ha avuto indubbiamente il pregio di superare
la logica dellAutorita portuale intesa come struttura amministrativa an-
corato ad un territorio per lo piu coincidente con una singola struttura
portuale (monoscalo), per passare alla configurazione delle nuove Au-
torita di sistema portuale (AdSP) in una logica di sistema territoriale, fa-
cente capo a piu porti.

72| ricorso & improntato sull'errata interpretazione della natura delle attivita delle stesse AdSP, le
quali riscuotono i canoni di concessioni per conto dello Stato. La decisione della Commissione Eu-
ropea sarebbe errata sotto molteplici profili e, di conseguenza, non sarebbe corretta la conclusione
per cui il regime di tassazione delle AdSP é qualificabile quale aiuto di Stato. L'errore piu evidente
commesso dalla Commissione & quello di ignorare la natura pubblicistica del modello di organiz-
zazione portuale scelto dal legislatore italiano. In assenza di un’armonizzazione a livello dell’'Unione,
infatti, gli Stati membri possono organizzare il settore portuale secondo sistemi di governance
molto differenti (cfr. Assoporti, https://www.assoporti.it/it/associazione/comunicazione/notizie/de-
positato-ricorso-presso-il-tribunale-dell-unione-europea/).



In questo quadro, il legislatore ha deciso di accompagnare questo
nuovo inquadramento dell'ente portuale con un cambio anche del mo-
dello di governance, al fine di privilegiare speditezza e celerita delle de-
cisioni.

Lintenzione manifestata piu volte dal Legislatore, era quella di dotare
I'Autorita di Sistema Portuale di una governance guidata da un board
snello, ristretto a pochi manager (da 3 a 5), rispetto alla presenza pleto-
rica del vecchio Comitato portuale e dal “Comitato di gestione”, con
ruolo di decisore pubblico istituzionale e guidato da un presidente ma-
nager, di comprovata esperienza nell'economia dei trasporti e portuale
e con ampi poteri decisionali e scelto dal Ministro delle Infrastrutture e
dei Trasporti (ora Ministero delle Infrastrutture e mobilita sostenibili”,
d'intesa con la Regione o le Regioni interessate dall’Autorita di sistema.

Rispetto ai precedenti Comitati Portuali, con limitata capacita decisio-
nale, si € passati da circa 336 membri a livello nazionale a 70 compo-
nenti chiamati ad agire con maggior efficacia. | rappresentanti degli
operatori e delle imprese sono entrati a far parte degli “Organismi di par-
tenariato della Risorsa Mare”, con funzioni consultive, partecipando al
processo decisionale ma senza votare atti amministrativi.

Infatti, al Presidente, sul quale si concentrano molti poteri, si sono ag-
giunti tre organi collegiali: il Comitato di Gestione, che sostituisce il vec-
chio Comitato portuale, con funzioni di definire le linee strategiche
dell'ente; 'Organismo di partenariato della risorsa mare, con funzioni
consultive dei rappresentanti degli operatori e delle imprese; le Com-
missioni consultive, nei singoli porti.

Infine, per garantire la coerenza con la strategia nazionale ¢ stata isti-
tuita la “Conferenza nazionale di coordinamento delle Autorita di Si-
stema Portuale’, istituzionalizzata e presieduta dal Ministro.

In questo nuovo modello di governance, € apparso da subito evidente,
e continua ad apparire tale, la forte concentrazione di poteri in capo a
soggetti istituzionali, da una parte, e il netto ridimensionamento della
partecipazione degli operatori e delle imprese alla definizione delle po-
litiche nel e per il sistema portuale, dall'altra Quest'ultimi sono stati, in-
fatti, relegati ad un ruolo di mera ed eventuale funzione consultiva.

A tal riguardo, il sistema Confindustria aveva segnalato, a partire dalle
primissime proposte di modifica della Legge Quadro Portuale, I'inop-
portunita di concentrare la definizione delle politiche portuali solo in
capo a soggetti pubblici, stante il pericolo di consegnare alla politica la
gestione della portualita nazionale.

A cinque anni dall'approvazione della D.Lgs. 169/2016, i timori del si-
stema Confindustria e di molti operatori economici nei sistemi portuali
hanno, purtroppo, trovato concreta conferma.

In questo senso, un processo di revisione di tale situazione risulta quan-
tomai necessaria.
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Appare, infatti, oltremodo poco logico che le rappresentanze economi-
che presenti nei vari porti abbiano un ruolo significativamente limitato
nella partecipazione alla definizione delle strategie commerciali dei se-
dimi portuali, dove svolgono la propria attivita.

Le soluzioni finalizzate a garantire una effettiva e concreta partecipa-
zione di tali rappresentanze possono essere molteplici, a partire dalla
totale riconfigurazione della governance portuale.

In questo senso, la soluzione che si ritiene tuttavia utile percorrere e
quella di intervenire sull'attuale normativa, al fine di:

definire con chiarezza, ampliandole, le materie di competenza degli
organi consultivi (art. 1-bis - Organismo di Partenariato della Risorsa
Mare; art. 15 - Commissioni consultive);

esplicitare l'obbligatorieta del passaggio di valutazione preventiva,
formalizzato in un atto scritto oggetto di formale deliberazione;

+ prevedere idonee e congrue tempistiche per la sottoposizione delle
questioni agli organi consultivi e I'invio della relativa documentazione,
al fine di consentire un'effettiva disamina.

2. RIFORMA E ATTUAZIONE DEL SISTEMA DELLE CONCESSIONI

2.1. Revisione organica della disciplina attuale delle concessioni
demaniali marittime tra Legge quadro e codice della naviga-
zione

La disciplina delle concessioni demaniali marittime & definita dal Codice
della navigazione (R.D. 30 marzo 1942 n. 327) agli artt. 28 e seguenti,
nonché dal Regolamento per la navigazione marittima (artt. da 5 a 58).

L'articolo 28 del Codice della navigazione (Cod. Nav.) stabilisce che
fanno parte del demanio marittimo: il lido, la spiaggia, i porti e le rade,
nonché le lagune, le foci dei flumi che sboccano in mare, i bacini di
acqua salmastra, che almeno durante una parte dell'anno comunicano
liberamente col mare ed infine, i canali utilizzabili ad uso pubblico ma-
rittimo.

Sono considerate come pertinenze del demanio marittimo — ai sensi
dell'articolo 29 Cod. Nav. — le costruzioni e le altre opere appartenenti
allo Stato, che esistono entro i limiti del demanio marittimo e del mare
territoriale.

| beni del demanio marittimo, dal punto di vista del regime giuridico,
sono inalienabili, inusucapibili e imprescrittibili.

La figura giuridica in esame ¢ disciplinata dall'art. 36 del Cod. Nav. che
stabilisce che I'amministrazione marittima pud concedere — compati-
bilmente con le esigenze dell'uso pubblico — loccupazione e I'uso, anche
esclusivo, di beni demaniali e di zone di mare territoriale per un periodo
di tempo.



Nell'ambito delle concessioni demaniali marittime, I'art. 1 del D.L. n. 400
del 1993 ha disposto che la concessione dei beni demaniali marittimi
possa essere rilasciata, oltre che per servizi pubblici e per servizi e atti-
vita portuali e produttive, anche per I'esercizio delle seguenti attivita: a)
gestione di stabilimenti balneari; b) esercizi di ristorazione e sommini-
strazione di bevande, cibi precotti e generi di monopolio; ¢) noleggio di
imbarcazioni e natanti in genere; d) gestione di strutture ricettive ed at-
tivita ricreative e sportive; e) esercizi commerciali; f) servizi di altra na-
tura e conduzione di strutture ad uso abitativo, compatibilmente con le
esigenze di utilizzazione di cui alle precedenti categorie di utilizzazione.

Tale norma ha cosi integrato la disciplina del Cod. Nav., individuando al-
cune tipologie di concessioni, che sono state definite “a scopo turistico
ricreativo’. Sono poi le leggi regionali che regolano specificamente la
materia. Le regioni ed i comuni sono infatti competenti per la gestione
amministrativa dei beni demaniali marittimi, lacuali e fluviali, mentre le
Autorita portuali (ora Autorita di sistema portuale) sono competenti per
le concessioni turistico-ricreative che ricadono nella propria area di
competenza.

La disciplina delle concessioni demaniali marittime risulta assai com-
plessa a causa dei numerosi interventi normativi succedutisi negli anni
in assenza di un piu generale riordino, spesso delineato ma mai defini-
tivamente approvato.

La complessita sta anche nel fatto che i suddetti interventi normativi si
sono intrecciati, talvolta essendone conseguenza diretta, con la norma-
tiva e con le procedure di contenzioso aperte in sede europea.

Un elemento che ha inciso sul contesto di riferimento € stata I'entrata in
vigore della nota direttiva servizi n. 2006/123/UE (cd. “direttiva Bolke-
stein”): essa, infatti, trova applicazione anche con riferimento alla materia
delle concessioni demaniali marittime, in particolare per quanto riguarda
la durata e la procedura di rinnovo delle concessioni. Al fine di assicurare
liberta di stabilimento e libera circolazione dei servizi tra gli Stati membri,
la direttiva istituisce un quadro giuridico generale per un'ampia varieta
di servizi nel mercato interno, trovando applicazione per i requisiti che
influenzano l'accesso all'attivita di servizi o il suo esercizio.

Quanto al riparto delle competenze, tutte le funzioni gestionali del de-
manio marittimo sono state conferite agli enti territoriali dal decreto le-
gislativo n. 112 del 1998 (conferimento di funzioni e compiti
amministrativi dello Stato alle regioni ed agli enti locali, in attuazione
della legge 15 marzo 1997, n. 59).

Per quanto attiene, poi, alla questione dei canoni di concessione, in pri-
mis, si evidenzia che i canoni demaniali marittimi sono il corrispettivo
per I'uso di un bene di proprieta dello Stato e costituiscono quindi un
prezzo pubblico calcolato in base a criteri stabiliti dalla legge. La misura
del canone (art. 39, Cod. Nav.) viene determinata nell'atto di conces-

189



190

sione e il concessionario, previa autorizzazione dell'autorita competente,
puo affidare ad altri soggetti la gestione delle attivita oggetto della con-
cessione e la gestione di attivita secondarie nellambito della conces-
sione (art. 45-bis Cod. Nav.).

Per quanto riguarda le concessioni nelle aree portuali, I'art. 18 della
Legge Quadro (legge 84/94), prevede che sia I'Autorita portuale — e,
dove non istituita, l'Autorita marittima (AM) — a dare in concessione alle
imprese le aree demaniali e le banchine comprese nell'ambito portuale,
per I'espletamento delle operazioni portuali. lAutorita portuale € altresi
competente per le concessioni relative alle opere attinenti alle attivita
marittime e portuali collocate a mare nell'ambito degli specchi acquei
esterni al porto, sia per il traffico portuale che per la prestazione dei ser-
vizi portuali. La durata della concessione ed i relativi canoni, anche com-
misurati all'entita dei traffici portuali svolti, sono stabiliti con decreto del
Ministero delle Infrastrutture e dei trasporti, di concerto con il Ministro
dellEconomia e Finanze.

2.2. In quale misura la disciplina del Codice dei contratti pubblici
e applicabile alle attivita che della gestione di un porto rappre-
sentano il nucleo caratterizzante?

La governance dei porti italiani — e in particolare di quelli soggetti alla
gestione di un'Autorita di sistema portuale — &€ improntata su un modello
caratterizzato dal fatto che l'autorita portuale non opera, né diretta-
mente, né tramite imprese collegate, sul mercato delle operazioni por-
tuali, cioé sul mercato di servizi che costituisce il core business
dell'attivita, unitariamente intesa, di un porto.

'assetto che ne deriva & quello in cui le funzioni del gestore dello scalo
si concretano prevalentemente, da un lato, in attivita di costruzione e
manutenzione di aree e infrastrutture e, dall'altro, nella concessione di
diritti di accesso a navi e a imprese (cargo handlers o terminalisti) che
svolgono operazioni portuali.

Per quanto attiene alle attivita di costruzione e manutenzione, non sem-
bra dubitabile che i contratti di appalto aggiudicati dallamministrazione
portuale siano integralmente soggetti alle regole dettate dagli artt. 114
ss. del Codice dei Contratti Pubblici (CCP), indipendentemente dal tipo
di lavori che ne costituiscano l'oggetto (e, dunque, sia nel caso in cui si
tratti di opere destinate alla fruizione generale da parte dell'utenza e dei
prestatori di servizi nel porto, sia nel caso in cui si tratti di opere passibili
di utilizzo da parte di operatori economici determinati) e a prescindere
dalla circostanza che I'ente di gestione sopporti il costo dell'appalto con
risorse proprie o beneficiando, in tutto o in parte, di finanziamenti diretti
o indiretti da parte dello Stato e degli enti territoriali minori.

Un dato apparentemente dissonante con questa conclusione € rappre-
sentato dal fatto che solo per i lavori di “manutenzione ordinaria e stra-
ordinaria delle parti comuni nell'ambito portuale, ivicompresa quella per



il mantenimento dei fondali” la pervasiva riforma della legge porti — ap-
portata, successivamente all'entrata in vigore del nuovo CCP, dal D.Igs.
n. 169 del 2016 — ha espressamente stabilito che essi siano affidati “in
concessione dalllAdSP mediante procedura di evidenza pubblica, se-
condo quanto previsto dal decreto legislativo 18 aprile 2016, n. 50" cio
potrebbe condurre a ritenere che ogni altra fattispecie negoziale avente
a oggetto lavori sia sottratta all'applicazione del CCP, dal momento che
la legge n. 84/1994 non contiene alcun rinvio alla sua disciplina per ap-
palti e concessioni aventi a oggetto la realizzazione ex novo di opere por-
tuali o la manutenzione di parti del porto che non siano “comuni”.

La rilevata asimmetria semantica tra la nozione di concessione presup-
posta dall'art. 6, comma 10, della legge n. 84/1994 e quella definita dal-
lart. 3, lett. uu), del d.Igs. n. 50/2016, d'altro canto, mette in guardia
linterprete in ordine all'impossibilita di ritenere automaticamente appli-
cabile la disciplina della Parte Il del CCP a tutte le fattispecie “conces-
sorie” contemplate dalla legge del 1994: tramite una ricognizione dei loro
elementi caratterizzanti, a queste ultime potra attribuirsi, in sede inter-
pretativa, una qualificazione giuridica non necessariamente coincidente
con quella suggerita dal nomen iuris; solo a valle di questo processo di
qualificazione potra stabilirsi quale sia il regime a esse applicabile.

La costruzione e la manutenzione di infrastrutture portuali possono in-
nestarsi (e cid & quanto frequentemente avviene) all'interno di schemi
negoziali piu complessi rispetto a un appalto o a una concessione di la-
vori: tali sono i rapporti instaurati dall’Autorita di sistema portuale me-
diante le concessioni a cui € dedicata la disciplina dell'art. 18 della legge
sui porti.

Della concessione ex art. 18, le attivita di costruzione e manutenzione
rappresentano soltanto elementi accidentali: il minimum identificativo
dell'istituto inerisce non alle funzioni “ingegneristiche” dellamministra-
zione portuale, ma a quelle relative all'offerta, nei confronti delle imprese
operanti sul mercato delle operazioni, di diritti di accesso all'infrastruttura.

I comma 1 dell'art. 18 prevede infatti che I'ente di gestione dello scalo
marittimo dia in “concessione le aree demaniali e le banchine comprese
nellambito portuale alle imprese di cui all'art. 16, comma 3, per l'espleta-
mento delle operazioni portuali”: tale concessione €, insomma, una delle
forme in cui 'amministrazione portuale esercita le funzioni di “indirizzo,
programmazione, coordinamento, regolazione, promozione e controllo
[...] delle operazioni e dei servizi portuali” (art. 6, comma 4, lett. a), dotando
della disponibilita esclusiva di determinate aree e banchine — contro un
corrispettivo rappresentato dal pagamento del canone concessorio —
un'impresa autorizzata a effettuare “il carico, lo scarico, il trasbordo, il de-
posito, il movimento in genere delle merci e di ogni altro materiale [...] nel-
I'ambito portuale” e i servizi complementari o accessori (art. 16).

In questa conformazione di base, la concessione ex art. 18 non € in
alcun modo riconducibile allambito di applicazione del CCP: in quanto
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concessione di bene, infatti, essa da luogo a un rapporto “attivo” (dal
quale deriva un'entrata per I'ente pubblico concedente), non a un rap-
porto “passivo” (paradigma al quale sono invece riconducibili tutte le
fattispecie contrattuali disciplinate dal D.Lgs. n. 50 del 2016).

Nell'interpretazione delle istituzioni dell'lUnione europea, le concessioni
demaniali conosciute dal diritto italiano sono peraltro assimilate, sotto
piu profili, a rapporti locatizi di diritto comune e, in questa misura, una
conferma della loro estraneita alle regole di evidenza pubblica dettate
dal nuovo Codice potrebbe gia trarsi dall'espressa esclusione che que-
sto dispone all'art. 17,comma 1, lett. @) (in conformita a quanto previsto
dall'art. 10, par. 8, lett. a, della Dir. 2014/23).

Ancora piu univoca ¢ l'interpretazione autentica dell'ambito di applica-
zione della Direttiva n. 2014/23 contenuta al suo quindicesimo consi-
derando: “taluni accordi aventi per oggetto il diritto di un operatore
economico di gestire determinati beni o risorse del demanio pubblico,
in regime di diritto privato o pubblico, quali terreni o qualsiasi proprieta
pubblica, in particolare nel settore dei porti marittimi o interni o degli ae-
roporti, mediante i quali lo Stato oppure 'amministrazione aggiudica-
trice o I'ente aggiudicatore fissa unicamente le condizioni generali d'uso
senza acquisire lavori o servizi specifici, non dovrebbero configurarsi
come concessioni ai sensi della presente direttiva [...]".

Il citato Considerando illustra dunque la ragione di tale esclusione dal-
I'ambito di applicazione della Direttiva “Concessioni” precisando che,
per il tramite di una concessione di aree e infrastrutture portuali, I'am-
ministrazione non acquista alcun lavoro o servizio specifico’.

La disponibilita esclusiva di spazi, edifici o impianti, in virtu di una con-
cessione ex art. 18, legge 84/1994, nulla aggiunge e nulla toglie, in-
somma, alla qualificazione giuridica dei servizi che le imprese
autorizzate (ex art. 16) svolgono nel porto: utenti delle operazioni por-
tuali non sono né l'ente aggiudicatore, né la collettivita, e cio e sufficiente
a escludere la possibilita di definire alla stregua di concessioni di servizi
tanto le autorizzazioni ex art. 16, quanto le concessioni ex art. 18.

E noto & che i tentativi di armonizzare a livello europeo, mediante una
normativa settoriale, la disciplina delle operazioni portuali (e delle con-
cessioni eventualmente rilasciate per il loro svolgimento) ha da sempre
incontrato la massima resistenza degli Stati membri: da ultimo, i servizi
alle merci e ai passeggeri sono stati espressamente esclusi dall'ambito
di applicazione del Capo Il (relativo alla “fornitura di servizi portuali”) del
Regolamento del Parlamento europeo e del Consiglio n. 2017/35228.

Quest'ultimo provvedimento, alla stregua delle fonti di soft law anterior-
mente adottate dalla Commissione, si limita a evidenziare che, in as-
senza di una specifica regolamentazione, il rilascio di titoli abilitativi per
I'esercizio di operazioni portuali € attivita soggetta al rispetto dei soli
principi di trasparenza e non discriminazione fissati dai Trattati, in con-
formita alla giurisprudenza della Corte di Giustizia in materia.



E solo una facolta, non un obbligo degli Stati specificare in regole so-
stanziali e procedurali la portata dei predetti principi, se del caso assog-
gettando le autorizzazioni allo svolgimento di operazioni e le
concessioni del demanio portuale alla disciplina in materia di appalti e
concessioni pubbliche.

Sul versante del diritto italiano, ove il legislatore non ha fatto ricorso a
quest’ultima opzione, esiste da tempo una specifica regolamentazione
dei procedimenti volti al rilascio di autorizzazioni allo svolgimento delle
operazioni portuali e dei servizi a queste complementari o accessori:
I'ex Ministero dei Trasporti e della navigazione ha infatti esercitato la
competenza allo stesso rimessa dall'art. 16, commi 1 e 4, Legge
84/1994, stabilendo quali requisiti debbano essere posseduti dalle im-
prese (ivi inclusi vettori e compagnie di navigazione che intendano ope-
rare in regime di autoproduzione ai sensi del comma 4, lett. d, art. 16
cit.), le modalita mediante le quali fissare limiti massimi al numero di ti-
toli rilasciabili, i criteri di preferenza in ipotesi di concorso di domande
eccedenti tale numero, la misura minima del canone al cui versamento
le imprese autorizzate sono tenute e le regole applicabiliin sede di ese-
cuzione del rapporto.

Con deliberazione del 30 maggio 2018, n. 5732, sulla materia € inoltre
intervenuta I'Autorita di regolazione dei trasporti, prevedendo nuovi oneri
di pubblicita e trasparenza da rispettare nell'individuazione delle attivita
soggette ad autorizzazione, nella motivazione dell'eventuale decisione
di limitare il numero di prestatori di operazioni e servizi portuali e nella
definizione dei criteri di selezione tra piu istanze incompatibili.

Anche le concessioni strumentali all'esercizio delle operazioni portuali
avrebbero dovuto essere disciplinate da un decreto ministeriale, al quale
I'art. 18 della Legge 84/1994 affida il compito di stabilire i criteri per la
determinazione della durata delle concessioni, di specificare i poteri di
vigilanza e controllo delle Autorita portuali in fase di esecuzione del rap-
porto, di indicare le modalita di rinnovo del titolo e le procedure relative
alla cessione degli impianti a nuovo concessionario, di stabilire i limiti
minimi dei canoni che i terminalisti sono tenuti a versare e, infine, il com-
pito di adeguare “la disciplina relativa alle concessioni di aree e banchine
alle normative comunitarie”.

La garanzia di conformita delle procedure di rilascio e rinnovo delle con-
cessioni portuali ai principi di non discriminazione e trasparenza ¢ re-
stata cosi, per la gran parte, a lungo affidata alla giurisprudenza e alla
lettura che quest'ultima ha dato, con lo sguardo rivolto allordinamento
dell'Unione, alle scarne disposizioni contenute nel testo dello stesso art.
18 e alla disciplina sulle concessioni demaniali marittime dettata dal
Codice della navigazione (artt. 28 e ss.) e dal relativo regolamento di
esecuzione (artt. 5 e ss.).

La deliberazione dellAutorita di regolazione dei trasportin. 57/2018 sup-
plisce, in parte, alla perdurante inerzia ministeriale: essa impone alle Au-
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torita di sistema portuale specifici obblighi di trasparenza e pubblicita
nelle procedure di affldamento delle concessioni ex art. 18 Legge
84/1994, sottopone al principio di proporzionalita la fissazione della loro
durata e la misura dei relativi canoni e definisce, al contempo, la strut-
tura di questi ultimi.

Se il rilascio delle concessioni ex art. 18 Legge 84/1994, nel suo schema
base, sfugge all'applicazione delle regole dettate dal D.Lgs. n. 50 del
2016, a differenti conclusioni potrebbe giungersi considerando le fatti-
specie visualizzate dal comma 5 dello stesso articolo, in cui il titolo con-
cessorio prevede anche la “realizzazione di opere infrastrutturali”. In
questi casi, infatti, il sinallagma essenziale del rapporto potrebbe subire,
per volonta delle parti, un‘alterazione tale da imporre I'applicazione del
regime dettato dal CCP in materia di appalti nei settori speciali e di con-
cessioni.

Non puo escludersi che, in concreto, mediante una concessione ex art.
18, si costituisca un rapporto definibile, ai sensi del CCP, come conces-
sione (o addirittura come appalto) di lavori.

La prima evenienza € ipotizzabile i dove la realizzazione delle opere co-
stituisca l'aspetto principale della relazione giuridica da costituirsi inter
partes e l'offerta in disponibilita esclusiva di aree e banchine (e delle
opere sulle stesse insistenti, esistenti o da realizzarsi a cura del conces-
sionario) rappresenti, invece, il corrispettivo che I'ente di gestione del
porto offre per la sua remunerazione.

Solo una quaestio facti consentira di comprendere, nelle ipotesi pro-
spettate, se il rapporto costituito mediante una concessione ex art. 18,
Legge 84/1994, debba soggiacere al regime giuridico formalmente suo
proprio o, piuttosto, alla disciplina della Parte Il del CCP.

Per indicare quali concessioni sono sottratte all'applicazione della deli-
berazione (e disciplinate, invece, dal CCP), 'Autorita ha di contro richia-
mato la nozione di concessione “di realizzazione e gestione”.

La concessione di realizzazione e gestione (o di costruzione e gestione),
in particolare, ha quale tratto distintivo il dar luogo a un rapporto pas-
sivo, avente ad oggetto la realizzazione di opere nell'interesse dell'ente
concedente, a fronte del pagamento di un corrispettivo rappresentato
dalla gestione dellopera realizzata per un determinato periodo di tempo.

Si evidenzia inoltre che la nozione di servizio di interesse generale desi-
gna, nellambito della legge porti, due distinte categorie di attivita eco-
nomiche.

Da una parte, infatti, sono cosi definiti i servizi tecnico-nautici, o servizi
ancillari alla navigazione (pilotaggio, rimorchio, ormeggio, battellaggio:
art. 14, commi 1 bis e 1 ter Legge 84/1994), la cui “disciplina” e “orga-
nizzazione” &€ rimessa dalla legge, in via generale, alla competenza del-
I'’AM. Una competenza che, tuttavia, deve essere esercitata d'intesa con



le Autorita portuali (e oggi con le AASP) nei porti da queste gestiti. | ser-
vizi ai quali si riferisce la lettera ¢) del quarto comma dell'art. 6, invece,
sono quelli la cui individuazione era rimessa — prima della novella ap-
portata dall'art. 2, comma 1, lettera e), del D.Lgs. 13 dicembre 2017, n.
23247 — a un decreto del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti.
Con i decreti del 14 novembre 1994 e del 4 aprile 1996, il Ministero ha
esercitato tale competenza, qualificando di interesse generale i servizi
di illuminazione, di pulizia e raccolta rifiuti, idrico, di manutenzione e ri-
parazione, di gestione delle stazioni marittime e di supporto ai passeg-
geri, informatici e telematici, servizi comuni al settore industriale e al
settore commerciale del porto, quali la gestione di parcheggi, di accosti
attrezzati, di bacini di carenaggio di aree portuali industriali e, infine, il
servizio ferroviario in ambito portuale.

Per quest'ultimo insieme di servizi, la soggezione alla disciplina del CCP
€ espressamente stabilita, a seguito delle modifiche apportate dal
D.Lgs. n. 169/2016, dallo stesso comma 10 dell'art. 6, gia menzionato
a proposito delle concessioni strumentali all'affidamento di lavori di ma-
nutenzione: unica norma contenente, nella Legge n. 84/94, un espresso
richiamo al D.Igs. n. 50 del 2016. A differenza di quanto rilevato a pro-
posito delle attivita di manutenzione, il rinvio € qui piu chiaramente rife-
ribile alla Parte Il del decreto e, in particolare, alla disciplina delle
concessioni di servizi.

2.3. Il quadro normativo di riferimento della “Direttiva Bolkestein"

Con legge 30 dicembre 2018, n. 145 (art. 1, commi 682, 683 e 684) &
stata disposta I'estensione della durata delle concessioni demaniali ma-
rittime a uso turistico-ricreativo per 15 anni, quindi fino al 1° gennaio
2034 mentre, con legge 17 luglio 2020, n. 77, di conversione in legge, con
modificazioni, del DL 19 maggio 2020, n. 34, & stata ribadita la volonta
del legislatore di fissare al 1° gennaio 2034 la data ultima di scadenza
delle attuali concessioni interessate dalle precedenti proroghe (ed & stata
anche sancita I'impossibilita per le amministrazioni comunali di intra-
prendere o proseguire procedure di scelta dei nuovi concessionari).

La disciplina citata conferma l'orientamento del legislatore italiano di
prorogare gli atti concessori esistenti sino ad una auspicata (sin dal
1993) riforma di settore che a distanza di ventotto anni ancora non &
stata adottata.

La proroga contrasta con la direttiva 123/2006/CE (c.d. “Bolkestein”),
con la quale I'Unione europea non solo ha dettato disposizioni in materia
di liberta di stabilimento dei prestatori di servizi, nonché la libera circo-
lazione dei servizi, intendendo per servizi «qualsiasi attivita economica
non salariata di cui all'articolo 50 del trattato fornita normalmente dietro
retribuzione» (art. 4, n. 1); soprattutto all'art. 12 sancisce che qualora il
numero di autorizzazioni disponibili per una determinata attivita sia li-
mitato per via della scarsita delle risorse naturali, gli Stati membri ap-
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plichino una procedura di selezione pubblica, imparziale e trasparente
tra i candidati potenziali, per il rilascio di una “autorizzazione” (conces-
sione) di durata limitata, non rinnovabile automaticamente.

2.3.1. Il Consiglio di Stato e I'auto-esecutivita della direttiva

Con una recente sentenza (la n. 1416 del 16 febbraio 2021), la IV se-
zione del Consiglio di Stato ha, almeno per il momento, reso importanti
chiarimenti in merito alla diretta applicabilita della “Bolkestein” alla fat-
tispecie delle concessioni demaniali marittime per scopi turistici.

Il richiamo e all'art. 12, paragrafi 1 e 2, della direttiva 2006/123/CE “Bol-
kestein” e all'art. 49 TFUE, relativi ai servizi nel mercato interno.

Il Consiglio di Stato ha dunque ribadito «l'invalidita di norme nazionali che
prevedano proroghe automatiche in assenza di qualsiasi procedura di se-
lezione tra i potenziali candidati», gia espressa in altri pronunciamenti.

In definitiva Palazzo Spada conferma il suo orientamento: il mancato ri-
corso a procedure di selezione aperta, pubblica e trasparente determina
un ostacolo all'ingresso di nuovi soggetti nel mercato, ostacolo ingiu-
stificabile alla luce dei principi di derivazione europea applicabili in ma-
teria di concessioni demaniali marittime con finalita turistico ricreative.

Rimane fluida la problematica relativa al carattere self esecuting della
direttiva “Bolkestein’, dalla quale discenderebbe in via di principio la indi-
scutibile ed immediata disapplicazione del diritto interno (della proroga)
in favore dell'applicazione automatica della direttiva, con conseguente
ineliminabile necessita di procedura ad evidenza pubblica in materia di
concessioni demaniali marittime con finalita turistico ricreative.

Con la sentenza del 2016 la CGUE impone, in virtu della efficacia vinco-
lante dei suoi pronunciamenti, al giudice nazionale (ed allamministra-
zione dello Stato membro) I'applicazione immediata, della “Bolkestein”
senza tuttavia una espressa bollinatura self esecuting della direttiva,
qualifica ricavabile piu per implicito che da una esposizione sinottica
dei ritenuti presupposti di automatica esecutivita del disposto norma-
tivo europeo.

Tale impostazione & discutibile perché il giudice europeo statuisce un
preciso dovere di disapplicazione da parte del giudice nazionale della
norma interna in contrasto con il diritto dell'Unione, dando per “scontato’
I'enorme travaglio interpretativo che ha sancito 'automatica esecutivita
della direttiva “Bolkestein’, attraverso un preciso lavoro esegetico che
individua l'idoneita dell'art. 12 a regolare direttamente i rapporti tra pri-
vato ed amministrazione.

Per il momento, un primo step deve necessariamente registrare l'orien-
tamento del Consiglio di Stato che impone il ricorso a procedure “di
gara’ per I'assegnazione delle concessioni demaniali marittime a scopo
commerciale turistico, poiché «qualsivoglia normativa nazionale o re-



gionale deve in materia ispirarsi alle regole della Unione europea sulla
indizione delle gare».

2.3.2. 'impostazione dell'art. 3 del DDL Concorrenza (AS 2469)
In materia di concessione delle aree demaniali

Il DDL Concorrenza, in esame al Senato della Repubblica (atto n. 2469)80
interviene in modo significativo sulla materia delle concessioni di beni,
partendo innanzitutto con una delega al Governo finalizzato tra l'altro a
costituire un sistema informativo di rilevazione, per promuovere la mas-
sima pubblicita e trasparenza dei principali dati e delle informazioni re-
lativi a tutti i rapporti concessori.

Il Decreto Legislativo che ne seguira dovra, peraltro, definire 'ambito og-
gettivo della rilevazione includendo tutti gli atti, i contratti e le convenzioni
che comportano l'attribuzione a soggetti privati o pubblici dell'utilizzo in
via esclusiva del bene pubblico; prevedere la piena conoscibilita della du-
rata, dei rinnovi in favore di un medesimo concessionario, di una societa
controllata dal concessionario o di un suo familiare diretto, del canone,
dei beneficiari, della natura della concessione, dell'ente proprietario e, se
diverso, dell'ente gestore, nonché di ogni altro dato utile a verificare la
persistenza in favore del medesimo soggetto delle concessioni e la pro-
ficuita dell'utilizzo economico del bene in una prospettiva di tutela e va-
lorizzazione del bene stesso nell'interesse pubblico.

Quanto alla specificita delle concessioni portuali, I'articolo 3 (Conces-
sione delle aree demaniali portuali) introduce — in coerenza con gli obiet-
tivi previsti dal Piano nazionale di ripresa e resilienza — delle disposizioni
“finalizzate ad introdurre criteri trasparenti e certi per il rilascio di con-
cessioni per la gestione di porti e dirette a favorire un esercizio piu effi-
ciente degli stessi (legge annuale 2021)".

In particolare, tale articolo propone — nei contenuti che seguono — la ri-
formulazione completa dell'articolo 18 della legge 84/1994, che disci-
plina da oltre trent'anni in modo incompleto la materia delle concessioni
delle aree demaniali e delle banchine comprese nell'ambito portuale alle
imprese che siano state autorizzate all'espletamento delle operazioni
portuali.

L'articolo 18, comma 1, nella nuova versione, prevede che gli affidamenti
in concessione delle aree demaniali e delle banchine siano concesse
alle imprese di cui allarticolo 16, comma 3, per I'espletamento delle ope-
razioni portuali, eliminando la previgente specificazione relativa anche
alle “... attivita relative ai passeggeri e di servizi di preminente interesse
commerciale ed industriale”.

