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una nave durante una crociera. Il valore target individuato nello studio per il 2020 era pari a circa 13,6
milioni di passeggeri (+23% rispetto al 2014) ed, in termini di bacini di traffico si sosteneva
I'importanza di consolidare il ruolo ed il contributo dei cosiddetti home port e delle destinazioni a piu
forte valenza turistica, sia culturale che balneare, sottolineando quindi I'importanza degli scali pugliesi

nelle strategie si sviluppo del settore®.

Le positive tendenze di sviluppo riportate nel PSNPL sono in qualche modo confermate dai dati reali
del 2016 e della prima meta del 2017, sia per I'ltalia che per il porti dell’Autorita di Sistema Portuale

del Mare Adriatico Meridionale.

Nel 2016, i principali porti italiani hanno registrato un trend positivo collocandosi al 16° posto del

range mondiale superando alcuni paesi che storicamente li precedevano.

Il Liner Shipping Connectivity Index (LSCI) € comungue rimasto su valori inferiori rispetto a quelli degli

altri partner europei.

Nella pubblicazione “Ports Indicators”, dalla quale sono stati tratti alcuni dei dati riportati, I'ltalia si &
collocata al 21° posto in termini di competitivita logistica ponendosi, comunque, alle spalle della

Germania, dell’Olanda, della Francia e della Spagna.

In riferimento ai traffici marittimi ed alle merci movimentate, i porti italiani sono principalmente
interessati da attivita riguardanti le rinfuse con un aumento del traffico delle merci trasportate nei

contenitori e sulle navi ro/ro.

In aumento, anche, il traffico dei passeggeri con I'incremento della componente crocieristica, dovuta
all’attrattiva che il nostro Paese esercita grazie ai suoi monumenti ed ai suoi paesaggi. Questo fa si che

I'ltalia si sia affermata come la prima destinazione in Europa per numero e gradimento dei passeggeri.

Se si passa all’analisi della distribuzione delle merci trasportate via contenitori, si vede come il Sud, con
10,5 milioni di TEU, rappresenti quasi la meta dell'intera movimentazione. Sempre al Sud spetta il

primato della movimentazione di rinfuse liquide che sono pari al 47% dell’intero comparto.

La Unioncamere, nel 5° rapporto sull’economia del mare, relativamente al 2016, individua in 42mld di
Euro, pari al 3% dell’intera economia, il valore aggiunto prodotto dal cluster marittimo italiano, il quale
assicura posti di lavoro pari al 3,5% dell'occupazione complessiva del Paese attivando oltre 80mld di
Euro di valore aggiunto; da qui una produttivita di 123mld di euro pari all'8,6% del totale prodotto
dall’intera economia nazionale. L'intero comparto marittimo pesa per circa '11% sull’economia del
Mezzogiorno (35,4 mld di Euro), il 10,5% su quella del Centro (33 mld di Euro) ed, infine, per circa 53

mld di Euro sull’economia del Nord.

* Piano Strategico Nazionale della Portualita e della Logistica- Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti
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Il Mezzogiorno privilegia il traffico marittimo che & pari al 60% dell’intera filiera trasportistica, con un
valore nettamente superiore a quello medio nazionale. L'insieme della movimentazione delle rinfuse
solide (46%) e liquide (47%) rappresenta mediamente il 43% dell’intera movimentazione nazionale,

con una ricaduta positiva sulla presenza di imprese marittime pari al 33% del dato nazionale.

11.2_ Tessuto produttivo di riferimento”

[11.2.1 | sistemi produttivi di Puglia e Basilicata e il loro posizionamento nell’economia italiana.

Gli apparati di produzione di Puglia e Basilicata hanno assunto ormai da molti anni particolare rilievo
non solo per I'economia dell’ltalia meridionale, ma per I'intero Paese. Le dimensioni complessive del
valore aggiunto totale delle attivita economiche e di quello industriale nelle due regioni nel 2015 sono

state le seguenti:

PUGLIA BASILICATA
Totale attivita economiche (mln €) 64.665,3 10.263,1
Valore aggiunto industria (min €) 11.253,3 3.235,1
Incidenza industria sul totale (%) 17,4 31,5

Fonte: Istat, ultimi dati disponibili

Assume rilievo in Basilicata la maggiore incidenza percentuale del valore aggiunto dell’industria sul
totale regionale - pari al 31,5% - rispetto a quella della Puglia che si e attestata invece in quell’anno al
17,4%. Un dato che rende evidente il rilancio della crescita industriale della Basilicata grazie ai settori

dell’automotive, dell’agroalimentare e delle attivita estrattive nel campo petrolifero.

Nel 2015 la somma del valore aggiunto totale delle attivita economiche delle due regioni e stata pari a

74.928,4 milioni, corrispondenti al 5% del totale nazionale e al 22,2% del totale dell’ltalia meridionale.

Sempre nello stesso anno la somma del valore aggiunto dell’industria delle due regioni e stata pari a
14.448,4 milioni, corrispondenti al 4,1% del totale nazionale e al 25,8% del totale dell'ltalia

meridionale.

Le due regioni confinanti registrano nei loro territori:

’In allegato F.Pirro “Gli scali dell’Autorita di Sistema Portuale del Mare Adriatico Meridionale al servizio del grande hinterland
produttivo dell’ltalia Sud Orientale”
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la presenza dei due maggiori stabilimenti industriali italiani per numero di addetti diretti - llva
a Taranto (10.980) e Sata-FCA a S.Nicola di Melfi (PZ) (7.469) - che costituiscono impianti
strategici di comparti trainanti dell’industria nazionale, cui si affiancano due cluster di rilevanti

dimensioni per numero di aziende e loro occupati, delle rispettive attivita indotte;

estrazioni petrolifere gia attivate da anni in Basilicata nell’area di Viggiano in Val d’Agri e
guelle ormai prossime nella Valle del Sauro, due bacini estrattivi che risultano ad oggi i piu
ricchi on-shore d’Europa. In essi & gia in esercizio a Viggiano il Cova-Centro Oli Val d’Agri,
mentre & in costruzione quello di Corleto Perticara, al servizio dei giacimenti non ancora in
produzione di Tempa Rossa. Entrambi alimentano le attivita di ramificati sistemi di Pmi di
attivita indotte di primo, secondo e terzo livello che occupano circa 4.000 persone. Il greggio
gia estratto in Val d’Agri e quello che lo sara a Corleto Perticara - dopo una prima lavorazione
nei due Centri Oli - giunge e arrivera tramite oleodotto alla raffineria dell’Eni
Refining&Marketing a Taranto. Quello estratto da anni in Val d’Agri & raffinato nel sito Eni del
capoluogo ionico: I'altro invece che sara estratto nella Valle del Sauro, verra stoccato nell’area

di quella stessa raffineria, prima di essere esportato via mare verso altre destinazioni;

grandi produzioni agricole costituite da derrate strategiche per I'economia nazionale (cereali,
olive, uva, frutta, ortaggi, orzo, latte), cui si aggiungono le acque minerali del Vulture-Melfese
in Basilicata. Tali materie prime danno vita in loco ad articolate filiere di trasformazioni
agroalimentari, presidiate in molti casi da stabilimenti di grandi e medie aziende italiane e
straniere (Barilla, Ferrero, G.I.V., Preziosi, Coca Cola, La Doria, Norda, Princes-Mitsubishi,
Granarolo, Birra Peroni-Asashi, Heineken, Cremonini, Amadori, Antinori, Casillo, Divella,
Siciliani, De Santis, Pantaleo, Loiudice, Granoro, Cantine Due Palme, Leone De Castris, etc.)
che destinano quote rilevanti delle loro produzioni all’esportazione. A tali impianti di big
player si affiancano stabilimenti molto numerosi - cfr. i successivi capitoli sulle singole
province - di Pmi guidate da altri imprenditori locali attive nei settori molitorio, pastario,

oleario, enologico, lattiero-caseario, conserviero e della surgelazione del pesce;

una diffusa e crescente presenza in diverse aree delle due regioni - sia pure con diverse
densita territoriali - di altri robusti cluster di piccole, medie e in alcuni casi grandi imprese
italiane ed estere in comparti hig tech (meccatronica, aerospazio, farmaceutica, Ict, chimica di
base) e labour intensive (tac, legno-mobilio, industria cementiera, cartotecnica, materie
plastiche, impiantistica, navalmeccanica) facenti capo ad alcune imprese estere e del Centro-
Nord, ma in misura prevalente ad operatori locali, giunti con i loro fatturati ad occupare
posizioni di rilievo nelle graduatorie meridionali o nazionali dei rispettivi comparti. Molto
diffuso inoltre nelle due regioni & il comparto delle costruzioni, imperniato su aziende di

piccole e medie dimensioni;
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un’elevata capacita di generazione elettrica da fonti fossili e rinnovabili che vede ormai da
anni la Puglia - con le grandi centrali di Enel, Enipower, Sorgenia, En.Plus, Edison - al 2° posto
in Italia per energia prodotta, alle spalle della Lombardia, e una massiccia presenza nelle due

regioni di campi eolici, fotovoltaici, di centrali a biomasse e di qualche termovalorizzatore;

le attivita didattiche di sei Atenei - cinque statali ed uno privato legalmente riconosciuto - e di
centri di ricerca applicata di CNR, Enea, Cetma, del CGS-Centro di geodesia spaziale
dell’Agenzia spaziale italiana e del Centro spaziale di Telespazio gestito a e-GEQS, entrambi

nello stesso sito a Matera;

una diffusa presenza di piccole, medie e grandi strutture di vendita della distribuzione che
vede attivi: a) numerosi ipermercati facenti capo ad alcuni dei maggiori gruppi del comparto
italiani ed esteri come COOP, Auchan, Metro, Eurospin, accanto a supermercati di imprese di
marchi nazionali come A&QO, Sidis, Sisa, Despar, DOC, Di Meglio, alcuni dei quali controllati da

societa pugliesi con fatturati di elevate dimensioni;

una capillare diffusione di sportelli di gruppi creditizi prevalentemente nazionali ma anche
esteri, di qualche Banca popolare e di un numero rilevante di BCC-Banche di credito
cooperativo che in alcuni casi raggiungono dimensioni dell’attivo assolutamente
ragguardevoli, come ad esempio le BCC di Conversano (BA), San Marzano (TA), Castellana
Grotte (BA), Alberobello (BA), San Giovanni Rotondo (FG);

larghissima diffusione di imprese artigiane di produzione e di servizi - quest’ultime a persone o
cose - attive nell’edilizia, nell’agroalimentare, nelle subforniture per industrie del tac e della
meccanica, in attivita della grafica e del design, tipografiche, nelle produzioni artistiche e nei
trasporti;

nuclei di imprese cooperative attive in prevalenza nel settore agricolo, ma anche nei servizi
sociali e in qualche caso anche in aziende manifatturiere come la Trafilcoop di Lucera (FG), la
OMM di Spinazzola (BAT), la Progresso e Lavoro di Brindisi.

una massiccia presenza di musei, castelli, cattedrali, centri storici, parchi archeologici, parchi
nazionali e regionali, aree naturalistiche e di strutture ricettive di diversa tipologia con una
rilevante dotazione di posti letto in alberghi, villaggi turistici, B&B, agriturismi, aree
campeggistiche che consentono alle due regioni di competere con crescente successo sul

mercato turistico nazionale e su quelli internazionali;

I'esistenza di un vasto sistema infrastrutturale al servizio di movimentazioni di merci e
passeggeri delle due regioni - sei porti maggiori in Puglia, cinque aeroporti civili (Bari, Brindisi,
Grottaglie, Foggia e Pisticci (MT), questi due ultimi non in esercizio, e tre aeroporti militari

operativi a Gioia del Colle (BA), Amendola (FG) e Galatina (LE)), I'Interporto di Bari,
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piattaforme logistiche, reti ferroviarie di FS e di Ferrovie in concessione, autostrade e strade
statali). Tale sistema necessita di completamenti, miglioramenti tecnologici, raccordi
funzionali, interventi di ‘ultimo miglio’, ma & gia dotato di una sua significativa consistenza,
grazie a massicci investimenti realizzati nell’'ultimo trentennio, in corso da tempo o appena
avviati, in porti e su strade, aeroporti e ferrovie - e di articolazioni intermodali di crescente
fruizione. La maggior parte della movimentazione di merci prodotte in Basilicata, inoltre,
gravita su nodi portuali e ferroviari della Puglia, mentre una parte minore - ma non meno
significativa per alcune merci, come ad esempio le auto costruite a S.Nicola di Melfi e
destinate all’esportazione negli Stati Uniti - gravita sui porti di Civitavecchia, Napoli e Salerno.

Rafforzare pertanto ed integrare sempre piu I'armatura portuale della Puglia adriatica e piu in
generale quella infrastrutturale delle due regioni confinanti nei grandi corridoi TEN-T - grazie anche
alle risorse del PON Infrastrutture e reti 2014-2020 - e contribuire di conseguenza ad elevare la
competitivita degli apparati di produzione apulo-lucani significa concorrere al consolidamento di un

segmento strategico della piattaforma produttiva nazionale.

[11.2.2 L'export 2015 e nel 2016 di Puglia e Basilicata e movimentazioni nel 2014 in tons su autoveicoli

immatricolati in Italia oltre i 35 quintali da, per e fra le due regioni.

La Puglia nel 2015 ha esportato beni per circa 8,2 miliardi di euro -pari al 19,4% del Mezzogiorno e al

2% del Paese - le cui voci piu rilevanti sono state:
— prodotti agricoli allo stato fresco;
— benidell'industria agroalimentare;
— componentistica per auto;
— parti di aeromobili;
— acciaio;
— prodotti della chimica di base e farmaceutica;
— tessile-abbigliamento-calzaturiero;
— legno-mobilio;
— materiali lapidei lavorati

La destinazione prevalente, pari al 49%, e stata costituita da Paesi della UE - fra cui in ordine di
importanza Germania, Francia, Spagna e Regno Unito - seguiti da Asia, America settentrionale,

Svizzera, Turchia, Medio Oriente, Africa.
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Fig.10_Totale merci movimentate porto di Bari 2009 — 2016. Fonte: PCS Gaia — elaborazione: Ufficio Statistiche Bari AdSP
MAM

'andamento positivo e evidente anche se si distingue tra merci in entrata e merci in uscita dal porto.
Si rileva infatti una crescita dal 2013 al 2016 delle merci in uscita pari al 16% ed una crescita delle
merci in ingresso pari al 32%. Per le merci in uscita si sottolinea una crescita minima ma costante per il

biennio appena trascorso, come ¢ evidente nella figura seguente.

Fig.11_ Merci movimentate in entrata ed uscita porto di Bari 2009 — 2016. Fonte: PCS Gaia — elaborazione: Ufficio Statistiche
Bari AdSP MAM

Riguardo alle quantita di merce imbarcate e sbarcate si osserva che le merci in ingresso nel porto sono

in quantita costantemente maggiore rispetto alle merci in uscita per tutto il periodo di rilevazione.
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Se si distingue per tipologia di merce (fig.12) notiamo che, fermo restando il picco verso il basso tra il
2012 ed 2013, dovuto alla congiuntura negativa dell’economia globale, esiste un sostanziale
andamento positivo della movimentazione delle rinfuse solide dal 2013 ad oggi che raggiunge il
+55,6%.
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Fig.12_ Andamento flusso rinfuse solide porto di Bari 2009 — 2016. Fonte: PCS Gaia — elaborazione: Ufficio Statistiche Bari
AdSP MAM

Il flusso delle merci in colli sembra, invece, risentire ancora della difficolta del mercato in quanto la
crescita € meno evidente: si nota infatti un aumento del 13,8% dal 2013 al 2016, delle merci in colli
movimentate che nell’ultimo biennio raggiunge un pieno +6%.
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Fig.13_ Andamento flusso merci varie in colli porto di Bari. Fonte: PCS Gaia — elaborazione: Ufficio Statistiche Bari AdSP
MAM
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Fig.14_Andamento merci varie in colli in contenitori 2009 — 2016 porto di Bari 2009 — 2016. Fonte: PCS Gaia — elaborazione:
Ufficio Statistiche Bari AdSP MAM
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Fig.15_ Andamento merci varie in colli movimentate in ro — ro porto di Bari 2009 — 2016. Fonte: PCS Gaia — elaborazione:
Ufficio Statistiche Bari AdSP MAM

Nel precedente grafico (fig.15) si evidenzia I'andamento della movimentazione a mezzo contenitori
delle merci varie in colli, indicate nellESPO con categoria A41. E’ evidente I'andamento decisamente

positivo dall’inizio del periodo considerato, che si cristallizza per gli ultimi due anni in un +13%.

Le merci in colli movimentate in ro-ro presentano un andamento negativo di circa il -25% per il

periodo considerato dal 2009 al 2016, ma una crescita del +4% negli ultimi due anni di rilevazione.
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Per le altre merci in colli (categoria ESPO A43) si osserva per il periodo un andamento abbastanza
altalenante che sembra, tuttavia, in fase di ripresa dal 2014 ad oggi. Si evidenzia una crescita del +79%
tra il 2015 ed il 2016.

Al fine di comprendere pienamente la portata di questi andamenti € importante conoscere la
composizione delle merci movimentate nel porto di Bari. Risulta evidente, per il 2016, I'importanza del
peso della movimentazione dei cereali rispetto a tutte le altre categorie merceologiche, pari al 92% del

totale.
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Fig.16_ Composizione delle rinfuse movimentate 2016. Fonte: PCS Gaia — elaborazione: Ufficio Statistiche Bari AdSP MAM

Nel grafico seguente viene confermata I'importanza che storicamente ha, per il porto di Bari, la
movimentazione dei cereali, che ha rappresentato nel periodo preso in considerazione, una media

dell’89,7% delle rinfuse solide, con un andamento decisamente positivo nel periodo.
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Fig.17_ Andamento del flusso dei cereali porto di Bari 2009 — 2016. Fonte: PCS Gaia — elaborazione: Ufficio Statistiche Bari
AdSP MAM
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Nel porto di Bari le altre categorie merceologiche che confluiscono nella classificazione delle rinfuse
solide e che hanno una certa importanza relativa rispetto al totale della movimentazione sono i
“minerali/cementi/calci”, i “prodotti metallurgici” ed i “prodotti chimici”.
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Fig.18  Andamento flusso altre rinfuse porto di Bari 2009 — 2016. Fonte: PCS Gaia — elaborazione: Ufficio Statistiche Bari
AdSP MAM

| prodotti chimici rappresentano storicamente circa il 6% dei prodotti alla rinfusa movimentati nel
porto di Bari e mostrano un andamento in crescita di circa il +8% nel periodo, fanno parte di questa
categoria principalmente fertilizzanti e prodotti chimici di base; i prodotti “minerali/cementi/calci”
rappresentano storicamente quasi il 3% delle merci movimentate ma, nel periodo considerato,
risultano essere in sensibile calo. Infine, i “prodotti metallurgici” pur rappresentando il 2,44% delle
merci movimentate, si distinguono per una crescita nel periodo pari al +20%, dato decisamente

interessante.

Molto interessante risulta la crescita nel periodo dei TEU movimentati che, solo nell’ultimo triennio &

pari al +1,33% ma risulta esponenziale se si considerano i dati dall’inizio del periodo analizzato.
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Fig.19_ Andamento numero container in TEU porto di Bari 2009 — 2016. Fonte: PCS Gaia — elaborazione: Ufficio Statistiche
Bari AdSP MAM
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Se si distingue, inoltre, il dato complessivo in container pieni e container vuoti, la situazione risulta

ancor pil rassicurante in quanto la crescita dei container pieni risulta avere una crescita maggiore

rispetto a quella dei container vuoti.
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Fig.20_ Tendenza movimentazione CTNS pieni e vuoti porto di Bari 2009 — 2016. Fonte: PCS Gaia — elaborazione: Ufficio

Statistiche Bari AdSP MAM
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Fig.21_TEU in ingresso ed in uscita porto di Bari 2009 — 2016. Fonte: PCS Gaia — elaborazione: Ufficio Statistiche Bari AdSP

MAM

Per quanto riguarda il traffico ro/ro e ro/pax si ritiene interessante evidenziare I'importanza del flusso

di traffico dei mezzi mobili distinti per destinazione.

Pag. 45200



Bari, Brindisi, Manfredonia, Barletta, Monopoli

‘ Autorita di Sistema Portuale
' del Mare Adriatico Meridionale
I

A tal proposito, mentre per gli autoveicoli, i bus ed i passeggeri il flusso pil importante & sicuramente
per I’Albania, rispettivamente per il 70%, per il 77% e per 68%, i trailers ed i camion dirigono il loro
flusso da e verso Albania, per il 32%, e Grecia, per il 65%, mentre la loro importanza percentuale verso
Croazia e Montenegro & decisamente di minor conto, costituendo queste destinazioni solo I'1% ed il
2% del totale .
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Fig.22_ Autoveicoli movimentati nel 2016 porto di Bari. Fonte: PCS Gaia — elaborazione: Ufficio Statistiche Bari AdSP MAM
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Fig.22_Bus movimentati nel 2016 porto di Bari. Fonte: PCS Gaia — elaborazione: Ufficio Statistiche Bari AdSP MAM
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Fig.23_ Camion e trailers movimentati nel 2016 porto di Bari. Fonte: PCS Gaia — elaborazione: Ufficio Statistiche Bari AdSP
MAM
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Fig.24 _ Pax traghetti per destinazione nel 2016 porto di Bari_ Fonte: PCS Gaia — elaborazione: Ufficio Statistiche Bari AdSP
MAM

L’andamento del flusso complessivo dei passeggeri nel porto di Bari, dal 2009 al 2016 sembra, come si
evince dal successivo grafico (fig.24), leggermente in flessione, come dalle linee di tendenza

visualizzate.

In valore assoluto, nel periodo considerato, si registra una media di 1.244.000 passeggeri traghetti ed
una media di 550.000 croceristi I’'anno. Il trend di crescita nell’ultimo anno evidenzia una ripresa dello
+0,2% per i passeggeri traghetti ed un valore decisamente positivo per i flusso dei croceristi, pari al
+9,64% rispetto al 2015.

Tuttavia, nonostante, il settore abbia risentito della difficile congiuntura economica e, nel caso dei
traghetti, della diretta concorrenza dei trasporti aerei, il ROC (Rate of Change) ad 8 anni risulta pari,
per il flusso dei passeggeri traghetti ad 80,40, e a 70,61 per il flusso croceristico. Cio sta a significare
che ci si trova in una situazione di sostanziale tenuta del settore che dimostra di non aver avuto

mutamenti traumatici nel periodo considerato.

Pag. 47 4200



Bari, Brindisi, Manfredonia, Barletta, Monopol

‘ Autorita di Sistema Portuale
' del Mare Adriatico Meridionale
I

@ Numero di passeggeri traghetti @ Numero di passeggeri craciere

1.120.713

400.875

1007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 201

Fig. 25_ Andamento flusso pax porto di bari 2009 — 2016. Fonte: PCS Gaia — elaborazione: Ufficio Statistiche Bari AdSP MAM

[11.3.2 Porto di Brindisi

Dal 2009 al 2016 nel Porto di Brindisi si &€ movimentata una media di oltre 10,5 milioni di tonnellate
annue con un picco verso il basso nel 2011 ed una crescita costante fino al picco piu alto rilevato
nel 2015. Il 2016 risulta in forte calo rispetto all’anno precedente, causato dalla performance
negativa delle rinfuse solide. In linea generale, dall’analisi storica dei dati di crescita anno per anno,
la media delle variazioni del periodo e pari a -1% che indica come il sistema portuale brindisino, nel

lungo periodo, abbia mantenuto fondamentalmente costante la propria vitalita.
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/\11.774.738
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.000. 592 484
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Fig.26_ Totale merci movimentate porto di Brindisi 2009 — 2016. Fonte: Avvisatore Marittimo del Porto di Brindisi —
elaborazione: Ufficio Statistiche Bari AdSP MAM
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Riguardo la movimentazione in entrata ed in uscita dal porto, si rileva una quantita maggiore di merci
in entrata rispetto a quelle in uscita dove le merci in entrata rappresentano in media '81% della

movimentazione registrata nel periodo.
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Fig.27_ Merci movimentate in entrata ed in uscita porto di Brindisi 2009 — 2016. Fonte: Avvisatore Marittimo del Porto di
Brindisi — elaborazione: Ufficio Statistiche Bari AdSP MAM

Dai dati disponibili si rileva la buona performance della movimentazione delle rinfuse liquide. Nel
periodo in esame si € movimentata una media di 2,5 milioni di tonnellate annue di rinfuse liquide con
una variazione media tra ogni anno del +1,4%. Anche in questo caso si sottolinea la tendenza positiva

e costante nel lungo periodo delle attivita portuali.
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Fig.28 Movimentazione rinfuse liquide porto di Brindisi 2009 — 2016. Fonte: Avvisatore Marittimo del Porto di Brindisi —
elaborazione: Ufficio Statistiche Bari AdSP MAM

Le merci che piu contribuiscono alla performance positiva del comparto e che sono maggiormente
movimentate nel porto di Brindisi sono i “prodotti petroliferi gassosi” ed i “prodotti petroliferi

raffinati” la cui movimentazione risulta in decisa crescita a partire dal 2013.

Pag. 49200



Bari, Brindisi, Manfredonia, Barletta, Monopoll

‘ Autorita di Sistema Portuale
' del Mare Adriatico Meridionale
I

12,000,000 -

10.000.000 -+

8.000.000 |

=@ Prodotti petroliferi gassosi, liquefatti o compressi
6.000.000 - € gas naturale

—a— Prodotti (petroliferi) raffinati

4.000.000 -
2.000.000
— ¢ < v
2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Fig.29 Movimentazione rinfuse liquide piu significative porto di Brindisi 2009 — 2016. Fonte: Avvisatore Marittimo del Porto
di Brindisi — elaborazione: Ufficio Statistiche Bari AdSP MAM

Tuttavia € interessante soffermarsi anche sulla performance del comparto delle “altre rinfuse liquide”
che evidenzia un trend positivo di crescita di circa I'11%, per quanto tali merci rappresentino, nel
periodo in esame, una media del 13% del totale delle rinfuse liquide movimentate,.
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Fig.30_ Movimentazione altre rinfuse liquide porto di Brindisi 2009 — 2016. Fonte: Avvisatore Marittimo del Porto di Brindisi —
elaborazione: Ufficio Statistiche Bari AdSP MAM
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Nello specifico, come accennato, nel 2016 la performance negativa del totale della movimentazione
merci € dettata dalle rinfuse solide, in particolare dalla forte diminuzione del carbone e dei minerali,

cementi e calci.

Nel periodo in esame nel porto di Brindisi si € movimentata una media di circa 6 milioni di tonnellate
I’anno tuttavia la variazione storica di anno in anno presenta un trend negativo con una variazione
media del -6%.
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Fig.31_ Movimentazione rinfuse solide porto di Brindisi 2009 — 2016. Fonte: Avvisatore Marittimo del Porto di Brindisi —
elaborazione: Ufficio Statistiche Bari AdSP MAM

Tra le rinfuse solide movimentate nel periodo il carbone rappresenta circa I'87% del totale con un

trend evidentemente negativo, come mostrato dal grafico in basso.
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Fig.32_ Andamento incidenza carbone su rifuse solide porto di Brindisi 2009 — 2016. Fonte: Avvisatore Marittimo del Porto di
Brindisi — elaborazione: Ufficio Statistiche Bari AdSP MAM

Diverso & invece I'andamento della movimentazione delle “merci in colli” che rappresentano una
media nel lungo periodo del 20% del totale delle tonnellate movimentate ed un tasso medio di

crescita per anno del +17,55%.
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Fig.33_ Movimentazione merci in colli porto di Brindisi 2009 — 2016. Fonte: Avvisatore Marittimo del Porto di Brindisi —
elaborazione: Ufficio Statistiche Bari ADSP MAM

Delle “merci in colli” '86%, nel periodo considerato, € rappresentato da merci trasportate in ro-ro.

Come si vede dal grafico successivo il trend risulta in netta crescita a partire dal 2012.

3.000.000,00

2.500.000,00 /

2.000.000,00

In contenitori (compresi contenitori Ro-Ro)
1.500.000,00 T R
Ro-Ro (contenitori esclusi)
= Altre merci varie
1.000.000,00 ~/

500.000,00

— —— el

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Fig.34_ Andamento flusso merci in colli per tipologia porto di Brindisi 2009 — 2016. Fonte: Avvisatore Marittimo del Porto di
Brindisi — elaborazione: Ufficio Statistiche Bari AdSP MAM

Anche per la movimentazione dei container nel porto di Brindisi la tendenza lineare risulta positiva con

un picco proprio nell’ultimo anno di rilevazione.

Nel periodo in esame si sono movimentati in media 700 TEU all’anno anche se il picco del 2016 arriva
a 1.857 TEU.
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Fig.35_ Movimentazione container porto di Brindisi 2009 — 2016. Fonte: Avvisatore Marittimo del Porto di Brindisi —
elaborazione: Ufficio Statistiche Bari AdSP MAM

Riguardo il flusso dei passeggeri traghetti nel periodo considerato si rileva una linea di tendenza
sostanzialmente stabile con un tasso di variazione medio per anno pari allo 0,5%. Tuttavia & necessario
sottolineare che tale tasso non evidenzia i picchi di variazione che ci sono stati nel 2010, 2011 e,
soprattutto nel 2016. Nell'ultimo anno di rilevazione, infatti, il tasso di crescita del flusso dei
passeggeri traghetti raggiunge quota 12,7% rispetto all'anno precedente, sulle rotte verso Grecia ed
Albania.
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Fig.36_ Flusso pax traghetti porto di Brindisi 2009 — 2016. Fonte: Avvisatore Marittimo del Porto di Brindisi — elaborazione:
Ufficio Statistiche Bari AdSP MAM

L'analisi del flusso dei passeggeri crocieristi € condizionata dalla variabile esterna rappresentata dalla
numerosita delle navi da crociera che, negli anni, hanno fatto scalo nel porto; ci sono infatti anni in cui

il porto di Brindisi non & stato, o & stato poco, utilizzato e questo, ovviamente incide sull’andamento
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del flusso. Tuttavia e possibile affermare che quando le navi hanno fatto scalo a Brindisi si registra un

flusso certamente positivo dei transiti.
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Fig.37_ Flusso pax crociere porto di Brindisi 2009 2016. Fonte: Avvisatore Marittimo del Porto di Brindisi — elaborazione:
Ufficio Statistiche Bari AdSP MAM

[11.3.3 Porto di Manfredonia

La performance delle attivita di movimentazione delle merci del porto di Manfredonia dal 2012 al

2016 non e positiva. Segna, infatti, un decremento tra il primo e I'ultimo anno di rilevazione del -43%

da 889.858 a 502.554 tonnellate.
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Fig.38 Totale merci movimentate porto di Manfredonia 2012 — 2016. Fonte: Capitaneria di Porto di Manfredonia -
elaborazione: ufficio statistiche Bari AdSP MAM

Il decremento e dovuto all’andamento delle rinfuse solide che hanno rappresentato, in media, il 65%
delle merci movimentate nel periodo e che fanno registrare una diminuzione del -42,1% a fronte di

una diminuzione del -20,2% delle rinfuse liquide e del -85,5% delle merci varie in colli.
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Fig.39_ Rinfuse liquide e solide porto di Manfredonia 2012 — 2016. Fonte: Capitaneria di Porto di Manfredonia - elaborazione:
ufficio statistiche Bari ADSP MAM

Come si nota dai grafici riportati gli anni in cui si & avuto un maggiore decremento sono stati per le

rinfuse solide il 2014 mentre per le merci varie il 2013.

Le rinfuse liquide registrano, invece, un andamento tendenzialmente pit omogeneo nel periodo.
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Fig.40  Andamento merci varie porto di Manfredonia 2012 — 2016. Fonte: Capitaneria di Porto di Manfredonia -
elaborazione: ufficio statistiche Bari AASP MAM

Le rinfuse solide movimentate nel porto di Manfredonia hanno avuto, nel 2016, la composizione sotto

evidenziata.

Come si nota, e preponderante la movimentazione di cereali, pari al 63% del totale delle rinfuse solide.
Movimentazione peraltro solo in ingresso nel porto di Manfredonia a sottolineare I'attivita delle

industrie presenti sul territorio.
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Fig.41 Composizione rinfuse solide porto di Manfredonia 2016. Fonte: Capitaneria di Porto di Manfredonia - elaborazione:
ufficio statistiche Bari AdSP MAM

Si evidenzia di seguito 'andamento nel periodo considerato, della movimentazione dei cereali che,

dopo un periodo negativo sino al 2014, mostra una netta ripresa del +154%.
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Fig.42_ Movimentazione “cereali” porto di Manfredonia 2012 — 2016. Fonte: Capitaneria di Porto di Manfredonia
elaborazione: ufficio statistiche Bari AdSP MAM

Altro elemento di analisi interessante ¢ il rapporto tra I'andamento del numero delle toccate, quindi
del numero delle navi attraccate in porto negli anni, ed il loro tonnellaggio.

