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PARTE I IL SISTEMA PORTUALE DEL MARE ADRIATICO MERIDIONALE 

 I.1 Premessa 
 
Il comparto dell’economia del mare conta, al Sud, oltre 107mila imprese e 345mila occupati, e genera valore 
aggiunto per 15,6 miliardi di euro. Se si confronta l’incidenza dell’Economia del Mare sul totale 
dell’Economia, si nota come tale incidenza sia più alta nel Sud Italia rispetto al resto del Paese. Tra tutti i 
comparti che compongono il settore, portualità e trasporto merci e passeggeri sono quelli che hanno il 
maggior moltiplicatore territoriale e oggigiorno almeno un porto del Sud si posiziona nella top-3 in tutti i 
segmenti del trasporto marittimo delle merci in Italia. A sostenere la centralità dei porti del Sud Italia 
contribuisce anche il traffico crocieristico: nel 2022, tre porti meridionali (Napoli, Palermo e Bari) erano nella 
top-20 dei porti del Mediterraneo con 2,1 milioni di passeggeri transitati1. 
In questo contesto si inserisce l’Autorità di Sistema Portuale del Mare Adriatico Meridionale (AdSP MAM), la 
cui circoscrizione territoriale, che comprendeva i porti di Bari, Brindisi, Manfredonia, Barletta e Monopoli, è 
stata ampliata, a seguito dell’emanazione del DL n. 68 del 16 giugno 2022, con l’inserimento del porto di 
Termoli.  
Pur con significative differenze operative e di tipologie di movimentazioni tra quelle dei due scali maggiori  
(Bari e Brindisi) e le altre dei quattro scali minori (Manfredonia, Barletta, Monopoli e Termoli), il network 
costituisce un insieme di approdi a servizio di traffici di rinfuse solide e liquide, di autoveicoli e di passeggeri 
di notevoli dimensioni. 
I vettori che scalano questi porti assicurano, tra l’altro: collegamenti feeder, ro-ro e ro-ro pax per l’import-
export regionale ed extra regionale; trasporto di auto e passeggeri da e per paesi dell’altra sponda adriatica; 
transito ed imbarchi di turisti stranieri su navi da crociera; imbarco e sbarco di materie prime e di fonti 
energetiche, nonché di materiale di vario genere. 
Storicamente sviluppatosi per le plurimillenarie esigenze di relazioni transfrontaliere di varia natura di  
popolazioni residenti in una regione con un profilo costiero particolarmente esteso e di limitata altitudine – 
con l’eccezione dell’area garganica e di pochi altri litorali – e perciò facilmente accessibile via mare, l’insieme 
degli scali che da Manfredonia scendono sino a Brindisi - collocandosi come terminali marittimi di vastissimi 
retroterra ricchi di articolazioni produttive, agricole, manifatturiere e di servizi - assolve, sin dagli inizi del 
‘500, funzioni di snodo per sbarchi/imbarchi di materie prime e beni finiti, con crescenti propensioni allo 
sviluppo e agli scambi. 
Oltre che per la crescita dei loro vasti hinterland economico-produttivi, i porti della Puglia adriatica hanno 
rivestito un ruolo fondamentale anche per il rafforzamento ulteriore dell’economia locale, ormai fortemente 
integrata in quella nazionale ed internazionale, non solo costituita dai sistemi produttivi attivi nelle aree 
provinciali adiacenti ai cinque porti, ma già da lungo tempo allargata al Molise meridionale, all’Irpinia e ai 
cluster manifatturieri della Basilicata orientale, individuabili lungo un asse che in linea d’aria parte dal 
Melfese e scende sino al Sud Est materano. Vasti retroterra produttivi, le cui imprese dovranno essere 
aiutate sempre di più a cogliere le convenienze di trasporto legate all’uso delle vie marittime, non solo al fine 

                                                           

1 Fonte: Report “Verso Sud – La Strategia Europea per una nuova Stagione Geopolitica, Economica e Socio-Culturale del 
Mediterraneo” (The European House - Ambrosetti) 
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di aggredire nuovi mercati in Paesi esterni all’Unione Europea - dal Medio Oriente al Far East, dagli Stati Uniti 
all’America latina - ma anche per contribuire al decongestionamento del traffico autostradale in Italia e in 
Europa. 
L’ingresso del porto di Termoli nel sistema portuale crea, in questo quadro d’insieme, l’opportunità di 
allineare ed adeguare lo scalo molisano agli standard nazionali, che si traduce, nell’immediato, in un 
finanziamento di oltre 50 milioni di euro, 30 dei quali arrivano dal PNRR e servono per realizzare una parte 
del piano regolatore di Termoli, trasformando il porto in un asset competitivo. L’obiettivo è sviluppare 
l’economia del mare, superando, dunque, i limiti strutturali del porto e adeguandone l’accessibilità (ossia la 
profondità dei fondali e le banchine), per navi più grandi, che ora non riescono ad entrare. Così Termoli, nei 
prossimi anni, potrà inserirsi in quei flussi commerciali nazionali ed internazionali da cui era esclusa. 
l’AdSP MAM sta attivamente operando per il miglior coordinamento di funzioni degli scali di sua 
competenza: un compito necessario, data anche la dimensione e la specificità dei traffici che caratterizzano i 
due maggiori porti sull’Adriatico pugliese, ovvero quello di Bari e quello di Brindisi. 
Pertanto, gli scali dell’Autorità di Sistema Portuale del Mare Adriatico meridionale - funzionalmente adeguati 
alle crescenti necessità delle varie tipologie di traffici - dovranno diventare sempre di più parti integranti 
dell’intero apparato di produzione delle due regioni (Puglia e Molise), e delle aree vicine, contribuendo a 
migliorarne la competitività. 
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I.2 Lo stato attuale delle infrastrutture 
 
1.2.1 Bari 
Il porto di Bari è situato a nordovest della città vecchia ed i suoi confini sono compresi ad ovest dal molo San 
Cataldo ed a est dal nuovo molo Foraneo. Per la sua collocazione, a Sud-Est dell’Italia, è tradizionalmente 
considerato la porta dell’Europa verso la penisola Balcanica ed il Medio Oriente. 
L’attuale configurazione del Porto di Bari è frutto di una serie di interventi che si sono succeduti nel tempo 
man mano che si manifestavano nuove necessità o si evidenziavano particolari tendenze nel settore del 
trasporto marittimo. 
La superficie portuale si estende per circa 285 ettari con uno sviluppo totale di banchine operative di circa 
3.800 ml, interessate da diverse ed eterogenee tipologie di traffico in transito, che prevedono lo scambio sia 
di merci (convenzionali, rinfuse bianche e nere, contenitori, Ro-Ro ed automobili e prodotti siderurgici), sia di 
passeggeri (crociere e traghetti), aumentati negli ultimi anni, grazie anche al Terminal Crociere e al generale 
innalzamento dei servizi offerti al traffico traghetti. 
L’area portuale è separata dal resto della città mediante una recinzione perimetrale, che delimita il bacino. 
Lo specchio d’acqua del Porto di Bari di circa 209 ettari è protetto artificialmente dalla diga a gettata del 
Molo Foraneo (molo sopraflutto), che si oppone alle azioni generate dal clima meteo marino del paraggio, ed 
in particolare dalle ondazioni provenienti dalla traversia principale. Qualche problema di agitazione interna 
ed all’imbocco è comunque registrato per venti di maestrale e tramontana. 
L’imboccatura è individuata dalle due dighe convergenti, il Molo Foraneo e il Molo S. Cataldo (molo 
sottoflutto), ed ha profondità di circa 15-17 m., collegandosi con il canale navigabile, che presenta una 
profondità di circa 12 m. 
Nel Porto di Bari si individuano le seguenti darsene: Darsena di Levante, Darsena di Ponente, Darsena Interna 
e Darsena Vecchia. 
È possibile operare una sintetica descrizione dell’area portuale partendo dalla “Darsena Interna” con il “Molo 
S. Vito” destinato all’ormeggio di traghetti con destinazione extra Schengen e il “Vecchio Molo Foraneo” 
utilizzato per l’ormeggio di mezzi nautici, rimorchiatori, ormeggiatori e vigili del fuoco (banchine da 1 a 9). 
Segue la Darsena di Ponente utilizzata per l’ormeggio di traghetti con destinazione Schengen e navi da 
crociera (banchine 10 e 11). 
Proseguendo nella Darsena di Levante, le banchine “Deposito Franco” e “Molo di Ridosso” (dalla 12 alla 14) 
sono utilizzate per l’ormeggio delle navi da crociera e traghetti con destinazione Schengen, mentre sulla 
banchina Mezzogiorno si trovano i silos per le granaglie (banchina  15). Sempre nella Darsena di Levante, a 
ridosso del I e II braccio del nuovo molo foraneo, vi è un’area suddivisa in due zone di cui, la prima di forma 
rettangolare e la seconda verso levante a forma di “Mezzaluna” che ospita la gran parte del traffico cargo 
(banchine da 16 a 23). Procedendo in senso antiorario si trovano il terzo braccio del nuovo molo foraneo che 
viene utilizzato per la sosta di navi non operative (banchine da 24 a 31a) e il IV e V braccio del nuovo molo 
foraneo che hanno attualmente esclusiva funzione di difesa del porto. 
Nella parte del porto compresa tra la radice del Molo S. Vito, di cui si è detto precedentemente, e il “Molo 
Pizzoli” non si svolgono attività commerciali su mezzi o passeggeri. Il citato “Molo Pizzoli” allo stato risulta 
non operativo ed oggetto di un importante intervento di riqualificazione, mentre nell’ambito della “Darsena 
Vecchia” trovano collocazione attività di supporto di pubblico interesse (Guardia di Finanza, Vigili del Fuoco, 
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P.I.F., ecc.) e piccola cantieristica. Segue l’area di Marisabella, dove la colmata prevista dal P.R.P. (solo 
parzialmente realizzata) è attualmente utilizzata per la sosta degli automezzi in attesa di imbarco sui 
traghetti. I lavori di completamento dei piazzali dell’intera area Pizzoli-Marisabella, conclusisi le operazioni di 
escavo, sono in fase di ultimazione. 
Sempre a ponente segue un tratto sul quale insistono il Centro Sportivo Universitario con relativa darsena, i 
cantieri navali e l’edificio della Guardia Costiera con relativo approdo (recentemente ristrutturato, con 
eliporto). Infine, vi è il “Molo S. Cataldo” attualmente non operativo (in passato utilizzato quale terminal 
petrolifero della Stanic), ma ora oggetto di profonda rivisitazione per via della localizzazione ivi prevista di 
banchine operative per la Guardia Costiera e di possibile insediamento a tergo delle stesse di bacino 
diportistico. 
Nella tabella e nell’immagine che seguono si riportano le caratteristiche principali delle banchine in uso: 

Nome Lunghezza 
[ ] 

Profondità 
[ ] 

Destinazione accosto 
 

Molo San Vito 
1 95 5,00 Ormeggio traghetti con destinazione extra 

Schengen 2 120 6,00 
3 165 7,00 
4 95 6,00 

 

Banchina Dogana 
4a 86 4,50 Ormeggio traghetti con destinazione extra 

Schengen 4b 100 4,50 

 

Banchina Capitaneria 
5 70 4,50 Ormeggio traghetti con destinazione extra 

Schengen 6 230 7,00 
7 75 5,50 

 

Vecchio Molo Foraneo 
 

8 - 9 
 

380 
 

6,00 
Mezzi nautici, rimorchiatori, ormeggiatori, Vigili del 

Fuoco 
 

Darsena di Ponente 
10 245 11,50 Ormeggio traghetti con destinazione 

Schengen e navi da crociera 11 300 11,50 

 

Molo di Ridosso 
12 280 9,00 Ormeggio traghetti con destinazione 

Schengen e navi da crociera 12bis 60 9,00 

Banchina Deposito 

Franco 
 

13 - 14 
 

297 
 

9,00 
 

Ormeggio navi da crociera 
 

Banchina Mezzogiorno 
 

15 
 

170 
 

9,00 
 

Ormeggio navi da carico 
 

Banchina di Levante 

I° braccio Nuovo Molo 

Foraneo 

16 130 9,00  

Ormeggio navi da carico 17 160 11,00 
18 170 11,00 

 

II° braccio Nuovo Molo 

Foraneo 

19a 110 9,00  

Ormeggio navi da carico 19b   
20 100 9,00 
21 125 12,00 
22 100 12,00 
23 85 12,00 

  Tabella_Porto di Bari. Caratteristiche principali delle banchine operative 
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Da rilevare che, nel 2023, è stato completato e collaudato lo sporgente alla banchina 7, che rende più sicuro 
l’ormeggio di navi extraschengen anche di grandi dimensioni. 

 
Figura 1_ Porto di Bari 

1.2.2 Brindisi 
Il porto di Brindisi si pone storicamente, per la sua felice posizione geografica e le sue caratteristiche fisiche, 
come il naturale “gate” di riferimento per le relazioni con la Grecia, l’area balcanica, la Turchia ed il bacino 
orientale del Mediterraneo. Attualmente, nel reticolo degli itinerari dei corridoi transnazionali, esso occupa 
una posizione strategica costituendo crocevia e momento di interscambio delle relazioni Nord-Sud con 
quelle Est-Ovest. 
È possibile suddividerne la sua intera composizione in tre parti: 

- Porto interno, formato da due lunghi bracci che cingono la città a Nord e ad Est e che prendono 
rispettivamente il nome di "Seno di Ponente" e "Seno di Levante" (superficie specchio acqueo: 
750.000 metri quadrati) dalla prevalente funzione militare – diportistica – crocieristica, ma anche di 
traffico ro-ro e di movimentazione granaglie; 

- Porto medio, formato dallo specchio acqueo che precede il canale di accesso al porto interno 
(Canale Pigonati) e dal seno Bocche di Puglia che ne forma il bacino settentrionale. (Superficie: 
1.250.000 metri quadrati) dalla prevalente funzione commerciale; 
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- Porto esterno, limitato a Sud dalla terraferma, a levante dalle isole Pedagne, a ponente dall’isola S. 
Andrea, dal molo di Costa Morena e, a Nord, dalla diga di Punta Riso. (Superficie: 3.000.000 metri 
quadrati) con prevalenti funzioni industriali. 

Con Decreto del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti n. 178 del 16.10.2008 è intervenuto 
l’ampliamento del limite SUD della Circoscrizione Portuale da Capo Bianco (limite precedente) sino al limite 
sud di Cerano. Con successivo decreto del 15 maggio 2013 (Gazzetta Ufficiale Serie generale - n. 176 del 
29.07.2013), lo stesso Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti ha ridefinito i limiti della circoscrizione 
territoriale dell’Autorità Portuale di Brindisi, che è stata ridotta del tratto di costa individuato dal punto A 
avente le seguenti coordinate: Gauss-Boaga N = 4.502.362; E = 2.774.918, al punto B avente le seguenti 
coordinate Gauss-Boaga N = 4.496.613; E = 2.777.403, ivi compresi gli antistanti specchi acquei e cioè tutta 
la linea di costa intercorrente tra Capo Bianco e Cerano. 
I collegamenti ferroviari si sviluppano attraverso il nodo della stazione di Brindisi: con il Nord, lungo la 
direttrice Bari - Bologna - Milano; con la Campania e la Calabria attraverso lo sfiocco di Taranto e con il sud 
con il prolungamento della direttrice adriatica verso Lecce ed il Salento. 
I collegamenti stradali coincidono con i medesimi itinerari: per il Nord, superstrada per Bari e poi la A14; per 
le regioni ioniche e tirreniche, la SS7 sino a Taranto, quindi la SS 106 (ionica) verso la Calabria e la 
superstrada per Potenza verso Salerno e Napoli.  

 
Figura 2_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 viabilità di raccordo; in nero l'esistente linea ferroviaria oggetto di rivisitazione con il "nuovo raccordo"; in blu la nuova connessione 
ferroviaria di Costa Morena Est e la nuova viabilità urbana di collegamento tra il piazzale di S.Apollinare e Costa Morena Ovest. Sono posti in 
evidenza, con il colore giallo, anche le nuove grandi opere da realizzare, conformi al Piano Regolatore Portuale vigente, relative ai nuovi accosti di S. 
Apollinare all’imbocco del canale Pigonati e la cassa di colmata tra lo sporgente di Costa Morena Est e il molo Polimeri. 
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Risulta, inoltre, 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’Autorità Portuale, ha in corso l’attuazione di interventi di 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 viabilità 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 
significatività 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 più 
punti con la viabilità 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 trasportano 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 così totalmente il centro urbano e la 
stazione centrale. L’opera, già parzialmente appaltata, segnerà un passo decisivo verso la ricerca della 
massima integrazione delle vie di trasporto con il conseguente raggiungimento di soddisfacenti valori del 
gradiente di intermodalità portuale. 
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) 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)” collaudati da R.F.I. 
S.p.A. giusto verbale di transitabilità RFI-DPRDTP_BA.INGA0011P20180002356_1 del 07.06.2018; 

- fascio di banchina (Costa Morena est): costituito complessivamente da n. 3 binari, di cui due (quelli 
esterni) costruiti nell’ambito dell’intervento di “realizzazione della piattaforma intermodale di 
Brindisi (Del. CIPE n. 35/2005)”, e uno (quello centrale) costruito nell’ambito dell’intervento di 
“realizzazione della rete ferroviaria tra le banchine di Costa Morena est”, già collaudati da R.F.I. 
S.p.A. rispettivamente giusta verbale di transitabilità RFI-DPR-DTP_BA.INGA0011P20180002356_1 
del 07.06.2018 e verbale di agibilità RFI-DPR-DTP_BA.INGA0011P20170001210_1 del 29.03.2017. 

Nella tabella e nell’immagine che seguono si riportano le caratteristiche principali delle banchine operative: 
 

Nome 
Lunghezza 

[m] 
Profondità 

[m] 

 

Destinazione accosto 

Banchina centrale 

sez. lato ponente banchina dogana 

 

04 
 

170 
 

7 
Uso pubblico con accosto preferenziale per navi da 

crociera 

Banchina stazione marittima – dogana 

sez. lato tunnel - capitaneria di porto 

 

05 
 

300 
 

7 
Uso pubblico per unità veloci e accosto preferenziale 

per navi da crociera 

Banchina carbonifera 

sez. Nord 

 

06 
 

140 
 

8 
 

Uso pubblico per navi traghetto ro-ro 
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Banchina carbonifera 

sez. Sud 

 

07 
 

126 
 

8,5 
Uso pubblico per navi traghetto , ro-ro e unità veloci 

pax 

Banchina traghetto 

sez. Vecchia rampa 

 

08 e 09 
 

140 
 

5,2 
 

Uso pubblico per navi traghetto ro-ro 

Banchina di levante 

sez. Nuova rampa 

 

10 
 

150 
 

6,5 
 

Uso pubblico per navi traghetto ro-ro 

Banchina Feltrinelli 

sez. Lato levante 

 

11 
 

160 
 

da 5 a 7 
 

Uso pubblico per navi con merci varie 

Banchina Feltrinelli 

sez. Lato punto franco sud 

 

12 
 

150 
 

7 
 

Uso pubblico per navi con merci varie 

 
Banchina punto Franco 

sez. Lato nord 

 

13 
 

270 
 

8 
Uso pubblico per navi con merci varie, traghetti ro-

ro con portellone laterale e navi portarinfuse 

dirette all'accosto specializzato indesil 
Banchina Montecatini 

sez. Rampa Sant'Apollinare 

 

14 
 

140 / 90 
 

7 
Uso pubblico prioritariamente per navi traghetto 

ro-ro 

Costa Morena 

sez. Terrare Punta 

 

15 
 

60 (rampa) 
 

9 
 

Uso pubblico per navi traghetto e ro-ro 

Costa Morena 

sez. Terrare 
16, 17 e 

18 
150 / 

80 (rampa) 
 

9 
 

Uso pubblico per navi traghetto e ro-ro 

Prolungamento nuovo sporgente di costa 

Morena 

sez. Lato Terrare 

 
19a, 19b e 

19c 

 

180 
 

12,5 
 

Uso pubblico 

Prolungamento nuovo sporgente di 

Costa Morena 

sez  centrale 

 
20 

 
170 

 
12 

Uso pubblico come da clausole dell'atto sostitutivo 

stipulato tra il terminalista e l'autorità portuale di 

brindisi Prolungamento nuovo sporgente di 

Costa Morena 

se  Lato ipem 

 
21 

 
150 

 
12 

 
Uso pubblico 

Nuovo sporgente di Costa Morena 

sez. Lato ipem 

 

22 
 

200 
 

12 
 

Accosto esclusivo per navi gassiere 

Nuovo sporgente di Costa Morena 

sez. Lato riva 

 

23 
 

150 
 

da 9 a 12 
 

Uso pubblico 

Costa Morena 

sez. Riva 

 

24 
 

300 
 

da 8,5 a 12 
 

Uso esclusivo per navi portacontainers 

Costa Morena Diga 

sez. Radice 

 

25 
 

500 
 

12 
Uso esclusivo per discarica carbone ed oil emulsion 

Costa Morena Diga 

sez. Testata 

 

26 
  

12 
Uso esclusivo per discarica carbone ed oilemulsion 
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Molo Montecatini 

sez. Punto 5 

 

27 
 

104 
 

5,2 
Uso esclusivo per merci classificate pericolose 

Molo Montecatini 

sez. Punto 7 

 

28 
 

181 
 

7 
Uso esclusivo per merci classificate pericolose 

Molo Montecatini 

sez. Punto 12 

 

29 
 

210 
 

9,15 
Uso esclusivo per merci classificate pericolose 

Diga di Punta Riso 

sez. Centrale - alto fondale 

 

30 
 

800 
 

da 18 a  20 
Uso pubblico - area per allibo merci non pericolose e/o 

inquinanti e soste tecniche 

C.M. Nord   

400 
 

10 
 

C.M. Est   

500 
 

12 
 

Tabella_ Porto di Brindisi. Caratteristiche principali delle banchine operative 
 

Al momento è in corso la realizzazione della cassa di colmata di Costa Morena est, che consentirà di avere un 
destino per i sedimenti rivenienti dai necessari lavori di dragaggio per aumentare/ripristinare le profondità 
dei fondali nelle varie aree del porto, in ragione delle strutture di ormeggio da realizzare/esistenti.  
A tale intervento si lega anche la realizzazione dei nuovi accosti di Sant'Apollinare, con i quali sarà 
incrementata l'offerta dello scalo brindisino - in termini di punti di ormeggio per navi ro-ro e ro-pax. 
Sempre in termini di grade infrastrutturazione è in fase di affidamento la progettazione esecutiva e la 
realizzazione del banchinamento e recupero funzionale dei piazzali della colmata di Capobianco (ex British 
gas).  
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Figura 3_ Porto di Brindisi. Individuazione banchine operative 

 
1.2.3 Manfredonia 
Il Porto di Manfredonia si compone di due infrastrutture: 

- Il Porto Commerciale (Porto Vecchio), prospiciente il centro cittadino, al quale è addossato il porto 
turistico “Marina del Gargano” transitato nel 2020 dalla Regione Puglia nelle competenze 
dell’AdSPMAM a seguito della ridefinizione della circoscrizione territoriale. 