Lo stesso comma estende, altresi, 'ambito di applicazione del regime
concessione anche alla realizzazione e la gestione di opere attinenti alle

80 https://www.senato.it/service/PDF/PDFServer/BGT/01329475.pdf.
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attivita marittime e portuali collocate a mare nell'ambito degli specchi
acquei esterni alle difese foranee anch’essi da considerarsi a tal fine
ambito portuale, purché interessati dal traffico portuale e dalla presta-
zione dei servizi portuali anche per la realizzazione di impianti destinati
ad operazioni di imbarco e sharco rispondenti alle funzioni proprie dello
scalo marittimo.

La determinazione dei canoni concessori € commisurata anche all'en-
tita dei traffici portuali svolti.

Cambia, inoltre, la procedura di affidamento, per cui le concessioni sono
infatti affidate:

+ sulla base di procedure ad evidenza pubblica, avviate anche ad
istanza di parte,

+ con pubblicazione di un avviso, nel rispetto dei principi di traspa-
renza, imparzialita e proporzionalita,

+ con la garanzia di condizioni di concorrenza effettiva.

Gli avvisi devono definire in modo chiaro, trasparente, proporzionato ri-
spetto all'oggetto della concessione e non discriminatorio:

* irequisiti soggettivi di partecipazione;
« jcriteri di selezione delle domande;
« la durata massima delle concessioni;

+ gli elementi riguardanti il trattamento di fine concessione, anche in
relazione agli eventuali indennizzi da riconoscere al concessionario
uscente.

[l termine minimo per la ricezione delle domande di partecipazione & di
trenta giorni dalla data di pubblicazione dell'avviso.

Viene, pertanto, eliminata la disciplina previgente nella quale spettava
al Ministero indicare l'iter che le Autorita di Sistema Portuale o Autorita
Marittime erano tenute a seqguire per l'affidamento in concessione.

E previsto, altresi, che i partecipanti alla procedura di affidamento debbano:

*+ presentare, allatto della domanda, un programma di attivita, assistito
da idonee garanzie, anche di tipo fideiussorio, volto all'incremento
dei traffici e alla produttivita del porto;

+ possedere adeguate attrezzature tecniche ed organizzative, idonee
anche dal punto di vista della sicurezza a soddisfare le esigenze di
un ciclo produttivo ed operativo a carattere continuativo ed integrato
per conto proprio e di terzi;

+ prevedere un organico di lavoratori rapportato al programma di atti-
vita presentato.

E fissata, inoltre, una durata minima decennale per le concessioni rela-
tive allimpianto e all'esercizio dei depositi e stabilimenti di cui all'articolo



52 del Cod. Nav.?' e delle opere necessarie per I'approvvigionamento
degli stessi, se dichiarati strategici ai sensi della legge 23 agosto 2004,
n. 23982 (comma 4).

Ilcomma 5 chiarisce, inoltre, che le concessioni possono comprendere
anche la realizzazione di opere infrastrutturali.

E confermata la disciplina per cui I'impresa concessionaria di un‘area
demaniale:

+ deve esercitare direttamente I'attivita per la quale ha ottenuto la con-
cessione e non puo essere al tempo stesso concessionaria di altra
area demaniale nello stesso porto, salvo trattasi di attivita differente
da quella di cui alle concessioni gia esistenti nella stessa area de-
maniale

* non puo svolgere attivita portuali in spazi diversi da quelli che le sono
stati assegnati in concessione.

Tuttavia, nella nuova versione proposta dell'articolo 18, il divieto di cu-
mulo non si applica nel caso di porti di rilevanza economica internazio-
nale e nazionale®, di cui all'articolo 4 della Legge 84/1994 (comma 7).

Peraltro, su richiesta motivata dell'impresa concessionaria, I'autorita
concedente pu0 autorizzare I'affidamento ad altre imprese portuali, au-
torizzate ai sensi dell'articolo 16, dell'esercizio di alcune attivita com-
prese nel ciclo operativo (comma 8).

| commi 8 e 9 disciplinano in modo piu chiaro e completo rispetto al
testo attualmente in vigore, gli accertamenti (con cadenza annuale) per
la verifica della permanenza dei requisiti per il rilascio della concessione
e l'attuazione degli investimenti previsti nel programma di attivita e, in
caso di mancata osservanza degli obblighi assunti da parte del conces-
sionario, nonché di mancato raggiungimento degli obiettivi indicati nel
programma di attivita, senza giustificato motivo, 'AdSP o, laddove non
istituita, 'AM dichiarano la decadenza del rapporto concessorio.

E, infine, previsto all'ultimo comma (comma 10), che le disposizioni
dell'articolo siano applicate anche ai depositi e stabilimenti di prodotti
petroliferi e chimici allo stato liquido, nonché di altri prodotti affini, siti
in ambito portuale.

81 Art. 52 - Impianto ed esercizio di depositi e stabilimenti. Le concessioni per I'impianto e 'esercizio
di depositi e stabilimenti, i quali siano situati anche soltanto in parte entro i confini del demanio
marittimo o del mare territoriale, ovvero siano comunque collegati al mare, a corsi d” acqua o canali
marittimi, sono fatte a norma delle disposizioni del presente titolo. Per I'impianto e 'esercizio di
stabilimenti o di depositi costieri di sostanze infiammabili o esplosive € richiesta inoltre l'autoriz-
zazione del ministro dei trasporti e della navigazione. L'impianto e 'esercizio dei depositi e stabili-
menti predetti sono sottoposti alle disposizioni di polizia stabilite dal’AM. L'impianto e I'esercizio
dei depositi e stabilimenti di cui al secondo comma sono sottoposti inoltre alle speciali disposizioni
in materia.

82 https://www.normattiva.it/uri-res/N2Ls?urn:nir:stato:legge:2004:239-~art 1.

8 |_egge 84/1994, articolo 4 - Classificazione dei porti “... b) categoria Il, classe |: porti, o specifiche
aree portuali, di rilevanza economica internazionale; c) categoria ll, classe II: porti, o specifiche aree
portuali, dirilevanza economica nazionale; ...”.
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In via generale, si pud esprimere un parere positivo, in merito alla nuova
formulazione dell'articolo 18 della L. 84/1994.

La proposta mira difatti a soddisfare una maggior rispondenza ai prin-
cipi previsti dalla normativa comunitaria circa la disciplina sulle conces-
sioni, in termini di concorrenza, chiarezza, semplificazione e di diretta
gestione dell'affidamento da parte dellAdSP. In questo senso, il Ddl Con-
correnza prevede che le concessioni per la gestione dei porti siano af-
fildate sulla base di procedure ad evidenza pubblica garantendo
condizioni di concorrenza effettiva. La previa determinazione dei relativi
canoni e la pubblicazione di un avviso pubblico si muovono proprio nella
direzione di garantire un affidamento delle concessioni sulla base di pro-
cedure concorrenziali. Le gare, quindi, potranno essere avviate anche
su istanza di parte tramite avviso, senza piu necessita di un decreto
delle Infrastrutture e della Mobilita sostenibili.

Viene, inoltre, sottoposta a concessione anche la realizzazione e ge-
stione di opere attinenti alle attivita marittime e portuali collocate a mare
nell'ambito degli specchi acquei esterni alle difese foranee, se interessati
da traffico portuale.

Non convincono, tuttavia, le proposte di cui ai commi 7, ossia i) I'ecce-
zione al divieto di cumulo di concessioni in un unico soggetto per la
stessa attivita e nello stesso porto ii) la possibilita, su richiesta motivata
dellimpresa affidataria, che possa essere affidato ad altre imprese por-
tuali, se gia autorizzate ai sensi dell'articolo 16, I'esercizio di alcune at-
tivita comprese nel ciclo operativo.

Nel primo caso, € ribadito in via generale il principio per cui I'impresa
concessionaria debba esercitare direttamente l'attivita per la quale ha
ottenuto la concessione e non possa essere al tempo stesso conces-
sionaria di altra area demaniale nello stesso porto, a meno che l'attivita
per la quale I'impresa richieda una nuova concessione, sia differente da
quella di cui alle concessioni gia esistenti nella stessa area demaniale,
e senza comunque poter svolgere attivita portuali in spazi diversi da
quelli che le sono stati assegnati in concessione.

Tuttavia, tale divieto di cumulo incontra una rilevante eccezione: € infatti
previsto che una stessa impresa possa essere affidataria di pit conces-
sioni per lo svolgimento di medesime attivita in aree demaniali diverse,
nei porti di rilevanza economica internazionale e nazionale, individuati ai
sensi dell'articolo 4 della L. 84/1994. In tale caso, € comungue vietato lo
scambio di manodopera tra le diverse aree demaniali date in concessione
alla stessa impresa o0 a soggetti comunque alla stessa riconducibili.

E, inoltre, previsto che |'autorita concedente, in presenza di una motivata
richiesta dell'impresa concessionaria, possa anche autorizzare I'affida-
mento ad altre imprese portuali, autorizzate ai sensi dell'articolo 16,
dell'esercizio di alcune attivita comprese nel ciclo operativo



La predetta eccezione al principio di divieto di cumulo desta non poche
perplessita.

La ratio del DDL Concorrenza sulle concessioni portuali mira a garantire
e promuovere la complessiva competitivita del nostro sistema portuale,
a partire dall'introduzione di criteri trasparenti e certi per il rilascio di
concessioni al fine di una gestione dei porti sempre piu efficiente.

E del tutto evidente che la competitivita del sistema portuale nazionale,
anche in considerazione della vocazione all'export del nostro Paese, si
gioca in modo preponderante proprio nei porti di rilevanza economica
internazionale e nazionale. Pertanto, la previsione della possibilita di
poter cumulare piu concessioni in un unico soggetto, per lo svolgimento
di stesse attivita in ambiti demaniali portuali diversi, appare in contrasto
con l'intento sotteso alla proposta normativa di promuovere la concor-
renza all'interno della portualita nazionale, nella logica di sviluppare I'ef-
fettiva competitivita delle aree portuali in affidamento concessorio.

B.IL I PIANI DI INVESTIMENTI
INFRASTRUTTURALI NEI PORTI

1. SINTESI

La programmazione degli investimenti nei porti nel periodo 2021-2026
e in prospettiva fino al 2030, ha assunto dimensioni finanziarie senza
precedenti. LAllegato Infrastrutture al DEF riporta investimenti prioritari
complessivi per circa 9,5 miliardi di euro, comprensivi di una parte degli
investimenti previsti dal Piano Nazionale di Ripresa e Resilienza (PNRR)
e di tutti quelli previsti dal Piano Nazionale di Investimenti Complemen-
tari (PNIC).

A questi vanno aggiunti:

Investimenti del Programma Green Ports, previsti dal PNRR, per 270
milioni di euro, a cui vanno aggiunti 170 milioni finanziati dal Fondo
Sviluppo e Coesione per interventi nei porti del Mezzogiorno, per un
totale di 440 milioni di euro;

* Investimenti per infrastrutture nelle Zone Economiche Speciali (ZES),
previsti dal PNRR, per 630 milioni di euro;

Quota parte dei 250 milioni di investimenti previsti dal PNRR per “Di-
gitalizzazione della logistica e ICT".

Complessivamente, gli investimenti da realizzare nei porti nei prossimi
anni sono quantificabili tra 10,5-11 miliardi di euro.

La programmazione degli investimenti nei porti va vista anche nella pro-
spettiva che emergera dall'elaborazione di ben 83 progetti di fattibilita
tecnica ed economica, che progressivamente potranno essere inclusi
negli interventi da finanziare e realizzare nei prossimi anni.
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Di fronte ad una cosi consistente programmazione di investimenti nei
porti non si deve comunque rinunciare a valutarne i contenuti, anche al
fine di individuare eventuali esigenze non ancora considerate ma che
rientrano nelle aspettative delle imprese che operano nei porti o sul ter-
ritorio di riferimento. Emergono quindi alcuni quesiti riguardanti la pro-
grammazione degli investimenti, sui quali le rappresentanze di categoria
del cluster marittimo portuale e le rappresentanze territoriali diretta-
mente e indirettamente coinvolte dovrebbero concentrare l'attenzione,
riguardo a:

+ l'equilibrio e la coerenza della distribuzione settoriale, cioe tra pro-
grammi prioritari, degli interventi e le esigenze di rafforzamento di
investimento in alcuni settori;

+ possibili squilibri nella distribuzione territoriale tra Autorita di Sistema
Portuale (AdSP), rispetto alle prospettive di sviluppo dei traffici e ai
fabbisogni effettivi e potenziali di investimento, anche con riferi-
mento al ruolo svolto dalla portualita per lo sviluppo produttivo del
territorio;

lindividuazione di eventuali “vuoti” da colmare nella programmazione
degli investimenti a livello di AdSP, di cui promuovere la progetta-
zione.

2. LA PROGRAMMAZIONE DEGLI INVESTIMENTI NEI PORTI
DELL’ALLEGATO INFRASTRUTTURE AL DEF 2021

2.1. L'impostazione programmatica

LAllegato Infrastrutture al DEF 2021, “Dieci anni per trasformare ['ltalia”,
¢ stato elaborato seguendo I'impostazione dei precedenti Allegati, ma
integrandone i contenuti con gli interventi e le risorse previsti dal Piano
nazionale diripresa e resilienza (PNRR) e dal Piano nazionale di investi-
menti complementari (PNIC) ad esso collegato.

Lintegrazione finanziaria generata dal PNRR e dal PNIC ha comportato
un sensibile incremento degli investimenti programmati, aumentati da
196,7 a 242,6 miliardi di euro (+23,3%), accompagnati da un rilevante
aumento delle risorse assegnate da 131,3 a 178,9 miliardi di euro
(+36,3%), che ha determinato un leggero decremento del fabbisogno
residuo da 65,4 a 63,7 miliardi di euro (-2,6%).

Gli incrementi piu sensibili hanno riguardato gli investimenti nei porti,
aumentatida 5,1 a 9,6 miliardi di euro (+88,2%), per strade e autostrade,
aumentati da 54,3 a 75,8 miliardi (+39,6%), e nelle ferrovie cresciuti da
113,4 a 132,1 miliardi (+16,5%).

Le risorse assegnate sono aumentate da 60 a 90,2 miliardi di euro per
le ferrovie (+54,8%), da 4,2 a 8,3 miliardi per i porti (+102,4%) e da 45,1
a 54,2 miliardi per strade e autostrade (+20,2%).



r— Costo Risorse Fabbisogno
Modalita di trasporto investimenti assegnale Fies?d?;u
Allegato al DEF 2021 (milioni di ewra)
Strade e autostrade 5.8 54,2 218
Ferrovie (con nodi urbani) * 1321 92,9 39,2
TRM citta metropolitane ** 20 204 1,6
Porti 96 8.3 13
Aeroporti 3,1 341 0,0
TOTALE 2426 178.9 63,7
Allegato al DEF 2020 (milioni di euro)
Strade e aulostrade 54.3 451 9.2
Ferrovie (con nodi urbani) 1134 60,0 534
TRM cittd metropolitane 208 19.0 18
Porti 5.1 4.1 10
Asroporti 3.1 a 0,0
TOTALE 1967 131.3 65,4
Variazione assoluta (milioni di euro)
Strade e autostrade 215 8.1 12,4
Ferovie (con nodi urbani) 18,7 32,9 =142
TRM citta metropolitane 12 14 0,2
Porti 45 4.2 0.3
Aaroporti 0.0 0,0 00
TOTALE 459 47.6 -1.7
Variazione %

Strade e autostrade 39,6 20,2 134.8
Ferrovie (con nodi urbani) 16,5 548 =266
TRM citta metropolitane 58 7.4 11,1
Porti 88,2 102.4 300
Aeroporti 0,0 0.0 0.0
TOTALE 23,3 36.3 -26

* | fabbisogno residuo degli interventi ferroviari € limitato al 2026

= || fabbisogno residuo degli interventi di sviluppo del trasporto rapido di massa (TRM) tiene conto
solo del progetti per i quali & gia avvenuta la ripartizione delle risorse.

Fonte: Elaborazioni Confindustria su dati Allegati Infrastrutture ai DEF 2020 e 2021

| fabbisogni residui registrano un forte incremento (da 9,2 a 21,6 miliardi
di euro) per strade e autostrade (+134,8%) e, anche se molto modesti
in valore assoluto (da 1 a 1,3 miliardi), per i porti (+30%), mentre si riduce
sensibilmente (da 53,4 a 39,2 miliardi), pur a fronte di forte incremento
degli investimenti, per le ferrovie (-26,6%) e per il trasporto rapido di
massa (TRM), settore interessato da un contenuto aumento degli inve-
stimenti.

2.2. Gli interventi sui porti

Rispetto allAllegato precedente emerge, quindi, un deciso rilancio degli
investimenti portuali, soprattutto grazie ai finanziamenti del PNIC ed
allo shlocco dirisorse ordinarie da tempo disponibili, ma non assegnate.
Il loro dimensionamento ¢ il frutto dell'aggregazione degli interventi e
dei programmi dei precedenti Allegati e quelli finanziati dal Fondo Com-
plementare al PNRR, cioe il Piano Nazionale Investimenti Complemen-
tari (PNIC). Nella prospettiva della successiva adozione del Piano
generale dei trasporti e della logistica (PGTL) e del Documento di piani-
ficazione pluriennale (DPP), I'Allegato ha raccolto gli interventi ed i pro-
grammi infrastrutturali portuali prioritari sulla base del loro
avanzamento giuridico e programmatico, della loro coerenza con
macro-finalita (efficienza energetica e ambientale e digitalizzazione) e
alla loro ricaduta strategica sulla portualita nazionale. LAllegato ha ag-
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gregato in programmi prioritari gli interventi portuali individuati sulla
base dei seguenti elementi:

realizzazione in corso e obbligazioni giuridicamente vincolanti rile-
vate nei precedenti Allegati Infrastrutture al DEF;

inclusione nei Piani Triennali delle Opere Pubbliche delle 16 Autorita
di Sistema Portuale e negli Accordi di Programma esistenti;
rilevazione delle schede periodicamente elaborate e aggiornate sugli
interventi portuali;

inserimento nel Fondo Complementare ex DL n. 59/2021;

riparto delle risorse del Fondo per il finanziamento degli investimenti
e lo sviluppo infrastrutturale del Paese del settore portuale (decreto
MIMS 13 agosto 2020,

inclusione nel PNRR (Missione 3 — Intermodalita e logistica integrata
e Missione 5 — Interventi speciali per coesione territoriale).

Gli interventi cosi individuati sono stati quindi classificati nei seguenti
dieci “programmi prioritari”:

1.

manutenzione del patrimonio pubblico demaniale (interventi su ban-
chine, piazzali, darsene, viabilita interna portuale, adeguamento in-
frastrutture logistiche del Corpo delle Capitanerie di Porto — Guardia
Costiera alla normativa antisismica, alla normativa in materia di si-
curezza e salute all'abbattimento delle barriere architettoniche);

digitalizzazione della logistica e dei porti (preclearing, fast corridors
doganali, Port Management Information System, European Maritime
Single Window, Port Community Systems e integrazione interopera-
bilita con la Piattaforma logistica nazionale);

. ultimo/penultimo miglio ferroviario e connessioni alla rete dei porti

(completamento infrastrutture di accessibilita ferroviaria dei porti ita-
liani, differenziati tra “ultimo” miglio, ricadenti nel sedime dei porti, e
‘penultimo” miglio, di competenza del gestore dell'infrastruttura fer-
roviaria nazionale);

ultimo miglio stradale (risoluzione di criticita strutturali nell'accessi-
bilita stradale di alcuni porti italiani);

accessibilita marittima (miglioramenti strutturali per accogliere na-
viglio di dimensioni coerenti con le tipologie di traffici da attrarre);

resilienza delle infrastrutture ai cambiamenti climatici (nuovo pro-
gramma di interventi per sviluppare e adeguare le infrastrutture por-
tuali ad affrontare eventi imprevedibili);

efficientamento energetico e ambientale (interventi di sostenibilita
ambientale dei porti italiani, compresi quelli previsti nel Piano nazio-
nale del cold ironing);

waterfront e servizi croceristici e passeggeri (interventi di adegua-
mento dei servizi di accoglienza a terra e dei terminal crociere e di
valorizzazione dei waterfront urbani);

attivita industriali nei porti (interventi sulla filiera della cantieristica
navale e sulle attivita industriali nei porti);



10.aumento selettivo della capacita portuale (interventi nei segmenti
Ro-Ro e container).

In Appendice é riportato I'elenco degli interventi portuali (investimenti e
progetti di fattibilita tecnica ed economica) previsti dall’Allegato al DEF
20271 per AdSP.

2.3. La distribuzione tra programmi prioritari

| costi degli interventi portuali complessivamente previsti dall'Allegato
al DEF 2021 ammontano a oltre 9,8 miliardi di euro. Le fonti finanziarie
disponibili fanno riferimento al Decreto MIMS 353/2020 (947 milioni), il
PNRR (503 milioni), il Fondo Complementare (2.818 milioni) e altre fonti
statali (4.346 milioni). Il fabbisogno residuo ammonta a 1.240 milioni
di euro.

La consistenza finanziaria della programmazione degli investimenti por-
tuali riportata nell'Allegato al DEF 2021 € senza precedenti, con una di-
stribuzione per programmi prioritari da cui emergono evidenti
preferenze di intervento, generate in larga parte dalla progettualita sta-
tale e delle AdSP e dall'accelerazione impressa dal PNRR-PNIC.

Risorsa Disponibili
Decrato Fabbi-
i prioritar H Fondo | Altre a
Programmi pricritari Costi hggs PNRR |Comple-| fonti segne
porti mentare | statali
Milioni di ewno
1 Mandlenzione del patrimonio pubblico. 3443 1320 00 00 1020 803
2. Dighalizzazione della logistica e ICT* 0.0 0,0 0.0 0.0 0.0 0,0
3. Ultima/penultimo migho ferroviario
connessioni alla rete del port 7533 44,2 678 2220 3676 51,7
4. Ultimo mighio stradale B27.8 1510 52,7 20,0 4645 1386
5. Accessibilita marittima 25549 2038 165 114086 1.0237 170,4
6. Resilienza delle infrastrutiure ai
camblament cimebicl 548.8 0,0 958 3297 477 756
7. Efficientamento energetico ed
ambientale ** 1.133.2 0,0 270,0 778 B854 60,0
8. Waterfront @ servizi croceristici e
o a 181.7 201 0.0 0.0 1616 100
9. Altivita industriali nel porti 688.8 1523 0.0 00 4841 524
10. Aumento ssiettivo della capack 28408 2438 00 3875 16097 5998
TOTALE B.853.5 8472 5028 28177 43461 12387
Distribuzione %

1. Manutenzione del patrimonio pubblico
demaniale 3.2 13,9 0.0 0,0 23 6.5
2. Digitalizzazions della logistica e ICT 0.0 0,0 0.0 0.0 0.0 0.0
3. Utimadpenultimo migho farroviano e
connessioni alla rete dei port 76 4.7 135 7.9 85 4.2
4. Uttimo mighio stradale B4 159 105 o7 10.7 11,3
5. Accessibiita marittima 259 215 33 40,5 236 137
6. Resilienza delle infrastrutture ai
cambiamenti cimatici 56 00 19.1 "7 1.1 6.1
7. Efficientamento energetico ed
amblentale * 11.5 0,0 53,7 255 20 4.8
8. Waterfront @ servizi croceristici e

i 19 21 0.0 0.0 a7 08
9. Attivith industriali nei porti _ 7.0 16,1 0.0 0,0 11.1 42
o pmento seletiivo della capaca 288 257 00 138 370 484
TOTALE 100.0 100,0 100.0 100,0 100.0 100,0

* Nel Programma "Digitalizzazione della logistica e ICT" andrebbe considerata anche una quota
parte dei 250 milioni di euro previsti nel PNRR (Missione 3, Componente 2, Investimento 2 "Digita-
lizzazione della catena logistica”).

** Per completezza, sono state inserite le risorse del programma Green Ports, affidato alla compe-
tenza del Ministero della Transizione Ecologica (v. oltre).

Fonte: Elaborazioni Confindustria su dati Allegato Infrastrutture al DEF 2021.
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| programmi portuali prioritari piu rilevanti riguardano I'’Accessibilita ma-
rittima (2.555 milioni di euro, pari 26,7% degli investimenti complessivi)
e 'Aumento selettivo della Capacita portuale (2.840 milioni e 29,6%), se-
guiti da quelli riguardanti I'Ultimo miglio stradale (828 milioni e 8,6%), I'UI-
timo/penultimo miglio ferroviario e connessioni alla rete dei porti (753
milioni e 7,9%) e I'Attivita industriale nei porti (quasi 690 milioni, 7,2%).

Un cenno a parte va dedicato al programma sull’Efficientamento ener-
getico ed ambientale, che ammonta 1.133,2 milioni di euro (I'11,5% degli
investimenti complessivi). In tale programma vanno ricomprese le ri-
sorse del piano Green Ports (Interventi per la sostenibilita ambientale
dei porti), previsto dal PNRR, alla Missione 3, Componente 2, Investi-
mento 1 (v. oltre).

Riguardo invece il Programma “Digitalizzazione della logistica e ICT”,
nella tabella seguente non e riportata alcuna indicazione di investimenti.

In realta, il PNRR prevede uno specifico intervento (Missione 3, Compo-
nente 2, Investimento 2 “Digitalizzazione della catena logistica”) per un
ammontare complessivo di 250 milioni di euro, di cui una parte do-
vrebbe sicuramente essere impiegata nella digitalizzazione dei porti, as-
sociata a 3 riforme collegate, cioe:

1. Semplificazione delle transazioni di importazione/esportazione at-
traverso l'effettiva implementazione dello Sportello Unico dei Con-
trolli;

2. Interoperabilita della piattaforma logistica nazionale (PLN) per la rete
dei porti, al fine di introdurre la digitalizzazione dei servizi di trasporto
passeggeri e merci;

3. Semplificazione delle procedure logistiche e digitalizzazione dei do-
cumenti, con particolare riferimento all'adozione della CMR elettro-
nica, alla modernizzazione della normativa sulla spedizione delle
merci, all'individuazione dei laboratori di analisi accreditati per i con-
trolli sulle merci.

2.4. La distribuzione tra le AdSP

Nell'analisi degli interventi per AdSP, si € tenuto conto ovviamente delle
risorse previste dal PNRR riguardanti gli investimenti del piano Green
Ports, senza allocarle territorialmente (ovviamente, non sono state in-
serite le risorse del PNRR per la digitalizzazione, la cui allocazione ter-
ritoriale e settoriale dovra essere definita con il relativo provvedimento
di assegnazione).

Rispetto agli oltre 9,8 miliardi di investimenti complessivamente previsti,
I'’AdSP in cui sono maggiormente concentrati e quella del Mar Ligure
Occidentale, con 2.123 milioni di euro (il 21,6% del totale), seguita da
quelle dell’Adriatico Orientale (919 milioni, 9,3%), del Tirreno Centrale
(760 milioni, 7,7%), dell'Adriatico Centro-Settentrionale (697 milioni,
7,1%) e del Tirreno Settentrionale (649 milioni, 6,6%).



Le risorse del PNRR sono distribuite solo in alcune AdSP e per importi
limitati, mentre quelle del Fondo Complementare (2,8 miliardi) si con-
centrano soprattutto nellAdSP del Mar Ligure Occidentale (574 milioni
e il 20,4% del totale), dell’Adriatico Orientale (409 milioni, 14,5%) e del
Tirreno Centrale (361 milioni, 12,8%). Le altre risorse statali (4.346 mi-
lioni di euro) si concentrano in gran parte nellAdSP del Mar Ligure Oc-
cidentale (1.549 milioni, 35,6%) e, in misura minore, in quella del Mar
Adriatico Centro-Settentrionale (377 milioni, 8,7%), del Mar Adriatico
Orientale (371 milioni, 8,6%), del Mar lonio (358 milioni, 8,2%), del Mar
Tirreno Centrale (321 milioni, 7,4%) e del Mar Tirreno Settentrionale (299
milioni, 6,9%).

Risorsa Disponibili

Decrato Fabbi-
i prioritar H Fondo | Altre a
Programmi pricritari Costi hggs PNRR |Comple-| fonti segne
porti mentare | statali
Milioni di ewno

onanulenzione del parimonio pubblic 3443 1320 00 00 1020 803
2. Dighalizzazione della logistica e ICT* 0.0 0,0 0.0 0.0 0.0 0,0
3. Ultima/penultimo migho ferroviario
connessioni alla rete del port 7533 44,2 678 2220 3676 51,7
4. Ultimo mighio stradale B27.8 1510 52,7 20,0 4645 1386
5. Accessibilits manttima 25549 2038 165 114086 1.0237 170,4
6. Resilienza delle infrastrutiure ai
camblament cimebicl 548.8 0,0 958 3297 477 756
7. Efficientamento energetico ed
ambientale ** 1.133.2 0,0 270,0 778 B854 60,0
8. Waterfront @ servizi croceristici e

a 191.7 201 0.0 0.0 1616 100
9. Altivita industriali nel porti 688.8 1523 0.0 00 4841 524
10. Aumento ssiettivo della capack 28408 2438 00 3875 16097 5998
TOTALE B.853.5 8472 5028 28177 43461 12387

Distribuzione %

1. Manutenzione del patrimonio pubblico
demaniale 3.2 13,9 0.0 0,0 23 6.5
2. Digitalizzazione della logistica e ICT 0.0 0,0 0.0 0.0 0.0 0.0
3. Utimadpenultimo migho farroviano e
connessioni alla rete dei port 76 4.7 135 7.9 85 4.2
4. Uttimo mighio stradale B4 159 105 o7 10.7 11,3
5. Accessibiita marittima 259 215 33 40,5 236 137
6. Resilienza delle infrastrutture ai
cambiamenti cimatici 56 00 19.1 "7 1.1 6.1
7. Efficientamento energetico ed
amblentale * 11.5 0,0 53,7 255 20 4.8
8. Waterfront @ servizi croceristici e

i 19 21 0.0 0.0 a7 0.8
9. Attivith industriali nei porti _ 7.0 16,1 0.0 0,0 11.1 42
o pmento seletiivo della capaca 288 257 00 138 370 484
TOTALE 100.0 100,0 100.0 100,0 100.0 100,0

* Per completezza, sono state inserite le risorse del programma Green Ports, ma non la loro alloca-
zione territoriale, che sara definita solo a sequito del bando pubblicato dal Ministero della Transizione
Ecologica (v. oltre).

Fonte: Elaborazioni Confindustria su dati Allegato Infrastrutture al DEF 2021.

| fabbisogni residui (1.240 milioni di euro), si concentrano soprattutto
nellAdSP del Mar Tirreno Centro-Settentrionale (323 milioni, 26,1%), del
Mar Adriatico Settentrionale (168 milioni, 13,6%) e del Mar Adriatico
Centrale (131 milioni, 10,5%).

Dai dati emerge chiaramente la grande attenzione dedicata all’AdSP del
Mar Ligure Occidentale (Genova-Savona), seguita a notevole distanza
da quelle dell’Adriatico Orientale (Trieste) e del Tirreno Centrale (Napoli-
Salerno).

Investimenti prioritari nei porti
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Si tratta evidentemente delle portualita pit importanti dell'intero sistema
portuale nazionale, la cui dinamicita e progettualita ha generato nel
tempo una consistente programmazione di investimento.

Va, tuttavia, aggiunto che alcune realta portuali con grandi potenzialita
di sviluppo sembrano aver prodotto una piu limitata progettualita e che
potrebbero farlo in futuro, visti anche i numerosi progetti di fattibilita
tecnica ed economica previsti (v. Appendice).

2.5. La distribuzione territoriale degli investimenti nei pro-
grammi prioritari

| programmi prioritari di intervento portuale presentano una distribu-
zione degli investimenti sensibilmente differenziata tra le ripartizioni ter-
ritoriali, e cio riguarda sia gli investimenti complessivi, sia la loro
articolazione per programmi prioritari.

Nel complesso, emerge una elevata attenzione alla portualita del Mezzo-
giorno, ma a livello di programmi prioritari si rileva una sorta di concentra-
zione nei porti del Centro-Nord di investimenti connessi alla loro
competitivita (capacita portuale) e alle filiere produttive (attivita industriale).

La distribuzione territoriale degli investimenti complessivi nei porti ri-
sulta di quasi 5 miliardi nel Centro-Nord (52%) e di 4,6 miliardi nel Mez-
zogiorno (48%).

A livello di programma prioritario, spiccano gli investimenti in Accessi-
bilita marittima nel Mezzogiorno per 1.752 milioni di euro (68,6% del
programma complessivo) e quelli in Aumento selettivo della capacita
portuale del Centro-Nord, per 2.163 milioni (76,1% del programma).

Una maggiore concentrazione di risorse nel Mezzogiorno si rileva anche
in altri programmi prioritari: Ultimo miglio stradale (418 milioni su 828
totali), Resilienza delle infrastrutture ai cambiamenti climatici (435 milioni
su 549), efficientamento energetico ed ambientale (488 milioni su 863).

In termini di fonti finanziarie, si rileva una maggiore concentrazione nel
Mezzogiorno di quelle relative al PNRR (69,7%), al Fondo Complemen-
tare (54,2%) e ad altre fonti statali (52,6%).

Infine, riguardo il fabbisogno residuo, la quota piu rilevante riguarda gl
interventi nel Centro-Nord, per 970 milioni (78,2%) su 1.240 milioni totali,
mentre quelli del Mezzogiorno hanno un bisogno di appena 270 milioni
(21,8%).

Il peso del fabbisogno risulta pari al 19,5% nel Centro-Nord e del 59%
nel Mezzogiorno.