Si rileva infatti che le toccate hanno registrato una diminuzione del -46,6% mentre la stazza lorda delle
stesse navi attraccate € aumentata del +2,7%.
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Fig.43_ Numero toccate porto di Manfredonia 2012 — 2016. Fonte: Capitaneria di Porto di Manfredonia - elaborazione:
ufficio statistiche Bari AdSP MAM
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Fig.44 Stazza lorda navi approdate porto di Manfredonia 2012 — 2016. Fonte: Capitaneria di Porto di Manfredonia -
elaborazione: ufficio statistiche Bari AdSP MAM

[1l.3.4 Porto di Barletta

Dal 2009 al 2016 nel porto di Barletta si € movimentata una media di 902.881 tonnellate di merce, tra
rinfuse solide, liquide e merci varie in colli. La variazione dall’inizio alla fine del periodo considerato
rileva una tendenza negativa dello 0.2%, tuttavia lo scarto negativo aumenta tra il 2015 ed il 2016

raggiungendo il -13% .
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Fig.45_ Merci movimentate porto di Barletta 2009 — 2016. Fonte: PCS Gaia — elaborazione: Ufficio Statistiche Bari AdSP MAM

Tale scarto negativo e imputabile per la maggior parte alla diminuzione delle merci in uscita dal porto
che rileva nel periodo una diminuzione del -36,3% che negli ultimi due anni raggiunge quota -61%.

La diminuzione, invece, delle merci in entrata nel porto e decisamente pill contenuta e si attesta

attorno al 2% sia che si consideri l'intero periodo sia che si guardi solo agli ultimi due anni di

rilevazione.
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Fig.46_ Merci in entrata e in uscita porto di Barletta 2009 — 2016. Fonte: PCS Gaia — elaborazione: Ufficio Statistiche Bari
AdSP MAM

Nel periodo considerato si osserva, inoltre, che le merci in ingresso nel porto sono sempre in quantita

superiore rispetto a quelle in uscita.

Se si distinguono gli andamenti delle serie storiche delle rinfuse liquide e delle rinfuse solide si rileva
I'importanza che le rinfuse liquide rivestono per il porto di Barletta, se non in termini quantitativi per i

quali si registra una media di 291.000 tonnellate movimentate all’anno, sicuramente in termini di

Pag. 58200



Bari, Brindisi, Manfredonia, Barletta, Monopoll

‘ Autorita di Sistema Portuale
' del Mare Adriatico Meridionale
I

crescita. Nell'intero periodo considerato le rinfuse liquide registrano, infatti, un aumento del +30% che

si attesta intorno al +17% se si considerano solo gli ultimi due anni.
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Fig.47_ Andamento rinfuse solide e liquide porto di Barletta 2009 — 2016. Fonte: PCS Gaia — elaborazione: Ufficio Statistiche
Bari AdSP MAM

Differente ¢, invece, il risultato dell’osservazione dell’andamento dei flussi delle rinfuse solide che
vedono una diminuzione del -18% delle quantita movimentate sull'intero periodo e del -22% se si
considerano solo gli ultimi due anni. Da un punto di vista quantitativo la media delle tonnellate

movimentate nel periodo, per le rinfuse solide, & di 560mila tonnellate circa. Le linee di tendenza

previsionali confermano per i prossimi due anni gli stessi andamenti.

Discorso diverso va fatto per la categoria delle merci varie in colli. In questo caso le merci
movimentate raggiungono una media del periodo pari a circa 53mila tonnellate ed un deciso tasso di
crescita. Si osserva infatti una crescita nel periodo pari al +147% che registra, per gli ultimi due anni, il
+95%. Se si osserva, tuttavia, il grafico seguente si nota che la linea di tendenza previsionale riporta i

livelli di crescita verso il basso.
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Fig.48 Andamento flusso merci varie in colli porto di Barletta 2009 — 2016. Fonte: PCS Gaia — elaborazione: Ufficio
Statistiche Bari AdSP MAM

La composizione media delle merci movimentate nel porto di Barletta nel periodo di rilevazione, per le

rinfuse solide, evidenzia I'importanza dei “prodotti chimici”, per lo piu fertilizzanti, che rappresentano
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il 32,7% delle merci solide movimentate, dei “cereali” che corrispondono al 31,5% e deli

minerali/cementi/calci per il 29,7% in cui & importante sottolineare la presenza di prodotti della cave.

0,4% B Cereali
32,7% W Derrate alimentari/mangimi/oleaginosi
® Carboni fossili e ligniti
B Mineralifcementi/calci
0,2% M Prodotti metallurgici

® Prodotti chimici

29,7% = Altre rinfuse solide

Fig.49 Composizione media rinfuse solide porto di Barletta 2009 — 2016. Fonte: PCS Gaia — elaborazione: Ufficio Statistiche
Bari AdSP MAM

L'importanza di queste categorie merceologiche movimentate nel porto di Barletta persiste anche per

il 2016 anche se con percentuali diverse.
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Fig.50_ Composizione rinfuse solide porto di Barletta 2016. Fonte: PCS Gaia — elaborazione: Ufficio Statistiche Bari AdSP
MAM

Si nota come i prodotti chimici nel 2016 abbiano rappresentato il 50% delle merci solide movimentate,
mentre la movimentazione dei cereali non si e discostata dalla media del periodo, rimanendo al 33% e

quella dei minerali/cementi/calci sia diminuita arrivando a rappresentare il 13% del totale.

Per quanto riguarda le rinfuse liquide, il porto di Barletta € fondamentalmente porto di scarico di
prodotti petroliferi raffinati (gasolio e benzina) che rappresentano il 97% delle quantita movimentate
nel periodo. Gli altri prodotti movimentati sono rappresentati da fertilizzanti, indicati sotto la categoria
“prodotti chimici” che rappresentano il 3% delle merci movimentate e da una piccola percentuale di

“altre rinfuse liquide” generalmente costituita da oli vegetali e biodiesel.
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Fig.51  Composizione media rinfuse liquide porto di Barletta 2009 — 2016. Fonte: PCS Gaia — elaborazione: Ufficio Statistiche
Bari AdSP MAM

Quest’ultima categoria nel 2016 & scomparsa dalla rilevazione dei dati. Si nota infatti come le rinfuse
liquide movimentate in questo anno siano costituite solo da prodotti petroliferi raffinati per il 94,2% e
da prodotti chimici, per il 5,8%, rilevandosi quindi un sensibile aumento di questa categoria di prodotti
che, presa singolarmente, registra un aumento delle quantita movimentate dall’inizio del periodo,

superiore al 100%.

B Prodotti (petroliferi)
raffinati

B Prodotti chimici

Fig.52_ Composizione rinfuse liquide porto di Barletta 2016. Fonte: PCS Gaia — elaborazione: Ufficio Statistiche Bari AdSP
MAM

[11.3.5 Porto di Monopoli

Dal 2009 a tutto il 2016 nel porto di Monopoli si sono movimentate in media 317.000 tonnellate di
merce circa all’anno con un trend negativo negli ultimi 3 anni confermato da una diminuzione del -

20% delle tonnellate movimentate nel 2016 rispetto al precedente 2015.
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Fig 53 Merci movimentate porto di Monopoli 2009 — 2016. Fonte: PCS Gaia — elaborazione: Ufficio Statistiche Bari AdSP
MAM

Se si distingue tra le merci in entrata e le merci in uscita dal porto si nota, tuttavia, come mostrato dal
grafico successivo, che esistono, tra il 2009 e il 2016, rispettivamente il primo e l'ultimo anno di

rilevazione, dei valori positivi.

Le merci in uscita (OUT) sono aumentate del +8% e quelle in entrata (IN) sono aumentate di quasi il

6% e la proiezione lineare per i prossimi due anni rivela una tendenza positiva.
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Fig.54_ Merci in entrata e in uscita porto di Monopoli 2009 — 2016. Fonte: PCS Gaia — elaborazione: Ufficio Statistiche Bari
AdSP MAM
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Nel grafico successivo vengono evidenziate, in valore assoluto, le quantita in ingresso ed in uscita dal
porto di Monopoli nel periodo considerato. Si nota che le merci in ingresso sono sempre in quantita

maggiore rispetto a quelle in uscita dal porto considerato.

Se si considera la composizione delle merci movimentate, distinte per rinfuse solide e liquide, si nota
che da un punto di vista quantitativo le rinfuse solide superano sempre le rinfuse liquide, tuttavia
I'andamento negli anni considerati sembra molto simile.

450.000

400.000
350,000 - — 15967 586

163.627
300.000 154.246

«206.297

163.122
121.265

250.000 143687

200.000

RINFUSE SOLIDE
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150,000 -

100.000 119.677

50,000 -

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Fig.55_ Andamento flusso rinfuse solide e liquide porto di Monopoli 2009 — 2016. Fonte: PCS Gaia — elaborazione: Ufficio
Statistiche Bari AdSP MAM

Si rileva una diminuzione dei quantitativi movimentati dal 2014 del -21% per le merci solide e del -46%

per le merci liquide.

Discorso a parte va fatto, invece, per le merci in colli il cui traffico sembra essersi azzerato negli ultimi
tre anni, come si nota dal grafico seguente. Il picco positivo che si rileva nel 2013 sembra non doversi
addebitare ad elementi strutturali dell’economia locale ma ad un periodo di lieve ripresa, periodo che

per le merci alla rinfusa, sia solide che liquide, ha il suo culmine del 2014.

———MERCI VARIE IN COLLI

844

f i} 0
2009 2010 2011 22 2013 2014 2015 2016

Fig.56_ Andamento merci varie in colli porto di Monopoli 2009 — 2016. Fonte: PCS Gaia — elaborazione: Ufficio Statistiche Bari
AdSP MAM

Interessante e verificare la composizione delle merci che transitano nel porto di Monopoli. Nel 2016,
anno non positivo per i traffici nel porto, I'82% delle rinfuse solide movimentate e rappresentato da

“minerali/cementi/calci” mentre solo il 15% da “prodotti chimici” e il 3% da “cereali”.
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Fig.57_ Composizione rinfuse solide porto di Monopoli 2016. Fonte: PCS Gaia — elaborazione: Ufficio Statistiche Bari AdSP
MAM

Tuttavia, se si guarda alle medie dei prodotti movimentati dal 2009 al 2016, come evidenziato dal
grafico seguente, si nota come, fermo restando la predominanza delle categorie
“minerali/cementi/calci” e dei “prodotti chimici”, che rappresentano rispettivamente il 76% ed il 18%
del totale, siano rappresentate anche le categorie delle “derrate alimentari/mangimi/oleaginosi” con il
4% e delle “altre rinfuse solide” per un 2% in media.

Meno rappresentativa, invece, la movimentazione delle categorie “prodotti metallurgici” e “cereali” il

cui traffico & presente solo in due anni del periodo considerato e, rispettivamente, il 2011 ed il 2016.

2%

u Cereali

m Derrate alimentari/mangimi/oleaginosi
= Minerali/cementi/calci

® Prodotti metallurgici

u Prodotti chimici

u Altre rinfuse solide

Fig.58 Composizione media rinfuse solide porto di Monopoli 2009 — 2016. Fonte: PCS Gaia — elaborazione: Ufficio Statistiche
Bari AdSP MAM

La composizione delle rinfuse liquide rileva la movimentazione di sole due categorie nel 2016, ovvero i
“prodotti chimici” per il 2% ed “altre rinfuse liquide” per il 98%, dove, per quest’ultima, si intendono

prodotti come “oli e grassi vegetali ed animali” (p.es. vino, oli di oliva o di mais, biodiesel ecc).
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Fig.59 Composizione rinfuse liquide porto di Monopoli 2016. Fonte: PCS Gaia — elaborazione: Ufficio Statistiche Bari AdSP
MAM

Uno sguardo alla composizione media delle rinfuse liquide movimentate nel periodo di riferimento
evidenzia quanto segue:

m Prodotti (petroliferi) raffinati

% m Prodotti petroliferi gassosi, liquefatti o

compressi e gas naturale

m Prodotti chimici

M Altre rinfuse liquide

Fig.60_ Composizion media rinfuse liquide porto di Monopoli 2009 — 2016. Fonte: PCS Gaia — elaborazione: Ufficio Statistiche
Bari AdSP MAM

Il comparto delle “altre rinfuse liquide” conferma la sua importanza per il porto ed il suo territorio con
una media del 79% delle merci movimentate nel periodo; importanti sono anche, per il 17% i “prodotti
petroliferi raffinati” e, solo successivamente, i “prodotti chimici” che rappresentano il 4% della media

delle merci liquide movimentate.

Un ultimo sguardo va dato alla categoria passeggeri che, per il porto di Monopoli, &€ rappresentata da

croceristi in transito, non essendo presenti linee traghetti.
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Fig.61_Pax crociere porto di Monopoli 2010 — 2016. Fonte: PCS Gaia — elaborazione: Ufficio Statistiche Bari AdSP MAM

[l transito di croceristi dal 2010 al 2016 e una piccola costante per il porto di Monopoli. In termini

assoluti non si tratta di grandi numeri ma sottolinea l'interesse del settore per il porto.
lIl.4_ Pianificazione sovraordinata. Pianificazione portuale e suo stato di attuazione.

[11.4.1 Porto di Bari

Con voto n°945 il 18/01/1974 il C.S. LL.PP. approvo il progetto di aggiornamento del P.R.P. del Porto di
Bari. Nel recepire la proposta di realizzare la colmata Marisabella-Pizzoli della estensione complessiva
pari a 40 ettari, il C.S. LL.PP. condivise alcune esigenze prioritarie ed urgenti proposte dall'Uff. Genio
Civile OO.MM. con nota del 22/10/73.

Il Consiglio Superiore dei LL.PP. nello stesso voto prescrisse di “raccordare con curvatura a largo
raggio il lll ed il IV braccio in maniera da rendere pit funzionale I'opera di difesa, evitando cosi una
concentrazione di energia del flutto incidente, e nello stesso tempo creare una zona di riempimento di

circa 7 ettari”.

Fu inoltre prescritto un allargamento verso mare di circa 150 m del Il braccio, eliminando perd il
previsto allargamento interno di 60 m, ed un allargamento del | braccio di circa 50 m ai fini di evitare

ogni pericolo di tracimazione.

Si ribadi la validita della proposta di prolungare ulteriormente il V braccio in modo da oltrepassare il
promontorio di S. Cataldo, evitando cosi la formazione di flutti riflessi di tramontana sopra il

promontorio stesso.

Furono invece confermati i dubbi circa la costruzione dell'antemurale, suggerendo di soprassedere, in
attesa di acquisire una maggiore esperienza sull'efficienza idrodinamica del Porto, a valle della
costruzione del prolungamento del V braccio.
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In considerazione della carenza di banchine ad alto fondale e di adeguate calate, fu condivisa la
proposta dell'Uff. Genio Civile O0.MM. di allargare il molo Pizzoli internamente ed esternamente allo
scopo di realizzare nuove banchine con tirante d'acqua fino a 12,00 m sul I.m.m., con retrostante

terrapieno di circa sette ettari.

Per quanto si riferisce alla costruzione della Darsena di Ponente mediante allargamento verso
I’'esterno sia dell'attuale molo di ridosso che del vecchio molo Foraneo, con la creazione di 565 m di
banchine con tirante d'acqua da 12,00 a 13,00 m sul I.m.m. e circa sette ettari di terrapieno, si ritenne
che prima della sua realizzazione dovesse essere verificata la validita dei collegamenti con le grandi vie
di comunicazione in maniera da garantire un agevole smaltimento del traffico senza pregiudicare il

sistema viario urbano.

Per una maggiore funzionalita del molo di S. Cataldo si ritenne utile allargare il praticabile verso

l'interno per la larghezza di 15,00 m.

Fu ritenuta superata l'ipotesi di realizzare il riempimento esterno, prescrivendo pero la costruzione di
una scogliera con pendenza 5/1 a ridosso del molo, come suggerito dall'Uff. Genio Civile 00.MM., al

fine di ridurre i fenomeni di riflessione.
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Figura 1_ Porto di Bari. Piano Regolatore Portuale vigente.
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La possibilita di realizzare un terrapieno esterno al molo S. Cataldo suscitava infatti giuste perplessita
perché ormai lo scalo delle grosse petroliere avveniva nel porto di Taranto e quindi decadeva la

destinazione d'uso di questo manufatto.

Il Piano recepisce, inoltre, le previsioni del PRG adottato nel '73 e successivamente approvato nel '76,

relativamente ad interventi sull’infrastruttura viaria che, nello specifico, riguardano:
— asse viario di Via Caracciolo di accesso all’area Marisabella;

— prolungamento dell’asse nord-sud di Via Tommaso Fiore fino al ricongiungimento con la
direttrice viaria costituita da Corso Vittorio Veneto, e diramazione dell’asse in corrispondenza
di Via Oreste per l'accesso alla colmata di Marisabella da parte di autobus destinati al
trasporto passeggeri.

L'Ufficio del Genio Civile per le Opere Marittime di Bari il 9/2/1979 propose un aggiornamento del
P.R.P. vigente “per la costruzione della darsena per il ricovero dei mezzi nautici della Capitaneria di
Porto alla radice del molo S.Cataldo, ai fini del servizio di pronto intervento e di soccorso aereo in
mare”. Il Piano Regolatore del Porto di Bari cosi aggiornato e ritenuto meritevole di approvazione dal
Consiglio Superiore dei LL.PP. con voto n. 626 del 12/12/1979 e approvato definitivamente con D.M.
n. 1537 del 10/7/1980.

Con voto n°® 574 del 12/12/90 il Consiglio Superiore dei LL.PP. approva con prescrizioni il progetto dei
lavori di completamento delle strutture portuali nell'area "Pizzoli-Marisabella", redatto il 3/10/1990
prot. 9967 dall’Ufficio del Genio Civile per le Opere Marittime di Bari secondo le previsioni del P.R.P.
vigente. Il parere favorevole al progetto da parte del Consiglio Superiore era supportato dalla
consapevolezza che I'ansa di Marisabella costituiva la naturale area di espansione del Porto destinata

a soddisfare le crescenti esigenze di traffico commerciale.

Al di fuori del suddetto ambito, e restando all'interno dell'ampio bacino portuale, risultava ancora non

utilizzato lo specchio d'acqua sud-occidentale, comprendente I'ansa di Marisabella ed il molo Pizzoli.

Il P.R.P. prevedeva la ristrutturazione e I'adeguamento del molo Pizzoli, con I'allargamento dello stesso
a ponente, e la costruzione di un terrapieno di servizio, parzialmente banchinato, di circa 35 ettari,

mediante la colmata della fascia costiera di Marisabella.

Coerentemente con questa esigenza, con voto n°48 del 20/03/90, il Consiglio Superiore dei LL.PP.
aveva respinto la proposta di variante del P.R.P. avanzata dall’ Universita degli Studi di Bari, che
sottraeva una parte della precitata area di Marisabella alla sua prevista destinazione commerciale in
favore della installazione di un approdo turistico, richiamando I'attenzione sulla necessita di

conservare a scopi marittimo-commerciali i predetti spazi, in quanto secondo le previsioni del Piano
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Generale dei Trasporti il porto di Bari rappresentava un importante nodo di traffico per le attivita di

cabotaggio, individuabili appunto in quell’area.

Il progetto di completamento dell'area Marisabella - molo Pizzoli, per quanto emerso dai su citati voti,

si articola nei seguenti lavori:

— I'ampliamento del molo Pizzoli con un braccio trapezoidale di lunghezza pari a 350 metri e

larghezza pari a 260 metri;

— il riempimento della colmata Marisabella, a partire dalla radice del molo Pizzoli fino al bacino
San Cataldo, per una lunghezza di circa 1000 metri complessivi, ed una larghezza di circa 350

metri;
— allargamento del fronte banchinato di levante del molo Pizzoli;

— scavo del canale di accesso delle nuove banchine portuali a ponente del molo Pizzoli sino a

quota -12,00 m dal I.m.m., per un tratto di circa 250 m;
— scavo del fondale a levante del molo Pizzoli sino a quota -6,00 m dal I.m.m..

| lavori hanno avuto inizio nel 1994. E stata realizzata la parte estrema di ponente della colmata di
Marisabella, ma a causa di problematiche contrattuali i lavori sono stati interrotti lasciando
sostanzialmente incompiuta I'opera; i lavori di completamento della originaria previsione progettuale,
con l'aggiunta di infrastrutture necessarie per I'adeguamento delle opere alle normative nel frattempo
sopraggiunte, sono stati posti in gara d’appalto nel 2008, sono stati contrattualizzati ed avviati nel

2012 e risultano attualmente sospesi.

Con voto n°215, il Consiglio Superiore dei LL.PP. del 24/05/2000 approvava i lavori di costruzione delle
banchine e dei piazzali nella Darsena di Ponente del Porto di Bari, con alcune raccomandazioni tra cui

la verifica sul comportamento antiriflesso delle celle dei cassoni cellulari.

Tali lavori furono ritenuti indispensabili per il fatto che il Porto di Bari, per la caratteristica di sorgere a
ridosso della citta, ha sempre sofferto della carenza di piazzali e ormeggi con adiacenti parcheggi; tale
situazione si e ulteriormente aggravata a causa dell'aumento vertiginoso del traffico commerciale,

viaggiatori e merci.

Per rendere operative le banchine a fondali -12,00 m, & stata condotta una campagna di scavi su una

superficie di 3,8 ettari.

A tergo del muro paraonde del vecchio molo Foraneo (Molo Borbonico) era prevista la realizzazione di
una strada pedonale di circa 310 m e larghezza variabile, con quota +1,90 m rispetto al piano delle
nuove banchine. La funzione del piano viario pedonale, la cosiddetta "Passeggiata di Ponente", era

quella di creare un'isola, consentendo ai turisti in attesa di imbarco di usufruire di un'area sicura di
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passaggio, separata dal piano viario stradale. La nuova passeggiata pedonale sarebbe stata
opportunamente arredata al fine di valorizzare una delle piu antiche strutture del Porto di Bari
risalente al 1855.

| lavori, appaltati ed avviati nel secondo semestre del 2005, sono stati ultimati il 20/04/2009, con largo
anticipo rispetto al termine ultimo contrattuale fissato per il 20/03/2010. Le banchine ed i piazzali
relativi alla fase 1 (banchina n. 11 ed estensione del molo di ridosso) sono utilizzati sin dall’aprile 2008,
mentre la parte restante (banchina n. 10 in estensione del vecchio molo foraneo) & operativa dal mese
di aprile 2009. L'Autorita Portuale ha destinato le nuove banchine all'attracco di traghetti di ultima

generazione, per uso passeggeri, anche con auto al seguito, e per uso commerciale e navi da crociera.

Nel voto n°299 del Consiglio Superiore dei LL.PP. del 05/07/2002 sono state accolte le proposte di
adeguamento tecnico-funzionale del molo San Cataldo, con delle prescrizioni e raccomandazioni
relative all'individuazione e alla organizzazione dei parcheggi, alla sistemazione dell'area imbarchi e
sbarchi, anche in relazione alle prevedibili barriere doganali, ed al collegamento del molo con la

viabilita cittadina.

Le nuove proposte rispondono in particolare all'esigenza di accogliere il traffico commerciale di
automezzi pesanti sia delle navi RO-RO che del cabotaggio legato all’attivazione delle “Autostrade del
mare”, ma anche all’esigenza di riqualificare un molo in stato di abbandono e inutilizzato dopo la

dismissione degli impianti petroliferi della STANIC.

| lavori proposti, nel complesso, consistono nell'approfondimento dei fondali dall'attuale quota di -
500 m a -9,00 m, finalizzato essenzialmente all'evoluzione e all'attracco di due unita RO-RO.
L'esigenza di convertire |'utilizzazione del molo di San Cataldo derivava dal fatto che i dati relativi ai
traffici nel quinquennio 1997-2002 evidenziavano un notevole incremento del traffico passeggeri e
merci movimentate su gomma. Le attivita di navi RO-RO, Car-Ferries e da crociera sono ormai una

realta consolidata nell'attivita del Porto di Bari.

L"adeguamento del progetto alle nuove esigenze di gara & stato in parte rallentato dall’avvio di un
progetto di ampliamento della Darsena della Capitaneria di Porto con creazione di un eliporto di
servizio, curato dall’Ufficio del Genio Civile per le Opere Marittime di Bari, che interferiva per alcuni
aspetti con le previsioni degli elaborati approvati dal Consiglio Superiore dei LL.PP.. Nei primi mesi del
2004 e stato trovato un accordo tra I"Autorita Portuale, la Capitaneria di Porto e I'Ufficio del Genio
Civile O0.MM. su una soluzione che rende compatibili i due interventi senza stravolgere il disegno di
sistemazione della radice del Molo San Cataldo autorizzato per I'appunto dal Consiglio Superiore dei
LL.PP..
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[11.4.2 Porto di Brindisi

Gli strumenti urbanistici di riferimento vigenti nell’ambito portuale di Brindisi sono il Piano Regolatore

Generale e il Piano Consortile dell’Area di Sviluppo Industriale.

Il Piano regolatore generale vigente del Comune di Brindisi classifica I'area portuale (operativa) come
“D3” della “zona D” comprendente “le parti del territorio comunale interessate da insediamenti
industriali e produttivi o in cui il PRG ne prevede la costruzione”; regolamentata dall’art. 47 delle

Norme Tecniche di Attuazione.

Il PRG rimanda la regolamentazione degli interventi nell’area D3 alla vigente normativa del Piano
Regolatore Consortile dell’Area di Sviluppo Industriale (ASl), che ha valore di piano territoriale di
coordinamento e pertanto sovraordinato rispetto allo stesso PRG, ai sensi dell’art. 5 della gia citata
legge 1150/1942.
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Figura 1_ Stralcio Piano Regolatore Generale dal Sistema Informativo Territoriale del Comune di Brindisi. In evidenza la zona
operativa portuale contraddistinta da una campitura rigata verticale ad indicare la Zona Territoriale Omogenea D3 produttiva
- industriale.

Il Piano Regolatore Consortile dell’AS| tipizza I'area come “Zona Portuale”, zona per la quale, le Norme

Tecniche di Attuazione del Piano ASI non prevedono riferimenti a parametri urbanistico — edilizi (art.
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|ll

6) e rimandano I'utilizzo della stessa - secondo quanto disposto dall’art. 32 - in gestione al “Demanio

Marittimo — Autorita Portuale®.

In conseguenza di tanto, le prescrizioni urbanistico-edilizie cui gli interventi nelllambito operativo
portuale di Brindisi devono essere conformi sono quelle del Piano Consortile ASI, in quanto a cio
esplicitamente deputato dall’art. 47 delle NTA del PRG vigente, nel rispetto della valenza
sovraordinata del Piano Consortile (che ha valore di Piano di Coordinamento Territoriale) rispetto al
PRG stesso.

[l Piano consortile ASI tipizza la maggior parte delle aree in gestione all’Autorita portuale e I'intera area

operativa come portuale senza sotto distinzioni.

Tutta I'area compresa nel Piano regolatore portuale, dalla sponda est del seno di levante a “Costa

Morena”, ha dunque una sola destinazione urbanistica: quella portuale.

[l Piano consortile ASI non da prescrizioni edilizie alle Zone Portuali e affida la gestione degli interventi
- dalla progettazione, alla approvazione, all’attuazione - all’Autorita Portuale la quale dunque puo, in
conformita alla destinazione urbanistica che le & stata assegnata, legittimamente autorizzare e
realizzare tutti gli interventi che siano riconducibili alla funzione portuale nel rispetto, naturalmente, di
tutti i vincoli e le prescrizioni derivanti dagli ulteriori strumenti sovraordinati, quali il Piano
Paesaggistico Territoriale Regionale (PPTR), il Piano di Bacino della Puglia, il Piano di Rischio
dell’aeroporto del Salento, etc.. Tali interventi, in ogni caso, ai sensi dell’art. 7 del DPR 380/2001, ai fini
dell’esonero dall’acquisizione del titolo abilitativo a costruire, devono essere approvati, con la
procedura di cui al DPR 383/84, per una loro preventiva verifica (accertamento) per I'appunto, di

conformita urbanistica.

® Art. 32 - Zona portuale
[utilizzo di questa zona e gestito dal Demanio Marittimo — Autorita Portuale di Brindisi.
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Figura 2_ Stralcio Piano ASI "Zona Portuale" (area puntinata). Fonte: http://www.asi.br.it/ws/zone-industriali/brindisi/piano-
regolatore-territoriale-asi-planimetria/.

Il Piano Regolatore Portuale di Brindisi, approvato il 21 ottobre 1975 con D.M. LL. PP. N. 37, con le
modifiche apportate dalla variante di ampliamento adottata nel 2002 e definitivamente approvata nel
2006 con Dgr n. 1190/2006 &, come si & detto, ancora in vigore in forza dell’art. 27, comma 3 della
legge 84/94, per il quale i piani regolatori portuali vigenti all’entrata in vigore della stessa conservano
la loro efficacia a tempo indeterminato fino al loro aggiornamento.
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Figura 3_ Stralcio del Piano Regolatore Portuale approvato con DM 37/75.

Le principali infrastrutture previste dal citato PRP comprendono:

a)

b)

d)

La protezione del bacino del porto esterno mediante costruzione di un molo avente lunghezza
complessiva di 2.235 m suddiviso in tre bracci. Per quanto riguarda il lato sottoflutto, sempre
a protezione del porto esterno, il piano prevede la realizzazione di tratti di scogliera tra le
esistenti isole “Le Pedagne” e di un tratto terminale, della lunghezza di 250 m, intestato
all’estremo Nord dell’isoletta “Traversa”;

Lo sviluppo di banchine da costruire nel “Porto Medio” comprendente la banchina di Costa
Morena ed i banchinamenti, adiacenti alla zona archeologica, posti a ponente del predetto
molo da adibire al ricevimento di navi traghetto;

La costruzione, nel porto esterno, posta in fregio al lato levante del molo di Costa Morena, di
una nuova banchina dotata di un’ampia area retrostante da adibire al traffico container;

La costruzione di un pontile per rinfuse liquide, sempre nel porto esterno, da adibire ai traffici
delle industrie chimiche dell’area industriale, al fine di eliminare il campo boe esistente e le
relative sea-lines con la creazione di aree a terra da destinare a “deposito costiero” ed a “zona
ampliamento attivita industriali”;

Il collegamento viario del porto e della zona industriale alla rete urbana ed extraurbana ed i
collegamenti ferroviari oltre che la realizzazione dei relativi piazzali;

La destinazione a cantieri navali di un’area ubicata nel porto medio nella zona prospiciente il

molo di sottoflutto.
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Le opere sopra citate sono state in gran parte realizzate. In particolare, sono ormai da qualche tempo

operative:

La diga foranea di “Punta Riso”;
Le strutture di accosto dei traghetti a Costa Morena Ovest ed i relativi piazzali retrostanti;
Il banchinamento di Costa Morena Ovest;

L’area destinata ai “Cantieri navali”;

Per quanto riguarda lo sporgente di Costa Morena Est, sono stati completati il banchinamento e gli

impianti tecnologici e da ultimo anche i lavori per la pavimentazione in calcestruzzo armato dei piazzali

retrostanti, a rendere pienamente fruibile tutto il molo di Costa Morena est per una superficie

complessiva di circa 200.000 mg.

Altre opere, previste nel PRP vigente sono in fase di progettazione:

la colmata denominata “Deposito costiero” da realizzarsi tra il molo Polimeri e il molo di Costa
Morena Est, il cui progetto definitivo e al vaglio Consiglio Superiore dei Lavori Pubblici per il
parere di competenza propedeutico alla verifica e quindi alla approvazione del progetto ex art.
26 e 27 del Dlgs 50/2016 nonché all’esame del Ministero delle Infrastrutture e Trasporti e del
Ministero dell’Ambiente e della Tutela del Territorio e del Mare per il procedimento istruttorio
di cui all’art. 5 bis della Legge 84/94;

il molo di sottoflutto, per la protezione del bacino del porto esterno, costituito da tratti di
scogliera soffolta da realizzarsi tra le esistenti isole “Le Pedagne” (Studio di Fattibilita
predisposto ai fini dell'inserimento nel Programma Triennale OO.PP. 2015-2017 e
riconfermato nel P.T.00.PP. 2016-2018).

Con Delibera di Giunta Regionale n. 1190 il 04.08.2006 e stata approvata una Variante al Piano

Regolatore Portuale di Brindisi riguardante i nuovi accosti per navi traghetto e Ro-Ro di S. Apollinare.

Successivamente e stato avviato un procedimento per I’Adeguamento Tecnico Funzionale (A.T.F.) delle

opere previste nella Variante gia approvata. Tale procedimento di AT.F., si & concluso con

I'approvazione da parte della Giunta Regionale, giusta Delibera n. 40 del 29.01.2013.
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uno polo turistico ricreativo che consentira alla citta di avere un ulteriore “affaccio sul mare” anche in
ambito portuale.

-Area depositi doganali ex Cianciola. Si tratta dell’area adiacente al Terminal Traghetti e Crociere sulla
Banchina Deposito franco su cui insistono vecchi fabbricati gia utilizzati come depositi doganali e per
provveditoria marittima. Il concessionario ha abbandonato da tempo gli immobili lasciandoli in una
precaria condizione dal punto di vista statico che non ne consentono il riutilizzo. Non essendo stata
eseguita la rimessa in pristino prevista sono in corso azioni legali che hanno rallentato e stanno
condizionando anche eventuali interventi sostitutivi da parte dell’Authority.