- Il Bacino Alti Fondali, o porto isola, situato a nord dell’abitato, in adiacenza alla vasta Area di Sviluppo 
Industriale (ASI) di Manfredonia. 
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Figura 4_ Porti di Manfredonia 

 
Il Porto Commerciale di Manfredonia è iscritto nella I^ classe della II categoria dei porti marittimi nazionali ed 
è racchiuso, lato terra dalla recinzione/muro che si estende lungo viale Kennedy e il lungomare Nazario 
Sauro, nel tratto delimitato tra il Molo di Ponente ad ovest ed il Molo di Levante ad est e comprende il 
bacino portuale racchiuso dai suddetti moli. È protetto dalla diga di sopraflutto, denominata Molo di Levante 
e dalla diga di sottoflutto, denominata Molo di Ponente. L’imboccatura, orientata in direzione sudovest, è 
larga circa 124,00 m. Esso occupa una superficie di circa 699.375,00 mq di cui 525.763,00 mq di specchio 
acqueo e 173.612,00 mq di aree a terra. La profondità dei fondali oscilla tra - 2,00 m s.l.m.m. e - 6,00 m 
s.l.m.m. 
Procedendo in senso orario, da ponente verso levante, il Porto Commerciale di Manfredonia è articolato 
come segue: 

- Molo di Ponente, radicato nell’estremità sud-occidentale dell’infrastruttura, orientato in direzione 
est-ovest ed articolato in due tratti, il tratto ovest lungo circa 420,00 m ed il tratto est, lungo circa 
470,00 m, entrambi banchinati sul lato interno e larghi circa 50,00 m, destinato al traffico 
commerciale ed alla pesca; 

- Molo Trapezoidale, situato nei pressi della radice del Molo di Ponente, lungo circa 90,00 m e largo 
circa 50,00 m (+ 2,06 m s.l.m.m.), dedicato in parte al traffico passeggeri ed in parte alla pesca; 
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- Cala dello Spuntone, situata nell’estremità occidentale dell’infrastruttura, tra la radice del Molo di 
Levante ad ovest e la Banchina Tramontana ad est, presso la quale sono presenti alcune strutture di 
servizio alla cantieristica. A tergo nei pressi del confine portuale si trovano l’edificio della Dogana e 
quello della Capitaneria di Porto. Ivi, è inoltre presente la sede del Centro Velico Gargano; 

- Banchina Tramontana, situata nella parte centrale dell’infrastruttura, con andamento est-ovest, 
lunga circa 445,00 m (+ 1,40 m s.l.m.m.), dedicata al naviglio da pesca ed alle Forze Armate. A tergo 
della banchina è sito il Mercato Ittico ed alcune strutture a servizio della pesca; 

- Cala di Diomede, situata a nord tra la Banchina Tramontana ad ovest e la radice del Molo di Levante 
ad est, è sede di uno scalo della Lega Navale Italiana ed ormeggio per piccole imbarcazioni. Sono 
presenti a terra alcune strutture di servizio alla cantieristica; 

- Molo di Levante, radicato nell’estremità nord-orientale del Porto, con andamento nord-sud ed 
articolato in due tratti, il tratto nord lungo circa 490,00 m, banchinato sul lato interno, ed il tratto 
sud lungo circa 425,00 m (+ 1,60 m s.l.m.m.). Il Molo ha larghezza variabile tra i 15,00m ed i 40,00 m 
ed è in parte destinato alla pesca. 

Nel Porto Commerciale sono presenti attività legate principalmente alla cantieristica ed alla pesca. È tuttavia 
utile sottolineare che il Molo di Ponente è stato di recente dedicato e attrezzato (ai fini della maritime 
security) al traffico passeggeri. 
L’attività cantieristica attualmente presente nel porto commerciale è costituita da sei cantieri di cui tre si 
riferiscono al settore della pesca, gli altri tre servono la nautica da diporto. 
Adiacente al Molo di Ponente, sul lato ovest, è situato il porto turistico “Marina del Gargano” in concessione 
cinquantennale ad una società privata. Tale compendio è recentemente entrato nella circoscrizione di 
competenza dell’AdSP MAM e si sviluppa a terra su circa 108mila mq e a mare su uno specchio acqueo di 
circa 165mila mq. 
Il Bacino Alti Fondali è delimitato, lato terra dalla radice del Pontile di approccio e comprende oltre al 
suddetto Pontile anche il bacino portuale vero e proprio. È collegato a terra tramite il Pontile di approccio 
che si allunga nel mare per circa 2.010,00 m, largo circa 10,00 m; questo occupa circa 219.352,00 m2 di cui, 
130.500,00 m2 di specchio acqueo e 88.852,00 m2 di strutture emerse. 
Il Porto Alti Fondali dispone complessivamente di 1.500,00 m di banchina; la profondità dei fondali è di circa 
-11,00/-10,00 m s.l.m.m. ed è destinato all’attracco di navi fino a 35.000,00 t. Tale infrastruttura è realizzata 
su pali. Ha una configurazione a bacino; questo è difeso, ad est, da una diga frangiflutti a gomito lunga circa 
950,00 m, ad ovest, da una banchina di sottoflutto lunga circa 300,00 m. 
Nel Porto Alti Fondali sono presenti 4 banchine denominate A1, A2, A3 e A4, destinate esclusivamente al 
carico/scarico delle rinfuse solide, ed una banchina, denominata A5, destinata, invece, alla movimentazione 
delle rinfuse liquide. È inoltre presente un attracco ausiliario per navi cisterna sito a circa 450,00 m dal 
pontile di approccio. 
Nel seguito sono riportate le misure delle banchine citate: 

- banchina A1, lunghezza operativa 300,00 m, fondale al filo accosto 9,90 m, destinata all’accosto di 
navi da 35.000,00 t. Su di essa è installata una gru “canguro” della portata di 500t/h - 16,00 x 32 fino 
a 8,00 m, connessa ai nastri trasportatori; 

- banchina A2, lunghezza operativa 245,00 m, fondale al filo accosto 9,90 m. Vi possono accostare 
navi da 35.000,00 t; 
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- banchina A3, lunghezza operativa 540,00 m, fondale al filo accosto 9,90 m. Vi possono ormeggiare 
navi da 25.000,00 t; dotata di due gru della Reggiane S.p.A. su binario, una della portata di 15,00 t, 
9,50/38,50 m, l’altra da 25 t - 9,50/23,00 m; 

- banchina A4, lunghezza operativa 245,00 m, fondale al filo accosto 9,80 m. Vi possono ormeggiare 
navi da 25.000,00 t; è dotata di due gru della Reggiane S.p.A. su binario, una della portata di 15,00 t, 
9,50/38,50 m, l’altra da 25 t - 9,50/23,00 m; 

- banchina A5, liquidi - fondale filo accosto 9,80 m. Vi possono ormeggiare navi da 25.000,00 t. 
Nell’ambito del trasporto merci e dell’intermodalità (mare-gomma-ferro) il sistema logistico integrato 
costituito dal Porto di Manfredonia - Bacino Alti Fondali e dall’ASI di Manfredonia, a servizio della Capitanata, 
è integrato efficacemente nell’ambito della Piattaforma logistica Incoronata. L’attuale limitata utilizzazione 
dell’ASI adiacente il Bacino Alti Fondali (con la presenza di vaste aree già infrastrutturate e ottimamente 
interconnesse) costituisce garanzia di sviluppo e funzionalità per le attività logistiche dello stesso porto, 
offrendo piazzali di parcheggio e stoccaggio, magazzini ed altre possibili infrastrutture di servizio 
difficilmente configurabili in altri contesti portuali più immediatamente “compressi” dai contesti urbani 
circostanti. 
Il Bacino Alti Fondali è all’attualità oggetto di un imponente azione di recupero e rifunzionalizzazione grazie 
alle risorse rivenienti dal Piano Nazionale di Ripresa e Resilienza e dal Piano Nazionale Complementare ad 
esso connesso. 
L’opera, in fase di affidamento delle attività congiunte di progettazione esecutiva ed esecuzione, si struttura 
in due contestuali macro-interventi: 

Il “recupero” dell’opera attraverso un’attività di manutenzione straordinaria, che si persegue con 
interventi corticali, di riparazione e ripristino delle originarie condizioni di protezione delle armature e di 
locali sostituzioni delle medesime, in quanto la condizione critica in cui versano le strutture del BAF è 
generalizzata ed è sostanzialmente riconducibile al degrado per corrosione delle armature ed ai suoi 
conseguenti effetti sul calcestruzzo. Tale intervento consentirà, inoltre, di ottenere un incremento della 
durabilità dell’opera, per evitare la necessità, tenuto conto del rischio connesso con la natura aggressiva 
dell’ambiente, di dovere in futuro sostenere ulteriori interventi di manutenzione straordinaria. 
La “rifunzionalizzazione” del porto stesso, che sarà ottenuta attuando provvedimenti che riguardano il 
consolidamento strutturale degli elementi, col principale obiettivo di incrementare la ‘capacità’ delle 
strutture esistenti, in termini di resistenza, sino ad adeguarla alla maggiore intensità dei carichi del 
traffico attualmente previsto, e di rigidezza degli impalcati, ove necessario, per conseguire l’obiettivo 
del miglioramento sismico. 

L’intervento, pertanto, risulta necessario sia per garantire l’uso in sicurezza del Porto, sia per rendere le 
strutture portuali idonee alla domanda attuale, che è più impegnativa di quella per la quale era stato 
originariamente progettato e realizzato.  
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Figura 5_ Bacino Alti Fondali di Manfredonia 
 

Nome Lunghezza 
 

Profondità 
 

Destinazione accosto 

Banchina A1 300 9,90 Rinfuse solide 

Banchina A2 245 9,90 Rinfuse solide 

Banchina A3-A4 540 9,90 Rinfuse solide 

Banchina A5 70 9,80 Rinfuse liquide 
Tabella_ Bacino Alti Fondali di Manfredonia. Caratteristiche principali delle banchine 

 
1.2.4 Barletta 
Il Porto di Barletta si struttura in un bacino totalmente artificiale di 79 ettari, racchiuso tra due moli foranei 
(molo di Ponente e molo di Levante) convergenti e distanti tra loro 450 metri all’imboccatura e 1000 metri 
alla radice. 
Il porto è caratterizzato dal traffico mercantile internazionale costituito da navi tipo “General Cargo” adibite 
al trasporto di merci solide alla rinfusa (granaglie, concime, sale, marmo, carbone ect.) e liquide (gasolio, 
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benzina e sostanze chimiche). Tutte le operazioni commerciali si svolgono sulle banchine del molo di 
Ponente mentre il molo di Levante non è operativo. 
Il molo di Ponente completamente banchinato è articolato su 4 bracci così identificati: 

- Braccio molo di Ponente e sporgente (banchine 3, 4 e 5) 
- Braccio molo Centrale (banchine 6, 7 e 8) 
- I° braccio molo di Tramontana (banchine 9 e 10) 
- II° braccio molo di Tramontana (banchine 11 e 12). 

Gli specchi acquei e i piazzali compresi tra il molo di Levante e il molo Sporgente sono destinati all’ormeggio 
e al rimessaggio di unità da pesca e da diporto. 
Nel porto di Barletta nel corso degli anni si è consolidata l’operatività dei seguenti principali impianti: 
Deposito Costiero API distributore di gasolio e benzina, Deposito AGIP di gasolio SIF, Deposito Costiero di 
Acido Solforico TIMAC, e Silos per cemento sfuso Buzzi Unicem. I silos per lo stoccaggio di granaglie sono 
stati oggetto di demolizione nel corso del 2020. 
Indipendentemente dalle retrostanti strutture portuali, tutte le banchine vengono utilizzate per lo scarico di 
merce varia sia in colli che alla rinfusa, mediante l’utilizzo di mezzi meccanici semoventi e di condotte 
(cemento e acido solforico). 
Nella tabella e figura che seguono, si riportano le principali caratteristiche delle banchine operative: 

Nome                                  
Lunghezza               Profondità                 

Destinazione accosto 

[m]                  [m] 

ex Stazione Sanità 

Marittima 

 

1                             150                               1,50                 Accosto Pescherecci 
Molo Sporgente 

Capitaneria 

 

3                            85                              6,00               Prodotti Petroliferi 
 

Braccio molo di Ponente 4 - 5                         175                               7,00                 Merci varie 

  Molo Centrale 

 
6 - 7 - 8                    200                            6,50               Grano 

  I braccio Molo di 

Tramontana 
9 - 10                         210                               7,00                 (Silos Cemento) Merci Varie 

 

II braccio Molo di 

Tramontana 

Ormeggio motovedette C.P. 

11 - 12                     230                      5,50 – 6,50          Mezzi servizi tecnico nautici 

Accosto Motopescherecci 

Tabella_ Porto di Barletta. Caratteristiche principali delle banchine operative 
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Figura 6_ Porto di Barletta. Individuazione banchine operative 

 
All’attualità sono in corso i lavori di manutenzione dei fondali nei pressi dell’imboccatura del porto per il 
ripristino delle quote preesistenti ed in fase avanzata il procedimento volto al prolungamento dei moli 
foranei secondo le previsioni del vigente piano regolatore portuale. 
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1.2.5 Monopoli 
Il Porto di Monopoli ha attualmente un bacino di circa 17 ettari ed è stato inizialmente costruito sfruttando 
alcune calette naturali (cala curatori, cala delle Fontanelle, cala delle Batterie, cala del Porto) e chiudendo a 
levante con il molo Margherita (direzione NNW). 
La recente costruzione della diga di Tramontana ha consentito, insieme alla protezione del bacino dai venti 
predominanti NW e NE, la creazione di banchine per l’ormeggio di unità di media dimensione e di spostare 
l’imboccatura del porto a Levante con notevoli vantaggi per le manovre di ingresso ed uscita. Questo molo, 
ultimato nel 2006, è lungo complessivamente 600 m nei due bracci, dotati di una recinzione doganale e 
security, dispone di ampi piazzali alla radice e di infrastrutture di banchina. 
Le attività commerciali si svolgono sul molo di Tramontana e la destinazione funzionale dei moli e delle 
banchine è quella dell’ormeggio di navi tipo “General Cargo” adibite al traffico mercantile per trasporto di 
merci liquide (oli vegetali) o solide (nocciolino, concime, legname, sabbia) alla rinfusa. Tra il molo di 
tramontana ed il vecchio porto di Monopoli, destinato all’ormeggio delle unità da pesca, alla cantieristica 
navale e al diporto nautico, non esiste altro collegamento viario che la normale viabilità cittadina che nella 
zona del porto vecchio costituisce l’unica virtuale separazione del territorio comunale dall’ambito demaniale 
marittimo. 
Dal punto di vista strutturale, la banchina del Molo di Tramontana, destinata a questo tipo di traffico, 
dispone di tre banchine T1-T2-T3, T4 e T5 con fondali che variano da 5,0 a 8,0 metri con possibilità di 
ormeggio per tutta la sua lunghezza pari a 495 metri. L’avanzamento del fronte delle banchine T4 e T5 
consente, inoltre, l’ormeggio di unità con portellone. Solo il primo braccio del molo foraneo, che in origine 
chiudeva il bacino portuale verso nord, non è attualmente operativo per l’ormeggio di unità commerciali. 
Nella tabella e figura che seguono, si riportano le principali caratteristiche delle banchine operative: 
 

Nome                        
Lunghezza                    Profondità                           

Destinazione accosto 

[ ]                      [ ]  

T1-T2-T3 
 

330                            5,00 – 8,00               Merci liquide e solide alla rinfusa 
 

T4 
 

110                                     5,00                     Merci liquide e solide alla rinfusa 
 

T5 
 

45                                      5,00                     Merci liquide e solide alla rinfusa 
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Figura 7_ Porto di Monopoli. Individuazione delle banchine operative 

 
1.2.6 Termoli 
Con D.L. 16 giugno 2022 n.68 in cui all’art.9, comma 10, il porto di Termoli è stato inserito nella 
Circoscrizione territoriale dell’Autorità di Sistema Portuale del Mare Adriatico Meridionale. 
Con Delibera del Comitato di Gestione n.7 del 29.07.2022, questa Autorità di Sistema Portuale, ha ampliato i 
confini della propria circoscrizione di competenza, inserendo, in ottemperanza del predetto decreto-legge, il 
porto di Termoli. 
Il porto di Termoli, situato nel Comune di Termoli provincia di Campobasso, è un porto passeggeri, 
peschereccio e turistico per nautica da diporto e sorge immediatamente a sud del promontorio calcareo sul 
quale è dislocato il “Borgo Marinaro” che a sua volta costituisce la parte settentrionale del centro storico. 
Esso è caratterizzato dalla presenza di 3 (tre) moli, quali:  

1. Il molo Nord del porto: è il molo foraneo. Qui si trovano i cantieri navali di Termoli (CNT). Lungo circa 
1200 metri, è costituito da 4 bracci banchinati nel lato interno. Un dente di 90 metri e largo 40 
(internamente banchinato), detto molo martello, è stato in seguito aggiunto perpendicolarmente alla 
testata. Quest'ultimo è segnalato da un fanale verde.  
2. l molo Sud del porto: gestito dalla marina di San Pietro, è adibito a porticciolo turistico. È in parte 
banchinato. Un pontile in legno della lunghezza di 70 metri è stato in seguito aggiunto, insieme ad altri 
due pontili a martello.  
3. Il molo sud est dell'area portuale e attualmente destinata sia ai pescherecci in transito sia 
all'ormeggio di navi in disarmo.  

La banchina tra il molo sud e il braccio ospita, come la prima parte del braccio portuale stesso, il porto 
peschereccio e i mezzi della Guardia Costiera e della Guardia di Finanza mentre la seconda parte del braccio 
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accoglie le navi passeggeri dirette alle Isole Tremiti, con cui i collegamenti sono garantiti tutto l'anno, e 
saltuariamente anche alcuni collegamenti con la Croazia.  
Lo scalo è posto all’incrocio della dorsale adriatica, costituita dalla A/14, dalla SS. 16 e dalla rete ferroviaria 
adriatica, con la trasversale Termoli – Campobasso – Bojano – Isernia – Venafro – S. Vittore.  
 

 
Figura 8_ Porto di Termoli 

 

I.3  Inquadramento macroeconomico dei porti della Puglia Adriatica: una visione di sintesi  
La visione, seppur di sintesi, che si intende dare sull’andamento dei traffici nei porti del Sistema dell’Adriatico 
Meridionale, non può prescindere dal ricordare il particolare contesto macroeconomico del periodo in 
analisi.  
Nonostante i tanti fattori di crisi che caratterizzano l’attuale fase internazionale, l’andamento dell’economia 
Mondo del 2022 è risultato meno negativo del previsto2. Grazie ad adeguate contromisure politico 
economiche sembra che, sul piano economico, l’iniziale shock della guerra in Ucraina sia stato metabolizzato. 
Il PIL mondiale è cresciuto del +6,3% mentre quello europeo del +5,3%.  
Per il 2023 le previsioni sono più prudenti a causa della persistente instabilità, soprattutto geopolitica, anche 
se la pressione sui prezzi dei beni energetici sembra essersi attenuata con effetti positivi sull’evoluzione dei 

                                                           
2 Fonte Centro Studi FEDESPI Marzo 2023 
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prezzi al consumo, fortemente cresciuti nell’ultimo semestre 2022. Questi fattori di instabilità, insieme al 
rialzo dei tassi di interesse che la BCE ha fissato per ridurre le spinte inflazionistiche, incidono negativamente 
sulle attività economiche sia a causa delle incertezze che alimentano, sia per gli effetti sulle scelte di 
consumo e di investimento.  
In Italia, nel 2022, il PIL a prezzi correnti è cresciuto del 6,8%  evidenziando che, nel complesso, il PIL reale 
italiano ha realizzato un’ottima performance (+3,7%3), trascinato verso l’alto dalla dinamica virtuosa dei 
consumi e del commercio estero.  
La Commissione Europea, nelle previsioni economiche di primavera, ha stimato che la crescita del PIL italiano 
per il 2023 si attesterà intorno all’1,2%. 
Gli ultimi eventi hanno avuto un impatto importante sia in termini di globalizzazione che di economia 
marittima4. I paesi cercano di proteggere le proprie produzioni, soprattutto quelle hi-tech, attraverso varie 
misure restrittive all’import export e con varie iniziative (p.es. European Raw Material Alliance) volte a 
garantire la sicurezza nell’approvvigionamento delle materie prime critiche fondamentali per i settori 
dell’automotive, dell’elettronica e della telefonia. Alcuni settori chiave come la fornitura di attrezzature 
mediche, automotive, semiconduttori/tech, aerospace sembrano destinati ad avviare processi di 
reshoring/nearshoring.  
La tendenza della globalizzazione alla regionalizzazione, partita dai comparti hi-tech, tende ad estendersi 
anche ad altri meno avanzati tecnologicamente, come l’abbigliamento e l’arredamento, a causa 
dell’aumento dei costi di trasporto e dei ritardi nell’accesso alle materie prime. Nel complesso 
l’accorciamento della global value chain è evidente ma è, tuttavia, innegabile che le aziende siano sempre 
più interessate ad azioni di onshoring, finalizzate a riportare la produzione nel paese in cui le merci vengono 
principalmente consumate, e  ad azioni di  friendshoring in paesi “amici”.  
Anche l’UNCTAD nel suo Review on Maritime Transport del 2022 rileva una profonda trasformazione in atto 
della catena delle forniture. 
L’intensificarsi del commercio regionale aumenta la centralità di aree come il bacino del Mediterraneo dove 
transitano le merci da e per Europa, Asia e Africa (coinvolte in strategie di nearshoring) e come il canale di 
Suez per il transito del commercio globale. 

                                                           
3 Fonte ISTAT 2022 

4 Inquadramento tratto da Aspenia on line – articolo a firma di Deandreis, Ferrara, Panaro (SRM) 
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Il canale di Suez nell’ultimo anno ha registrato un notevole incremento dei traffici, in particolare di navi di 
petrolio e derivati; inoltre, a causa della diminuzione delle importazioni dalla Russia, il traffico verso nord è 
aumentato.  
In questo contesto sono migliorate anche le performance dei porti del Mediterraneo5 valutate sia in termini 
di tonnellate movimentate che in base ai tempi di permanenza in porto dei container e delle navi. L’UNCTAD 
ha calcolato che in Italia i porti container e di linea sono, in questo senso, allineati con la media mondiale. 
Nel dettaglio in Italia, il tempo medio per tutte le navi è di 1,3 giorni, per le portacontainer di 0,96 giorni, per 
le liquid bulk di 1,3 mentre per le dry bulk 3,5 giorni.  Meno tempo viene trascorso all’ormeggio, minor 
consumo di carburante di nave si registra e, quindi, minore emissione di CO2. 
Nel 2022 il trade marittimo nazionale è cresciuto del 38% rispetto all’anno precedente e vale circa 
400miliardi di euro. L’Italia è leader nello Short Sea Shipping nel Mediterraneo con 286milioni di tonnellate e 
con una quota di mercato che si aggira intorno al 37%. Il Ro-Ro rappresenta una delle principali categorie di 
questo mercato e viene utilizzato, anche, per spostare il traffico dalla gomma facendo viaggiare i tir via nave 
invece che su strada.  
Secondo un recente studio condotto da European House Ambrosetti per la Presidenza del Consiglio dei 
Ministri, la movimentazione di merci e passeggeri è il settore che presenta un coefficiente di attivazione 
economico maggiore degli altri componenti la filiera strategica dell’Economia del Mare, in quanto è stato 
calcolato che per ogni euro prodotto in questo comparto, la ricaduta per il resto dell’economia è pari a circa 
2,8 euro, rispetto alla media degli altri comparti che si aggira intorno all’1,7. 