Investimenti prioritari nei porti
per Settore e area territoriale
(milioni di euro)

Risorse Disponibili
Programmi prioritarie e Costi D.:-:::aln Fondo | Alre | Fabbi-
Aree teritonal 35";5 PNRR |Comple-| fonti | S0Ono
porl mentare | siatali

1. Manutenzione ded patrimonio pubblico

e 3143 1320 00 00 1020 803
- Centro-Nord 1779 905 0,0 00 681 193
- Mezzogiomo 1365 415 0,0 00 340 610
2. Digitalizzazione della logistica & ICT * 00 00 00 00 00 00
- Centro-Nord 00 00 0,0 0,0 0,0 0.0
- Mezzogiomo 0,0 0,0 0,0 0.0 0,0 0,0
ﬁ" m’“:'“'. o i mor ’"dm’b““" aric @ 7533 442 678 2220 3676 517
- Centro-Nord 4159 442 178 2100 963 475
- Mezzogiomo 3374 00 500 120 2712 a2
4. Ultimo miglio stradale 8278  151,0  S27 200 4645 1396
- Centro-Nord 4099  B20 527 00 1685 1056
- Mazzoglomo 4179 69,0 00 200 248 340
5. Accessibilita marittima 25549 2038 165 1.1406 10237 1704
- Centro-Nord 8034 891 00 4497 1562 1085
- Mezzogiomo 17515 1146 165 6910 8675 619
6. Restlienza delle infrastrutture ai
T e 5488 00 958 3207 477 756
- Centro-Nord 114,1 0,0 00 660 00 481
- Mezzogiomo 434,7 00 958 2637 477 275
7. Efficientamento engrgetico ed
ambientale * orae 8632 00 00 I8 854 600
- Centro-Nord 3754 0,0 00 3081 674 0,0
; Mezzogiomo 487,8 0,0 00 4098 180 600

. Waterfront e servizi croceristic

. 1917 201 00 00 1616 100
- Centro-Nord 100,5 0,0 0,0 00 905 100
- Mezzogiomo 912 201 0.0 00 711 0.0
9. Attivita industriali nei porli 6688 1523 0.0 a0 4849 52,4
- Centro-Nord 4226 400 0,0 00 3481 345
- Mezzogiomo 2662 1123 00 00 1380 179
16, Sumonto ssieli dofle capachl 28408 2438 00 3875 1.6097 5998
- Centro-Nord 21625 2438 00 2582 10643 5962
- Mezzogiomo 678,2 0,0 00 1294 5453 35
TOTALE * 05835 0472 2328 28177 43461 1.239,7
- Centro-Nord 49821 5896 705 12019 20604 9697
- Mezzogiomo 46014 3576 1623 15258 22857 2700
Distribuzione %

- Centro-Nord 535 622 303 458 474 782

- Mezzogiomo 494 378 697 542 526 218

* Non sono stati inseriti dati finanziari sugli interventi previsti dal PNRR non ancora territorialmente

allocati in tema di digitalizzazione (250 milioni) e Green Ports (270 milion).
Fonte: Elaborazioni Confindustria su dati Allegato Infrastrutture al DEF 2021.
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3. GLI INTERVENTI DEL PIANO NAZIONALE INVESTIMENTI
COMPLEMENTARI (PNIC)

Con il decreto MIMS del 13/8/2021, n. 330, il MIMS ha provveduto ad
allocare le risorse del programma di interventi infrastrutturali in ambito
portuale sinergici e complementari al Piano Nazionale di Ripresa e Re-
silienza (PNRR), previste per complessivi 2.860 milioni di euro, da im-
piegare entro la prima meta del 2026.

Programmi prioritari 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 [ AT“T“'“%
Sviluppo accessibilta marittima
e resilienza infrastrutiure portuali 300 400 320 270 130 50 1470 518
al cambiamenti climatici
Aumento selettivo della
capacith ale 72 85 83 90 60 0 380 138
Ultima/Penultimo miglio
ferroviariolstradale 0 53 69 47 48 13 250 88
Efficientamento energetico 3 7 10 10 10 10 50 1.8
Elettrificazions delle banchine
(Cold ironing) 80 150 160 140 160 10 OO 238
TOTALE 475 695 542 557 408 B3 2880 1000

Fonte: Elaborazioni Confindustria su dati del Ministero Infrastrutture e Mobilita Sostenibili.

Le risorse sono distribuite su cinque programmi prioritari (che si richia-
mano a quelli esposti nell'Allegato al DEF 2021), di cui il 51,8% (1.470
milioni di euro) a interventi per lo “sviluppo dell'accessibilita marittima
e resilienza delle infrastrutture portuali ai cambiamenti climatici”, il
23,8% (700 milioni) alla “elettrificazione delle banchine (cold ironing), il
13,8% (390 milioni) ad “aumento selettivo della capacita portuale”, 1'8,8%
(250 milioni) a “ultimo/penultimo miglio ferroviario/stradale” e, infine,
I1,8% (50 milioni) all'efficientamento energetico (si tratta di un solo in-
vestimento destinato allAdSP dello Stretto).

l'allocazione finale prevede solo un minore impiego di risorse (per 24,4
milioni) per gli interventi di cold ironing, per cui il programma finale am-
monta a 2.835,6 milioni di euro. A livello territoriale, il 43,1% (1.223,5 mi-
lioni di euro) degli investimenti € localizzato nel Mezzogiorno, mentre il
56,9% (1.612,2 milioni) nel Centro-Nord.

A parte gli interventi di efficientamento energetico, nel Mezzogiorno ¢
localizzato il 46,8% (687,7 milioni) degli investimenti per lo “sviluppo
dell'accessibilita marittima e resilienza delle infrastrutture portuali ai
cambiamenti climatici” e il 48,3% (326,4 milioni) alla “elettrificazione
delle banchine”.

Sul piano procedurale e attuativo, il decreto MIMS trasferisce totalmente
la responsabilita in capo alle AdSP (il dettaglio per ciascuna di esse &
riportato in Allegato), le quali dovranno realizzare gli investimenti se-
guendo la disciplina dei contratti pubblici e sulla base di “Accordi pro-
cedimentali” da stipularsi entro 31 dicembre 2021.




Nel caso di mancato rispetto delle previsioni di spesa definite dal MEF
(decreto 15/7/2021), le risorse assegnate sono revocabili nel caso in
Cui non siano gia oggetto di obbligazioni giuridicamente vincolanti (nel
caso contrario, dovrebbero essere adottate le procedure, anche sosti-
tutive, previste dal DL 77/2021).

Centro- Mezzo- Totale Cenfro- Mezzo-
Frogrammi prioritari Nord giofno Nord giorno
Milioni di euro Distribuzione %

Swviluppo accessibilita marittima e
della resilienza infrastrutture 823 BBT.T 1.470,0 532 46,8
portuali ai cambiamenti climatici
:‘;‘rm’;:"’ selettivo della capacita 2707 1194 3900 69,4 306
UltimofPenultimo miglio
> ‘ario/stradale 210,0 40,0 250,0 84,0 16,0
Efficientamento energetico 0,0 50,0 50.0 0,0 100,0
Eletirificazione delle banchine 149 2 196 4 6756 517 483
{Cold ironing) ' ' ' ' '
TOTALE 16122 1.223,5 2.8356 56,9 43,1

Fonte: Elaborazioni Confindustria su dati del Ministero Infrastrutture e Mobilita Sostenibili.

4. GLI INTERVENTI DEL PIANO NAZIONALE DI RIPRESA
E RESILIENZA (PNRR)

4.1. Il Progetto Green Ports

Nell'ambito della Missione 3 — Infrastrutture per una mobilita sostenibile,
alla Componente 2 — Intermodalita e logistica integrata, & previsto I'In-
vestimento 1.1 — Interventi di energia rinnovabile ed efficienza energetica
nei porti, affidato alla competenza del Ministero della Transizione Eco-
logica (MTE), per un finanziamento complessivo di 270 milioni di euro” .

Lo scorso 25/8/2021 e stato pubblicato un avviso pubblico di manife-
stazione d'interesse — rivolto alle AASP del Mar Ligure Occidentale, del
Mar Ligure Orientale, del Mar Tirreno Settentrionale, del Mar Tirreno Cen-
tro Settentrionale, del Mare Adriatico Centrale, del Mare Adriatico Centro
Settentrionale, del Mare Adriatico Settentrionale, del Mare Adriatico
Orientale e del Mare di Sardegna85 — per la presentazione di proposte di
investimento per le seguenti categorie e tipologie di intervento:

1. Produzione di energia da fonti rinnovabili (incluse le diverse tecnolo-
gie di accumulo e/o produzione di idrogeno);

2. Efficienza energetica degli edifici portuali (riduzione dei consumi
energetici ed elettrificazione);

84 https://www.mite.gov.it/bandi/progetto-green-ports-pnrr-avviso-pubblico-di-manifestazione-di-
interesse-la-formulazione-di.

8 La limitazione territoriale degli interventi & dovuta al fatto che, per le altre AdSP del Mezzogiorno
& in corso di attuazione il Programma di azione e coesione (PAC) “Infrastrutture e Reti” 2014-2020,
il cui Asse D “Green Ports” ha una dotazione finanziaria di 170 milioni, destinata alla realizzazione
interventi sostenibili da un punto di vista ambientale ed energetico nei porti delle regioni Campania,
Puglia, Basilicata, Calabria e Sicilia. Va anche detto che, a seguito di un’analoga manifestazione d'in-
teresse, risultano ammessi a finanziamento interventi per soli 44,4 milioni di euro.

Risorse allocate per investimenti
portuali del PNIC a livello territo-

riale e settoriale
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Interventi ammissibili e risorse

previste

3. Efficienza energetica dei sistemi di illuminazione (sostituzione con
sistemi a risparmio energetico, inclusi sistemi di controllo e gestione,
anche aumentando i punti di illuminazione fino al 20% per esigenze
funzionali);

4. Acquisto di mezzi di servizio operanti all'interno del porto alimentati
con elettricita o idrogeno o elettrificazione dei mezzi esistenti —
come gru mobili, mezzi per la raccolta dei rifiuti, trattori, reach staker,
elevatori, loco-trattori e locomotori, tramogge e similari — e, limitata-
mente alle dotazioni delle AASP, anche di veicoli e natanti di servizio;

5. Interventi sulle infrastrutture energetiche portuali non efficienti (in-
terventi sulla rete elettrica o altri impianti per aumentarne l'efficienza
e la digitalizzazione) o propedeutici alla creazione di una Port Grid,
(accumuli, elettrolizzatori per la produzione di idrogeno e impianti si-
milari);

6. Realizzazione diinfrastrutture per I'utilizzo dell'elettricita in porto (altri
dispositivi per I'alimentazione e ricarica dei mezzi elettrici o ad idro-
geno);

7. Metodi di riduzione delle emissioni (art. 292, comma 2, lett. t, parte
V del D.Lgs. 152/2006 e s.m.i.) approvati e non approvati (art. 295,
commi 19 e 20, parte V del D.Lgs. 152/2006 s.m.i., che dovranno at-
tivare la procedura autorizzativa di cui all'art. 295 “Combustibili ma-
rittimi”, commi da 14 a 18, e ottenere la relativa autorizzazione alla
sperimentazione).

Le risorse previste sono allocate per piu di 1/4 su investimenti per la
produzione di energia da fonti rinnovabili e per poco meno di 1/4 sul-
I'acquisto di mezzi di movimentazione portuale; seguono poi tre tipolo-
gie di interventi di efficientamento energetico (edifici, illuminazione e
reti e impianti energetici).
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Tipologie di intervento | Milioni di euro| Quote %
Produzione di energia da fonti rinnovabili 70,0 259
Efficienza energetica degli edifici portuali 39,0 14,4
Efficienza energetica dei sistemi di illuminazione 30,0 111
Mezzi di servizio elettrici o elettrificati, di cui: 62,0 23,0
- dalle AdSP 17.0 53
- i concessionan e terminalisti operanti nelle aree portuali 45,0 16,7
Interventi sulle infrastrutture energetiche portuali non efficienti 23,0 8.5
Realizzazione di infrastrutture per 'utilizzo dell’elettricita in porto 220 8.1
Metodi di riduzione delle emissioni 24,0 8.9
TOTALE 270,0 100,0

Fonte: Elaborazioni Confindustria su dati del Ministero della Transizione Ecologica.

Sulla base dei flussi di traffico e di movimentazione di persone e merci,
I'allocazione delle risorse previste tra le AASP beneficiarie & calcolata
su quote minime garantite, complessivamente pari ai 5/6 (225 milioni)
dello stanziamento complessivo.



AdSP | Milicni di euro CQuote %
Mar Ligure Occidentale 35.0 15,6
Mar Ligure Orientale 22,0 9.8
Mar Tirreno Settentrionale 330 14,7
Mar Tirreno Centro Settentrionale 22,0 9.8
Mare Adriatico Cenftrale 20,0 89
Mare Adriatico Centro Settentrionale 19,0 8.4
Mare Adriatico Settentrionale 220 9.8
Mare Adriatico Orientale 24,0 10,7
Mare di Sardegna 28,0 12,4
TOTALE 2250 100,0

Fonte: Elaborazioni Confindustria su dati del Ministero della Transizione Ecologica

Particolarmente interessante ¢ la destinazione di 62 milioni di euro per
la sostituzione di mezzi di servizio di mezzi con motori endotermici che
operano all'interno delle aree portuali (sono esclusi quelliimpiegati nelle
attivita industriali svolte nei porti).

Di questi, 45 milioni (i restanti 17 milioni sono destinati alla sostituzione
dei mezzi in dotazione alle AASP) sono destinati a concessionari/termi-
nalisti, che potranno beneficiare fino al 40% del costo di acquisto dei
nuovi mezzi a trazione elettrica/idrogeno.

Le AdSP che ricevono le richieste di agevolazione formuleranno delle
graduatorie, il cui punteggio premiera le richieste degli operatori in fun-
zione della riduzione del livello di agevolazione richiesto, rispetto al mas-
simo del 40%, e della durata residua della concessione.

Ripartizione delle quote minime

riservate a ciascuna AdSP

AdSP | Milioni di euro Quote %
Mar Ligure Occidentale 8,0 17.8
Mar Ligure Crientale 5,5 12,2
Mar Tirreno Settentricnale 50 1.1
Mar Tirreno Centro Settentrionale 4.0 8.9
Mare Adriatico Centrale 4,0 89
Mare Adriatico Centro Settentricnale 4.0 8.9
Mare Adriatico Settentrionale 4.5 10,0
Mare Adriatico Orientale 55 12,2
Mare di Sardegna 4.5 10,0
TOTALE 45,0 100,0

Fonte: Elaborazioni Confindustria su dati del Ministero della Transizione Ecologica

Riguardo l'attuazione complessiva del bando Green Ports, colpisce la
notevole complessita della procedura adottata e della valutazione dei
vari interventi previsti, basata su un forte accentramento presso il Mini-
stero competente delle decisioni di investimento, relegando le AASP ad
un ruolo di semplice proponente.

Ripartizione per AdSP della quota

riservata ai concessionari/
terminalisti per I'acquisto di
mezzi di servizio ad
alimentazione elettricao a
idrogeno
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4.2. Gli interventi infrastrutturali nelle Zone Economiche Speciali
(ZES)

Nel PNRR, nellambito della Missione 5 — Inclusione e Coesione, Com-
ponente 3 — Interventi Speciali per la Coesione Territoriale, I'lnvestimento
4 — Interventi nelle Zone Economiche Speciali (ZES)86 sono previste ri-
sorse per 630 milioni di euro da destinare a interventi infrastrutturali.

Interventi di infrastrutturazione ZES Interventi Milioni di €
delle ZES i I i |

o Zone industriali di Saletti e Manoppello 82,8

Porti di Ortona e Vasto

Zone industriali di Marcianise, Mola, Valle Ufita e

Campania Battipaglia 136,0
Porto di Salerno
o Aree industriali di Brindisi, Lecce e Termoli
Adriatica 891

Porto di Manfredonia

Zone industriali di Tito (PZ), Jesce e la Martella (MT) e
lonica Taranto 108 1
Porto e retroporto di Taranto

Stazioni ferroviarie di Sibari, 5. Pietro a Maida, Mocera
Terinese & Rosamo

Calabria Area industriale di Gioia Tauro By
Porti di Giola Tauro, Reggio Calabria e Villa San Giovanni

Sicilia Orientale Interporto di Catania 52,2
Porti di Augusta, Riporto, 5. Agata di Militello & Gela

Sicilia Occidentale | Porli @ Aree industriali di Termini Imerase @ Trapani B0,0

Sardegna Completameanto viabilith porto di Cagliari 10,0

TOTALE 6300

Fonte: Elaborazioni Confindustria su dati Allegato Infrastrutture al DEF 2021.

8 | e ZES, introdotte in Italia con il c.d. “Decreto Mezzogiorno” (DL 91/2917) e istituite con DPCM
12/2018, sono: ZES Abruzzo; ZES Campania; ZES Calabria; ZES lonica Interregionale Puglia e Basil-
icata; ZES Adriatica Interregionale Puglia e Molise; ZES Sicilia occidentale; ZES Sicilia orientale; ZES
Regione Sardegna (in corso di definizione).

214



APPENDICE: INVESTIMENTI E PROGETTAZIONI
PER ADSP PREVISTI DALUALLEGATO

AL DEF 2021 E DAL PIANO INVESTIMENTI
COMPLEMENTARI (PNIC)

Le Autorita di

Ne— Sistema
primcii Portuale

GENovA ADSP DEL MARE

ADRIATICO CENTRO-

TRIESTE

. ADSP DEL MARE ADRIATICO
ADSP DEL MAR SETTENTRIONALE
- ” .

SETTENTRIOMALE

RAVENMA,
ADSP DEL MAR LIGURE
ORIENTALE
L& SPEzA ADSP DEL MARE
ADRIATICO
CENTRALE
ADSP DEL MAR TIRRENO ANCONA ADSP DEL MARE
SETTENTRIOMALE ADRIATICO MERIDIONALE
LivORNG ADSP DEL MAR Bani
TIRRENDO CENTRO-
SETTENTRIOMNALE
CIVITAVECCHIA
ADSP DEL MAR
ADSP DEL MAR JONIO
TIRRENO CENTRALE TaRANTO
Narou
ADSP DEL MARE DI
Saroccn -
CasLIARI
ADSP DEL MARE DI
SICILIA OCCIDENTALE
PALERAAG ADSP DEL MARE DI

SICILIA ORIENTALE
AUGUSTA

Porti di rilevanza economica nazionale

. Porto sede di Autorith di Sistema Portusle

@ Altroporto gil sede di Autorith Portuale

O Altro porto di rilevanza econemica
narionale

O Altro porto inchuso nel Sistema Portuale

. Sistema Portuale

Mruistore ol j'f.:,.r'....r...-:f..” & 'J'-‘?‘”"'
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AdSI;’ Ligure Occidentale (Porti di Genova, Savona e Vado Li-
gure

INVESTIMENTI PRIORITARI PORTI (i1 ¢)

Risorse Disponibili
M. . DM 353 Fondo Allre Fabhbi-
Prog. Intervento Costi | Decreto | PNRR | Comple-| fonti | sogno
porti mentare | statali
1 SAVONA - Messa in sicurezza Torrente Segno 15,0 15,0 0,0
GEMNOWVA - Rigualificazione infrastrutture ferroviarie di
3 collegamento al parco "Campasso”, realizzazione trazione 17.8 178 0.0
elettrica nelle tratte galleria "Molo Nuovo/Parco ’ ' ’
Rugna"Linea Sommergibile®
GEMOWA, - Riassetto sistema di accesso alle aree
4 operative del bacino di Voltr 20,0 20,0 0.0
GENOWVA - Programma straordinario interventi stradali
4 prioritari in ambito portuale 141.2 141.2 0.0
4 SAVOMA - Nuova viabilita urbana in fregio Molo 8.44 20,6 20,6 0,0
5 SAVONA - Nuova diga Vado Ligure prima fase 757 45,0 o7 0,0
5 GENOWA - Nuova Diga del Porto di Genova 950,0 500,0 450,0 0,0
5 GEMNOWVA - Nuova Torre Piloti 19,5 19,5 0,0
5 GEMOWA - Dragaggi Sampierdarena e porto passeggeri 10,0 10,0 0,0
7 Genova, Savona, Vado Ligure — Cold Ironing 29.4 29.4 0,0
8 GENOWVA, - Stazione Erzelli 65,0 65,0 0,0
8 GEMOVA, - Waterfront di Levante 10,0 10,0 0,0
8 GEMNOWVA - Mitigazione e completamento della passeggiata 155 155 00
del canale di Pra lato sudAumento ' ' '
GENOVA - Lavori di messa in sicurezza e adeguamento
idraulico del Rio Molinassi e del Rio Cantarena, di
adeguamento alle norme in materia di sicurezza dei luoghi
9 dilavoro, nonché di razionalizzazione dell'accessibilita 156.6 156.6 0.0
dell'area portualeindustriale di Genova Sestri Ponente -
FASE 1
9 GEMNOWVA, - Rigualificazione Hennebigue 133.3 1333 0.0
2] GENOWA - Nuovo accosto Calata olii mineral 15,2 15,2 0,0
GEMNOWA - Lavori di messa in sicurezza e adeguamento
idraulico del Rio Molinassi e del Rio Cantarena, di
adeguamento alle norme in materia di sicurezza dei luoghi
g di lavoro, nonché di razionalizzazione dell'accessibilita 520 520 0.0
dell'area portuale industriale di Genova Sestri Ponente - ' ! '
MESSA IN SICUREZZA IDRALULICA DEI TORRENTI
DELL'AREA URBANA PORTUALE DI GENOVA - SESTRI
POMNENTE - MULTEDO
GEMNOVA, - Ampliamento Terminal Contenitori Ponti Ronco
10 o Canepa 63.5 63,5 0,0
YADO LIGURE - Costruzione di un'espansione a mare di
250.000 mq per nuovo terminal contenitor e riassetto
10 dell'attuale terminal rinfuse e dei due pontili per lo sbarco di 267 296.7 0.0
prodotti petroliferi
10 GENOWA, - Intervento di adeguamento infrastrutturale della 16.5 165 0.0
nuova Calata Bettolo per intervento accordo sostitutivo ! ' '
TOTALE 21235 0,0 0,0 5744  1.5481 0,0
PROGRAMMI E INTERVENTI PORTI IN PROGETTAZIONE DI FATTIBILITA
N. Prog. | Intervento
GENOWVA - Interventi di adeguamento del Parco Fuor Muro (realizzazione di nuova stazione dotata di binari di 750 metri,
3 eletirificazione deqgli stessi, messa a norma delle intervie, centralizzazione degli scambi e realizzazione del sistema di
segnalamento)
3 SAVOMA - Adeguamento Terminal Ferroviario Vado Ligure (Opere di sistemazione del versante in fregio alla viabilita di
accesso al proto di Vado Ligure per ampliamento terminal intermodale)
5 GENOWA - Nuova Diga del Porto di Genova
9 GEMNOWVA - Ridislocazione Depositi costieri di Carmagnani/Superba
GENOVA, - Lavori di messa in sicurezza e adeguamento idraulico del Rio Molinassi e del Rio Cantarena, di adeguamento
] alle norme in materia di sicurezza dei luoghi di lavoro, nonché di razionalizzazione dell'accessibilitd dell'area portuale
industriale di Genova Sestri Ponente - FASE 2
10 GENOVA - Opere complementari per pavimentazioni per ampliamento Terminal Contenitori Ponte Ronco e Canepa
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INTERVENTI E FINANZIAMENTI PNIC

Intervento | Milioni di Euro
Sviluppo dell'accessibilitd marittima e della resilienza delle infrastrutture portuali ai cambiamenti climatici
Genova - Muova diga foranea 500,0
Savona Vado - Muova diga foranea 45,0
TOTALE 545,0
AdSP Ligure Orientale (Porti di La Spezia e Marina di Carrara)
INVESTIMENTI PRIORITARI PORTI (i <)
Risorse Disponibili
DM 353 Fondo ) Fabbi-
N. Prog. Intervento Costi Decreto PNRR Comple- Altre fonti sogno
" statali
porti mentare
LA SPEZIA - Potenziamento di impianti
3 ferroviari di La Spezia Marittima all'interno del 38,0 38,0
porto commerciale secondo il P.R.P
LA SPEZIA - Opere di completamento
3 infrastrutiura ferroviaria di La Spezia Marittima 12,0 12,0 0,0
interna al porto mercantile
LA SPEZIA - Bonifica ed escavo dei fondali
5 estemial molo Fomelli Est 118 118 0.0
LA SPEZIA - Dragaggio 2° e 3° bacino
9 portuale nel Porto Mercantile 27,6 276
6 MARINA DI CARRARA - Waterfront Marina di 334 102 232 0.0
Carrara
7 La Spezia — Cold Ironing 17,5 17,5 0,0
*LA SPEZIA - Nuova stazione marittima
3] passeggeri nel primo bacino portuale della 42,5 42,5 0,0
Spezia.
*LA SPEZIA - Piazzale & banchina Canaletto
10 nel Porto Mercantile della Spezia 85.0 85.0 0.0
LA SPEZIA - Realizzazione ed elettrificazione
10 del nuovo Molo crociere nel 1° bacino portuale 335 30,0 35
della Spezia
TOTALE 3024 12,0 0,0 57,7 162,6 701
PROGRAMMI E INTERVENTI PORTI IN PROGETTAZIONE DI FATTIBILITA
M. Prog. | Intervento
3 LA SPEZIA - Piattaforma logistica retroporto 3, Stefano Magra — 3° lotto funzionale
§ LA SPEZIA - Messa in sicurezza d'emergenza fondale molo Ralia nel Porto Mercantile della Spezia
5 LA SPEZIA - Bonifica e successivo escavo zona prospiciente Molo Garibaldi e canale di accesso 1° bacino portuale nel

Porto Mercantile della Spezia

& L& SPEZIA - Ristrutturazione & ampliamento del Molo Italia nel Porto Mercantile della Spezia, con riqualificazione scogliera

di protezione

LA SPEZIA - Fascia di rispetto a protezione abitato Canaletto & Fossamastra — 1* e 2* lotto funzionale, noncheé

7 spostamento verso mare delle barriere antifoniche tra Via Giulio Della Torre & Via S.Cipriano con completamento aree verdi

& pista ciclabile neg

10 LA SPEZIA - Piazzale e banchina Terminal del Golfo (copertura diffusore EMEL)

INTERVENTI E FINANZIAMENTI PNIC

Intervento | Milioni di Euro

Sviluppo dell’accessibilita marittima e della resilienza delle infrastrutture portuali ai cambiamenti climatici

Marina Carrara - Waterfront 10,2
Elettrificazione delle banching (Cold ironing)

La Spezia - Realizzazione delle infrastrutiure per cold ironing delle banchine al servizio del comparto 12.0

mercantile secondo e terzo bacino portuale '

La Spezia - Realizzazione delle infrastrutiure per cold ironing del molo Garibaldi 5,5
TOTALE 27.7
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AdSP Tirreno Settentrionale (Porti di Livorno, Capraia, Piombino,
Portoferraio, e Rio Marina e Cavo)

INVESTIMENTI PRIORITARI PORTI (i ¢)

Risorse Disponibili
. DM 353 Fondo . Fabbi-
N. Prog. Intervento Costi Decreto PMRR Comple- m::;c:'m sogno
porti mentare :
1 LIVORNO - Intervento di stracrdinaria 33.0 33,0

manutenzione diga curvilinea '

PIOMBIND - Nuova strada di accesso al

4 porto di piombino (stralcio s5 398 dello 18,5 17,6 0.9
svincolo terre rosse)

LIVORNO - Riprofilamento della banchina del

5 canale di accesso nella zona Torre del 13,0 13,0 0,0
Marzoceo Il Lotto

7 Liverno Piombino, Portoferraio — Cold ironing 775 7.5 0,0
PIOMBIND - Interventi connessi al nuovo

9 PRP afo all APQ del 24/04/14 per la 228 18.2 46

realizzazione di aree per la logistica
industriale porto di Piombino | lotto funzionale
PIOMBIND - Interventi connessi al nuovo
PRP - Aree per la logisticafindustriale Porto di

8 Piombino - Banchina Ovest della Dasena 34,5 34.5
MNord - | lotto funzionale
LIVORNO - Darsena Europa - opera

10 mariftime & dragaggi - 1°fase 450,0 200,0 250,0 0.0
TOTALE 649,2 200,0 0,0 775 298.8 72,9

PROGRAMMI E INTERVENTI PORTI IN PROGETTAZIONE DI FATTIBILITA

M. Prog. | Intervento
1 RIO MARINA - Adeguamento Tecnico Funzionale del Piano Regolatore Portuale del Porto di Rio Marina
2 LIVORMNO - Collegamento in fibra ottica fra il Porto di Livorno e I'interporte Toscano “A. Vespucci®
3 LIWVORNO, PIOMEBINO - Piano del Ferro dell’ Autorita di Sistema Portuale del Mar Tirreno Settentrionale
LIVORMNO - Riorganizzazione e razionalizzazione della viabilith portuale di cintura — Separazione delle correnti di traffico
4 portuale e cittadino — Diminuzione interferenze, incidentalita ed emissioni all'interfaccia Porto/Citta — Razionalizzazione ed
oftimizzazione
5 LIWVORNO - Resecazione Calata Orando e Accosto 55
5 PIOMBINOD - Realizzazione | fase di ampliamento banchine interne
FIOMBIMO - Progettazione degli Interventi infrastrutturali anche a carattere ambientale in attuazione al Nuovo Piano
6 Regolatore Portuale per la realizzazione dei banchinamenti antistanti le vasche di colmata nel porto di Piombino compraso
dragaggio & realizzazione
FIOMBIMNG - Interventi infrastrutturali anche a carattere ambientale in attuazione al Nuovo Piano Regolatore Portuale per il
completamento delle dighe di sopraflutto e sottoflutto nel porto di Piombino
PIOMBINO - Progettazione della mitigazione ambientale del waterfront e paesaggistica dell'area in adempimento
prescrizioni DVA-DEC 2012-0000478 del 18 settembre 2012
10 LIVORMNO - Attivith realizzazione Darsena Europa

INTERVENTI E FINANZIAMENTI PNIC

Intervento | Milioni di Euro

Elettrificazione delle banchine (Cold ironing)
Livorno - Fomnitura di energia elettrica da banchina per le navi tipo portacontainer banchina presso la 160
Darsena Toscana/Darsena Europa '
Livorno - Fomitura di energia elettrica da banchina per le navi tipo crociera @ Roro Pax a banchina presso

l'area passegageni 295
Piombing - Fornitura di energia elettrica da banchina per le navi tipo crociera & Roro Pax a banchina presso 160
I'area passeggeri '
Portoferraio - Fornitura di energia elettrica da banchina per le navi tipo crociera & Roro Pax a banchina 160
presso l'area passeggeri '
TOTALE 775
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AdSP Tirreno Centro-Settentrionale (Porti di Civitavecchia, Fiu-
micino e Gaeta)

INVESTIMENTI PRIORITARI PORTI (i ¢)

Risorse Disponibili
M. DM 353 Fondo . | Fabbisogn
Frog. Intervento Costi Decreto PNRR Complem M;:;ﬂr" o
porti entare

CIVITAVECCHIA - Interventi di
3 riorganizzazione del Sistema ferro in area 18,5 14,3 4.2
Autorita Portuale di Civitavecchia
CIVITAVECCHIA - Viabilita principale rampe

4 nord 2° lotto 00.SS. 1021 69,0 331
CIVITAVECCHIA - Ponte di collegam. con

4 antemurale (Il lotio 00.SS.) 10.1 10.0 0.1 0.0
CIVITAVECCHIA - Prolungamento Banchina

3 131l lotto (Il lotto 0O.SS.) 68,3 26,7 .7
CIVITAVECCHIA - Nuovo accesso al bacino

®  storico (Il lotto 00.SS.) B3 A3 0.0

7 Civitavecchia — Cold Ironing 80,0 80,0 0,0
CIVITAVECCHIA - Prime Lotto Funzionale

10 Opere Strategiche (Il stralcio); 36,1 36,1 0,0
Banchinamento Darsena Servizi
FIUMICING - Porto commerciale (PRP) 17

10 lotto funzionale (1 stralcio) 47.2 S0 17.2
*FIUMICIND - Porto commerciale (FRF) 1*

10 lotto funzionale (completamento) 2043 100 194,3

10 GAETA -_'Cipe_re di mp‘uplatamamo del porto 33.1 331
commerciale di Gaeta
TOTALE 6429 28.0 0,0 158.9 60,5 323.5

PROGRAMMI E INTERVENTI PORTI IN PROGETTAZIONE DI FATTIBILITA

N. Prog. | Intervento

CIVITAVECCHIA - Edilizia Demaniale®

CIVITAVECCHIA - Edilizia di Servizio®

FIUMICING - Messa in sicurezza idraulica della foce e nuovo ponte pedonale

CIVITAVECCHIA - 2° stralcio Ampliamento Antemurale Colombo®

CIVITAVECCHIA - Prolungamento Banchina 13 | lotto (Il lotto ©0.55.)

CIVITAVECCHIA - Emissario impianto di depurazione (Il lotto 00.55.)

CIVITAVECCHIA - Emissario dell'area sud (Il lotto 00.88.)