Il posizionamento degli immobili in un’area interessata dalla viabilita dedicata ai passeggeri delle
crociere e dei ferries rende non pil compatibile una funzione operativa dell’area anche perché nel
frattempo le funzioni di provveditoria marittima sono state trasferite al di fuori del porto in attesa che
sia possibile un reinsediamento nelle nuove strutture previste all'interno del progetto di
riqualificazione del Molo Pizzoli di cui si & detto.

'area in questione, una volta liberata dalle costruzioni fatiscenti esistenti, sara nuovamente attrezzata
per supportare il traffico mezzi diretto verso i vicini varchi del Molo S.Vito e del Terminal Crociere e
Traghetti assicurando nel contempo corridoi protetti per i pedoni ed aree di sosta per i passeggeri in

transito.

IV.2.2 Brindisi

Il breve - medio termine di riferimento del Piano non puo che traguardare il perseguimento degli
obiettivi gia delineati nella programmazione delle opere infrastrutturali vigente soprattutto con
riferimento al banchinamento e realizzazione della retrostante cassa di colmata nel porto esterno al
fine di consentire I'avvio della campagna di escavi come da previsione di Piano Regolatore Portuale

vigente.
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Figura 1_ Localizzazione della cassa di colmata (in grigio) nel porto esterno tra il pontile “petrolchimico” e lo sporgente di
Costa Morena Est. Nell'immagine sono accennati anche alcuni campi di intervento della campagna di escavo.

Il progetto, di livello definitivo, e stato da ultimo riapprovato con Determina del Presidente nr.114 del
5 settembre 2017 a seguito di una sua rivisitazione operata in ossequio a raccomandazioni ricevute dal
Consiglio Superiore Lavori Pubblici espresse in seno ad attivita procedimentali ex art. 215 del D.Lgs.
50/2016. In sintesi, sono state prese in debita considerazione le innovazioni nel frattempo introdotte
dal decreto attuativo di cui all'art.5 bis della Legge nr.84/94, DM 172 del 15 luglio 2016, in tema di
possibile applicazione di nuove tecnologie da impiegare per I’escavo del fondo marino.

Nella sua nuova veste I'opera somma a complessivamente € 58.724.204,67 (da € 61.404.464,59)
configurabile in due stralci funzionali rispettivamente pari a € 39.325.663,19 (banchinamento) ed €
19.398.541,48 (escavo). La copertura finanziaria €, all’attualita, parziale; la sua definizione & stata
demandata a diversi tavoli ministeriali tra cui il Programma Operativo Nazionale Infrastrutture & Reti
2014 — 2020. Inutile rimarcare ancora una volta la grande strategicita dell'opera in questione che non
solo consentira gli approfondimenti dei fondali necessari alla completa definizione
dell’infrastrutturazione portuale brindisina ma anche, data la sua significativa dimensione, di poter
essere d’ausilio all'intero sistema portuale cui fa riferimento questa Autorita. In particolare, lo

sporgente di Costa Morena Est, che di recente ha visto la conclusione dei lavori di pavimentazione e

’ Regolamento recante la disciplina delle modalita e delle norme tecniche per le operazioni di dragaggio nei siti di interesse
nazionale, ai sensi dell’articolo 5-bis, comma 6, della legge 28 gennaio 1994, nr.84.
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dei lavori di attrezzaggio ferroviario, non potra dirsi definitivamente completato se non, per I'appunto,

dopo aver compiuto gli escavi lungo la sua testata nord e banchina est a -14,00 mt.
Non da meno il tema del potenziamento degli accosti per navi traghetto ro —ro e ro — pax.

Si e potuto vedere nell’analisi dei traffici come questo particolare segmento abbia registrato negli
ultimi anni delle performance via via sempre crescenti per giungere ad un dato atteso per quest’anno
pari a circa 4 milioni di tonnellate di movimentazione di tale tipologia di merci e cioé circa tre volte
superiore al dato censito al 2011. La saturazione degli spazi dedicati ai traghetti € oramai un dato
incontrovertibile dettando, tale circostanza, una difficolta quotidiana ad organizzare il piano degli
ormeggi tanto da rendere necessario I'utilizzo di altri spazi (vedi porto interno) non propriamente
dedicati per i suddetti vettori. Situazione ancor di piu conclamata, se possibile, di recente, dalla
temporanea dichiarata indisponibilita di due ormeggi a Punta Le Terrare per I'effettuazione di lavori

urgenti di consolidamento strutturale della banchina ad essi afferente.

Da qui la necessita di confermare la programmazione degli ulteriori accosti di S.Apollinare, ora giunta,
come in precedenza accennato, al massimo livello di maturazione progettuale in attesa della debita
verifica / validazione propedeutica alla emanazione del bando per I'esecuzione dei lavori che, a sua

volta, deve essere sorretto dalla altrettanto debita copertura finanziaria.

In dipendenza di quanto sancito dal Piano Nazionale Strategico della Portualita e della Logistica, con il
quale, in particolare, in tema di ampliamento dell'offerta si & voluto impartire quale indirizzo
strategico quello di limitare il piu possibile I'intervento di fondi pubblici I'Ente dovra organizzarsi per la
promozione di un partenariato pubblico — privato laddove, in estrema sintesi, il rilascio di concessione

andra a costituire controprestazione all'investimento del terminalista / armatore.

Allo stato, e nelle more di tanto, non e da escludere la possibilita di riprendere lo studio gia formulato
in una precedente programmazione riferito ad un pontile a “briccole” in corrispondenza del
prolungamento di Costa Morena Ovest per consentire di aumentare il numero di navi da ormeggiare

di punta in tutta sicurezza.

E’ inoltre da annoverare l'intervento di completamento delle Infrastrutture di Security che ha
interessato nel loro complesso tutte le aree portuali di Brindisi ed e giunto alle fasi di completamento
di alcuni elementi di dettaglio propedeutici all’attivazione del sistema. Il progetto di adeguamento e
completamento ha riguardato l'installazione di un barrieramento fisico e varchi di accesso a delimitare
I'intero ambito portuale e le aree di imbarco, secondo la previsione di legge, nonché l'installazione di
una infrastruttura tecnologica caratterizzata da sistemi di video sorveglianza, sistemi di connettivita,
tecnologie anti intrusione e antincendio. Tutte le componenti tecnologiche annoverate verranno
gestite da una centrale operativa principale e due centrali periferiche dalle quali il sistema verra

governato.
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Il completamento dell’intervento comportera da parte dell’ufficio security una riorganizzazione del
servizio al fine di trarre vantaggio in termini di efficienza, efficacia ed economicita dal complesso

impianto realizzato che, tra I'altro, consentira:

- il monitoraggio completo e capillare dei mezzi e delle persone che entrano ed escono dai
varchi portuali;

- la videosorveglianza e il presidio automatico della recinzione portuale, che oltre ad essere
video sorvegliata, eccetto per il tratto di via del mare, € anche allarmata e dunque in grado di
generare un alert alla vibrazione con conseguente contestualizzazione dell’evento in centrale;

- di espandere, all’occorrenza, la connettivita nelle aree portuali in funzione della disponibilita
di rete in fibra ottica dislocata in tutti i principali plessi;

- di espandere il sistema per la gestione di nuovi eventi in funzione dell’'organizzazione delle
operativita e dei servizi;

- di garantire la continuita di servizio del sistema di gestione; infatti I'infrastruttura realizzata,
basata sulla presenza di 3 centrali di security, in assenza di connettivita o presenza di guasti
consentira di evitare incidenti di sicurezza;

- la condivisione dei dati per altri scopi mediante lo sviluppo di appositi moduli;

- la possibilita di organizzare “ronde virtuali”, limitando la necessita di utilizzare il servizio di

“ronda fisica”.

Degna attenzione sara posta nei confronti del miglioramento dei servizi al passeggero, aspetto
purtroppo ancora critico per via soprattutto della mancata realizzazione della stazione marittima di
Punta delle Terrare. Al seguito della realizzazione dei nuovi varchi delle opere di completamento delle
infrastrutture di security di cui sopra, che andranno sensibilmente a migliorare alcune funzioni di
controllo in accesso — prima ubicate in strutture precarie prefabbricate — sara rivisto completamente il
layout dell’area di ingresso di Costa Morena Ovest. Il progetto di fattibilita tecnica economica -
candidato al Programma Interreg V/A Greece — Italy 2014 -2020 nell’ambito della proposta “DOCK — B/
— Development Of Connections between the Key ports of Brindisi and Igoumenitsa” — prevede,
giustappunto, una migliore organizzazione dell’area soprattutto con riguardo alla creazione di spazi di
attesa per I'imbarco dei passeggeri diretti in Albania. Attualmente, infatti, data la dislocazione non
propria vicina del terminal e la mancanza della stazione, i passeggeri extra Schengen sono portati ad
accumularsi nei pressi del varco a loro assegnato senza adeguate strutture di ricovero e/o di sosta. E’
in previsione, pertanto, l'installazione di una tensostruttura con I'allocazione di minimi spazi a servizi /
ristoro e la demolizione completa delle strutture precarie esistenti per far luogo a nuovi parcheggi per
auto che andranno, tra I'altro, a compensare gli stalli che si perderanno con la costruzione della nuova
stazione. La riqualificazione comportera un nuovo assetto anche per i parcheggi dei trailer / bus con la

eliminazione di quello adiacente alla zona extra Schengen causa ad oggi di conflitti di flusso promiscui.
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Figura 2_ Stralcio Progetto di FTE riqualificazione area di ingresso di Costa Morena Ovest.

Nel periodo di riferimento dovranno essere portati a termine poi, alcuni procedimenti di opere minori

come impegno finanziario, ma non certo meno qualificanti per le immediate ricadute sulla migliore
organizzazione complessiva delle attivita portuali:

— pulizia e manutenzione dei fondali del seno di levante;

realizzazione della vasca idrica di accumulo a costa morena est;

ristrutturazione della storica stazione marittima lato mare

Infine, come si diceva, la debita menzione sulla realizzanda stazione marittima di Costa Morena Ovest

Il lungo stop subito dal cantiere — che si ricorda era stato appena installato al momento della
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sospensione - per le ragioni ben note, purtroppo, non poteva certo essere privo di conseguenze. La
ripresa del procedimento, pur avviato formalmente, sta scontando alcuni passaggi necessari in ordine
soprattutto all’aggiornamento del dato progettuale (profondamente innovato da intervenute
normative tecniche) ed alla ripresa della verifica della rispondenza delle strutture fondanti alla
caratterizzazione geotecnica sito specifica. E’ preciso intendimento, ad ogni modo, di far si che le dette
attivita proseguano quanto piu spedite possibili per far si che si avvii rapidamente I'esecuzione vera e
propria della costruzione e dotare finalmente il porto di una stazione che sappia rispondere
compiutamente alle esigenze di servizio della comunita portuale brindisina e degli operatori e

passeggeri, oramai da troppo tempo mortificate.

Collegamento intermodale mare — ferro. Connessione del porto alla rete ferroviaria nazionale.

| collegamenti ferroviari si sviluppano attraverso il nodo della stazione di Brindisi: con il Nord, lungo la
bisettrice Bari - Bologna - Milano; con la Campania e la Calabria lungo la direzione per Taranto con

sfiocco nei pressi dell’ospedale Perrino e con il sud verso Lecce ed il Salento.

Attualmente € in itinere un importante procedimento finalizzato alla migliore connessione
dell’infrastruttura portuale con la linea ferroviaria nazionale. Il Comune di Brindisi, infatti, con il
significativo contributo finanziario dell’Autorita Portuale, ha in corso I'attuazione di interventi di

|II

potenziamento ferroviario, finanziati nell’ambito del PIT7 “Brindisi” quali il “nuovo raccordo ferroviario
tra la zona retroportuale e la linea nazionale LE - BO”, il “potenziamento del raccordo ferroviario a
servizio dell’area retroportuale” ed il “completamento e miglioramento della viabilita della zona

industriale a supporto del bacino logistico portuale intermodale di Costa Morena”.

In particolare, il nuovo raccordo ferroviario tra il porto e la rete RFI, rappresenta un’opera di alta
significativita strategica territoriale, attese le pesanti interferenze attualmente presenti nel
collegamento esistente. Il binario di raccordo tra il porto, il petrolchimico e la stazione ferroviaria,
infatti, confligge in piu punti con la viabilita urbana ed impone una serie di manovre in stazione che, da
un lato richiedono il mantenimento di binari supplementari rispetto a quelli strettamente necessari e
che, dall’altro, costituiscono un rischio potenziale tenuto conto che una quota rilevante dei carri

movimentati trasporta merci pericolose.

La nuova impostazione vede invece un innesto diretto sulla linea RFI a sud del centro abitato tramite
una stazione elementare posta a ridosso della zona industriale bypassando cosi totalmente il centro
urbano e la stazione centrale. L'opera, gia parzialmente appaltata, segnera un passo decisivo verso la
ricerca della massima integrazione delle vie di trasporto con il conseguente raggiungimento di

soddisfacenti valori del gradiente di intermodalita portuale.
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Figura 1_ Il bacino portuale con i principali collegamenti ferro - gomma: in verde l'arteria a scorrimento veloce SS 379 BA — LE
/ E 55; in rosso primaria viabilita di raccordo; in nero l'esistente linea ferroviaria oggetto di rivisitazione con il "nuovo
raccordo"; in blu la realizzanda connessione ferroviaria di Costa Morena Est e la nuova viabilita di collegamento tra il piazzale

di S.Apollinare e Costa Morena Ovest.

Il cosiddetto “raccordo base” di collegamento tra gli stabilimenti operanti nella zona industriale (tratto
in nero) e la stazione centrale (allacciamento alla infrastruttura ferroviaria nazionale) vede la sua
principale criticita nell’intersezione di questi con il tessuto urbano con pesanti ricadute in termini di

sicurezza ed efficacia della movimentazione delle merci.
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Figura 2_ Sviluppi futuri. In evidenza i nuovi tratti ferroviari a sud per I'innesto diretto alla LE — BO con la consequenziale

dismissione dei binari a nord insistenti nel tessuto urbano.
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Figura x_ Schema elementare dell’assetto della realizzanda nuova connessione del raccordo consortile con la rete ferroviaria

nazionale.
L'infrastruttura ferroviaria portuale interna si compone di:

. fascio di presa e consegna (Costa Morena ovest): costituito complessivamente da n. 5 binari,
di cui due (lato terra) gia oggetto di intervento di manutenzione nell’ambito dell'intervento di
“potenziamento del raccordo ferroviario consortile (PIT 7)” (stazione appaltante: Provincia di brindisi;
responsabilita del procedimento: Comune di Brindisi; direzione lavori: Consorzio A.S.l.) e tre (lato
mare) oggetto di rinnovamento e ampliamento nell’ambito dell’intervento di “realizzazione della

piattaforma intermodale di Brindisi (Del. CIPE n. 35/2005)” in corso di ultimazione;

o fascio di banchina (Costa Morena est): costituito complessivamente da n. 3 binari, di cui due
(quelli esterni) costruiti nell’lambito dell'intervento di “realizzazione della piattaforma intermodale di
Brindisi (Del. CIPE n. 35/2005)”, in corso di collaudo, e uno (quello centrale) costruito nell’ambito
dellintervento di “realizzazione della rete ferroviaria tra le banchine di Costa Morena est” e gia
collaudato da R:F.I. S.p.A. giusto verbale di agibilita RFI-DPR-DTP_BA.INGA0011P20170001210 1 del
29.03.2017.
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Tale infrastruttura si collega alla Rete Ferroviaria Nazionale (Stazione di Brindisi Centrale), per il
tramite del cosiddetto raccordo ferroviario consortile, di proprieta del Consorzio A.S.I. di Brindisi che
ne detiene concessione di esercizio, in virtl di contratto stipulato con Rete Ferroviaria Italiana (RFI)
S.p.A. Detto raccordo consente anche I'allacciamento degli stabilimenti industriali insediati nell’Area di

Sviluppo Industriale di Brindisi alla rete nazionale RFI (F.S.).

Al fine di garantire la regolarita e la sicurezza dell’esercizio sia del raccordo base, sia dei raccordi
particolari, nelllambito della zona industriale deve operare — con modalita da convenirsi con R.F.l.
S.p.A. - un unico Organo di Gestione, o Gestore che deve essere legalmente autorizzato a
rappresentare le Ditte raccordate nei rapporti con R.F.l. S.p.A. relativi alla consegna e riconsegna dei

carri.

Il Consorzio A.S.1. di Brindisi ha affidato a Serfer S.r.l. (societa del Gruppo Ferrovie dello Stato Italiane a
Socio unico Trenitalia S.p.A.) I'esecuzione dell’esercizio ferroviario su tutti gli impianti costituenti il
proprio raccordo base in grado cioe di prelevare e consegnare il materiale rotabile direttamente dalla

stazione di Brindisi centrale ai raccordi particolari e viceversa.

La circostanza appena su descritta, decisamente singolare se rapportata al panorama nazionale, sta
determinando un inevitabile approfondimento nei termini delle competenze anche nell’ambito del
gruppo di lavoro istituito a livello nazionale per il potenziamento degli interscambi portuali tra la
modalita mare e quella ferro laddove tema centrale & proprio la discussione sulle tratte di

collegamento tra il porto e la infrastruttura ferroviaria nazionale.

Ad ogni modo, nelle more di tanto, ed in vista della conclusione delle opere ferroviarie di cui sopra,
I’Autorita e gia impegnata nella valutazione di un possibile modello gestionale attraverso un confronto
con il Consorzio ASI al fine di operare una prima disamina sui possibili accordi da instaurare circa

I"utilizzo del binario di dorsale da parte dei treni da e per il “raccordo particolare” portuale.

IV.2.3 Manfredonia

Il compendio portuale di Manfredonia conta su tre bacini distinti, il Porto Commerciale o Porto
vecchio, prospicente il centro abitato, il Bacino Alti Fondali anche denominato Porto Isola, situato a
circa un miglio a nord-est dell’abitato stesso ed il Porto Turistico, ubicato in adiacenza al Porto

commerciale verso est. Rientrano nelle competenze dell’Autorita di Sistema Portuale esclusivamente i
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primi due bacini, compresa I'area demaniale marittima racchiusa tra i due, ai quali si fara riferimento

per delineare le politiche di sviluppo.

| dati riportati nella parte dedicati ai traffici evidenziano come fino al 2016 le movimentazioni hanno

segnato un trend sempre negativo.
| dati del 2017, sino a tutto agosto, danno invece segnali di una positiva tendenza di crescita.

Si tratta al momento dell’'unica tipologia di traffico presente nel Porto di Manfredonia e che viene
svolta nel Bacino Alti Fondali che consente I'ormeggio di navi che possono essere operate dalle gru di

banchina disponibili.

Come si e detto questo traffico era ben maggiore negli anni scorsi e la sua diminuzione non ¢ solo
dovuta alla chiusura di alcuni insediamenti industriali nella zona ma anche a tutta una serie di criticita
operative che rendono poco vantaggioso scalare a Manfredonia. Vi sono poi altre carenze che
impediscono I"attivazione di nuovi traffici che ben potrebbero essere attratti dal Porto di Manfredonia

in ragione della vicinanza con i punti di origine/destinazione delle merci.

Il traffico delle merci alla rinfusa, come detto tipica attivita del Porto di Manfredonia negli anni passati,
si ha ragione di ritenere che possa e debba costituire il punto di riferimento per lo sviluppo immediato
del porto in ragione soprattutto della vicinanza con le aree del foggiano che sono tra le piu produttive
ai fini agricoli del Mezzogiorno d’ltalia ma soprattutto per la presenza sempre piu efficace nella stessa
area di aziende di trasformazione dei prodotti agricoli e di molini e pastifici molto orientate all’export.
Anche per quel che riguarda il traffico di prodotti lapidei e di impiantistica si sono segnali di forte
ripresa dei traffici che potrebbero ancora di piu essere incentivati qualora I'efficienza e la produttivita
dei servizi di handling portuale, condizionata sia da problemi infrastrutturali ma di tipo organizzativo
delle imprese portuali esistenti, fosse aiutata a crescere raggiungendo i livelli dei porti vicini

concorrenti.
Le principali criticita riscontrate per il Bacino Alti Fondali sono le seguenti:

-limitazioni nel carico dei mezzi in transito sul pontile di accesso e sulle banchine a causa delle cattive

condizioni statiche dell’infrastruttura;

-presenza del nastro trasportatore sulle banchine operative che impedisce lo spostamento delle gru
semoventi impedendo una piena polifunzionalita delle banchine stesse;

-esistenza di tratti di banchina non transitabili per effetto di ordinanze di interdizione alla circolazione

a causa delle precarie condizioni statiche e per la presenza di impianti abbandonati;

-assenza di un servizio di rimorchio in loco che comporta, in caso di necessita, il trasferimento dal
Porto di Barletta con un ulteriore costo, oltre a quello gia elevato per il servizio, per la

movimentazione. La risposta alla richiesta di servizio, inoltre, non e sempre tempestiva atteso che il
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servizio di rimorchio a Barletta & assicurato da un solo mezzo che risulta essere spesso impegnato per

lungo tempo per |'assistenza alle petroliere che scalano il porto;

- assenza di un PED che consenta lo svolgimento dei controlli sanitari sui prodotti agricoli in
importazione ed in esportazione che pertanto, pur facendo riferimento all’'area produttiva del

tavoliere, finiscono per essere movimentati attraverso altri porti pugliesi e/o campani;

-assenza di pese pubbliche nell’lambito portuale in aree immediatamente prossime alle banchine di

imbarco/sbarco delle rinfuse al fine di consentire I'effettuazione dei controlli richiesti dai caricatori;

-vetusta delle gru di banchina e scarsa portata delle stesse con difficolta di upgrade per effetto delle

limitazioni di carico al transito di cui si € detto;

-assenza di servizi di banchina per le navi quali quello del rifornimento di acqua, del supporto

antincendio.
Per poter eliminare o ridurre le criticita prima segnalate verranno attivate azioni per:
- I'eliminazione dei vincoli al transito dei mezzi ed all’utilizzo delle gru di banchina di cui si & detto;

-verificare, sia dal punto di vista amministrativo che da quello tecnico, la permanenza delle condizioni
per la conservazione dei nastri trasportatori che corrono lungo il pontile ed attraversano il porto isola,
al fine di valutarne l'utilita ed utilizzabilita futura. In caso contrario sara necessario avviare le

procedure per lo smantellamento, la rimozione e la riqualificazione delle aree liberate;

-verificare tutti gli impianti non utilizzati presenti lungo l'infrastruttura accertandone I'utilita e
I'opportunita della loro conservazione ovvero avviandone la dismissione a cura e spese dei
proprietari;-attivare un confronto con il Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti e con la
Capitaneria di porto di Manfredonia al fine della valutazione della riattivazione del servizio di
rimorchio eventualmente unificato con quello del Porto di Barletta nelle more della definizione della

riorganizzazione unitaria del servizio in tutti i porti del sistema;

-realizzare un PED all'interno dell’ambito portuale da realizzare e gestire con un partenariato pubblico
privato in grado di assicurare I'universalita del servizio con costi unici per tutti gli operatori evitando

che si creino condizioni di utilizzo che possano alterare la libera concorrenza;

-realizzare una pesa pubblica all’interno dell’ambito portuale al fine di assicurare un adeguato servizio
con costi unici per tutti gli operatori da realizzare e gestire con un partenariato pubblico privato in
grado di assicurare I"'universalita del servizio con costi unici per tutti gli operatori evitando che si creino

condizioni di utilizzo che possano alterare la libera concorrenza;

-sollecitare I'impresa portuale operante nel Porto di Manfredonia ad ammodernare il proprio parco

macchine e migliorare la propria organizzazione operativa favorendo, ove ci fosse la possibilita di
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attrarre nuovi traffici, I'attivazione di una ulteriore impresa portuale da autorizzare ai sensi dell’art.16
della legge n.84/1994 ovvero ai sensi dell’art.18 della stessa legge mediante I'affidamento in

concessione di parti delle banchine e dei piazzali del Bacino Alti Fondali;

-operare una revisione di tutti i servizi di interesse generale esistenti o mancanti nel Bacino Alti Fondali
attivando le procedure per con sentire il loro svolgimento secondo le aspettative degli operatori e le

norme specifiche di settore.

All'attualita nel Porto di Manfredonia non risultano attivi traffici passeggeri mentre nel passato
esisteva una linea regolare di collegamento con le Isole Tremiti. Sporadiche risultano essere state nel
recente passato toccate di piccole navi da crociera con ormeggio nel Porto commerciale alla banchina
di ponente. Successivamente sono insorte delle limitazioni conseguenti ad una riduzione della
profondita operativa che hanno costretto o ad utilizzare gli ormeggi del Bacino Alti Fondali, con le
criticita e disagi che questo ha comportato, ovvero a restare in rada operando il trasferimento con i
battelli di bordo.

Nelle prime settimane dopo listituzione dell’Autorita di Sistema Portuale - con il conseguente
passaggio di tutte le competenze alla segreteria tecnico-operativa della soppressa Autorita Portuale di
Bari ed in previsione di uno scalo programmato di una piccola nave da crociera della lunghezza di 140
metri, una stazza lorda di 9570 tonnellate e pescaggio vicino a 5,0 metri — al fine di rimuovere le
limitazioni di pescaggio si & intervenuti con una verifica dei fondali a ridosso della Banchina di ponente
del Porto commerciale ed un successivo lavoro di pulizia. Il pronto intervento dell’AdSP consenti
I'ottenimento dell’autorizzazione all’'ormeggio da parte della Capitaneria di porto, con il ripristino delle
condizioni di operativita preesistenti, anche se poi per una scelta propria dell’armatore all’ultimo

momento si decise di annullare I'accosto.

Questa predisposizione ad accogliere nel Porto Commerciale navi da crociera di piccole dimensioni e
maxi yacht deve essere certamente assecondata in ragione della immediata vicinanza dell’ormeggio
con il centro abitato e I'esistenza a brevissima distanza dal porto di tutta una servizi di servizi di
ricettivita ed accoglienza turistica che possono consentire agli armatori di programmare soste piu o

meno lunghe in banchina.

La stessa vocazione degli anni passati del Porto commerciale ad essere punto di partenza per i
collegamenti con le Isole Tremiti, poi spostati nel Porto di Termoli, deve essere valorizzata sia in
ragione di una continuita territoriale regionale Le principali criticita riscontrate nel Porto Commerciale
per poter sostenere un utilizzo nel settore dei passeggeri (crocierismo minore, maxi yacht e piccoli

ferries) sono le seguenti:

-limitazione dei pescaggi a ridosso della banchina di ponente e nel canale di accesso
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Nel Porto Commerciale non risultano essere stati eseguiti in tempi recenti interventi di manutenzione
dei fondali e, pertanto, a causa delle caratteristiche idrodinamiche e morfologiche del paraggio si &
determinato un insabbiamento che ha interessato I'intero bacino portuale. Difficile all’attualita fare
delle valutazioni precise per la mancanza di rilevi batimetrici e/o studi geomorfologici del fondale e,
quindi, dovendo utilizzare in questa fase la carta nautica ufficiale IIM del 2008. Da questa si rilevano
che le maggiori criticita vengono registrate all'imboccatura dove, soprattutto in prossimita del molo di
Levante, si riscontrano fondali tra 3,70 m e 4,10 m. Da un rilievo dei fondali eseguito con
ecoscandaglio a mano nel 2002, disponibile presso la Capitaneria di porto, nell’area dell'imboccatura
la profondita misurata variava tra 5.20 m e 6.80 m, mentre nell’area prospiciente il molo di Ponente la
profondita variava tra 6.20 m e 7.50m. Dal confronto con la successiva carta nautica [IM del 2008,

quindi, & ben evidente I'evoluzione del fenomeno di insabbiamento;
-assenza di strutture di accoglienza e controllo per passeggeri e mezzi;

-assenza di arredi e sistemazioni di banchina idonei per erogare servizi tecnologici a maxi yacht ed

eventualmente alle navi passeggeri;

-assenza di una puntuale pianificazione di security, comprese le necessarie dotazioni tecnologiche, per
assicurare il rispetto delle normative in caso di transito di passeggeri soprattutto verso destinazioni

non comunitarie o comungque per collegamenti internazionali;
Per poter eliminare o ridurre le criticita prima segnalate verranno attivate azioni per:

-avviare le procedure per la progettazione degli interventi di dragaggio che in una prima fase saranno
di semplice manutenzione per il ripristino delle quote preesistenti. A tal fine saranno realizzati rilievi
batimetrici e geomorfologici del fondale e verra elaborato uno studio meteo-marino per comprendere
le cause dell’interrimento e valutare |'efficacia dell’intervento manutentivo che si intende progettare.
In questa fase si ipotizza di proporre il dragaggio sino alla profondita di 6.50 m nell’area
dell'imboccatura e nell’area prospicente il Molo di Ponente sino al molo Trapezio, mentre nella
restante area prospiciente la banchina di Tramontana sino alla profondita di 5 m. Cosi facendo si stima
di dover movimentare complessivamente circa 342.000 mc di solo sedimento per un’area interessata
dal dragaggio di circa 478.000 mq. Nell’attivita di progettazione si terra conto delle caratteristiche del

sedimento ai fini della gestione dello stesso.

-pianificare, nelle more della redazione del piano regolatore portuale (mai approvato per il Porto di
Manfredonia, con cid intendendo sia il Porto commerciale che il Bacino Alti Fondali), un piano di
utilizzo delle aree che stabilisca le funzioni di utilizzo ed individui i siti dove realizzare, con tecniche
costruttive leggere e non definitive, strutture di accoglienza per i passeggeri e gli spazi per gli eventuali

controlli doganali, di polizia e di security.
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-avviare un intervento di potenziamento degli arredi di banchina e delle infrastrutture tecnologiche di

servizio per consentire i rifornimenti alle imbarcazioni in transito.

-procedere ad una valutazione puntuale delle destinazioni di utilizzo di tutte le concessioni demaniali
all'interno del Porto commerciale per valutarne la coerenza e la sostenibilita ai fini della destinazione
portuale del contesto individuando forme di regolamentazione, sia nel transitorio che a regime, che

sostengano le funzioni passeggeri, peschereccia e di cantieristica del compendio.

In questa ottica si potra fare largo uso degli strumenti tecnologici al fine di assicurare, anche in

remoto, il necessario controllo degli ambiti pubblici e della viabilita portuale.

All’attualita non risultano traffici su ro-ro e containerizzato ma le strategie di sviluppo che si intendono
perseguire a livello di sistema portuale, all'interno della cornice dell’Area Logistica Integrata di Puglia-
Basilicata di cui si & detto, potrebbero riguardare proprio questo settore. Uno dei driver da utilizzare in
tal senso sara il rapporto tra il Porto di Manfredonia, nello specifico il Bacino Alti Fondali, che ben
potrebbe essere destinato a ricevere navi traghetti ro-ro e portacontainer, ed il polo logistico di Foggia
Incoronata gia esistente e su cui & previsto un interessante intervento di sviluppo nell’ambito del
“Patto per la Puglia”. Il nodo logistico in questione & ubicato all'interno dell’Area ASI di Foggia ed ¢ gia
collegato alla rete ferroviaria nazionale costituendo un terminal terrestre gia attivo da anni nel
trasporto ferroviario combinato e nell'intermodalita ferro-gomma. L’area ASI in questione € molto ben
collegata con modalita stradale con il Porto di Manfredonia mediante assi attrezzati ad alto
scorrimento che consentono anche ai mezzi pesanti spostamenti in sicurezza, senza attraversamento

di centri abitati o zone ad alto traffico stradale, in tempi ragionevolmente brevi.

L'integrazione tra i nodi logistici, obiettivo di carattere generale da perseguire secondo le previsioni
del Piano Nazionale Strategico della Portualita e della Logistica, potrebbe costituire un elemento di

novita nel panorama logistico della Capitanata e dei porti dell’Adriatico Meridionale.