                                                           
5 Container Port Performance Index (Banca Mondiale e S&P Global) 
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Questo studio continua nell’affermare che in questo contesto di progressiva regionalizzazione dei flussi e di 
rinnovata centralità del Mediterraneo, il Sud Italia mostra un vantaggio comparato grazie alla sua posizione 
baricentrica nel Mediterraneo, in particolare nel trasporto marittimo a corto raggio. L’accorciamento delle 
catene del valore, unito alla posizione strategica nel Mediterraneo, rappresenta un’opportunità per il Sud 
Italia per affermarsi come piattaforma per il traporto merci UE-Nord Africa. Viene anche individuato come 
prioritario il rafforzamento dei collegamenti ferro-mare in quanto viene individuata come l’alternativa 
intermodale più sostenibile (riduzione di 30kg di CO2  per ogni tonnellata movimentata) e perché 
fondamentale alla crescita ed alla competitività dei porti italiani  e delle ZES come efficaci strumenti di 
politica industriale. 
Il trasporto marittimo genera attualmente il 2,3% di CO2 a livello globale ed il Ro-Ro è uno dei segmenti 
principali che sta investendo molto nella decarbonizzazione. 
 Va, infatti, sempre più affermandosi, specie in Italia, il ruolo dei porti come hub di sviluppo energetico cioè 
come infrastrutture in grado di promuovere, utilizzare e sviluppare i settori connessi all’energia. La 
transizione green è il terzo degli asset prioritari individuati per lo sviluppo delle regioni del Sud Italia e per i 
loro porti anche perché il 14% del totale europeo delle emissioni deriva proprio dalle navi6. 
Queste brevi informazioni costituiscono il filtro con il quale guardare allo sviluppo delle movimentazioni 
portuali a breve/medio termine che, secondo recenti analisi condotte da SRM, indicano come, nell’ultimo 
periodo, la supply chain marittima si sia modificata prediligendo una distribuzione più regionalizzata, rispetto 
alla globale, e che i venti di guerra abbiano comportato una riduzione della crescita dei traffici marittimi 
mondiali attestatasi solo al +1,1% rispetto alle iniziali e più rosee previsioni di inizio 2022. 

  

                                                           
6 The European House – Ambrosetti: elaborazione su dati Eurostat, 2021 
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I.4 Analisi dei traffici nei porti della Puglia Adriatica 7 
L’Autorità di Sistema Portuale del Mare Adriatico Meridionale con venti milioni di tonnellate di merci 
movimentate e più di due milioni di passeggeri transitati, occupa il 4% circa del mercato del trasporto 
marittimo italiano. 
II trend degli accosti, registrati complessivamente negli ultimi anni, dal 2019 al 2022, è in crescita così come 
quello della movimentazione delle merci, a dimostrazione dell’efficace fermento economico dei territori 
retroportuali. 

  VALORE 
ASSOLUTO 2022* 
(tons/num) 

 2022/2019 2022/2020 2022/2021 

A1 TONNELLATE TOTALI          19.557.700    12,8% 19,7% 16,2% 

A2 TONNELLATERINFUSE LIQUIDE             2.858.095    -2,9% 4,2% 1,8% 

A3 RINFUSE SOLIDE             6.936.095    14,7% 23,1% 35,3% 

A4 MERCI IN COLLI             9.763.510    16,9% 22,7% 9,8% 

B41 TEU                   66.112    -20,1% -7,2% -5,9% 

B51 NUMERO UNITA' RO-RO                315.225    11,8% 13,5% 3,3% 

B1 ACCOSTI                     4.922    4,3% 19,7% 13,7% 

B31 CROCIERE                 496.101    -35,5% 5735,1% 125,6% 

B22 TRAGHETTI PAX              1.665.014    -2,8% 166,5% 50,2% 

 

 

 
Grande balzo in avanti hanno registrato le rinfuse solide, trascinate dalla ripresa della movimentazione del 
carbone per la centrale di Cerano, e delle merci varie in colli che è direttamente influenzata da due fattori: 
dall’aumento dell’uso delle navi general cargo per carichi più piccoli ma più frequenti, rispetto al periodo 

                                                           
7 Ufficio Rilevazione Statistiche DSIT: elaborazione su dati PCS Gaia 
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pandemico,  ed dall’aumento del numero dei mezzi rotabili sulle navi ro-ro e ro-pax, il cui tonnellaggio 
concorre al totale registrato alla voce A4 dell’ESPO. 
Discorso a parte va fatto, invece, per il trend dei flussi dei passeggeri. 
Lo stop subìto dal settore durante la pandemia ha causato una drastica diminuzione del numero dei 
passeggeri dei traghetti negli anni 2020/2021 ed un azzeramento del numero dei croceristi. 
Pian piano, ma inesorabilmente, il numero dei passeggeri nel 2022 è registrato in aumento, con il +50% per i 
traghetti rispetto al 2021, per i quali sono stati quasi recuperati i livelli pre-pandemici di flusso, e raggiunge il 
+126% per i croceristi per i quali si è recuperato circa il 65% di quanto perso.  

  
Nella tabella di seguito si mettono in evidenza le performance dei singoli porti del Sistema nel 2022 per 
comparto e ne si possono notare le peculiarità.  

ANNO 2022 

PORTI AdSP MAM Bari Brindisi Barletta Manfredonia Monopoli Termoli 

totale merci 

             7.604.090             10.045.121               617.645              705.444               483.229    

    

145.425    

rinfuse liquide                      1.730              2.082.207               278.020              119.273               286.788     120.076    

rinfuse solide              1.526.132                4.368.184               324.773              529.251               187.754                    -      

merci in colli 

             6.076.228                3.594.730                 14.852                 56.920                    8.687    

      

25.349    

TEU 

                   65.729                            383                           -                            -                      -                      -      

rotabili                 196.452                    115.101                           -                          -                      -      7.436    

accosti                      2.242                        1.647    163                    279    116    748    

pax traghetti  

             1.067.935                    400.245                           -                     5.496                    -      

    

242.182    

pax crociere                  405.846                      87.753                           -                         107             2.395                    -      

 
Il Porto di Bari, per esempio, è caratterizzato dal traffico delle navi  ro-ro / ro-pax e crociere; questo traffico 
si traduce in movimentazione di merci in colli, camion/trailers e passeggeri. Il porto di Bari è anche l’unico 
del sistema nel quale vengono movimentati container in maniera continuativa. 
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Il porto di Brindisi si caratterizza per la movimentazione delle rinfuse, sia liquide che solide, ed una buona 
movimentazione di rotabili/general cargo.  
I porti di Barletta e Manfredonia sono caratterizzati dalla movimentazione delle rinfuse, mentre il porto di 
Manfredonia nel 2022 ha testato il ripristino del collegamento con le isole Tremiti, attraverso aliscafo, con 
ottimi risultati di traffico passeggeri, motivo per il quale la tratta è stata confermata anche per il 2023. 
Il porto di Monopoli si caratterizza non per numerosità degli attracchi ma per qualità, in quanto scalano in 
questo porto solo imbarcazioni cruise del settore luxury. 
Discorso a sé va fatto per il porto di Termoli che, entrato a far parte del sistema nel mese di giugno del 2022, 
si caratterizza per il collegamento giornaliero ro-pax con le Isole Tremiti e per le attività di estrazione del 
greggio a campo Rospo Mare. 
 
I.4.1 Porto di Bari 
Con l’aggiornamento statistico dei traffici portuali, calcolato al 31/12 dall’Autorità di Sistema Portuale del 
Mare Adriatico meridionale, il 2022 si è profilato un anno record per Bari con aumenti significativi in gran 
parte dei comparti rispetto al corrispondente periodo del 2021, come mostrato nella tabella di seguito. 

 
VALORE ASSOLUTO 2022 
(tons/num) 

∆ Variazione % 
2022/2021 

A1 TONNELLATE TOTALI 7.604.090 4,10% 

A2 RINFUSE LIQUIDE 1.730 100,00% 

A3 RINFUSE SOLIDE 1.526.132 -18,70% 

A4 MERCI IN COLLI 6.076.228 12,00% 

B41 TEU 65.729 -6,40% 

B51 NUMERO UNITA' RO-RO 196.452 11,10% 

B1 ACCOSTI 2.242 6,70% 

B22 TRAGHETTI PAX 1.067.935 34,10% 

B31 CROCIERE  405.846 92,50% 

 
La ripresa rispetto al periodo pre-pandemico è quasi completa. Il numero degli accosti (2.242) è aumentato 
di 140 scali, il 6,7% rispetto al 2021, 



 

 Pag. 30 di 115 

 
mentre la movimentazione delle merci, con quasi 8milioni di tonnellate, supera il 2021 del 4,1% ed il 2019 
del 6,7%. 
Il traffico di navi nel porto di Bari è così distribuito. 

 
Come si nota il 58% delle toccate nave è costituito da ro-pax, il 13% è costituito da navi bulk carrier e 
container, il 20% da navi ro-ro e l’8% da navi crociera. 
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Il maggior contributo ai traffici è dato dai più di 6 milioni di tonnellate delle merci in colli che aumentano del 
12% rispetto all’anno precedente, movimentazione strettamente collegata a quella dei rotabili (camion e 
trailer) che è cresciuta dell’11% rispetto al 2021, per un totale di 196.452 unità transitate. 
Decisamente positiva la performance del flusso dei turisti, sia ferry che cruise. 
I passeggeri dei traghetti hanno superato il milione di unità, crescendo del 34% rispetto all’anno precedente 
mentre i passeggeri crociere superano le 400mila unità crescendo del 92% rispetto al 2021.  
L’andamento mensile degli accosti delle navi da crociera nel 2022 conferma sia la lenta ripresa del settore 
che il trend di destagionalizzazione del comparto. 

 
L’andamento mensile degli accosti dei traghetti, invece, evidenzia l’attività costante del porto durante tutto 
l’anno. 
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Relativamente alla suddivisione dei passeggeri traghetti per tratta, per il porto di Bari risulta sempre 
predominante il flusso da e verso l’Albania, che rappresenta il 65% del traffico, seguito da quello per la 
Grecia che ne rappresenta il 30%. 

 
I.4.2 Porto di Brindisi 
Come precedentemente accennato, il porto di Brindisi si caratterizza per la movimentazione delle rinfuse e 
delle merci in colli. Con più di dieci milioni di tonnellate movimentate durante l’anno registra un trend 
positivo rispetto al 2021 del 32%.  

 
VALORE ASSOLUTO 2022 
(tons/num) 

∆  Variazione % 
2022/2021 

A1 TONNELLATE TOTALI         10.045.121    31,7% 

A2 RINFUSE LIQUIDE           2.082.207    3,0% 

A3 RINFUSE SOLIDE           4.368.184    98,5% 

A4 MERCI IN COLLI           3.594.730    5,6% 

B41 TEU                       383    100,0% 

B51 NUMERO UNITA' RO-RO               115.101    -7,7% 

B1 ACCOSTI               400.245    28,2% 

B22 TRAGHETTI PAX                 87.753    924,2% 

B31 CROCIERE                     1.647    -2,7% 

Il comparto di traino è sicuramente quello delle rinfuse solide, e principalmente di carbone la cui impennata 
di importazione è dovuta agli eventi bellici ed alla conseguente diminuzione delle importazioni del gas russo. 
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All’aumento della movimentazione delle merci corrisponde una diminuzione del numero degli accosti 
registrati che con le sue 1.647 toccate segna un trend in discesa di circa il 3% rispetto all’anno precedente 
ma, soprattutto, del -9% rispetto al periodo pre-pandemico.  

 
A questa generale diminuzione, in confronto all’anno precedente, corrispondono un aumento del +13% degli 
accosti delle navi cargo (541 nel 2022), da cui l’ottima performance delle tonnellate movimentate, ed una 
diminuzione del -12% degli accosti delle ro-pax (767 nel 2022). Da qui la flessione del -8% circa nel numero 
delle unità ro-ro movimentate pari a 115mila. 

 
Contemporaneamente, nonostante la diminuzione delle toccate dei traghetti, si registra nel 2022 un 
aumento, rispetto al 2021, del +28%  del numero di passeggeri che supera le 400mila unità e recupera il 77% 
del traffico del 2019 cosa che indica chiaramente che viaggiano meno navi con capienza ottimizzata.  
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Relativamente alla suddivisione dei passeggeri traghetti per tratta, per il porto di Brindisi l’analisi 
dell’origine/destinazione delle ro-ro e ro-pax evidenzia una suddivisione pressoché equa tra l’Albania e la 
Grecia, uniche tratte internazionali. 

 
Riguardo i passeggeri, invece, si registra che il 53% dei passeggeri popola le linee per la Grecia ed il 47% la 
linea per Valona. L’1% dei passeggeri sulla tratta nazionale è composta dagli equipaggi delle ro-ro. 
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Ottima performance è invece registrata per il comparto crociere che, con i suoi 87.753 passeggeri recupera e 
supera il flusso del 2019 come si vede chiaramente da grafico di seguito. 

 
I.4.3 Porto di Manfredonia 
Il porto è caratterizzato dalla movimentazione di rinfuse solide, cereali, minerali e prodotti chimici e nel 2022 
il traffico ha superato le 700mila tonnellate con un tasso di crescita rispetto all’anno precedente del +10,5%. 
E’ utile sottolineare come, anche nel periodo della pandemia, il tasso di crescita delle rinfuse solide sia 
sempre stato crescente, così come quello degli accosti  che nel 2022 sono stati 279 . 
Si distingue per aumento percentuale, nell’anno in analisi,  il comparto del general cargo che con il +38,5% si 
avvicina alle 57mila tonnellate movimentate. La movimentazione delle rinfuse liquide, costituite 
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esclusivamente dal rifornimento di acqua potabile per le isole Tremiti, rimane più o meno costante negli 
anni, come si vede dal grafico relativo. 
Il 2022 è stato anche un anno di test per il nuovo collegamento con aliscafo per le isole Tremiti. In scarsi due 
mesi si sono raggiunti i 5.496 passeggeri e questo successo ha permesso di confermare la tratta anche per il 
2023. 

   VALORE 
ASSOLUTO 2022 
(tons/num) 

∆ 2022/2019 ∆ 2022/2020 ∆ 2022/2021 

A1 TONNELLATE TOTALI           705.444    24,1% 14,1% 10,5% 

A2 TONNELLATE RINFUSE LIQUIDE           119.273    -11,9% 6,9% -6,5% 

A3 RINFUSE SOLIDE           529.251    29,0% 17,4% 12,6% 

A4 MERCI IN COLLI              56.920    146,9% 1,8% 38,5% 

B41 TEU                       -      -100,0% -100,0% -100,0% 

B1 ACCOSTI                    279    21,3% 18,7% 13,9% 

B2 PAX ALISCAFI                5.496      ---   --- 100,0% 

B31 CROCIERE                     107    -72,4%   --- -36,7% 

 
Riguardo le crociere, il 2022 ha visto una sola toccata con il transito di 107 passeggeri, mentre nel 2021 c’era 
stata sempre una sola toccata ma con il transito di 169 passeggeri. 
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I.4.4 Porto di Barletta  
E’ un porto a caratterizzazione commerciale, dove vengono movimentate rinfuse liquide, per lo più prodotti 
petroliferi raffinati, rinfuse solide, in gran parte cereali o fertilizzanti, e general cargo. 
Il 2022 è stato un anno difficile per la movimentazione delle rinfuse, che risulta in calo rispetto al 2021, ma si 
è avuto un aumento del general cargo del +240%, come mostrato nella tabella di seguito. 

 VALORE 
ASSOLUTO 2022 
(tons/num) 

∆ 2022/2019 ∆ 2022/2020 ∆ 2022/2021 

A1 TONNELLATE TOTALI            617.645    -23,2% -14,1% -15,6% 

A2 TONNELLATERINFUSE LIQUIDE            278.020    -14,3% 3,8% -16,0% 

A3 RINFUSE SOLIDE            324.773    -29,8% -24,8% -18,1% 

A4 MERCI IN COLLI              14.852    -14,1% -22,0% 240,0% 

B1 ACCOSTI                    163    -12,4% -4,7% -7,4% 
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I.4.5 Porto di Monopoli 
L’anno 2022 si chiude per il porto di Monopoli in termini decisamente positivi per il comparto crociere di 
lusso, comparto che caratterizza questo piccolo porto. Con 2.395 passeggeri si supera di gran lunga anche il 
numero dei transiti del 2019, anno d’oro delle crociere, e si recupera tutto il traffico perso durante il blocco 
del settore.  
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Il comparto sicuramente trascina verso l’alto il trend complessivo del porto.  

  VALORE ASSOLUTO 

2022 (tons/num) 
∆ 2022/2019 ∆ 2022/2020 ∆ 2022/2021 

A1 TONNELLATE TOTALI            483.229    -6,7% 17,5% -7,9% 

A2 TONNELLATERINFUSE LIQUIDE            286.788    -9,1% 31,5% -12,1% 

A3 RINFUSE SOLIDE            187.754    -6,5% 2,0% 2,4% 

A4 MERCI IN COLLI                 8.687    499,5% -5,9% -42,2% 

B1 ACCOSTI                     116    -94,5% 34,9% 3,6% 

B31 CROCIERE                  2.395    1700,8% 2684,9% 580,4% 

I 116 accosti risultano in crescita del quasi il 4% rispetto all’anno precedente ma il valore assoluto è ancora 
inferiore rispetto al 2019.  

   
Le 483mila tonnellate sono in calo rispetto ai livelli degli  anni passati, come si vede dal precedente grafico. 
La gran parte delle merci movimentate sono rinfuse liquide (286mila tons), in particolare biodiesel e oli 
vegetali che sono in discesa del -12% rispetto all’anno precedente. Le circa 190mila tonnellate di rinfuse 
solide, in aumento del +2.4% rispetto al 2021, sono costituite principalmente da sabbia, prodotti chimici e 
derrate alimentari. 
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I.4.6 Porto di Termoli 
Entrato a far parte del Sistema MAM nel giugno 2022 (DL 16 giugno 2022n. 68 art. 9 comma 10), il porto di 
Termoli è sicuramente caratterizzato da due fattori, il primo è il collegamento giornaliero ro-pax con le Isole 
Tremiti, il secondo è la movimentazione in uscita del greggio estratto da Campo Rospo Mare. I dati del porto 
di Termoli vengono rilevati dal Port Community System GAIA solo a partire dal 1 gennaio 2023, quindi quelli 
sotto esposti hanno fonte Capitaneria di Porto di Termoli e sono disponibili solo per il 2022. Ciò che si ritiene 
interessante da evidenziare riguarda l’analisi congiunturale del 2022, in particolare l’andamento mensile e la 
composizione dei traffici. 
La linea giornaliera per le isole Tremiti ha contribuito quasi per intero al raggiungimento dei circa750 accosti 
avvenuti durante l’anno con il seguente andamento che si intensifica durante i mesi estivi  

 
Il Porto ha movimentato nel 2022 più di 145mila tonnellate composte da merci in colli, da e per le Tremiti, e 
dall’imbarco di greggio che avviene generalmente tre volte l’anno per una quantità che si aggira intorno alle 
120mila tonnellate 

 
Il dato molto interessante del porto di Termoli è quello relativo al flusso dei passeggeri che, nell’anno in 
analisi, ha superato i 240mila passeggeri.  
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PARTE II QUADRO DI RIFERIMENTO PROGRAMMATICO 

II.1 Programmazione nazionale 
 
II.1.1 Piano Strategico Nazionale della portualità e della logistica 
Il Piano Strategico Nazionale della Portualità e della Logistica (PSNPL) previsto dall’articolo 29 comma 1 della 
Legge 164 dell’11 novembre 2014, di conversione del Decreto-legge n°133 dell’11 settembre 2014 cd 
“Sblocca Italia” è stato approvato in via definitiva dal Consiglio dei Ministri il 7 agosto 2015. Esso ha come 
fine “di migliorare la competitività del sistema portuale logistico, di agevolare la crescita dei traffici delle 
merci e delle persone e la promozione dell’intermodalità del traffico merci, anche in relazione alla 
razionalizzazione, al riassetto e all’accorpamento delle Autorità Portuali esistenti. 
Il PSNPL traguarda l’attuazione di un “sistema mare” sviluppantesi attraverso una filiera che tenga conto 
all’interno dei porti, del territorio circostante e del territorio nazionale proiettandosi verso l’esterno alle 
relazioni con il Mediterraneo quale leader del Mediterraneo stesso nei confronti della globalità dei traffici. 
Tanto attraverso il coinvolgimento pieno ed attivo dell’intero cluster marittimo in una visione euro – 
mediterranea a privilegiare partnership strategiche a largo raggio che rafforzi anco più la posizione del paese 
e, di conseguenza, comporti il raggiungimento di positività nel settore della portualità e della logistica. 
Tra le molteplici linee di azione previste dal PSNPL è possibile individuarne tre fondamentali. 
La prima riguarda gli interventi a livello infrastrutturale, che dovranno essere programmati tenendo conto di 
alcuni principi fondamentali come: 
sostenibilità ambientale, economica e sociale 
potenziamento dell’intermodalità, attraverso la messa in comune di connessioni infrastrutturali tra terra, 
ferro, aria e acqua 
promozione dell’interconnettività, mediante interventi volti a realizzare collegamenti di “ultimo miglio” tra i 
corridoi TEN-T e i nodi core, nonché verso i Paesi della sponda Sud 
integrazione del network dei trasporti con le reti delle telecomunicazioni e dell’energia, anche attraverso 
interventi promossi da partenariati pubblico-privati 
Una seconda linea di azione fondamentale prevista dal PSNPL è la sburocratizzazione della catena logistica. 
Affinché i porti italiani possano raggiungere l’efficienza dei principali porti internazionali di altri Paesi 
membri, infatti, risulta necessario semplificare le procedure doganali, con una conseguente riduzione dei 
tempi amministrativi e operativi. 
Infine, il Piano stabilisce la necessità di anticipare le tendenze del mercato internazionale affiancando con 
maggior decisione e intraprendenza le imprese italiane e garantendo loro corridoi logistici integrati ed 
efficienti sui quali poter gestire i traffici con i Paesi interessati a investire nel settore (per es. Iran, Turchia, 
Emirati Arabi e Stati che si affacciano sul Mar Nero). 
 