GAETA - Variante a PRP Portuale ed interventi connessi - (Realizzazione nuovo scalo di alaggio per delocalizzazione
cantieristica - piano Frattasi)

L= B e % -

INTERVENTI E FINANZIAMENTI PNIC

Intervento [ Milioni di Euro

Sviluppo dell'accessibilitd marittima e della resilienza delle infrastrutture portuali ai cambiamenti climatici

Civitavecchia - Prolungamento Banchina 13 1l lotto 26,7

Civitavecchia - Nuovo accesso al bacino storico 43,0
Litimo/Penultimo miglo ferroviario/stradale

Civitavecchia - Ponte di collegamento con antemurale (Il lotto 00.55.) 10,0
Elettrificazione delle banchine (Cold ironing)

Civitavecchia - Cold Ironing Porto di Civitavecchia 80,0
TOTALE 158,7
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AdSP Tirreno Centrale (Porti di Napoli, Salerno e Castellammare
di Stabia)

INVESTIMENTI PRIORITARI PORTI (v ¢)

Risorse Disponibili
M. . DM 353 Fondo ) Fabbi-
Prog. Intervento Cost Decreto PNRR Comple- N;:::;?h s0gno

porti mentare

26,5 26,5 0,0

NAPOLI - Collegamenti stradali e ferroviari
interni al sedime portuale
NAPOLI - Riassetto dei collegamenti
3 ferroviari di ultimo miglio e della rete viaria 20,0 20,0 0,0
portuale
SALERMNO - SALERNO PORTA OVEST |
STRALCIO: Realizzazione di un nuovo ramo
di uscita autostradale, sistemazione dello
svincolo autostradale zona cernicchiara,
realizzazione di un nuovo collegamento (in
galleria) tra autostrada e porto
SALERMNO - Escavo Fondali porto
commerciale
SALERNO - Prolungamento del molo
5 sopraflutto & resecazione del tratto finale del 230 230 0,0
molo di sottoflutto
SALERMNO - Prolungamento del Molo
Manfredi 250 15,0 10,0
SALERNO - Dragaggio del Porto
5 commerciale di Salerno e del canale di 40,0 40,0 0,0
ingresso — fase 2
MNAFPQLI - Escavo dei fondali dell’area
5 portuale di Mapoli con deposito dei materiali
dragati in cassa di colmata della darsena di
levante (I stralcio)
NAPOLI - Escavo dei fondali dell’area
portuale di Napoli, con deposito in cassa di 125 12,5 0,0
colmata della darsena di Levante dei ' ' '
materiali dragati - 2° lotto
MAPOLI - Porto di Mapoli - Prolungamento &
rafforzamento della diga Duca D'Aosla
NAPOLI - Interventi di riqualificazione
dell’area monumentale del porto di Mapaoli.
] Muovo terminal passeggeri alla Calata 24.5 245 0,0
Beverello - connessioni porto citta e riassetto
della mobilita
MAPOLI - Potenziamento e riqualificazione
delle infrastrutture dell'area monumentale del
6 porto di Napoli destinate al traffico 74,1 26,0 48,1
passeggeri, alle attivita portuali e di
collegamento con la citta
SALERNO - Consolidamento ed

1259 10,0 115,9 0,0

381 38,1 0,0

3.6 33,6 0,0

150,0 150,0 0,0

& adeguamento funzionale di alcuni moli & 40,0 40,0 0,0
banchine
MNAFOLI - Progettazione esecutiva ed

T esecuzione dei lavori di “realizzazione del 18,0 18,0 0,0
completamento della rete fognaria portuale”

7 Napaoli, Salerno — Cold Ironing 40,0 40,0 0,0
MAPOLI - Intervento di riqualificazione

8 dell’area monumentale del porto di Napoli = 201 201 0.0

Recupero e valorizzazione dell'edificio ex '

Magazzini generali volume esistente

NAPOLI - Risanamento statico del bacino di
9 carenaggio n. 2 con adeguamento 28,0 29,0 0,0
dell'impianto di pompaggio dei bacini nn. 1
MAPOQLI - Porto di Mapoli: Completamento
della darsena di Levante 200 200 0.0
TOTALE 7604 201 0,0 361,0 32,2 58,1

10
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PROGRAMMI E INTERVENTI PORTI IN PROGETTAZIONE DI FATTIBILITA

N. Prog. | Intervento

6 Beverello - connessioni porto citta e riassetto della mobilita
2] CASTELLAMMARE - Messa in sicurezza del porto

10

indagini propedeutiche)

NAPOLI - Interventi di riqualificazions dell'area monumentale del porto di Napaoli. Nuovo terminal passeggeri alla Calata

MAPQOLI — ampliamento banchina di levante mediante cassa di colmata (progetiazione fattibilith tecnica-economica ed

INTERVENTI E FINANZIAMENTI PNIC

Intervento | Milioni di Euro
Sviluppo dell'accessibilita marittima e della resilienza delle infrastrutture portuali ai cambiamenti climatici
Mapoli - Potenziamento e rigualificazione delle infrastrutture dell’area monumentale del porto di Napoli 260
destinate al traffico passeggeri, alle attivita portuali & di collegamento con la citta '
Mapoli - Prolungamento e rafforzamento della Diga Duca D'Aosta 150,0
Salerno - Dragaggio del porto commerciale di Salermno e del canale di ingresso — fase 2 40,0
Salerno - Prolungamento del molo Manfredi 15,0
Salerno - Prolungamento del molo Manfredi 40,0
Aumento selettivo della capacita portuale
Mapoli - Completamento della darsena di Levante. Lavori di ripristino di una parte della cassa di colmata sita
in localita Vigliena, compreso il dragaggio dei sedimenti di una parte dei fondali portuali e loro rifluimanto in 20,0
vasca
Ultimo/Penultimo miglic ferroviario/stradale
Mapoli - Riassetto dei collegamenti ferroviari di ultime miglic e della rete viaria portuale 20,0
Salerno - Realizzazione del 2° lotto del 1° stralcio dellintervento “Porta ovest” di Salermo Raddoppio del 100
viadotto stradale di collegamento al porto :
Elettrificazione delle banchine (Cold ironing)
MNapoli - Cold ironing 25,0
Salerno - Smart green port - cold ironing 15,0
TOTALE 361.0
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AdSP Tirreno Meridionale e lonio (Porti di Gioia Tauro, Cori-

gliano, Crotone, Palmi)

INVESTIMENTI PRIORITARI PORTI (i ¢)

/

Risorse Disponibili
DM 353 Fondo . Fabbi-
N. Prog. Intervento Costi Decreto PNRR Comple- M;rtg ;c:m s0gno
porti mentare
3 GIOIA TAURO - Nuovo Terminal Intermodale 20,0 20,0 0.0
GIOIA TAURO — Lavori di completamento
4 della banchina di ponente lato nord 16,5 165 0.0
GIOIA TAURO - Lavori di completamento
5 della banchina di ponente lato nord 18,5 16,5 6.0
GIOIA TAURO - Resecazione delle banchine
5 di ponente tratti G-H-1 40,0 20,0 20,0
GIOIA TAURO - Lavori di approfondimento e
5 consolidamento del canale portuale lungo la 50,0 50,0 0,0
banchina di levante tratti A-B-C
7 Gioia Tauro - Cold Ironing 2,0 2,0 0,0
GIOIA TAURO - Realizzazione capannone
9 industriale nella Zona Franca del porto di 16,5 16,5 0,0
Gioia Tauro ex Isotta Fraschini
TOTALE 161,5 50.0 33.0 20 56.5 20,0

PROGRAMMI E INTERVENTI PORTI IN PROGETTAZIONE DI FATTIBILITA

N. Prog. Intervento

9 GIOIA TAURO - Bacino di carenaggio - impianto industriale

INTERVENTI E FINANZIAMENTI PNIC

Intervento

| Milioni di Eurg

Elettrificazione delle banchine (Cold ironing)
Gioia Tauro - Elettrificazione banchineg Ro-Ro

2.0
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AdSP Sardegna (Porti di Cagliari, Olbia, Golfo Aranci, Porto Tor-
res, Oristano, Portovesme, Santa Teresa Gallura)

INVESTIMENTI PRIORITARI PORTI (i ¢)

Risorse Disponibili
.| DM 353 Fondo Altre Fabbi-
N. Prog. Intervento Costi | Decreto | PNRR | Comple-| fonti | sogno
porti mentare | statali
4 CAGLIARI - Strada di collegamento tra il terminal ro ro al 100 10,0 0.0

porto ovest con svincoli sulla S5 195 '

PORTO TORRES - Progettazione definitiva ed esecutiva
b sulla base del progetto preliminare e per la realizzazione 36,3 36.3 0.0
dei lavori per il prolungamento dell’Antemurale di Ponente
Cagliari, Qlbia, Golfo Aranci, Porto Tomes, 5. Teresa di

7 Gallura, Portovesme — Cold Ironing 708 0.6 0.0

9 CAGLIARI - Opere di infrastutturazione primaria avamporti 313 313 0.0
del Porto Canale per attivita cantieristica - 2° Fase ’ ' '
CAGLIARI - Lavori di realizzazione dei banchinamenti del

10 nuovo Terminal Ro Ro presso l'avamporto ovest del Porto 100,0 994 07 0,0
Canale
CAGLIARI - Prolungamento della banchina sul lato nord-

10 est del Porto Canale 337 33,7
CAGLIARI - Infrastrutturazione aree retrostanti i nuovi

10 banchinamenti del lato sud ovest del bacino di evoluzione 13,8 13.8 0,0
del Porio Canale — zona G1W e G2W
TOTALE 2960 45,2 10,0 170,2 36,9 337

PROGRAMMI E INTERVENTI PORTI IN PROGETTAZIONE DI FATTIBILITA

N. Prog. | Intervanto
CAGLIARI - Progettazione preliminare dei lavori di "prosecuzione del banchinamento del terminal rinfuse del Porio Canale
di Cagliari”
5 CAGLIARI - Realizzazione darsena per imbarcazioni di servizio a Porto Foxi - 1° Fase GIOIA TAURO - Sviluppo del
banchinamento del cerchio di evoluzione sud per il potenziale insediamento di altre attivitd multipurpose

INTERVENTI E FINANZIAMENTI PNIC

Intervento | Milioni di Euro
Aumento selettivo della capacita portuale
gagli;lari - Realizzazione dei banchinamenti del nuovo Terminal Ro Ro presso I'avamporto ovest del Porto 9.4
anale '
Elettrificazione delle banchine (Cold ironing)
Cagliari - Porlo storico - Impianto di alimentazione elefirica navi in sosta 20.9
Cagliari - Porto canale - Impianto alimentazione elettrica navi in sosta 12,2
Olbia - Isola Bianca - Impianto alimentazione elettrica navi in sosta 21.6
Golfo Aranci - Impianto alimentazione elettrica navi in sosta 24
Porto Torres - Impianto alimentazione elettrica navi in sosta 12,8
5. Teresa di Gallura - Impianto alimentazione elettrica navi in sosta 05
Portovesme - Impianto alimentazione elefirica navi in sosta 0.5
TOTALE 170,3
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AdSP Sicilia Occidentale (Porti di Palermo, Termini Imerese,
Porto Empedocle e Trapani

INVESTIMENTI PRIORITARI PORTI (i ¢)

Risorse Disponibili
. DM 353 Fondo Altre Fabbi-
N. Prog. Intervento Costi | Dacreto | PNRR | Comple- | fonti | sogno
porti mentare | statali
1 PALERMO - Ripristino & adeguamento funzionale edificio 193 193
ex Tirenia ' i
1 PALERMO -Riqualificazione Molo Trapezoidale 26,5 25,5 1.0
TRAPANI - Connessione tra il porto e I'area industriale -
3 potenziamento 17.8 17.8 0,0
TRAPANI - Dragaggio avamporto aree ponente dello
5 sporgente Ronciglio 67,5 67,0 0.5
PALERMO - Escavo fondali bacino Crispi 3 e rifiorimento
5 mantellata 39,3 393 0,0
TERMINI IMERESE - Lavori di completamento del molo
5 foraneo di sopraflutio dalla progressiva 1.205,00 mt. alla 20,0 20.0 0.0
progressiva 1.455,00 mt, del Porto di Termini Imerese (I ' ¥ ¥
Stralcio) - | lotto funzionale
5 TERMINI IMERESE - Lavori di completamento del molo 215 215 00
sottoflutto del Porto di Termini Imerese - | Stralcio ' : '
TERMINI IMERESE - Lavori di completamento del molo
5 foraneo di sopraflutto dalla progressiva 1.205,00 mt. alla 19.1 191 00
progressiva 1,455,00 mt, del Porto di Termini Imerese - | ' ' '
stralcio
TERMINI IMERESE - Porto di Termini Imerese: Lavori di
S Dragaggio del porto a quota -10,00 s.L.m.m 35,0 3.0 0.0
PALERMO - Consolidamento delle banchine sud dei moli
] Piave e S.Lucia ed adeguamento statico banchina 450 45,0 0,0
Vittorio Veneto
PALERMO - Consolidamento molo sopraflutto
5] Acquasanta 12,0 12,0 0,0
5] PALERMO - Completamento molo foraneo porto Arenella 19,0 19,0 0,0
G TERMINI IMERESE - Muova banchina per la logistica 60,0 36.0 240
Palermo, Trapani, Termini Imerese, Porto Empedocle -
) Cold Ironing 47.0 47,0 0.0
8 Eﬁtﬁl:;lo - Stazione marittima: Rifunzionalizzazione e 28.6 286 0,0
PALERMO - Messa in sicurezza del Bacino di carenaggio
k2| da 150.000 TPL - Lavori e progettazione - |l Lotto 81,0 81.0 0,0
Funzionale
PALERMO - Messa in sicurezza del Bacino di carenaggio
2] da 150.000 TPL - Lavori e progettazione - | Lotio 39,0 39,0 0,0
Funzionale
TOTALE 597 6 106,5 53,8 180,0 202,5 44 .8

PROGRAMMI E INTERVENTI PORTI IN PROGETTAZIONE DI FATTIBILITA

M. Prog. | Intervento
1 PALERMO - Adeguamento statico banchina Sammuzzo
5 TRAPAMI - lavori di rettifica della banchina Garibaldi
5 PORTO EMPEDOCLE - Lavori di dragagaio del porto
5 PORTO EMPEDOCLE - Lavori di rifiorimento della mantellata molo di ponente dalla prog.va 431,00 alla prog.va 1431,00
5 PORTO EMPEDOCLE Progetto di fattibilitd dei lavori di realizzazione della scogliera di protezione della Darsena di Ponente
T FALERMO - Rifacimenito impianto fognario portuale
B TRAPAMI - Muovo Terminal crocierse moloa T.
8 PORTO EMPEDOQCLE- Lavori di banchinamento molo Crispi S0 & nuovo terminal porpuse con restyling e adeguamento
funzionale stecca edifici demaniali
8 PORTO EMPEDOCLE - Progetto di fattibilita dei lavori di costruziene della nuova Stazione Marittima

224



INTERVENTI E FINANZIAMENTI PNIC

Intervento [ Milioni di Euro

Sviluppo dell'accessibilita marittima e della resilienza delle infrastrutture portuali ai cambiamenti climatici

Palermo - Consolidamento delle banchine sud del Molo Piave ed adeguamento e messa in sicurezza statica 45.0

delle banchine 8. Lucia e Vittorio Veneto !

Palermo - Consoclidamento molo sopraflutto Acquasanta 12,0

Palermo - Completamento molo foraneo porto Arenella 19,0

Trapani - Lavori di dragaggio dell'avamporto e delle aree a ponente dello sporgente Ronciglio 67,0
Elettrificazione delle banchine (Cold ironing)

Palermo - Nuovo impianto elettrico e illuminazione area portuale 32,0

Trapani - Intarvento Green port 6.0

Termini Imerese - Nuove impianto elettrico e illuminazione area portuale 6,0

Porto Empedocle - Nuovo impianto elettrico e illuminazione area poriuale 3.0
TOTALE 190,0
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AdSP Sicilia Orientale (Porti di Augusta e Catania)
INVESTIMENTI PRIORITARI PORTI (11 ¢)

Risorse Disponibili
M. . DM 353 Fondo . | Fabbisogn
Prog. Intervento Costi Decreto PNRR Complem AI;r; If;?tu o
_ _ porti entare
CATANMIA - Ristrutturazione, consolidamento
1 & adeguamento delle banchine e delle 14,0 14,0
infrastrutiure del porto nuovo
ALGUSTA - messa in sicurezza opere d'ante
a servizio dell’accesso al porto dell'iscla e
4 realizzazione terzo collegamento tra aree 26,2 26,2 0.0
portuali e terraferma
5 AUGUSTA - Adeguamento di un tratto di 29.3 293 0.0

banchina del Porto Commerciale - | stralcio
AUGUSTA - Completamento del rifiorimento
5 e ripristino della diga foranea del porto di 54,6 54.6 0,0
Augusta Braccio Mord e Centrale | stralcio

CATANIA - Intervento di rifiorimento della

5 mantellata esterna della diga foranea del 48,0 49,0 0,0
porto
CATAMIA - Consolidamento e ricarica della
mantellata della diga foranea del porto di

6 Catania, rafforzamento e potenziamento della 700 700 0.0
testata

T Augusta, Catania — Cold Ironing 89,1 89,1 0,0
TOTALE 332.3 54.6 26,2 1591 78,3 14,0

PROGRAMMI E INTERVENTI PORTI IN PROGETTAZIONE DI FATTIBILITA

N. Prog. | Intervento

CATANIA - Laveri di ampliamento e consolidamento della banchina di levante del Porto peschereccio

AUGUSTA - Manutenzione straordinaria del Porto Commerciale e della Muova Darsena Servizi

AUGUSTA - Adeguamento di un tratto di banchina del Porto Commerciale per I'attracco di navi containers Il stralcio
AUGUSTA - Completamento del rifiorimento e ripristine della diga foranea del porto di Augusta Braccio Sud - |l stralcio
CATANIA - Realizzazione di una stazione maritima

AUGUSTA - Realizzazione del distretlo della cantieristica navale - porto di Augusta

AUGUSTA - Distretto della cantieristica - Realizzazione Banchina portuale e piazzali atirezzati a Pantano Daniele
CATANMIA - Lavori di allargamento banchine interne del molo foraneo tra la radice ed il pennello est - porto di Calania

o W @t = =

INTERVENTI E FINANZIAMENTI PNIC

Intervento | Milioni di Euro

Sviluppo dell’accessibilith marittima e della resilienza delle infrastrutture portuali ai cambiamenti climatici

Catania - Consolidamento e ricarica della mantellata della diga foranea del porto di Catania, rafforzamento e 700

potenziamento della testata '
Elettrificazione delle banchine (Cold ironing)

Catania - Elettrificazione delle banchine 56,5

Augusta - Elettrificazione delle banchine del Porto Commerciale 32,6 |
TOTALE 1591
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AdSP Stretto (Porti di Messina e Milazzo)
INVESTIMENTI PRIORITARI PORTI (v ¢)

M. Prog.

Intervento

Costi

Risorse Disponibili

DM 353
Decreto
porti

Fondo
Complem
entare

Altre fonti

PNRR statali

Fabbisogn
0

10

MESSINA - Lavori di riqualificazione e
rifunzionalizzazione degli uffici & del padiglione
di ingresso nel quartiere fieristico di Messina
*MESSIMA - Comune di Massina:
Realizzazione strada di collegamento tra il
Viale Gazzi e I'Approdo delle Ferrovie per Via
Don Blasco

MILAZZO - Completamento banchine e pontili
interni al bacino portuale ed escavazione
fondali

Messina, Milazzo, Reggio Calabria, Villa San
Giovanni - Progetto STRETTO GREEN -
Deposito costiero di LNG ed eletirificazione
delle banchine dei porli dell’AdSP dello Stretto
MILAZZO - Lavori realizzazione di un pontile
industriale a giorno in localita Giammoro
*MESSIMNA - Comune di Messina; Lavari di
costruzione della piattaforma logistica di
Tremestieri con annesso scalo portuale

14,2

27,0

12,6

110,0

25,0

74.5

14,2

27,0

1.9

50,0

11,6

74,5

0.0

0.0

10,7

13.4

0.0

TOTALE

2632

0.0 0.0 50,0 129.2

84.1

PROGRAMMI E INTERVENTI PORTI IN PROGETTAZIONE DI FATTIBILITA

N. Prog. |

Intervento

¥

10
10
10

PORTO DI VILLA SAN GIOVAMMNI - risanamento strutiurale banchina scivolo 0, realizzazione nuova banchina mezzi veloci

& terminal passeggeri

MESSIMA - Lavori di adeguamento ed ampliamento delle banchine Marconi, Peloro @ Rizzo del porto di Messina

MESSINA - Lavori di rettifica della banchina | settembre
MESSINA - Lavori di adeguamento ed ampliamento del terminal logistico del Molo Norimberga (5*)

INTERVENTI E FINANZIAMENTI PNIC

Intervento

| Milioni di Eurg

Efficientamento energetico
Stretto green - transizione energetica della mobilitd marittima nell'area dello Stretto: deposito costiero di Lng-
eletirificazione delle banchine portuali

50,0
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AdSP lonio (Porto di Taranto)
INVESTIMENTI PRIORITARI PORTI (11 ¢)

Risorse Disponibili
M, . DM 353 Fondo Fabbisogn
Prog. Intervento ©oU | Decreto | PNRR | Complem | Al font o
porti entare
TARANTO - Rete di raccolta e collettameanto
1 delle acque di pioggia nelle aree comuni del 181 181 0.0
porto e rete idrica e fognante nella zona di ' ' '
levante del porto di Taranto
TARANTO - Il lotto degli interventi di messa
1 in sicurezza e bonifica della falda in area ex 45,5 45,5 0,0
yard Belleli
TARANTO - Molo San Cataldo: rettifica,
allargamento & adeguamento strutturale della
1 banchina di levante del molo 5.Cataldo e 255 25,5 0.0
della Calata 1 del porto di Taranto
TARANTO - Piastra logistica integrata al
3 sistema intermodale del corridoio adriatico 2191 2191 0.0
TARANTO - Infrastruttura primaria e
3 accessibilith strada-rotaia dell’area "eco 50.0 50,0 0,0
industrial park® (frazione ex llva)
TARANTO - Nuova diga foranea di
5 protezione del porto fuor rada di Taranto - 18,8 15,7 31
tratto di ponente
TARANTO - Nuova diga foranea di
5 protezione del porto fuor rada di Taranto - 20,0 20,0 0,0
tratto di levante
Taranto = Cold Ironing 55,0 55,0 0,0
TARANTO - Molo San Cataldo: centro servizi
9 polivalente per usi portuali 128 128 0.0
TARANTO - Molo Polisettoriale: interventi per
0 il dragaggio di 2,3 mme. di sediment 83,0 hadad 0.0
TOTALE 5477 45,5 50,0 0.7 3584 3.1
INTERVENTI E FINANZIAMENTI PNIC
Intervento | Milioni di Euro

Sviluppo dell'accessibilitd marittima e della resilienza delle infrastrutiure portuali ai cambiamenti climatici
Taranto - Nuova diga foranea di protezione del porto fuori rada di Taranto - tratto di levante
Taranto - Diga foranea fuori rada - tratto di ponente

Elettrificazione delle banchine (Cold ironing)
Taranto - Realizzazione di un impianto di cold ironing presso le banchine pubbliche del porto di Taranto 35,0

20,0
15,7

Taranto - Realizzazione di un impianto di cold ironing presso il Molo Polisettoriale del porto di Taranto 12,0
Taranto - Realizzazione di un impianto di cold ironing presso il Pontile Petroli del porto di Taranio 8,0
TOTALE 0,7
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AdSP Adriatico Centrale (Porti di Ancona, Falconara, Pesaro,
San Benedetto del Tronto, Pescara e Ortona)

INVESTI

MENTI PRIORITARI PORTI (1 ¢)

M. Prog,

Intervento

Costi

Risorse Disponibili

DM 353
Decreto
porti

PNRR

Fondao
Complem
entare

Altre fonti
statali

Fabbisogn

10

ANCONA - Intervento lungomare nord per la
rettifica e la velocizzazione della linea
ferroviaria con i materiali di escavo dei fondali
marini dei porti del SISTEMA PORTUALE
DEL MARE ADRIATICO CENTRALE
ANCONA - Muovo collegamento tra la §8 16
e il porto di Ancona

FESCARA - Interventi di deviazione porto
canale di Pescara

ORTOMNA - Collegamento ultimo miglo con il
porto e potenziamento delle relative
infrastrutture, riattivazione del tratto
ferroviario del molo nord e approfondimento
del fondale mediante bonifica e
consolidamento della banchina

Ancona, Ortona, Pescara, Pesaro, Sam
Benedetto del Trento - Celd ironing
ANCOMA - Realizzazione di un nuovo
piazzale in ampliamento di quell esistenti,
realizzazione di una nuova banchina di
allestimento, allungamento del bacino di
carenaggio

ANCOMNA - 2° FASE DELLE OPERE A
MARE: Laveri di completamento
funzionalizzazione della nuova banchina
rettilinea e dei piazzali retrostanti 1° stralcio
funzicnale

99,6

52,2

19,8

11,0

40,0

37,0

21,2

40,0

19,8

10,0

11,0

30,3

370

0,0

99,6

31.0

0.0

0.0

0.0

0.0

TOTALE

299.9

61,2

19.8

21,0

67,3

130.6

PROGRAMMI E INTERVENTI PORTI IN PROGETTAZIONE DI FATTIBILITA

N. Prog. | Intervento
5 AMCOMNA - Banchinamento del fronte esterno del molo Clementino
5 AMNCONA - Opere a mare 2° fase 2°stralcio realizzazione mt. 430 diga foranea di sottoflutto
5 PESCARA - Interventi di dragaggio darsena commerciale ed opere accessorie
10  ANCONA - Opere a mare 2* fase completamento e funzionalizzazione della nuova banchina rettilinea e dei piazzali
retrostanti (2° stralcio funzionale)
10 AMCOMNA - Completamento delle nuove banchine previste dal P.R.P. nella zona del Porto Mercantile
10 AMCONA = dragaggio del bacino portuale & conferimento dei sedimenti a tergo della scogliera nord

INTERVENTI E FINANZIAMENTI PNIC

Intervento | Milioni di Euro
Ultima/Penultime miglio ferroviario/stradale
Ancona - Intervento lungomare nord per la rettifica e la velocizzazione della linea ferroviaria con | materiali di 10.0
escavo dei fondali marini '
Elettrificazione delle banchine (Cold ironing)
Ancona - Sistema di cold ironing per le navi traghetto ormeggiate nel porto storico di Ancona 7.0
Pesaro - Elettrificazione delle banchine 0,5
San Benedetto del Tronto - Elettrificazione delle banchine 05
Ortona - Elettrificazione delle banchine d'ormeggio per la fornitura di energia alle gru semoventi nel porto di 20
Ortona '
Ortona - Elettrificazione della banchina di Molo Martello per fornire energia eletirica a navi passeggeri o di 05
servizio di limitate dimensioni :
Pescara - Elettrificazione della banchina commerciale per fornire energia eletirica a navi passeggeri o di 0.5
senvizio di limitate dimensioni '
TOTALE 21,0
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AdSP Adriatico Centro-Settentrionale (Porto di Ravenna)
INVESTIMENTI PRIORITARI PORTI (1 ¢

M. Frog.

Intervento

Costi

Risorse Disponibili

DM 353
Decreto
peorti

PNRR

Fondao
Complem
entare

Altre fonti
statali

Fabbisogn

10

10

RAVENMA - Ristrutturazione della banchina
c.d. Marcegaglia

RAVEMNA - Adeguamento banchine operative
- 3" stralcio Lotti 1, 2e 3

RAVEMNMA - Hub Portuale di Ravenna - FASE
Il - Approfondimento canali Candiano e
Baiona, adeguamento banchine operative
esiztenti, nuovo terminal in penisola Trattaroli
e utilizzo del materiale estratto in attuazione al
P.R.P, vigente 2007 - 3° stralcio
(Approfondimento canali Candiano ¢ Baiona a
- 14,50 - Lotti 1 @ 2)

RAVEMNNA - Hub Portuale di Ravenna - FASE
Il - Approfondimento canali Candiano &
Baiona, adeguamento banchine operative
esistenti, nuovo terminal in peniscla Trattaroli
e utilizzo del materiale estratto in attuazione al
P.R.P. vigente 2007 - 4° stralcio (realizzazione
& gestione impianto di trattamento materiali di
risulta dall’escava)

RAVEMNA - Approfondimento del Canale
Piombone: - 1° lotto sistemazione funzionale
del canale Piombone in prima attuazicne al
P.R.P. - 2° lotto Risanamento della Fialassa
Piombone e separazione fisica delle zone
vallive dalle zone poriuali mediante arginatura
artificiale

Ravenna — Cold Ironing

RAVENNA, - Hub portuale di Ravenna - FASE
| Approfondimento canali Candiano e Baiona,
adeguamento banching operative esistenti,
nuovo terminal in penisola Trattaroli e ulilizzo
del materiale estratto in attuazione al P.R.P.
vigente 2007 - 1° & 2°stralcio

RAVEMNNA - Adeguamento banchine operative
- 3° stralcio Lotli 4 e 5

12,6

60,0

155,0

297

35,0

250,1

70,0

45,0

40,0

45,0

85,0

35,0

12,6

15,0

70,0

250,1

0.0

0,0

0,0

0,0

0,0

0.0

0,0

70,0

TOTALE

507.4

85.0

0,0 165,0

3774

70,0

PROGRAMMI E INTERVENTI PORTI IN PROGETTAZIONE DI FATTIBILITA

Intervento

8
8
10

M. Prog.
3

RAVEMMA - Progetio per il potenziamento della dorsale ferroviaria sud del porto canale di Ravenna

RAVEMNNA - Progetto per il potenziamento del terminal traghetti del porto di Ravenna
RAVEMNMNA - Progetto per la realizzazione di uno o pid varchi portuali
RAVENNA - Completamento banching in canale Piombone per realizzazione Terminal Agroalimentare

INTERVENTI E FINANZIAMENTI PNIC

Intervento

| Milioni di Euro

Elettrificazione delle banchine {Cold ironing)

Ravenna - Realizzazione di una stazione di cold ironing a Porto Corsini a servizio del Terminal Crociere

35,0
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AdSP Adriatico Meridionale (Porti di Bari, Brindisi, Manfredonia,
Barletta e Monopoli)

INVESTIMENTI PRIORITARI PORTI (1. <)

N. Prog.

Intervento

Costi

Risorse Disponibili

DM 353
Decreto

porti

Fondo
PMNRR Complem
entare

Altre fonti
statali

Fabbisogn
o

10

BARI - Realizzazione strada camionale di
collegamento tra I'Autostrada A14 ed il porto di
Bari - Stazione appaltante Cittd Metropolitana
di Bari

BRINDISI - Completamento
dell'infrastrutturazione portuale mediante
banchinamento e realizzazione della
retrostante colmata tra il pontile petrolchimico
e Costa Morena Est

BRINDISI - Completamento del
banchinamento in zona Capobianco e
realizzazione del dragaggl ad esso funzionali
sino alla quota -12 m slmm.

BARLETTA - Prolungamento di entrambi i moli
foranei e approfondimento dei fondali secondo
le previsioni del PRP

MANFREDONIA - Ristrutturazione e
rifunzionalizzazione molo alti fondali

Bari, Brindisi - Cold Iraning

BARI - Ristrutturazione e ampliamento
Terminal Traghetti e Crociere

BRINDISI - Opere di completamento accosti
portuali navi traghetto e Ro-Ro di 5. Apollinare
Paorto di Brindisi (in 2 stralci funzionali)

210,0

58,7

50,0

25,0

120,0
25,7
10,0

355

82,0

19,9

30,0

40,0 80,0

1220

257

28,3

6,0

07

20,0

51

0,0
0,0
10,0

6.2

TOTALE

5349

101.9

40,0 1680

177.0

48,0

PROGRAMMI E INTERVENTI PORTI IN PROGETTAZIONE DI FATTIBILITA

N. Prog.

Intervento

1

1
1
4
a

10

BRINDISI - Lavori di manutenzione ed ammodernamento infrastrutture portuali della Stazione navale della Marina Militare
BARI - Realizzazione di edifici da destinare ad attivita terziarie/direzionali e a depositi portuali nell'ambito dell'intervento di

riqualificazione del Molo Pizzoli

BARI - Lavori di riqualificazione area ex Cianciola

BARI - Lavori di rimozione binari ed adeguameanto sede stradale dorsale di collegamento Marisabella - S.Vito
BRINDISI - Realizzazione nuovo pontile gasiero ed adeguameanto pontile Enichem
BARI - Rigualificazione del Molo 5. Cataldo - Potenzioamento delle infrastrutiure asservite alla sede logistica del corpo

della Capitanerie di Porto

INTERVENTI E FINANZIAMENTI PNIC

Intervento

| Milioni di Euro

Sviluppo dell’accessibilith marittima e della resilienza delle infrastrutture portuali ai cambiamenti climatici

Brindisi - Complatamento dell'infrastrutiura portuale mediante banchinamento @ realizzazione della retrostante

colmata tra il pontile petrolchimico e costa morena est (| & [ lotto)

Brindisi - Banchinamento & recupero funzionale dei piazzali della colmata di Capobianco (ex British gas) e
realizzazione dei dragaggi ad esso funzionali sino alla quota -12 m slm
Manfredonia - Lavori di recupero e rifunzionalizzazione molo alli fondali

58,0

30,0
80,0

1680
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AdSP Adriatico Settentrionale (Porti di Venezia e Chioggia)

INVESTIMENTI PRIORITARI PORTI (1. <)

Risorse Disponibili

) DM 353 Fondo . | Fabbisog
M. Prog. Intervanto Costi Decreto PNRR Complem N;r:‘ If:l:'ltu no
porti entare

VEMEZIA - Conservazione architettonico e

1 strutiurale ad uso portuale dell’'Edificio B 147 17 13.0
“Edificio Sali e tabacchi” del compendio “ex ' ' '
Monopoli di State”
WVEMEZIA - Molo Sali - Opere di ripristino

1 palancolalo & completamento Banchina ad 16,0 16,0 0,0
uso portuale
VEMNEZIA - Opere di adeguamento ferroviario

3 e stradale del nodo di via della Chimica 120 120 0.0
VENEZIA-CHIOGGIA - Ezcavo dei canali a

5 quota PRP & conferimento sedimenti 100 10,0 0.0
WVEMEZIA - Opere di ripristino marginamenti

6 casse di colmata B - Ripristino marginamento 3,0 27,5 3.5
ambientale sponda nord canale sud
VEMEZIA - Opere di realizzazione degli
interventi di messa in sicurezza del Sito di

7 Interesse Nazionale di “Venezia - Porto .7 "7 0.0
Marghera”

7 Venezia - Cold Ironing 29,8 89,8 0,0
VEMEZIA - Montesyndial - Nuovo terminal

10 Container 184.5 a2y 1518
VEMNEZIA - Bonifica e infrastrutturazione a

10 terminal area ex Montefibre ex Syndial 5.4 354 0.0
TOTALE 4550 26,0 0.0 1620 a8 B 168,3

PROGRAMMI E INTERVENTI PORTI IN PROGETTAZIONE DI FATTIBILITA

Spa e Vecon Spa a Porto Marghera

4 AdSPMAS
’ Spa e Viecon Spa a Porto Marghera
8 VEMNEZIA - Realizzazione di un nuove terminal crociere

N. Prog. | Intervento
1 WVEMEZIA - Completamento lavori per banchina della sponda Est del canale Ovest
1 VEMEZIA - Adeguamento dell'accessibilita all'area portuale di Santa Marta
1 VEMEZIA - Adeguamento delle aree ex monopoli (vari stralci) all'interno del sedime portuale
1 WVEMEZIA - Gestione e modifica delle reli di smaltimento delle acque meteoriche del Molo B del Terminal Rinfuse Venezia

VEMEZIA - Pianificazione del monitoraggio e progettazione del ripristing strutturale e dei viadotti stradali e pedonali di

WEMEZIA - Gestione e modifica delle reti di smaltimento delle acque meteoriche del Molo B del Terminal Rinfuse Venezia

INTERVENTI E FINANZIAMENTI PNIC

Intervento | Milioni di Euro
Sviluppo dell'accessibilita marittima e della resilienza delle infrastrutture portuali ai cambiamenti climatici
Venezia - Opere di manutenzione e ripristino per la protezione e la conservazione nelle aree di bordo del 57 5
canale Malamocco Marghera tratto curva San Lorenzo e Fusina '
Aumento selettivo della capacita portuale 0
Venezia - Montesyndial - Muovo terminal container 35,2
Uitimo/Penultimo miglio ferroviario/stradale 0
Venezia - Nuovo ponte ferroviano su canale ovest 8,0
Venezia - Adeguamento ferroviario e stradale del nodo di via della Chimica a porto Marghera 12,0
Venezia - Elettrificazione Banchine Aree di Marghera 57,6
Venezia - Elettrificazione Banchine Aree di Venezia 32,2
Elettrificazione delle banchine (Cold ironing) 0
Venezia - Eleftrificazione Banchine Aree di Marghera 7.6
Venezia - Elettrificazione Banchine Aree di Venezia 32,2
TOTALE 262.3
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AdSP Adriatico Orientale (Porto di Trieste)
INVESTIMENTI PRIORITARI PORTI (i ¢)

Risorse Disponibili
. DM 353 Fondo Fabbisog
M. Prog. Intervento Costi Decreto PNRR Complem AI;r; g.'::'ntt "o

porti entare
39,5 38,5 0,0

3 TRIESTE - Lavori di realizzazione del nuovo
layout del piano d'armamento porfuale, fase 1

TRIESTE - Lavori di realizzazione del nuovo

layout ..., fase 2

TRIESTE - Estensione delle infrastrutture

3 comuni per lo sviluppo del Punto Franco 188,5 180,0 8,5
Muovo del porto di Trieste
TRIESTE - Interventi di ampliamento della

5 radice del Maolo VI del Punto Franco Nuovo del 183 8,0 10,3 0,0
Porto di Trieste - prog. APT n. 1801

T Trieste, Monfalcone - Cold Ironing 23.8 23,8 0,0
TRIESTE - Hub portuale di Trieste =

10 Piattaforma logistica tra lo scalo legnami ed il 1324 1324 0,0
punto franco oli minerali
TRIESTE - Opere preparatorie
allinsediamento di atfivita logistiche ed

10 industriali in zona Noghere anche in vista 60,0 &60,0 0,0
dell'integrazione con il costruendo terminal
portuale Moghere
TRIESTE - Progetto di banchinamento
parziale del terminal Moghere (fase | secondo

10 il PRP 2016), comprensivo di dragaggio del 1350 45,0 0,0
canale di servizio & di collegamento alla
viabilita
*TRIESTE - Componenti di intervento nel

10 progetto di ammodernamento infrastrutturale &
funzionale del terminal contenitori del Molo VIl
nel Porto

TOTALE 9198 40,2 0.0 409,3 3718 98,5

32,2 32,2 0,0

290,0 100,5 189.5 0,0

PROGRAMMI E INTERVENTI PORTI IN PROGETTAZIONE DI FATTIBILITA

N. Prog. | Intervento

3 TRIESTE - Lavori di realizzazione del nuovo layout del piano d'armamento portuale, fase 1bis-ICT

3 TRIESTE - Laveri di rinnovaments e adeguaments funzionale del raccordo ferroviario Aquilinia - ex Aquila. Progetto n.
1898
3 TRIESTE - Lavori di rinnovamento & adeguamento funzionale del raccordo ferroviario Aquilinia - Muggia. Progetto n. 1925

INTERVENTI E FINANZIAMENTI PNIC

Intervento | Milioni di Euro

Aumento selettivo della capacita portuale

Trieste - Opere preparatorie allinsediamento di attivitad logistiche ed industriali in zona Moghere, in vista 0.0

dellintegrazione con il costruendo terminal portuale Noghere '

Banchinamento parziale del terminal Noghere (fase | secondo il PRF 2016), comprensivo di dragaggio del 45.0

canale di servizio e di collegamento alla viabilita !