Come gia riferito nella sezione analoga riguardante il Porto di Bari in detto ultimo porto ci sono
condizioni oggettive di tipo infrastrutturale che all’attualita e nel breve termine non consentono di
prevede ulteriori attivazioni di linee ro-ro di cui pure il mercato avanza richiesta. Analizzando, sulla
base delle informazioni in nostro possesso che potranno essere meglio approfondito con uno studio
dedicato, le aree di destinazione/origine italiane delle merci che sono attualmente trasportate
attraverso il Porto di Bari sulle linee ro-ro con la Turchia, risulta che la parte del traffico che non
interessa la zona del barese e della vicina Basilicata prosegue via strada verso il centro Italia. E’ proprio
questo ultimo segmento di traffico che potrebbe essere acquisito dal Porto di Manfredonia con la
possibilita o di proseguire via strada utilizzando la facile connessione con le autostrade verso
Bologna/Milano o verso Napoli/Roma/Firenze ovvero utilizzando il nodo intermodale di Incoronata per
I'instradamento via ferro verso il Nord Italia anche alla luce della richiamata ormai prossima

attivazione dei servizi per semirimorchi P400 sulla ammodernata rete ferroviaria adriatica.
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Lo sviluppo del traffico intermodale su Foggia Incoronata potrebbe anche costituire catalizzatore di

iniziative di groupage di materiali ovvero di spedizioni dirette tali da aumentare la massa critica delle
merci containerizzate gravitanti sull’area, oggi operate o su Bari o direttamente sui servizi
internazionali di Napoli e Salerno, che potrebbero ben utilizzare il Porto di Manfredonia per
I'attivazione di servizi feeder regionali afferenti al circuito adriatico-ionico ed ai porti hub del

Mediterraneo orientale.
Le principali criticita riscontrate nel Bacino Alti Fondali sono le seguenti:

-assenza di ormeggi utilizzabili per I'accosto di traghetti ro-ro a causa soprattutto dell’altezza del piano

di banchina rispetto al livello del mare;
-assenza di aree per la sosta in fase di preimbarco ed in fase di sbarco dei trailer;

-inadeguatezza degli edifici per I'esecuzione dei controlli doganali, di frontiera di security per mezzi e

passeggeri in transito.

Per poter eliminare le criticita prima segnalate verranno attivate azioni, oltre alla indubbia necessita di
avviare studi di approfondimento sull'ipotesi di nuovi traffici descritta in sinergia con il Consorzio ASl,
le associazioni di categoria del sistema produttivo del foggiano ed il gestore del nodo intermodale di

Foggia Incoronata, per:

-individuare delle soluzioni tecniche per la realizzazione, possibilmente in fregio al pontile di
collegamento al Porto Isola per non sottrarre spazi operativi alle altre tipologie di traffico che possono
essere svolte su quest’ultimo, di denti di attracco dove consentire I'abbattimento dei portelloni delle
navi ro-ro collegate al pontile stesso con rampe che aiutino a superare il forte dislivello esistente tra il
piano attuale della viabilita ed il livello del mare. In questo studio dovra essere verificata, nei nuovi siti,
la sussistenza delle condizioni di sicurezza dal punto di vista della navigazione a partire dal pescaggio

che dovra essere assicurato con profondita non inferiori a 7 metri.

-individuare delle aree non utilizzate nell’adiacente compendio ASI per la creazione dei piazzali di
sosta. Dette aree, per ragioni di sicurezza e di operativita doganale, dovranno essere ricomprese
all'interno dell’area portuale gestita dall’AdSP e del circuito doganale e, pertanto, dovranno essere
attivate forme di confronto con il Consorzio ASI finalizzate al loro trasferimento nel demanio
marittimo portuale. Un’adeguata infrastrutturazione dovra consentire di disporre di spazi attrezzati sia
per la sosta di media-lunga durata che parcheggi di rotazione; il tutto adeguatamente recintato e

videosorvegliato oltre che gestito per assicurare la custodia.

-realizzare edifici da destinare all’accoglienza dei passeggeri ed al controllo di passeggeri e mezzi. Per
guesto obiettivo si verifichera, d’intesa con il Consorzio ASI, la possibilita di utilizzare i numerosi edifici

esistenti a ridosso dell’accesso del varco di controllo ISPS del Bacino Alti Fondali che non risultano
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essere utilizzati ed in qualche caso appaiono in totale abbandono. Anche in questo caso sara
necessario concordare il trasferimento al demanio marittimo portuale cosi da realizzare, all'ingresso

del bacino portuale, un’area per servizi riqualificando I'attuale.

Per realizzare questi interventi si valutera 'opportunita di attivare una procedura di partenariato
pubblico privato che, mediante una concessione ex art.18 della Legge n.84/1994, consenta

all'operatore di gestire I'intero ciclo operativo.
Dello stato delle infrastrutture del Bacino Alti Fondali si & gia detto per cui sara necessario attivare

ogni utile iniziativa, sia in termini progettuali che di ricerca dei finanziamenti, al fine di adeguare la

struttura e consentirne un utilizzo in piena efficienza e sicurezza.

Per quanto attiene al Porto Commerciale si dovra proseguire I'azione gia in parte messa in atto dalla
precedente amministrazione della soppressa Autorita Portuale di Manfredonia per la manutenzione
straordinaria dei piazzali e delle banchine cercando di migliorare le condizioni di operativita degli
ormeggi destinati ai pescherecci e riorganizzando la viabilita interna, oltre che i raccordi con quella

urbana, per assicurare condizioni di lavoro sufficienti agli operatori portuali.

Analogamente si e gia riferito circa gli interventi di porre in essere per la manutenzione dei fondali
nelle more della definizione del Piano Regolatore Portuale che individuera gli ulteriori sviluppi

infrastrutturali del porto.

Sara, prioritariamente attivato, indipendentemente dai grandi interventi manutentivi di cui si & detto,
un programma di manutenzione straordinaria generalizzata che avra come principali obiettivi i

seguenti:

-miglioramento degli arredi di banchina nelle darsene operative;

-potenziamento dell’illuminazione dei piazzali operativi;

-rifacimento delle parti di viabilita stradale interna ai compendi portuali compromessa;

-implementazione di un sistema di controllo accessi ai varchi portuali collegato al PCS GAIA e creazione
di un sistema di videosorveglianza dei varchi e delle aree sensibili sia dal punto di vista operativo che

di quello della security portuale.
IV.2.4 Barletta

Il Porto di Barletta & entrato nella circoscrizione della soppressa Autorita Portuale di Bari nel
novembre del 2007 ed ha continuato a svolgere da allora un importante ruolo nel sistema portuale
della Puglia centrale atteso la sua funzione di porto gateway a servizio delle esigenze del tessuto

industriale del territorio ed in particolare della Provincia BAT. Analogamente a quanto avvenuto nel
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resto della portualita nazionale il 2009 ha segnato un drastico calo dei traffici che poi lentamente
hanno ripreso a crescere mostrando una tendenza verso il ritorno ai valori del 2008 che registrarono

circa 1.100.000 tonnellate di merci movimentate.

La struttura dei traffici di Barletta e sostanzialmente imperniata su rinfuse solide nella misura del 70%
e prodotti petroliferi per circa il 30% con una piccola presenza di merce varia. Il calo del traffico del
cemento, dei prodotti lapidei e dei prodotti chimici ha fortemente segnato la fase di crisi del porto di
Barletta mentre sostanzialmente stabile & rimasto il traffico dei prodotti petroliferi. Il traffico di
cereali, invece, ha risentito da un lato dei limiti strutturali del porto con limitazioni dei pescaggi
operativi mentre il mercato dello shipping favoriva I'utilizzo di navi di maggiori dimensioni per effetto

dell’allungamento dei viaggi da mercati di produzione sempre piu lontani.

Al di la delle problematiche di politica industriale che possono portare gli operatori sia del settore
cerealicolo che di quello dei cementi a favorire altri scali o altri impianti produttivi si registra da anni
una obiettiva criticita del porto a consentire lo scalo di navi di dimensioni adeguate alle esigenze degli

operatori stessi.

Il Porto di Barletta, infatti, e stato interessato nei decenni scorsi da importanti fenomeni di
interrimento all'imboccatura, ora in parte ridotti per effetto delle mutate e diminuite condizioni del
trasporto solido costiero, che hanno via via ridotto la capacita operativa del porto. Le caratteristiche
idrodinamiche e morfologiche del paraggio del Porto di Barletta, insieme alla natura del fondale
sabbioso, hanno comportato la formazione di accumuli di materiale tali per cui, allo stato attuale, la
profondita dei fondali all'imboccatura varia da un minimo di 5.50 m in corrispondenza del molo di
Ponente ad un massimo di 8.00 m in corrispondenza della diga di Levante. Di fatto, si & creato un

canale di accesso largo circa 145 m con disponibilita di fondale utile alla navigazione di circa 6.70 m.

In circa trenta anni, si € persa una profondita operativa di circa 1,30 metri che via via ha modificato la
tipologia delle navi che potevano scalare il porto riducendo le performance di trasporto in un periodo

in cui il mercato, viceversa, spingeva verso I'utilizzo di navi di sempre maggiori dimensioni.

Invero, sin dal 2008 la soppressa Autorita Portuale di Bari ha avviato la progettazione di un intervento
di dragaggio manutentivo all'imboccatura sino a raggiungere la quota di 8.00 m rispetto al I.m.m.
programmando lavori su un’area della superficie di circa 9.2 ettari, con la rimozione di circa 84.000 mc

di sedimento da riposizionare in un’area marina all’'uopo individuata a circa 5 miglia dal porto.

La complessita della normativa ambientale in materia - solo nel 2016 in parte semplificata con
I'approvazione del Decreto 15 luglio 2016, n,173, “Regolamento recante modalita e criteri tecnici per
I'autorizzazione all'immersione in mare dei materiali di escavo di fondali marini” — non aveva

consentito di pervenire all'esecuzione dei lavori nonostante gli sforzi profusi e la disponibilita delle
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risorse assicurate con fondi propri dell’Ente. Il nuovo scenario normativo di cui si & detto ha permesso

di riattivare tutte le attivita progettuali ed autorizzative al fine di consentire I’'esecuzione dei lavori.

Il Porto di Barletta non & mai stato interessato da questa tipologia di traffico ed un tentativo di avviare
una linea ro-pax con il Porto di Durazzo effettuato da un operatore negli anni scorsi non ha trovato

adeguata risposta dal mercato costringendo ad una quasi immediata interruzione.

Vi & da dire che le limitazione di fondale di cui si & detto, la mancanza di adeguate strutture di
accoglienza e per i controlli dei passeggeri e la mancanza di una viabilita di collegamento diretto con la
viabilita extraurbana principale, senza interferenze con il traffico urbano, non costituiscono elementi
per rendere attrattivo il porto su questo settore di traffico nonostante il suo posizionamento

geografico.

Le politiche di riorganizzazione del traffico ro-pax e ro-ro che le nuove esigenze del mercato e
I'istituzione della Autorita di Sistema Portuale potrebbero indurre dovranno tenere in debita
considerazione questa potenzialita del Porto di Barletta soprattutto non appena saranno stati

realizzati i lavori di rispristino delle condizioni di operativita dei fondali di cui si € detto.

Il Porto di Barletta risente di una crescita e sviluppo delle attivita negli anni al di fuori di una visione
integrale programmata e della difficolta di portare a realizzazione degli interventi sia di potenziamento

infrastrutturale che di riorganizzazione delle funzioni che pur sono stati ipotizzati ed in parte avviati.

L'intervento di dragaggio manutentivo dei fondali, di cui si e detto, non puo ritenersi né sufficiente ad
assicurare adeguate possibilita di sviluppo dei traffici portuali a lunga scadenza né tanto meno
risolutivo dei problemi di interrimento del porto non intervenendo che per operare il ripristino di
condizioni preesistenti. Per consentire di disegnare concreti scenari di crescita del porto si rende
necessario realizzare il prolungamento dei moli foranei delimitanti I'imboccatura del porto per la

riduzione dell’apporto verso I'interno del materiale solido trasportato dalle correnti costiere.

Con la realizzazione delle opere programmate non diminuira la manovrabilita all'imboccatura ma
saranno piu duraturi gli interventi di pulizia del fondale che nei decenni passati (con modalita
autorizzative ed esecutive molto piu semplici di oggi per il differente quadro normativo esistente) si
sono periodicamente resi necessari per rimuovere la lente di sedimento che si accumula all'ingresso e

che oggi e cosi difficile realizzare.

Aumentera invece sensibilmente la capacita operativa del porto quando, una volta modificata la
conformazione delle dighe foranee all'imboccatura, sara possibile realizzare "approfondimento del

fondale sino alla profondita prevista dal vigente Piano Regolatore Portuale, pari a m. 9,50.

L’obiettivo prioritario di questi interventi, come si rileva dall’adeguamento tecnico funzionale al Piano

Regolatore Portuale approvato dal Consiglio Superiore dei LL.PP. nel 2007, e quello di rendere efficace
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e duraturo nei decenni I'approfondimento dei fondali programmato che consentirebbe di poter far

scalare nel porto navi sino a 15/18.000 tonn .

La difficolta da affrontare per I'esecuzione di entrambi gli interventi ora descritti e costituita dalla
gestione della grande mole di sedimenti da movimentare, nell’ordine del milione di metri cubi e senza
problemi di contaminazione, che non pud che trovare destinazione in aree di deposito a mare non
avendo le caratteristiche per essere utilizzate per ripascimento costiero. Le dimensioni del porto non
consentono di individuare aree dove realizzare casse di colmata né e pensabile ipotizzarne il riutilizzo a
terra o ancora peggio lo smaltimento in discariche terrestri per gli enormi costi che questo

comporterebbe.

[l mutato scenario normativo e regolamentare, cui si € accennato e secondo il quale si cerchera di
finalizzare al piu presto il progetto di manutenzione dei fondali dell'imboccatura, consentira di avviare
la progettazione del prolungamento dei moli e del dragaggio dello specchio acqueo alle profondita
previste dal Piano Regolatore Portuale vigente indispensabili per assicurare, come si detto, margini di

crescita significativi all'operativita del porto a tutto beneficio del sistema produttivo di riferimento.

Un ulteriore programma di interventi da sostenere sara quello presentato dall’API Anonima Petroli
ltaliana S.p.A. che esercisce, nel Porto di Barletta, due depositi fiscali costieri uno sito in prossimita
della banchina 3 e l'altro al Molo di Tramontana. |l deposito adiacente alla banchina 3 tratta come
prodotti Benzina e Gasolio mentre quello ubicato sul Molo di Tramontana tratta, come prodotto, il
solo Gasolio. 'attuale situazione, anche per come sono ubicati i due depositi, presenta una serie di
problematiche dal punto vista gestionale ed operativo che riducono le performance dell'impianto;

alcune delle criticita si possono sintetizzare nelle seguenti:

-la banchina n.3 dove attualmente attraccano le navi cisterna costringe ad utilizzare navi a ridotto

pescaggio e conseguentemente limitata capacita;

-il trasferimento di prodotto tramite oleodotto, dalla banchina n.3 al Deposito sul Molo di
Tramontana, avviene su una lunghezza di 860 metri e la frequenza di utilizzo e direttamente collegata

all’utilizzo di navi con limitata capacita;

-due depositi, anche se ubicati sulla stessa area portuale, presentano comunque inefficienze gestionali

facilmente ottimizzabili se lo stesso quantitativo stoccato insistesse su un solo deposito.

Al fine di poter meglio gestire sia gli impianti che la logistica connessa con i due depositi la societa API
S.p.A ha ipotizzato di ampliare I'attuale deposito sito al Molo di Tramontana e nel momento in cui

I’'ampliamento sara operativo chiudere e smantellare il deposito sito in prossimita della Banchina 3.

| vantaggi di tale operazione si possono sintetizzare in:
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-attracco delle navi per lo scarico dei prodotti in area del deposito piu esterna rispetto all’attuale

molto prossima al centro urbano;

-possibilita di utilizzare navi con capacita superiore e di conseguenza diminuire la frequenza delle

operazioni di scarico;
-ridurre notevolmente il trasferimento di prodotto in oleodotto (da 860 a pochi metri);

-spostare tutte le sorgenti di rischio (deposito e scarico nave) in un’unica zona piu lontana da

insediamenti civili e dal centro cittadino;

-ottimizzare la gestione del Deposito in tutti i suoi aspetti da quelli prettamente operativi/logistici a

quelli di controllo per giungere a quelli riguardanti le problematiche ambientali e di sicurezza;

-riconsegnare all’Autorita di Sistema Portuale I'area attualmente utilizzata dal deposito adiacente la
banchina 3 e riqualificare I'area mediante demolizione di tutti gli impianti e miglioramento delle opere

a mare.

Per questo intervento, che prevede un ampliamento dei piazzali e delle banchine del Molo di
Tramontana, la soppressa Autorita Portuale di Bari ha avviato una procedimento di Adeguamento
Tecnico Funzionale che venne approvato dal Comitato Portuale e presentato al Consiglio Superiore dei
Lavori Pubblici per I'obbligatorio parere. La procedura venne interrotta per una mancanza di intesa
con la Regione Puglia che sollevo, in sede di esame preliminare presso il consesso tecnico del MIT,
perplessita in ordine alla possibilita di utilizzare lo strumento dell’ATF piuttosto che la variante al Piano
Regolatore Portuale. Le recenti modifiche alla legge n.84/1994 hanno puntualizzato il perimetro di
applicabilita degli ATF per cui, alla luce di queste modifiche normative. occorrera chiedere il riesame
della pratica aggiornando la relativa documentazione. In detta sede sara necessario valutare le
interferenze con il presente progetto di una proposta di ristrutturazione di un immobile demaniale
ubicato nell’area interessata dai lavori avanzata dalla Capitaneria di porto oltre all’aggiornamento
della convenzione sottoscritta all’avvio della procedura tra API, Comune di Barletta ed Autorita
Marittima (assente I"’Autorita Portuale perché in quel tempo ancora non competente sul Porto di
Barletta) per la riqualificazione dell’intera area che sara restituita al demanio.

Inoltre, indipendentemente dai grandi interventi manutentivi di cui si e detto, sara prioritariamente
attivato un programma di manutenzione straordinaria generalizzata che avra come principali obiettivi i

seguenti:
-miglioramento degli arredi di banchina nelle banchine operative;
-potenziamento dell’illuminazione stradale e dei piazzali operativi;

-riqualificazione pavimentazioni stradali delle banchine e dei piazzali operativi nelle parti ammalorate;
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-rifacimento delle condotte idriche portuali per la rifornitura delle navi in banchina;

-creazione di un sistema di videosorveglianza dei varchi e delle aree sensibili sia dal punto di vista

operativo che di quello della security portuale;

-revisione del varco di accesso al porto e realizzazione di aree di sosta al fine di consentire una
migliore esecuzione dei controlli e di agevolare le operazioni commerciali connesse al transito delle

merci.

IV.2.5 Monopoli

[l Porto di Monopoli & entrato nella circoscrizione della soppressa Autorita Portuale del Levante nel
novembre del 2007 e da allora ha registrato continui e costanti aumenti di traffico salvo modeste
flessioni periodiche legate a problematiche temporanee delle singole categorie merceologiche che

fanno sentire il loro effetto quando il numero delle merci movimentate & limitato.

Da segnalare nel Porto di Monopoli una significativa presenza di una flotta di pescherecci che continua
ad essere impiegata in un’attivita che, nonostante la crisi del settore, mantiene una sua vitalita ed
importanza economica e culturale per la citta anche per la presenza di una marineria molto preparata

ed attiva.

Le politiche europee e regionali di sostegno di questo comparto stanno cercando di assicurare un
rilancio della comunita della pesca fornendo agli operatori del settore strumenti ed opportunita per
modernizzare il comparto ittico attraverso un approccio ispirato a principi di sostenibilita ambientale,
sociale, economica ed istituzionale ed allo stesso tempo, salvaguardando |'occupazione di lungo

periodo e le condizioni di benessere economico della forza lavoro.

Attenzione particolare, pertanto, sara assicurata a questo settore tenendo presente che qualsiasi
intervento o programma di sviluppo del porto non potra limitare I'operativita degli addetti ai lavori ed

anzi dovranno assicurare sostegno e supporto.

Anche per il Porto di Monopoli, pertanto, si puo parlare di un porto in salute con traffico merci in
aumento, con buone prospettive di crescita di quello passeggeri, con una presenza qualificata di una
marineria peschereccia, con aziende di cantieristica navale quotate a livello nazionale e, quindi,

complessivamente con buone performance di operativita.

Come si e detto i traffici che interessano il Porto di Monopoli sono tutti collegati al sistema produttivo
dell’area monopolitana e questo esalta la sua importanza per lo sviluppo dell’economia locale. Gli
operatori del settore, proprio per I'utilita di poter disporre di un punto di arrivo/partenza di materie

prime/prodotti finiti molto prossimo agli insediamenti produttivi, spingono, al fine di aumentare la
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produttivita dei singoli accosti, per poter utilizzare navi di maggiori dimensioni che al momento non

posso operare per le limitazioni dei pescaggi.

In tal senso esiste agli atti da qualche mese una richiesta di un operatore che ¢ interessato a
realizzare, a sua cura e spese, un punto di ormeggio all’esterno della diga foranea cosi da realizzare un
terminale marittimo per oli vegetali, con pipe line sino allo stabilimento realizzato in ambito cittadino,
per |'operativita di navi sino a 40.000 DWT con la possibilita di alleggerire il traffico di autobotti che

oggi trasportano il prodotto.

Altro segmento di traffico che potrebbe presto essere lavorato nel Porto di Monopoli & quello dei
rottami ferrosi per i quali esiste da alcuni anni un impianto di raccolta in attesa delle autorizzazioni

amministrative per operare.

La principale criticita da superare e quella della limitata larghezza del canale di accesso (55 mt) che
con opportune azioni di escavo potrebbe essere allargato fino a 180 mt nella parte piu esterna

dell'imboccatura.

Inoltre occorre tener presente che attualmente le attivita commerciali si svolgono sulle banchine del Il
braccio del Molo di Tramontana che, pur avendo una lunghezza complessiva di circa 300 m, puo
essere utilizzato operativamente solo nel tratto terminale di circa 150,00 m, in corrispondenza a
fondali di almeno 8 m, perché per il resto il tratto alla radice presenta fondali minimi di 5.50 m.
Pertanto occorrera provvedere nel breve termine anche a rimuovere questa limitazione per poter

disporre di tutta la banchina nella sua interezza con 8 m di fondale.

Il porto, quando svolge funzioni non esclusivamente funzionali all'imbarco/sbarco di merci, diventa
una vera e propria “porta” di un territorio costituendo sia il punto di partenza verso una destinazione
pil 0 meno lontana ma soprattutto il luogo di accesso ad una citta, ad un territorio. Quando la funzioni
passeggeri, come nel caso del Porto di Monopoli, si declina esclusivamente nell’accosto di navi da
crociera di piccole dimensioni ma del segmento “crocierismo di lusso” allora il porto diventa un

territorio ed uno spazio di per sé turistico o che costituisce il primo contatto con la citta turistica.

Il valore aggiunto fornito da un porto che esprime al meglio il binomio “fruibilita turistica/connessione
territoriale”, infatti, determina ripercussioni anche sull’esito dell’esperienza di vacanza sul territorio da
parte del crocierista ed incide sulla possibilita che il turista ritorni in quei luoghi successivamente

magari non pil attraverso il porto ma per strada, ferrovia o aereo.

Questa lettura, quanto mai vera se si pensa alla immediatezza delle banchine di sbarco dei passeggeri
crocieristi da beni di indubbio valore turistico e culturale quali sono le zone del centro storico di
Monopoli, costituisce da sempre il punto di partenza per la promozione del Porto di Monopoli come
hub di un crocierismo “di nicchia” che potra trovare I'ormeggio non in un porto ma su una banchina di

un “borgo di pescatori” del Mediterraneo.
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All'attualita il traffico passeggeri & tuttora basso, pur se con elementi di significativita grazie alla

possibilita da parte dei passeggeri, di una sosta di un paio di giorni e quindi di poter, godere delle
bellezze e delle opportunita offerte dalla citta e dal territorio circostante. In tal senso si prestera la
massima attenzione ad ogni iniziativa finalizzata a sostenere questa tipologia di traffico che si affianca
ad altre analoghe tipo quella proposta da un operatore di utilizzare il Molo Margherita, attrezzandolo
adeguatamente a sua cura e spese, per I'ormeggio dei maxi yacht. Queste imbarcazioni, che in numero
sempre maggiore transitano in Adriatico soprattutto nel periodo estivo, cercano proprio luoghi di
ormeggio tranquilli e riservati, oltre che un paesaggio urbano ed una ricettivita che al top del
gradimento mondiale, come la citta di Monopoli pud offrire.

Per evitare che questo tipo di opportunita vengano perse sara necessario, oltre alla piena
collaborazione delllAmministrazione Comunale e degli altri Enti locali del territorio per sviluppare
un’ulteriore offerta turistica specializzata, programmare politiche di sviluppo complessive del porto ed
utilizzi delle banchine operative che non siano in contrasto con la qualita del paesaggio urbano

costiero che trova nel porto la sua migliore rappresentazione.

Per sostenere dal punto di vista infrastrutturale il traffico passeggeri, soprattutto quello di tipo
crocieristico di cui si e detto, & necessario che venga realizzata una struttura di accoglienza e per
I'effettuazione dei controlli che dovra essere posizionata in una zona mediana tra le banchine di
ormeggio e il centro storico al fine di consentire un rapido e pedonale accesso alla citta senza I'utilizzo

di autobus.

L'intervento che si immagina di realizzare dovra essere finalizzato alla costruzione di un edificio che
ospiti la stazione marittima passeggeri, gli uffici dell’'Ente e quelli per le Istituzioni operanti in porto. Il
dimensionamento sara effettuato tenendo conto della necessita di gestione del traffico crocieristico di
medio cabotaggio che gia oggi utilizza il porto di Monopoli e dell’auspicabile aumento di traffico, di cui
si & detto, che potra anche essere favorito dalla realizzazione della stessa struttura di accoglienza. Si
terra conto anche di una possibile attivita di traghetti ferries di tipo stagionale che potrebbe essere
svolta in funzione di supporto ai Porti di Bari e di Brindisi nei periodi di picco con linee destinate ai

collegamenti con i porti minori soprattutto della Grecia.

L’obiettivo principale sara quello di realizzare una struttura che garantisca la massima accoglienza ai
passeggeri, mettendo a disposizione anche servizi adeguati, ma soprattutto che faciliti le operazioni di

controllo assicurando sempre fluidita ai flussi di persone e mezzi.

Il piano regolatore portuale vigente prevede che all'imboccatura possano essere raggiunte profondita
sino a 10.00 m rispetto al I.m.m., mentre, nell’area commerciale e nel bacino di evoluzione si possono

raggiungere profondita sino a 9.50 m.
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Nel breve termine dovranno essere attivati gli interventi di manutenzione dei fondali, al fine di
garantire sicurezza di accesso al porto e di manovra all'interno del bacino portuale con un
approfondimento sino a 8.00 m., prima accennati. In tal modo si otterra un canale di accesso al porto
con fondali di almeno 8.00 m, pit ampio, che passera dagli attuali 55 m a 160 m nell’area tra il |l
braccio del Molo di Tramontana e la testata del Molo Margherita, allargandosi sino a 180 m nella parte

piu esterna dell'imboccatura.

Inoltre, portando la profondita del primo tratto della banchina commerciale da 5.50 —6.00 m a 8.00 m
sara possibile una ottimizzazione delle attivita commerciali potendo disporre per ['operativita

dell’intera banchina del Molo di Tramontana.

Oltre alle attivita di escavo sara attivato un programma di manutenzione straordinaria che avra i

seguenti principali obiettivi:
-miglioramento degli arredi di banchina nelle banchine operative;
-potenziamento dell’illuminazione stradale e dei piazzali operativi;

-creazione di un sistema di videosorveglianza dei varchi e delle aree sensibili sia dal punto di vista

operativo che di quello della security portuale;

-revisione del varco di accesso del Molo di Tramontana e realizzazione di aree di sosta al fine di
consentire una migliore esecuzione dei controlli e di agevolare le operazioni commerciali connesse al

transito delle merci.
IV.3_ Port Community System e Sportello Unico Amministrativo

Il transito delle merci e delle persone attraverso un porto italiano & disciplinato da normative
internazionali, comunitarie e nazionali che attengono ai diversi aspetti della sicurezza della

navigazione, doganale, sanitaria, veterinaria, etc. oltre che di security.

L'inefficienza del sistema logistico italiano & una delle maggiori criticita per la crescita del settore tanto
che all'interno del Piano Nazionale Strategico della Portualita e della Logistica si individuano una serie

di obiettivi prioritari della strategia da seguire che riguardano I'argomento e val la pena di evidenziare:
Obiettivo 1 — Semplificazione e snellimento

Per essere competitivi, e costituire la scelta piu giusta per gli operatori, il nostro Sistema Mare dovra
essere organizzato in modo tale da ridurre tempi e costi di transito delle merci. Bisognera anche agire
per ottimizzare le procedure approvative delle opere e le tempistiche di realizzazione degli interventi

sui Porti, con forte incidenza sui costi degli stessi, per andare a convergere verso la media europea.

Obiettivo 4 - Integrazione del Sistema Logistico
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Il Sistema Mare puo accrescere e migliorare la qualita e la competitivita dei servizi logistici forniti
dentro e fuori il porto attraverso un approccio di sinergia e coordinamento, che garantisca
I'integrazione funzionale e gestionale dei sistemi portuali con gli interporti e con le piattaforme
logistiche, nell’'ottica non solo di valorizzare la contiguita territoriale, ma anche le omogeneita
strategiche, anche tra realta territorialmente non adiacenti, ma che abbiano gia mostrato la capacita

di fare positivamente business congiunto.
Obiettivo 6 — Innovazione

E necessario favorire 'innovazione tecnologica ed in particolare la diffusione di Intelligent Transport
Systems per la gestione delle operazioni portuali. L'innovazione deve essere non solo market driven,
ma deve anche coincidere con investimenti nazionali dedicati alla ricerca nel settore, incentivando i
collegamenti delle universita e dei centri di ricerca con il territorio e con il tessuto industriale collegato
alla portualita e alla logistica, nell’ottica di circolo virtuoso stesa dalla stessa Unione Europea con la
strategia Horizon 2020.

Le azioni da porre in essere per attuare questi obiettivi strategici si concretizzano complessivamente in
una politica di digitalizzazione della catena logistica che in maniera pervasiva dovra caratterizzare ogni
azione amministrativa dell’Autorita di Sistema Portuale orientando le scelte anche in materia di
organizzazione del lavoro al fine di procedere con la dematerializzazione completa di tutti gli atti
amministrativi, la reingegnerizzazione dei processi amministrativi e logistici che si svolgono nel porto,
I'integrazione spinta fra i sistemi informativi pubblici e privati e la creazione di condizioni per
I'erogazione di servizi evoluti a vantaggio di passeggeri ed operatori secondo i protocolli dell’lot
(internet of things) cui anche i sistemi portuali e logistici devono velocemente adeguarsi per sfruttarne

tutte le potenzialita.

Due sono gli strumenti che saranno utilizzati per dare attuazione pratica a questa strategia e cioe la
creazione dello Sportello Unico Amministrativo (previsto espressamente all’art- ) e
I’evoluzione del Port Community System GAIA gia utilizzato nei porti della soppressa Autorita Portuale
di Bari sin dal 2010.

| porti commerciali italiani, indipendentemente dai soggetti che li gestiscono, non potranno mai essere
“normalizzati” per rispondere tutti identicamente a funzioni e compiti assegnati dalle norme di diverso
livello e per integrarsi nei processi amministrativi di competenza delle amministrazioni centrali. Le
specificita geografiche dei siti portuali ed organizzative dei vari uffici portuali, pur nel rispetto delle
norme, sono e resteranno differenti anche all'interno di una stessa Autorita di Sistema Portuale salvo
perdere quella flessibilita operativa che in molti casi costituisce I'unico strumento per affrontare
criticita di natura operativa connesse alla differente specializzazione dei porti e ad una globalizzazione

dei traffici che evita, per tradizione ed interesse, quanto pil possibile le standardizzazioni.
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Le Autorita di Sistema Portuale, in coerenza con i compiti assegnati dalla legge n.84/94, hanno

interesse all’'ottimizzazione dei processi portuali complessivi che vanno oltre il rispetto delle procedure
amministrative attinenti alle competenze di Dogana, Capitaneria di porto e delle altre Istituzioni che
rilasciano autorizzazioni ed esprimono pareri obbligatori per legge. Al momento di questo obiettivo,
che & comune anche agli operatori portuali ed in generale a tutto il sistema logistico di cui fanno parte
i porti, non si fa carico - né e giusto che questo accada nel futuro — nessuna delle Amministrazioni
centrali con il risultato che troppe volte gli operatori, soprattutto quelli piu piccoli (dimensione tipica
per i porti dell’Autorita di Sistema Portuale), trovano delle difficolta a rapportarsi con le nuove forme
di interazione digitale stabilite per I'ottenimento di tutte le autorizzazioni necessarie per operare.

Lo scenario di interoperabilita fra i sistemi telematici delle P.A., cosi come disegnato nel Codice
amministrazione digitale, e quello con i sistemi di tutti i soggetti coinvolti nella catena logistica, come
richiesto all’attualita, & destinato a diventare sempre piu il quadro di azione in cui occorrera muoversi
in futuro se si vogliono creare non solo i sistemi logistici territoriali, ma anche la piattaforma logistica

nazionale.

Queste dinamiche saranno assecondate dall’Autorita di Sistema Portuale continuando a sviluppare il
proprio Port Community System, partendo dalla significativa esperienza sino ad oggi accumulata dalla
struttura della soppressa Autorita Portuale di Bari con il sistema GAIA, cioé un sistema informativo che
dovra servire l'intera comunita portuale del sistema della Puglia adriatica integrando a livello locale

tutti i sistemi nazionali, regionali o di area vasta oltre che quelli di operatori ed utenti.