II.1.2 Piano Nazionale Integrato per l’energia e il Clima (PNIEC) 
Nel gennaio del 2020 stato pubblicato il testo del Piano Nazionale Integrato per l’Energia e il 
Clima (PNIEC), predisposto dai ministeri dello Sviluppo Economico, dell'Ambiente e delle Infrastrutture e 
Trasporti. Il Piano recepisce le novità contenute nel Decreto-legge sul Clima nonché quelle sugli investimenti 
per il Green New Deal previste nella Legge di Bilancio 2020. 
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Il PNIEC è stato inviato alla Commissione europea in attuazione del Regolamento (UE) 2018/1999, 
completando così il percorso avviato nel dicembre 2018, nel corso del quale il Piano è stato oggetto di un 
proficuo confronto tra le istituzioni coinvolte, i cittadini e tutti gli stakeholder. 
Con il Piano Nazionale Integrato per l’Energia e il Clima vengono stabiliti gli obiettivi nazionali al 2030 
sull’efficienza energetica, sulle fonti rinnovabili e sulla riduzione delle emissioni di CO2, nonché gli obiettivi in 
tema di sicurezza energetica, interconnessioni, mercato unico dell’energia e competitività, sviluppo e 
mobilità sostenibile, delineando per ciascuno di essi le misure che saranno attuate per assicurarne il 
raggiungimento. 
Il piano intende concorrere a un’ampia trasformazione dell’economia, nella quale la decarbonizzazione, 
l’economia circolare, l’efficienza e l’uso razionale ed equo delle risorse naturali rappresentano insieme 
obiettivi e strumenti per un‘economia più rispettosa delle persone e dell’ambiente, in un quadro di 
integrazione dei mercati energetici nazionale nel mercato unico e con adeguata attenzione all’accessibilità 
dei prezzi e alla sicurezza degli approvvigionamenti e delle forniture.  
Tra gli obiettivi di particolare interesse possono essere annoverati: 

 l’accelerazione del percorso di decarbonizzazione, considerando il 2030 come una tappa intermedia 
verso una decarbonizzazione profonda nel settore energetico entro il 2050 e integrando la variabile 
ambiente nelle altre politiche pubbliche; 

 favorire l’evoluzione del sistema energetico, in particolare nel settore elettrico, da un assetto 
centralizzato ad uno distribuito basato prevalentemente sulle fonti rinnovabili; 

 promuovere l’efficienza energetica in tutti i settori, come strumento per la tutela dell’ambiente, il 
miglioramento della sicurezza energetica e la riduzione della spesa energetica; 

 promuovere l’elettrificazione dei consumi, in particolare nel settore civile e nei trasporti, come 
strumento per migliorare anche la qualità dell’aria e dell’ambiente. 

  
II.1.3 Piano Nazionale di Ripresa e Resilienza (PNRR) 
L’Unione Europea, in risposta alla intervenuta crisi pandemica ex Covid-19, ha varato il cd.  Next Generation 
EU (NGEU), un programma di portata e ambizione inedite, che prevede investimenti e riforme per accelerare 
la transizione ecologica e digitale, migliorare la formazione delle lavoratrici e dei lavoratori e conseguire una 
maggiore equità di genere, territoriale e generazionale. 
L’Italia è la prima beneficiaria, in valore assoluto, dei due principali strumenti del NGEU: il Dispositivo per la 
Ripresa e Resilienza (RRF) e il Pacchetto di Assistenza alla Ripresa per la Coesione e i Territori d’Europa 
(REACT-EU). Il solo RRF garantisce risorse per 191,5 miliardi di euro, da impiegare nel periodo 2021- 2026, 
delle quali 68,9 miliardi sono sovvenzioni a fondo perduto.  
Il dispositivo RRF richiede agli Stati membri di presentare un pacchetto di investimenti e riforme: il Piano 
Nazionale di Ripresa e Resilienza (PNRR). Questo Piano, che si articola in sei Missioni e 16 Componenti, 
beneficia della stretta interlocuzione avvenuta in questi mesi con il Parlamento e con la Commissione 
Europea, sulla base del Regolamento RRF. Le sei Missioni del Piano sono: digitalizzazione, innovazione, 
competitività, cultura e turismo; rivoluzione verde e transizione ecologica; infrastrutture per una mobilità 
sostenibile; istruzione e ricerca; inclusione e coesione; salute. Il Piano è in piena coerenza con i sei pilastri del 
NGEU e soddisfa largamente i parametri fissati dai regolamenti europei sulle quote di progetti “verdi” e 
digitali. 
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L'Italia ha, altresì, approvato un Piano nazionale per gli investimenti complementari al PNRR, con una 
dotazione complessiva di circa 30,6 miliardi di euro dal 2021 al 2026, destinato a finanziare specifiche azioni 
che integrano e completano il PNRR. 
In attuazione di quanto previsto dal Piano Nazionale di Ripresa e Resilienza, misura M5C3-11 – investimento 
4 “Interventi infrastrutturali per le Zone Economiche Speciali (ZES)” con il Decreto Ministero delle 
Infrastrutture di concerto con il Ministro per il Sud e la Coesione territoriale nr.492 del 3 dicembre 2021 
sono state assegnate a questa Autorità, nell’ambito dell’intervento di “Potenziamento della resilienza e della 
sicurezza dell’infrastruttura connessa all’accesso ai porti” risorse per 41 M€ relativamente al 
cofinanziamento del progetto di “Recupero e rifunzionalizzazione del bacino alti fondali del porto di 
Manfredonia”. 
Con il Decreto Ministero delle Infrastrutture nr. 330 del 13 agosto 2021, invece, di approvazione del 
programma di interventi infrastrutturali in ambito portuale sinergici e complementari al Piano nazionale di 
Ripresa e Resilienza, sono state assegnate risorse nella tipologia di intervento “Sviluppo dell’accessibilità 
marittima e della resilienza delle infrastrutture portuali ai cambiamenti climatici” per complessivi 168 M€ 
così distinti: 

 
Con il decreto ministeriale n. 101 del 13 aprile 2023, registrato alla Corte dei Conti in data 31/05/2023 al n. 
1860, il programma di interventi infrastrutturali in ambito portuale sinergici e complementari al Piano 
Nazionale di Ripresa e Resilienza (PNRR), come elencati nell’Allegato 1, punto 11, al suddetto decreto n. 330 
del 13/08/2021, è stato integrato, per quanto di interesse di questo sistema portuale, con il progetto  “Porto 
di Termoli – elettrificazione delle banchine portuali“, associato al CUP “B31I23000420005”, ammessi al 
finanziamento pubblico a valere sulle risorse del Piano Complementare nel limite di 6.000.000,00 di euro. 

 

II.2 Programmazione regionale 
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II.2.1 Piano Regionale dei Trasporti della regione Puglia. Piano Attuativo 2021-2030 
La Giunta regionale con Deliberazione n. 754 del 23.05.2022 pubblicata sul Bollettino Ufficiale della Regione 
Puglia (BURP) n. 62 del 03.06.2022, ha adottato la proposta di Aggiornamento del Piano Attuativo 2021-2030 
del Piano Regionale dei Trasporti. 
Per quanto qui di interesse, nell’ambito della “Strategia generale 1 – Connettere la Puglia alla rete europea e 
nazionale per accrescere lo sviluppo economico della regione” sono stati individuati due Indirizzi operativi:  

Indirizzo operativo 1.1 Corridoi: Migliorare la qualità delle connessioni alle reti TEN-T CORE e 
Comprehensive, prevedendo, in particolare, una progressiva estensione della copertura della rete Core 
in ambito regionale fino a ricomprendere tutti i capoluoghi di provincia; 
Indirizzo operativo 1.2 Nodi: Completare le connessioni stradali e/o ferroviarie di “ultimo miglio” ai porti 
per migliorare la competitività delle diverse forme di intermodalità. 

Il Piano Attuativo, cioè, coerentemente a quanto proposto nel Protocollo di intesa siglato dalle regioni Puglia, 
marche, Abruzzo e Molise nell’ambito del processo di revisione della rete TEN-T prende atto dell’inserimento 
nella Core Network della tratta ferroviaria Ancona-Pescara-Bari completando così la rete centrale TEN-T con 
un vero e proprio “anello mancante” e creando un sistema multimodale e intermodale per il trasporto di 
passeggeri e merci, attrezzato secondo i massimi standard funzionali e tecnologici europei. 
Nell’ambito di detta strategia, assume particolare rilevanza, per l‘appunto, il suddetto il completamento 
delle connessioni stradali e/o ferroviarie ai porti nonché, entro il 2030, il completamento di una 
infrastruttura ferroviaria dotata dei massimi standard di sagoma, modulo e peso assiale in grado di garantire 
la circolazione di treni di modulo continentale senza limitazioni di composizione e carico per il collegamento 
tra i porti di Gioia tauro, Taranto, Bari, Brindisi, le regioni dell’Italia settentrionale ed il resto d’Europa. 
 

II.3 La pianificazione strategica del Sistema Portuale. 
Con il decreto legislativo 232/2017, «Disposizioni integrative e correttive al decreto legislativo 169 del 4 
agosto 2016 concernente le Autorità Portuali», si è provveduto a revisionare in modo incisivo le disposizioni 
di cui all’articolo 5 della legge 84/1994 concernenti atti e strumenti della pianificazione portuale. 
Il decreto correttivo sancisce un doppio livello di pianificazione: gli obiettivi di sviluppo del sistema portuale, i 
contenuti sistemici di natura strutturale, l’assetto complessivo del sistema, sono individuati dal Documento 
di Pianificazione Strategica di Sistema (DPSS), che provvede altresì a perimetrare in ciascun porto del sistema 
le aree destinate a funzioni strettamente portuali e retroportuali,  le aree di interazione porto-città, i 
collegamenti di ultimo miglio di tipo viario e ferroviario coi singoli porti e gli attraversamenti del centro 
urbano; i contenuti operativi e la disciplina  attuativa competono al Piano Regolatore Portuale di ciascuno 
scalo, che  delimita e disegna l’ambito e l’assetto complessivo delle aree strettamente correlate alle funzioni 
portuali e ne definisce la disciplina. 
Le disposizioni di cui all’articolo 5 della legge 84/1994 (già revisionate tramite l’approvazione del decreto 
legislativo 232/2017, Disposizioni integrative e correttive al Decreto legislativo 169 del 4 agosto 2016 
concernente le Autorità Portuali), che disciplinano gli atti e gli strumenti della pianificazione dei porti di 
interesse statale, sono state recentemente sottoposte a ulteriori modifiche e integrazioni per effetto della 
conversione in legge del decreto legge 121/2021, Articolo 4, lettera c), comma 1-septies). 
Viene stabilito, tra l’altro, che la pianificazione delle aree portuali e retro-portuali è di competenza esclusiva 
dell’AdSP, che vi provvede mediante l’approvazione del Piano Regolatore Portuale, atto che assume il rango 
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di “piano territoriale di rilevanza statale” e rappresenta l’unico strumento di pianificazione e di governo del 
territorio nel perimetro di competenza dell’AdSP. 
In altre parole, come pure ribadito da recente pronuncia della Corte Costituzionale (nr.6/2023), per l’effetto 
delle novelle legislative intervenute, il piano regolatore portuale non è più subordinato alla generale 
pianificazione urbanistica territoriale (è abrogata la previgente previsione <<non può contrastare con gli 
strumenti urbanistici vigenti>>), ma è su di essa prevalente. La pianificazione portuale è, infatti, 
regolamentazione settoriale dell’assetto dell’area portuale preordinata al corretto svolgimento e allo 
sviluppo dei relativi traffici e, come tale, prevale per “specialità” sulla regolazione generale propria del 
governo del territorio e dell’urbanistica. È chiara cioè la prevalenza dell’interesse statale allo sviluppo dello 
snodo portuale di rilevanza nazionale ed internazionale sugli interessi regionali o comunali.  
Il PRP è adottato dal Comitato di Gestione dell’AdSP e approvato dal medesimo organismo previo parere del 
MIMS e del Consiglio Superiore dei LL.PP. e a seguito della conclusione della procedura di VAS. 
Sulle “aree di interazione porto-città”, esterne all’ambito portuale, la competenza pianificatoria è riservata al 
comune.  La regione interessata potrà esprimersi unicamente in merito alla valutazione degli eventuali 
impatti delle previsioni del PRP sulle aree contigue all’ambito portuale. 
Per le previsioni concernenti i collegamenti infrastrutturali di “ultimo miglio” e gli attraversamenti dei centri 
urbani, l’ente competente deve acquisire l’intesa con l’AdSP. 
 
II.3.1 Sintesi dei contenuti del DPSS 
L’Autorità di Sistema Portuale del mare Adriatico Meridionale ha avviato il percorso volto alla formazione del 
Piano Regolatore di Sistema Portuale (PRdSP) sin dal luglio 2018, praticamente all’indomani dell’entrata in 
vigore (24 febbraio 2018) del Decreto Legislativo nr.232 del 13 dicembre 2017 di modificazione del Decreto 
Legislativo 4 agosto 2016, nr. 169. Con detta ultima disposizione legislativa veniva introdotta, infatti, una 
nuova articolazione del PRdSP composta da un Documento di Pianificazione Strategica di Sistema (DPSS) e da 
susseguenti Piani Regolatori Portuali dei singoli scali afferenti al sistema.  
Il processo di redazione del DPSSP si è posto come caso di studio per il virtuoso approccio di consultazione 
che l'AdSP MAM ha attivato con gli stakeholders territoriali. Al fine di superare le difficoltà indotte 
dall’assenza di specifiche linee guida per la redazione del DPSSP e pervenire ad un documento di 
programmazione condiviso che ricalchi nelle sue parti la volontà di passare dalla logica a scala di bacino 
portuale a quella a scala di sistema, l’AdSP MAM ha istituito, nel luglio 2018, un Ufficio di Pianificazione 
Strategica. Il risultato si è concretizzato con la redazione di un DPSSP preliminare nel dicembre, 
volontariamente incompleto in alcune sue parti, per voler sottolineare l’esigenza di provvedere alla 
redazione del documento definitivo a valle del confronto con gli stakeholders.  
Il processo di consultazione è stato articolato in due macro-fasi. Durante la prima fase è stata svolta 
un'indagine quantitativa presso i principali stakeholders del Sistema Portuale sviluppatasi mediante la 
predisposizione e la somministrazione di un questionario semi-strutturato. La seconda fase è consistita 
nell'organizzazione, promozione e animazione di due incontri (uno per il territorio di Bari, Barletta e 
Manfredonia e uno per il territorio di Brindisi e Monopoli) con i principali stakeholders locali, in cui sono stati 
illustrati sinteticamente i contenuti e le strategie di sviluppo ipotizzati nel DPSSP e nel DPEASP. In tali 
occasioni sono state approfondite le principali risultanze emerse dalla prima fase, attraverso l’organizzazione 
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di focus groups, durante i quali sono stati raccolti suggerimenti, idee e considerazioni dai gruppi di 
partecipanti invitati alla discussione in modo libero e spontaneo.  
Dopo tale lungo e significativo iter procedimentale, Il Documento in parola è stato approvato tramite 
apposita Delibera di Giunta Regionale, la nr. 1674 dell’8 ottobre 2020, definita sulla scorta della formale 
intesa rilasciata a termini dell’art.5, comma 1 – quinques della Legge 84/94 da parte della Sig. Ministro delle 
Infrastrutture e Trasporti con nota 39436 del 7 ottobre 2020.  
Il documento approvato mira a definire una visione di sviluppo del Sistema, individuando le diverse 
alternative di adeguamenti strutturali ed azioni da avviare/potenziare nei diversi scali.  
La sua struttura copre tutti gli aspetti necessari e preliminari alla pianificazione del territorio, individuando 
tutte le principali infrastrutture necessarie per lo sviluppo dei porti, le implicazioni ambientali delle azioni 
proposte, nonché il rispetto e l'integrazione con tutti gli strumenti di pianificazione sovraordinati.  
Il DPSSP ha focalizzato l’attenzione sulla capacità del porto di generare una stretta integrazione con il 
retroporto e l’entroterra, non solo per garantire una maggiore sostenibilità ambientale, ma anche per 
favorire l’accessibilità collettiva e la presenza di servizi sul territorio. Il potenziamento delle funzioni 
passeggeri, traghetti e crociere, può favorire l’apertura del porto alla città con particolare attenzione alla 
qualità dello spazio pubblico ed alla fruizione adeguata da parte della cittadinanza.  
Si richiamano qui brevemente i principali obiettivi che hanno ispirato la redazione del DPSSP:  

 Integrazione nel Sistema dei trasporti regionale, nazionale ed EU;  

 Definizione del Bacino di utenza del sistema portuale;  

 Individuazione delle funzioni da assegnare a ciascun porto, nel rispetto delle esigenze complessive 
del Sistema e di quelle del sub-bacino di riferimento:  

 Soddisfacimento delle reali esigenze produttive del territorio, con particolare riferimento alle ZES;  

 Sostenibilità ambientale delle infrastrutture previste e delle azioni di Piano individuate:  

 Armonizzazione dei porti nel tessuto urbano di riferimento.  
Gli obiettivi posti, in coerenza con quanto già delineato nel quadro di riferimento programmatico 
sovraordinato (tra tutti il potenziamento ferroviario A/V Napoli – Bari e l’efficientamento della dorsale 
ferroviaria adriatica) puntano a: 

i. accrescere il ruolo “commerciale” dei porti per il tramite del rafforzamento della funzione gateway 
degli scali principali; 

ii. abbandonare gradatamente il ruolo di “mero asservimento” alla grande industria in una ottica di 
maggiore sostenibilità ambientale; 

iii. migliorare le connessioni stradali e ferroviarie tra le aree logistiche afferenti ai singoli scali e il resto 
del territorio; 

iv. specializzare sempre più la funzione di corridoio lato mare e Autostrade del Mare verso l’est 
europeo; 

v. favorire la crescita del traffico delle grandi navi da crociera con particolare attenzione allo scalo 
barese per la sempre più crescente domanda ma anche a quello brindisino per la grande potenzialità 
offerta dalla reale intermodalità ivi presente aereo / nave. 
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L'approfondimento dei suddetti obiettivi è stato effettuato in modo trasversale nei diversi capitoli che 
compongono il DPSSP ed il loro raggiungimento è affidato alle azioni ed alle infrastrutture individuate nel 
documento stesso.  
In definitiva, l'armonizzazione fra esigenze di Sistema ed esigenze locali, arricchita dal processo di 
consultazione operato che ha confermato le vocazioni dei singoli porti, ha consentito di assegnare a ciascun 
nodo le seguenti funzioni principali: 

BARI Porto gateway, con funzioni di corridoio lato mare e autostrada del Mare verso l’est europeo per 
il trasporto ro-ro e ro-pax; 

 Porto gateway, per il traffico container e rinfuse 

 Stazione crocieristica  

BRINDISI Porto gateway, con funzioni di corridoio lato mare e autostrada del Mare verso l’est europeo per 
il trasporto ro-ro e ro-pax 

 Porto gateway, per il traffico container e rinfuse 

 Stazione crocieristica 

MANFREDONIA "Porto isola”: porto industriale per la movimentazione di rinfuse 

 “Porto vecchio”: porto peschereccio e per la cantieristica, con potenziamento delle 

infrastrutture per la conservazione e la vendita del pescato 

BARLETTA Porto urbano 

 Porto commerciale / industriale per il traffico di rinfuse 

MONOPOLI Porto urbano 

 Porto commerciale / industriale per il traffico di rinfuse 

 
Il DPSS conclude sui possibili indirizzi da tenere in considerazione in fase di redazione dei futuri PRP afferenti 
ad ogni singolo scalo focalizzando particolarmente l’attenzione sulle tematiche e politiche ambientali fino 
alla proposizione contestuale di un vero e proprio Piano di Sostenibilità Ambientale la cui sequenza 
procedurale è posta anche quale modello di composizione dello stesso PRP. 
 

II.4 La programmazione in materia di energia 
II.4.1 Documento di Pianificazione Energetica e Ambientale del sistema portuale (DPEASP) 
Il documento di Pianificazione Energetica e Ambientale del Sistema Portuale, redatto ed adottato da questa 
Autorità nel 2019, è stato oggetto di aggiornamento nel marzo del 2020.  
Successivamente al periodo pandemico, sono riprese le attività di attuazione delle previsioni in esso 
contenute, tanto da richiedere un ulteriore aggiornamento del documento al fine di dare conto dei risultati 
ottenuti e di inserire nella revisione le misure previste per i periodi successivi. 
La revisione più attuale verrà sottoposta all’approvazione a breve, tuttavia in questa sede risulta opportuno 
riportarne in anteprima i principali contenuti quali peraltro da intendersi pure come obiettivi del presente 
Piano Operativo Triennale.  
L’aggiornamento in corso del Documento di Pianificazione Energetica e Ambientale del Sistema Portuale 
(DPEASP) del Mare Adriatico Meridionale è conseguente una serie di interventi relativi all’efficientamento 
energetico e alla tutela ambientale realizzati nel corso degli anni successivamente all’approvazione 
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dell’ultimo aggiornamento nel 2020 e dopo il periodo di grande difficoltà vissuto a livello mondiale sia a 
causa della pandemia da COVID-19 sia della crisi bellica dovuta all’invasione dell’Ucraina da parte della 
Russia, entrambe non totalmente superate. 
La metodologia adottata per l’aggiornamento del documento è quella, mantenendo inalterato lo schema del 
DPEASP nella sua stesura originaria, di mettere in evidenza ed esplicitare, per ogni PARTE del documento, 
una nuova SEZIONE contenente i relativi aggiornamenti ovvero di aggiungere, se necessario, una nuova 
PARTE. In tal modo si ritiene di poter dare maggiore evidenza alle iniziative realizzate nel rispetto degli 
obiettivi dell’Autorità in ambito energetico e ambientale, in continuità con quanto originariamente previsto 
nel DPEASP. 
Di seguito si provvede ad enunciare le principali novità da contenersi nell’evoluzione del DPEASP. 
Innanzitutto, è da riportare la principale misura organizzativa adottata in relazione alle attività che 
riguardano la pianificazione e la gestione delle tematiche energetiche e ambientali: infatti, con 
determinazione n.458 del Presidente, in data 4 dicembre 2020, sono state individuate le figure del 
Responsabile per la conservazione e l'uso razionale dell'energia e dei Responsabili del Sistema di Gestione 
Ambientale. È stato inoltre affidato al DiTNE (Distretto Tecnologico Nazionale sull’Energia) l’incarico per i 
servizi di affiancamento alle suddette figure e di supporto nella definizione del Sistema di Gestione 
dell’Energia (SGE) e del Sistema di Gestione Ambientale (SGA) e nello sviluppo delle azioni propedeutiche alla 
realizzazione degli interventi previsti nel DPEASP. L'attività è in corso di svolgimento e viene condotta in 
stretta collaborazione con le figure Responsabili individuate nella citata determina presidenziale. 
Nel corso delle attività di preparazione e progettazione dei sistemi di gestione, si è ritenuto più efficace per 
l’Autorità adottare un sistema e, quindi, una politica integrata qualità, ambiente ed energia, in luogo dei due 
sistemi separati. Tale sistema integrato, applicato per la fase iniziale al Dipartimento Tecnico, verrà 
sviluppato entro i prossimi sei mesi. 
L’Autorità gestisce il demanio marittimo dei porti di Bari, Barletta, Brindisi, Manfredonia, Monopoli e 
Termoli, in un contesto territoriale, tra l'altro, anche a forte vocazione turistica e urbana, che include la 
tutela e la conservazione del patrimonio ambientale tra i propri valori. In tale prospettiva l’Autorità considera 
prioritaria la tutela dell’ambiente allo scopo di contribuire in modo attivo alla gestione sostenibile delle 
risorse energetiche e di quelle naturali. Assume, pertanto, particolare rilevanza per l’Ente il monitoraggio 
degli impatti ambientali delle proprie attività allo scopo di contribuire a consegnare alle generazioni future 
un territorio nel quale siano compatibili lo sviluppo economico, la conservazione dei beni culturali e 
dell’ambiente, la salute e la sicurezza dei cittadini, degli utenti e degli operatori del porto.  
Con l’adozione di un Sistema di Gestione Integrato, conforme alle Norme tecniche UNI EN ISO 9001, UNI EN 
ISO 14001 e UNI CEI EN ISO 50001, l’Autorità si propone pertanto di operare considerando una gestione del 
rischio e una visione sistemica, coinvolgendo gli utenti, i fornitori, i gruppi di interesse e i dipendenti che 
operano in tutte le aree portuali gestite dall’Autorità stessa. 
In fase preliminare, come anticipato, si è ritenuto di avviare l'attività di realizzazione del Sistema di Gestione 
Integrato, con particolare riferimento al Sistema di Gestione della Qualità, a partire dal Dipartimento Tecnico 
per poi estenderlo, in futuro, ad altri Dipartimenti dell'Organizzazione. 
L’aggiornamento del DPEASP conterrà inoltre l’attualizzazione del quadro conoscitivo che non può 
prescindere dall’estensione della competenza di ADSP MAM anche al porto di Termoli. 
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Con l'approvazione del decreto-legge n.68 del 16 giugno 2022 recante "Disposizioni urgenti per la sicurezza e 
lo sviluppo delle infrastrutture, dei trasporti e della mobilità sostenibile, nonché in materia di grandi eventi e 
per la funzionalità del Ministero delle infrastrutture e della mobilità sostenibili" il porto di Termoli è entrato, 
infatti, a far parte dall’Autorità di Sistema Portuale del Mare Adriatico Meridionale. 
Il Documento contiene inoltre l’aggiornamento della rilevazione dei consumi elettrici, ormai gestita 
sistematicamente nell’ambito dell’Energy Management implementato. 
Il totale dei consumi viene illustrato per il triennio 2020-2022 nella tabella seguente assieme alle relative 
emissioni indirette di GHG (green house gases): 