Trieste - Componenti di intervento nel progetto di ammodernamento infrastrutturale e funzionale del terminal 1005

contenitori del molo VIl del porto di Trieste ’
Ultimo/Penultimo miglio ferroviario/stradale

Trieste - Estensione delle infrastrutture comuni per lo sviluppo del Punto franco nuovo 180,0
Elettrificazione delle banchine (Cold ironing)

Trieste - Lavori di elettrificazione delle banchine del Molo Bersaglier 8,0

Trieste - Lavori di elettrificazione delle banchine del Molo VI 8,0

Trieste - Lavori di elettrificazione delle banchine del Molo V' e di Riva Traiana 4.0

Trieste - Lavori di elettrificazione delle banchine Scalo legnami, Piattaforma logistica 40

Monfalcone - Lavori di elettrificazione delle banchine del porto 7.0
TOTALE 416.5
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Porti Regionali

INTERVENTI E FINANZIAMENTI PNIC

Intervento | Milioni di Euro
Elettrificazione delle banchine (Cold ironing)
Veneto: Porto di Rovigo - Elettrificazione delle banchine del Porto interno 30
di Rovigo lungo l'idrovia Fissero-Tartaro-Canalbianco-Po di Levante '
Friuli-Venezia Giulia: Porto Nogaro - Elettrificazione delle Banchine 7,4
Sicilia: Siracusa - Elettrificazione delle banchine da crociera 18,0
Sicilia: Gela - Elettrificazione delle banchine 1,5
TOTALE 29,9
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B.II. POLITICHE INDUSTRIALI

1. EVOLUZIONE SOSTENIBILE DELLA MOBILITA MARITTIMA
E DELLA PORTUALITA

1.1. Le emissioni della navigazione a livello globale: le stime,
le analisi e le strategie dell'IMO

Secondo I'ultimo studio dell'lnternational Maritime Organization (IMO)
le emissioni di gas a effetto serra (GHG) - tra cui anidride carbonica
(C0O2), metano (CH4) e protossido di azoto (N20), espresse in CO2e —
del trasporto marittimo totale (internazionale, nazionale e della pesca)
sono aumentate da 977 milioni di tonnellate nel 2012 a 1.076 milioni di
tonnellate nel 2018 (+9,6%).

87
)

Nel 2012, le sole emissioni di CO2 sono state 962 milioni di tonnellate,
mentre nel 2018 sono aumentate a 1.056 milioni di tonnellate (+9,3%).
Lincidenza delle emissioni dei trasporti marittimi sul totale delle
emissioni globali € aumentata dal 2,76% del 2012 al 2,89% del 2018.

In particolare, le emissioni di CO2 del trasporto marittimo internazionale
sono aumentate nello stesso periodo da 7071 milioni di tonnellate nel
2012 a 740 milioni di tonnellate nel 2018 (+5,6%), a un tasso di crescita
inferiore rispetto alle emissioni totali di trasporto marittimo, e
rappresentano una quota approssimativamente costante delle
emissioni globali di CO2 nel periodo (circa il 2%)88

Emisséoni di GOZ del trasporto marittimo globale (Min. Tonn.)
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Fonte: Elaborazioni su dati IMO 2020

In funzione delle traiettorie di crescita economica e degli scambi
internazionali, I'MO prevede che le emissioni potrebbero aumentare,
rispetto a quelle del 2008, da circa il 90% al 130% delle emissioni entro
il 2050.

Nonostante sia ancora prematuro valutare I'impatto del COVID-19 sulle
proiezioni delle emissioni, a causa del calo delle emissioni nel 2020 e
nel 2021, le tendenze di fondo dovrebbero restare immutate e
modificare la traiettoria di crescita in misura quantitativamente limitata.

87 Cfr. IMO, Reduction of GHG Emissions from Ships - Fourth GHG Studly, 29 July 2020.

88 Utilizzando la metodologia del terzo studio IMO sui gas a effetto serra, le emissioni di CO2 dei
trasporti marittimi internazionali basate su navi sono aumentate da 848 milioni di tonnellate nel
2012 a 919 milioni di tonnellate nel 2018 (+8,4%).
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Nell'ipotesi che tutte le potenziali misure di mitigazione individuate dal-
I'TMO venissero applicate a tutte le navi di nuova costruzione a partire
dal 2025, la riduzione delle emissioni di CO2 nel 2050 potrebbe consen-
tire il raggiungimento degli obiettivi a medio e a lungo termine specificati
nella sua “strategia iniziale” (v. par. succ.) sulla riduzione delle emissioni
di gas serra generate dal trasporto marittimo, con un contributo di circa
il 64% sulla riduzione totale delle emissioni di CO2 dall'uso di combusti-
bili alternativi.

2050 decarbonization (1.5°C aligned)
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Fonte: IMO 2020.

1.2. Le strategie IMO sulla sostenibilita dello shipping

La decarbonizzazione € una delle principali sfide odierne per il settore
marittimo, che richiede una risposta internazionale e coordinata. Il set-
tore marittimo ha la responsabilita di partecipare alla lotta contro il cam-
biamento climatico. Non possiamo semplicemente evitare Ia
transizione energetica nel trasporto marittimo, per soddisfare le ambi-
zioni della “strategia iniziale” International Maritime Organization (IMO)
sulla riduzione delle emissioni di gas serra delle navi g, infine, eliminare
gradualmente le emissioni di gas serra delle navi . La strategia dell'IMO
definisce attualmente una tempistica di decarbonizzazione del tra-
sporto marittimo internazionale che prevede, rispetto al 2008, una ridu-
zione dell'intensita di carbonio di almeno il 40% entro il 2030, delle
emissioni annue totali di GHG di almeno il 50% entro il 2050 e la decar-
bonizzazione totale entro la fine del secolo.

89 Cfr. IMO, Initial IMO Strategy on Reduction of GHG emissions from ships, 2018.



Misure a breve termine saranno adottate entro il 2021, sulla base di va-
lutazioni qualitative e quantitative basate su analisi degli specifici impatti
negativi sugli Stati. Le modifiche alla strategia IMO sono state concor-
date non senza difficolta nel pervenire a soluzioni di compromesso per
adottare misure a medio e lungo termine. Lattuazione della strategia ri-
chiedera al trasporto marittimo internazionale un grande impegno, nel-
I'elaborare linee guida tecniche, un quadro normativo globale sulla
decarbonizzazione, investimenti in nuove tecnologie, nuovi combustibili
e innovazione, ricerca e sviluppo (R&S) e infrastrutture. Tuttavia, 'ado-
zione di nuove tecnologie (anche tramite incentivi) non puo prescindere
da un potenziale ritorno sul capitale o che, almeno, siano “neutrali” a
medio termine in termini di costi di esercizio del trasporto, per evitare
che si trasferiscano sui prezzi del trasporto e sulla domanda aggregata.

Se i cambiamenti fossero troppo lenti, a causa dei maggiori costi dei
combustibili alternativi, sarebbero necessari meccanismi di accelera-
zione della transizione, basati soprattutto su regolamentazioni adottate
a livello internazionale e globale sui carburanti attuali. Questa eventualita
e gia individuabile nella proposta di inclusione del trasporto marittimo
nel sistema di scambio di quote di emissioni dellUE (ETS) che, se da un
lato puo soddisfare “formalmente” politici e regolatori, rischia di creare
pit problemi all'esercizio della navigazione a livello globale (con impatti
a vari livelli, sui traffici, sulle portualita e, infine, sugli assetti economici e
produttivi) che vantaggi oggettivi in termini di riduzione effettiva delle
emissioni e, in ultima analisi, anche ostacoli al necessario processo di
cambiamento tecnologico. Lobiettivo di riduzione delle emissioni entro
il 2050 assunto dallIMO comporterebbe investimenti stimabili in circa
1.650 miliardi di dollari, di cui circa I'87% (oltre 1.400) sarebbe destinato
agli investimenti necessari alle infrastrutture terrestri e agli impianti di
produzione per combustibili a basse emissioni di carbonio (infrastruc-
ture for low-carbon fuels), il 12% (circa 200 miliardi di dollari) alle tecno-
logie navali (Engines and storage) e il resto (circa 16 miliardi) allo
sviluppo delle tecnologie energetiche (energy efficiency technologies)90

1.3. La complessita della catena di approvvigionamento dei
combustibili

Pur essendo, quindi, determinanti e bisognose di una vera e propria stra-
tegia di politica industriale le sfide tecnologiche e finanziarie per la pro-
gettazione di navi e di tecnologie di propulsione, quelle per lo sviluppo
di combustibili marittimi pit sostenibili sono ben piu consistenti (e com-
plesse), perché devono garantire la disponibilita di catene di approvvi-
gionamento dei nuovi carburanti marittimi a basse o zero emissioni di
carbonio dalla produzione al trasporto (e alla loro stessa sostenibilitém)

90 Raucci C., Bonello J. M., Suarez de la Fuente S., Smith T., Segaard K., Aggregate investment for
the decarbonisation of the shipping industry, UMAS, January 2020.

91 Si ricorda che '’Agenzia internazionale dell’energia stima che il 15% delle emissioni globali di gas
serra legate all'energia sono causate dalla produzione di petrolio e gas e dalla loro distribuzione ai
consumatori. Il problema attuale della sostenibilita dell’'upstream sussiste anche nelle catene di pro-
duzione e approvvigionamento delle fonti alternative, con problemi strutturali e di costo che, at-
tualmente, sono forse anche piu rilevanti.
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e alla effettiva (ed economicamente sostenibile) distribuzione alle navi.

Il profilo infrastrutturale ed energetico della sostenibilita della naviga-
zione richiede una forte dinamica nell'innovazione tecnologica, una di-
sponibilita rilevante di investimenti e un corretto coinvolgimento della
collettivita (vantaggi climatici effettivi e conformi agli standard norma-
tivi), a livello nazionale e locale, ma soprattutto volumi sufficienti, loca-
lizzazioni logisticamente ed economicamente coerenti e prezzi equi.

Attualmente, le catene di approvvigionamento per la produzione di com-
bustibili alternativi e lo sviluppo di infrastrutture per la transizione ener-
getica del trasporto marittimo risulta insufficiente e quasi inesistente
anche per le fonti alternative gia disponibili (GNL, biocarburanti, elettri-
cita, ...) e utilizzabili almeno fino al 2030. In particolare, il GNL ¢ utilizzato
da appena lo 0,2% della flotta in servizio (0,4% in tonnellaggio), mentre
in termini di ordini di nuove imbarcazioni rappresenta appena il 6,6% del
totale. In una prospettiva di medio-lungo periodo, andrebbe quindi con-
siderata come un'opzione apprezzabile per la transizione ai combustibili
a zero emissioni di carbonio, insieme a quelle gia disponibili (metano,
biocarburanti, ...) e a quelle integrative o utilizzabili (allo stato attuale)
nella navigazione a corto raggio e nelle operazioni nei porti (elettricita).
Le fonti energetiche a zero emissioni di carbonio, come l'idrogeno, po-
trebbero svolgere un ruolo sostanziale ragionevolmente a partire dal
2030, a causa delle notevoli esigenze di sperimentazione e sviluppo
delle tecnologie, comunque associate ad esigenze produttive e infra-
strutturali di rilevante impegno, per la decarbonizzazione della catena
di produzione e approvvigionamento. Tenendo conto di tali problemati-
che, allo stato attuale, si potrebbe teoricamente utilizzare nel trasporto
marittimo, anche a breve termine, I'ildrogeno prodotto dal gas naturale
(reforming del metano a vapore). Altra fonte alternativa priva di carbonio
e a emissioni zero molto promettentegz, ma anch'essa ragionevolmente
utilizzabile dal 2030, € 'ammoniaca, che oggi viene prodotta utilizzando
gas naturale (steam methane reforming, cioé produzione di idrogeno e
monossido di carbonio, mediante reazione di idrocarburi con vapori di
acqua), che potrebbe essere utilizzato sia direttamente come combu-
stibile per la navigazione sia indirettamente come vettore di idrogeno
da estrarre per I'impiego finale (gia ampiamente trasportata via mare
come carico). Anche in questo caso, sussiste un rilevante problema di
decarbonizzazione della produzione di ammoniaca, che potrebbe es-
sere superato utilizzando elettricita rinnovabile (ad esempio, con I'im-
piego di energia eolica off-shore).

92 Sj segnalano gia iniziative in fase di avvio di progetti per sviluppare navi alimentate ad ammoni-
aca.



2. LLE EMISSIONI DI MEZZI NAVALI E DOTAZIONI LOGISTICHE

2.1. Lerilevazioni ISTAT

Le emissioni di GHG (Greenhouse Gas Emissions) in atmosfera nel no-
stro paese sono in tendenziale riduzione da tempo. Gli ultimi dati pub-
blicati dall'lstat” evidenziano un tasso medio annuo di variazione nel
periodo 2008-2019 di -3,8%.
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Fonte: Elaborazioni su dati Istat.

| trasporti e la logistica (classe statistica Ateco: Trasporti e Magazzi-
naggio) manifestano invece una tendenza complessiva nettamente in-
feriore (-2,3%), ma con alcune differenze tra le varie attivita in cui si
articola, cioe: -2% nel trasporto terrestre e trasporto mediante condotte;
-2,9% nei trasporti marittimi e per vie d'acqua; -2,6% nel trasporto aereo;
-2% nei servizi postali e attivita di corriere. In controtendenza invece la
logistica (+0,5%), inquadrabile nella classificazione delle attivita econo-
miche del Magazzinaggio e attivita di supporto ai trasporti.

Secondoidatidel 2019, su un totale di 40,4 milioni di tonnellate di emis-
sioni dei trasporti, quello marittimo e per le vie dacqua ammonta a 15,5
milioni, poco distante dalle emissioni di trasporto terrestre (prevalente-
mente stradale), pari a 16 milioni. Da rilevare anche, a tale ultimo pro-
posito, che le emissioni del trasporto marittimo nel 2017 hanno
superato quelle del trasporto terrestre. La tendenziale e lenta riduzione
risente ovviamente delle oscillazioni economiche globali e nazionali, ma
resta sostanzialmente questo il trend di fondo, anche per la mobilita
marittima. In termini di incidenza sul totale delle emissioni prodotte dalle
attivita economiche, Trasporti e Magazzinaggio nel 2019 rappresentano

93 Cfr. ISTAT, Conti fisici del’lambiente, 20 gennaio 2021 (https://www.istat.it/it/archivio/252693).
Le emissioni atmosferiche sono riportate nel “conto satellite” conto satellite Namea (National ac-
counting matrix including environmental accounts) sono calcolate a partire dall’'inventario nazionale
delle emissioni atmosferiche, realizzato annualmente dall’lstituto Superiore per la Ricerca e la Pro-
tezione Ambientale (Ispra), dal quale scaturiscono i dati comunicati dall’ltalia in sede internazionale
nelllambito della convenzione quadro delle Nazioni Unite sui cambiamenti climatici Unfccc (United
Nations Convention on Climate Change) e della Convenzione sull'inquinamento atmosferico trans-
frontaliero Clrtap (Convention on long range transboundary air pollution). Gli elementi considerati
sono i seguenti: CO2: anidride carbonica (escluso combustione da biomassa); N20O: protossido di
azoto; CH4: metano; NOX: ossidi di azoto; SOX: ossidi di zolfo; NH3: ammoniaca; COVNM: composti
organici volatili non metanici; CO: monossido di carbonio; PM10: particolato; PM2_5: particolato
fine.

Emissioni atmosferiche trasporti
e logistica (milioni di tonnellate)
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Quote % di emissioni nei trasporti

su quelle totali delle attivita
economiche

Incidenza % emissioni dei
trasporti sul totale
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il 16,2% e i trasporti marittimi e vie d'acqua il 6,2%, una quota ben supe-
riore a quella rilevata dall'lMO a livello globale (v. sopra), pari al 2,9% nel
2018.
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Fonte: Elaborazioni su dati Istat

Questa maggiore incidenza delle emissioni della navigazione su quelle
totali si spiega ampiamente per la rilevanza che questa attivita riveste
nel nostro paese, ricco di coste e di scali marittimi.

Tuttavia, emerge anche una tendenza alla crescita della quota delle
emissioni della navigazione su quelle complessive del trasporto, un in-
dice della rigidita strutturale e delle difficolta del comparto ad assecon-
dare processi di maggiore riduzione delle emissioni rispetto agli altri.

Riguardo ai componenti delle emissioni, il trasporto marittimo nel 2018
incide sul totale delle emissioni per il 6,2% di quelle di biossido di car-
bonio (C0O2), ma risulta molto piu incidente riguardo gli ossidi di azoto
(NOX), con il 42,2% e soprattutto gli ossidi di zolfo (SOX), con 74,7%.
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Fonte: Elaborazioni su dati Istat

Molto rilevante € anche l'incidenza delle emissioni di polveri sottili della
navigazione, con il 35% di PM10 e il 49,8% di PM2,5.

All'interno del comparto della navigazioneg4, le emissioni di inquinanti
si concentrano prevalentemente sulla navigazione interna (40%) e la
crocieristica (41%), seguite dalla pesca (10%) e dal diporto nautico (8%),
con una residuale quota (1%) della navigazione sulle vie d'acqua interne.

94| dati qui utilizzati sono elaborati dall'lnventario provinciale delle emissioni in atmosfera (Banca
dati delle emissioni atmosferiche per gli anni 1990, 1995, 2000, 2005, 2010 e disaggregate dall'in-
ventario nazionale del 2015.
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Fonte: Elaborazioni su dati Ispra

2.2. Lerilevazioni ISPRA

Riguardo le emissioni della navigazione (domestica e internazionale),
rilevate da ISPRA in termini di CO2eq (emissioni convertite in biossido
di carbonio equivalente) nel periodo 1990-2018, si evidenzia come esse
seguano un andamento fortemente prociclico dell'economia e degli
scambi commerciali.

1o Emissioni della navigazione
1990-2018
125 (milioni di tonnellate CO2eq)
1.0
a5
8.0
3333333333838 83¢8888888R888¢8,8

Fonte: Elaborazioni su dati Ispra
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Variazioni medie annue 1990-
2018 e linee di tendenza delle
emissioni di CO2eq

Incidenza % emissioni della
navigazione su quelle dei
trasporti e su quelle totali
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A inizio e fine periodo, la quantita di emissioni € rimasta sostanzial-
mente la stessa (10 milioni di tonnellate), ma con una tendenza di forte
crescita tra il 2000 e il 2008 (13,5 milioni di tonnellate), una sensibile di-
scesa fino al 2014 (8,6 milioni di tonnellate), a seguito della doppia crisi
economico-finanziaria, una risalita fino al 2017 (11,1 milioni di tonnel-
late) e infine una nuova discesa nel 2018, che sicuramente dovrebbe
proseguire nel 2019-2020, a causa del COVID-19.
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Fonte: Elaborazioni su dati Ispra

Queste forti oscillazioni non riescono a evidenziare possibili tendenze
alla riduzione delle emissioni della navigazione e dei trasporti comples-
sivi. Il tasso medio annuo di variazione delle emissioni della navigazione
risulta infatti pari a -0,01% nel periodo 1990-2018 e, nel periodo 2008-
2018, pari a-0,02%. | trasporti complessivi presentano invece un tasso
rispettivamente pari a +0,05% e +0,18%.

Pur tenendo conto della pro-ciclicita e dei limitati risultati limitati nella
riduzione delle emissioni (anche se parzialmente diversi della naviga-
zione rispetto ai trasporti complessivi), altri profili di analisi mostrano
invece una parziale tendenza alla riduzione, ma piu accentuata nei tra-
sporti complessivi che nella navigazione.
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Fonte: Elaborazioni su dati Ispra



Le variazioni annue nel periodo 1990-2018 mostrano linee di tendenza
diverse, piu inclinata nei trasporti complessivi e meno nella navigazione.

Pur rilevando una complessiva rigidita strutturale alla riduzione delle
emissioni dei trasporti, emerge anche che quelle della navigazione sono
tendenzialmente in aumento rispetto al totale delle emissioni. In rap-
porto al settore trasporti, le emissioni della navigazione mantengono
un'incidenza sostanzialmente stabile (pur con le oscillazioni di natura
prociclica), dal 9,8% del 1990 al 9,6% del 2018, mentre in rapporto a
quelle complessive tendono ad aumentare, dal 2,4% al 2,9%.

2.3. Le emissioni nei porti

Passando invece alle attivita portuali, le emissioni direttamente indotte
dallo stazionamento e dalle manovre delle navi, come pure quelle indi-
rettamente generate per operazioni portuali (movimentazione merci e
passeggeri, transiti veicoli stradali, ...) risultano, anche se di entita com-
plessivamente limitata”, tutt’altro che irrilevanti, anche perché, essendo
fortemente concentrate, coinvolgono anche in territorio circostante,
spesso riferibile a grandi aree urbane.

La quantificazione delle emissioni generate dai porti non & ancora og-
getto di rilevazioni sistematiche e diffuse, in grado di dare elementi
quantitativi complessivi di riferimento. Tuttavia, iniziative sia a livello in-
ternazionale (classificazione ambientale dei porti) sia a livello nazionale
(Piani ambientali delle Autorita Portuali) stanno facendo emergere si-
tuazioni particolarmente rilevanti e oggetto di interventi di mitigazione
e, in particolare, di impiego di fonti rinnovabili, misure di efficientamento
energetico e, soprattutto, di elettrificazione.

Sulla base di alcuni dati emergenti dai monitoraggi sulle emissioni delle
attivita svolte nei porti, emergono alcune evidenze di particolare inte-
resse per possibili misure di politica industriale, ancora scarsamente
considerate ai fini di una mobilita e logistica sostenibili del settore ma-
rittimo-portuale.

Adottando come base i dati dell’Autorita di Sistema Portuale del Mar Li-
gure Occidentale, le emissioni, rilevate e valutate secondo diverse me-
triche%, attribuiscono una quota rilevante alle navi in sosta e in manovra
(80%) e la restante quota alle operazioni portuali (19-20%) e ai transiti
di veicoli (0,5%). In valore assoluto, le emissioni risultano pari a oltre
mezzo milione di tonnellate di CO2eq LCA l'anno.

9 Secondo alcune stime non recenti, I'incidenza delle emissioni prodotte nei porti europei su quelle
globali dei porti sarebbero del 19% di CO2, del 5% di SOX, del 7% di PM10 e dell'8% di PM2,5, inferiori
rispetto alla loro quota di scali portuali (22%), anche grazie alle regolamentazioni europee sulle
emissioni nei porti e alla presenza di impianti di alimentazione da terra e di incentivi per il cambio
di combustibile impiegato (cfr. ITF/OECD, Shipping Emissions in Ports, Discussion Paper 20/2014,
https:/www.itf-oecd.org/sites/default/files/docs/dp201420.pdf).

% |In termini di emissioni di CO2, di CO2eq, comprensive di altre emissioni, e di CO2eq LCA, valutate
in termini di life cost assessment (cfr. AdSP Mar Ligure Occidentale, Documento di Pianificazione
Energetico Ambientale, 2019 (https://www.portsofgenoa.com/components/com_publiccompeti-
tions/includes/download.php?id=1235:deasp-2020.pdf).
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Emissioni delle attivita svolte Emissioni portuali (CO2eq LCA)
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79.6%

Fonte: Autorita di Sistema Portuale del Mar Ligure Occidentale

Questi dati fanno emergere I'esigenza non solo di intervenire sulle navi
e sulle connesse attrezzature di terra per l'alimentazione elettrica, ma
anche sulle dotazioni, sulle strutture e gli impianti dedicati alla movi-
mentazione di passeggeri e merci e al funzionamento dei relativi servizi,
per i quali interventi mirati all'efficienza energetica e all'impiego di fonti
rinnovabili potrebbero ulteriormente contribuire alla sostenibilita e alla
decarbonizzazione dei porti.

2.4. Navigazione e movimentazione logistica e alimentazione
energetica

Dal punto di vista dei potenziali investimenti necessari a ridurre le emis-
sioni nella navigazione e nella movimentazione portuale, vanno quindi
considerati, oltre ai profili energetici (sviluppo, produzione e infrastrut-
turazione) sulle fonti alternative, le esigenze di adeguamento dei mezzi
ditrasporto e delle dotazioni logistiche. Nel considerare i potenziali fab-
bisogni di adeguamento/sostituzione di mezzi navali, occorre fare rife-
rimento a tutti i comparti della navigazione: mercantile, crocieristica,
peschereccia, diportistica, trasporto pubblico locale e sicurezza (Marina
Militare, Guardia Costiera, ...).

Il comparto piu rilevante & sicuramente quello della navigazione com-
merciale (merci e crociere) che, secondo Confitarma, nel 2019 conta
1.370 unita per una stazza lorda complessiva (GT) di oltre 15 milioni di
tonnellate”’. Rispetto al 2018, si registra un calo del 2,6% di navi e del
2,8% in tonnellaggio. Il 27% delle unita (ma il 61% in tonnellaggio) tra-
sporta di merci liquide e gassose (15,7% di unita e 21,4% di tonnellaggio)
e merci secche (11,3% di unita e 39,7% di tonnellaggio). Il 31,2% delle
unita e il 35,1% in tonnellaggio effettua trasporti passeggeri e misti (di
cui 2,7% diunita e il 17,9% in tonnellaggio sono navi da crociera e 14,2%
di unita e il 16,8% di tonnellaggio sono traghetti). Infine, i servizi ausiliari
contano ben il 41,8% delle unita e il 3,8% del tonnellaggio.

711 92% del tonnellaggio di nazionalita italiana, pari a circa 13,8 milioni gt, sono iscritte nel Registro inter-
nazionale italiano, mentre I'8% (1,1 milione gt) sono iscritte nel Registro ordinario e una piccola parte del
tonnellaggio di proprieta italiana batte temporaneamente bandiera estera (bareboat charter registration).
Vi sono poi 53 unita per circa 1,3 min gt di proprieta italiana iscritte in registri del’'Unione europea.
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Flotta mercantile italiana

) 2018 2019 War. %
Navi oltre 100 6T N. | 0006T | N | 000GT | N | 000GT
NAVI DA CARICO LIQUIDO 233 i k) 215 3.219 7.7 =133
Petroliere tr) 1.920 T 1.656 T8 -13.8
Gasiere 21 376 18 206 -14,3 =213
Chimichiare 102 1.383 o4 1.233 7.8 -10,8
Allre cistarnea 33 34 32 3 -3,0 0,0
MNAVI DA CARICO SECCO 170 6.375 155 5.973 8,8 6,3
Carico generale 27 134 25 129 T4 -3,7
Portacontenitori 13 561 11 477 -15.4 -15,0
Portarinfuse 48 2.179 41 1.931 -14.6 =114
Traghetti Ro-Ro B2 3.501 fL:] 3.436 <149 -1,9
MNAVI MISTE E DA PASSEGGERI 421 4.710 427 5.285 1.4 12,2
Crociera 27 2.374 29 2.603 7.4 134
Aliscafi, Catamarani e unita veloc K| 22 69 21 -2.8 4.5
Traghett 187 2,263 195 2.520 4.3 114
Altre nand trasporio passegger 136 51 134 51 -1,5 0,0
NAVI PER SERVIZ] AUSILIARI 582 686 573 567 1.5 =173
Rimorchiator & navi appoggio 358 253 358 199 0.6 =213
Alfri tipi dil navi 226 433 215 368 4.9 -15,0
TOTALE 1.406 15.484 1370 15.044 2.6 2.8

Fonte: Dati Confitarma.

A queste unita di navigazione, nell'ambito di un‘azione mirata alla soste-
nibilita, vanno necessariamente considerate la flotta peschereccia, che
conta 12.287 unita, e quella diportistica, con 76.172 unita (a motore).

Nel comparto della sicurezza, la Guardia Costiera conta circa 600 unita
(a cui si possono aggiungere quelle dei Corpi dei Carabinieri e della Guar-
dia di Finanza), mentre in quello della difesa si contano 52 navi in cui si
compone la flotta della Marina Militare. Infine, nel TPL (servizi di linea ma-
rittimi, lagunari, fluviali o lacustri esercitati con vaporetti, traghetti e simili
nei capoluoghi di provincia o di citta metropolitana) si contano 174 unita.

Riguardo le alimentazioni energetiche, quelle assolutamente prevalenti
sono I'HFO (Heavy Fuel Oil) o olio combustibile pesante e il MDO (Ma-
rine Diesel Oil) o gasolio marino; limitato & I'uso del GNL e marginale
quello del metanolo. In una prospettiva di riduzione delle emissioni, po-
trebbe essere considerato utile, ai fini della transizione, un maggiore im-
piego di GNL e biogas sulle grandi navi e le distanze medio-grandi, a
fronte degli sviluppi futuri di combustibili alternativi a zero emissioni,
mentre sulle brevi distanze e sulle navi di minori dimensioni si potreb-
bero considerare motorizzazioni elettriche e ibride.

Sulle dotazioni logistiche di movimentazione portuale (ralle o trattori
portuali, carrelli elevatori, gru da movimentazione e da impilaggio con-
tainer, reach-stackers, .., ma anche alimentazione energetica di ma-
gazzini, specie refrigeranti) non si hanno dati attendibili sulla loro con-
sistenza e le relative emissioni. Tuttavia, nel complesso, sono mezzi
ancora a prevalente impiego di combustibili fossili, con alcune parziali
dotazioni ad alimentazione elettrica, nei porti dove cio € possibile.

In quest'ambito, gli orientamenti sono certamente la totale elettrifica-
zione delle alimentazioni, collegata all'evoluzione del Cold Ironing.
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3. LA RILEVANZA DELLA SOSTENIBILITA DELLA NAVIGA-
ZIONE E DELLA LOGISTICA NEL, PNRR

Con queste premesse, il PNRR approvato dal CDM del 12.1.2021 ne-
cessariamente si € orientato sull’'esistente e meno, molto meno sulle
prospettive di politica industriale della sostenibilita della navigazione e
della movimentazione logistica.