L'attivita di sviluppo del PCS GAIA sara condotta nell’ambito degli indirizzi formulati dal MIT ed in
particolare di integrazione con la Piattaforma Logistica Nazionale secondo le strategie disegnate da
UIRNET e le azioni che il concessionario unico sara tenuto ad attuare nei prossimi anni. In questo
scenario si inserisce anche il progetto di Modello Unico di PCS, sviluppato da ASSOPORTI per conto di
numerose Autorita di Sistema Portuale (tra cui quella dell’Adriatico Meridionale) unitamente a UIRNET
ed al concessionario della PLN, che dovra definire le caratteristiche operative ed architetturali a cui i

vari PCS locali dovranno uniformarsi.

Nel nuovo modello di sviluppo dei PCS cui si &€ appena fatto riferimento e prevista la cooperazione tra
“PCS Istituzionale” e “PCS Operativo” di cui il primo e di competenza delle singole AdSP mentre 'altro
sara sviluppato dal concessionario unico della PLN con la finalita di mettere a disposizione degli
operatori logistici e portuali servizi informativi evoluti a supporto del proprio business in maniera

integrata su tutta la filiera logistica seguita dalle merci.

Il PCS GAIA gia all'attualita ha tutte le caratteristiche previste per costituire il PCS Istituzionale
dell’Autorita di Sistema del Mare Adriatico Meridionale con cio valorizzando le attivita sino ad ora
poste in campo dalla soppressa Autorita Portuale di Bari e consentendo di indirizzare tutte le risorse

esclusivamente al miglioramento ed all’estensione dei servizi ai nuovi porti entrati nel network.
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| servizi gia attivati e disponibili per i porti di Bari, Barletta e Monopoli, che saranno estesi ai porti di
Brindisi e Manfredonia, sono tutti fra di loro integrati e disponibili per tutti gli utenti, senza oneri
aggiuntivi rispetto all’ordinaria tassazione vigente in ogni porto, senza incidere sull'autonomia

operativa dei singoli porti. Si riportano di seguito i principali servizi gia offerti:

-GATE, per il controllo accessi ai varchi portuali e delle port facilities e per la gestione dei check-in dei

passeggeri dei traghetti;
-PASS, per la gestione completamente paper less delle richieste di autorizzazione all’accesso in porto;

-CONTAINER, per il monitoraggio della movimentazione dei Container destinati all'importazione o

all’esportazione, in ingresso o in uscita dal porto;
-PRECLEARING, per il supporto al protocollo di accelerazione dei controlli doganali sui container;

-SHIPS, per il tracking delle navi e la generazione di messaggi automatici di segnalazione ritardi e stato

delle procedure portuali;

-ALERT, per il supporto ai controlli di sicurezza delle Forze di polizia;

-IRIS, per la comunicazione ai passeggeri presenti nelle aree portuali;

-TRAVEL, per il supporto all'intermodalita dei passeggeri in transito dai porti;

-METEO, per la misurazione ed elaborazione dei dati meteo nei singoli porti;

-STATS, per I'elaborazione statistica dei dati di traffico;

-DATA TRAFFIC, per le comunicazioni obbligatorie ai fini statistici da parte degli operatori;
-WASTE, per il monitoraggio della gestione dei rifiuti prodotti sulle navi;

-EVENTS, per la creazione di una cabina di regia virtuale multi-attore di reazione alle emergenze;
-UIRNET, per il collegamento con la Piattaforma Logistica Nazionale;

-eGAIA, per la comunicazione in mobile di informazioni e servizi ai passeggeri ed utenti;
-TIMETABLE, per la gestione del piano accosti da parte dell’Autorita Marittima;

-DATA WAREHOUSE, per l'elaborazione evoluta dei dati statistici a supporto della pianificazione

strategica sia dell’Autorita di Sistema Portuale che di livelli decisionali sovraordinati;
-REA, per la gestione dei dati e delle procedure aziendali dell’Autorita Portuale.

Sono in via di test, inoltre, nuove funzionalita per il monitoraggio del lavoro portuale, della gestione
delle merci in imbarco/sbarco, di autorizzazione e controllo dei trasporti eccezionali, di gestione del
registro ex art. 68 CdN.
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Nell’estensione del PCS GAIA alle funzioni previste dalla legge di riforma per le nuove Autorita di
Sistema Portuale si terra conto della necessita di assicurare in modalita sempre piu performanti
I'interoperabilita con altri sistemi informativi territoriali, quali quelli dei Comuni e delle Provincie/Citta
Metropolitana, per I'erogazione di servizi ai passeggeri sia di tipo informativo che per |'assistenza al
fine di sviluppare sempre pilu azioni che facciano rientrare, a tuti gli effetti, anche i porti nelle politiche

di sviluppo delle smart cities.

La grande esperienza acquisita sulla materia dai tecnici dell’ADSP consentira da un lato di estendere
con facilita i servizi del PCS GAIA ai nuovi porti del Sistema e dall’altro di avviare con competenza
I'implementazione dello Sportello Unico Amministrativo con la finalita di semplificare e velocizzare le
procedure amministrative conseguenti alle richieste degli operatori per lo svolgimento delle

operazioni portuali.

Un primo tassello di queste attivita e gia stato posto in essere in questi mesi con I'attivazione di una
collaborazione operativa tra I’Autorita di Sistema Portuale e I'’Agenzia delle Dogane e dei Monopoli -
Direzione Centrale per le Tecnologie per I'Innovazione che ha portato a presentare ed ottenere il
finanziamento del progetto denominato “ Digitalizzazione procedure nel porto di Bari” nell’ambito del
PON Infrastrutture & Reti 2014/2020.

L'intesa sottoscritta tra I'’Agenzia delle Dogane e |'Autorita di Sistema Portuale consentira di
sviluppare, primo caso in Italia, funzioni operative di interoperabilita tra il sistema AIDA ed il PCS GAIA
finalizzate a integrare i processi operativi dei due sistemi, rendendo piu fluidi i passaggi delle merci nel
nodo logistico portuale, gestendo in tempo reale I'indirizzamento dei flussi merci nel porto stesso,

eliminando/riducendo le inefficienze/criticita del ciclo portuale e doganale.

| risultati della collaborazione porteranno immediatamente all’attivazione di dette nuove funzionalita
nei porti serviti dal PCS GAIA e nel sistema doganale AIDA e costituiranno standard per lo sviluppo

dell'interoperabilita del sistema doganale con altri PCS.

IV.4_ 1l nuovo Piano Regolatore di Sistema Portuale e politiche di integrazione porto -
citta

Come su appena accennato, il Decreto Legislativo nr.169/2016 introduce all’art.6 il nuovo strumento

di pianificazione delle Autorita di Sistema Portuale: il Piano Regolatore di Sistema Portuale (PRSP).

Il passaggio a tale ordine dal precedente Piano Regolatore Portuale (PRP) lungi, naturalmente,
dall’affermare un mera sommatoria di previsioni pianificatorie di singoli porti declina piuttosto

I'esigenza di una pianificazione che “individui strategie integrate di sviluppo infrastrutturale e
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funzionale di un sistema di porti a fronte di obiettivi di sistema preliminarmente traguardati”’®. E' da

osservare, tuttavia, che il legislatore, nel profilare le caratteristiche generali del piano regolatore di
sistema portuale, ha utilizzato, di fatto, la stessa definizione fattane nella legge 84/94 di introduzione
al PRP®. In altre parole, se da un punto di vista squisitamente formale, & invariata la definizione del
PRSP rispetto al PRP completamente diverso e invece I'oggetto della pianificazione e il contesto

normativo nel quale esso e collocato.

Questo I'inquadramento normativo di base con il quale I'ente dovra misurarsi nell’affrontare il tema
della sua pianificazione. Tema che si presenta, sin d’ora, piuttosto stimolante sia per la profonda
innovazione prodotta sia per la particolare stessa conformazione del sistema in cui & composto,

costituito da piu nodi e con spiccate differenti specificita.

Va d’altro canto rilevato che il legislatore, con [istituzione della “Conferenza nazionale di
coordinamento delle AdSP” di cui all’art.11 ter del D.Lgs. 169/2016, ha inteso individuare una fase
necessariamente propedeutica alla pianificazione dei 15 sistemi portuali. La conferenza, infatti, tra
I'altro, ha proprio il compito di “coordinare e armonizzare, a livello nazionale, le scelte strategiche che
attengono i grandi investimenti infrastrutturali, le scelte di pianificazione urbanistica in ambito
portuale...” a determinare ovverossia le prime linee strutturali in base alle quali il Piano Regolatore di

Sistema dell’Autorita di Sistema Portuale del Mare Adriatico Meridionale dovra confrontarsi.

Cid nonostante si & ritenuto altresi utile impostare gia in questa sede preliminari identificazioni delle
macro — vocazioni e alcune visioni di medio lungo periodo - sia pure con riferimento a ciascun porto

costituente il sistema - proprio in vista dei lavori della cennata conferenza.
IV.4.1 Bari

Come per la maggior parte delle grandi citta portuali italiane anche Bari presenta un problema di

carenza di integrazione, sia urbanistica che economica, tra I'entroterra ed il fronte citta-porto.

Per affrontare al meglio questa tematica e gia stato avviato negli anni passati, d’intesa con
I’Amministrazione comunale nell’ambito delle attivita di formazione del nuovo Piano Urbanistico
Generale, un confronto tecnico finalizzato a trasformare 'attuale criticita di interazione delle funzioni

urbane e portuali in opportunita di sviluppo economico e crescita urbanistica del territorio.

& Cosi come da ultimo ulteriormente puntualizzato dalle apposite “Linee guida per la redazione de Piani Regolatori di Sistema
Portuale” redatte dal MIT in ossequio al disposto dell’art.5 comma 1b del D.Lgs.169/2016.

*Art.6 D.lgs 169/2016: “Nei porti ricompresi nelle circoscrizioni territoriali di cui all’articolo 6, comma 1, I'ambito e I'assetto
complessivo dei porti costituenti il sistema, ivi comprese le aree destinate alla produzione industriale, all’attivita cantieristica e
alle infrastrutture stradali e ferroviarie, sono delimitati e disegnati dal piano regolatore di sistema portuale, che individua
altresi, le caratteristiche e la destinazione funzionale delle aree interessate”.
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Si continuera a sviluppare questo confronto sul tema dell’inclusione citta-porto seguendo le seguenti

declinazioni:

eperseguendo uno sviluppo equilibrato del porto attraverso una valorizzazione degli spazi di

connessione con la citta;

esviluppando un sistema integrato e coerente di azioni di marketing territoriale e di comunicazione,
per consentire la valorizzazione delle risorse culturali e di offerta di prodotto/servizio locale, tipiche
dell’ambito territoriale citta-porto, al fine di incidere in maniera rilevante sulle politiche di accoglienza
dell'utente e di dotare il territorio di un importante differenziale competitivo sottolineando in

particolare la dimensione identitaria;

erealizzando infrastrutture destinate a migliorare l'integrazione citta—porto tramite la riqualificazione

e la messa in sicurezza dei collegamenti tra la citta e il porto;
erealizzando operazioni destinate a migliorare I'accoglienza, i servizi e i trasporti ai passeggeri;

emigliorando I'attrattivita turistica del sistema citta-porto/territorio di riferimento attraverso la

valorizzazione e la promozione delle risorse naturali, economiche e culturali identitarie del luogo;

emiglioramento dei servizi di accoglienza ai turisti e dell’accessibilita dei servizi della zona portuale e
fronte porto attraverso un sistema integrato di informazione/valorizzazione dell’offerta territoriale

citta-porto;
emiglioramento della competitivita delle attivita economiche collegabili alla presenza di turisti;

emiglioramento dei livelli di integrazione fra le iniziative e le attivita di valorizzazione delle risorse

naturali, economiche e culturali identitarie del luogo rivolte ai cittadini e quelle rivolte a turisti.

Il tutto, ovviamente, partendo dalla condivisione di un assunto fondamentale che e quello di
riconoscere al porto una utilita economica e sociale tale da necessitare non solo attenzione per la sua
conservazione ma il massimo supporto per lo sviluppo degli interventi necessari per consentire le

migliori performance.

Questo tipo di approccio trovera una prima e fondamentale applicazione nella sinergia che sara
attivata, anche dal punto amministrativo, per la realizzazione della “Camionale di Bari”, opera
strategica di interesse nazionale secondo le programmazioni nazionali e regionali in materia di
infrastrutture e di trasporti, che colleghera il porto alle aree retroportuali, ai nodi logistici intermodali
oltre che alla viabilita principale facilitando lo spostamento di passeggeri e mezzi ed eliminando le
criticita attualmente esistenti in alcune, sia pur limitate zone della citta, per il transito di mezzi pesanti

in grande quantita.
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IV.4.2 Brindisi

Per Brindisi non si potra che partire dalla conferma delle tre diverse macro aree funzionali che nel
tempo si sono via via affermate e che, ad ogni modo, rimangono bisognevoli di completamento
infrastrutturale; aree funzionali corrispondenti sostanzialmente poi ai tre settori geografici che
contraddistinguono, rendendolo unico nella sua specificita, il porto: il porto interno con i suoi due seni

di levante e ponente, il porto medio e il porto esterno.

Ci si vuole riferire evidentemente alla macro area militare / diportistica e peschereccia / crocieristica
per il porto interno, alla macro area commerciale per il porto medio ed alla macro area industriale per

il porto esterno.

polo
industriale

/' polo

commerciale

Figura 1_ Individuazione macro aree funzionali su base ortofotocarta.

Per il porto interno, ma piu specificatamente per una parte di esso e cioe per il seno di levante, si
dovranno approfondire tutti gli aspetti legati al suo possibile nonché auspicabile potenziamento
finalizzato ad una concentrazione in tale ambito portuale del traffico crocieristico anche e soprattutto
con riferimento alle “grandi” navi. Cio per le evidenti ed innegabili ricadute socio - economiche che
tale esercizio potra portare maggiormente alla citta ed al suo brano piu caratteristico quale
certamente e il suo nucleo antico affacciantesi sul porto, come pure da ultimo valorizzato da

importanti lavori di restyling del suo waterfront.
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| lavori appena conclusi della nuova banchina in corrispondenza del capannone “ex Montecatini” —
imponente e fulgido esempio di architettura industriale dall’altissimo pregio formale — unitamente alla
banchina “carbonifera” sulla sponda opposta gia invocano detta impostazione confermata ancor di
pil, se possibile, dalla presenza di infrastrutture di servizio gia disponibili*® a stretto contatto con il
tessuto urbano che, tra I'altro, ha visto di recente conclusa, proprio su via del mare, arteria lambente il
seno di levante, una analoga operazione di profonda ristrutturazione degli spazi urbani ad opera del

Comune e di questa stessa Autorita

La visione strutturale poi dell’lambito mediano del porto non potra che confermare e perseguire
I'assetto attuale impostato sul traffico dei traghetti di linea con i paesi transfrontalieri Schengen ed
extra — Schengen, anzi, dovra necessariamente specializzarsi in tale direzione a scapito del residuale

traffico di tipo industriale che dovra essere necessariamente delocalizzato.

Il traffico dei traghetti, di antica tradizione per Brindisi, dopo un periodo di crisi susseguente la
riapertura delle frontiere di terra dei paesi balcanici ed il fallimento di compagnie di navigazione
greche, ha riacquistato vigore grazie all’attivazione di nuove linee ro — ro, ro - pax ed eurocargo -
soprattutto da parte di Grimaldi Group, primario operatore mondiale del settore - che nei soli ultimi

tre anni ha recuperato e superato ampiamente il dato storico relativo a tale quota di traffico.

La suddetta programmazione strategica di potenziamento di tale tipologia di traffico & anche
confortata dagli sviluppi ampiamente positivi raggiunti di recente in tema di interferenza del traffico
marittimo con quello aereo per l'insistenza, come noto, su tale ambito portuale, di vincoli dimensionali
relative ad altezze minime consentite su ogni ostacolo fisico a causa della sovrapposizione di
quest’ultimo con la superficie di avvicinamento RWY 31 della pista principale dell’aeroporto della

citta™.

Infine, il porto esterno dovra necessariamente specializzarsi per il traffico industriale e containers.
Sulla linea gia tracciata dal piano regolatore portuale vigente e sulla scorta di quanto gia denunciato
dapprima dal Piano di risanamento per il disinquinamento della Provincia di Brindisi di cui al DPR 23
aprile 1998 e dal Rapporto Integrato di Sicurezza Portuale vigente, tale ambito dovra, tra l'altro,
caratterizzarsi per la concentrazione di traffici inerenti lo scarico e carico di sostanze pericolose a

liberare ogni promiscuita oggi ancora presente a Costa Morena Ovest nel porto medio.

% Sono infatti terminati i lavori di riqualificazione della vecchia stazione traghetti nel seno di levante in termini di sua
riqualificazione strutturale oltre che formale in grado di poter ospitare ottimamente funzioni legate al diportismo da maxi
yacht e al crocierismo in generale.

" sulla scorta di approfonditi studi condotti da ENAV — ENAC, pure commissionati da questa Autorita, si & stabilito da ultimo,
anche con il concerto di Aeroporti di Puglia, I'approntamento di specifici interventi infrastrutturali che consentiranno la sosta
in corrispondenza del punto piu critico (costa morena — punta delle terrare) di navi con airDraft fino a 50 mt.
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Al fine di addivenire ad un migliore assetto e ad un adeguato sviluppo spaziale e funzionale dell’area

portuale, sono certamente da perorare inoltre alcuni Adeguamenti Tecnico Funzionali** di opere gia

realizzate, come ad esempio:

— Raddoppio del molo Polimeri per il trasferimento del terminal gasiero attualmente ubicato nel
porto medio presso lo sporgente di Costa Morena Ovest. Tale proposta nasce dal
convincimento che le attivita di carattere prettamente industriale debbano essere
concentrate, compatibilmente con il rispetto del principio di precauzione del rischio di
incidenti rilevanti, nel cosiddetto porto esterno di Brindisi, lasciando I'area del porto medio

dedicata al traffico traghetti e commerciale in generale.

— Dragaggio fino a quota -16.00/-18.00 dei fondali di Costa Morena Est e/o di altre aree portuali
compatibilmente con la fisiologia strutturale dei banchinamenti. La proposta vuol costituire
un’occasione concreta per rendere il porto di Brindisi seriamente competitivo nello scenario

globale dello shipping.

Da osservare, infine, alcuni interventi finalizzati alla valorizzazione del patrimonio storico ricadente

nella circoscrizione portuale:

— Recupero e rifunzionalizzazione del Capannone Montecatini e delle aree adiacenti in parte
come terminal crocieristico ed in parte come spazio espositivo. La proposta di tale intervento
nasce dalla volonta di condividere con la citta e con i suoi abitanti una importante
testimonianza di archeologia industriale, effettuando una rivisitazione della struttura per un
uso misto, con uffici e spazi polifunzionali. Una struttura che — nella nuova veste - potrebbe
anche assumere un ruolo strategico per I'economia locale (struttura di accoglienza per i
crocieristi, spazio per eventi, contenitore per mostre, ecc.), rinnovando e rafforzando al

contempo il rapporto di Brindisi con il mare.

— Recupero e rifunzionalizzazione della casa Skirmunt e valorizzazione della circostante area
archeologica di Punta delle Terrare. La proposta - che trova le sue origini nelle prescrizioni
ricevute dalla Soprintendenza ai Beni Archeologici - consiste nella ristrutturazione
dell'immobile come contenitore didattico-museale della cultura portuale, un archivio di
documentazione storica in cui siano raccolte e illustrate - in maniera permanente - le
informazioni di carattere storico sulla citta portuale di Brindisi ed in particolare sui resti

archeologici rinvenuti proprio nell’area di Punta delle Terrare.

2 procedimento gia incardinato nella prassi tecnico — amministrativa ma che ha ora trovato anche dignita normativa per il
tramite dell’art.6 del D.lgs. 169/2016 nei casi in cui le modifiche introdotte “non alterano in modo sostanziale la struttura del
piano regolatore di sistema portuale in termini di obiettivi, scelte strategiche e caratterizzazione funzionale delle aree
portuali”.
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Tutto quanto sopra menzionato non potra certamente prescindere dalla necessaria interlocuzione con
i quadri connettivi con le reti di trasporto e di potenziamento dell’ultimo miglio e della logistica piu in
generale. In questo senso sono gia da annoverarsi quali riferimenti principali le due grandi e
strategiche infrastrutturazioni in essere, pure sopra accennate, che Amministrazione Comunale e
Consorzio ASI stanno conducendo in piena sintonia e partnership con questo Ente finalizzate al
miglioramento della connessione intermodale del trasporto delle merci: il nuovo raccordo ferroviario

industriale e la piastra logistica intermodale retroportuale.

IV.4.3 Manfredonia

La citta di Manfredonia, almeno nella parte piu antica del centro abitato, e in rapporto diretto con
I'area portuale in quanto sia il Porto commerciale che la parte di spiagge sino alla radice del pontile del
Bacino Alti Fondali si sviluppano lungo la originaria linea di costa e sono separati da viabilita urbana

anch’essa facente parte del demanio marittimo gestito dall’Autorita di Sistema Portuale.

Questa conformazione ha favorito lo sviluppo di un’area di interfaccia citta-porto molto urbanizzata
con sovrapposizione di funzioni ed in particolare con molte utilizzazioni tipiche della citta edificata
ancorché realizzate in ambito portuale. Le interferenze tra le funzioni, almeno all'interno del Porto
Commerciale, sono molto evidenti e generano difficolta di gestione di alcuni servizi, ovviamente
distinti tra Amministrazione Comunale ed Authority, che trovano I'esempio piu evidente in questi

ultimi mesi in quello della raccolta dei rifiuti solidi urbani e di quelli prodotti dalle attivita portuali.

Vi sono poi una pluralita di attivita di carattere sportivo, ricreativo e ludico in generale che utilizzano il

lungomare e la viabilita portuale come se fosse un unicum di uno spazio urbano.

In ragione di cido sara avviata una verifica di tutte le concessioni demaniali esistenti nel Porto
Commerciale al fine di ottimizzare I'utilizzo degli spazi cercando distinguere le attivita connesse alla
funzione portuale, quelle che possono essere ritenute funzionali alla gestione dell’interfaccia citta-
porto perché comunque collegate alle funzioni portuali e quelle che non hanno caratteristiche tali da
giustificarne la presenza in un ambito portuale operativo. All’esito della ricognizione si valutera se
esistono aree del Porto Commerciale o comunque del demanio marittimo afferente ad esso che sono
utilizzate per usi urbani e, non essendo piu di interesse del porto, potranno essere date in consegna al

Comune che ne curera la manutenzione.

Simile discorso andra fatto per la porzione di demanio marittimo di competenza dell’Autorita di
Sistema Portuale tra il Porto Commerciale ed il Bacino Alti Fondali che & destinata ad utilizzi turistico-
ricreativi e dove & assolutamente prevalente I'interesse urbano rispetto a quello portuale. Anche in

questo caso, nell'ambito di una revisione complessiva delle destinazioni d’uso delle vari parti del
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demanio di competenza dell’Autorita di Sistema Portuale, sara avviata una valutazione in ordine alle

modalita future di gestione di questa parte del porto.

Parallelamente a queste attivita che potranno essere avviate e concluse in breve tempo occorrera
procedere, nelllambito della pit complessiva azione di elaborazione del Piano Regolatore Portuale
dell'intero sistema portuale amministrato, alla redazione del Piano Regolatore Portuale di cui il Porto
di Manfredonia non e provvisto. A tal fine si avvieranno da subito gli studi preliminari per la miglior

conoscenza delle infrastrutture di competenza compresi gli studi meteomarini e del paraggio.
IV.4.4 Barletta

Anche per il Porto di Barletta occorrera procedere ad una revisione della totalita degli spazi
nell’ambito della piu complessiva azione di elaborazione del Piano Regolatore Portuale dell’intero
sistema portuale.. Il Comune di Barletta fra I'altro ha avviato la procedura per la formazione del nuovo
Piano Urbanistico Generale per il quale dovra essere avviata una specifica fase di confronto finalizzata
alle strategie da mettere in atto per lo sviluppo del porto soprattutto in relazione alla sua connessione
con la viabilita extraurbana ed alle interferenze che la realizzazione del porto turistico previsto
dall’attuale PRP genererebbe con il tessuto cittadino. In vista dell’avvio di questa nuova fase di
confronto sull’argomento si ritiene di poter riproporre come elementi di partenza del confronto con il
Comune alcuni obiettivi che vennero concordati e recepiti nel P.O.T. 2014/2016 della soppressa

Autorita Portuale di Bari che vengono di seguito elencati:

a)potenziamento delle infrastrutture portuali delle dighe foranee per la riduzione del fenomeno

dell’interrimento;

b)spostamento dei depositi di carburante dalla zona Capitaneria alla testata della diga di ponente
adeguatamente ampliata;

c)conferma della localizzazione del porto turistico la cui integrazione con I'ambito urbano va migliorata
creando una infrastrutturazione di base nell’area di interfaccia (nei pressi dell’attuale sede della Lega
Navale)

d)revisione dell’ambito della darsena pescatori al fine di comprendere anche funzioni di diporto/sport;

d)miglioramento della viabilita di collegamento del porto commerciale alla viabilita extraurbana per
facilitare gli spostamenti dei mezzi pesanti;

e)valorizzazione della zona di interazione citta/porto in corrispondenza al Castello con creazione di

ambiti ad utilizzo urbano non interferenti con I'operativita commerciale;

f)riqualificazione dell’area di accesso al porto mediante studio di un intervento che coinvolga anche

I'arenile esterno (inutilizzato e con acque non balneabili ma che rientra nell’ambito del PRP vigente)
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oltre a Piazza Marina cosi da ridisegnare I'ambito di interfaccia citta/porto valorizzando la struttura
urbana che ospita la nuova sede della Capitaneria di porto e creando spazi ed edifici per

I'insediamento di servizi a sostegno della litoranea;

g)messa in sicurezza del camminamento del molo e della diga di levante finalizzata alla fruizione al
pubblico dell’ultimo trabucco esistente a supporto degli interventi di salvaguardia, recupero e riuso

dello stesso che saranno attuati dal Comune di Barletta.

IV.4.5 Monopoli

La funzione commerciale del Porto di Monopoli nasce di fatto con la realizzazione della nuova diga
foranea, denominata Molo di Tramontana, modificando I'originaria tipologia di porto peschereccio e

porto rifugio dello scalo.

[l Piano Urbanistico Generale di Monopoli ha confermato la natura commerciale del porto, pur nel
mantenimento delle preesistenti funzioni, ed ipotizzato all’esterno del Molo di Tramontana la
realizzazione di un porto turistico in una porzione di specchio acqueo non di competenza dell’Autorita

di Sistema Portuale.

La modesta estensione del compendio portuale e la vicinanza con il centro storico, con banchine che
praticamente ne costituiscono spesso parte integrante, fanno risaltare molte volte evidente il
contrasto tra le necessita di sviluppo della infrastruttura al fine di favorire le funzioni portuali e quelle

di preservazione per non alterare I'affaccio della citta nel porto.

Questa tematica si pone nello specifico nell’area demaniale che ¢ stata restituita agli usi portuali con la
dismissione dello stabilimento ITALCEMENTI anche alla luce di un piano di riqualificazione urbanistica
che I"’Amministrazione Comunale sta portando avanti insieme all'imprenditore privato proprietario
delle aree. Nell'attivita di copianificazione che dovra essere avviata con il Comune per la migliore
gestione dell’interfaccia tra la citta ed il porto, soprattutto in questo ambito, saranno privilegiati gli
elementi di integrazione urbana evitando tuttavia di evitare che si generino situazioni che possano
compromettere I'operativita commerciale del porto. Priorita sara assegnata alla individuazione di una
soluzione che, in coerenza con gli indirizzi di riqualificazione urbana fissati dal Comune, assicuri il
raggiungimento di alcuni obiettivi irrinunciabili per la funzione portuale quale quello della creazione di
un ambito di interazione diretto tra le banchine del Molo di Tramontana ed il centro storico dove
ubicare la stazione marittima passeggeri con annessi spazi e servizi per accoglienza e controllo dei

passeggeri favorendo I'accesso pedonale di cui si & detto.

Anche per il Porto di Monopoli occorrera procedere, alla revisione dell’attuale PRP nell’ambito della
pit complessiva azione di elaborazione del Piano Regolatore Portuale dell’intero sistema portuale. In

vista dell’avvio di questa nuova fase di confronto sull’argomento si ritiene di poter riproporre come
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elementi di partenza del confronto con il Comune alcuni obiettivi che vennero concordati e recepiti

nel P.O.T. 2014/2016 della soppressa Autorita Portuale di Bari che vengono di seguito elencati:

a)potenziamento delle infrastrutture portuali della diga di tramontana che dovra mantenere, per la

sua totalita, la funzione di servizio al traffico commerciale e passeggeri;

b)creazione di un polo diportistico tra Punta del Tonno e Punta del Trave con retrostante
riorganizzazione degli spazi a terra con destinazioni compatibili con la riqualificazione dell’area
retrostante; creazione di una zona di interazione citta/porto, tra Punta del Trave e la radice della diga
di Tramontana, che faccia da cerniera tra 'ambito urbano ed il porto commerciale; c)estensione
dell’ambito di competenza del PRP con inserimento anche della zona destinata a Porto Turistico dal
PUG;

d)conservazione della destinazione peschereccia della Banchina Solfatara;

e)finalizzazione della banchina del Molo Margherita, bene architettonico/storico da valorizzare e
proteggere, all’ormeggio di imbarcazioni in transito, assecondando la funzione di “rifugio” di quella
porzione di specchio acqueo, o di stazionamento temporaneo con finalita di servizi turistici;
f)miglioramento della viabilita di collegamento del porto commerciale alla viabilita extraurbana per

facilitare gli spostamenti dei mezzi pesanti;

g)eliminazione delle destinazioni per cantieristica e rimessaggio dell’'utilizzo del demanio marittimo

terrestre privilegiando il diporto stanziale e quello di transito con finalita turistiche.

IV.4.6 Politica dei servizi e delle concessioni

Il triennio cui inerisce il presente documento sara caratterizzato dall’azione che I'Ente porra in essere
finalizzata alla standardizzazione tra i vari porti dei servizi di interesse generale per i quali sussistano
esigenze simili o comunque assimilabili e che, peraltro, siano informati ad un regime tariffario
omogeneo, che riduca al minimo le eventuali differenze tra gli scali in relazione alle specificita degli

stessi nonché alla rispettiva posizione geografica.

Incentivazioni dei traffici tramite ricorso a specifici strumenti: nel percorso finalizzato allo sviluppo dei
traffici dei porti dell'intera AdSP, ed in particolare per i porti del Sistema che, allo stato, non possono
contare sul livello di traffici marittimi congrui rispetto alle potenzialita possedute, & da promuovere lo
studio di un temporaneo ricorso a forme di incentivazione/sovvenzionamento. Rimane possibile, ad
esempio, ipotizzare il ricorso a tale tipologia di strumenti per i porti che potrebbero porsi
all'attenzione del mercato crocieristico effettuato con navi di medio/piccolo tonnellaggio, idonee per i
fondali e gli spazi disponibili nel porto individuato (ad esempio turismo religioso e naturalistico per
Manfredonia veicolato con navi da crociera...). Analogo discorso potrebbe valere per I'avvio di nuove

linee ro-ro di cabotaggio non solo nazionale. Lo strumento finanziario di incentivazione potrebbe
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essere costituito dai cd. aiuti “de minimis” di cui al Reg. UE n. 1407/2013, per il cui utilizzo era gia stata
avviata dall'Ufficio I'elaborazione del Regolamento a seguito della favorevole interlocuzione

intervenuta con la Presidenza del Consiglio — Dipartimento per le politiche europee.

| rifiuti prodotti dalle navi: Una rinnovata attenzione sara dedicata in particolare alla riorganizzazione,
specie sotto il profilo tariffario, del servizio di raccolta e gestione dei rifiuti prodotti dalle navi. Infatti,
la mutata organizzazione dei porti, con la nascita del sistema portuale, impone I'abbattimento delle
differenze — a volte sensibili — che hanno sino ad oggi caratterizzato la fornitura del servizio sopra
citato. In tal senso, saranno revisionati, anche se del caso anticipatamente rispetto alla previsto
obbligo di revisione triennale, i diversi Piani di raccolta e gestione dei rifiuti prodotti dalle navi,
modificando in particolare l'impostazione tariffaria, nell’ottica di un possibile abbattimento delle
tariffe ma anche di una migliore organizzazione dei servizi forniti nel loro complesso. Anche in tale
settore, nel tracciato dell'impostazione generale di organizzazione di "sistema", costituira obiettivo
dell'Ente procedere con I'emanazione di una unica gara per |'intero sistema portuale che, pur tenendo
conto delle specificita dei singoli porti, valga a conseguire gli obiettivi sopra indicati, con un possibile
sensibile abbattimento delle tariffe a carico dell'utenza portuale. Si pu0 in tal senso ipotizzare anche
una procedura che affidi il servizio con avvio dello stesso non contestualmente per tuti i porti ma via
via che verranno a scadere gli attuali affidamenti in essere. Nelle more, per quanto concerne il porto di
Brindisi, € stata provvisoriamente aggiudicata la procedura di evidenza pubblica avviata nella
precedente gestione commissariale dell’ex Autorita portuale di Brindisi, valida per un anno solare, al

fine di evitare il protrarsi del contratto ponte vigente con il precedente concessionario.