PORTI 2022 2021 2020 

  [kWh] [tCO2] [kWh] [tCO2] [kWh] [tCO2] 

Bari  1.899.045,79 527 2.072.866,00 575 2.011.978,68 559 

Barletta  86.226,46 24 100.957,00 28 98.210,58 27 

Brindisi  1.982.195,87 550 2.080.712,00 578 2.082.942,00 578 

Manfredonia  241.282,82 67 263.362,54 73 279.374,12 78 

Monopoli 18.916,70 5 20.536,00 6 22.623,63 6 

Totale 4.227.663,67 1.174 4.538.433,54 1.260 4.495.129,00 1.248 

fattore emissione ISPRA 2020 277,6 gCO2/kWh 
  Tabella Consumi elettrici per porto e relative emissioni indirette di GHG nel triennio 2020-2022 

 
Al fine di effettuare un confronto, vengono di seguito illustrati i consumi, e le relative emissioni di GHG, 
rilevati nel 2019 ultimo anno prima della pandemia da COVID-19: 

PORTI 2019 

  [kWh] [tCO2] 

Bari  3.823.647,88 1.061 

Brindisi  2.542.415,00 706 

Manfredonia  328.746,07 91 

Barletta  126.855,35 35 

Monopoli 25.587,57 7 

Totale 6.847.251,87 1.901 
Tabella Consumi elettrici per porto e relative emissioni indirette di GHG nel 2019 

Come si può osservare, c’è una fisiologica riduzione dei consumi nel 2020 dovuta proprio alla pandemia da 
COVID-19 ma quello che è più interessante osservare è l’importante riduzione di consumi, e 
conseguentemente di emissioni di GHG, nel 2022 e questo grazie ai numerosi interventi completati in questi 
anni dall’Autorità relativamente alla realizzazione di impianti di produzione di energia da FER ma anche 
grazie all'adozione di strategie di contenimento dei consumi.  
In considerazione del fatto che la gestione energetica e ambientale delle aree portuali non debba riguardare 
esclusivamente i consumi e le emissioni direttamente correlate all’attività dell’Autorità di Sistema Portuale, 
nel corso dell’anno 2022 l'Autorità ha promosso la compilazione di un questionario relativo ai consumi 
energetici e agli aspetti di interesse in ambito energetico-ambientale rivolto agli operatori portuali operanti 
nelle aree portuali di competenza ma, purtroppo, dall'iniziativa non è scaturito un riscontro utile alla 
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definizione del quadro complessivo. Per tale motivo il Documento di Pianificazione prevederà che l’Autorità 
promuova, a partire dal 2023 degli incontri periodici, nelle più opportune forme da individuare, con gli 
stakeholders di tutti i porti di competenza al fine di rendere sistematico il confronto e il reciproco 
arricchimento in merito alla programmazione e alla realizzazione di azioni specifiche, funzionali 
all’incremento della sostenibilità ambientale ed energetica dell’attività portuale oltre che favorire il continuo 
monitoraggio dei consumi energetici e delle emissioni 
In assenza di report da parte degli operatori, al fine di analizzare l’impatto del traffico navale e dei mezzi 
pesanti dovuto ai transiti di merci e passeggeri è stata implementata una accurata analisi basata su dati e 
algoritmi. Lo studio è stato effettuato con riferimento all’anno 2021. 
Di seguito i valori calcolati sperimentalmente. 
 
MERCI 

           2019 2020 2021 

Porto 
tCO2/anno 

Totale merci [t] [%] 
tCO2/anno 

Totale merci [t] [%] 
tCO2/anno 

Totale merci [t] [%] 

BARI 4038 6099845 30.91% 4531 6844513 34.13% 4836 7304428 35.30% 

BRINDISI 6767 7543315 51.79% 6945 7741826 52.32% 6842 7626732 49.95% 

MANFREDONIA 1059 804607 8.10% 813 618107 6.13% 840 638648 6.14% 

BARLETTA 305 804607 2.33% 272 718810 2.05% 276 728657 2.02% 

MONOPOLI 897 517842 6.87% 713 411335 5.37% 903 521157 6.59% 

TOTALE 13067 15770216 100.00% 13275 16334591 100% 13697 16819622 100% 

           
PASSEGGERI - TRAGHETTI 

         2019 2020 2021 

Porto 
tCO2/anno 

Totale 
stazza 
lorda [%] 

tCO2/anno 
Totale 

stazza 
lorda [%] 

tCO2/anno 
Totale 

stazza 
lorda [%] 

BARI 9878 61608970 71.69% 5930 36981531 59.29% 8036 50116497 65.96% 

BRINDISI 3825 35553118 27.76% 4021 37373472 40.20% 4070 37829848 33.41% 

MANFREDONIA 1 818592 0.01% 0.98 644412 0.01% 1 618878 0.01% 

BARLETTA 0 818592 0.00% 0.00 682450 0.00% 0 678694 0.00% 

MONOPOLI 75 569531 0.54% 49.83 378262 0.50% 75 572181 0.62% 

TOTALE 13780 99368803 100.00% 10002 76060127 100% 12182 89816098 100% 

 
A partire da settembre 2022 è stato adottato il software DataCH Ship FootPrint Evaluator (DSFE), funzionale 
alla stima, in tempo reale, dei quantitativi di gas serra (GHG) emessi dalle navi che scalano i porti. 
Per quanto attiene il calcolo delle emissioni di CO2 correlata al traffico di mezzi pesanti terrestri all’interno 
delle aree portuali dell’Autorità essi sono stati sviluppati in accordo allo standard EN 16258. Tale stima è 
stata effettuata a partire dai dati disponibili, relativamente alle merci movimentate in ingresso e uscita dalle 
aree portuali dei porti di competenza della autorità. 
L’analisi svolta ha portato alla stima dei seguenti risultati di emissioni di CO2: 
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ANNO 2019  

Porto [t CO2/anno] 

Bari 5111 
Brindisi 4170 
Manfredonia 434 

Monopoli 98 
Barletta 159 
TOT ADSP MAM 9970 

ANNO 2020 
 

Porto [t CO2/anno] 

Bari 5639 
Brindisi 4361 
Manfredonia 348 

Monopoli 77 
Barletta 142 
TOT ADSP MAM 10568 

ANNO 2021 
 

Porto [t CO2/anno] 
Bari 5970 

Brindisi 4212 
Manfredonia 354 
Monopoli 102 

Barletta 141 
TOT ADSP MAM 10778 

 
II.4.2 Il cold ironing 
In ordine all’esecuzione del piano, nel corso del triennio 2020-2022 sono stati attuati numerosi interventi 
specificatamente funzionali al miglioramento della sostenibilità ambientale ed energetica dei porti 
dell’Autorità stessa: tutti questi interventi sono stati pianificati e progettati (molti anche già realizzati, in base 
alle opportunità di finanziamento concretizzatesi nel corso del triennio) con l'obiettivo di ottenere il massimo 
beneficio sia per l'Autorità stessa sia per i territori in cui insistono i porti da quest'ultima gestiti. 
Già nel 2020 è stato redatto il Progetto di Fattibilità Tecnico Economica dei “Lavori di realizzazione dei 
sistemi di cold ironing nei porti di Bari e Brindisi”. Si tratta di un intervento volto alla realizzazione di due 
sistemi di elettrificazione di banchine, il primo che alimenterà le navi ormeggiate presso Punta delle Terrare 
nel Porto di Brindisi e il secondo per l’approvvigionamento energetico delle navi ormeggiate presso la 
Darsena di Ponente nel Porto di Bari. L’intervento prevede, inoltre, la realizzazione di sistemi di produzione 
di energia da fonte rinnovabile (fotovoltaico) progettati in modo da soddisfare anche parzialmente il 
fabbisogno energetico delle navi ormeggiate in banchina.  
I risultati attesi possono compendiarsi: 
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• nell’efficientamento energetico derivante dall’utilizzo di energia elettrica generata da sistemi di 
produzione (centrali elettriche) a maggiore efficienza rispetto a quella caratteristica dei motori 
endotermici che alimentano i servi ausiliari delle navi; 

• nel sensibile miglioramento della qualità dell’aria in tutta l’area portuale e nelle zone limitrofe insieme 
alla riduzione generale dell’impatto ambientale: riduzione degli inquinanti NOX[g/kWh]= -98,07 %; SO2 
[g/kWh]= -79,52% ;CO2 [g/kWh]= -41,41% ; PM [g/kWh]= -97,10%  

• nella riduzione dell’inquinamento acustico grazie allo spegnimento dei generatori di bordo; 

• nell’aumento dell’aliquota di energia elettrica prodotta da fonte rinnovabile.  
L’opera è stata portata all’attenzione del Ministero delle Infrastrutture e Trasporti nell’ambito dell’avviso 
pubblico di manifestazione di interesse per la formulazione di proposte progettuali riferite all’Asse D “Green 
Ports” del Programma di Azione e Coesione complementare al PON “Infrastrutture e Reti” 2014 – 2020 
risultando ammissibile alla predetta radice finanziaria per € 22.148.142,60 su un importo complessivo di 
progetto pari a € 25.661.024, come da ultimo “elenco definitivo”  stilato dal MIMS – Direzione Generale per 
lo sviluppo del territorio, la pianificazione e i progetti internazionali – Div.2 Programmi Operativi Nazionali in 
materia di infrastrutture e Trasporti (nr. prot. 6254 del 14 aprile 2021). 
Attesa la complessità dell'intervento, dalla natura altamente specialistica, si è successivamente prefigurato 
un modello procedurale caratterizzato dalla terziarizzazione della progettazione di livello definitivo e la 
successiva configurazione di un appalto integrato volto all’acquisizione congiunta della progettazione di 
livello esecutivo e della effettiva esecuzione dei lavori.  
Il progetto prevede la realizzazione di una rete di sistemi per la fornitura di energia elettrica dalla banchina 
alle navi durante la fase di ormeggio, in modo da ridurre al minimo l’utilizzo dei motori ausiliari di bordo per 
l’autoproduzione dell’energia elettrica necessaria, limitando sensibilmente emissioni di CO2, ossidi di azoto e 
polveri sottili, nonché l’impatto acustico. 
È prevista, inoltre, la realizzazione di impianti di produzione di energia elettrica da fonte fotovoltaica, a 
parziale copertura del fabbisogno energetico derivante dall’attivazione dei sistemi di cold ironing. 
In particolare, nel porto di Bari saranno elettrificati due ormeggi presso la Darsena di Ponente. Considerata la 
frequenza di attracco delle due tipologie di utenze individuate, si è stabilito di dimensionare l’impianto 
considerando la contemporaneità di due navi Ro-Ro/Ro-Pax o, in alternativa, di una nave Ro-Ro/Ro-Pax e una 
nave da crociera, sarà installato un convertitore di potenza da 16 MVA con uscite a 6,6/11 kV. 
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Figura 9_ Progetto "Cold ironing" porto di Bari 

 
Nel porto di Brindisi verranno elettrificati due ormeggi presso la banchina di Punta delle Terrare. L’impianto 
sarà dimensionato in modo da garantire l’alimentazione contemporanea di due navi Ro-Ro/Ro-Pax, 
attraverso l’installazione di un convertitore di potenza da 6,5 MW con uscita a 11 kV predisposto per un 
futuro ampliamento dell’impianto che consenta anche l’attracco di navi da crociera. 

 
Figura 10_ Progetto "Cold ironing" porto di Brindisi 
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Il progetto prevede, inoltre, la realizzazione di due impianti fotovoltaici, uno nel porto di Bari e uno nel porto 
di Brindisi, la cui produzione di energia elettrica supporterà il sistema di elettrificazione delle banchine, 
diminuendone il fabbisogno energetico, e sarà, inoltre, impiegato per integrare e soddisfare le svariate 
esigenze degli ambiti portuali (catena del freddo, pubblica illuminazione, operazioni portuali, ecc.), rendendo 
più attrattivo l’ormeggio, con alimentazione elettrica da terra, abbattendo i costi supportati dalle compagnie. 
L’obiettivo è, dunque, evitare che i motori, nel periodo di ormeggio in porto, rimangano accesi con il seguito 
di emissioni inquinanti nell’aria. Durante la sosta in banchina, infatti, i motori a propulsione delle navi 
vengono spenti; tuttavia, per garantire l’erogazione dei servizi a bordo si utilizzano motori diesel ausiliari che 
comportano consumo di combustibile ed emissione di gas di scarico. 
Al momento è in corso l'iter autorizzativo sulla base del progetto definitivo redatto. 
L’aggiornamento del piano terrà conto anche dell’evoluzione normativa intervenuta, di seguito i principali 
riferimenti. 
 
II.4.3 Le comunità energetiche 
Con il D.L. n. 50/2022, entrato in vigore il 18 maggio 2022 e recante «Misure urgenti in materia di politiche 
energetiche nazionali, produttività delle imprese e attrazione degli investimenti, nonché in materia di politiche 
sociali e di crisi Ucraina», all’art.9 comma 2 è stata riconosciuta alle AdSP la possibilità di costituire una o più 
comunità energetiche rinnovabili (c.d. CER). Tale articolo in deroga a quanto previsto dall’art. 6, comma 11, 
della L. n. 84/1994 e in coerenza con il documento di pianificazione energetica e ambientale dell’AdSP di cui 
all’articolo 4-bis della medesima legge n. 84 del 1994, prevede che le AdSP possano costituire «una o più 
comunità energetiche rinnovabili ai sensi dell’articolo 31 del d. lgs. 199/2021», i cui incentivi si potranno 
estendere anche ad impianti di potenza superiore a 1 MW. 
Con la Direttiva di promozione delle fonti rinnovabili n. 2018/2001 (RED II) che fissa l’obiettivo del 32% di 
diffusione delle rinnovabili negli usi finali al 2030, adottata nell’ambito del c.d. Clean Energy Package, sono 
introdotti per la prima volta gli “autoconsumatori di energia rinnovabile”, gli “autoconsumatori di energia 
rinnovabile che agiscono collettivamente” e le “Comunità di energia rinnovabile”.  
Con riferimento alle Comunità di energia rinnovabile, esse sono definite come un soggetto giuridico che:   

• conformemente al diritto nazionale applicabile, si basa sulla partecipazione aperta e volontaria;  

• è autonomo ed è effettivamente controllato da azionisti o membri che sono situati nelle vicinanze degli 
impianti di produzione di energia da fonti rinnovabili che appartengono e sono sviluppati dal soggetto 
giuridico in questione;  

• i cui azionisti o membri sono persone fisiche, PMI o autorità locali, comprese le amministrazioni 
comunali;  

• il cui obiettivo principale è fornire benefici ambientali, economici o sociali a livello di Comunità ai suoi 
azionisti o membri o alle aree locali in cui opera, piuttosto che profitti finanziari.  

È altresì stabilito che i clienti finali, in particolare i clienti domestici, abbiano il diritto di partecipare alle 
Comunità di energia rinnovabile, senza perdere i loro diritti o doveri in qualità di clienti finali. 
I benefici della condivisione dell'energia mediante le CER sono multipli: 

• Benefici ambientali: non emettono CO2, sono a km0 e quindi evitano sprechi di energia, dovuti alle 
perdite della distribuzione; 
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• Benefici economici: ogni membro della Comunità continua a pagare per intero la bolletta al proprio 
fornitore di energia elettrica, ma riceve periodicamente dalla Comunità un importo per la 
condivisione dei benefici garantiti. Questo compenso equivale di fatto a una riduzione della bolletta; 

• Benefici sociali: favoriscono lo sviluppo di un indotto produttivo locale e la crescita di nuova 
occupazione. 

Questa nuova normativa dà la possibilità all'Autorità di sviluppare CER mediante le quali dare i vantaggi 
appena illustrati agli stakeholders portuali e alla comunità portuale in generale. 
In relazione all’attuazione delle misure previste nel piano, l’Autorità ha terminato tra il 2021 e gli inizi del 
2022 la realizzazione dei seguenti impianti di produzione di energia da FER: 

• Installazione, nel porto di Bari, degli impianti fotovoltaici a servizio della stazione marittima di S. Vito 
con una producibilità energetica pari a 170 MWh/anno. 

• Installazione, nel porto di Bari, di una pala eolica con generatore ad asse verticale di potenza 
nominale di 30 kilowatt (kw), installata sulla banchina n.18 del primo braccio del Molo Foraneo, cioè 
nella zona commerciale del porto di Bari. Si tratta del primo progetto pilota realizzato in un porto in 
Italia: è caratterizzata da un asse di rotazione verticale al suolo (VAWT Vertical Axis Wind Turbines) 
contraddistinta da una ridotta quantità di parti mobili nella struttura, quindi con una buona 
resistenza alle forti raffiche di vento e la possibilità di sfruttare qualsiasi direzione del vento senza 
doversi orientare continuamente, oltre a un minor ingombro rispetto a turbine ad asse orizzontale. 

• Installazione sul muro paraonde del Porto di Bari di un impianto fotovoltaico di produzione annua 
stimata in 58 MWh/anno. 

• Installazione, nel porto di Brindisi, sul tetto della sede degli uffici dell'Autorità di due impianti 
fotovoltaici per una potenza nominale di circa 20 kW. 

 
II.4.4 Ulteriori azioni in campo energetico 
In ordine alle implementazioni future, a valere su fondi del PNRR, è in corso di istruttoria volta alla 
definizione del finanziamento, un progetto per il miglioramento della capacità logistica agroalimentare nei 
porti di Bari e di Brindisi. Gli interventi prevedono la realizzazione, la rifunzionalizzazione, l’ampliamento, la 
ristrutturazione e la digitalizzazione di aree, spazi e immobili connessi alle attività e ai processi logistici delle 
aree portuali; l’efficientamento e il miglioramento della capacità commerciale e logistica, attraverso azioni 
volte al potenziamento delle infrastrutture per il trasporto alimentare, anche al fine di ridurre i costi 
ambientali e le emissioni nel trasporto di materie prime, semilavorati e merci tra centri produttivi, centri 
logistici e mercati; il miglioramento dell’accessibilità ai servizi hub e il rafforzamento della sicurezza delle 
infrastrutture portuali, anche mediante l’utilizzo di tecnologie innovative e a “zero emissioni”; il 
rafforzamento dei controlli merceologici volti a preservare la differenziazione dei prodotti per qualità, 
sostenibilità e caratteristiche produttive, anche al fine di ridurre gli sprechi alimentari; l’abbattimento degli 
impatti ambientali, attraverso interventi di riqualificazione energetica; l’incremento del livello di tutela 
ambientale. 
Nello specifico: 

- Porto di Bari 
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 Si prevede di attrezzare, in via iniziale, 15 stalli dedicati a container e mezzi adibiti al trasporto 
 refrigerato di merci legati all’agroalimentare, con particolare riferimento alle esigenze dei mezzi di 
 trasporto refrigerati, infrastrutturando le aree portuali, dove attualmente sostano gli autoarticolati. 
 Le esigenze energetiche legate all’intera iniziativa verranno soddisfatte mediante l’installazione di 
 impianti di generazione da fonte rinnovabile, principalmente eolica. Gli aerogeneratori saranno 
 posizionati in corrispondenza della zona Colmata Marisabella. L’area selezionata è attualmente 
 adibita a piazzale portuale e specchio acqueo in fase di colmata. Il posizionamento degli impianti 
 eolici, preliminarmente ipotizzato, sarà confermato sulla base di uno studio di fattibilità tecnico- 
 economica, da realizzarsi nell’ambito di questa iniziativa progettuale. Gli aerogeneratori avranno una 
 potenza complessiva nominale di 500 KWp, così da garantire l’approvvigionamento energetico del 
 sistema a supporto della logistica agroalimentare da fonte rinnovabile. 

 
Figura 11_ Porto di Bari. Vista complessiva delle aree interessate dagli interventi. 

 
- Porto di Brindisi 

 È prevista la rifunzionalizzazione di spazi all’interno del terminal di proprietà dell’Autorità, nel porto 
 di Brindisi, introducendo caratteristiche specifiche e servizi in favore della logistica agroalimentare e 
 l’efficientamento della struttura in termini funzionali, formali ed energetici. Saranno dotate dei 
 medesimi servizi specifici anche 20 aree di sosta, con particolare riferimento alle esigenze dei mezzi 
 di trasporto refrigerati. Il fabbisogno energetico sarà soddisfatto mediante l’installazione di impianti 
 di generazione da fonte rinnovabile, principalmente eolica. Verranno installati, infatti, aerogeneratori 
 per una potenza complessiva nominale di 500 KWp, così da garantire l’approvvigionamento 
 energetico del sistema a supporto della logistica agroalimentare da fonte rinnovabile. In via 
 preliminare, le turbine eoliche saranno posizionate nel porto di Brindisi. Gli aerogeneratori saranno 
 posizionati in corrispondenza della Diga Punta di Riso e di Costa Morena Est. La migliore 
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 organizzazione della logistica, che comporterà una sostanziale riduzione dei tempi di attesa dei 
 mezzi, inoltre, abbatterà sensibilmente le emissioni legate alla disattivazione dei motori endotermici 
 a supporto dei veicoli refrigerati, grazie alla realizzazione di stalli organizzati e attrezzati. 

 
Figura 12_ Porto di Brindisi. Vista complessiva delle aree interessate dagli interventi.  