La Missione 3 “Infrastrutture per una mobilita sostenibile” (32 miliardi
di investimenti) & fortemente concentrata sul settore ferroviario (28 mi-
liardi), per rispondere agli obiettivi di trasferimento modale impliciti al-
l'obiettivo della sostenibilita, e marginalmente su quello stradale (1,6
miliardi), con interventi di monitoraggio per la sicurezza. Piu contenuta
¢ la Componente 2, dedicata a “Intermodalita e logistica integrata” (3,7
miliardi), nel cui ambito & compreso il “Progetto integrato Porti d'ltalia”.

Dal quadro sintetico qui esposto (una piu ampia descrizione e riportata
nell'Allegato A), riguardante la sostenibilita della mobilita marittima e
della logistica portuale nel PNRR, da cui emerge una sostanziale rinun-
cia ad una piu incisiva e specifica azione di politica industriale. Latten-
zione si concentra prevalentemente — e anche giustamente — sulla
filiera delle fonti energetiche alternative a quelle fossili e a piu elevato
impatto emissivo sulla sostenibilita della mobilita marittima e della lo-
gistica portuale, ma dimenticando quasi del tutto i fabbisogni di inve-
stimento precompetitivo e produttivo “a monte” (offerta industriale)
della transizione energetica e della riduzione/azzeramento delle emis-
sioni e in modo limitato di quelli “a valle” (sostituzione, miglioramento
0 adeguamento di mezzi, impianti, tecnologie, ...).

Questi ultimi si rinvengono in particolare in altri limitati interventi del
PNRR in tema di mobilita sostenibile (Missione 2, Componente 3), de-
dicati alla sostituzione del cd. “materiale rotabile” utilizzato nel TPL ma-
rittimo, fluviale e lacuale e nel trasporto marittimo regionale (traghetti e
aliscafi), con richiami allimpiego di forme di partenariato strategico per
la domanda pubblica. In questo stesso ambito del PNRR sono indivi-
duabili altri interventi inquadrabili in logiche di politica industriale, per
promuovere la produzione di specifiche componenti tecnologiche della
navigazione (scafi) e la riconversione tecnologica delle PMI verso nuove
produzioni, finalizzate al trasporto a basso impatto ambientale e smart
(veicoli elettrici/ibridi, digitalizzazione, ecodesign, etc.), anche per la nau-
tica e la mobilita marittima, con bandi, appalti precompetitivi e sistemi
di early adoption con soglie di accesso piu basse. Si tratta, quindi, di mi-
sure sempre orientate alla domanda pubblica e di limitato impatto di
politica industriale.

Negli interventi dedicati alla R&S e alle filiere produttive (Missione 4 —
Istruzione e Ricerca, Componente 2 — Dalla Ricerca alllmpresa) non si
rinvengono chiari riferimenti alla mobilita marittima; tuttavia, la Missione



prevede di attivare grandi progetti di R&S in partenariato pubblico-pri-
vato in 10 aree tematiche prioritarie, e la mobilita marittima potrebbe
essere sicuramente una di queste. Gli interventi di innovazione e digita-
lizzazione (Missione 1 — Digitalizzazione, Innovazione, Competitivita e
Cultura, Componente 2 — Digitalizzazione, innovazione e competitivita
del sistema produttivo), sono fortemente concentrati su Transizione 4.0
(di cui sarebbe opportuna una verifica circa la sua applicabilita alla mo-
bilita marittima e alla logistica portuale) e quelli dedicati allo sviluppo
di filiere industriali e allinternazionalizzazione (con una dotazione di 2
miliardi) potrebbero essere in qualche modo coinvolti per sviluppare una
filiera dedicata alla mobilita marittima, basata sullinnovazione e la so-
stenibilita ambientale, posizionarla nelle catene del valore europee e glo-
bali e di ridurne la dipendenza da paesi terzi.

In questa missione si prevede anche il credito d'imposta R&S&I, che po-
trebbe essere utilizzato anche su progetti di mobilita marittima. Sempre
in tale ambito, potrebbe essere utilizzato il sistema del “fondo di fondi”,
che conferisce (insieme a strumenti BEI e UE, partecipazioni al capitale
e/o ai finanziamenti di intermediari finanziari e partner) a fondi operativi
specializzati, la cui dotazione e destinata a finanziare le iniziative, anche
in termini di processi di aggregazione in filiere di settore, soprattutto di
rilevanza nazionale, di fusione e di patrimonializzazione.

Linsieme di queste misure previste dal PNRR non riesce a definire un
quadro di politica industriale dedicata alla sostenibilita del comparto
della mobilita marittima e della movimentazione portuale, che presenta
livelli di emissioni rilevanti e elevati fabbisogni di investimento per la
produzione e l'acquisizione di mezzi e dotazioni a piu basso impatto
ambientale e per R&S e trasferimento tecnologico, che ne accompa-
gnino l'evoluzione.

3.1. Progetto Cold Ironing: Elettrificazione delle banchine

Il progetto complessivo di Cold Ironing prevede l'elettrificazione delle
banchine e degli scali, in linea con la direttiva 2014/94 UE, per ridurre al
minimo la dipendenza dal petrolio e attenuare I'impatto ambientale nel
settore dei trasporti. Linvestimento proposto si focalizzerebbe su 45
portiitaliani, di cui 39 dell'attuale rete TEN—T%, un porto fluviale e altre 5
porti marittimi proposti all'inserimento nella revisione delle TEN-T. Il
PNRR conta di ottenere autorizzazioni per 25 porti entro la fine del 2023,
con un investimento di 950 milioni di euro e una previsione di spesa da
erogare entro il 2025.

%8 | porti italiani nelle TEN-T si distribuiscono sulla rete centrale (core), che comprende: Ancona, Au-
gusta, Bari, Cagliari, Genova, Gioia Tauro, La Spezia, Livorno, Napoli, Palermo, Ravenna, Taranto, Tri-
este, Venezia; la rete complessiva (comprehensive) a sua volta comprende i porti di: Brindisi,
Carloforte, Chioggia, Civitavecchia, Fiumicino, Gaeta, Gela, Golfo Aranci, La Maddalena, Marina di
Carrara, Messina, Milazzo, Monfalcone, Olbia, Palau, Piombino, Porto Levante, Porto Torres, Porto-
ferraio, Portovesme, Reggio Calabria, Salerno, Savona Vado, Siracusa e Trapani. A questi, il MIT ha
proposto che siano aggiunti altri 5 porti. Nellambito rete dei porti marittimi di interesse nazionale
gli scali ammontano a 58, distribuiti nelle 16 AdSP.
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In tema di riforme, il PNRR prevede anche di adottare procedure sem-
plificate per la realizzazione delle infrastrutture di trasporto di energia
finalizzate alla fornitura di energia elettrica da terra alle navi nella fase
di ormeggio.

Connesso a questo intervento di riforma, vanno perd segnalati altri ri-
guardanti in generale qualsiasi intervento strutturale sul sedime por-
tuale, cioé: (a) la Semplificazione dei procedimenti per I'aggiornamento
della pianificazione portuale sia a livello strategico, con il Documento di
pianificazione strategica di sistema (DPSS), che a livello di Piano Rego-
latorio Portuale (PRP); (b) I'emanazione di un Regolamento sulle con-
cessioni, che stabilisce le condizioni per I'affidamento competitivo delle
concessioni nei porti. Entrambi gli interventi di riforma potrebbero avere,
in alcune realta portuali, un impatto decisivo sulla realizzazione degli in-
vestimenti di Cold Ironing.

3.2. Progetto Green Ports

Il progetto Green Ports si concentra su nove AdSP nel Centro-Nord (Mar
Ligure Occidentale, Mar Ligure Orientale, Mar Tirreno Settentrionale, Mar
Tirreno Centro Settentrionale, Mare di Sardegna, Mar Adriatico Centrale,
Mar Adriatico Centro-Settentrionale, Mar Adriatico Orientale, Mar Adria-
tico Settentrionale) e prevede, per un investimento di 270 milioni di euro,
interventi di:

riduzione dei consumi energetici legati alle attivita di movimenta-
zione merci e agli edifici portuali e sostituzione dei sistemi di illumi-
nazione con impianti piu efficienti dal punto di vista energetico;

 efficientamento del monitoraggio ambientale nelle aree portuali e
produzione di energia da fonti rinnovabili.

Si tratta, pero, di un progetto tutto da costruire: entro la prima meta del
20271 dovrebbero essere valutate le proposte di investimento ed entro i
successivi tre mesi dovrebbero essere sottoscritti accordi tra il Mini-
stero dellAmbiente e le Autorita riguardanti la tempistica di progetta-
zione e realizzazione e le modalita di erogazione dei finanziamenti.
Secondo quanto indicato nel PNRR, i relativi lavori dovrebbero essere
affidati entro il 2022 e I'ultimazione delle opere al 31/12/2025. Tuttavia,
anche in quest'ambito, potrebbero incidere gli interventi di riforma pre-
cedentemente indicati di modifiche normative di modifica delle proce-
dure di adozione di strumenti programmazione e di assetto urbanistico
delle AdSP.

3.3. Rinnovo della flotta navale di trasporto pubblico locale e re-
gionale con unita a propulsione alternativa

Il PNRR prevede interventi di rinnovo del 25% della flotta navale per il
trasporto pubblico locale con l'acquisto di nuove unita a basse e zero
emissioni. Anche per il trasporto pubblico regionale € previsto un piano



di rinnovo, con l'acquisto di 12 traghetti e di 10 unita navali ad alta velo-
cita (aliscafi) alimentati a GNL, elettricita o idrogeno; per tale intervento
e prevista l'istituzione di una cabina di regia nazionale per la gestione
degli acquisti delle Regioni, che a loro volta le daranno in concessione
ad operatori regolati da contratti di servizio pubblico.

4. IJESIGENZA DI UNA VISIONE STRATEGICA DI POLITICA
INDUSTRIALE

4.1. Il quadro di sintesi

La sostenibilita della navigazione e della logistica portuale pud rappre-
sentare una straordinaria opportunita, se considerata in modo integrato
e impostata su logiche di filiera, per attuare interventi a breve, medio e
lungo termine sull'industria delle costruzioni navali e navalmeccaniche
e dei mezzi di movimentazione logistica portuale, incentrata sulla ridu-
zione delle emissioni, integrata con l'altro profilo strategico della transi-
zione digitale, e sulle altre componenti della sostenibilita riguardanti la
transizione energetica.

Gli strumenti di intervento per attuare una simile visione strategica di
politica industriale vertono essenzialmente su:

+ la promozione di investimenti, mediante:

— nuove misure per la sostenibilita dei mezzi di trasporto navale e
di movimentazione logistica portuale, incentivando 'acquisto di
nuove unita di trasporto e logistica e l'upgrade di quelle esistenti,
finalizzate alla riduzione di emissioni per promuovere l'applica-
zione e la diffusione delle tecnologie gia disponibili;

— integrazione delle misure dedicate alla transizione digitale, gia pre-
senti nel Progetto Transizione 4.0, riguardanti la produzione indu-
striale e la gestione e l'efficienza degli investimenti in sostenibilita
della navigazione e della movimentazione logistica;

il supporto finanziario agli investimenti complessivamente attivabili
nella filiera industriale della navigazione e della logistica portuale;

il sostegno alle fasi precompetitive della produzione industriale per:

- la promozione della ricerca, sviluppo e innovazione della mobilita
marittima sostenibile, dell'industria navale e navalmeccanica e
dellindustria dei mezzi della movimentazione logistica portuale;

— la sperimentazione e il trasferimento delle innovazioni tecnologi-
che per la produzione di mezzi di trasporto navale sostenibile e di
movimentazione logistica portuale;

+ una maggiore integrazione delle tecnologie 4.0 per la navigazione e
la logistica nell'ambito delle misure per la Transizione 4.0;
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+ il coordinamento con le policy e gli interventi per la transizione ener-
getica applicata alla sostenibilita della mobilita marittima e della mo-
vimentazione logistica, con particolare riferimento alla produzione
di fonti alternative a piu base e a zero emissioni e alle infrastrutture
di trasporto e distribuzione;

+ un utilizzo efficace della domanda pubblica per promuovere l'inno-
vazione e la sperimentazione di nuove tecnologie per la sostenibilita
della navigazione.

4.2. Misure di politica industriale

4.2.1. Supporto e integrazione di interventi gia previsti nel PNRR
per la sostenibilita della navigazione e della logistica

Rispetto ai precedenti interventi dedicati alla sostenibilita della naviga-
zione o che direttamente o indirettamente incidono su di essa, si rileva
una scarsa attenzione a quelle che sono le implicazioni che esse com-
portano o possono comportare per le imprese di navigazione e di mo-
vimentazione logistica e, quindi, agli impatti che si possono generare
sulle industrie, soprattutto la cantieristica e la navalmeccanica, ma
anche a tutta la filiera di componenti e dotazioni utili a migliorare I'effi-
cienza energetica e la riduzione delle emissioni, sia per l'attivita svolta
nei porti sia per la navigazione.

Il Progetto Cold Ironing non prevede alcun intervento di sostegno agli
adeguamenti tecnologici richiesti alle imprese dall'elettrificazione dei
porti e delle banchine. Allo stato attuale, in ogni caso, non vi sono porti
TEN-T nazionali dotati di elettrificazione sufficiente per lo spegnimento
dei motori ausiliari delle navi.

Appare, quindi, evidente I'esigenza di impostare una strategia comples-
siva e coordinata, sia sulla portualita, riguardo la sua alimentazione elet-
trica (a monte) e la sua attrezzatura (in situ), sia, parallelamente,
sulladeguamento delle navi e delle dotazioni logistiche.

Allo stato attuale, risulta in via di chiusura il complessivo Piano nazio-
nale Cold Ironing (elettrificazione di 45 porti), di cui uno stralcio do-
vrebbe essere piu compiutamente (e tempestivamente) definito per
essere attuato col PNRR (elettrificazione di 25 porti), insieme alle rela-
tive misure di riforma connesse.

Tuttavia, l'efficacia in termini di effettiva sostenibilita del Progetto Cold
Ironing e, a maggior ragione, della parte inclusa del PNRR dipende as-
solutamente dall'adeguamento all’elettrificazione delle navi e dei
mezzi di movimentazione logistica, per le quali possono essere pre-
viste misure di sostegno ai relativi investimenti delle imprese arma-
toriali e logistiche.

Il Progetto Green Ports potrebbe, a sua volta, migliorare la sostenibilita
delle aree portuali nel loro complesso, con interventi diffusi orientati al-
I'efficienza energetica e all'utilizzo di fonti rinnovabili.



Anche in questo caso, potrebbero essere previsti investimenti di im-
prese e operatori portuali, la cui attuazione potrebbe essere ricompresa
anche nell'ambito della costituzione di energy community nei porti, pre-
viste dalla disciplina europea e regolate dall’Authority nazionale
(ARERA).

Anche in quest'ambito, potrebbero essere previsti incentivi, per inve-
stimenti in efficienza energetica e fonti rinnovabili, piu significativi di
quelli in corso di definizione a livello locale (basati essenzialmente su
limitate riduzione dei canoni concessori), per rafforzare maggiormente
la sostenibilita nei porti.

Infine, le misure di rinnovo dei veicoli adibiti al trasporto pubblico locale
e regionale dovrebbero, nel primo caso, finanziare gli enti locali per I'in-
troduzione di mezzi navali ad alimentazione alternativa e, nel secondo,
destinare i mezzi acquistati da destinare ai servizi di trasporto regionale
dandoli in concessione ai gestori in base alla regolazione di servizio pub-
blico.

In una logica di politica industriale, soprattutto nel caso in cui si prevede
di impiegare fonti energetiche alternative (GNL, biocarburanti, elettricita,
idrogeno, ...), dovrebbero essere maggiormente utilizzati strumenti di
procurement strategico, per orientare le imprese industriali sulle pos-
sibili forniture pubbliche e favorire la sperimentazione di innovazioni.

4.2.2. Incentivazione di investimenti in nuove unita di trasporto
marittimo a pit basse emissioni e adeguamento di quelle esi-
stenti

Oltre alle misure precedentemente esposte sull'integrazione del Pro-
getto Cold Ironing, emerge l'esigenza di promuovere investimenti di ca-
rattere piu ampio a sostegno della transizione verso le emissioni zero,
adottando tutte le tecnologie disponibili e trasferibili per 'adeguamento
delle unita di navigazione esistenti (v. riquadro) e promuovendone il
rinnovo, per quanto possibile, con la sostituzione con unita alimentate
con combustibili alternativi (GNL, biocarburanti, elettricita, alimenta-
zione ibrida, ...).

Tali misure consentirebbero di iniziare con piu decisione una traiettoria
di riduzione delle emissioni gia nel breve periodo e, contemporanea-
mente, di avviare e promuovere sperimentazioni applicative delle inno-
vazioni in corso di sviluppo e di quelle che potrebbero essere generate
da una specifica azione di sostegno di progetti di R&S, a livello europeo
e nazionale (v. oltre).
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Alcune tecnologie per I'adeguamento sostenibile delle unita
di navigazione esistenti

Ottimizzazione di carena, appendici e propulsore per la riduzione della
resistenza al moto

Materiali ad alte prestazioni (es. materiali compositi avanzati, autori-
paranti, cattura energetica, ecc.), eco design, riduzione del peso delle
strutture

Nuovi carburanti (LNG, biocombustibili, ecc.), configurazioni propul-
sive di generazione elettrica e di impianti ausiliari innovative (confi-
gurazioni combinate, elettriche, fuel cell, recupero calore, ecc.)

Riduzione emissioni, ottimizzazione dinamica degli impianti, utilizzo
impianti ausiliari per la gestione e valorizzazione dei rifiuti e il tratta-
mento delle acque; monitoraggio emissioni

Sistemi di supporto per aumentare la sicurezza
Tecniche di design for resilience
Metodi di progettazione avanzata

Connettivita, sistemi di monitoraggio e supporto, strategie di naviga-
zione (v. tecnologie 4.0)

Sia le precedenti che le suddette misure a sostegno di investimenti, po-
trebbero essere finanziate da un “Fondo investimenti per la sostenibilita
marittima e portuale”, alimentato con risorse della RRF per il triennio
2021-2023 e, in prospettiva, con risorse del bilancio nazionale.

4.3. Creazione di un Fondo per gli Investimenti nell'Economia
del Mare

Il settore marittimo-portuale, in particolare i comparti della navigazione
e della logistica portuale, si basano in buona parte su grandi immobilizzi
finanziari e su investimenti di lungo termine. A fronte delle profonde tra-
sformazioni indotte dalla sostenibilita e dalla transizione energetica e
digitale, risulta determinante la creazione di uno strumento di sostegno
al finanziamento della sostenibilita della navigazione marittima e della
movimentazione logistica portuale, della sperimentazione e del trasfe-
rimento tecnologico nei settori operanti nell’'Economia del Mare.

Al fine diincentivare I'innovazione e il rinnovo sostenibile delle flotte na-
vali (sia per nuovi mezzi che per la riconversione di quelle gia esistenti)
e della movimentazione logistica portuale, anche con risorse del PNRR,
puo essere creato uno strumento, un Fondo, che tra i suoi obiettivi abbia
anche lo sviluppo dell'Economia del Mare (nell'ambito del piu generale
obiettivo di sostenere la transizione energetica), dotato di risorse con-
grue, che possono essere controgarantite da strumenti europei di ga-



ranzia quali InvestEu e il Fondo pan-europeo gestito dal Gruppo BEI ed
essere attivate grazie al coinvolgimento di CDP.

1. Il Fondo pu0 avere due obiettivi: favorire investimenti sia nel capitale
sia in strumenti di debito di imprese che realizzino, in coerenza con
gli obiettivi del presente progetto, investimenti di medio e lungo pe-
riodo finalizzati alla sostenibilita e all'innovazione. Tale sezione po-
trebbe investire nelle suddette imprese sia direttamente sia
indirettamente (operando come fondo di fondi), investendo in fondi,
di private equity, private debt, venture, o in fondi che investano in PMI
e MidCap quotate e che abbiano anche un focus sull’Economia del
Mare. Questa attivita potrebbe essere svolta anche utilizzando stru-
menti gia esistenti (es: Fondo Italiano d'investimento o Patrimonio
Destinato di CDP) e attiverebbe risorse private provenienti da opera-
tori di mercato e investitori istituzionali, moltiplicando le risorse pub-
bliche messe a disposizione;

2. favorire l'accesso al credito delle imprese, prestando garanzie sui fi-
nanziamenti bancari, finalizzati alla realizzazione di specifici progetti
di investimento dedicati all'innovazione, alla transizione energetica
e alla sostenibilita di soggetti operanti nellEconomia del Mare. Si po-
trebbero anche coprire le prime perdite di portafogli di finanziamenti
o di obbligazioni emesse dalle imprese. In proposito, va considerata
la possibilita di utilizzare strumenti gia esistenti. In particolare:

a. per quanto riguarda gli investimenti di PMI e le grandi imprese con
dipendenti fino a 250, il Fondo potrebbe finanziare una sezione
speciale del Fondo di Garanzia per le PMI dedicata all'Economia
del mare;

b. per le grandiimprese e per le PMI che abbiano esigenze finanzia-
rie che non possono essere coperte dal Fondo di garanzia, le ga-
ranzie potrebbero essere prestate da SACE, e contro garantite
dallo Stato, che gia 0ggi, ai sensi della Legge di Bilancio 2020, pre-
sta coperture a supporto degli investimenti sostenibili delle im-
prese, anche per progetti di mobilita sostenibile.

In ogni caso, occorre che si tratti di uno strumento nazionale, che operi
con le stesse regole su tutto il territorio, e che sia gestito da soggetti
esperti nel panorama delle garanzie.

Tale modalita di impiego delle risorse del PNRR, sfruttando l'effetto leva
degli strumenti di garanzia e del fondo di fondi, potrebbe consentire di
ottenere un volume complessivo di investimenti molto superiore a
quello che si avrebbe con il finanziamento diretto, sia da parte del set-
tore privato sia da parte del settore pubblico (sovvenzioni, incentivi). E,
in ogni caso, lo strumento potrebbe intervenire anche congiuntamente
ad altre misure di intervento pubblico (blending).

Riguardo agli strumenti di garanzia europei, che possono controgaran-
tire lo strumento dedicato allo sviluppo dell’Economia del Mare, pos-
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sono essere utilizzati InvestEU e il Fondo pan-europeo di garanzia ge-
stito dal Gruppo BEI.

Il programma InvestEU e lo strumento europeo di sostegno agli investi-
menti, recentemente confluito in Next generation EU, al quale, dopo un
lungo negoziato, € stata attribuita una dotazione di 26 miliardi di euro.

Nell'ambito della finestra dedicata alle infrastrutture sostenibili (che at-
traverso I'apposito Fondo potra garantire, sfruttando l'effetto leva, pro-
getti di investimento per un totale di circa 10 miliardi di euro), e
espressamente previsto che potranno essere garantiti prodotti finaliz-
zati al finanziamento di investimenti di medio e lungo periodo nelle in-
frastrutture del settore dei trasporti, dell'energia, con particolare riguardo
all'efficienza energetica e alle energie rinnovabili, dell'azione per I'am-
biente e per il clima, cosi come delle infrastrutture marittime e digitali.

Il Fondo, sulla scia di quanto avvenuto in passato con il Piano Juncker,
potrebbe quindi essere utilizzato per la copertura dei rischi per le se-
guenti tipologie di finanziamento fornite dai partner esecutivi (Gruppo
BEIl e CDP in Italia):

— prestiti, garanzie, controgaranzie, strumenti del mercato dei capitali,
qualsiasi altra forma di finanziamento o di supporto del credito, tra
cui debito subordinato o partecipazioni azionarie o quasi-azionarie,
concessi direttamente o indirettamente tramite intermediari finan-
ziari, fondi, piattaforme di investimento o altri veicoli per essere ero-
gati ai destinatari finali;

— garanzie e finanziamenti concessi dai partner esecutivi ad un altro
ente finanziario (banche o altri intermediari), che consentano a
quest'ultimo di svolgere le attivita di finanziamento sopra elencate.

Nell'ambito di InvestEU e inoltre possibile la costituzione di un comparto
nazionale per realizzare una sinergia tra la potenzialita degli interventi
previsti in tale ambito e le risorse del PNRR.

Per quelle imprese che hanno subito danni dallemergenza Covid-19, e
stato inoltre costituito un Fondo pan-europeo di garanzia gestito dal
Gruppo BEI, con una dotazione di 25 miliardi di euro. Il Fondo puo ga-
rantire, sempre sfruttando I'effetto leva, finanziamenti a imprese che,
pur mostrando prospettive di solidita nel lungo termine, si trovano in dif-
ficolta a causa della crisi attuale. Almeno il 65% dei finanziamenti ga-
rantiti dal Fondo e riservato alle PMI. Una quota massima del 23% e
destinata ad imprese con almeno 250 dipendenti. Inoltre, una quota pari
al 7% dei finanziamenti garantiti potra essere assegnata al sostegno
delle PMI e delle MidCap, sotto forma di capitale di rischio, di capitale
per la crescita e di venture debt.



9. RICERCA, SVILUPPO E INNOVAZIONE

5.1. Piano Nazionale della Ricerca (PNR) 2021-2027

Come indicato nel Programma Nazionale della Ricerca 2021-2027 re-
centemente approvato, nel campo del trasporto marittimo le attivita di
ricerca e di innovazione devono articolarsi su piu livelli “partendo dalla
costruzione di navi e imbarcazioni green (a ridotto impatto sui diversi
comparti ambientali), riprogettando processi e materiali costruttivi nel-
l'ottica del life cycle thinking approach e introducendo l'utilizzo di im-
piantistica per combustibili innovativi. Inoltre, il rapido progresso del
settore ICT e delle tecnologie satellitari offre numerose possibilita di at-
tivazione di un percorso continuo e incrementale per una navigazione
sempre piu autonoma per la gestione sostenibile delle operazioni in
mare, in grado di salvaguardare la salute del mare e dell'uomo.”

Attraverso le tecnologie digitali sara possibile scambiare dati in tempo
reale (attraverso una combinazione di sensoristica avanzata e di intel-
ligenza artificiale) in grado di assicurare piena sinergia tra mobilita e
ambiente. Altro ambito in cui investire riguarda la robotica marina
(mezzi cooperanti tra loro e con navi a supporto, relativa sensoristica e
algoritmi di controllo, impianti di interfaccia robot-nave) aumentandone
il livello di sicurezza.

Si tratta di ambiti strettamente collegati alle priorita inserite anche nel
programma quadro europeo della Ricerca, Horizon Europe.

Si potra in questo modo contribuire allinnovazione nei materiali e im-
plementare soluzioni tecnologiche che contribuiscano alla decarboniz-
zazione del trasporto marittimo; tecnologie per l'efficientamento
energetico delle imbarcazioni e I'impiego di combustibili alternativi a
supporto del processo di transizione del settore dei trasporti verso
obiettivi di neutralita climatica e sostenibilita ambientale; creazione di
un sistema di trasporto in mare sicuro e intelligente mediante le tecno-
logie digitali e i servizi avanzati di navigazione satellitare (cfr. impatto
atteso di Horizon Europe n. 30).

Accanto alla ricerca e innovazione sui veicoli sara fondamentale prose-
guire I'impegno sulle infrastrutture marittime (porti e relative infrastrut-
ture, condotte sottomarine, scogliere, ...), con lo sviluppo di nuove
tecniche e sistemi per la progettazione e costruzione di infrastrutture
portuali. Quiricerca e innovazione dovranno essere orientati alla soste-
nibilita delle infrastrutture esistenti e al concepimento di nuove infra-
strutture green e smart. Strutture in grado di assicurare efficienza ma
anche rispettose dellambiente marino (infrastrutture a basso impatto
monitoraggio e protezione). Un ulteriore ambito di R&I riguarda la can-
tieristica e la robotica marina.
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5.2. Sostegni alla sperimentazione e al trasferimento tecnolo-
gico

Il focus principale degli interventi a supporto dello sviluppo innovativo
della mobilita marittima e della logistica portuale riguarda I'incremento
della collaborazione tra sistema della ricerca pubblica e imprese, per fa-
vorire I'applicazione concreta dei risultati della ricerca nella definizione
di prodotti e processi innovativi.

In questa logica si inseriscono gli interventi previsti dal PNRR articolati
su piu livelli.

Lintervento sugli Ecosistemi della R&S&I non dovrebbe puntare ad au-
mentare i tanti centri pubblici e pubblici-privati gia esistenti, ma a met-

terli a sistema, colmando eventuali gap ma soprattutto collegandoli in
modo strutturale con il sistema delle imprese.

Per farlo € fondamentale adottare un nuovo sistema di finanziamento
che, come accade negli altri Paesi molto spesso citati a modello, non
sia diretto a finanziare i centri in quanto tali, ma piuttosto a finanziare i
progetti congiunti che questi centri sviluppano con e per le imprese.

Si dovrebbe operare a livello nazionale con la creazione di reti leggere
delle competenze gia esistenti nel Paese ed attrarne eventualmente
altre, per dar vita a pochi centri nazionali specializzati attivi in altrettanti
domini tecnologici di frontiera e che operino a supporto delle imprese
per realizzare progetti congiunti, cofinanziati dal pubblico (a copertura
dei costi sostenuti dagli stessi centri sul progetto) e dalle imprese inte-
ressate al progetto. In parallelo, andrebbero rafforzati i nodi di compe-
tenze territoriali legati alle vocazioni industriali.

E sicuramente su queste due direttrici che puo articolarsi 'azione diretta
ad aumentare la sperimentazione e il trasferimento tecnologico nel
campo della mobilita marittima e della logistica portuale. Per loro natura
infatti tali ambiti rappresentano il campo di potenziale applicazione di tec-
nologie diverse e quindi anche un naturale terreno di sviluppo integrato.

5.3. Partenariati Horizon Europe sulla mobilita marittima
5.3.1. Inquadramento dell'iniziativa

Nel campo di R&l, il sostegno fornito a livello europeo sia nella passata
che nella nuova programmazione copre tutta la mobilita in senso ampio.
In ambito marittimo, sono finanziate attivita di R&I legate ai temi infra-
strutture, trasporti e porti.

In linea con gli obiettivi del Green Deal europeo, Horizon Europe sosterra
azioni dirette a ridurre le emissioni di gas a effetto serra (GHG) di al-
meno il 50% entro il 2030 e ad eliminare completamente le emissioni
entro il 2050. All'interno del Pilastro 2 di Horizon Europe e, piu nello spe-
cifico, del cluster 5 “Clima, energia e mobilita”, il nuovo partenariato Zero
Emission Waterborne Transport nel settore del trasporto per vie navi-



gabili promuovera attivita di R&I dirette a ridurre le emissioni, cercando
di mobilitare e coordinare gli investimenti pubblici e privati.

Il passaggio al trasporto per via navigabile a emissioni zero richiede con-
sistenti sforzi in termini di RS&I. Attualmente, gli investimenti nel campo
della decarbonizzazione dei trasporti per vie navigabili sono insufficienti.
Nell'ambito di Horizon 2020 c'e stato un solo tema relativo alla decar-
bonizzazione del trasporto marittimo a lunga distanza.

Il partenariato Zero Emission Waterborne Transportgg mira a rafforzare
I'azione nel settore. In base alla valutazione dei membri del partenariato,
si stima che il raggiungimento degli obiettivi della partnership richieda
una mobilitazione complessiva di risorse pari a 5,5 miliardi di euro, in-
cluso il cofinanziamento di Horizon Europe. Questo target sara rag-
giunto grazie al sostegno dell’'UE che interverra per mobilitare un effetto
leva pari a tre o quattro volte. Gli investimenti in RS&I per la decarboniz-
zazione saranno (indicativamente) intorno al 70% del budget per RS&,
mentre una quota minore sara dedicata alle emissioni in aria (20%) e
allinquinamento idrico (10%).

In seno alla Commissione europea, la DG per la Ricerca e I'lnnovazione
guidera la preparazione del partenariato. In parallelo, diversi servizi della
Commissione (DG MOVE, DG CLIMA, DG ENER, DG ENV, DG GROW, SG,
DG TAXUD, DG COMP e DG MARE) stanno portando avanti attivita e ini-
Ziative collegate agli obiettivi di questa partnership.

La Waterborne Technology Platform coordinera la preparazione e l'ese-
cuzione della Partnership (la WTP e stata creata nel 2005 come piatta-
forma tecnologica orientata all'industria, per stabilire un dialogo
continuo tra tutti i portatori di interessi nel settore, le istituzioni dellUE
e gli Stati membri).

Tra gli attuali membri della partnership figurano come soggetti italiani:
- CNR

— Fondazione CS Mare

— Assonave

— Fincantieri and Cantiere Navale Vittoria

— Rina

— IB Marine (Maritime Equipment Manufacturer)

Durante il suo ciclo di vita, il partenariato scambiera informazioni con
tutti i servizi competenti della Commissione, nonché con gli Stati mem-
bri, al fine di garantire che l'attuazione delle attivita previste sia soste-
nuta da finanziamenti a valle e da opportune sinergie con i programmi
di ricerca nazionali e regionali e altri programmi di finanziamento del-
I'innovazione, evitando la duplicazione dell'uso delle risorse. Si prevede

99 Per approfondimenti: https://ec.europa.eu/info/sites/info/files/research_and_innovation/fund-
ing/documents/european_partnership_for_zero-emission_waterborne_transport.pdf
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che le attivita complementari e vicine al mercato saranno supportate al
di fuori del quadro di Horizon Europe e saranno attivate attraverso atti-
vita sostenute dal lato privato e/o dal sostegno nazionale e/o dai mec-
canismi di sostegno dell’'UE.

Visione: garantire che 'Europa guidi e acceleri la trasformazione del set-
tore del trasporto per vie navigabili, eliminando tutte le emissioni am-
bientali nocive (emissioni di GHG, inquinanti atmosferici e acquatici,
rumori sottomarini) attraverso tecnologie innovative per favorire la cre-
scita e l'occupazione in Europa.

Obiettivo generale: fornire e dimostrare soluzioni tecnologiche a emis-
sioni zero per tutti i principali tipi di navi e servizi entro il 2030, proce-
dendo verso un trasporto a emissioni zero entro il 2050.

Obiettivo scientifico specifico: sviluppare e dimostrare, entro il 2030,
soluzioni tecnologiche applicabili per la decarbonizzazione e I'elimina-
zione di altre emissioni.

Obiettivo economico specifico: implementare, entro il 2030, nuove tec-
nologie e modelli economicamente sostenibili con il fine di rafforzare la
competitivita delle industrie europee e rafforzare la loro capacita di rien-
trare nei mercati delle tecnologie green, attualmente dominati dai con-
correnti stranieri.