Rideterminazione dei diritti portuali: contestualmente alle attivita finalizzate all'affidamento dei diversi
servizi di interesse generale, per l'intero insieme dei porti facenti parte della circoscrizione dell'AdSP
MAM, occorrera procedere alla rideterminazione/revisione dei diritti portuali, attualmente disciplinati
da diverse Ordinanze con sensibili differenze di ammontare degli stessi tra uno scalo e l'altro. Detta
azione, oltre che condurre a regime ad una maggiore omogeneita/armonizzazione tra i vari porti,
dovra essere commisurata in relazione ai costi effettivi che I'Ente € chiamato a sostenere per garantire
la fornitura di alcuni dei servizi medesimi. In buona sostanza, la rideterminazione dei diritti portuali
dovra prioritariamente essere informata a principi di proporzionalita e corrispondenza in relazione ai
costi dei servizi da fornire e delle attivita da assicurare all'utenza. Ferma restando la prioritaria azione
sopra descritta per sommi capi, la determinazione dei diritti portuali dovra altresi giocare un ruolo non
secondario nella direttrice di elevare la qualita del naviglio che scala i porti del Sistema. In tal senso,
appare quindi opportuno procedere alla valutazione finalizzata a modificare, ad esempio, il sistema di
incentivazione previsto dalla Ordinanza n. 8/2014 vigente nello scalo marittimo brindisino, legato da
un verso al numero degli approdi annui garantiti dall'armatore e dall'altro all'eta della nave. In
particolare per quest'ultimo fattore, sembra maggiormente opportuno procedere alla sua

eliminazione, adottando, nel contempo ed in sostituzione, il fattore legato all'impatto della nave sotto
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il profilo ambientale, “premiando” le navi che utilizzano combustibili a piu basso contenuto di zolfo. In
questo senso, si porra conseguentemente la necessita di stabilire, di concerto con la locale Capitaneria
di Porto, le modalita di controllo e verifica delle navi, attivita che del resto gia le Autorita marittime
assicurano in forza della normativa in vigore. Potrebbe in questo senso tuttavia giovare la
sottoscrizione di un protocollo di intesa con le Autorita marittime, non escluso a livello di Direzione
marittima, con il quale fissare le procedure e modalita dei controlli con la previsione delle relative
spese sia per l'impiego di personale che per l'effettuazione delle analisi chimico/fisiche dei

combustibili utilizzati dalle navi.

Servizi tecnico-nautici: nel solco dell'impostazione di sistema dei porti nazionali, non sfugge
I'opportunita di verificare ogni percorribile soluzione che conduca ad evitare che un peso rilevante
nell'appetibilita degli scali di un sistema portuale come quello del MAM possa essere ricondotto alla
sensibile differenza dei costi dei servizi tecnico nautici (pilotaggio — ormeggio -rimorchio). L'azione da
porre in essere non potra prescindere in primo luogo da un approccio costruttivo da parte degli stessi
servizi tecnico-nautici, ferma restando la specifica competenza in materia delle Autorita marittime e
del Ministero vigilante. In tal senso & gia stata avviata preliminare consultazione/confronto con la
Direzione marittima della Puglia e Basilicata, il cui esito appare incoraggiante per |'ulteriore sviluppo

nel senso auspicato dell'attivita.

Gestione e valorizzazione del demanio marittimo: tra i primissimi elementi venuti all'attenzione della
nuova organizzazione dei porti nell'ottica di “sistema” vi & quello della gestione e valorizzazione dei
beni demaniali marittimi ricadenti nella gestione delle AdSP. Non irrilevante appare infatti sottolineare
la portata della novella legislativa del d.lgs. n. 169 del 2016, che ha sostituito I'art. 6 della legge n.
84/1994, esplicitando, nel nuovo comma 4, lett. e) |'attribuzione all'AdSP dell'amministrazione in via
esclusiva delle aree e dei beni del demanio marittimo, innovazione normativa che appare superare
anche alcune incertezze normative della precedente norma di riforma portuale. La primaria azione che
I'AdSP MAM ha gia avviato e che a brevissima scadenza sara resa esecutiva € rappresentata dalla
elaborazione ed adozione del Regolamento unico per la gestione delle aree demaniali marittime
ricadenti nella circoscrizione dell'Ente. Tale provvedimento varra ad uniformare in primo luogo l'iter
istruttorio/procedimentale per il rilascio dei titoli concessori e per la loro modifica, revoca o/o
decadenza. Particolare attenzione sara dedicata agli investimenti dei privati sulle aree demaniali e che
potranno/dovranno comportare una disciplina specifica del singolo atto concessorio, anche sotto il
profili delle riduzioni di canone. Nelle more dell'emanazione dell'atteso regolamento di attuazione
dell'art. 18 della legge n. 84/1994 — comunque ormai imminente — il provvedimento in elaborazione
da parte delle Direzioni demanio dell'AdSP di Bari e di Brindisi recepira i principi ministeriali, nel tempo
consolidatisi, in ordine alle procedure per il rilascio e la verifica delle concessioni ex art. 18 della legge
(terminalisti), tenendo conto altresi delle esigenze venute in evidenza sotto il profilo di garantire la

massima trasparenza, pubblicita, imparzialita e non discriminazione dell'azione della P.A.
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nell'affidamento delle dette concessioni. Sarannno altresi contemplati fattori di valorizzazione e/o
abbattimento dei canoni discendenti sia dalle specificita locali (pescaggi, stato manutenzione aree e
banchine, accessibilita, collegamenti ferroviari, limitazioni per vincoli aeronautici, etc.) che di tipo

generale connessi alle varie tipologie di merci da movimentare.

In via generale, I'elaborando Regolamento, che sara sottoposto al parere dell'Organismo di
Partenariato dell'AdSP oltre che a quello del Comitato di gestione prima della sua effettiva adozione
ed emanazione, contemplera uno specifico intervento sugli importi dei canoni demaniali attualmente
applicati nei vari porti dell'Ente, al fine di una loro complessiva progressiva armonizzazione, nell'ottica
del superamento dell'attuale disomogeneita. Quanto precede, si tradurra con ogni probabilita
nell'incremento dei canoni piu bassi e che mal si giustificano rispetto a quelli applicati per le medesime
fattispecie negli altri porti della medesima AdSP MAM. Pur tuttavia, al fine di evitare alterazioni
possibili agli equilibri economico-finanziari delle concessioni in essere, sara valutata la possibilita di
applicare i nuovi canoni a partire dall'anno 2019 e per le sole concessioni richieste e rilasciate a partire

da quella data.

Il patrimonio demaniale marittimo, in buona sostanza, dovra costituire uno dei volani di sviluppo sia
dei traffici portuali che delle altre attivita economiche che insistono sul demanio. In tal senso,
rafforzando anche I'organico dell'Ente sotto il profilo del personale addetto all'amministrazione del
demanio, andranno recuperati manufatti in disuso che invece ben potrebbero rientrare nel novero dei
beni produttivi. In particolare, a mero titolo di esempio per quanto concerne il porto di Brindisi, si fa
riferimento al manufatto esistente presso Bocche di Puglia e denominato ex Pic Nic e per il quale sono
state gia avanzate specifiche istanze di concessione che contemplano il recupero struttura che ben si
inserisce nella valorizzazione sotto il profilo turistico-ricreativo dell'intera zona di Bocche di Puglia,

azione che costituisce priorita anche da parte della locale Amministrazione comunale.

La normativa di Safety e la vigilanza sulle operazioni e attivita portuali: la riforma della legge n.
84/1994, con l'istituzione delle AdSP consente di poter avviare un percorso volto a conseguire anche
in questo settore la uniformita delle disposizioni operative emanate nel tempo dalle ex AA.PP.. Tali
indicazioni troveranno recepimento in nuovo regolamento complessivo dedicato alle operazioni
portuali che, naturalmente, terra in debito conto le varie attivita consolidate nei vari porti del sistema
portuale, ma che tuttavia, tendera a superare eventuali limitazioni operative che appaiono superabili,
ma sempre nel rispetto delle superiori disposizioni di legge, al fine di rendere quanto piu possibile
omogenee le potenzialita operative dei porti affidati alla gestione di questa AdSP. Sotto il profilo della
vigilanza che I'Ente deve assicurare ex art. 24 della legge n. 84/1994, la riforma intervenuta favorisce
le possibilita di garantire |'attivita di vigilanza sulle operazioni portuali a cura del personale dell'Ente,
assicurando una necessaria rotazione dei nuclei ispettivi in relazione ai porti da controllare. Sara in

sostanza possibile che il personale in servizio nei vari UTP potra essere destinato a verificare le
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operazioni in porti diversi da quello ove presta servizio e cido anche al fine di minimizzare i rischi
individuati nel Piano Anticorruzione e Trasparenza. Una rinnovata valutazione dovra essere effettuata
in ordine alla possibilita di sottoscrivere con le AA.SS.LL. competenti per territorio appositi protocolli
di intesa per I'esercizio congiunto delle attivita ispettive di cui si tratta oltre che l'organizzazione di

convegni e corsi nel settore della safety dedicati ai lavoratori portuali.

IV.4.7 Specificita Brindisi

La segnaletica stradale portuale: strettamente collegata alla complessa attivita di infrastrutturazione
del porto di Brindisi € quella costituita dalla necessita di porre mano al rifacimento ed adeguamento
della segnaletica stradale portuale, sia verticale che orizzontale. Sara quindi elaborato un progetto
complessivo, da condividere con la Capitaneria di Porto, la Polizia stradale e con quella municipale,
prima dell'affidamento dei lavori tramite procedura di evidenza pubblica. Il progetto dovra altresi
prevedere le misure e gli apprestamenti necessari per la protezione dei cigli di banchina e/o per la
segnalazione degli stessi. Al riguardo si rappresenta che tale azione e anche stata sollecitata dalla
locale Capitaneria di porto e che ha gia torvato una parziale risposta in alcuni interventi gia posti in
essere e che devono essere integrati e completati in maniera organica e definitiva. Nel solco di detta
azione sara inoltre valutata la possibilita di installare, nei punti piu frequentati del porto, sistemi di
allarme e/o per richiesta di soccorso (cd. colonnine S.0.S. aut similia) da far confluire nella Centrale

operativa della security portuale ovvero in quella della locale Capitaneria di Porto.

Gestione parcheggi e assistenza ai passeggeri: in considerazione della crescente pressione dovuta al

consolidarsi del traffico dei mezzi rotabili pesanti veicolati con le navi ro-ro in servizio sulla rotta di
cabotaggio nazionale Ravenna — Brindisi — Catania e viceversa, le aree portuali attualmente utilizzate
come parcheggio temporaneo dei trailers non appaiono piu sufficienti per fronteggiare le aumentate
esigenze. Tanto meno appare possibile proseguire nella gestione delle aree e dei flussi di traffico
generati da tali mezzi, cui devono sommarsi quelli delle navi traghetto ro-ro pax, con l'attuale
organizzazione. A tal fine, costituisce priorita dell’Autorita di Sistema verificare ogni possibile strada
volta all’acquisizione al demanio marittimo delle aree di parcheggio esterne all’attuale varco di Costa
Morena Ovest, attualmente di proprieta del Consorzio ASI (ex Consorzio del porto e ASI) nonché dello
IAS, quest’ultime che si sviluppano parallelamente alla Via Einstein e che potrebbero costituire una
zona idonea anche per un intervento infrastrutturale di maggiore rilevanza volto a consentire
I'insediamento anche di attivita connesse alla logistica portuale. L’acquisizione delle zone in questione
potra altresi giocare un ruolo determinante anche nell’ambito dell’azione strategica finalizzata alla
costituzione della ZES del porto di Brindisi, della quale dovranno essere delimitati i confini che, in
questo senso, potrebbero appunto comprendere le suddette aree in ampliamento dell’attuale
circoscrizione dell'Ente per quanto concerne lo scalo marittimo messapico. Il servizio di gestione dei

parcheggi — da affidare in concessione previo esperimento di gara pubblica - potrebbe essere
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associato inoltre anche al complesso delle attivita riconducibili al concetto piu allargato di assistenza ai
passeggeri, che potrebbe concretizzarsi oltre che nella gestione dei traffici veicolari e della viabilita
asservita, anche nel servizio di informazioni, di trasferimento dei passeggeri a mezzo navette elettriche
dagli ormeggi ai parcheggi ovvero dai terminal passeggeri agli imbarchi e viceversa, nella gestione dei
carrelli per il trasporto dei bagagli, di sorveglianza in merito all'ordinato afflusso dei passeggeri, specie

nel settore degli imbarchi extra Schengen.

Fornitura del lavoro temporaneo ex art. 17 legge n. 84/1994: fermo restando quanto sara previsto dal

correttivo del D. Lgs. n. 169/2016 in merito al conferimento al Presidente dell'AdSP della competenza
concernente la eleborazione del Piano dell'organico del porto dei lavoratori delle imprese di cui agli
artt. 16, 17 e 18 della legge n. 84/1994, I'Ente dovra procedere intanto a bandire la nuova procedura
di gara per l'individuazione del soggetto giuridico che, ai sensi del richiamato art. 17 della legge, sara
autorizzato alla fornitura di lavoro temporaneo in favore delle imprese portuali nel porto di Brindisi,
atteso che l'attuale affidamento alla Compagnia portuale N. & S. Briamo s.r.l. scadra il prossimo 31.12
2017. La societa citata conta su un organico di 14+3 lavoratori, organico che si ritiene debba essere
comunque salvaguardato nella nuova procedura tramite l'inserimento nel bando di gara della cd.
clausola sociale. Tuttavia, ragionando nell'ottica di sistema portuale, non sfugge l'opportunita di
procedere alla valutazione volta, a regime, all'individuazione di un unico soggetto per I'intero sistema
portuale del MAM. In tal senso, sara necessario un approfondito confronto sia con il Ministero
vigilante che con le Organizzazioni sindacali di categoria, attese le implicazioni di non poco rilievo
sottese all'avvio dell'azione descritta, specie in relazione agli organici diversi da porto a porto e in

alcuni casi non proporzionati rispetto ai livelli di traffico garantiti dai vari scali marittimi.

La security portuale: la imminente ultimazione dell'infrastrutturazione del porto di Brindisi sotto il

profilo in questione, associata all'avvenuta conclusione dell'intesa con la Marina Militare per l'ex
deposito POL che, a breve, consentira all'Ente di disporre del tratto di banchina che dal varco di Via
Spalato conduce al varco di lungomare Calefati, unitamente al collegamento di Sant'Apollinare con
Costa Morena, imporrra la necessita di procedere alla revisione degli assessments e alla successiva
rielaborazione dei Piani di Security vigenti. In buona sostanza, sara possibile porre in collegamento
impianti portuali che sino ad oggi risultano non continui tra essi, conseguendo il risultato tanto atteso
sia del cd. circuito unico doganale, sia della possibilita di procedere alla riduzione di almeno uno dei
varchi attuali, presidiati da guardie giurate, con sensibile riduzione della spesa che I'Ente annualmente
sostiene per assicurare il servizio di sicurezza portuale. La conclusione dell'attivita di
infrastrutturazione sotto l'aspetto in questione dello scalo marittimo messapico, consentira di
procedere all'adozione di un nuovo sistema di rilascio dei permessi di accessi al porto e alle facility,
tramite, in primo luogo, l'estensione della piattaforma di GAIA anche al porto di Brindisi e dall'altro
nell'utilizzo dei sistemi di lettura badge e targhe implementati in esecuzione del richiamato progetto

infrastrutturale. L'organizzazione asservita all'applicazione delle misure di security potra quindi
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contare altresi sull'attivazione della Centrale operativa — collocata al piano terra della Stazione
marittima — che sara operativa h24 e preso la quale confluiranno tutti i dati, anche video, che il

sistema nel suo complesso sara in grado di acquisire e fornire.

Implementazione di presidi antincendio nel comprensorio di Costa Morena Ovest: come richiesto dal

Comando provinciale dei VV.F, nel sito portuale di Costa Morena Ovest, pur non sussistendone il
vincolante obbligo di legge, appare tuttavia necessario prevedere la realizzazione di almeno due/tre
punti di approvvigionamento idrico idonei (idranti) per le attivita di spegnimento incendio. La
necessita di risolvere detta problematica & connessa in primo luogo al rilevante numero di veicoli che
fruiscono del predetto impianto portuale per l'imbarco su navi traghetto e ro-ro e dai recenti eventi
che hanno visto lo svilupparsi di incendi di natura accidentale, anche rilevanti (quattro trailers
coinvolti), a seguito dei quali & stata rappresentata 'opportunita/necessita di dotare la zona dei citati

apprestamenti.

L'area ex Brindisi LNG: dopo la complessa vicenda che ha condotto alla confisca dell'area oggetto del

riempimento attuato dall'ex concessionario Brindisi LNG (ex British Gas), si pone certamente la
questione di individuare la destinazione della stessa, ovvero di esplorarne le possibilita di impiego e
I'opportunita di portare a conclusione l'opera. In tal senso — una volta assunta la decisione circa la
destinazione finale — una via da non trascurare potrebbe essere rappresentata dal ricorso
all'intervento di privati che, in cambio di una concessione della zona per un periodo rilevante e tale da
consentire il rientro degli investimenti, possano impegnare proprie risorse per completare
l'infrastruttura e realizzare le sovrastrutture e gli impianti necessari per la gestione dell'attivita che
sara stata oggetto dell'iniziativa.

La piattaforma logistica di Costa Morena Est: la conclusione imminente dei lavori di realizzazione del

collegamento ferroviario che riguardano I'impianto portuale in questione, impone di avviare la
valutazione in merito all'individuazione della destinazione finale della piattaforma logistica. La
destinazione attuale, quella cioe di terminal contenitori, potra essere oggetto di un rinnovato studio e
valutazione, atteso che con ogni probabilita appare difficilmente rinvenibile sul mercato una

|//

terminalista interessato a realizzare un terminal “esclusivo” per contenitori nel porto di Brindisi.
Miglior sorte potrebbe avere invece l'idea di integrare la destinazione originaria con quella di un
terminal multipurpose, atteso che la diversificazione delle merceologie da movimentare potrebbbe
meglio assicurare una sostenibilita economica da parte del soggetto concessionario dell'iniziativa. In
tale direzione, vale a dire quella di un terminal multipurpose, potrebbe essere non irrilevante
prevedere la realizzazione di magazzini per il deposito delle merci, atteso che allo stato, nel porto,
possono depositarsi merci che non subiscono I'effetto delle condizioni metereologiche, con esclusione

quindi di tutte quelle merci che non possono essere stoccate all'aperto (fertilizzanti — cellulosa — etc.).
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E' di tutta evidenza che, ovviamente, costituisce priorita assoluta per I'Ente quella di avviare e portare

a conclusione i dragaggi dei fondali antistanti le banchine come gia riferito in precedenza.

Figura 1_Lo sporgente di Costa Morena Est con I'implementazione dei binari ferroviari.

Sant'Apollinare e Capannone ex Montecatini: le banchine ex Montecatini e Sant'Apollinare con il

retrostante capannone sono da molto tempo al centro dell'attenzione della portualita non solo
brindisina. Cio perché non sfugge ad alcuno la grande potenzialita del complesso infrastrutturale in
questione che, purtroppo, ancora oggi non & riuscito a trovare una collocazione di impiego definitiva,
anche per le molteplici idee che si sono rincorse nel tempo e provenienti da vari attori del territorio.
Appare invece ormai non piu procrastinabile concordare — in particolare con la Civica amministrazione
brindisina — la prospettiva di utilizzo sotto il profilo non solo marittimo e portuale del complesso
infrastrutturale in questione. Fuor discussione sembra la prevalenza dell'idea che vedrebbe le
banchine e il Capannone destinabili al traffico crocieristico. Cido anche alla luce dell'intervenuto
dragaggio dei fondali che oggi possono contare su una profondita media di oltre 10 metri, piu che
idonea per le navi in questione. Anche in questo caso, I'Ente intende esplorare la via della ricerca di un

|II

partenariato pubblico-privato per dare una nuova e definitiva vita al “sistema” banchine — capannone -
Citta nel settore del traffico crocieristico. In questa direzione, € necessario preliminarmente avviare
una specifica consultazione/confronto con i principali soggetti pubblici interessati e che operano in
ambito portuale al fine di verificare I'eventuale sussistenza di particolari esigenze tecniche-operative e
successivamente avviare le procedure per la ricerca del “partner” privato che assumera la gestione del
complesso infrastrutturale in questione, in linea con la destinazione che I'Ente avra definitivamente

individuato a valle del percorso sopra evidenziato e con i limiti che saranno stati individuati.
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Figura 2_ IL capannone ex Montecatini con la banchina antistante appena ultimata.

La normativa, safety e la vigilanza sulle operazioni e attivita portuali: la riforma della legge n. 84/1994,

con l'istituzione delle AdSP consente di poter avviare un percorso volto a conseguire anche in questo
settore la uniformita delle disposizioni operative emanate nel tempo dalle ex AA.PP.. Tali indicazioni
troveranno recepimento in nuovo regolamento complessivo dedicato alle operazioni portuali che,
naturalmente, terra in debito conto le varie attivita consolidate nei vari porti del sistema portuale, ma
che tuttavia, tendera a superare eventuali limitazioni operative che appaiono superabili, ma sempre
nel rispetto delle superiori disposizioni di legge, al fine di rendere quanto pil possibile omogenee le
potenzialita operative dei porti affidati alla gestione di questa AdSP. Sotto il profilo della vigilanza che
I'Ente deve assicurare ex art. 24 della legge n. 84/1994, la riforma intervenuta favorisce le possibilita di
garantire I'attivita di vigilanza sulle operazioni portuali a cura del personale dell'Ente, assicurando una
necessaria rotazione dei nuclei ispettivi in relazione ai porti da controllare. Sara in sostanza possibile
che il personale in servizio nei vari UTP potra essere destinato a verificare le operazioni in porti diversi
da quello ove presta servizio e cid anche al fine di minimizzare i rischi individuati nel Piano
Anticorruzione e Trasparenza. Una rinnovata valutazione dovra essere effettuata in ordine alla
possibilita di sottoscrivere con le AA.SS.LL. competenti per territorio appositi protocolli di intesa per
I'esercizio congiunto delle attivita ispettive di cui si tratta oltre che 'organizzazione di convegni e corsi

nel settore della safety dedicati ai lavoratori portuali.

Canale Pigonati: Considerazioni a parte vanno fatte per quanto riguarda la questione attinente al
richiesto allargamento del canale Pigonati. Il canale e stato oggetto di importanti opere pubbliche nel
passato piu recente. Opere che alcuni vorrebbero fossero demolite al fine di allargarlo. A parte i profili
di danno erariale connessi alla demolizione di una recente opera finanziata con denaro pubblico,

I'intervento dovrebbe essere coerente con i principi dettati dal Piano Nazionale Strategico per i Portie
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la Logistica e con le Linee guida per la valutazione degli investimenti in opere pubbliche. Come noto,
infatti, nessun intervento infrastrutturale in ambito portuale pud oggi essere candidato al
finanziamento se non se ne dimostri I'utilita in relazione al traffico cui serve. Tra gli elementi da
considerare — secondo le linee—guida — & la risposta ai seguenti concorrenti quesiti: I'opera permette
una riduzione di tempi e costi dello spostamento e un miglioramento del livello di servizio? Quali flussi
di traffico si prevedono? Qual ¢ il rischio traffico relativo all’'opera? Qual ¢ il costo a ciclo di vita intero
dell'infrastruttura? Il costo dell’'opera & comparabile rispetto ad altre opere realizzate in contesti
simili? Qual & il grado di condivisione con i territori? E stata effettuata una conferenza servizi, un
dibattito pubblico? L'opera contribuisce a migliorare la sicurezza della circolazione? Che impatto avra
I'opera sulle emissioni inquinanti e/o sul riscaldamento globale (CO2)? Qual & I'impatto energetico
dell’opera? Qual e il livello di progettazione dell’'opera o del lotto proposto? Qual e la dimensione del
lotto e dell’intervento nella sua interezza? Quali i costi, i finanziamenti correnti e i fabbisogni? Etc. etc.

Domande cui bisognerebbe dare risposta prima della inclusione dell'opera nei documenti
programmatici. Attualmente I'opera non si giustifica. Le navi da crociera a Brindisi trovano accosti
sufficienti e possono tranquillamente accostare anche nel porto interno. La scelta a volte di non
entrare nel porto interno e attribuibile al comandante della nave e connessa ai maggiori tempi di
manovra rispetto agli accosti nel porto medio. La sostenibilita finanziaria dell’'opera & indimostrabile.
Al fine di attrarre traffico alle navi da crociera, e stata applicata una politica tariffaria di favore, che
rende tale tipologia di traffico assolutamente non remunerativa. L’'aumento dei diritti portuali (che
potrebbe teoricamente e sotto il profilo finanziario giustificare I'opera), almeno al livello di quelli
previsti in altri porti di questa Autorita, potrebbe avere l'effetto opposto a quello auspicato.
Impoverendo Brindisi di tale traffico, che al contrario si intende incentivare ulteriormente. La
realizzazione dell’opera (il cui costo stimato € in una forchetta tra 30 e 40 milioni di euro, trattandosi
di intervento in area SIN) andrebbe ad incidere significativamente sulla progettualita degli accosti di S.
Apollinare gia previsti a beneficio di una maggiore disponibilita di punti di ormeggio. Nell'incontro con
I’OdP I’Autorita si e resa disponibile a commissionare uno studio di fattibilita sul tema, al cui esito
potrebbe essere variato il POT (che viene aggiornato annualmente). In margine va detto che I'utilita
dell’opera nelle predicazioni di chi la richiede e collegata unicamente alla piu piacevole esperienza che
I’accosto nel porto interno permette ai crocieristi. Infatti, quando la nave attraccava fuori, i croceristi
erano costretti ad attraversare la poco attraente periferia per raggiungere il centro. Questo con il
circuito unico interno non accadra piu. Inoltre I'esperienza potrebbe essere conservata e anzi
amplificata attraverso un servizio di battellaggio (su cui si sta lavorando), in modo da collegare gli

accosti esterni via mare al centro citta e finanche (previo accordo con la UN) con 'aeroporto.
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IV.5_ Politica energetica - ambientale

Si dice che la citta sia una delle creazioni pit complesse che I'umanita abbia mai prodotto. L'arte di
fare citta e andata evolvendo e progredendo. Questa conoscenza € maturata ad un ritmo
relativamente lento, condizionato dal tempo necessario, affinché le nuove esperienze dessero i nuovi
frutti. Eppure l'imperativo energetico, che si deve sia ai perturbati mercati delle risorse energetiche
che all'impatto ambientale di molti processi trasformativi di tali materie, obbliga a indagare il modello
della citta moderna. L’inerzia intrinseca al processo di apprendimento di un organismo tanto
complesso come ¢ la citta, fa si che si vada avanti progettando e si continui a costruire sulle premesse

di un’energia erroneamente giudicata economica, accessibile e scevra di conseguenze nocive.

Dobbiamo ammettere che ognuna delle fonti di energia possiede un impatto, per nulla trascurabile,
sul nostro intorno. L'energia di provenienza fossile genera un impatto importante, anche se
territorialmente ben definito, al momento della sua estrazione; cionondimeno, I'impatto generato
nella trasformazione & ancora piu potente, tanto a livello locale come per gli effetti globali derivati
dall’emissione massiva di CO2. D’altro lato, il grande impatto generato dalle fonti rinnovabili consiste
nella necessita di destinare vasti territori alla captazione della risorsa. In ultimo, il ricorso alla risorsa
nucleare comporta un rischio che si & materializzato, in varie occasioni, in episodi per nulla gloriosi

della storia dell’'umanita.

Per tutte queste ragioni la rivoluzione del modello energetico e, e probabilmente sara, almeno

durante la prima meta del XXl secolo, la sfida pit importante per il genere umano.

| porti, quali specifici focus di nodi urbani, nello sviluppare gli obiettivi di sostenibilita, devono
perseguire la creazione o integrazione degli impianti esistenti in grado di produrre energia rinnovabile
e cercare soluzioni capaci di consentire il risparmio energetico, con la creazione di nuove piattaforme
portuali. | fabbisogni energetici degli operatori sono alti, specialmente in termini di combustibile
fossile, e per questo motivo, se si vuole contenere le emissioni, occorre evolvere o sostituire le

strutture.

N

A livello internazionale, I'interesse verso la tematica dei “Green Ports” € oramai in forte crescita e sta
coinvolgendo un numero sempre pitu ampio di Autorita Portuali che, soprattutto sulla spinta delle
indicazioni della Commissione Europea, stanno attivando approcci efficaci in termini di riduzione dei
consumi energetici legati alle attivita portuali e di approvvigionamento da fonti rinnovabili, al fine di

realizzare strutture portuali sostenibili da un punto di vista ambientale ed energetico.

Il tema si inserisce nella piu ampia cornice strategica definita a livello comunitario ed internazionale,
che sottolinea I'importanza di adottare politiche ed approcci sostenibili dal punto di vista ambientale e
che considera I'efficientamento ed il consumo energetico tematiche fondamentali, elementi cardine

all'interno del contesto delle performance ambientali dei porti.
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La Commissione europea, nella propria strategia di crescita intelligente, sostenibile ed inclusiva per il
2020, ha lanciato una serie di importanti sfide tra cui quella della sostenibilita ambientale, per favorire
il passaggio a un'economia a bassa emissione di carbonio, incrementare l'uso delle fonti di energia

rinnovabile, modernizzare il nostro settore dei trasporti e promuovere |'efficienza energetica.

Tale modello di intervento &, tra l'altro, definito in maniera chiara nel Libro Bianco dei trasporti -
Tabella di marcia verso uno spazio unico europeo dei trasporti - Per una politica dei trasporti
competitiva e sostenibile (COM (2011) 144), che costituisce uno dei documenti strategici cardine su

cui gli Stati Membri devono basare le proprie scelte nel promuovere sistemi di trasporto sostenibili*>.

Lo stesso Accordo di Partenariato per I'impiego dei fondi strutturali a livello europeo nel periodo 2014-
20 evidenzia una forte coerenza con tali principi sostenendo attraverso I'Obiettivo Tematico 7
"oromuovere sistemi di trasporto sostenibili ed eliminare le strozzature nelle principali infrastrutture di
rete" lo sviluppo ed il miglioramento dei sistemi di trasporto sostenibili dal punto di vista dell’ambiente
ed a bassa emissione di carbonio, inclusi vie navigabili interne e trasporti marittimi, porti, collegamenti
multimodali e infrastrutture aeroportuali, al fine di favorire la mobilita regionale e locale sostenibile e

di aumentare la competitivita del sistema portuale e interportuale™.

Sempre in ambito nazionale, il Piano Strategico della Portualita e della Logistica, approvato in Consiglio
dei Ministri il 6 Agosto 2015 e redatto in attuazione dell’articolo 29 del decreto legge 12 settembre
2014, n. 133, convertito, con modificazioni, dalla legge 11 novembre 2014, n.164, Sblocca ltalia,
individua — con I'Azione 7.1 "Misure per I'efficientamento energetico e la sostenibilita ambientale dei
porti" - una serie di misure nella direzione dei "green ports” ipotizzando in particolare 'emanazione di
un Decreto Legge™ che introduca l'obbligo di redazione dei Piani Energetici e Ambientali da parte
delle AdSP e la costituzione di un fondo nazionale GREENPORTS di cofinanziamento iniziative coerenti

con i PEA dei Porti da assegnare sulla base di criteri di priorita e premialita™®.

Anche il recente Rapporto ambientale 2016 pubblicato dall’'European Sea Ports Organisation (ESPO) si
concentra particolarmente sull'impatto determinato dalle attivita portuali e pone la qualita dell’aria, la

gestione dei rifiuti e il consumo di energia tra le priorita ambientali delle attivita dei porti europei.

" eur-lex.europa.eu/legal-content/it/TXT/PDF/?uri=CELEX:52011DC0144

14 per maggiori approfondimenti vedasi anche:
http://www.governo.it/sites/governo.it/files/accordo partenariato2014 2020 fondi europei coesione.pdf

B Fattispecie poi effettivamente occorsa con I'introduzione dell’art.4 bis (sostenibilita energetica) alla legge 28 gennaio 1994,
nr.84 da parte del D.lgs. 169/2016 di riforma delle disciplina concernente le Autorita portuali. In detta norma & prevista da
parte delle Autorita di sistema portuale la redazione del “documento di pianificazione energetica ed ambientale” da
compilare secondo delle linee guida da adottarsi a cura del Ministero dell’ambiente e della tutela del territorio e del mare di
concerto con il Ministero delle infrastrutture e dei trasporti. Documento, quest’ultimo, non ancora disponibile.