 

È inoltre stato finanziato, a valere su fondi PNRR, l’intervento di realizzazione del cold ironing nel porto di 
Termoli. Al momento è stato redatto il PFTE ed è in corso di definizione l’iter autorizzativo al termine del 
quale avrà luogo la gara per l’appalto integrato dei lavori di realizzazione dell’impianto. 
L’Autorità ha ultimato, tra il 2021 e gli inizi del 2022, la realizzazione delle seguenti misure: 

• messa in sicurezza ed efficientamento energetico, nel porto di Brindisi, delle torri faro nell’area di 
Costa Morena Ovest. Il progetto ha consentito, tra l’altro, la razionalizzazione del numero di corpi 
illuminanti in favore dello specifico utilizzo delle aree e delle relative esigenze illuminotecniche. In 
particolare, verranno installati 128 fari da 500 W in area traghetti e 55 di pari potenza in area 
commerciale rispetto ai 243 fari installati ed equipaggiati con 2 lampade da 250W. Tale 
razionalizzazione permette di ottenere un risparmio energetico stimato in 42,15 KWh, giornaliero 
pari a circa 420 KWh/g e annuo pari a 153,3 MWh/anno. 

• lavori di realizzazione, nel porto di Bari, di torri faro sui piazzali retrostanti le banchine operative 
della darsena di levante. L’intervento è consistito nella realizzazione di otto torri faro e di un nuovo 
impianto di illuminazione stradale lungo la via di prolungamento della Darsena denominato "Terzo 
Braccio”. L'intervento è stato completato con impianti di produzione da fonti rinnovabili consistenti 
in un generatore eolico ed un impianto fotovoltaico.  Rispetto al precedente sistema di illuminazione 
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della Darsena attraverso torri faro con proiettori a Ioduri Metallici o del tipo SAP il nuovo sistema di 
illuminazione permette una riduzione dei consumi di circa 50 MWh/anno. 

La realizzazione di tali impianti, combinata alle strategie di utilizzo razionale dell'energia introdotte, come ad 
esempio la diminuzione delle ore di accensione della pubblica illuminazione tenendo conto delle ore in cui le 
aree portuali risultano inutilizzate, oltre a una più efficiente gestione delle ore di funzionamento degli 
impianti termici, hanno condotto al contenimento dei consumi come evidenziato nelle tabelle 
precedentemente illustrate. 
Nel dicembre del 2021 una compagine composta da operatori economici privati ha formulato proposta di 
Partenariato Pubblico Privato, ai sensi dell’articolo 183, commi 15 e 16, del D. Lgs. 18 aprile 2016 n. 50, per 
l’affidamento in Concessione della progettazione definitiva, esecutiva per la gestione integrata dei servizi 
energetici e tecnologici degli immobili e delle aree di pertinenza dell’Autorità Portuale del Mare Adriatico 
Meridionale con finanziamento tramite Terzi (FTT). 
L’intervento proposto ha per oggetto la concessione in via esclusiva da parte dell’Autorità oltre che una serie 
di interventi di efficientamento, del servizio integrato di conduzione e manutenzione degli impianti termici, 
elettrici, idrici, antincendio, di condizionamento e tecnologici ricadenti nell’ambito di competenza 
dell'Autorità che in via speditiva possono essere ricondotti a quei fabbricati/aree i cui impianti elettrici sono 
connessi ai POD che verranno presi in carico dal Concessionario oltre che degli immobili, anche di quelli che 
seppur non connessi a tali forniture sono oggetto di manutenzione straordinaria in capo. 
L’intervento consentirà, inoltre, all’Autorità di dotarsi di un sistema di monitoraggio e controllo dei consumi 
e della produzione di energia elettrica, rendendo più efficienti gli edifici e i sistemi e dando la possibilità di 
individuare, in tempo reale, eventuali malfunzionamenti e problematiche che causino eccessivi consumi 
energetici. 
Al momento sono al vaglio alcuni aspetti di natura contabile che conseguirebbero all’affidamento della 
concessione nei termini descritti. A valle di tali approfondimenti e naturalmente ad esito positivo, potrà 
essere indetta la relativa procedura ad evidenza pubblica nei termini di legge. 
In relazione al sistema di monitoraggio previsto nel DPEASP, nel corso del triennio 2020-2022 l’ulteriore 
sperimentazione del sistema Ismael non ha prodotto i risultati sperati, oltre a presentare difficoltà impreviste 
per l'estensione del sistema stesso a tutti i porti gestiti e pertanto l'Autorità ha valutato ulteriori sistemi che 
soddisfacessero al meglio l'esigenza di monitorare i parametri ambientali ed energetici al fine di garantire 
costantemente la sostenibilità delle attività portuali. 
Di conseguenza, nell'ambito del progetto “SUSPORT – SUStainable PORTs” (Programma Interreg Italia-
Croazia 2014-2020 Asse prioritario 4.1) l’Autorità si è dotata del sistema VEGA, costituito da un software di 
controllo e da alcuni dispositivi di monitoraggio ambientale. VEGA permette, oltre ad acquisire i dati 
provenienti dai principali dispositivi di monitoraggio ambientale (fonometri, centraline di controllo qualità 
aria, stazioni meteorologiche, sonde multi-parametriche, correntometri, ondametri e mareografi), di gestire 
e acquisire dati e informazioni secondo paradigmi innovativi come l’IoT (Internet of Things), consentendo la 
programmazione efficace della movimentazione delle merci, la prevenzione dei rischi derivanti dalla 
congestione del traffico, la riduzione complessiva dell’impatto ambientale rinveniente dalle attività. Tale 
applicativo è stato integrato con l’applicativo Port Community System GAIA, che governa tutte le 
informazioni che riguardano il trasporto di persone e merci, attraverso l’interoperabilità tra i sistemi gestiti 
anche dagli altri Enti e condivisi da tutti i soggetti appartenenti alle comunità dei porti del sistema.  
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Inoltre, come già anticipato, tra la fine del 2021 e gli inizi del 2022 è stata valutata positivamente 
l’acquisizione del software DataCH Ship FootPrint Evaluator (DSFE), modulo verticale della piattaforma 
DataCH Port Monitoring System (PMS), software sviluppato da DataCH per stimare, in tempo reale, i 
quantitativi di gas serra (GHG – GreenHouse Gases) emessi dalle navi che scalano i porti. Il software è 
operativo dal 2022 ed il  2023 sarà il primo anno in cui sistema sarà a regime. 
Con tale software, l’Autorità è in grado di ottenere, in modo completamente automatico, tutte le 
informazioni inerenti alle emissioni dei gas serra delle navi in arrivo e/o in partenza dai porti di propria 
competenza, necessarie per una corretta ed aggiornata valutazione dell’impatto ambientale causato dalle 
navi.  
L’utilizzo contemporaneo di DSFE e VEGA consentirà all’Autorità di sviluppare nel miglior modo possibile una 
attività ottimale di monitoraggio ambientale in generale e di controllo delle emissioni di gas climalteranti in 
particolare. 
In relazione alle misure organizzative, l’Autorità intende promuovere, a partire dal 2023, incontri periodici 
con gli stakeholders di tutti i porti di competenza al fine di rendere sistematico il confronto e il reciproco 
arricchimento in merito alla programmazione e alla realizzazione di azioni specifiche funzionali 
all’incremento della sostenibilità ambientale ed energetica dell’attività portuale. 
Tali attività di coinvolgimento verranno realizzate all’inizio di ogni anno in modo da informare gli stakeholder 
in merito alle eventuali modifiche/integrazioni della strategia di sostenibilità che si intende adottare, alle 
azioni intraprese nell’anno precedente e quelle da intraprendere nell’anno in corso. 
Nel seguito vengono descritti alcuni interventi e misure che saranno realizzati/adottate al fine di ridurre i 
consumi energetici e le relative emissioni nelle aree di competenza dell'Autorità. 
L'Autorità intende pianificare ed avviare una misura specifica volta ad incentivare le società concessionarie 
alla realizzazione di interventi volti al miglioramento delle proprie performance energetico-ambientali. Tale 
misura consiste nel valutare l’adozione di criteri premiali inerenti le concessioni demaniali in fase di 
assegnazione oppure in corso. In fase di attuazione della presente misura in particolare saranno oggetto di 
valutazione le seguenti ipotesi preliminari:   

1) ADOZIONE DI CRITERI VINCOLANTI NELL’AMBITO DI GARE DI ASSEGNAZIONE DI AREE LIBERE O DI 
RILASCIO DI CONCESSIONI; 

2) ADOZIONE DI CRITERI VINCOLANTI NELL’AMBITO DI REGOLAMENTI DEMANIALI, CON PARTICOLARE 
RIFERIMENTO A PROROGHE DI TITOLI CONCESSORI VIGENTI. 

3) ADOZIONE DI CRITERI PREMIALI NELL’AMBITO DI CONCESSIONI GIÀ IN ATTO. 
Le misure proposte, soprattutto in una fase iniziale, dovranno essere accompagnate da un’opportuna 
campagna di sensibilizzazione ed informazione degli operatori portuali che già. Questi ultimi dovranno essere 
messi al corrente dei nuovi criteri introdotti e dovranno essere eventualmente supportati nell’identificazione 
degli interventi attuabili con ricadute potenzialmente positive dal punto di vista energetico-ambientale.  
L’Autorità valuterà di promuovere, presso le società concessionarie, l’acquisto di energia elettrica prodotta 
esclusivamente o in buona parte da fonti rinnovabili, eventualmente anche in forma aggregata.  In tal senso, 
i soggetti concessionari potranno procedere all’identificazione di fornitori di energia elettrica in grado di 
garantire un mix energetico in cui sia rilevante la componente. 
In conclusione, il piano riporta il riepilogo dei consumi e delle emissioni rilevate nell’ambito 
dell’aggiornamento del DPEASP come di seguito rappresentato: 
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Consumi annui Tipologia Valore (kWh) Emissioni (CO2) Ton* 

Rilevati Energia elettrica 4.227.663 1.174 

    

Stimati Traffico navale passeggeri - traghetti  12.182 

 Traffico navale merci  13.697 

 Traffico mezzi pesanti  10.778 
Tabella Quadro riepilogativo degli attuali consumi 
* fattore emissione ISPRA 2020: 277,6 gCO2/kWh 

In rapporto ai consumi totali di energia elettrica rilevati nel 2019 (ultimo anno prima della pandemia da 
COVID-19) e pari a 6.847.251,87 kWh gli investimenti realizzati nel corso del triennio 2020-2022 hanno 
pertanto consentito all'Autorità un risparmio nelle emissioni di CO2 legate ai consumi di energia elettrica di 
oltre 700 Ton di CO2 (considerando per entrambi gli anni e per omogeneità il fattore di emissione definito da 
ISPRA per il 2020). 
In termini programmatici pertanto si ritiene che a breve e medio termine verranno attuate le misure sopra 
descritte, provvedendo periodicamente ad aggiornare il Documento in funzione dei risultati raggiunti e 
prevedendo anche eventuali azioni correttive. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

PARTE III AZIONI DI PIANO. STRATEGIE DI SVILUPPO ED INNOVAZIONE 

III.1 Aggiornamenti alla pianificazione vigente 
Con riferimento ad evoluzioni delle pianificazioni in essere nel tempo intercorse a far data dalla redazione 
definitiva del DPSS (ottobre 2019), sono state attivate e concluse tre procedure, una di variante ed una di 
ATF al PRP nel porto di Bari e una di Adeguamento Tecnico Funzionale al PRP del porto di Brindisi. 
La variante al PRP di Bari si è resa necessaria per la riqualificazione del Molo San Cataldo, al potenziamento 
delle infrastrutture asservite alla sede logistica del corpo delle capitanerie di Porto ed al miglioramento della 
operatività nella darsena di Ponente”. Nello specifico la variante prevede la realizzazione di una nuova 
banchina dalla lunghezza complessiva di circa 400 mt per tre punti di ormeggio per unità navali militari (la cui 
configurazione di layout va a determinare uno spazio da dedicare al diporto e maxi – yacht) + un pontile di 
circa 250 mt a sviluppo est – ovest radicato alla banchina 11 in affaccio nella darsena di ponente.  
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In merito agli aspetti ambientali, precisando che il PRP del porto di Bari non è mai stato assoggettato a VAS, 
l’AdSP nel giugno 2020 ha avviato, sulla proposta di variante adottata, la procedura di Valutazione 
Ambientale Strategica di competenza della Regione Puglia: il competente Ufficio regionale, alla fine della 
articolata procedura, con Determinazione n. 456 del 9 novembre 2021 ha espresso il cd “parere motivato” 
sulla Variante. Con la successiva “Dichiarazione di Sintesi” redatta dall’Ufficio proponente, sono state 
puntualmente riscontrate le osservazioni contenute nel Parere motivato e fornito le indicazioni per 
procedere al relativo adeguamento progettuale, che è stato sottoposto, nella revisione finale, all’attenzione 
del Comitato di Gestione della AdSPMAM per la definitiva approvazione.  
Con Deliberazione del Comitato di Gestione n. 4 del 27/04/2022 è stata pertanto approvata la “Variante 
localizzata del Piano Regolatore Portuale, ai sensi dell’art. 22, comma 6 del D.lgs. 169/2016 e ss.mm.ii., 
finalizzata alla riqualificazione del Molo S. Cataldo, al potenziamento delle infrastrutture asservite alla sede 
logistica del Corpo delle Capitanerie di Porto” del porto di Bari.  
La nuova banchina è, pertanto, conforme al Piano Regolatore Portuale vigente, come recentemente 
aggiornato per effetto della detta Variante localizzata.  
 

 
Figura13_Porto di Bari. Variante molo S.Cataldo 
 

In fase di attuazione della predetta variante, nella fase cioè di progetto, si dovuto prendere atto di alcuni 
intervenuti fabbisogni tecnico – logistici da parte del Comando Guardia Costiera segnatamente con riguardo 
ai fondali minimi da ottenere lungo i cinque fronti banchinati previsti. 
Per tale motivo alla prevista attività di dragaggio (sia di sedimento che di roccia) per la realizzazione degli 
scanni di imbasamento delle opere di banchina, il PFTE ha aggiunto il dragaggio per la ottimizzazione degli 
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specchi acquei, affinché le manovre di ormeggio e disormeggio avvengano con rapidità e in sicurezza in 
qualsivoglia condizione meteomarina. 
Non essendovi espresse previsioni nel Piano Regolatore Portuale vigente sulle quote di escavo nelle aree 
interessate dai lavori in oggetto, si è dovuto intervenire, pertanto, con una modifica allo strumento 
urbanistico.  
Con Deliberazione del Comitato di Gestione nr.9 del 19 settembre 2023 si è dunque provveduto all’adozione 
dell’Adeguamento Tecnico Funzionale per l’approfondimento dei fondali nell’area molo S.Cataldo ai sensi 
dell’art.5, comma 5 della Legge 84/94 perfezionatosi poi a seguito del parere del Consiglio Superiore Lavori 
Pubblici espresso con voto nr.68/2023. 

 
Figura 14_ ATF per approfondimento fondali area molo S.Cataldo. (In verde il dragaggio in roccia e sedimento ed in rosa il dragaggio del solo 
sedimento. Con il tracciato blu l’escavo funzionale alla realizzazione delle fondazioni). 

 
L’Adeguamento Tecnico Funzionale promosso, invece, per lo scalo di Brindisi ha riguardato l’opera di 
potenziamento degli ormeggi navi Ro-RO a Costa Morena Ovest per il tramite di un pontile con briccole. 
Opera quanto mai necessaria per assicurare una maggiore sicurezza all’ormeggio delle navi traghetto che 
ordinariamente attraccano di poppa presso la banchina di Costa Morena Ovest, soprattutto in concomitanza 
di condizioni meteo non favorevoli, dal momento che le ancore a prora non sono sufficienti a garantire la 
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stabilità della nave in condizioni avverse, con pericolo sull’incolumità delle persone addette alle operazioni e 
all’integrità dei beni portuali e del naviglio.  
In data 25.11.2020, la Seconda Sezione del CSLLPP ha reso il parere n. 80/2020, acquisito agli atti del 
procedimento in oggetto al prot. n. 20200030452 del 31.11.2020, con il quale ha valutato positivamente, 
con prescrizioni, raccomandazioni ed osservazioni, la proposta di Adeguamento Tecnico Funzionale del PRP 
del porto di Brindisi, formulata da questa Amministrazione.  
Per gli aspetti ambientali, la Direzione Generale per la Crescita Sostenibile e la Qualità dello Sviluppo - 
Divisione V - Sistemi di Valutazione Ambientale, al termine della procedura di cui all'art. 6 del D.Lgs. 
152/2006, ha comunicato l'esito della suddetta Valutazione preliminare, affermando quanto di seguito 
riportato: " [...] la scrivente ritiene di poter escludere il verificarsi di potenziali impatti ambientali significativi e 
negativi legati alla realizzazione e all’esercizio del pontile, e che pertanto il progetto “Potenziamento degli 
ormeggi navi Ro-Ro a Costa Morena Ovest - realizzazione di un pontile con briccole”, non ricada, ai fini 
dell’applicazione della disciplina della VIA, nella tipologia di cui alla lettera h), punto 2, dell’Allegato II-bis alla 
Parte Seconda del D.Lgs. 152/2006 e ss.mm.ii. “modifiche o estensioni di progetti di cui all’allegato II, o al 
presente allegato già autorizzati, realizzati o in fase di realizzazione, che possono avere notevoli impatti 
ambientali significativi e negativi (modifica o estensione non inclusa nell’allegato II)”."  
 

 
Figura 15_Porto di Brindisi. Adeguamento Tecnico Funzionale “pontile a briccole” 

 

III.2 Nuove pianificazioni di scalo (Piani Regolatori Portuali) 
 
III.2.1 Premesse 
Ferma la volontà di questa Autorità di attendere agli indirizzi strutturali maturati nel Documento di 
Pianificazione Strategica di Sistema portuale in tutti i porti del cluster tramite la formazione di nuovi piani 
regolatori portuali, le attenzioni si sono rivolte, tuttavia, dapprima ai porti di Brindisi e di Manfredonia, il 
primo per la cogente necessità di affrontare i temi dell’affrancamento dalla grande industria (in vista degli 
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obiettivi delineati dal PNIEC e segnatamente quelli relativi alla decarbonizzazione) ed il secondo perché 
semplicemente sprovvisto. 
Obiettivo da porre nel breve periodo, proprio del Piano Operativo in trattazione, è quello di avviare il 
processo di formazione dei nuovi Piani Regolatori dei rimanenti scali di Bari, Barletta e Monopoli. 
Il porto di Termoli, recentemente inserito in questo Sistema portuale del Mare Adriatico Meridionale, è già 
dotato di proprio Piano Regolatore stilato secondo i nuovi canoni per come approvato dalla regione Molise 
giusta Delibera di Consiglio Regionale nr.250 del 10 settembre 2019. 
Esso prevede un significativo ampliamento del bacino portuale con l’individuazione di aree funzionali ben 
distinte con un chiaro potenziamento delle tipologie di traffico radicate nel tempo quali quelle diportistiche, 
pescherecce, commerciali e di collegamento con le Isole Tremiti. 
 

 
Figura 16_PRP porto di Termoli – Aree Funzionali  

 
III.2.2 Nuovo Piano Regolatore Portuale di Brindisi 
Il processo di formazione del nuovo Piano Regolatore Portuale di Brindisi ha avuto inizio nel 2020 
allorquando si è avviata una stretta interlocuzione con SOGESID SpA, società per azioni a capitale sociale 
interamente detenuto dal Ministero dell’Economia e delle Finanze che, a termini del Decreto del Presidente 
del Consiglio dei Ministri del 30 dicembre 2010 “opera nel settore di competenza del Ministero 
dell’ambiente e della tutela del territorio e del mare e del Ministero delle infrastrutture e dei trasporti” e 
“produce servizi di interesse generale necessari per il perseguimento delle finalità istituzionali del Ministero 
dell’ambiente e della tutela del territorio e del mare e del Ministero delle infrastrutture e trasporti”, volta a 
verificare possibile sodalizio con la stessa per una collaborazione alla redazione ed approvazione del detto 
Piano, ritenuto quest’ultimo dalla governance dell’ente, per tutta una serie di fattori, non ultimo quello 
legato al processo di decarbonizzazione in atto in tale territorio, quale primo scalo cui riferirsi per 
approcciarsi alla costruzione dei singoli PRP. 
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Ne è derivata la stesura, con conseguente sottoscrizione, di una Convenzione Attuativa (resa nell’ambito di 
una intesa generale quadro tra la detta società e questa Autorità firmata in data 20 novembre 2019) ad 
oggetto, per l’appunto, il “supporto tecnico – specialistico finalizzato alla redazione ed approvazione del 
Piano Regolatore Portuale del Porto di Brindisi”. 
L’impostazione data è stata basata sulla necessaria collaborazione sinergica tra professionalità interne cui 
demandare in particolare i compiti afferenti alla stesura dei quadri conoscitivi e di supervisione, soprattutto 
nei termini di coerenza con gli obiettivi delineati a scala di sistema nel DPSSP e l’organizzazione professionale 
tecnico – specialistica tracciata dalla SOGESID SpA in seno alla detta convenzione.  
La proposta di Piano (unitamente al Rapporto Ambientale Preliminare), dopo aver scontato opportuna 
condivisione dei suoi contenuti con l’Organismo di Partenariato (seduta del 28 luglio 2022) è stato portato 
all’attenzione del Comitato di Gestione di questa AdSP nelle sedute occorse il 29 luglio 2022 ed il 26 
settembre 2022 ed infine adottato dallo stesso organo nella seduta del 10 ottobre 2022 con deliberazione 
nr.15. È stato così avviato il percorso amministrativo per l’acquisizione dei pareri ai fini della successiva 
approvazione e per l’avvio della procedura di Valutazione Ambientale Strategica a termini del comma 2bis 
dell’art.5 della legge nr.84/94. Ad oggi (novembre 2023), ottenuti i pareri del Comune di Brindisi, della 
Regione Puglia, del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti e del Consiglio Superiore dei Lavori Pubblici, 
si è ancora in attesa della definizione della procedura di VAS da parte del Ministero dell’Ambiente, Autorità 
competente ai sensi del D.lgs.152/2006. 
Il nuovo PRP specifica gli obiettivi, le previsioni, gli elementi, i contenuti e la strategia di sviluppo dello scalo, 
delineando anche l’assetto complessivo delle opere di grande infrastrutturazione. Esso mira a consolidare e 
mantenere la sua funzione come gateway, con funzioni di corridoio lato mare e Autostrada del Mare verso 
l’est europeo per il trasporto roro e ro-pax, per il traffico container e rinfuse e come terminal crocieristico e 
passeggeri.  
Il Piano definisce la nuova configurazione del porto di Brindisi al 2040 (orizzonte temporale 25-30 anni), 
l'assetto funzionale e la disciplina delle trasformazioni delle opere a mare ed a terra (Normativa Tecnica di 
Attuazione), articolando il territorio portuale in Ambiti e Sub ambiti omogenei ai fini dello sviluppo dei traffici 
e delle attività ivi svolte. Individua aree di interazione porto-città, che impongono un'attenta analisi del 
rapporto tra il porto e la città al fine di pensare a come riavvicinare, collegare e "innestare" nuovamente gli 
ambiti urbani con il porto e dar vita alla riconquista da parte della città degli spazi "a mare" non più necessari 
per la funzionalità del porto e definisce in tal senso ambiti e componenti funzionali caratterizzanti.  
 