Obiettivo sociale specifico: facilitare lo sviluppo di regolamentazione e
politiche a livello nazionale e internazionale, compreso lo sviluppo di stan-
dard, per consentire Iimplementazione delle soluzioni tecnologiche inno-
vative a sostegno della crescita economica e delloccupazione europea.

5.3.2. Obiettivi operativi

Eliminazione delle emissioni di GHG (sia per il retrofitting che per la
nuova costruzione)

Sviluppare e dimostrare soluzioni per l'uso di combustibili alternativi so-
stenibili e neutri dal punto di vista climatico, applicabili alle navi con un
elevato consumo di energia (ad esempio, spedizioni a lunga distanza);

Sviluppare e dimostrare tecnologie per l'integrazione di soluzioni per
batterie ad alta capacita come unica fonte di energia per la navigazione
a breve distanza (fino a 150-200 miglia nautiche) e come fonte aggiun-
tiva di energia per tutti i principali tipi di navi, aumentando l'efficienza
operativa,

Sviluppare e dimostrare soluzioni per essere in grado di ridurre entro il
2030 il consumo di carburante alternativo anche mediante 'uso di ener-
gie rinnovabili, di almeno il 55% rispetto al 2008;

Sviluppare e dimostrare soluzioni per infrastrutture di approvvigiona-
mento portuali (ovvero infrastrutture per il rifornimento di combustibili
alternativi ed elettricita).



Eliminare I'inquinamento atmosferico e idrico

Sviluppare e dimostrare soluzioni per ridurre l'inquinamento atmosferico
costiero, interno e marittimo di almeno il 50% rispetto ai livelli attuali,
entro il 2030.

Sviluppare e dimostrare soluzioni per eliminare I'inquinamento dellac-
qua (compreso il rumore subacqueo dannoso) prodotto dalle navi, entro
i 2030.

Impatti

Prima di tutto, si ridurranno in modo significativo le emissioni di gas
serra dal trasporto marittimo, in linea con I'impegno dell’'UE di ridurre le
emissioni di gas serra di almeno il 50% nel 2030 rispetto ai livelli del
1990 e di ottenere una riduzione del 90% delle emissioni dei trasporti
entro il 2050.

In secondo luogo, si ridurra l'inquinamento, migliorando in modo signi-
ficativo la qualita dellambiente e della salute umana. | costi esterni del-
I'impatto sulla salute umana del trasporto marittimo nellUE28 sono
stati stimati a 98 miliardi di EUR nel 2016 e sono stati pari a 3 miliardi
di EUR per il trasporto sulle vie navigabili interne.

In terzo luogo, consentira al settore di migliorare la sua competitivita
globale in termini di soluzioni innovative, nonché la sua leadership glo-
bale nelle tecnologie e soluzioni per navi verdi rispetto ai concorrenti
stranieri (in particolare Corea del Sud e Cina), che, a loro volta, creera
maggiore valore aggiunto e ricchezza economica, nonché posti di lavoro
innovativi.

Il raggiungimento di un settore dei trasporti per vie navigabili a emissioni
zero entro il 2050 al piu tardi e una riduzione di almeno il 50% delle emis-
sioni entro il 2030, comporta una corsa contro il tempo, poiché l'eta
media di una nave marittima moderna e di 21 anni, sebbene questo non
sia uniforme tra tutti i tipi di nave. Pertanto, la transizione dovra riguar-
dare sia le navi esistenti che quelle di nuova costruzione. Tale trasfor-
mazione non richiedera solo sforzi nel campo della ricerca e dello
sviluppo per quanto riguarda l'uso di combustibili alternativi, ma dovra
contemplare tutti i mezzi per migliorare radicalmente l'efficienza ener-
getica delle navi (sia per il refitting che per le nuove costruzioni).

Saranno richieste modifiche alle infrastrutture, alla progettazione delle
navi, ai processi di costruzione navale, alla produzione di attrezzature
marittime, ai porti, ai terminali di combustibili alternativi, agli impianti di
lavorazione e alla logistica in senso pit ampio. Sara inoltre necessario
adottare misure in aree come la digitalizzazione (ad esempio per con-
sentire un migliore monitoraggio dell'energia e aumentare l'efficienza
energetica) e l'istruzione e la formazione della forza lavoro attuale e fu-
tura, al fine di garantire che I'attuazione delle nuove tecnologie e concetti
avvenga correttamente.
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5.3.3. Strumenti per la promozione della ricerca, sviluppo e inno-
vazione

E necessario garantire la sussistenza di un quadro di strumenti di in-
centivazione e finanziamento agli investimenti in ricerca, sviluppo e in-
novazione che riesca a garantire un passaggio sostenibile, in tempi
contenuti, da una dimensione sperimentale ad una scala industriale
e commerciale. Partendo dalle specifiche delle diverse fasi degli inter-
venti si punta a sviluppare unarchitettura finanziaria che possa mettere
in sinergia tutti gli strumenti esistenti — fiscali e a selezione — e, laddove
necessario, a contribuire alla definizione di nuovi strumenti in grado di
meglio sostenere l'accelerazione prevista dal PNRR. Considerando gli
strumenti gia esistenti la realizzazione degli interventi proposti potra ba-
sarsi su una combinazione di:

a. Strumenti automatici fiscali: il credito d'imposta per gli investimenti
in Ricerca, Sviluppo e Innovazione e il credito per gli investimenti in
apparecchiature per gli investimenti in macchinari

b. Strumenti negoziali:

— Accordi per I'innovazione. Gli accordi d'innovazione prevedono un
accesso ad agevolazioni (contributo alla spesa e un finanzia-
mento agevolato per un minimo del 20 percento dei costi e spese
ammissibili), previo accordo tra Ministero dello sviluppo econo-
mico e le Regioni e/o il soggetto proponente, per progetti riguar-
danti le attivita di ricerca industriale e di sviluppo sperimentale
finalizzati alla realizzazione di nuovi prodotti, processi o servizi o
al notevole miglioramento di prodotti. Anche in questo caso si po-
trebbe pensare di prevedere un rafforzamento dello strumento
attraverso un maggiore finanziamento del Fondo per la crescita
sostenibile di cui all'articolo 23 del DL n. 83 del 2021, la cui dota-
zione viene utilizzata per il finanziamento dei suddetti accordi.

— Contratti di sviluppo/Accordi di sviluppo. Non va dimenticato che,
dal lato industriale, € sempre utilizzabile questo strumento desti-
nato al finaziamento di investimenti in nuove unita o riconver-
sione, ampliamento e ristrutturazione di quelle esistenti, con
contenuti di ricerca e innovazione .

c. Strumenti selettivi: attivazione di bandi per la realizzazione di progetti
di ricerca e sviluppo per la realizzazione di interventi di dimensione
ridotta proposti da PMI anche in collaborazione con il sistema di ri-
cerca pubblica;

d. Strumenti per la sperimentazione e il trasferimento tecnologico: at-
tivazione di progetti in partnership pubblico privato da realizzare con

90 Invitalia sostiene investimenti di grandi dimensioni (da 20 milioni in su) nel settore industriale,
turistico e di tutela ambientale con il Contratto di Sviluppo. Nelllambito di procedure di Fast Track,
sono previsti strumenti, come I"’Accordo di Sviluppo e I'’Accordo di Programma, per progetti strate-
gici di grandi dimensioni e di significativo impatto sul sistema produttivo. Con la direttiva MISE del
15 aprile 2020 sono stati stanziati fondi dedicati a progetti nellambito della green economy
(sostenibilita ambientale ed economia circolare).



il sistema pubblico partendo dalle richieste delle imprese. Il nuovo
meccanismo di cofinanziamento dei progetti potrebbe prevedere che
il finanziamento pubblico vada a coprire i costi sostenuti dai centri
di ricerca pubblica impegnati sul progetto mentre le imprese copri-
rebbero la parte di progetto realizzata direttamente.

. La domanda pubblica di innovazione: attivazione di bandi di do-
manda pubblica innovativa (v. oltre). Questi strumenti sono in grado
di garantire il sostegno finanziario per quanto riguarda le fasi di ri-
cerca, sviluppo, sperimentazione e realizzazione prototipale della tec-
nologia, mentre gli altri strumenti esistenti (ad es. contratto di
sviluppo) non riescono ad intervenire in modo efficace nel sostegno
di progetti di investimenti produttivi e ricerca industriale realizzati da
imprese anche di grandi dimensioni su tutto il territorio nazionale.

Progetti di comune interesse europeo (IPCEI): al fine di promuovere
in modo efficace investimenti innovativi sarebbe opportuno interve-
nire con un l'introduzione di un meccanismo di finanziamento che
sia in grado di coprire quanto meno anche la fase di prima indu-
strializzazione della tecnologia. In particolare, si potrebbe prendere
a riferimento il meccanismo dei IPCEI, che ricomprende il finanzia-
mento a copertura delle progettualita, a seconda delle esigenze dei
proponenti, e per le diverse fasi del progetto, da quelle di ricerca e
sviluppo fino alla prima industrializzazione del progetto. Ad oggi, il
meccanismo IPCEl prevede necessariamente la partecipazione di
piu Stati membri alla definizione delle diverse progettualita, come
proponenti, pertanto, sarebbe importante traslare questo meccani-
smo ad un livello esclusivamente nazionale, come procedura con cui
erogare e concedere la dotazione finanziaria ai progetti eleggibili.

261



6. TECNOLOGIE 4.0 PER LLA MOBILITA MARITTIMA E LA
LOGISTICA PORTUALE

In tema di transizione digitale, la mobilita marittima e la logistica por-
tuale presentano ampi margini di sviluppo e introduzione di tecnologie
4.0. I PNRR, che dedica un rilevante progetto, Transizione 4.0, rappre-
senta un'opportunita per perseguire una diffusa digitalizzazione del
comparto marittimo-portuale. Va sottolineato, infatti, che il Piano Tran-
sizione 4.0 agevola l'introduzione di tecnologie che trovano ampie pos-
sibilita di integrazione nei processi produttivi e nei prodotti afferenti alla
mobilita marittima e alla logistica portuale.

Tecnologie 4.0 per il comparto marittimo-portuale
Nuovi processi e tecnologie per la cantieristica e la riparazione navale

(robotica avanzata, realta aumentata, simulazione tra macchine e ot-
timizzazione dei processi, digital twin, controllo da remoto, ...)

loT, Sensoristica e Analisi dei Dati (raccolta dati sul funzionamento di
dispositivi, analisi situazioni e ambienti, manutenzione predittiva, ana-
lisi dati meteo e adattamento rotta per risparmio carburante, ...)

Soluzioni innovative per i materiali e la componentistica (stampa 3D, ...)

Sicurezza (sistemi di monitoraggio e supporto decisionale
avanzati)Logistica, sicurezza e automazione aree portuali:

A) automazione:

* macchine automatizzate e sistemi per il controllo del traffico
marittimo e portuale (gru da banchina per carico e scarico
navi);

+  Automated Guided Vehicles (AGV), Multi Trailer System (MTS)
e Railmounted Automated Guided Vehicles (RGV) per trasporto
orizzontale;

B) tracciamento e monitoraggio:

ICT per tracciamento merci, gestione flusso documentale, lo-
calizzazione treni, camion, container (GPS, RFID, Reti Wireless
di sensori per acquisizione e trasmissione di informazioni);

applicazioni mobile per monitoraggio e gestione real-time dei
sistemi di movimentazione.
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7. FONTI ENERGETICHE ALTERNATIVE A PIU BASSE EMISSIONI

Il primo aspetto da considerare sono le nuove linee di riforma relative
ai meccanismi per la contabilizzazione delle esternalita ambientali. Il
nuovo Green Deal UE ha profondamente rilanciato il tema del rafforza-
mento degli strumenti per promuovere la riduzione delle emissioni ed
incentivare I'uso di vettori energetici e di motorizzazioni a minor impatto
ambientale. Su questo fronte per il trasporto marittimo sono tre i temi
che devono essere considerati.

7.1. Riforma del meccanismo ETS e le ipotesi di estensione al
settore Maritime

La commissione Europea ha recentemente promosso una consulta-
zione nella quale avvia una valutazione sulla possibile estensione del
meccanismo ETS al settore dei trasporti. Con riferimento al settore Ma-
ritime la Commissione ritiene che vi sia un potenziale importante di
emissioni che potrebbero essere ridotte. | punti principali considerati
dalla Commissione riguardano:

1. Lesigenza di procedere ad una valutazione sulla possibilita di esten-
dere l'attuale meccanismo ETS anche al settore dei trasporti. In su-
bordine, valutare la possibilita di adottare un meccanismo cap and
trade ad hoc per il settore della navigazione. In alternativa a queste
due ipotesi la Commissione sta valutando l'introduzione di una car-
bon tax ad hoc;

2. |l secondo aspetto considerato dalla Commissione riguarda la rela-
zione tra strumenti economici (ETS/Carbon Tax) e l'introduzione di
standard sulla motorizzazione navale come avviene ad esempio
sulle motorizzazioni su gomma. Si tratta di valutare I'efficacia delle
due soluzioni o della combinazione delle due rispetto agli obiettivi di
decarbonizzazione e di sviluppo della filiera industriale connessa;

3. Vi sono poi degli aspetti allocativi degli effetti economici da consi-
derare:

a) chi e tenuto a sostenere il costo dell'esternalita ambientale: ship
commercial operator o ship owner?;

b) viene applicato a tutto il trasporto o possono essere introdotte
delle esenzioni sulla base, ad esempio, del Ship Energy Efficiency
Mangement;

c¢) sul piano impositivo quale dimensione geografica considerare:
solo per emissioni per tratte intra UE e/o come far pagare inco-
ming e outcoming per tratte UE Extra UE;

d) Poiché statisticamente il 98% dei gas climalteranti Maritime & rap-
presentato dalla CO2; & opportuno valorizzare solo questa ester-
nalita?
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7.2. Riforma della fiscalita energetica

Il Green Deal ha accelerato il processo di riforma della Direttiva sulla Fi-
scalita Energetica 96/2003. Nell'Inception Document che ha avviato il
processo di consultazione della Commissione a marzo 2020, e chiara-
mente indicato che la Fiscalita Energetica deve diventare un ulteriore
strumento per promuovere ed accelerare il processo di decarbonizza-
zione. Per questa ragione la nuova fiscalita energetica sara completa-
mente rivista sulla base del contenuto di carbonio dei combustibili/vet-
tori energetici. Nel settore Maritime sara quindi necessario da una parte
valutare l'effetto combinato della fiscalita (eventualmente in aggiunta
del meccanismo ETS) e la relazione con l'eventuale introduzione di
standard. In secondo luogo, dovranno essere considerate anche le im-
plicazioni con riferimento al perimetro geografico dell'imposizione.
Infine, andranno considerate le eventuali “agevolazioni” concesse al
settore dei trasporti marittimi in relazione al tema dei sussidi ambien-
talmente dannosi (SAD).

7.3. Sistemi di distribuzione chiusi nei porti

Va anche considerata I'eventuale possibilita di utilizzare lo strumento
dei “Sistemi di distribuzione chiusi” per una gestione piu efficiente e con-
divisa dell'energia elettrica all'interno dei porti.

Infatti, attraverso la produzione e distribuzione di energia prodotta da
fonti rinnovabili direttamente alle utenze poste in aree limitrofe, si ab-
battono gli oneri di sistema per i clienti finali e si possono favorire inve-
stimenti negli impianti rinnovabili e nell'innovazione tecnologica del
sistema elettrico (cd. reti intelligenti).

Peraltro, la stessa ARERA ha chiarito che le reti elettriche insite nei porti
e negli aeroporti, qualora siano utilizzate per il trasporto e la fornitura di
energia elettrica a una pluralita di unita di consumo (e quindi alimentino
una pluralita di clienti finali), si configurano come sistemi di distribuzione
(deliberazione 558/2019/R/eel).

Questo strumento dovrebbe trovare una sua collocazione naturale nel
Progetto Green Ports, riguardante l'efficienza energetica dei porti, e in-
tegrarsi e coordinarsi col Progetto Cold Ironing, riguardante I'elettrifica-
zione delle banchine, del PNRR.

7.4. Temi connessi alle alimentazioni con Vettori energetici a
minor impatto ambientale

7.4.1. Elettrificazione

Il Green Deal UE € accompagnato da un importante processo di elettri-
flcazione del sistema produttivo. Con riferimento al settore Maritime, a
medio termine potrebbe essere rilevante considerare lo sviluppo di un
maggiore utilizzo del vettore elettrico nelle aree portuali sia con riferi-
mento all'alimentazione dei servizi ausiliari delle navi sia con riferimento



ai servizi terminalisti. Dal punto di vista progettuale questo richiede di
creare le condizioni per garantire sia sul piano organizzativo che sul
piano infrastrutturale (impianti, reti, sistemi di accumulo) un frame fun-
zionale alla diffusione del vettore elettrico nelle aree portuali. | punti ri-
levanti da considerare sono i seguenti:

a. dotazione infrastrutturale (reti TSO e DSO) adeguata in grado di ga-
rantire il fabbisogno di potenza dell'area portuale, in particolare nelle
aree nelle quali non sono presenti impianti di produzione;

b. un sistema autorizzativo efficace per promuovere lo sviluppo di
nuova capacita di generazione rinnovabile (rinnovabili elettriche e/o
impianti tri-generazione (freddo, caldo, elettricita);

C. una regolamentazione economica incentivante per promuovere o
sviluppo nell'area portuale di impianti (autoproduzione e sistemi di
accumulo) eventualmente attraverso I'estensione del concetto di
energy community. Ad esempio, nella nuova Direttiva (Rinnovabili)
RED Il (Direttiva UE 2018/2011) si prevede un significativo amplia-
mento del perimetro dell'autoconsumo, che consente di superare i
confini tradizionali dei modelli one-to-one e estende la possibilita di
sviluppare i modelli di pro-sumer mediante l'introduzione di due
nuove fattispecie: gli Autoconsumatori estesi e le Comunita Energe-
tiche Rinnovabili (REC). A queste poi si aggiungono le Comunita Ener-
getiche di Cittadini (CEC) e l'apertura alla realizzazione di nuovi SDC,
artt. 16 e 38 della nuova Direttiva elettrica (Direttiva UE 2019/944).
Questo aspetto dipendera molto dal nuovo assetto di regolazione.

7.4.2. BIoGNL e GNL

Poiché il settore sta conoscendo una importante evoluzione dell'alimen-
tazione a gas metano nel medio termine si potrebbe valutare anche il
potenziale sviluppo ai fini della decarbonizzazione:

1. del Biometano (ad esempio da frazione organica dei rifiuti) quale
combustibile gia sviluppato e incentivato per il settore dell'autotra-
zione;

2. sul piano infrastrutturale al fine di garantire gli approvvigionamenti
di small scale LNG per garantire 'alimentazione a gas del trasporto
marittimo.

7.4.3. Idrogeno

In una prospettiva a lungo termine (idrogeno green dopo il 2030, idro-
geno blue dal 2025) I'ildrogeno potrebbe costituire un vettore energetico
di riferimento per il settore. Non si conosce, diversamente da altre tipo-
logie di trasporti, il grado di sviluppo nella motorizzazione del settore
navale.
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8. UTILIZZO DI FORME DI PROCUREMENT STRATEGICO PER
LA DOMANDA PUBBLICA ('TPL, TRASPORTO PUBBLICO RE-
GIONALE, DIFESA E SICUREZZA)

Sul tema della sostenibilita della mobilita marittima puo trovare spazio
rilevante la domanda pubblica come leva di innovazione e al riguardo,
si potrebbe provare a sviluppare una proposta specifica di policy di in-
vestimento pubblico.

Il portafoglio acquisti della PA potrebbe essere classificato secondo i
seguenti livelli di innovazione:

spesa per l'acquisto di nuove unita di trasporto che prevedono comun-
gue un upgrade rispetto a quelle esistenti. Si tratterebbe in ogni caso
dell'acquisto di beni consolidati le cui caratteristiche qualitative e di
prezzo sono ben note;

spesa per soluzioni innovative che hanno completato il percorso di ri-
cerca di sviluppo, ma che non sono ancora state immesse sul mercato
0 sono state introdotte ma di recente, soluzioni che promettono di ri-
solvere le esigenze della pubblica amministrazione piu efficacemente
delle soluzioni consolidate;

spesa per lo sviluppo di soluzioni originali, prototipi, messa a punto di
prodotti ad hoc per le esigenze della Pubblica amministrazione e non
ancora disponibili commercialmente.

Nelle ipotesi A) e B) gli strumenti normativi previsti dal Codice appalti
sono il dialogo competitivo e la procedura competitiva con negozia-
zione, che sono procedure flessibili di tipo negoziato che consentono,
partendo da diversi gradi di chiarezza e definizione del progetto da parte
dellamministrazione pubblica, di mettere a punto le soluzioni necessa-
rie al soddisfacimento dell'esigenza della stazione appaltante, adat-
tando al caso specifico un'innovazione matura o comunque gia
abbastanza matura.

Nell'ipotesi C) gli strumenti disponibili sono gli appalti pre-commerciali, che
sono appalti di servizi di ricerca e sviluppo di soluzioni innovative, esclusi
dalla disciplina del Codice dei Contratti Pubblici, e regolamentati dalle in-
dicazioni contenute nella Comunicazione COM (2007) 799 “Appalti pre-
commerciali: promuovere linnovazione per garantire servizi pubblici
sostenibili e di elevata qualita in Europa’, che consentono alle Pubbliche
Amministrazioni di sviluppare soluzioni nuove per risolvere problemi com-
plessi che non trovano risposte soddisfacenti nel mercato.

Laddove, I'appalto di ricerca e sviluppo di soluzioni innovative preveda il
successivo acquisto della soluzione da parte della PA si configura il par-
tenariato per I'innovazione, previsto dal Codice appalti. Lidea di base e
che la PA possa divenire I'early adopter, il primo cliente di nuovi prodotti,
e la protagonista dei nuovi mercati. Gli ordinativi iniziali della PA consen-



tirebbero alle aziende un ritorno dell'investimento e un consolidamento
del proprio prodotto. Le aziende, in sintesi, sviluppano un nuovo prodotto,
hanno un primo cliente, importante, possono iniziare la commercializ-
zazione su larga scala e affrontare la competizione globale. Per la crea-
zione di un potenziale mercato pubblico, che favorisca la mobilita
marittima sostenibile, si potrebbe spingere per una pianificazione della
spesa pubblica delle unita di trasporto marittime che riservi I'1% della
spesa oggi dedicata ad acquisti di beni ordinari ad acquisti di soluzioni
innovative e sostenibili. Sarebbe auspicabile che anche per le forniture
per la mobilita marittima per la sicurezza (Guardia Costiera, Guardia di
Finanza, ...) e la difesa (Marina Militare) si utilizzassero, laddove compa-
tibili con i vincoli di riservatezza imposti dalla sicurezza nazionale,
schemi di procurement strategico per promuovere 'innovazione e la so-
stenibilita, coinvolgendo la filiera industriale interessata.

B.IV. TERRITORIO, MEZZOGIORNO ED ECONO-
MIA DEL MARE

1. LA VALENZA STRATEGICA DELL'IECONOMIA DEL MARE

'Economia del Mare del nostro Paese rappresenta un cluster econo-
mico di primaria grandezza, estremamente complesso e articolato,
centrato sulla valorizzazione di risorse naturali fondamentali: (a) il mare,
con numerose e diffuse infrastrutture portuali di varia dimensione, rile-
vanza economica, funzione e integrazione logistica e produttiva, e (b)
le coste (8.300 km, di cui 7.500 di costa naturale), con tutte le loro va-
lenze ambientali, naturalistiche, paesaggistiche, turistiche e ricreative.

E un settore i cui effetti misurati non si limitano alle sole attivita econo-
miche perimetrate, ma si estende ad altre innumerevoli attivita diretta-
mente ed indirettamente collegate, a monte e a valle, in una logica di
filiera ampia, ad evidenza della valenza economica strategica, su cui
puntare per la ripresa del nostro Paese anche, e soprattutto, in funzione
degli interventi previsti dalla programmazione in essere, dal Piano Na-
zionale di Ripresa e Resilienza (PNRR) e dal Piano Nazionale Investi-
menti Complementari (PNIC) e da programmare con i Fondi strutturali
europei (SIE) e del Fondo Sviluppo e Coesione (FSC) 2021-2027.

Si tratta, infatti, di una filiera lunga, che attraversa da Nord a Sud il nostro
Paese su tutti i lati costieri (tirrenico, adriatico e ionico) e le isole, e che ri-
comprende, da una parte, le attivita di cantieristica navale, logistica e attivita
portuale, e dallaltra quelle piu strettamente legate al mare quali lo shipping,
il trasporto di passeggeri, il crocierismo e le altre attivita armatoriali.

A queste attivita, che ruotano attorno ai porti, si devono aggiungere poi
la pesca e la produzione ittica, il diportismo e il turismo balneare, larga-
mente inteso, e 'ambiente.
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Nel 2019, 'Economia del Mare ha prodotto 47,5 miliardi di valore ag-
giunto, attivando al contempo altri 89,4 miliardi nel resto dell'economia,
per un totale di 136,9 miliardi di euro, corrispondente all'8,6% del valore
aggiunto prodotto dall'intera economia nazionale .

Anche a livello europeo rappresenta, con 5 milioni di occupati, un fattu-
rato di 750 miliardi di euro nel 2018, un settore di grande rilevanza, con
un potenziale enorme e in continua crescita, pur se interrotto dalla pan-
demia, ma ora in netta e costante ripresam.

Anche tale settore &€ chiamato, oggi, ad affrontare sfide molto com-
plesse quali, in particolare, la transizione ecologica e digitale, che rap-
presentano una scommessa cruciale per le imprese di ogni dimensione
e per le istituzioni a tutti i livelli, nazionali e no.

E il nostro Paese, anche con riferimento alla programmazione prevista,
Si prepara a investire somme ingenti su priorita funzionali a queste tran-
sizioni, innovando piu profondamente in settori tradizionali, quali il turi-
smo e la pesca, ed aprendosi a nuovi settori emergenti quali la logistica
intermodale e le energie rinnovabili.

E quindi necessario avere una visione ampia per impostare una strate-
gia integrata di competitivita, fondata su tutte le opportunita industriali,
terziarie, turistiche, ambientali offerte dall'utilizzo e dalla valorizzazione
della “risorsa mare”.

2. JECONOMIA DEL MARE E IL. RUOLO DEL MEZZO-
GIORNO

In questo quadro, e nella prospettiva di piu ampio respiro di rilanciare e
promuovere una politica di sviluppo del Paese, il Mezzogiorno gioca una
partita assolutamente primaria, potendo dare un contributo particolar-
mente rilevante.

['Economia del Mare genera, infatti, nel Mezzogiorno un valore aggiunto
paria 15,5 miliardi, il 33,3% del totale nazionale, e conta ben 87 mila im-
prese, ossia il 44% del totale nazionale'”.

Se poi si circoscrive I'analisi al settore portuale, le 7 Autorita di Sistema
Portuale presenti nel Sud gestiscono quasila meta del traffico dell'ltalia
(46%) e i porti del sud hanno mostrato una maggiore resilienza durante
la pandemia, con un calo del -3,4% rispetto al -10% circa dell'ltalia.

Le imprese del Mezzogiorno propendono ad utilizzare, nei loro rapporti
import-export, il trasporto marittimo in modo piu intenso rispetto al
resto del Paese: il 57% dell'interscambio del Sud avviene, infatti, via mare
(per un valore di 42 miliardi di euro) contro il 33% del dato nazionale.

01 Cfr. Unioncamere, IX Rapporto sullEconomia del Mare: Ruolo ed impatto sull’economia italiana
(https://www.tagliacarne.it/files/210920/ix_rapporto_economia_del_mare_18_giugno_2021.pdf).

192 Cfr. European Commission, The EU Blue Economy Report 2021 (https://blueindicators.ec.europa
eu/sites/default/files/2021_06_BlueEconomy_Report-2021.pdf).
103 Cfr. SRM, [talian Maritime Economy, VIl Rapporto, 2021.



A questo si deve aggiungere il posizionamento geo-economico del Mez-
zogiorno al centro del Mediterraneo, che sta assumendo una rinnovata
centralita nei traffici commerciali mondiali, e che se correlata ai lavori
di raddoppio del canale di Suez, alla crescente presenza cinese e alle
opportunita che arrivano dal continente africano, forniscono un quadro
di potenzialita davvero straordinarie.

Ed e proprio dal Mezzogiorno, e dai suoi attori chiave nell'economia ma-
rittima, che potrebbe partire questo processo.

Rendere, infatti, questa filiera piu coesa e unita rafforzandone i legami,
ci renderebbe piu capaci di giocare la partita geo economica che si
gioca nel Mediterraneo da veri protagonisti e a vantaggio di tutto il
Paese.

E per la crescita del Sud sara fondamentale la ripartenza delle Zone Eco-
nomiche Speciali (ZES) e I'utilizzo dei fondi del PNRR per le infrastrutture
portuali pari a oltre 3,8 miliardi di euro. Tutto dovra avvenire rispettando
le chiavi dello sviluppo sostenibile, della resilienza e della digitalizzazione.

3. LE ZES PER LO SVILUPPO DEL MEZZOGIORNO — ANA-
LISI GENERALE, CRITICITA, PROPOSTE

3.1. Introduzione: dalle ZES alle ZLS e alle ZLSR

Lo sviluppo del Mezzogiorno passa per la costruzione di una rete infra-
strutturale e logistica adeguata, dove, ancor oggi, I'assenza di una rete
di trasporto e di logistica costituisce una zavorra, in grado di vanificare
ogni sforzo in termini di riequilibrio socioeconomico e di recupero di
competitivita delle imprese.

In questa prospettiva, I'introduzione delle ZES rappresenta un‘opportu-
nita, un tentativo di unire lo sviluppo produttivo e quello logistico, la ne-
cessita di incrementare gli investimenti pubblici con l'incentivazione di
quelli privati, coniugando in maniera integrata attrazione di investimenti
delle imprese, economia del mare, infrastrutture — anche per le aree in-
dustriali — semplificazione, procedurale e strumenti fiscali.

Da cinque anni anche il Mezzogiorno I'ltalia ha le sue ZES, richiamandosi
anche all'esperienza (non sempre e non del tutto applicabile alla nostra
realta) di altri Paesi, ovvero aree chiaramente delimitate in cui le imprese
possono accedere a strumenti e agevolazioni in un regime derogatorio
rispetto al resto del Paese, nel tentativo di creare condizioni favorevoli
dal punto di vista finanziario, amministrativo ed economico per lo svi-
luppo produttivo.

La peculiarita delle nostre ZES consiste nella loro costituzione intorno
a portualita di livello europeo (comprese nelle TEN) e in funzione della
loro competitivita.
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Come vedremo, tuttavia, si & trattato di un processo faticoso e tuttora
in corso di continua revisione, proprio in funzione della loro progressiva
entrata in funzione, che rivela esigenze di continuo aggiustamento.

L'approccio territorializzato incentrato sullo sviluppo della logistica e
stato ulteriormente esteso dal Mezzogiorno al Centro-Nord.

Dopo il DL 91/2017, che ha istituito le ZES per favorire o sviluppo del-
I'attivita d'impresa nelle regioni meno sviluppate e in transizione, la Legge
205/2017 (Legge di Bilancio 2018) ha istituito (art. 1, commi 61-65) le
Zone Logistiche Semplificate (ZLS), nelle quali & possibile fruire delle
stesse misure di semplificazione amministrativa previste per le ZES.

Successivamente, con l'art. 1, comma 313, Legge 160/2019 (Legge di
Bilancio 2020) si e provveduto a rafforzare gli strumenti disponibili per
ZLS anche con le agevolazioni agli investimenti, distinguendo cosi le
ZLSin “ordinarie” e “Zone Logistiche Rafforzate” (ZLSR), nelle quali sono
ricomprese zone rientranti nella deroga ex art. 107.3.c del TFUE sugli
aiuti a finalita regionale.

3.2. La normativa costitutiva delle ZES e delle ZLS

La norma che ha introdotto le ZES nel nostro Paese ¢ il “Decreto Mez-
zogiorno” (artt. 4 e 5 del DL 91/2017 convertito dalla Legge 123/2017),
mentre un successivo DPCM ne ha definito la disciplina di dettaglio
(DPCM 12/2018).

Purtroppo, da subito sono emerse numerose criticita, soprattutto in ter-
mini di governance, ma anche di reale attrattivita degli strumenti age-
volativi previsti, con particolare riferimento ai profili di semplificazione.

Cio ha reso necessario intervenire a piu riprese in maniera sostanziale
sulla norma:

DL 135/2018 “Semplificazioni’;

+ Legge 160/2019 (Legge di Bilancio 2020);

+ DL 76/2020 “Semplificazioni-bis” (art. 46);

+ Legge 178/2020 (Legge di Bilancio 2021);

+ DL 77/2021 "Governance e semplificazioni” (PNRR);
DL 152/2027 “PNRR 17
DL 36/2022 “PNRR 2".

Si e trattato di interventi normativi anche complessi, nati grazie ad un
serrato confronto con gli stakeholder (tra cui Confindustria) e, in gene-
rale, si e trattato di modifiche sostanzialmente migliorative della disci-
plina di riferimento.

Tuttavia, I'eccessiva stratificazione normativa su temi tecnicamente
complessi (si pensi, ad esempio, al ruolo del Commissario straordinario



come stazione appaltante o alle procedure semplificative) ha finito con
il generare una certa confusione negli operatori economici, ritardando
I'entrata in funzione del potenziale di attrattivita delle ZES.

Riguardo la disciplina attuativa, nel DPCM n. 12/2018 sono state definite
le procedure costitutive delle ZES, non altrettanto € avvenuto per le ZLS,
per la cui costituzione la norma istitutiva aveva fatto riferimento ad al-
cune norme sulle ZES “in quanto applicabili” anche alle ZLS.

Il recente DL 36/2022 “PNRR 2" ha quindi previsto I'adozione di un
DPCM specifico per la disciplina delle procedure istitutive, le modalita
di funzionamento e di governance delle ZLS e le condizioni applicative
delle misure di semplificazione alle ZLS.