' http://www.mit.gov.it/mit/mop_all.php?p_id=23291
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Attualmente in ltalia le tematiche relative all’efficientamento e consumo energetico e all'innovazione
tecnologica applicata alla riduzione delle emissioni inquinanti non sono particolarmente presenti nel
panorama della portualita nazionale; specifici interventi per il rifornimento elettrico delle navi in sosta,
per la riduzione della produzione di inquinanti, per la pulizia dei fondali o per il contenimento dei costi
energetici, ad esempio, sono il risultato di azioni sperimentali ed iniziative sporadiche, spesso
maturate nell’alveo dei fondi a gestione diretta UE, piuttosto che di scelte coordinate tra loro e

coerenti ad una cornice strategica ed operativa definita a livello centrale.

Per tali ragioni, diventa essenziale garantire, a livello centrale, un framework unitario in grado di
coordinare le iniziative degli attori coinvolti (istituzionali e non) e favorire traiettorie di sviluppo
sostenibile delle aree portuali nazionali attraverso un vero e proprio modello per la gestione integrata
di energia da fonti rinnovabili e per I'efficienza energetica in ambito portuale, valutando anche gli
impatti che le aree portuali hanno sull’ambiente. La direzione verso la quale tendere & volta a definire
processi per la gestione ambientale ed energetica dei porti ed il loro inquadramento quali "Green
Ports", promuovendo in particolare lintroduzione di soluzioni tecnologiche innovative per la
produzione di energia da fonti rinnovabili in ambito portuale e nuovi processi per I'integrazione di

problematiche di carattere ambientale ed energetico.

L'idea di fondo che guida le azioni da sviluppare in tale ambito riguarda la creazione, a livello
nazionale, di un framework metodologico e operativo, "Linee - guida nazionali destinate alle Regioni
meno sviluppate", per sperimentare forme di partenariato pubblico-privato’’ per il miglioramento
dell'impatto ambientale delle attivita portuali, secondo I'impostazione del Piano di Investimenti
Strategici per I'Europa (cosiddetto Piano Juncker), attualmente operativo attraverso il Fondo europeo

per gli investimenti strategici (FEIS) e la Banca Europea per gli Investimenti (BEI).

L'obiettivo ultimo & quello di favorire, in tema di miglioramento delle prestazioni ambientali ed
energetiche delle attivita portuali, la nascita e lo sviluppo di piattaforme d'investimento in cui
raggruppare i singoli progetti da finanziare, in coerenza con i principi e le finalita indicati dal

Regolamento FEIS.

| vantaggi di tale approccio sono molteplici e consistono:

10 Italia I"apporto di capitali privati ai progetti nell'ambito portuale cofinanziati dall’Unione Europea e stato sinora molto
limitato; in genere i privati hanno svolto un ruolo significativo nel finanziamento del Settore autostradale e aeroportuale. In
Europa invece la situazione & diversa e la partecipazione di investitori privati al finanziamento dei porti € incoraggiata e
utilizzata di frequente nella prassi da molti Paesi europei. Secondo uno studio recente della Banca Mondiale negli ultimi 20
anni i progetti di infrastrutture portuali realizzati con la partecipazione di privati sono stati 27.

Tra le principali esperienze europee figurano quelle sorte in Francia (Marsiglia e Le Havre) e nei Paese Bassi (Rotterdam).
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— Nell'attrarre capitali privati sui progetti rilevanti per il settore e per i territori, che
generalmente presentano profili di rischio elevati che li rendono difficilmente finanziabili;

— Nel garantire possibili forme di coordinamento e integrazione tra risorse finanziarie diverse
(fondi strutturali, risorse nazionali, risorse regionali, etc) e strumenti finanziari specifici;

— Nell’assicurare, coerentemente al nuovo corso della politica di coesione 2014-20, il principio
di complementarieta tra interventi che nascono in un alveo programmatico differente (politica
di coesione, Piani nazionali, programmazione di settore, piani regionali, etc);

— Nel generare sui territori effetti moltiplicatori per ogni euro investito ed ampliare I'impatto e
I'efficienza degli interventi;

— Nel portare a livello locale competenze specifiche elevate e permettere un confronto con

esperienze di successo di livello nazionale e internazionale.

In linea generale, infatti, la possibilita di blending di fondi di diversa natura e garanzia FEIS puo
generare un effetto positivo in termini di promozione della coesione economica e dello sviluppo delle

aree interessate dal Programma.

Da qui la primaria esigenza di iniziare a porre le basi per il varo del Piano Energetico Ambientale

Portuale: documento di studio e strumento operativo con il quale I’Autorita di Sistema Portuale si
prefiggera di stimolare e gestire lo sviluppo delle attivita volte alla produzione di energia da fonti

rinnovabili ed al contenimento dei consumi sul proprio territorio.

[l piano si deve cioe proporre di leggere lo stato di fatto energetico-ambientale dell’area portuale per
poi indicare possibili direzioni di sviluppo in ordine ad un piu efficiente uso dell’energia, con
particolare riferimento alle fonti rinnovabili e ad una diminuzione dell'impatto che le attivita svolte in

area portuale apportano sull’ambiente urbano confinante.

Per la valutazione del potenziale in termini di produzione di energia da fonti rinnovabili e di risparmio

energetico, il PEAP individuera nella sua articolazione sostanziale, due livelli di intervento:

— a scala urbanistica: riduzione del fabbisogno energetico delle attivita produttive; sviluppo di
tecnologie ambientali appropriate ed utilizzo di energie rinnovabili; abbattimento degli
inquinanti; salvaguardia dell’ambiente e mitigazione degli impatti nelle aree;

— a scala di edificio: riduzione del fabbisogno energetico degli edifici; miglioramento delle

prestazioni dell’involucro e utilizzo di fonti rinnovabili.

[l Piano dovra fornire inoltre indicazioni progettuali utili alla potenziale realizzazione di azioni concrete
per una regolamentazione di indirizzo degli interventi futuri attuabili nell’area, anche ad opera di

operatori privati, fornendo a questi ultimi uno strumento concreto e le informazioni al contorno
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necessarie per cogliere significative opportunita di investimento nella produzione di energia capaci di

generare ritorni economici.

E’ oltremodo auspicabile, preliminarmente alla redazione del Piano vero e proprio un primo processo
per la gestione ambientale ed energetica del sistema portuale ed il suo auspicabile inquadramento
guale “Green Ports”, introducendo allo scopo nuove tecnologie per la produzione di energia da fonti
rinnovabili in ambito portuale e nuovi processi per l'integrazione di problematiche di carattere

ambientale ed energetico.

Esattamente in questa prospettiva si inserisce la recente sottoscrizione del protocollo di intesa siglato
in data 26/09/2017 tra I'AdSP MAM e I'AQP al fine di promuovere politiche condivise di studio e
sperimentazione, condivisione di best practice, valorizzazione di attivita di ricerca e formazione
attinenti servizi innovativi di interesse comune, con particolare riguardo ai temi connessi alla tutela

ambientale e al fabbisogno energetico.

Nel breve/medio periodo I'intento sara quello di condividere con AQP le reciproche professionalita, ai
fini di determinare programmi e metodologie comuni di approvvigionamento del fabbisogno
energetico, traguardando un orizzonte che assicuri, nel lungo periodo, capacita di autonomia dell'Ente

nella produzione di energia.

L’obiettivo finale cui tendere ¢, infatti, il raggiungimento dell’autosufficienza energetica con fonti
rinnovabili, oltre al miglioramento della sostenibilita ambientale. Si dovra iniziare ad operare, dunque,
in funzione dei consumi attuali, ma anche via via con l'ipotesi di implementare la mappatura del
fabbisogno energetico come derivante, ad esempio, dal possibile rifornimento elettrico delle navi in
sosta.

In tal senso sono da incoraggiare alcuni studi in nuce specificatamente per il porto di Brindisi laddove a
fronte dell'importante fabbisogno energetico attuale si vogliono gia proporre alcune soluzioni volte a
calmierare tale richiesta tramite I'impiego di installazioni tecnologiche per la produzione di energia da

fonte rinnovabile in special modo nel campo del fotovoltaico e dell’eolico.

IV.6_ COMUNICAZIONE E PROMOZIONE

IV.6.1 Comunicazione

Coerentemente con gli obiettivi individuati dalla legge 7 giugno 2000, n. 150 e in ottemperanza con
guanto sancito dalla legge di Riforma delle Autorita portuali, Decreto Legislativo n.169 4 agosto 2016,
la comunicazione posta in essere dal’Amministrazione deve rispondere al basilare pre-requisito di

assicurare e promuovere la migliore e piu autorevole immagine dell’AdSP MAM.
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A tal riguardo, le principali strategie di comunicazione in materia di politica portuale sono determinate

dagli accadimenti contingenti e dalle scelte che ne conseguono a livello di governance. Gli strumenti
tradizionali della comunicazione sono: le campagne promozionali, i comunicati stampa, le conferenze
stampa. La copertura mediatica di importanti eventi nazionali e internazionali consentono di
raggiungere il duplice obiettivo di meglio definire 'identita del’AdSP in Italia e nel mondo, e di
rafforzare ulteriormente la collaborazione con le agenzie di stampa, con la radiotelevisione e i

periodici, per servizi sempre piu rispondenti alle esigenze dell’Ente.

La comunicazione tecnologica

Accanto a tali strumenti, stanno trovando sempre piu spazio le nuove opportunita offerte dalla digital
communication. L'infrastruttura della rete continua a crescere: web, forum, blog, chat, social network:

4 milioni di nuovi siti ogni mese, 1.570.313.184 utenti nel mondo, 390.140.073 in Europa,
28.250.100 in Italia. La creazione di profili social, Facebook, Twitter, Instagram, consentira, sfruttando
I'innovazione tecnologica, di ampliare la platea dei partecipanti; facilitando I'accesso alle informazioni
a un’utenza sempre piu telematica. Ovviamente, non dovra essere trascurata nemmeno la dimensione
interna della comunicazione, caratterizzata dalla necessita di tenere sempre aggiornato il personale,
rispondendo al suo fabbisogno informativo attraverso un’attivita di monitoraggio continua e costante
della stampa nazionale ed estera, e con I'aggiornamento periodico del sito internet. In generale,
verranno promosse tutte quelle iniziative che incentivino la bidirezionalita, e consentano la diffusione
capillare delle informazioni necessarie per i processi partecipativi. A tal fine, I'Ufficio stampa
supportera I'Ufficio ICT per riempire di contenuti, anche multimediali, il sito web. Si ritiene, a tal
proposito, importante implementare la sezione “News e Media” attraverso listituzione del VPO
(Virtual Press Office), sezione dedicata nella quale oltre alla pubblicazione di comunicati stampa e
notizie flash, potranno essere inseriti fino a un massimo di 10 video-blog all’anno, della durata di 5-8
minuti. La web tv potrebbe rappresentare una sfida per I'Ente, al fine di meglio rispondere alle
esigenze di una comunicazione sempre piu chiara, multimediale e multi prospettica, per informare
I"'opinione pubblica su quanto accade nei porti MAM.

La comunicazione classica

Oltre agli strumenti ad elevato contenuto tecnologico, I'attivita di comunicazione dellEnte non
abbandonera i mezzi della comunicazione tradizionale. Per il prossimo triennio si confermano lo stesso
impegno e la stessa attenzione che hanno caratterizzato finora il ricorso alle conferenze stampa,
strumento che permette all’AdSP di contemperare le esigenze di comunicazione di una notizia con la
ricerca della condivisione e del consenso attorno a tematiche che appaiano di fondamentale
importanza per I'Ente, e al monitoraggio dei media nazionali, internazionali e locali, che si traduce
nella redazione di una rassegna stampa curata, completa e tempestiva inviata alla governance
dell’AdSP e a tutti i dipendenti.
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L’Ufficio stampa e relazioni esterne, nel prossimo triennio, si attivera per costruire una buona
reputazione dell’Ente, attraverso un’attivita costante, sistematica, coordinata ed efficace mirata
all'ottenimento di consenso, efficienza, motivazione e prospettiva. Attraverso una strategia di
comunicazione permanente si potranno ottimizzare le risorse, aumentare I'efficacia e 'autorevolezza
dell’azione amministrativa, creare un sistema di relazioni che agevoli i percorsi di dialogo, con le
istituzioni e con gli utenti. Al contempo si mirera a sviluppare una nuova immagine del porto, piu
sociale, ritraendolo dal vivo, in diretta, mentre lavora e con chi lavora e quindi non un porto
oleografico e stereotipato, ma un porto come universo sociale, organizzazione produttiva ed
economica, orizzonte professionale, luogo di innovazioni tecnologica, economica e sociale. Un porto

che comunica con la societa urbana locale e che si confronta con I'opinione pubblica.

IV.6.2 Attivita Promozionale

'esigenza di qualificare e accrescere I'immagine dell’allargata circoscrizione portuale, attraverso una
mirata campagna di comunicazione istituzionale, nonché attraverso una sistematica attivita di
marketing e promozione, rappresenta, oggi, uno degli obiettivi piu immediati della nuova Autorita di
Sistema del Mare Adriatico Meridionale, oltreché finalita, tra le piu essenziali, del principale strumento
di indirizzo e programmazione dell’AdSP, il Piano Operativo Triennale, cosi come confermato dal D.Lgs.
n.169/2016.

Gli strumenti individuati per sostenere le azioni di sviluppo, crescita e competitivita necessari al
rilancio del sistema dei porti di Bari, Brindisi, Manfredonia, Barletta e Monopoli, sono molteplici, dalla
realizzazione di nuovi e piu appropriati strumenti di comunicazione visiva, che meglio possano
rappresentare le recenti e le future trasformazioni delle aree e delle strutture portuali, alla
formulazione di vere e proprie campagne stampa, corredate da adeguati concept strategici, che
tengano conto dell'identita e del posizionamento della AdSP rispetto ai traguardi comunicazionali da
conseguire.

Il Piano rappresenta I'impianto attorno al quale si sviluppa I'intera strategia promozionale che I’AdSP
del Mare Adriatico Meridionale intende implementare, individuando di concerto con Assoporti e in
condivisione con I'Organismo di partenariato della risorsa mare, obiettivi, target, fasi del processo di
comunicazione e canali di diffusione. Esso prevede, integrandole, le azioni di animazione territoriale,
e sviluppa strumenti che, sempre in un’ottica di integrazione, sono altresi utilizzabili per sostenere
I'attivazione di tre differenti canali comunicativi, garantendone efficacia e capillarita sui rispettivi
territori di riferimento.

Il Piano comprende infatti il potenziale comunicativo e promozionale che la AdSP del Mare

Meridionale Adriatico possiede rispetto alla comunicazione istituzionale del territorio, dunque
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I'interfaccia istituzionale con le altre realta territoriali, locali e nazionali; le comunicazioni/informazioni
di carattere commerciale dirette principalmente agli operatori del settore dello shipping, in contesti e
micro e/o macro settori ben pil ampi, a livello nazionale ed internazionale; e da ultimo esso
comprende una piattaforma di informazione e diffusione di dati, statistiche e notizie, riguardanti
I'attivita della AdSP e delle diverse Amministrazioni che con essa collaborano (Autorita marittima, Enti
locali) nonché uno strumento di approfondimento e di confronto a servizio degli operatori e dei
cittadini, attraverso la modalita della newsletter o prodotto similare, fra comunicazione interna e
immagine esterna dei porti.

Relazioni esterne in ambito territoriale articolate dunque in una serie di interventi volti al
rafforzamento del legame con:

le istituzioni, in quanto per elaborare una programmazione delle opere portuali che sia efficiente ed
attuabile & necessario integrare la pianificazione portuale con quella territoriale, economica e sociale,
elaborate a livello comunitario, nazionale e locale;

con gli operatori economici, in quanto l'attrazione di forze vive industriali e commerciali nelle aree
portuali € condizione necessaria per l|'affermazione di economie esterne di sicuro interesse per le
attivita tradizionalmente portuali;

ed infine con la comunita territoriale, in quanto lo sviluppo socio-economico dei porti e quello delle
citta che li ospitano devono avvenire in armonia, attraverso azioni di comunicazione istituzionale e
marketing territoriale, volte a rinsaldare lo storico legame porto-citta e rilanciare I'immagine del
sistema portuale come realta che contribuisce attivamente allo sviluppo sociale ed economico della
citta, attraverso la primaria attivita di gestione di rassegne, conferenze e comunicati stampa, nonché
attraverso ‘organizzazione di convegni, seminari, tavole rotonde, dedicati alle attivita che mantengono
vivo il dialogo tra il porto e le altre realta cittadine e a quelle che piu propriamente caratterizzano
I'attivita amministrativa e istituzionale dell’Autorita portuale, a livello locale e nazionale e a quelli piu
specificatamente afferenti la promozione della cultura d’impresa portuale, a sostegno degli
imprenditori locali. In tale ottica si pone l'iniziativa “Porte dei porti aperte”.

Nell’lambito di tale attivita sono stati individuati due campi di azione: le attivita di marketing e
promozione, le campagne promo- pubblicitarie.

L'interesse e rivolto allo studio dei mercati e allo sviluppo delle opportunita di business per la Port
Community, in ambito commerciale, industriale e passeggeri, mirando ad incrementare ed ottimizzare
la propria penetrazione nel mercato marittimo ed in particolare in quello crocieristico, sempre
nell’ambito e nel rispetto delle naturali vocazioni dei porti afferenti la Circoscrizione della AdSP.

Il Piano di Comunicazione e Promozione dell’AdSP riveste la duplice funzione di:

1 realizzare la promozione della neonata AdSP e dei relativi servizi presso gli operatori del
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settore dello shipping ;
2 realizzare la comunicazione esterna dei contenuti della promozione a livello nazionale ed
internazionale.

L"attivita si sviluppa in relazione ai differenti target identificati, raggruppabili in:
Giornalisti

Stampa locale e nazionale, di settore

Stampa locale e nazionale non di settore

Opinion leader

Cittadini

Operatori
Mercati nazionali ed internazionali

Istituzioni locali e nazionali interessate al marketing istituzionale

Enti locali, associazioni, organismi vari

Le fasi della comunicazione e promozione si sviluppano parallelamente, al fine di veicolare la
diffusione di una nuova vision della circoscrizione dell’AdSP del Mare Adriatico Meridionale sul
territorio, di pari passo alla creazione, in collaborazione con gli Enti Locali, di un “contenitore” di
promozione del turismo crocieristico, che costituisca la base per la progettazione di iniziative
congiunte in grado di valorizzare I'attrattivita del territorio afferente i porti di Bari, Brindisi, Monopoli,

Barletta e Manfredonia.

Gli interventi di comunicazione istituzionale

Di seguito, una tabella schematizza, nel tentativo di ottenerne una visione piu globale possibile, gli
interventi di comunicazione ipotizzati, specificandone i canali, gli strumenti, la descrizione e la

guantita.

Canali Strumenti Descrizione

Grafica/editoria Prodotti cartacei, prodotti Marchio e prodotti di immagine coordinata

plastici e pubblicazioni
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identificativi della AdSP Depliant e brochure

Manifesti/locandine/pieghevoli

Totem informativi e/o Pannelli promozionali mobili

Bollettino informativo/newsletter

Catalogo/vetrina on-line

In collaborazione con operatori del settore dello shipping/
e degli operatori/vettori presenti nei porti della AdSP del
Mare Adriatico Meridionale

Prodotti Prodotti ipertestuali, web CdCards; presentazioni Power Point

multimediali marketing
Attivazione di un profilo FACEBOOK

Le campagne pubblicitarie

Sui mezzi d’informazione quotidiani/periodici a tiratura locale, nazionale e internazionale (riviste
specializzate nel settore trasportistico e testate di larga diffusione presso il pubblico attraverso
editoriali e promozionali sull’attivita istituzionale della AdSP.

Realizzazione di strumenti di comunicazione visiva e progettazione di materiale illustrativo vario, in
grado di rappresentare le recenti trasformazioni delle aree e strutture portuali della circoscrizione
allargata; predisposizione di gadgets e materiali promozionali di vario tipo (buste, oggetti vari,
cartelline, blocchi, ecc.) riportanti il logo e immagini promozionali della AdSP, da offrire in dono in
occasione di contatti commerciali, visite di delegazioni nazionali ed estere, manifestazioni fieristiche,

ecc.

Le attivita di marketing e promozione

Tale attivita dovra avere come finalita la promozione della visibilita e conoscibilita dell’intero network
sui mercati nazionali ed esteri, favorendo I'incremento delle linee di traffico commerciale e passeggeri
per gli scali della AdSP del Mare Adriatico Meridionale, dal punto di vista quantitativo e qualitativo dei

vettori.

Gli strumenti individuati per la sopradetta azione sono molteplici, dalla produzione di materiale

illustrativo sulle attivita del porto, alla partecipazione, con stand espositivi, alle principali
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manifestazioni del settore, vale a dire agli eventi della logistica, intermodalita, crocieristica, nonché
all'organizzazione di missioni all’estero su mercati  “nuovi” o di particolare interesse e
all’organizzazione di iniziative autonome/workshop o incontri bilaterali o meeting B2B con gl
executive manager delle principali compagnie crocieristiche. In questo caso, |'associazione dei Porti

del Mediterraneo, MedCruise, fornisce un utile interfaccia con le Compagnie crocieristiche.

Le iniziative finora intraprese e quelle da intraprendere sono da intendersi integrate e sinergiche con
altre Istituzioni e imprese del territorio, con I'obiettivo dichiarato di un posizionamento strategico
degli scali del network, nel mercato internazionale delle crociere e nel settore della movimentazione
passeggeri e delle merci. La partecipazione agli eventi fieristici ha I'obiettivo di garantire un maggiore

impulso alle attivita portuali e di diffondere I'immagine dell’Ente in eventi di portata mondiale;

La conferma dell’adesione delle gia Autorita Portuale del Levante e Autorita Portuale Brindisi in qualita
di associate di alcune considerevoli realta consociative, nel prossimo futuro in forma congiunta, & da
considerarsi ulteriore strumento utile alla promozione della nuova AdSP MAM presso consessi di
estrema rilevanza, soprattutto in considerazione del degli effetti positivi di partecipazione a network
settoriali in termini di diffusione e reperimento di informazioni, know how e buone prassi,

coinvolgimento attivo nelle politiche nazionali ed internazionali.

La AdSP del Mare Adriatico Meridionale confermera, in qualita di porto membro, a partire dal 2018 Ia
propria adesione all’Associazione dei porti italiani ASSOPORTI e a quella dei Porti crocieristici del

Mediterraneo MEDCRUISE in maniera congiunta.
Pil nello specifico si intende promuovere le seguenti attivita:

disporre azioni di promozione dirette in funzione dei mercati di riferimento dei porti di Bari, Brindisi,
Manfredonia, Barletta e Monopoli attraverso incontri mirati, trip fam( Crociere), B2B fra gli operatori
locali e i rappresentanti delle compagnie crocieristiche/ compagnie specializzate nel trasporto
marittimo — traffico del break bulk/ container ed altri operatori internazionali interessati ad

intraprendere business o relationship con i porti della AdSP;

consolidare i rapporti di collaborazione con enti pubblici e privati, in modo particolare con i Comuni e
le Camere di Commercio di riferimento e concepire con essi materiali promo-pubblicitari quali
brochure, depliant, pubblicazioni, libri, DVD ed altro materiali divulgativi. In particolare, rinforzare
I'interfaccia con I"’Agenzia Puglia Promozione, sistema di gestione della destinazione Puglia e quindi

partner imprescindibile per la promozione del traffico crocieristico nei porti della AASP MAM;

rafforzare le relazioni con le Associazioni nazionali ed internazionali di categoria quali Assoporti,
Medcruise, Espo, CLIA.
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Elenco manifestazioni fieristiche di settore alle quali AASP MAM ha partecipato:

Seatrade Cruise Global, Fort Lauderdale (USA) 13-16 marzo 2017
Cruise & River Convention, Amburgo (Germania) 5-6 settembre 2017
RemTech Expo, Ferrara (ltalia) 20-22 settembre 2017

[talian Cruise Day 2017, Palermo 6 ottobre 2017

51th MedCruise General Assembly, Toulon (Francia) 14-17 giugno 2017

Elenco manifestazioni fieristiche di interesse:

Logitrans — Istanbul (Turchia) 15-17 novembre 2017

Intermodal Europe, Amsterdam (Paesi Bassi) 28-30 novembre 2017

Fruit Logistica, Berlino ( Germania) 7-9 febbraio 2018

Salone Internazionale della logistica sostenibile, Padova (ltalia) 7-9 marzo 2018
Seatrade Cruise Global, Fort Lauderdale (USA) 5-8 marzo 2018

BreakBulK Europe - Bremen ( Germania) 29-31 maggio

TransportLogistic China , Shanghay (Cina) 16-18 maggio 2018

Posidonia Sea Shipping Forum, Atene ( Grecia ) 8 giugno 2018

SIL — Salone internazionale della Logistica, Barcellona ( Spagna) 5-7 giungo 2018
Seatrade Cruise Med, Lisbona (Portogallo) 19-21 settembre 2018

TransportlLogistic, Monaco di Baviera ( Germania) 4-7 giugno

E’ questa la scommessa della Autorita di Sistema Portuale del Mare Adriatico Meridionale e della

nuova fase di programmazione che le & davanti. Una fase in cui questa allargata circoscrizione

portuale dovra trovare un equilibrio nuovo, fra passato e futuro, fra il ruolo di volano economico, in

grado di adeguare costantemente servizi e infrastrutture in modo ambientalmente sostenibile, e

quello di essere aree “aperte” alle nuove esigenze del territorio, in un rinnovato rapporto della

cittadinanza con il mare.
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IV.7_ CONSOLIDAMENTO CULTURA DELLA PREVENZIONE DELLA CORRUZIONE E DELLA
TRASPARENZA.

IV.7.1 Gli indirizzi del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti e dell’Autorita Nazionale

Anticorruzione.

Nel tratteggiare le linee strategiche in materia di prevenzione della corruzione e trasparenza
della neo-istituita Autorita di Sistema Portuale del Mare Adriatico Meridionale, occorre
muovere, oltre che - s’intende - dal corpus normativo (costituito dalla legge 6 novembre 2012,
n.190 e relativi provvedimenti attuativi, oggetto peraltro di recenti interventi normativi di
revisione), dagli atti di indirizzo e orientamento da ultimo autorevolmente espressi in materia

dal Ministero vigilante e dall’Autorita Nazionale.

Con la Direttiva del Ministro delle Il. e TT. n.245 in data 31 maggio 2017, si & provveduto alla
individuazione degli obiettivi dei Presidenti delle AdSP, e fra i tre obiettivi operativi
fondamentali individuati (oggetto di specifico monitoraggio) e stato previsto  quello
concernente il consolidamento della cultura della trasparenza e della prevenzione della
corruzione, sul presupposto che le AdSP (come le soppresse AA.PP.) sono annoverate tra le
Amministrazioni tenute al rispetto delle disposizioni contenute nella legge n.190/2012 come
modificata dal D. Igs.vo 25 maggio 2016, n.97 e dunque destinatarie delle disposizioni del PNA
(Piano Nazionale Anticorruzione adottato dalllANAC). A tal fine, il Ministro ha prescritto,
nell’intento di pervenire ad una effettiva e consapevole partecipazione alla costruzione del
sistema di prevenzione della corruzione, che la promozione di maggiori livelli di trasparenza
costituisca un obiettivo strategico dell’AdSP e che deve tradursi in obiettivi organizzativi e
individuali specifici, come previsto dall’art. 10, c.3, del d. Igs. n.33/2013, novellato dall’art. 10,
del decreto legislativo n.97/2016. Nella suddetta Direttiva si prescrive inoltre che dovra essere
data attuazione a quanto disposto dal decreto legislativo n.97/2016 circa la disciplina volta a
unificare in capo a un soggetto l'incarico di Responsabile della prevenzione della corruzione e
della trasparenza e a rafforzarne il ruolo, prevedendo che ad esso siano riconosciuti poteri e
funzioni idonei a garantire lo svolgimento dell’incarico con autonomia ed effettivita, anche con

le necessarie modifiche organizzative.

Per inciso, il Comitato di gestione dell’AdSP, nella prima seduta, giusta deliberazione n.5 in data
28 luglio 2017, ha provveduto alla unificazione in capo ad un unico Dirigente dell’incarico di

Responsabile della prevenzione della corruzione e della trasparenza.

D’altra parte, I'art. 6, comma 8, nuovo testo della legge 28 gennaio 1994, n.84 (come modificata

dal D. Igs.vo 4 agosto 2016, n.169) prescrive espressamente che le AdSP assicurano il massimo
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livello di trasparenza sull'uso delle proprie risorse e sui risultati ottenuti, secondo le previsioni

del decreto legislativo 14 marzo 2013, n. 33.

Il Consiglio dell’Autorita Nazionale Anticorruzione, nella seduta del 1°Agosto 2017, ha approvato
I’Aggiornamento 2017 al PNA (documento posto in consultazione sino al 15 settembre 2017 e la
cui approvazione definitiva € attesa per il prossimo mese di ottobre), dedicando uno specifico

approfondimento proprio alle Autorita di Sistema Portuale.

Nel suddetto Aggiornamento al PNA si rileva tra l'altro: « ...Le peculiarita che connotano il
settore portuale rispetto ad altri ambiti della pubblica amministrazione, nonché le novita allo
stesso apportate dalla riforma sopra illustrata, spiegano I'esigenza di dotare I’Aggiornamento al
PNA 2017 di un apposito approfondimento. A tal fine 'ANAC ha istituito un Tavolo tecnico cui
hanno partecipato i rappresentanti del Ministero delle infrastrutture e dei trasporti (MIT),
dell’Autorita della regolazione dei trasporti (A.R.T.), delle AdSP del Mar Tirreno Centrale, del Mar
lonio e del Mar Adriatico Settentrionale, con lo scopo di delineare e individuare nel settore le
aree maggiormente esposte al rischio di corruzione e di fornire le specifiche indicazioni per la
predisposizione e gestione delle relative misure di prevenzione. Le indicazioni fornite nel presente
approfondimento sono state condivise dal Tavolo tecnico e ne costituiscono gli esiti. Si é rilevato
che l'accentramento di tutte le principali funzioni di promozione, pianificazione, gestione e
controllo che caratterizzano la nuova mission delle AdSP ha comportato una globale revisione
dell’intero sistema organizzativo e strutturale delle stesse. Tale sistema, tuttavia, a fronte degli
importanti obiettivi che la riforma di settore sembra affidargli, si presenta ancora fragile ed
esposto a rischi corruttivi. Giova evidenziare fin da ora lo sforzo della recente riforma di
“decorporativizzare” e semplificare gli organi di governo e il sistema di governance delle AdSP,
cosi come quello dell’Autorita dei trasporti di definire un quadro regolatorio. A fronte di questi
impegni, tuttavia, permangono le difficolta derivanti dalle lunghe procedure di approvazione dei
piani regolatori portuali e i ritardi nell’approvazione del regolamento delle concessioni che
hanno prodotto (e continuano a produrre) una microregolazione eccessiva che puo favorire
fenomeni di maladministration e di vera e propria corruzione. Al riguardo si fa presente che
I"ANAC ha ricevuto e continua a ricevere segnalazioni dal settore portuale, concernenti situazioni
micro e macro-corruttive, e che le gestioni portuali sono oggetto di procedimenti giudiziari.
L’attuazione delle misure di prevenzione della corruzione indicate nel presente approfondimento
e opportuno trovino riscontro in una adeguata e conforme programmazione dell’organizzazione
sia degli uffici territoriali (sedi delle AdSP) sia degli uffici amministrativi decentrati. Cio al fine di
incidere sull’efficienza delle strutture, rafforzare la gestione del rischio e prevenire eventuali
fenomeni di corruzione nonché per la promozione della trasparenza e per la riduzione di

situazioni di conflitto di interessi.».
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Al fine di orientare I'attivita delle AdSP, I’Autorita Nazionale ha approfondito, tra l'altro, le
tematiche concernenti la individuazione del RPCT, I'adozione del PTPCT e delle misure di
prevenzione della corruzione; lindividuazione di alcune aree di rischio specifiche che
caratterizzano l'attivita delle AdSP (concessioni e autorizzazioni, attivita di vigilanza e criticita
legate ad aspetti organizzativi interni) e individuazione delle relative misure correttive; la

costituzione dell’Organismo indipendente di valutazione (OIV) nelle AdSP.

IV.7.2 L'elaborazione del Piano Triennale della Prevenzione della Corruzione e della Trasparenza
(PTPCT) 2018-2020.

L’elaborazione del prossimo PTPCT avra come base i seguenti documenti fondamentali:

e Delibera CIVIT-ANAC n. 72/2013 Approvazione del Piano Nazionale Anticorruzione
come predisposto dal Dipartimento della funzione pubblica e trasmesso dal Ministro
per la pubblica amministrazione;

e Determinazione ANAC n. 12 del 28 ottobre 2015 Aggiornamento 2015 al Piano
Nazionale Anticorruzione;

e Determinazione ANAC n. 831 del 03/08/2016 di approvazione definitiva del Piano
Nazionale Anticorruzione 2016;

e Aggiornamento 2017 al PNA approvato dal Consiglio dell’Autorita Nazionale

Anticorruzione in data 1° agosto 2017 (in corso di approvazione definitiva).

Dalle disposizioni normative di cui alla . 84/1994 e successive modificazioni sembra pacifico che
I'organo di indirizzo politico deliberante all'interno dell’AdSP sia individuato dal legislatore nel
Comitato di gestione, al quale sono assegnate competenze specifiche di adozione ed

approvazione dei “piani”.