III.2.3 Piano Regolatore Portuale di Manfredonia 
Anche per lo scalo di Manfredonia si è seguito il modello utilizzato per Brindisi, individuando cioè un Ufficio 
di Piano composto da figure tecniche interne all’Ente e da professionalità di Sogesid S.p.A. per il tramite di 
apposita convenzione attuativa sottoscritta con la suddetta società (DP nr.121/2021). Alcune difficoltà, 
derivanti soprattutto dalla assenza di alcuna pianificazione di settore precedente e dalla indeterminatezza 
dei presupposti a base delle ipotesi di rifunzionalizzazione del Bacino Alti Fondali, hanno disatteso la 
temporalità inizialmente assegnata al processo di formazione del Piano. 
Rimane l’obiettivo di portare all’attenzione del Comitato di Gestione la proposta di Piano entro l’anno 2023. 
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III.3 La programmazione delle grandi opere 
In tema di grandi infrastrutturazioni il breve periodo, proprio del Piano operativo in trattazione, non potrà 
che essere caratterizzato, prevalentemente, dalla vera e propria attività di completamento ed esecuzione 
delle diverse opere programmate nel precedente ciclo e da ultimo dal Piano Nazionale di Ripresa e 
Resilienza. Ulteriori programmazioni di grandi opere, infatti, pure in nuce nella progettualità dell’Ente, stante 
il significativo grado raggiunto nella programmazione in essere, dovrà necessariamente scontare il 
preventivo vaglio pianificatorio. 
Sull’argomento, peraltro, sovviene la Programmazione Triennale delle Opere Pubbliche 2024 – 2026 adottata 
con Determina Presidenziale nr.321 del 29 settembre 2023 e da ultimo approvata, unitamente al Bilancio di 
Previsione per l’anno 2024, con Deliberazione del Comitato di Gestione nr.11 del 31 ottobre 2023. 
In essa non compaiono più, come si diceva pocanzi, diverse significative grandi opere per l’essere già state 
poste in procedura concorsuale nell’anno 2023 come, ad esempio, la colmata di Costa Morena Est con 
relativo escavo (58 M€) e la colmata di Capobianco (65M€) per il porto di Brindisi, la rifunzionalizzazione del 
Bacino Alti Fondali (121 M€) per il porto di Manfredonia e la realizzazione dei sistemi di cold ironing per il 
porto di Termoli (6 M€). 
Sono stati confermati e posti, invece, in programmazione: 
per Bari e Brindisi: 
Lavori di realizzazione dei sistemi di cold ironing (importo di QE pari a 25,7 M€; elenco annuale). Il progetto, 
di cui pure si è accennato innanzi, sviluppato a livello definitivo, è nella fase autorizzativa non essendo stato 
possibile chiudere la Conferenza di Servizi indetta ex art.5 bis del Dl 91/2017 a causa della presenza di pareri 
contrastanti in ordine alla compatibilità delle opere (segnatamente per quelle di Bari) con il Piano 
Paesaggistico Territoriale Regionale. La procedura è stata così deferita all’Agenzia per la Coesione 
Territoriale.  
per Bari   
Lavori di rimozione binari ed adeguamento sede stradale dorsale di collegamento Marisabella – S.Vito 
(importo di QE pari a 5 M€; nel triennale); 
Lavori di costruzione di tre ormeggi presso il molo S. Cataldo da asservire alla sede logistica di bari del Corpo 
delle Capitanerie di Porto (importo di QE pari a 36 M€; elenco annuale); 
Completamento della infrastruttura portuale in conformità al PRP vigente. Prolungamento del 5° braccio del 
molo foraneo e colmata tra il 3° e 4° braccio del nuovo molo foraneo (importo di QE pari a 30 M€; triennale). 
L’intervento, esperito nella forma di documento di indirizzo alla progettazione, è in approfondimento stante 
la possibilità, già delineata nel Documento di Pianificazione Strategica di Sistema Portuale, di significativa 
modifica del layout previsto ora nella pianificazione portuale vigente.  
Interazioni porto – città: Parco del Castello “riconnessione Castello – porto”. (importo di QE pari a 28,5 M€; 
elenco annuale); 
Lavori di riqualificazione area ex Work System 2° stralcio (importo di QE pari a 5 M€; nel triennale); In linea 
con quanto strutturato nel Documento di Pianificazione Strategica che prevede una connessione di tale area 
con il tessuto urbano attraverso percorsi pedonali aerei e al fine di migliorare l’assetto funzionale e logistico 
dei diversi flussi veicolari, si prevede una demolizione dei fabbricati esistenti e la realizzazione di spazi 
pubblici, nuovi uffici e ulteriori organismi a servizio degli utenti come un autosilo multipiano. Il primo stralcio, 
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riguardante la demolizione dei fabbricati fatiscenti ora esistenti e la predisposizione di piazzali a servizio del 
traffico Ro-Ro e crocieristico è stato già appaltato e ora in corso di esecuzione. 
Lavori di rimodulazione e riconfigurazione della viabilità portuale alla darsena di levante (importo di QE pari a 
4,3 M€; elenco annuale); 
per Brindisi: 
Lavori di manutenzione ed ammodernamento infrastrutture portuali della stazione navale della Marina 
Militare (importo di QE pari a 15,5 M€; elenco annuale); 
Lavori di bonifica e messa in sicurezza Area POL (importo di QE pari a 3,7 M€; nel triennnale); 
Opere di completamento accosti portuali navi traghetto e Ro-Ro di S.Apollinare (importo di QE pari a 35,5 
M€; elenco annuale). La programmazione di tale opera vedrà ora la possibilità di adire la Conferenza di 
Servizi per l’acquisizione delle autorizzazioni e/o la conferma di quelle già in dotazione giacché in corso di 
realizzazione la cassa di colmata (di Costa Morena est) cui far confluire i sedimenti scaturenti dai necessari 
escavi propedeutici alla realizzazione delle banchine. 
Lavori di ristrutturazione ed adeguamento normativo in materia di scurezza del terminal “Brindisi” (importo 
di QE pari a 2,5 M€; elenco annuale); 
per Manfredonia: 
Lavori di manutenzione dei fondali nel porto commerciale per il ripristino delle quote preesistenti (importo di 
QE pari a 5,2 M€; nel triennale); 
per Barletta: 
Lavori prolungamento di entrambi i moli foranei secondo le previsioni del PRP vigente (importo di QE pari a 
36 M€; elenco annuale); 
Lavori di restauro e consolidamento strutturale del faro napoleonico (importo di QE pari a 1,2 M€; elenco 
annuale); 
per Monopoli: 
Lavori di costruzione stazione marittima passeggeri e aree sosta attrezzate (importo di QE pari a 2,4 M€; nel 
triennale); 
Lavori di manutenzione straordinaria della pavimentazione del molo di tramontana (importo di QE pari a 1,5 
M€; nel triennale); 
Lavori di realizzazione nuovo piazzale per sosta autoarticolati al molo di tramontana (importo di QE pari a 0,6 
M€; elenco annuale). 
Di seguito si esporrà una disamina delle grandi opere in corso di progettazione e/o di esecuzione e gli 
obiettivi attesi nel triennio di riferimento. 
 
III.3.1 Bari 
Per lo scalo di Bari, già nella precedente pianificazione operativa si aveva avuto modo di focalizzare le 
attenzioni sul necessario miglioramento delle interazioni porto – città. Se da un lato le previsioni di un 
miglioramento della viabilità e transito dei mezzi pesanti in corrispondenza dell’accesso al porto in zona 
Marisabella hanno trovato conferma nella cd. “Camionale di Bari”, opera giunta alla fase di definizione 
dell’iter autorizzativo, non altrettanto si può annoverare per l’altrettanta previsione, più a carattere urbano, 
di estendere le pertinenze del castello Svevo verso il porto ed il mare attraverso la “mitigazione” dei due assi 
viari, urbano e portuale e la contestuale ricucitura delle due parti del territorio ora non dialoganti. 
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Il programma di riqualificazione in parola, sorretto da un Protocollo di Intesa con l’Amministrazione 
Comunale di Bari sottoscritto nel luglio 2020, era stato portato all’attenzione delle Amministrazioni centrali 
da questa Autorità e dal Comune di Bari, nell’ambito del Programma di Azione e Coesione “infrastrutture e 
reti 2014 – 2020. Asse B – recupero Waterfront” ricevendo però finanziamento solo per la parte progettuale 
proposta da questa AdSP. 
La stringente temporalità sottesa alla radice di finanziamento suddetta ha imposto a questa Autorità, suo 
malgrado, di rivedere i contenuti della progettazione proposta confinando la stessa ad una sola linea di 
azione. La proposta progettuale candidata veniva composta, infatti, secondo due Linee di Azione distinte: la 
prima relativa alla LdA 3 “interventi di sistemazione e di riqualificazione funzionale e urbanistica delle aree 
portuali” per un importo pari a € 4.071.428,57 e la seconda alla LdA 4 “Interventi di miglioramento della 
connessione materiale tra i centri urbani e le aree portuali” per un importo di € 24.428.571,43.  
Il progetto è stato poi definitivamente ammesso a finanziamento PAC, con D.D. n.23165 del 28.12.2021 di 
rideterminazione dell'elenco definitivo delle operazioni ammesse/ammissibili/escluse di cui al decreto 
prot.n.9270 del 25 maggio 2021 del Ministero delle Infrastrutture e della Mobilità Sostenibili. L'importo 
massimo ammissibile, a valere sul detto programma, è stato valutato pari a: € 3.664.286,00 sulla LdA 3 e € 
24.428.571,43 sulla LdA 4 per un totale finanziato di € 28.092.857,43.  
In particolare, come riportato negli atti progettuali e nella scheda di intervento posti a base della 
candidatura, le voci componenti la LdA 4 afferiscono ad una più complessiva progettualità – nata, come si 
diceva, da una specifica intesa tra questa Autorità ed il Comune di Bari - volta ad estendere gli spazi a verde 
di pertinenza del castello Svevo verso il mare a traguardare processi di interazione città – porto, pure per 
come già delineati nel Documento di Pianificazione Strategica di Sistema portuale. L’interramento previsto 
della viabilità portuale, infatti, da combinarsi contestualmente con analoga operazione a farsi per la viabilità 
cittadina, andava a determinare quella ricercata permeabilità degli spazi urbani in quelli portuali e viceversa 
ovvero l’altrettanto ricercata riconnessione dell’opera fortificata al mare.  
In maniera sinergica, dunque, l’Amministrazione comunale di Bari, in linea con quanto su accennato, ha 
proposto, sempre nell’Asse B del programma in questione sua proposta complementare a quella dell’AdSP 
MAM. Purtroppo, tale ultima candidatura non ha avuto l’esito sperato risultando cioè non compresa 
nell’elenco definitivo delle opere ammesse a finanziamento compromettendo, di conseguenza, anche le 
azioni proposte da questo ente a valere sulla Linea di Azione 4.  
L’auspicio di una rivalutazione delle determinazioni di competenza Ministero delle Infrastrutture o 
l’assegnazione di altre radici di finanziamento pubblico nei confronti della proposta del Comune di Bari è 
stato disatteso. Tale circostanza, di fatto, per la speciale simbiosi dei due interventi, non ha consentito di 
procedere utilmente nell’esperimento progettuale imputato nemmeno da parte di questa Autorità.  
Si è stati così costretti a richiedere una rimodulazione del finanziamento in parola confinando lo stesso alla 
sola voce afferente alla Linea di Azione 3 e cioè alla sola ridefinizione e banchinamento dello specchio 
acqueo interno alla Darsena Vecchia in termini di sistemazione e riqualificazione funzionale ed urbanistica 
delle aree portuali.  
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Figura 17_ Porto di Bari. Il progetto proposto per la riconnessione del Castello Svevo al mare. In alto a destra l’area destinata alla ridefinizione e 
banchinamento dello specchio acqueo attiguo alla stazione marittima S.Vito 

 
Terminata la fase di escavo, proseguono verso la definizione i lavori di completamento delle strutture 
portuali nell’area Pizzoli – Marisabella secondo le previsioni del piano regolatore portuale. 
L'intervento, dell’importo complessivo di 65 M€, consiste nelle opere sinteticamente indicate nel seguito: 

- scavo dei fondali per circa 700.000 metri cubi, sedimenti e materiale roccioso, al fine di consentire 
alle navi di accostare alle nuove banchine portuali. A ponente ed in radice del molo Pizzoli sino a 
quota di -12,00 metri dal livello medio mare nonché a levante del molo Pizzoli sino alla quota di - 
6,00 metri dal livello medio mare; 

- realizzazione della banchina a levante ed in testata del molo Pizzoli con struttura a pile indipendenti 
di massi artificiali; 

- completamento della banchina di ponente del molo Pizzoli, e di Marisabella con l’impiego di tredici 
nuovi cassoni cellulari in cemento armato, da sommare ai diciannove già imbasati con il primo 
appalto, su cui realizzare la sovrastruttura in calcestruzzo. I nuovi piazzali si estendono per circa 
30Ha.  

Con proprio atto di determinazione, il Collegio Consultivo Tecnico, in merito al prezzo unitario del dragaggio 
in roccia, che era stato oggetto di riserva da parte dell'Impresa, ha riconosciuto un sovraprezzo per maggiore 
onerosità della lavorazione. Ciò ha comportato un considerevole aumento dei costi. All’attualità, in 
mancanza di fondi integrativi, come previsto dalla variante n. 2 (con la quale sono state stralciate alcune 
lavorazioni al fine di contenere i costi dell'intervento all'interno delle somme disponibili), l'opera rimarrebbe 
incompiuta, priva della finitura stradale per l'intera estensione dei piazzali, rendendo di fatto la stessa 
inutilizzabile. L’AdSPMAM, quale fruitrice dell’opera, ha preso atto con preoccupazione della necessità di 
stralciare opere necessarie a garantire la funzionalità dell’opera, per realizzare le quali si dovrebbe 
necessariamente ricorrere ad un successivo appalto con incrementi di costi che non è possibile escludere 
sulla base delle stime oggi svolte.  
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In particolare, l’ultima perizia di variante, redatta come detto allo scopo di contenere i costi nell’ambito delle 
somme disponibili, prevede lo stralcio delle seguenti opere: 

- stralcio del pacchetto di finitura stradale - l’importo delle opere stralciate per il progetto B risulta 
essere di € 14 milioni circa; 

- stralcio del sistema di trattamento delle acque meteoriche raccolte sui piazzali il cui importo 
ammonta a € 6 milioni circa.  

Alle somme sopra indicate, per reintegrare nell’appalto quelle lavorazioni indispensabili per ottenere l’opera 
completa, fruibile e funzionale, si deve aggiungere l’importo di circa 4 milioni di euro conseguenti 
all’applicazione dell’art. 26 del DL 50/22 (riportante “disposizioni urgenti in materia di appalti pubblici di 
lavori” al fine di fronteggiare gli aumenti eccezionali dei prezzi dei materiali da costruzione, nonché dei 
carburanti e dei prodotti energetici, in relazione agli appalti pubblici di lavori).  
Visti gli importi sopra indicati relativi ai lavori oggetto di stralcio, e i connessi importi previsti tra le somme a 
disposizione del quadro economico, si è dovuto prendere atto che per portare a completamento le opere, 
alle condizioni contrattuali in corso, è necessario incrementare il finanziamento dell’intervento di ulteriori 24 
milioni di euro circa.  
Stante la assoluta strategicità dell’opera ad oggi la più importante del sistema portuale del mar Adriatico 
meridionale, è necessario disporre lo stanziamento della somma predetta, affinché l’intervento sia 
completato e l’infrastruttura sia messa a disposizione in condizioni di massima funzionalità operativa, allo 
scopo di supportare l’atteso sviluppo dei traffici con particolare riferimento alle autostrade del mare che 
beneficerebbero di un hub baricentrico nel Mediterraneo centrale ed orientale. Il nuovo piano regolatore 
portuale provvederà a specializzare al meglio le funzioni da assegnare ai nuovi spazi. 

 
Figura 18_ Porto di Bari. Schema esemplificativo delle opere previste nei “lavori di completamento delle strutture portuali nell’area Pizzoli – 
Marisabella 

 
Altra grande opera strategica per la valorizzazione del porto è chiaramente la cd. “strada camionale” di 
collegamento con l’Autostrada A14 denominata anche “Porta di Levante”. 
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L’ ADSP MAM, come noto, è Ente proponente e soggetto attuatore, ex art. 3 del Decreto ministeriale 
n.353/2020, mentre la Città Metropolitana di Bari è Stazione Appaltante del progetto. 
In data 4.08.2022 Il Consiglio Superiore dei Lavori Pubblici chiamato ad esprimersi sul PFTE ai fini 
dell'ottenimento del parere obbligatorio ex art. 215, comma 3, D.Lgs 50/2016 "Codice dei contratti pubblici”, 
ha restituito il progetto con richieste di modifiche ed integrazioni, tra le quali l'espressione di una deroga alle 
norme contenute nel D.M. 5/11/2001, da parte del competente Provveditorato Regionale OO.PP. su un 
tratto del percorso di categoria E. 
Con nota del 8/9/2022 la Città Metropolitana di Bari ha richiesto la deroga di cui al punto precedente e con 
nota del 26/10/2022 il Provveditorato ha riscontrato chiedendo ulteriori approfondimenti.  
Nell'ambito del Provvedimento Autorizzatorio Unico Regionale (PAUR) ex. art.27 bis D.Lgs 152/2006 "Testo 
Unico Ambientale", la Regione Puglia, con nota dell'11/10/2022 ha comunicato la conclusione della fase di 
pubblicità ed ha chiesto alle autorità ed enti competenti di esprimere il parere necessario nella conferenza 
dei servizi decisoria. 
Nel luglio 2023 è stato aggiudicato l’appalto dei relativi lavori attraverso lo strumento dell’Accordo Quadro 
con un unico operatore propedeutico alla stipula di successivi contratti attuativi ex art.54 del D.lgs. 50/2016 
di durata quadriennale e fino alla concorrenza massima di € 223.000.000. 
L’opera costituirà l’elemento portante di quell’”ultimo miglio” di miglioramento trasportistico – urbanistico, 
non solo in grado di smaltire i flussi di traffico pesante destinati e provenienti dal porto, ma anche di 
proiettare il sistema metropolitano barese in un nuovo complessivo assetto logistico più efficiente e 
moderno con la creazione di un unico circuito doganale esteso all’intera area ZES di Bari in coerenza, 
peraltro, con quanto già tracciato nel Documento di Pianificazione Strategica di Sistema Portuale. 

 
Figura 19_ Area metropolitana di Bari. Tracciato della strada camionale di collegamento tra l’Autostrada A14 ed il porto 

  
Per la riqualificazione dell’area del molo di S. Cataldo, detto dell’Adeguamento Tecnico Funzionale 
processato per via dell’intervenute nuove necessità derivanti da un maggior approfondimento dei fondali 
lungo i fronti da banchinare, è in corso la procedura volta all’ottenimento dei pareri propedeutici 
all’approvazione del progetto di fattibilità tecnico-economica, ai sensi dell’art.38, comma 3 del D.lgs. 
36/2023 e per l’ottenimento dell’Autorizzazione Unica ZES di cui all’art. 5 bis del Decreto legge 91/2017 
L'area interessata dalle nuove opere occupa uno specchio acqueo localizzato tra la radice e la metà del molo, 
in connessione al quale si realizzerà una banchina avente le caratteristiche geometriche dettagliate negli 
elaborati grafici progettuali: gli accosti rivolti verso il bacino portuale soddisfano le specifiche richieste 
espresse dalla Guardia Costiera, la quale, con nota CGCCP 23772 del 27/02/2023 acquisita al protocollo 
dell’Ente in pari data al n. 8213, ha fatto conoscere i fabbisogni tecnico-logistici necessari per la 
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progettazione di tutti e 5 i fronti banchinati di cui è costituita l’opera, compresi quindi i 3 accosti destinati ai 
pattugliatori di nuova generazione (classe Diciotti di lunghezza m 94,20). 
L’intervento, del costo complessivo di 36 M€, ha come principale forzante il potenziamento di una 
infrastruttura destinata alla difesa nazionale, con funzioni già presenti in quell’area, con l’obiettivo quindi di 
migliorare l’efficacia e l’efficienza delle attività di controllo e sicurezza. 

 
Figura 20_ Porto di Bari. Lavori di potenziamento delle infrastrutture asservite alla sede logistica del copro delle Capitanerie di Porto. Realizzazione 
di nuove banchine in ampliamento del molo di S. Cataldo. PFTE. Planimetria generale delle opere 

 
III.3.2 Brindisi 
Si è già accennato innanzi delle grandi opere programmate negli anni precedenti ora in fase di esecuzione / 
affidamento per il porto di Brindisi. 
Tra queste spiccano le opere commissariate di “banchinamento e realizzazione della retrostante colmata tra 
il pontile petrolchimico e Costa Morena Est (importo di quadro economico di 43 M€, finanziati per 39 M€ dal 
PNC al PNRR) ora proprio in fase di esecuzione essendo stata conclusa la procedura di aggiudicazione dei 
lavori e la relativa loro contrattualizzazione. I lavori sono stati consegnati in data 13 ottobre e ora vertono 
nella fase della preventiva ricognizione di ordigni bellici nelle aree interessate.  
Con riferimento, invece, all'intervento, anch’esso commissariato, "Completamento dell’infrastruttura 
portuale mediante banchinamento e realizzazione della retrostante colmata tra il pontile petrolchimico e 
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costa morena est (II lotto)" (dragaggio; importo di QE pari a 23 M€ di cui 19 M€ finanziati con il PNC al 
PNRR), acquisite le istanze di manifestazione di interesse e nominato il seggio di gara (Decreto del 
Commissario n.14 dell'11/09/2023), sono in fase di valutazione le istanze di manifestazione di interesse 
pervenute. Risulta inoltre aggiudicata l'attività per l’esecuzione del piano di “Caratterizzazione dei fondali 
marini” ex d.m. 7 novembre 2008, ed è in corso l'attività di autorizzazione del subappalto per l'esecuzione 
della bonifica bellica sistematica subacquea preventiva all’esecuzione dei predetti sondaggi.  
Entrambi i lotti, come noto, andranno a finalizzare la piastra intermodale esistente mediante 
l’approfondimento dei fondali e la relativa realizzazione della cassa di colmata. Prevedono essenzialmente il 
banchinamento e la realizzazione della retrostante colmata tra il pontile asservito al petrolchimico e Costa 
Morena Est al fine di contenere i materiali oggetto del dragaggio di progetto nell’area di Costa Morena, di S. 
Apollinare e del porto medio. 
 

 
Figura 21_ Porto di Brindisi. Layout della cassa di colmata in corso di esecuzione 
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Figura 22_ Porto di Brindisi. Campagna di escavi costituente il II lotto dei “lavori di completamento dell’infrastrutturazione portuale mediante 
banchinamento e realizzazione della retrostante colmata tra il pontile petrolchimico e costa morena est.  

 
In riferimento all'intervento individuato con CUP B81B20001350005 " Banchinamento e recupero funzionale 
dei piazzali della colmata di Capobianco (ex British gas) e realizzazione dei dragaggi ad esso funzionali sino 
alla quota -12 m slm", (Importo di Quadro Economico pari a 65 M€ di cui 30 M€ finanziati dal PNC al PNRR) 
per il quale è stata avviata procedura di per appalto integrato complesso ai sensi degli artt. 60 e 95 dl D.Lgs 
n.50/2016, è in corso la disamina delle buste tecniche da parte della Commissione giudicatrice, delle due 
offerte pervenute. A conclusione di tale attività, secondo la procedura prevista, saranno aperte le buste 
economiche, per espletare poi, le procedure di aggiudicazione entro il 30/11/2023.  
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Figura 23_ Porto di Brindisi. Layout dei lavori di “banchinamento e recupero funzionale dei piazzali della colmata di capo bianco (ex British gas) e 
realizzazione dei dragaggi a esso funzionali sino alla quota di -12 mt slm. 