3.3. Lo stato di attivazione delle ZES
Appare utile ricordare che per essere costituita come ZES un‘area deve:

+ essere geograficamente delimitata e identificata all'interno dei con-
fini statali;

essere composta da aree territoriali anche non direttamente adia-
centi, purché vi sia una connessione fisica ed economico funzionale
con il porto di riferimento;

« comprendere unarea portuale collegata alla rete transeuropea dei
trasporti (TEN-T) centrale (Core) o complessiva (Comprehensive).

Ad alcune condizioni &€ anche possibile costituire ZES interregionali in
forma associativa tra due regioni, prendendo a riferimento la piu rile-
vante portualita di una delle due e associandola a quella dell'altra re-
gione dotata di una portualita minore (e stato il caso della doppia ZES
pugliese, una con la Basilicata e I'altra con il Molise), o tra una Regione
in cui non sia presente alcuna Area portuale rientrante nelle TEN-T e
un‘altra Regione in cui sia presente almeno un‘area portuale TEN-T (&
stato il caso dell’Abruzzo che ha costituito la sua ZES facendo perno
sul porto di Ancona).

_— Valore massimo della
Regioni superficie ZES (Ha)
Abruzzo 1.704,7
Basilicata 1.059,4
Calabria 2.480,9
Campania 5.478,0
Molise 515,3
Puglia 4.414.2
Sardegna 2.764,7
Sicilia 5.583,6
TOTALE 24.000,7
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L'estensione massima della superficie ZES di ciascuna Regione ¢ pre-
stabilita, perché calcolata a partire da alcuni criteri oggettivi su cui sono
poi applicati dei pesi'®.

Ciascuna Regione, dunque, ha dovuto “disegnare” la propria ZES te-
nendo conto di una superficie massima in Ha, calcolata in base se-
condo quanto previsto nell’Allegato 1 del DPCM 25 gennaio 2018, n. 12,
sull'istituzione delle ZES.

Il processo di attivazione, coincidente con I'approvazione del Piano di
Sviluppo Strategico e del relativo DPCM istitutivo, risulta completato per
tutte le ZES previste:

ZES Calabria: DPCM 11 maggio 2018;
+  ZES Campania: DPCM 11 maggio 2018;
+ ZESonica (interregionale Puglia e Basilicata): DPCM 6 giugno 2019;
+ ZES Abruzzo: DPCM 22 luglio 2020;

ZES Adriatica (interregionale Puglia-Molise): DPCM 3 settembre
2019;

+ ZES Sicilia Orientale: DPCM 22 luglio 2020;
+ ZES Sicilia Occidentale: DPCM 22 luglio 2020;

+ ZES Sardegna: DPCM 10 dicembre 2021.

La dimensione territoriale delle ZES ¢ la questione centrale, perché da
essa dipende il ruolo propulsivo che esse possono dare allo sviluppo
della/e regione/i di riferimento.

La perimetrazione delle ZES ha implicato scelte complesse, sia sotto |l
profilo tecnico che “politico’, da trasferire poi in un “Piano di sviluppo
strategico’.

La scelta di quali aree includere nelle ZES, da parte delle regioni, € stata,
almeno in linea teorica, rispondente ad alcune esigenze, sia di carattere
orografico che produttivo dei territori di riferimento.

Restano, tuttavia, molte problematiche da risolvere, anche con riferi-
mento ai rapporti “reali” delle ZES con gli altri stakeholder dei territori in
cui insistono. Si pensi solamente ai comuni, ai loro piani di sviluppo pro-
duttivo e a come possono influenzare, positivamente o negativamente,
lo sviluppo delle ZES nelle quali si trovano. Per questo, fin dalla loro co-
stituzione, € emersa l'esigenza di piccole revisioni territoriali.

A tale proposito, il “DL PNRR 2", pubblicato il 30 aprile 2022, ha previsto
la possibilita, affidata ai Commmissari straordinari delle singole ZES, di
provvedere a una modifica del perimetro delle rispettive aree, nel ri-
spetto del limite massimo prestabilito di superficie.

94 Nello specifico il perimetro ZES é cosi calcolato: I',6% della superficie regionale, moltiplicato per
un coefficiente che tiene conto della densita di popolazione regionale rispetto alla densita di popo-
lazione nazionale, sommato allo 0,6% della superficie regionale.



L'approccio territoriale risulta infatti determinante per cercare di elevare
lo strumento ZES a reale opportunita di sviluppo. In particolare, per il
Mezzogiorno, emerge anche l'esigenza di svilupparle secondo una lo-
gica di connessione e integrazione, possibilmente “di rete”, con cui non
solo sostenere l'attrazione degli investimenti in tali aree, ma anche per
estenderne gliimpatti alle aree interne, lungo le direttrici di collegamento
della rete.

Quello di fare leva sulla portualita e la connessa logistica, integrata con
I'attivita produttiva, pud dare risposte positive di crescita e competitivita
sicuramente al Mezzogiorno, ma anche nel resto del Paesews, come te-
stimoniano le diverse iniziative in corso per l'attivazione di ZLS nel Cen-
tro-Nord.

3.4. | principali profili attuativi
3.4.1. Il Piano di Sviluppo Strategico

La proposta di istituzione di una ZES da parte di una Regione (o due)
deve essere corredata da un Piano di Sviluppo Strategico, che deve con-
tenere, in particolare, I'elenco delle infrastrutture esistenti e delle infra-
strutture di collegamento tra aree non territorialmente adiacenti.

| processi di approvazione dei Piani Strategici costituiscono, in un certo
senso, i documenti fondanti delle relative ZES. In essi sono esplicitate
e motivate le scelte e sono definiti gli obiettivi e le strategie di sviluppo.

Generalmente, le ZES si irradiano a partire dai porti di riferimento, met-
tendo a sistema gli agglomerati industriali e produttivi piu strategici con
i nodi logistici e finanche con le aree interne, definendo un sistema eco-
nomico-produttivo integrato.

Nell'ambito dei Piani di Sviluppo Strategico delle ZES vanno previste di-
verse progettualita infrastrutturali. Le principali priorita di intervento
sono le seguenti:

+ collegamenti di “ultimo miglio”: realizzare efficaci collegamenti, prin-
cipalmente ferroviari, tra le aree industriali e la rete SNIT e TEN-T che
consentano ai distretti produttivi tempi e costi ridotti nella logistica;

+ urbanizzazioni primarie: nelle aree destinate ad insediamenti pro-
duttivi possono essere definiti accordi con gli operatori economici
disponibili ad investire, rendendo disponibile una dotazione di infra-
strutture delle aree individuate e operando modifiche degli altri stru-
menti di regolazione della localizzazione (piani regolatori comunali,
piani paesistici regionali, ecc.);

105 Riflessioni analoghe valgono anche nell’applicazione dello strumento al Centro-Nord, con le Zone
Logistiche Semplificate (ZLS). La legge 205/2017 (Legge di Bilancio 2018), all’art. 1, commi 61-65,
ha provveduto ad estendere, seppure parzialmente, la disciplina delle ZES alle regioni “piu svilup-
pate”. Successivamente, con l'art. 1, comma 313, legge 160/2019 (Legge di Bilancio 2020) si & estesa
alle imprese operanti nelle ZLS la possibilita di usufruire, oltre che delle procedure semplificate,
anche delle agevolazioni attribuite alle ZES. Tale possibilita, ovviamente, € limitata alle zone am-
missibili agli aiuti a finalita regionale a norma dell'articolo 107, paragrafo 3, lettera ¢), del Trattato
sul Funzionamento dell’'Unione Europea (TFUE).
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- reti di trasporto resilienti ed efficienti, con interventi mirati a raffor-
zare il livello di sicurezza delle opere d'arte serventi (spesso vetuste),
relativamente all'accesso alle strutture principali (porti, aeroporti,
aree produttive) e comungue secondo le regole dettate dalle vigenti
normative tecniche (NTC 18) e linee guida dedicate.

L'analisi dei piani strategici € quindi fondamentale per quantificare il fab-
bisogno di investimenti infrastrutturali fuori e dentro le ZES.

3.4.2. La governance delle ZES: il Commissario Straordinario

Un organismo cosi complesso come la ZES necessita di una gover-
nance rafforzata ed efficiente.

Inizialmente, si era stabilito che le ZES fossero gestite da un Comitato
d'Indirizzo presieduto dall’Autorita Portuale di riferimento; con la Legge
di Bilancio 2020 e il “Piano Sud 2030 — Sviluppo e Coesione per I'ltalia”,
& stato previsto che a presiedere i Comitati di Indirizzo (il soggetto per
I'amministrazione delle ZES) dovesse essere, per ciascuna ZES, un
Commissario Straordinario di Governo.

Ad oggi, ciascun Comitato di Indirizzo € composto in prevalenza da
membri di nomina ministeriale: al Commissario Straordinario si aggiun-
gono, infatti, due membri nominati dalla Presidenza del Consiglio dei
ministri e dal Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, un rappresen-
tante della Regione e il Presidente dell’Autorita Portuale ed un rappre-
sentante dei consorzi di sviluppo industriale.

E stata poi una chiara scelta di governance quella di dare al Commis-
sario Straordinario ampi poteri di svolgimento delle molteplici funzioni
assegnategli: coordinamento delle iniziative volte a garantire l'attrazione,
I'insediamento e l'operativita delle attivita produttive; struttura riferi-
mento per l'attrazione e l'insediamento degli investimenti produttivi; pro-
mozione di appositi protocolli e convenzioni tra le amministrazioni locali
e statali coinvolte nellimplementazione del Piano Strategico volte a di-
sciplinare le procedure semplificate e i regimi procedimentali speciali.

In particolare, il Commissario Straordinario puo, fino al 31 dicembre
2026, puo assumere funzioni di stazione appaltante e operare sostan-
zialmente in deroga alle disposizioni di legge in materia di contratti pub-
blici, al fine di velocizzare I'attuazione degli interventi del PNRR relativi
alla infrastrutturazione delle ZES.

Infine, al Commissario & assegnato il ruolo, fondamentale, di rilascio
dellAutorizzazione Unica (v. oltre) per linsediamento di investimenti pro-
duttivi.

Nonostante le rilevanti e progressive modifiche alla normativa indiriz-
zate ad aumentare i suoi poteri, la figura del Commissario Straordinario
presenta ancora alcune criticita, legate soprattutto al ritardo delle no-
mine e della loro concreta entrata in funzione.



Attualmente, risultano nominati tutti gli otto Commissari Straordinari
del ZES, ma alcune nomine non sono ancora definitivamente operative.

Tra le criticita piu rilevanti dei Commissari, € stata segnalata l'assenza
di una propria struttura tecnica; l'iniziale impostazione organizzativa pre-
vedeva che il Commissario potesse avvalersi delle strutture delle Ammi-
nistrazioni centrali o territoriali, col rischio di determinare potenziali
conflitti di interesse tra il personale “distaccato’ operante presso il Com-
missario per il mantenimento del legame giuridico con 'amministrazione
di origine, se coinvolta nei processi decisionali e gestionali della ZES.

A tal proposito, € stata quindi prevista la costituzione di una struttura
organizzativa specificamente dedicata, da formare attraverso il reclu-
tamento di personale.

L'evoluzione organizzativa delle ZES & tuttora in corso, ma va evidenziato
il permanere di una carenza non irrilevante, riguardante I'assenza di un
coinvolgimento strutturale delle rappresentanze economiche.

Anche se “strettamente” consultiva, una struttura formata da delegati
delle principali rappresentanze economiche e sociali di rilevanza nazio-
nale, ovviamente privi di qualsiasi conflitto di interesse, potrebbe rap-
presentare uno strumento utile di supporto dei vari Commissari.

Riguardo all'esigenza di disporre di competenze tecniche adeguate, po-
trebbe essere istituito presso il Commissario un gruppo multidiscipli-
nare, composto esclusivamente da tecnici delle diverse amministrazioni
coinvolte, dedicato ai procedimenti pitu complessi di competenza della
gestione commissariale.

3.4.3. Gli strumenti per l'attrattivita delle ZES

Benefici ed agevolazioni a cui possono accedere le imprese che ope-
rano in ambito ZES possono essere raggruppati in tre categorie: soste-
gno agli investimenti, semplificazione amministrative e accesso
prioritario alle infrastrutture.

A) Gli incentivi alla localizzazione degli investimenti produttivi

Gli strumenti a sostegno delle imprese che intendono localizzarsi e che
operano nelle ZES sono sostanzialmente due.

i) Credito d'imposta investimenti “rafforzato’: € un'‘estensione del “Cre-
dito d'imposta Investimenti Mezzogiorno’, con la differenza che sono
ammissibili agli incentivi investimenti fino a 100 milioni di euro per
tutte le imprese insediate, indipendentemente dalla Regione e dalle
dimensioni dell'impresa, e comprensivi dei costi sostenuti per gli at-
tivi immobiliari.

Per il calcolo del credito d'imposta, € utile ricordare che la normativa
di riferimento in tema di aiuti di Stato e costituita dall'art. 107. 3, pa-
ragrafi a) e ¢), del TFUE, in base al quale possono considerarsi com-
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patibili con il mercato interno: “gli aiuti destinati favorire lo sviluppo
economico delle regioni ove il tenore di vita sia anormalmente basso’
oppure si abbia una grave forma di sottoccupazione” e ad “agevolare
lo sviluppo di talune attivita o di talune regioni economiche, sempre
che non alterino le condizioni degli scambi in misura contraria al co-
mune interesse”.

Sintetizzando, gli investimenti attualmente agevolabili con il “credito
d'imposta ZES" beneficiano di agevolazioni di entita variabile, fino a
soglie massime stabilite in funzione della dimensione d'impresa e
della localizzazione nelle regioni:

+ Basilicata, Calabria, Campania, Molise, Puglia, Sicilia e Sardegna:
45% per le piccole imprese, 35% per le medie imprese, 25% per le
grandi imprese.

Abruzzo e (limitatamente ai soli territori inseriti dalla Commis-
sione europea nella carta degli aiuti a finalita regionale 2014-
2020): 30% per le piccole imprese, 20% per le medie imprese, 10%
per le grandi imprese.

A tali “intensita massime” si applica un'ulteriore soglia, quella del li-
mite massimo per ciascun progetto di investimento ammissibile al-
I'agevolazione, che la norma fissa in 100 milioni di euro. Ad esempio:

* se una grande impresa effettua un “investimento ammissibile”
pari a 45 milioni di euro nella ZES della Campania, il credito d'im-
posta sarebbe pari a: 45 milioni di euro * 0,25 = 11,25 milioni;

+ qualora la medesima grande impresa effettuasse un investimento
per 105 milioni di euro, essendo il limite massimo pari a 100 mi-
lioni di euro, il credito d'imposta sarebbe calcolato con la seguente
formula: 100 milioni di euro * 0,25% = 25 milioni di euro.

i) Agevolazioni per le nuove attivita economiche nelle ZES: Iimposta
sul reddito derivante dallo svolgimento dell'attivita economica nella
ZES e ridotta del 50% entro il limite del de minimis a decorrere dal
periodo d'imposta nel corso del quale e stata intrapresa la nuova at-
tivita e per i sei periodi d'imposta successivi, a condizione che per
almeno dieci anni siano mantenuti attivita e posti di lavoro creati.

Riguardo le intensita massime di aiuto, quelle qui indicate e vigenti fino
al 2022, fanno riferimento alla Carta degli aiuti di Stato a finalita regio-
nale 2014-2020. Con due recenti decisioni della Commissione europea
— riguardanti la deroga ex art. 107.3.a (Molise, Campania, Puglia, Basi-
licata, Calabria, Sicilia e Sardegna) e la deroga ex art. 107.3.c (Centro-
Nord e Abruzzo) — e stata approvata la nuova Carta per il periodo
2022-2027, in vigore dal 1°gennaio 2022. La nuova Carta prevede mas-
simali di aiuto piu elevati della precedente, che dovrebbero aumentare
I'attrattivita delle ZES e (per quanto riguarda le zone in deroga 107.3.c
rientranti nel perimetro) delle ZLS. Tuttavia, questi nuovi massimali sa-



ranno concretamente applicabili agli investimenti nelle ZES (e nelle ZLS)
solo dal 2023.

B) Il regime di semplificazioni

Strumento decisivo per l'attrattivita delle ZES & quello delle “facilitazioni”
amministrativo/burocratiche in deroga alle norme nazionali.

In particolare, la localizzazione in una ZES accorcia:

di 1/2 i tempi necessari per ottenere autorizzazioni, licenze, conces-
sioni e “nulla osta”;

« di 1/3 i tempi per ottenere:
— VIA (Valutazione di impatto ambientale),
— VAS (Valutazione ambientale strategica),
— AIA (Autorizzazione integrata ambientale),
— AUA (Autorizzazione Unica Ambientale),
— Autorizzazioni paesaggistiche, edilizie e concessioni portuali.

Sono anche dimezzati i termini con riferimento ai “rimedi per le ammini-
strazioni dissenzienti” e al “silenzio-assenso tra amministrazioni pubbli-
che e tra amministrazioni pubbliche e gestori di beni o servizi pubblici”.
Inoltre, per eventuali ulteriori semplificazioni su procedimenti di compe-
tenza regionale e locale, & previsa la stipula di protocolli e convenzioni
ad hoc da parte della regione interessata, creando cosi una sorta di “po-
sitiva concorrenza alla semplificazione” (art. 5, comma 1, lett, a- quin-
quies, del DL 91/2017) tra le varie regioni in cui sono localizzate le ZES.

C) Autorizzazione Unica

Sempre in unottica di semplificazione e velocizzazione dei processi di
insediamento e di operativita, il DL 77/2021 “Governance e semplifica-
zioni” (del PNRR) ha introdotto I'Autorizzazione Unica ZES, uno stru-
mento ispirato all'art. 12 del D.Lgs. 387/2003 in materia di fonti
rinnovabili, volto a garantire celerita nell'approvazione ed esecuzione di
infrastrutture ovvero all'insediamento e all'esercizio di attivita economi-
che nella ZES. 'autorizzazione unica sostituisce tutte le precedenti au-
torizzazioni, concessioni, pareri, ecc., mantenendo il rispetto delle
normative in materia di valutazione di impatto ambientale, e consen-
tendo la realizzazione di tutte le opere, prestazioni e attivita previste nel
progetto. Puo costituire, se necessario, anche una variante agli stru-
menti urbanistici e di pianificazione territoriale, ad eccezione del Piano
paesaggistico regionale. E rilasciata dal Commissario Straordinario al-
I'esito di un'apposita conferenza di servizi, alla quale partecipano le am-
ministrazioni interessate. | termini per la sua adozione sono dimezzati
rispetto a quelli attualmente vigenti e resi perentori: decorso il tempo
previsto, gli atti si intendono resi in senso favorevole.
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In tal senso, il DL 152/2021 “PNRR 1" ha rafforzato il ruolo del Ministro
per il Sud e la Coesione territoriale. Infatti, in caso di dissenso delle am-
ministrazioni portatrici di interessi sensibili o delle amministrazioni re-
gionali, 'Autorita politica delegata per il Sud e la Coesione territoriale
convoca la riunione per l'individuazione di una soluzione condivisa. Qua-
lora la soluzione non sia raggiunta, la questione e rimessa al Consiglio
dei ministri dall’Autorita politica delegata con propria proposta motivata.
Inoltre, nel caso in cui il nuovo insediamento produttivo sia sottoposto
a VIA regionale, il Commissario della ZES partecipa alla conferenza di
servizi e puo chiedere, in caso di diniego di autorizzazioni, all’Autorita
politica delegata la rimessione della questione al Consiglio dei ministri.
Ad ogni modo, il funzionamento di tale strumento richiederebbe, pero,
alcune specifiche previsioni riguardanti, ad esempio, la durata dell'au-
torizzazione unica e il livello di dettaglio dei progetti/documenti neces-
sari al relativo rilascio. Con particolare riferimento alle opere pubbliche
approvate dalla Conferenza di Servizi, sarebbe necessario specificare
se trattasi di “Studio di fattibilita tecnica ed economica” (preferibile) o
di un successivo stadio di elaborazione (definitivo o esecutivo), rispetto
al quale trarre tutte le conseguenze procedurali connesse.

Inoltre, sempre il DL 152/2021 prevede la realizzazione di uno sportello
unico digitale, a cui le imprese possono inoltrare la richiesta di autoriz-
zazione unica. Nell'attesa di rendere gli sportelli unici operativi, la richie-
sta potra essere presentata al SUAP competente territorialmente.

D) Le zone franche intercluse

All'interno delle ZES & possibile istituire “Zone Franche intercluse”, ov-
vero aree chiuse e chiaramente delimitate, con controlli allentrata e al-
I'uscita, non considerati parte del territorio doganale dell’'Unione
europea. Cio significa che le merci extra-europee che entrano in una
zona franca non sono considerate merci importate e dunque non sono
sottoposte al pagamento di IVA e dazi doganali. In tali aree e possibile,
dunque, depositare merci terze in sospensione dal pagamento dei diritti
doganali, svolgere lavorazioni in regime di temporanea importazione
per poi essere importate, riesportate o vincolate ad altro regime doga-
nale. La perimetrazione delle zone franche doganali € proposta da cia-
scun Comitato di indirizzo ZES ed e approvata con determinazione del
direttore dellAgenzia delle dogane e dei monopoli.Le Zone franche pos-
sono essere uno strumento fondamentale per aumentare I'attrattivita
in porti soprattutto di transhipment, come Gioia Tauro, ma non solo, che
potrebbe generare rilevanti ricadute produttive. Sempre il DL 152/2021
ha prorogato al 31 dicembre 2023 il termine per proporre listituzione
delle stesse nelle ZES. In quanto tali, le Zone franche intercluse potreb-
bero avere applicazione anche nelle ZLS



3.4.4. Esigenze attuative del credito d'imposta e nuovi strumenti
per l'attrazione di investimenti nelle ZES e nelle ZLS

Nonostante diversi “aggiustamenti”, sussistono ancora alcuni aspetti
problematici da risolvere in merito al Credito d'imposta ZES.

Riguardo l'incremento del tetto massimo degli investimenti fino a 100
milioni, introdotto dal DL 77/2021 (art. 57, comma 1, lettera b), numero
4), va tenuto conto che il Regolamento UE n. 651/2014 (GBER) prevede
che un investimento iniziale con costi ammissibili superiori a 50 milioni
di euro si qualifica come “grande progetto di investimento” (art. 2, punto
52) e impone che per esso I'importo totale di aiuto concedibile non superi
“limporto di aiuto corretto’ (art. 14, punto 13) calcolato secondo una for-
mula indicata all'articolo 2, punto 20. Il meccanismo consiste in un de-
calage dell'agevolazione, per la parte eccedente i 50 milioni di euro. Il
limite imposto dalla normativa comunitaria non é di immediata “lettura”
per le imprese beneficiarie, per cui sarebbe pertanto utile chiarire come
esso opera nel caso di un grande investimento produttivo in una ZES.

Un secondo profilo critico, riguarda 'ammissibilita al credito d'imposta
degli immobili strumentali agli investimenti che, secondo la previsione
normativa, riguarda “l'acquisto di immobili strumentali agli investimenti”.
Tale definizione, piuttosto generica e ambigua, la formulazione letterale
ha posto molti dubbi ai primi investitori nelle ZES, e stata recentemente
riformulata dal DL 36/2022 “PNRR 2", includendovi “I'acquisto di terreni
e l'acquisizione, la realizzazione e 'ampliamento di immobili strumentali
agli investimenti”. Infine, lo stesso DL “PNRR 2" ha introdotto il nuovo
strumento dei “Contratti di sviluppo ZES”, per finanziare iniziative im-
prenditoriali addizionali nelle ZES e che arricchisce le opportunita di in-
vestimento produttivo in tali aree. Per la sua entrata in funzione si dovra,
pero, attendere la definizione di direttive riguardanti le aree tematiche
di investimento, gli indirizzi operativi per la gestione degli interventi, le
modalita di vigilanza e monitoraggio sull'attuazione degli interventi fi-
nanziati e sui risultati conseguiti. Sempre in tema di strumenti per at-
trarre investimenti, emerge l'esigenza di dotare le ZLS di una base
agevolativa minima, ad esempio dedicata alle sole PMI, da utilizzare
fuori dalle zone in deroga ex art. 107.3.c del TFUE eventualmente ricom-
prese nel perimetro delle ZLS.
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4. GLI INVESTIMENTI INFRASTRUTTURALI NELLE ZES
E NEI PORTI

Il PNRR ha destinato 630 milioni di euro per investimenti infrastruttu-
rali volti ad assicurare una migliore localizzazione degli investimenti pro-
duttivi e un adeguato sviluppo dei collegamenti delle aree ZES con la
rete nazionale dei trasporti, in particolare con le reti TEN-T, al fine di ren-
derle piu efficienti ed attrattive.

E5 | INTERVENTI PREVISTI | Milioni
Ciascun punto in slenco pud rassumens pid intenent 13
Porio di Oriona: dragaggo fondall @ consoldamento banchina di riva 13,0
Porto di Oriona: ultimo miglio femowviario 4,8
Porio di Oriona: ultimo miglio stradale 2.0
Abruzzo infrastruttura ferroviana Fossacesia-Castel di Sangro @ plastra logistica oi Saletti 245
Poro di Vasio: inensenti di potenziamento & ampliarmento TT
Porto di Vasto: miglioramanto dell’accessibilith stradale 1.0
Ared industriale di Manoppello: polenziaments rele logistica @ hub interportuale 10,0
Area industriale di Valke Ufita: terminal scalo merci con area di smistamanto 26,0
Porto di Salerno: nuova stazione matropolitana 12,0
Poro di Salerno: sistemaziona della viabilith 20,0
c Marcianise-Maddaloni: infrastrutiure per la mobiith delle merc, plazzall @ strade di 30,0
Fisciano-5an Severing: riquakficazions viabiitd 50
Baltipaglia: polenziamento area della logistica e rigualificazions viabdith 13,0
Moka: reindusirializzazions & recupens ambianlale 30,0
Porto di Manfredonia: recupero e funzionalizzazone Bacino Al Fondall 41,0
Termoli: potenziamento viabilith imMema e sistema di depurazione consortile BA
Termodi: realizzazione zona franca doganale 15,6
Brindisi: opificl e cantri servizl con centro di competenza per lNeconomia circolans 4.5
Ad Brindisi: viabilith consortile, ret di smaltimenio acque & pubblica illuminazions 4.2
Lecce: platiaforma digitale ercgaziona servizio ale azlende e gestione efficlentameanto
energeticn 27
Lecos: centri di ricenca innovazions prodolti nel setlors metalmeccanico & Lecos & nel 26
siglema moda-design a Nardb-Galalone !
Lepco: reti viarie idriche & fograde a Lecce, Nardd ¢ Galatone 38
Porio di Taranto: infrastrutiurazions primaria e accessibility stradale & femoviana area 500
“Eco Industrial Park™ !
Jonica Area indusiriale Taranto: impiantistica e centro sendizi di trasporto el area retroporiuale B
Area Industriale Potenza: infrastrutiure & servizi della porzione di area Zes G Tito 20,0
Area industriale Matera: infrastrutiure @ servizi dellinbera area Zes di Jesce & La Marialla 30,0
Porio di Giola Tauro: adeguamento impéanti fermoviar Sibari, 5. Pietro a Maida & Nocera 577
Terinese e Rosamo !
Porto di Giola Tauro: raccordo stradale sud alla rete TEN-T 1.0
Calabria Poro di Giola Tauro: svincolo autostrada A2 6,0
Porio di Giota Tauro: completamanto banchina di ponente lato noed 16,5
Poro di Giola Tauro: urbanizzazions anea indusiriale 10,0
Poro di Reggio Calabria: adeguamanto @ risanamento banchina Mangabling 6,5
Porlo di Villa San Giovannic a0eguamento & i wnlo sirulturale banchina 4,0
Poro di Augusia: opera di accesso al poro e lerza via di collegamanto tra | compransor 26.2
portuali dellisola e la terrafarma !
Sicliia Porio di Riposto: collegaments con la viabdita principale 15
Ovientalka Porio di 5. Agata di Militello: collegamento con la viabdith principale 1.2
Gela-Licata: collegamento porti con autostrada 10,5
Intierporto di Catania: miglioraments viabiitd siradale di acoesso 20
Sicilia Terméni Imarase: nuova banchina per la logistica (36 min €) 36,0
Occdentale Termini Imarese: recuparo @ sistemazione area da destinare alla logistica (3 min €) 3.0
Porto @ area industriale di Trapani: potenziamento ded collegamenti (17,8 min €} 17,8
| Sardegna  Porio di Cagliad: Collegamanto del Terminal Ro-Ro con bo svincolo sulla 55 195 10,0
TOTALE 630,0

Linfrastrutturazione delle ZES riguarda sia quelle piu propriamente por-
tuali e logistiche sia quelle a servizio degli insediamenti produttivi. | re-
lativi investimenti potranno essere finanziati anche con I'impiego dei
Fondi SIE e del FSC 2021-2027.

Oltre agli interventi infrastrutturali “interni” ad ogni ZES, occorre guardare
alla loro interconnessione in unottica di sistema infrastrutturale.



Risorse Dispaonibili
Programmi pricritarie & Costi | Decreto Fondo | Altre | Fabbi-
Aree territoriali MIMS | PNRR |Comple-| fonti | Sogno
353 mentare | statali

1. Manwlenzione del patrimonic pubbiico
damantale 14,3 1320 0.0 o0 102,0 803
- Centro-Mord 1779 90,5 0,0 0.0 B8.1 18,3
- Mezzogiomo 136,5 41.5 0.0 0.0 M0 61,0
2. Digitalizzazione delia logistica e ICT * 0.0 0.0 0.0 0,0 0,0 a0
- Cantro-Nord 0,0 0.0 0.0 0.0 0.0 0,0
- Mazzogiormao 0,0 0.0 0.0 0.0 0.0 0,0
3. Ultimavpenultimo migho ferroviaro e

L mmj‘gf“ ort 7533 442 678 2220 3676 517
- Centro-Nord 4159 44,2 7.8 210,0 86,3 475
- Mezzogioma 3374 0,0 50,0 120 272 42
4. Uiltimeo miglio stradale 8278 1510 527 2000 4645 1396
- Centro-Nord 409.9 82,0 52,7 0.0 16096 1056
- Mezzogiomo 478 69,0 0.0 200 249 340
5 Accossibiitd marittima 25549 2038 165 11406 1.0237 1704
- Centro-Mord 8034 89,1 0.0 4487 156,2 108,5
- Mazzogiormo 1.751.5 1146 165 6910  BGT.S 61,9
6. Reslienza delle infrastrutiure ai
cambiamenti climafici 5488 oo 958 3297 477 75,6
- Centro-Mord 1141 0.0 0.0 B86.0 0.0 48,1
- Mezzogiomao 4347 0.0 958 2837 477 275
7. Efficientamento energetico ed
amblenials * B63.2 0.0 0.0 Firge 854 &0.0
= Centro-Mord 3754 0.0 0,0 3081 674 0.0
- Mazzogiarma 4878 0.0 00 4008 18,0 60,0
5. Walarfront e servizi croceristici e
P ; 9.7 20,1 0.0 0.0 161,68 10,0
- Centro-Nord 1005 0.0 0.0 0.0 90,5 10,0
- Mezzogiomo .2 201 0.0 0.0 1.1 0,0
9. Alttvitd industrial nel porti 688.8 152.3 0.0 0.0 4841 524
- Centro-Mord 4226 40,0 0,0 0.0 3481 34,5
= Mezzogiomo 2662 1123 0,0 0.0 1360 178
LEW Soléltivo delle capacitd 28408 2438 00 3875 1.6097 5998
= Centro-Mord 21625 2438 0.0 2582 1.0643 596.2
- Mazzogiarmao 6782 0.0 00 1284 5453 35
TOTALE * 9.583.5 9472 2328 28177 43461 12387
- Cantro-Nord 49821 5806 705 12019 206804 9697
- Mazzogiomao 4.801.4 3576 162,3  1.5258 22857 270,0

Distribuzione %

= Centro-Mord 535 62,2 303 45,8 47 4 782
- Mazzogiarmao 49,4 are 69,7 54,2 52,6 218

* Non sono stati inseriti dati finanziari sugli interventi previsti dal PNRR in tema di digitalizzazione,
per 250 milioni di euro, e dei Green Ports, per 270 milioni, non ancora territorialmente allocati
Fonte: Elaborazioni Confindustria su dati Allegato Infrastrutture al DEF 2021.

In definitiva, per evitare sovrapposizioni e reciproci “spiazzamenti” tra
investimenti e per rendere il sistema delle ZES meridionali complessi-
vamente piu attrattivo rispetto alla semplice somma delle sue parti, sa-
ranno fondamentali le sinergie, partendo da due linee di azione: (i) la
creazione di una rete infrastrutturale a supporto ZES e della loro inte-
grazione; (i) individuare e valorizzare, per ogni area ZES, le possibili spe-
cializzazioni.

Per questo e essenziale avere contezza della pianificazione infrastrut-
turale complessiva e in particolare del settore portuale, che nel Mezzo-
giorno risulta particolarmente significativa.

Su circa 9,6 miliardi di investimenti programmati, la distribuzione terri-
toriale risulta di quasi 5 miliardi nel Centro-Nord (52%) e di 4,6 miliardi
nel Mezzogiorno (48%).

Investimenti prioritari nei porti

per Settore e area territoriale
(milioni di euro)
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Altri investimenti finanziati dal PNRR riguardano la digitalizzazione, per
250 milioni di euro, e 'ambiente (Green Ports), per 270 milioni di euro.
Le risorse sono in corso di assegnazione.

A livello programma prioritario, spiccano nel Mezzogiorno gli investi-
menti in accessibilita marittima per 1.752 milioni di euro (68,6% del pro-
gramma complessivo) e quelli relativi all'ultimo miglio stradale (418
milioni su 828 totali), resilienza delle infrastrutture ai cambiamenti cli-
matici (435 milioni su 549), efficientamento energetico ed ambientale
(488 milioni su 863).

In termini di fonti finanziarie, si rileva una maggiore concentrazione nel
Mezzogiorno di quelle relative al PNRR (69,7%), al Fondo Complemen-
tare (54,2%) e ad altre fonti statali (52,6%).

Infine, riguardo il fabbisogno residuo, gli interventi nel Mezzogiorno am-
montano appena a 270 milioni (21,8%), pari al 5,9%.
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