Tuttavia, il Presidente sembra rappresentare I'organo di indirizzo politico esecutivo monocratico
ed, in quanto tale, potrebbe anch’egli essere indicato come soggetto competente
all’approvazione del PTPCT.

L’Autorita Nazionale Anticorruzione ritiene, pertanto, che 'adozione finale del PTPCT nelle AdSP
possa, di norma, prevedere un doppio passaggio: 'approvazione da parte del Comitato di
gestione di un documento di carattere generale sul contenuto del PTPCT, mentre |'organo
esecutivo, rappresentato dal Presidente, potrebbe conservare la propria competenza

sull’adozione finale del Piano.

E’ raccomandata dal’ANAC una consapevole partecipazione e confronto sia del Comitato di

gestione che del Presidente con il RPCT nella predisposizione del PTPCT, con specifico
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riferimento all'individuazione delle aree di rischio, alla scelta delle misure preventive dei

fenomeni corruttivi e all’'esercizio dei poteri di vigilanza e controllo.

Nel processo di redazione e adozione del PTPCT, sara assicurato il pieno coinvolgimento dei
titolari di incarichi amministrativi di vertice e dei titolari di incarichi dirigenziali e degli
stakeholder anche mediante |'acquisizione di parere dell’Organismo di parternariato della

risorsa mare di cui all’art. 11 bis della legge 28 gennaio 1994, n.84.

Tenuto conto del fatto che la neo organizzazione, costituitasi con I'entrata in vigore della
riforma, presenta aspetti organizzativi e gestionali differenti rispetto al passato, sara necessario
che i dirigenti forniscano al RPCT ogni informazione, dato ed elemento utili a rendere completa
I'analisi dei rispettivi processi, la ricognizione del maggior numero di rischi e,

conseguentemente, la individuazione delle migliori misure di tutela contro il rischio corruttivo.

L’ANAC ha altresi raccomandato, nell’Aggiornamento al PNA dedicato alle AdSP, che siano
assicurati al soggetto individuato quale RPCT legittimazione ed autorevolezza anche attraverso
una serie di azioni ed indicazioni strategiche, quali I'adozione di provvedimenti formali che lo
integrino opportunamente nell’'organizzazione, gli diano una collocazione adeguata, ne
descrivano le funzioni e i compiti, a fronte del dovere di tutta I'organizzazione di collaborare
fornendo le informazioni, i dati e le attivita necessarie a perseguire gli obiettivi, richiamando

altresi tale dovere espressamente nei codici di comportamento.

Al fine di garantire che il RPCT possa svolgere il proprio ruolo con autonomia ed effettivita,
come previsto dall’art. 41 del d.lgs. 97/2016, I'organo di indirizzo dispone «le eventuali

modifiche organizzative necessarie per assicurare funzioni e poteri idonei» al RPCT.

E’ necessario dunque che il RPCT sia dotato di una struttura organizzativa di supporto adeguata
al compito da svolgere, per qualita del personale e per mezzi tecnici. Per quanto riguarda gli
aspetti organizzativi, appare necessaria la costituzione di un apposito ufficio dedicato allo
svolgimento delle funzioni poste in capo al RPCT e la individuazione di appositi referenti presso
gli uffici territoriali di scalo. E parimenti necessario che il RPCT e il personale assegnato allo staff
del RPCT abbia accesso generalizzato alle informazioni, alla corrispondenza ed a tutti gli atti

della nuova amministrazione.

IV.7.3 |l processo di gestione del rischio — peculiarita delle AdSP.

Il processo di gestione del rischio sconta le criticita essenzialmente legate a difficolta
organizzative, particolarmente avvertite soprattutto nelle amministrazioni di piccole-medie
dimensioni, cui si applica la nuova disciplina anticorruzione, ed alla sostanziale scarsita di

risorse finanziarie, per svolgere adeguatamente i compiti previsti dalla legge.
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Le principali problematiche riscontrate sono ascrivibili essenzialmente alla rilevante complessita

del procedimento di gestione del rischi (Mappatura dei processi, valutazione del rischio e

adozione delle misure) ed in particolare alla difficolta manifestate dal personale di operare il

procedimento di autoanalisi.

In linea generale e in prospettiva rispetto all'imminente, nuovo assetto organizzativo dell’Ente
(conseguente alla soppressione delle Autorita portuali e alla istituzione delle Autorita di
Sistema Portuale), si ritiene necessario comunque aderire ai principi fissati dall’Autorita

Nazionale per una migliore impostazione e realizzazione del processo di gestione del rischio.

In particolare, 'ANAC raccomanda di tenere conto dei principi indicati nel PNA e nei relativi
aggiornamenti, fra i quali meritano di essere ricordati (in via non esclusiva naturalmente) quelli

per cui la gestione del rischio di corruzione:

a) va condotta in modo da realizzare sostanzialmente I'interesse pubblico alla prevenzione della
corruzione e alla trasparenza. Pertanto non & un processo formalistico né un mero

adempimento burocratico;

N

b) & parte integrante del processo decisionale. Pertanto, essa non e un’attivita meramente
ricognitiva, ma deve supportare concretamente la gestione, con particolare riferimento

all'introduzione di efficaci strumenti di prevenzione e deve interessare tutti i livelli organizzativi;

c) e realizzata assicurando l'integrazione con altri processi di programmazione e gestione (in
particolare con il ciclo di gestione della performance e i controlli interni) al fine di porre le
condizioni per la sostenibilita organizzativa della strategia di prevenzione della corruzione
adottata. Detta strategia deve trovare un preciso riscontro negli obiettivi organizzativi delle
amministrazioni e degli enti. Gli obiettivi individuati nel PTPC per i responsabili delle unita
organizzative in merito all’attuazione delle misure di prevenzione o delle azioni propedeutiche e
i relativi indicatori devono, di norma, essere collegati agli obiettivi inseriti per gli stessi soggetti
nel Piano delle performance o in documenti analoghi. L’attuazione delle misure previste nel
PTPC e opportuno divenga uno degli elementi di valutazione dei dirigenti e, per quanto

possibile, del personale non dirigenziale;

d) & un processo di miglioramento continuo e graduale. Essa, da un lato, deve tendere alla
completezza e al massimo rigore nella analisi, valutazione e trattamento del rischio e, dall’altro,

deve tener conto dei requisiti di sostenibilita e attuabilita degli interventi;

e) implica I'assunzione di responsabilita. Essa si basa essenzialmente su un processo di diagnosi
e trattamento e richiede, necessariamente, di fare scelte in merito alle pil opportune modalita
di valutazione e trattamento dei rischi. Le scelte e le relative responsabilita riguardano, in

particolare, gli organi di indirizzo, i dirigenti, il RPC;

Pag. 189 di 200



" Autorita di Sistema Portuale
/ del Mare Adriatico Meridionale
Bari, Brindisi, Manfredonia, Barletta, Monopoli
]

f) & un processo che tiene conto dello specifico contesto interno ed esterno di ogni singola
amministrazione o ente, nonché di quanto gia attuato (come risultante anche dalla relazione del
RPC). Essa non deve riprodurre in modo integrale e acritico i risultati della gestione del rischio
operata da altre amministrazioni (ignorando dunque le specificita dell'amministrazione
interessata) né gli strumenti operativi, le tecniche e le esemplificazioni proposti dall’Autorita o
da altri soggetti (che hanno la funzione di supportare, e non di sostituire, il processo decisionale

e di assunzione di responsabilita interna);

g) € un processo trasparente e inclusivo, che deve prevedere momenti di efficace

coinvolgimento dei portatori di interesse interni ed esterni.

Dal complesso dei principi enunciati emerge chiaramente che il processo di gestione del rischio
non pud e non dev’essere vissuto come un mero adempimento burocratico ma come attivita
rivolta non solo e non tanto — com’é ovvio — a prevenire la commissione di illeciti ma a
migliorare |'efficienza e |'efficacia dell’attivita dell’Ente garantendo nel contempo i piu elevati
standard per utenti e operatori, secondo un modello organizzativo orientato alla condivisione e

alla trasparenza.

Per realizzare una efficace attivita di gestione del rischio, il RPCT dovra contare sul
coinvolgimento dei Direttori di Dipartimento anche mediante incontri periodici di
aggiornamento sulle fattispecie piu complesse ovvero tramite informative regolari
sull'andamento delle procedure. La collaborazione e linterscambiabilita delle informazioni

possono garantire la migliore riuscita delle previsioni del Piano.

IV.7.4 Le principali fasi del processo di gestione del rischio

Le principali fasi del processo di gestione del rischio sono rappresentate in maniera sintetica
nella figura seguente.

2. Valutazlone del 3. Trattamentao del

1. nna!lsl del contesta

rischio rischio

2.1 - identificazione del rischio
2.2 - analisi del rischio
l 1.3 - ponderazione del rischio

1.1 - idennifications delle misure

3.2 - programmazione delle
misune

1.1 - contesto estern
1.2 - contesto interns

Pag. 190 di 200



Bari, Brindisi, Manfredonia, Barletta, Monopol

" Autorita di Sistema Portuale
' del Mare Adriatico Meridionale
|

A queste fasi, vanno aggiunte, in linea con le indicazioni della norma internazionale UNI ISO
31000:2010, le fasi trasversali della comunicazione e consultazione nonché del monitoraggio e

riesame.

Si ritiene opportuno focalizzare I'attenzione, in rapida sintesi, sulle seguenti fasi del processo di

gestione del rischio:

Analisi del contesto esterno e interno

La prima e indispensabile fase del processo di gestione del rischio € quella relativa all’analisi del
contesto, attraverso la quale ottenere le informazioni necessarie a comprendere come il rischio
corruttivo possa verificarsi all'interno dell’lamministrazione o dell’'ente per via delle specificita
delllambiente in cui essa opera in termini di strutture territoriali e di dinamiche sociali,

economiche e culturali, o per via delle caratteristiche organizzative interne.

Il RPC — su espressa indicazione delllANAC — a tal fine potra avvalersi degli elementi e dei dati
contenuti nelle relazioni periodiche sullo stato dell’ordine e della sicurezza pubblica, presentate
al Parlamento dal Ministero dell’Interno e pubblicate sul sito della Camera dei Deputati (Ordine
e sicurezza pubblicab e D.I.A.7). Ai sensi di quanto previsto dall’art. 1 co. 6 della I. 190/2012, la
Prefettura territorialmente competente potra fornire, su richiesta dei medesimi RPC, un

supporto tecnico anche nell’ambito della consueta collaborazione con gli Enti locali.

Per I'analisi del contesto interno si avra riguardo agli aspetti legati all’organizzazione e alla

gestione operativa che influenzano la sensibilita della struttura al rischio corruzione.

Mappatura dei processi

Il concetto di processo & diverso da quello di procedimento amministrativo. Per processo si
intende un insieme di attivita interrelate che creano valore trasformando delle risorse (input del
processo) in un prodotto (output del processo) destinato ad un soggetto interno o esterno
all'amministrazione (utente). Il processo che si svolge nell’lambito di un’amministrazione puo
esso da solo portare al risultato finale o porsi come parte o fase di un processo complesso, con il
concorso di pit amministrazioni. Il concetto di processo & pit ampio di quello di procedimento

amministrativo e ricomprende anche le procedure di natura privatistica.

La ricostruzione accurata della cosiddetta “mappa” dei processi organizzativi & un esercizio
conoscitivo importante non solo per l'identificazione dei possibili ambiti di vulnerabilita
dell’amministrazione rispetto alla corruzione, ma anche rispetto al miglioramento complessivo

del funzionamento della macchina amministrativa.

Frequentemente, nei contesti organizzativi ove tale analisi & stata condotta al meglio, essa fa

emergere duplicazioni, ridondanze e nicchie di inefficienza che offrono ambiti di miglioramento
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sotto il profilo della spesa (efficienza allocativa o finanziaria), della produttivita (efficienza

tecnica), della qualita dei servizi (dai processi ai procedimenti) e della governance.

Per adempiere a tale specifica analisi, si dovra partire dall’esame delle principali tipologie di

macro-procedimenti operando un ricognizione via via piu dettagliata dei singoli processi,

ponendo in evidenza, per ciascuno di essi i seguenti elementi:

Anche la fase della mappatura, proprio in considerazione della necessita di armonizzare
procedure di contenuto analogo ma gestite sino ad oggi in modalita e prassi differenti, potra
essere frutto di colloqui dedicati dei Direttori di Dipartimento con il RPCT o di revisioni e
aggiornamenti periodici.

Valutazione del rischio

La valutazione del rischio € la macro-fase del processo di gestione del rischio in cui lo stesso &
identificato, analizzato e confrontato con gli altri rischi al fine di individuare le priorita di

intervento e le possibili misure correttive/preventive (trattamento del rischio).

L'identificazione del rischio, o meglio degli eventi rischiosi, ha I'obiettivo di individuare gli eventi
di natura corruttiva che possono verificarsi in relazione ai processi, o alle fasi dei processi, di

pertinenza dell’amministrazione.

L"analisi del rischio ha come obiettivo quello di consentire di pervenire ad una comprensione piu
approfondita degli eventi rischiosi identificati nella fase precedente e di individuare il livello di

esposizione al rischio delle attivita e dei relativi processi.

La fase di ponderazione del rischio, prendendo come riferimento le risultanze della precedente
fase, ha lo scopo di stabilire le priorita di trattamento dei rischi, attraverso il loro confronto,
considerando gli obiettivi dell’organizzazione e il contesto in cui la stessa opera. la
ponderazione del rischio pud anche portare alla decisione di non sottoporre ad ulteriore

trattamento il rischio, ma di limitarsi a mantenere attive le misure gia esistenti.

Trattamento del rischio: misure adeguatamente progettate, sostenibili e verificabili.

Il trattamento del rischio e la fase tesa a individuare i correttivi e le modalita piu idonee a
prevenire i rischi, sulla base delle priorita emerse in sede di valutazione degli eventi rischiosi. In
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tale fase, amministrazioni e enti non devono limitarsi a proporre astrattamente delle misure, ma
devono opportunamente progettarle e scadenzarle a seconda delle priorita rilevate e delle
risorse a disposizione. La fase di individuazione delle misure deve essere impostata avendo cura

di contemperare la sostenibilita anche della fase di controllo e di monitoraggio delle stesse.
Si elencano di seguito le tipologie principali di misure (a prescindere se generali o specifiche):
e misure di controllo;

e misure di trasparenza;

¢ misure di definizione e promozione dell’etica e di standard di comportamento;

e misure di regolamentazione;

» misure di semplificazione di processi/procedimenti;

e misure di formazione;

e misure di sensibilizzazione e partecipazione;

* misure di rotazione;

e misure di segnalazione e protezione;

e misure di disciplina del conflitto di interessi;

e misure di regolazione dei rapporti con i “rappresentanti di interessi particolari” (lobbies).

In proposito, riveste particolare importanza I'attivita di formazione da svolgere in favore del
personale dipendente, sia di quello specificamente destinato allo staff anticorruzione sia del
personale impiegato nelle aree di rischio obbligatorie, meglio illustrate nel prosieguo. L’AdSP
nell’lambito del PTPCT valutera le iniziative piu idonee, ivi compresa la collaborazioni con
Istituzioni universitarie e la formazione in house che pu0 garantire una piu ampia

partecipazione.

Monitoraggio in ordine all’attuazione del PTPCT

Il monitoraggio riguarda tutte le fasi di gestione del rischio al fine di poter intercettare rischi
emergenti, identificare processi organizzativi tralasciati nella fase di mappatura, prevedere

nuovi e piu efficaci criteri per analisi e ponderazione del rischio.

Particolare attenzione deve essere posta al monitoraggio sull’attuazione delle misure. La
programmazione operativa consentira al RPCT di dotarsi di uno strumento di controllo e di

monitoraggio dell’effettiva attuazione delle misure, attraverso indicatori di monitoraggio. Per le
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amministrazioni pitu complesse (per dimensione organizzativa, per diversificazione delle attivita
svolte o per articolazione territoriale) & auspicabile che sia prevista almeno una verifica
infrannuale al fine di consentire opportuni e tempestivi correttivi in caso di criticita emerse, in
particolare a seguito di scostamenti tra valori attesi e quelli rilevati attraverso gli indicatori di

monitoraggio associati a ciascuna misura.

IV.7.5 Soluzioni operative

In definitiva, sotto il profilo della Prevenzione della Corruzione, I’AdSP operativamente si dovra
dotare di uno strumento idoneo ed innovativo (applicativo specifico rinvenibile anche sul
mercato elettronico Consip /MEPA), modulare e flessibile ma adattabile alle esigenze della
stessa, in modo da potere, in conformita del PNA e relativi aggiornamenti ed attraverso la

collaborazione dei Direttori con il RPCT :

e emappare i processi a rischio corruttivo, catalogandoli attraverso la compilazione di
apposite schede di rischio corruttivo;

e analizzare i rischi per ogni processo individuato tramite rilevazione dei diversi indici di
probabilita e impatto previsti;

e Eseguire la ponderazione dei rischi attraverso 'aggregazione delle informazioni
intervenendo prioritariamente sulle aree a maggior rischio;

e Trattare il rischio per la neutralizzazione dello stesso.

e Ad ogni rischio corruttivo identificato, verra associato un insieme di misure atte a
neutralizzare o quantomeno attenuare la probabilita o I'impatto del rischio corruttivo.

e Monitorare e aggiornare nel corso del tempo le informazioni.

IV.7.6 Le aree dirischio obbligatorie

Il legislatore ha individuato quattro fondamentali aree di rischio obbligatorie:
a) autorizzazioni e concessioni;

b) scelta del contraente per I'affidamento di lavori, forniture e servizi, anche con riferimento alla
modalita di selezione prescelta ai sensi del codice dei contratti pubblici relativi a lavori, servizi e

forniture, di cui al Codice dei contratti pubblici;

c) concessione ed erogazione di sovvenzioni, contributi, sussidi, ausili finanziari, nonché

attribuzione di vantaggi economici di qualunque genere a persone ed enti pubblici e privati;
d) concorsi e prove selettive per I'assunzione del personale e progressioni di carriera.

L’ANAC in particolare nell’Aggiornamento 2017 al PNA ha provveduto a definire meglio le aree

di rischio specifiche che caratterizzano le attivita e i compiti affidati alle AdSP.
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L’area di rischio contratti pubblici.

L’ANAC ha ritenuto di fornire indicazioni per la predisposizione e gestione delle misure di
prevenzione della corruzione nell’area di rischio relativa ai contratti pubblici di lavori, servizi e

forniture.

Si tratta in altre parole delle attivita legate alla definizione dell’oggetto dell’affidamento, alla
individuazione dello strumento/istituto per I'affidamento, ai requisiti di qualificazione e di
aggiudicazione, alla valutazione e verifica delllanomalia delle offerte, alla gestione delle
procedure negoziate e di affidamento diretto, alla revoca del bando, alla redazione del
cronoprogramma, all’adozione di varianti, al subappalto e all'utilizzo di rimedi di risoluzione

delle controversie alternativi a quelli giurisdizionali durante la fase di esecuzione del contratto.

Pur ribadendo la necessita di garantire al RPC una visione complessiva del ciclo di acquisti
(necessaria, tra l'altro, anche ai fini del controllo di gestione), per definire una mappatura
corretta, 'ANAC suggerisce di procedere alla scomposizione del sistema di affidamento
prescelto nelle seguenti fasi: programmazione, progettazione della gara, selezione del

contraente, verifica dell’aggiudicazione e stipula del contratto, esecuzione e rendicontazione.

Verifica
aggiudicazione e Esecuzione del
contraente stipuladel contratto
contratto

Rendicontazio
nedel
contratto

Programmazione J»Progettazione

All'interno di ciascuna fase devono, poi, essere enucleati i processi secondo le indicazioni
relative alla mappatura gia fornite nella parte generale. Una volta selezionati i processi, vanno
identificati i correlati eventi rischiosi, in modo da programmare le misure pil idonee a
prevenirli. Tra le misure va data particolare evidenza a quelle di trasparenza, ritenendo che la
pubblicazione di dati ulteriori rispetto a quelli previsti dal d.lgs. 33/2013 rivesta un’importanza

nevralgica per la corretta impostazione della strategia di prevenzione della corruzione.

Per ogni processo il PNA ed i relativi aggiornamenti enucleano  anomalie significative che, in
sede di monitoraggio, possono considerarsi sintomatiche di una particolare permeabilita a
fenomeni corruttivi. La presenza di un numero considerevole di anomalie significative deve
spingere ad adottare controlli e verifiche sui processi, al fine di fare chiarezza sull’attivita svolta

in vista dell’adozione delle misure pit opportune.

Concessioni e autorizzazioni

La disciplina relativa al rilascio delle autorizzazioni e, soprattutto, delle concessioni da parte
delle AdSP presenta i rischi corruttivi tipici del mercato dei contratti pubblici, con ulteriori

connotazioni derivanti da un mercato caratterizzato da forti spinte corporative, da un elevato
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grado di concentrazione, specialmente in alcuni segmenti, e da un quadro normativo

incompleto.

Tenuto conto delle peculiarita del mercato oggetto di approfondimento, nel PTPCT, ai fini
dell’analisi dei rischi corruttivi, in conformita degli indirizzi dell’Autorita Nazionale
Anticorruzione nell’aggiornamento 2017 al PNA, saranno specificamente trattate le fasi della
programmazione, della scelta del concessionario, della esecuzione e del rinnovo delle

concessioni.

Vigilanza e attivita ispettiva nelle sedi portuali

L'art. 6, co. 4, lett. a), della |. 84/94 attribuisce alle AdSP, tra I'altro, la funzione di controllo delle
operazioni e dei servizi portuali e delle altre attivita commerciali e industriali. Ai sensi dell’art.
24, co. 2-bis, della medesima legge spettano alle Autorita portuali anche i poteri di vigilanza e
controllo in ordine all’osservanza delle disposizioni in materia di sicurezza ed igiene del lavoro

ed i connessi poteri di polizia amministrativa.

A tali compiti si affiancano le attivita di controllo previste agli artt. 4 e 38 del d.Igs. n. 272 del 27
luglio 1999 in tema di sicurezza e salute dei lavoratori nell’espletamento di operazioni e servizi
portuali, nonché di operazioni di manutenzione, riparazione e trasformazione delle navi in
ambito portuale e ulteriori attivita ispettive in tema di beni demaniali (occupazioni abusive,
danneggiamento di beni demaniali e uso improprio di beni demaniali), di lavori portuali
(interferenze tra terminalista e impresa portuale utilizzata; modalita d'impiego lavoratori e
imprese appaltatrici, orari di lavoro), di lavoro (esercizio di attivita senza autorizzazione, utilizzo
di lavoratori irregolari), di viabilita (rilevazione di soste irregolari, presenza di carichi con merci

pericolose incustodite), di security (controllo dei titoli d’accesso).

L"attivita di vigilanza &, in generale, suscettibile di condizionamenti e pressioni esterne in quanto
connotata da discrezionalita. Il PTPCT procedera, in conformita delle linee di indirizzo dell’ANAC,
a individuare i possibili eventi rischiosi e le relative misure per I'abbattimento/riduzione del

rischio.

IV.7.7 Aspetti organizzativi interni alle AdSP

Il reclutamento del personale.

L" AdSP, in attuazione di quanto previsto dal co. 5 dell’art. 6 della |. 84/1994, si & gia dotata di un
apposito “Regolamento” per disciplinare le modalita di reclutamento del personale secondo
procedure di «pubblica e trasparente selezione», inviato per I'approvazione al Ministero delle

infrastrutture e dei trasporti.
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'atto regolamentare delinea puntualmente i principi e le regole che presiedono alla
determinazione del fabbisogno del personale alle modalita di reclutamento e alle procedure

selettive.

Il PTPCT potra prevedere le misure concrete anche in termini di trasparenza per garantire la

puntale dei principi enunciati.

Incompatibilita, inconferibilita e gestione dei conflitti di interessi nel conferimento di incarichi

esterni.

Lo schema di decreto correttivo al decreto legislativo 4 agosto 2016, n.69 prevede I'applicazione
anche ai componenti del Comitato di gestione delle disposizioni di cui al decreto legislativo 8
aprile 2013, n. 39. Il correttivo prevede altresi che non potranno essere designati quali
componenti del Comitato coloro che rivestono incarichi di componente di organo di indirizzo
politico amministrativo. | componenti designati che rivestono i predetti incarichi decadono di

diritto alla data di entrata in vigore della presente disposizione.

Mentre per il Presidente la legge 84/1994 come modificata e integrata richiama la disciplina
dettata in materia di incompatibilita, cumulo di impieghi e incarichi di cui all'articolo 53 del
decreto legislativo 30 marzo 2001, n. 165 e del decreto legislativo 8 aprile 2013, n. 39, per il
Segretario Generale si prevede |'assoggettamento all'applicazione della disciplina dettata in
materia di responsabilita dirigenziale, incompatibilita, cumulo di impieghi e incarichi di cui
all'articolo 53 del decreto legislativo 30 marzo 2001, n. 165 e del decreto legislativo 8 aprile
2013, n. 39.

L’ANAC ritiene auspicabile 'adozione di Regolamenti interni che disciplinino le autorizzazioni in
materia di incarichi esterni e I'inserimento di adeguate regole per disciplinare il conferimento di
incarichi anche tramite l'introduzione di disposizioni specifiche nei codici di comportamento
adottati dalle singole AdSP ai sensi del d.P.R. 62/2013 quali, ad esempio, il dovere di astensione

nelle ipotesi in cui sussistano dei conflitti di interesse.
La costituzione dell’OIV nelle AdSP.

Fino ad oggi si € ritenuto non applicabile alle AdSP il decreto legislativo n. 150 del 27 ottobre
2009 che disciplina il sistema di valutazione delle performance nelle pubbliche amministrazioni.

Nell’ambito delle soppresse Autorita portuali la prassi seguita al riguardo non & stata uniforme
Cosi ad esempio, la soppressa AP di Venezia ha costituito un nucleo di valutazione composto dal
personale interno e da due membri esterni. La soppressa Ap di Brindisi aveva costituito un OIV

composto da esterni ed ha altresi elaborato un piano della performance dei dirigenti.
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L’Anac ritiene che, considerato che le AdSP sono tenute al rispetto della I. 190/2012 e del d.Igs.
33/2013, esse debbano costituire gli OIV, cui & peraltro demandato I'obbligo di attestare il
rispetto degli obblighi in materia di trasparenza, al fine della valutazione della performance dei
dirigenti.

Tale conclusione appare inoltre supportata dalla recente Direttiva n. 245 del 31.05.2017,
emanata dal Ministero delle infrastrutture e dei trasporti, recante la «Individuazione degli
obiettivi finalizzati alla determinazione della parte variabile dell’emolumento dei Presidenti delle
Autorita di Sistema Portuale per I'anno 2017». Nella Direttiva, tra gli obiettivi operativi che i
Presidenti devono raggiungere, quello indicato al n. 1) C3, fa esplicito riferimento alla
costituzione di idonei Organismi interni di valutazione (OIV), secondo il modello indicato dal
d.lgs. 150/2009. Per quanto riguarda il ruolo degli OIV in materia di prevenzione della
corruzione e trasparenza si richiama quanto previsto nel PNA 2016.

Il nuovo PTPC dovra tener conto delle nuove indicazioni normative, anche nella fissazione degli
obiettivi del personale, tra i quali non puo pit mancare I'adempimento degli obblighi in materia

di anticorruzione e trasparenza.

IV.7.8 La trasparenza.

La trasparenza & una misura di estremo rilievo e fondamentale per la prevenzione della
corruzione. Essa e posta al centro di molte indicazioni e orientamenti internazionali in quanto
strumentale alla promozione dell'integrita, allo sviluppo della cultura della legalita in ogni

ambito dell’attivita pubblica.

L’Autorita Nazionale Anticorruzione raccomanda, quindi, alle amministrazioni e a tutti gli altri
soggetti destinatari del presente PNA di rafforzare tale misura nei propri PTPC anche oltre al

rispetto di specifici obblighi di pubblicazione gia contenuti in disposizioni vigenti.

All’attuale quadro normativo in materia di trasparenza il d.lgs. 97/2016 ha apportato rilevanti
innovazioni. Il decreto persegue, inoltre, I'importante obiettivo di razionalizzare gli obblighi di
pubblicazione vigenti mediante la concentrazione e la riduzione degli oneri gravanti sulle

amministrazioni pubbliche.

A fronte della rimodulazione della trasparenza on line obbligatoria, I'art. 6, nel novellare I'art. 5
del d.lgs. 33/2013, ha disciplinato anche un nuovo accesso civico, molto pit ampio di quello
previsto dalla precedente formulazione, riconoscendo a chiunque, indipendentemente dalla
titolarita di situazioni giuridicamente rilevanti, I'accesso ai dati e ai documenti detenuti dalle
pubbliche amministrazioni, nel rispetto dei limiti relativi alla tutela di interessi pubblici e privati,

e salvi i casi di segreto o di divieto di divulgazione previsti dall’'ordinamento.
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Al riguardo, particolare rilievo rivestono:

a) la Delibera del Consiglio ANAC n. 1309 del 28 dicembre 2016, Linee guida recanti
indicazioni operative ai fini della definizione delle esclusioni e dei limiti all'accesso civico
dicuiall’art. 5 co. 2 del d.Igs. 33/2013;

b) la Delibera del Consiglio ANAC n. 1310 del 28 dicembre 2016, «Prime linee guida recanti
indicazioni sull’attuazione degli obblighi di pubblicita, trasparenza e diffusione di
informazioni contenute nel d.lgs.33/2013 come modificato dal d.lgs. 97/2016»;

c) la Delibera del Consiglio ANAC n.241 dell’l8 marzo 2017, concernente Linee guida
recanti indicazioni sull'attuazione dell’art. 14 del d.lgs. 33/2013  «QObblighi di
pubblicazione concernenti i titolari di incarichi politici, di amministrazione, di direzione
o di governo e i titolari di incarichi dirigenziali» come modificato dall’art. 13 del d.lgs.
97/2016.

Considerata la notevole innovativita della disciplina dell’accesso generalizzato, che si aggiunge
alle altre tipologie di accesso, rappresenta una priorita, raccomandata dalla stessa Autorita
Nazionale Anticorruzione, I'adozione, anche nella forma di un regolamento interno sull’accesso,
di una disciplina che fornisca un quadro organico e coordinato dei profili applicativi relativi alle
tre tipologie di accesso, con il fine di dare attuazione al nuovo principio di trasparenza
introdotto dal legislatore e di evitare comportamenti disomogenei tra uffici della stessa

amministrazione.
In particolare, tale disciplina potrebbe prevedere:
1. una sezione dedicata alla disciplina dell’accesso documentale;

2. una seconda sezione dedicata alla disciplina dell’accesso civico (“semplice”) connesso
agli obblighi di pubblicazione di cui al d.lgs. n. 33;

3. una terza sezione dedicata alla disciplina dell’accesso generalizzato. Tale sezione
dovrebbe disciplinare gli aspetti procedimentali interni per la gestione delle richieste di accesso
generalizzato. Si tratterebbe, quindi, di:

a) provvedere a individuare gli uffici competenti a decidere sulle richieste di accesso
generalizzato, che tendenzialmente coincidono con i settori competenti alla trattazione delle

materia a cui attengono le richieste di accesso;

b) provvedere a disciplinare la procedura per la valutazione caso per caso delle richieste

di accesso.

Sotto il profilo della Trasparenza, al fine di estendere e realizzare un sistema unico di

Trasparenza, si prevede ['utilizzo dell’applicativo “eTrasparenza”, gia impiegato dal Ministero

Pag. 199 di 200



" Autorita di Sistema Portuale
/ ' del Mare Adriatico Meridionale
Bari, Brindisi, Manfredonia, Barletta, Monopol
— —

Vigilante e dalla soppressa AP Bari. Cid consentira di garantire anche I'adempimento diffuso

degli obblighi di pubblicazione da parte dei Dirigenti/Referenti di ogni Dipartimento e degli
Uffici di scalo.

Un ruolo fondamentale per garantire il rispetto degli adempimenti sopradescritti I'attuazione a
regime del sistema di gestione documentale, conservazione digitale a norma e di
protocollazione informatica, in attuazione del CAD e delle recenti disposizioni normative in
materia di amministrazione digitale. L'elaborazione in tempo reale del dato “trasparente”, gia
mentre si redige un provvedimento amministrativo in formato digitale, rende assai semplice il

rispetto delle prescrizioni in materia di obblighi di pubblicazione.

Al termine di questo lavoro, che ci si augura possa costituire un documento valido per lo
sviluppo dei porti rientranti nella giurisdizione dell’Autorita di Sistema Portuale del Mare
Adriatico Meridionale, si intende ringraziare tutti coloro che, a vario titolo, hanno contribuito,
attraverso incontri, interlocuzioni e contributi epistolari, a dare consistenza e sostanza a questo
elaborato che accompagnera i nostri sforzi per il prossimo triennio.

In particolare, si ringraziano gli operatori che hanno fornito utili suggerimenti e spunti di
riflessione.
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