 
III.3.3 Manfredonia 
Per quanto attiene all'intervento individuato con CUP B37H20021110005 "Lavori di recupero e 
rifunzionalizzazione molo alti fondali" (Importo di Quadro Economico pari a 121 M di cui 80 M€ a valere sul 
PNC al PNRR e 41 M€ a valere sul PNRR quota ZES) è in corso la procedura di valutazione della parte tecnica 
delle due offerte ammesse a valle della manifestazione di interesse. Successivamente all'esame delle offerte 
tecniche sarà dato seguito all'apertura ed all'esame delle offerte economiche, ritenendo di concludere le 
operazioni di valutazione entro il 30/11/2023.  
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Figura 24_ Porto isola di Manfredonia 

 
III.3.4 Barletta 
Per lo scalo di Barletta, proseguendo i lavori per l’approfondimento dei fondali (Importo di Quadro 
Economico pari a 6 M€) è in corso l’iter di approvazione del progetto dei “Lavori di prolungamento dei moli 
foranei secondo le previsioni del vigente piano regolatore portuale”. Il progetto, caratterizzato da un 
importo di Quadro Economico pari a 36 M€ (finanziata per 25 M€ da decreti MIT), scontata la fase 
autorizzativa in seno ad apposita Conferenza di Servizi indetta ex art. 5 bis del Dl 91/2017, è ora giunto alla 
fase di validazione. Le procedure concorsuali per l’individuazione dell’operatore economico cui affidare la 
progettazione esecutiva e l’esecuzione dei lavori sono quindi in programma per l’anno 2024. 

 
Figura 25_ Porto di Barletta. Lavori di prolungamento dei moli foranei. Layout di progetto 
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III.3.5 Monopoli 
La programmazione delle grandi opere, per il porto di Monopoli, è concentrata sulla possibile attività di 
escavo dei fondali ora ferma ad una progettazione di fattibilità tecnico economica. 
L’area interessata dai lavori di scavo è, purtroppo, principalmente costituita da un substrato roccioso di 
natura calcarea, ricoperto da un sottile strato di sedimenti sciolti (spessore < 50 cm) a prevalente 
componente sabbiosa. 
Gli scavi in roccia potranno essere effettuati utilizzando una draga a benna oppure una “cutter dredger” per 
frantumare il materiale e rimuoverlo dal fondale. 
Il volume di materiale risultante è stato stimato a circa 130.000 mc, comprensivo dell’overdredging, e sarà 
costituito da un misto lapideo calcareo di varia pezzatura, con dimensione massima dell’ordine di alcuni 
centimetri o decimetri, a seconda del tipo di draga impiegata. 
Nel dicembre 2022, il materiale roccioso è stato sottoposto ad analisi chimiche sul set di parametri previsti 
dal D.P.R. 120/2017 sulla gestione delle terre e rocce da scavo e al test di cessione.  
Per tutti i campioni analizzati, i rapporti di prova hanno evidenziato valori delle concentrazioni inferiori ai 
limiti consentiti dal D.lgs. 152/2006 (Allegato 5 Tabella 1 Colonna A - titolo V parte IV). Su tutti i campioni 
analizzati, i parametri del test di cessione rispettano i valori limite dell’Allegato 3 del D.M. 05/02/1998, ad 
eccezione del parametro Cloruri che risulta sempre superiore, ma coerente con il sito di provenienza. 
Il materiale dragato potrebbe quindi essere destinato all’utilizzo in area marino-costiero, nell’ambito della 
costruzione di opere marittimo-portuali (ad es.: fondazioni e nuclei di moli e scogliere, imbasamenti di muri 
di sponda di banchine, riempimenti di terrapieni costieri, ecc.) o per interventi di ripascimento degli arenili e 
di difesa costiera; potrebbe essere utilizzato “tal quale” o, eventualmente, essere sottoposto ad ulteriore 
frantumazione in un apposito impianto, al fine di ottenere un inerte di pezzatura/granulometria idonea al 
suo impiego. 
Nei porti di competenza della scrivente Autorità non sono previste opere compatibili con i suddetti utilizzi, 
determinando ciò un ostacolo al perfezionamento della soluzione progettuale per un intervento necessario 
per il porto di Monopoli e fortemente atteso dagli operatori portuali. 
Al fine di superare detta criticità risulterebbe possibile l'impiego del materiale su definito, in un ambito più 
esteso di competenza regionale laddove sia prevista la realizzazione di opere marittime o portuali che 
contemplino l’impiego di misto lapideo oppure ove siano presenti arenili da sottoporre ad interventi di 
ripascimento/difesa costiera. E’ stato, dunque, attivato, in tal senso una richiesta di confronto con la regione 
Puglia per l’individuazione di una soluzione condivisa. 
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Figura 26_ Porto di Monopoli. Layout aree interessate da attività di approfondimento dei fondali. 

 
III.3.6 Termoli 
Allo scopo di dotare le banchine dello scalo portuale degli impianti elettrici per l’alimentazione delle navi 
all’ormeggio, in ragione del fatto che le fasi più energivore e impattanti in termini di emissioni sono proprio 
quelle legate allo stazionamento delle navi in banchina, l’Autorità di Sistema Portuale del Mare Adriatico 
Meridionale, ha predisposto un Progetto di Fattibilità Tecnica ed Economica (PFTE) per l’intervento 
denominato “elettrificazione delle banchine del molo Traghetti, Pesca e FF.AA, nel Porto di Termoli”;  
Il Quadro Economico per la realizzazione dell’intervento prevede un importo di € 6.000.0000,00 sono stati 
finanziati nell’ambito del “Piano Nazionale per gli Investimenti complementari al Piano Nazionale di Ripresa e 
Resilienza” approvato con Decreto Ministeriale n.330 del 13 agosto 2021 come integrato dal Decreto 
Ministeriale n.101 del 13 aprile 2023 per l'elettrificazione delle banchine portuali del Porto di Termoli. 
Il progetto ha scontato la fase autorizzativa ed è ora sottoposto alla fase di validazione a seguito del quale si 
andrà a definire la procedura di individuazione dell’operatore economico cui affidare i livelli successivi della 
progettazione e la esecuzione dei lavori già tracciata per via dell’avviso pubblico emesso il 30 settembre 
2023 ai sensi degli artt. 44 e 48 del Dl 77/2021 mediante procedura negoziata ex art.63 del D.lgs. 50/2016. 
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PARTE IV INNOVAZIONE TECNOLOGICA 

 IV.1  Strategia di sviluppo ed innovazione 

 

Il transito delle merci e delle persone attraverso un porto italiano è disciplinato da normative internazionali, 
comunitarie e nazionali che attengono ai diversi aspetti della sicurezza della navigazione, doganale, sanitaria, 
veterinaria e di security. L’inefficienza del sistema logistico è una delle maggiori criticità per la crescita del 
settore tanto che, all’interno del Piano Nazionale Strategico della Portualità e della Logistica, sono individuati 
specifici obiettivi che riguardano la semplificazione e lo snellimento delle procedure amministrative. Tra i 
principali obiettivi del Piano Nazionale Strategico della Portualità e della Logistica, vi è l’efficientamento delle 
strutture portuali con la valorizzazione di quelle esistenti per l’integrazione al sistema logistico del territorio.  
La strategia di azione portata avanti dall’Autorità di Sistema Portuale, sin dalla sua costituzione, è stata 
sempre orientata a vedere i propri porti come un’unica infrastruttura anche mediante l’estensione dei servizi 
del proprio PCS GAIA a tutti i porti controllati, con l’obiettivo di fornire servizi integrati di mobilità 
multimodali per le persone e per le merci, che consentissero  di pianificare e gestire gli spostamenti in modo 
informato, garantendo la continuità nel nodo strategico, rappresentato dai porti in termini di snellimento 
procedure di accesso e controlli ai varchi, e il tracciamento ai fini doganali dei mezzi e dei carichi per il 
trasporto delle merci.  
Le innovazioni legate all’ITS rappresentano una leva fondamentale per il recupero della competitività nel 
settore della logistica e dei trasporti nel brevissimo periodo, fornendo servizi specifici destinati ai soggetti 
pubblici e privati coinvolti nella catena ‐ anche intermodale ‐ del trasporto e della logistica industriale. In 
ossequio al quadro di riferimento programmatico ovvero a quanto già tracciato nei documenti di 
programmazione gerarchicamente sovraordinati, le azioni da promuovere nel breve periodo, proprie del 
Piano operativo in trattazione, non possono che compendiarsi nei temi del completamento di quanto già 
imputato in precedenza, nella ricerca della massima efficienza di quanto già in dotazione e, naturalmente nel 
delineare i processi strutturali delle possibili linee votate allo sviluppo ed alla innovazione. L’innovazione 
deve essere non solo market driven, ma deve anche coincidere con investimenti nazionali dedicati alla 
ricerca nel settore, incentivando i collegamenti delle università e dei centri di ricerca con il territorio e con il 
tessuto industriale collegato alla portualità e alla logistica. 
L’Autorità, per dar seguito alla strategia sopra esposta, nel corso del 2020 ha presentato un importante 
iniziativa progettuale di “Evoluzione della piattaforma GAIA dell’AdSP del Mare Adriatico Meridionale a 
supporto dell’interoperabilità con il sistema logistico regionale, nazionale e globale” nell’ambito del Piano di 
Azione e Coesione (PAC), complementare al Programma Operativo Nazionale Infrastrutture e Reti 14-20. 
Il progetto, ammesso a finanziamento nel corso del 2021 per l’importo di € 4.700.000, prevede la 
realizzazione di interventi che ricalcano le linee di indirizzo del Ministero dei Trasporti e gli orientamenti 
strategici riportati nel Piano d’azione nazionale ITS e con il PNSPL. Tali interventi sono: 

- Azione 1, Evoluzione software del sistema GAIA, potenziamento servizi offerti all’utenza portuale, 
adeguamento architettura hardware dei CED nei porti di Bari e Brindisi; 
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- Azione 2, Sviluppo sistema applicativo per il supporto delle attività di front-office dello Sportello 
Unico Amministrativo con attivazione della piattaforma di interoperabilità con gli altri Enti coinvolti 
nei processi amministrativi di competenza; 

- Azione 3, Potenziamento varchi con sistemi di controllo accessi, lettura targhe e tracciamento 
container, integrazione varchi nei nodi gestiti dal PCS GAIA, estensione dell’interoperabilità 
applicativa con sistema AIDA dell’Agenzia delle Dogane e dei Monopoli ai porti di Brindisi, 
Manfredonia, Barletta e Monopoli; 

- Azione 4, Estensione rete Wi-Fi pubblica, a beneficio di passeggeri crociere e traghetti, su tutti i porti 
del network; 

- Azione 5, Estensione rete Wi-Fi operativa, a beneficio degli operatori portuali e delle Istituzioni, su 
tutti i porti del network secondo l’architettura IoT; 

- Azione 6, Estensione sistema di videosorveglianza nei porti di Bari, Barletta, Manfredonia e 
Monopoli. 
 

IV.2 Port Community System GAIA 

L’Autorità di Sistema Portuale del Mare Adriatico gestisce porti che, seppur con significative differenze 
operative e di tipologie di movimentazione, costituiscono un insieme di approdi a servizio di traffici diversi 
solide e liquide, di autoveicoli e di passeggeri di notevoli dimensioni. 
I vettori che scalano nei porti di Bari, Brindisi, Manfredonia, Barletta, Monopoli e Termoli, assicurano:  

⋅ Collegamenti feeder, ro-ro e ro-pax per l’import/export regionale ed extra regionale; 

⋅ Trasporto di auto e passeggeri da e per Paesi dell’altra sponda adriatica; 

⋅ Transito ed imbarchi di turisti stranieri su navi da crociera; 

⋅ Imbarco e sbarco di materie prime e di fonte energetiche, nonché di materiale vario.  
Tali flussi di arrivo e partenza rendono il sistema portuale amministrato dall’Autority, ormai 
internazionalizzato e dotato di ulteriori ed ancora più rilevanti potenzialità di crescita. Le Autorità di Sistema, 
in coerenza con i compiti assegnati dalla legge, hanno interesse all’ottimizzazione dei processi portuali 
complessivi che vanno oltre il rispetto delle procedure amministrative attinenti alle competenze dell’Agenzia 
delle Dogane, dell’Autorità marittima e delle altre Istituzioni che rilasciano autorizzazioni ed esprimono 
pareri obbligatori per legge.  
L’Autorità è da anni impegnata in questa direzione e ciò ha 
consentito l’attivazione del Port Community System GAIA che, 
ormai dal 2010, eroga servizi ad operatori, istituzioni e passeggeri 
a livello di singolo porto, pur mantenendo la struttura unitaria sia 
per quel che riguarda la gestione dei database che per le attività di 
manutenzione ed evoluzione. 
Il PCS GAIA è stato inizialmente ideato come strumento di supporto per l’attuazione delle misure di maritime 
security (ISPS Code, SOLAS XI.2, Regolamento CE n.725/2004, il D.lgs 203/2007 e il P.N.S.M.), in ossequio dei 
relativi piani di Port Security e di Port Facilities Security individuati dall’art. 2 del Decreto Ministeriale 
154/2009. Il sistema è utilizzato per la gestione delle fasi di bigliettazione e imbarco sui traghetti in partenza 
dal porto di Bari mediante il rilascio delle Security Card (assicurando il controllo ai fini di safety del numero 



 

 Pag. 82 di 115 

massimo di passeggeri che possono imbarcare sui traghetti), e il monitoraggio del flusso di passeggeri e 
mezzi che attraversano i varchi di sicurezza, sia dell'area Schengen che non-Schengen. Il sistema permette, 
inoltre, il controllo di persone e mezzi che attraversano i varchi di Port Security e Port Facilities mediante il 
rilascio e la gestione di Autorizzazioni.  
Il PCS GAIA, a partire dal 2010, è stato integrato con funzionalità di integrazione di processi che sono relativi 
sia a competenze proprie, sia a competenze che riguardano altri Enti ed Istituzioni che operano in porto, 
quali: forze di pubblica sicurezza, Autorità designata per la Maritime Security, Enti di controllo.  

 
GAIA è, a tutti gli effetti, sia un Port Community System che un Intelligence Transport System perché 
consente alla comunità portuale, sia pubblica che privata, di avere servizi di tipo informativo ed autorizzativo 
in maniera veloce, con processi integrati paper less e con un elevata attenzione alla cooperazione applicativa 
con gli altri attori della catena logistica secondo le direttive del Piano strategico nazionale della portualità e 
della logistica.  
Il sistema, attraverso i servizi ed i moduli applicativi che seguono, gestisce sia procedimenti di natura logistica 
e di security portuale, che procedimenti per la gestione amministrativa dell’Ente oltre che le informazioni di 
dominio pubblico: 

• GATE, modulo applicativo utilizzato per il controllo degli accessi alle port security e port facilities e 
per la gestione delle fasi di bigliettazione, check-in e imbarco su navi Ro-Pax e Ro-Ro; 

• PASS, servizio digitale per la richiesta ed il rilascio delle autorizzazioni di accesso in porto; 

• BACKGROUND CHECK, servizio di interoperabilità interno con il SUA per le verifiche ed il rilascio dei 
tesserini di background check; 

• PORT-TRACKING, sistema di cooperazione applicativa con il sistema informativo doganale AIDA; 

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

• CONTAINER, servizio per il monitoraggio della movimentazione dei container destinati 
all’importazione o all’esportazione, in ingresso o in uscita dal Porto di Bari; 

• ART.68, servizio integrato per la gestione delle imprese iscritte all’art. 68 CdN; 

• TRASPORTI ECCEZIONALI, servizio integrato per la gestione delle richieste di T.E.; 

• TIMETABLE, servizio per la gestione e previsione delle navi in arrivo e partenza; 
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• SHIPS, servizio per il tracking delle navi e la generazione di messaggi automatici di segnalazione 
ritardi e stato delle procedure portuali; 

• DATA TRAFFIC, servizio per le comunicazioni obbligatorie ai fini statistici da parte delle Agenzie 
Marittime e delle Imprese portuali e per l’elaborazione in real-time dei modelli ESPO; 

• INFORTUNI, servizio per la comunicazione alla AdSPMAM degli infortuni sul lavoro occorsi al 
personale delle Imprese portuali; 

• WASTE, servizio per il monitoraggio della gestione dei rifiuti prodotti sulle navi; 

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

• TRAVEL, modulo applicativo per il supporto all’inter-modalità dei passeggeri in transito; 

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

• STATS, funzionalità per l’elaborazione statistica dei dati di traffico; 

• MONITORAGGIO AMBIENTALE, funzionalità che permette la visualizzazione dei dati di rilevazione 
ambientale, interoperabili con la piattaforma di monitoraggio ambientale VEGA; 

• VEGA, modulo applicativo sistema per l’elaborazione dei dati ambientali e statistici a supporto della 
pianificazione strategica sia dell’Ente che di livelli decisionali sovraordinati; 

• REAPLUS, modulo applicativo per la gestione dei dati e delle procedure aziendali dell’Ente. 
Il PCS GAIA è, all’attualità, a servizio di oltre 2.100 utenti classificati e distribuiti come segue: 

- Enti pubblici: Agenzia delle Dogane, Autorità di Sistema Portuale, Ministero della Salute, 
Provveditorato OO.PP., ARPA Puglia; 

- Forze di Polizia/Security: Capitaneria di Porto, Polizia di Frontiera, Guardia di Finanza, Guardie 
Giurate; 

- Shipping e Operatori portuali: Agenzie e Compagnie marittime, Concessionari, Imprese portuali, 
corpo Piloti, Ormeggiatori; 

- Logistica: Imprese di autotrasporto, Spedizionieri. 
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Per la definizione dei processi da gestire ed il supporto alle fasi di analisi, esiste un tavolo permanente delle 
Istituzioni Pubbliche presenti in ambito portuale, coordinato dall’AdSPMAM. Il tavolo stabilisce le regole di 
utilizzo dei dati che, pur messi a disposizione dei vari utilizzatori, restano di proprietà dell’Autorità Marittima 
relativamente a quelli attinenti alla gestione dei processi di controllo ai fini security. Il sistema consente 
l’erogazione di servizi autonomi a livello di singolo porto (Bari, Brindisi, Manfredonia, Barletta e Monopoli), 
pur mantenendo la struttura unitaria sia per quel che riguarda la gestione dei database, che per le attività di 
manutenzione ed evoluzione. 
In linea con il programma di sviluppo e potenziamento della Piattaforma Logistica Nazionale del Ministero 
dei Trasporti, nel periodo di riferimento del presente piano si prevede di potenziare i servizi di 
interoperabilità del PCS GAIA con i soggetti coinvolti nella catena logistica, e implementare, ove possibile, la 
cooperazione applicativa con altre Pubbliche Amministrazioni attraverso la Piattaforma Digitale Nazionale 
Dati (PDND). 

Al riguardo, è opportuno evidenziare che, in data 28 Novembre 2023, l’AdSPMAM ha presentato una 
proposta progettuale di “Sviluppo e Implementazione del PCS GAIA”, del valore di 1 mln €, a valere sui fondi 
PNRR della misura M3C2 I 2.1 “Digitalizzazione della catena logistica”  - Sub investimento 2.1.2 “Rete di porti 
e interporti. La proposta progettuale, che si incardina nel processo di continua evoluzione tecnologica 
dell’Autorità, è strutturata secondo le seguenti macro-azioni: 

Azione a) – Evoluzione moduli base PCS relativi alle informazioni sui flussi navi), da realizzarsi entro il mese di 
Giugno 2024; 

Azione b) – Implementazione di nuovi moduli avanzati PCS ed adattamento moduli di interoperabilità per 
PDND compliance, da realizzarsi entro il mese Giugno 2026; 

Azione c) – Aggiornamento evolutivo dei servizi PCS per garantire maggiore interoperabilità con la PLN e con 
i sistemi delle altre PA, da realizzarsi entro il mese di Giugno 2026. 

Gli obiettivi e i risultati attesi per effetto della realizzazione dell’intervento progettuale sono: l’evoluzione dei 
servizi rivolti alla collettività portuale, l’armonizzazione del flusso informativo e amministrativo correlato alla 
movimentazione di persone e mezzi attraverso le infrastrutture portuali/interportuali e, infine, la compliance 
con i criteri e i regolamenti AgID in materia di sviluppo del software sicuro, anche al fine di rendere riusabile 
il sistema secondo quanto previsto dall’art.69 “Riuso dei programmi informatici” del “Codice 
dell’Amministrazione Digitale”. 

 

IV.3  Cooperazione applicativa 
Il sistema GAIA, già strutturato come piattaforma aperta e interoperabile, sarà reso sempre più 
interoperabile con i processi legati a sistemi eterogenei pubblici e privati in corso di realizzazione o già 
operativi di portata nazionale e regionale, puntando al miglioramento delle prestazioni ambientali, 
dell'efficienza, della sicurezza del trasporto, della sicurezza pubblica e della mobilità dei passeggeri e delle 
merci, utilizzando, dove richiesti, servizi di posizionamento e di tracciamento nel rispetto della normativa in 
materia di GDPR e del Codice dell’Amministrazione Digitale (CAD). 
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Nel corso del periodo di riferimento, in attuazione al protocollo di intesa siglato nel 2020 con l’Agenzia delle 
Dogane e dei Monopoli, si procederà con l’attuazione dell’Azione 3 del progetto PAC che riguarda il  
“Potenziamento varchi con sistemi di controllo accessi, lettura targhe e tracciamento container, integrazione 
varchi nei nodi gestiti dal PCS GAIA” e che, pertanto, vedrà estendere la cooperazione applicativa ai porti di 
Brindisi, Manfredonia, Barletta e Monopoli. 
L’estensione dei servizi di cooperazione applicativa favorirà il concetto di logistica integrata che, a tendere,  
produrrà i seguenti benefici: 

- facilitazione del passaggio delle merci nei nodi logistici portuali pugliesi; 
- velocizzazione del processo di accertamento delle merci all’interno degli spazi doganali; 
- semplificazione e digitalizzazione dei procedimenti amministrativi doganali; 
- certezza della conclusione delle operazioni di controllo doganale per le merci in uscita dai nodi 

portuali; 
- disponibilità di informazioni sulle tasse portuali incassate per suo conto dall’Agenzia delle Dogane; 
- disponibilità di dati statistici su natura, origine e destinazione finale delle merci.  

Nel periodo di riferimento del presente piano si prevede di potenziare i servizi di interoperabilità del PCS 
GAIA con i soggetti coinvolti nella catena logistica, e implementare, ove possibile, la cooperazione applicativa 
con altre Pubbliche Amministrazioni attraverso la Piattaforma Digitale Nazionale Dati (PDND). 
 

IV.4  Sportello Unico Amministrativo (SUA)  
Il decreto n. 169 del 2016 “Riorganizzazione, razionalizzazione e semplificazione della disciplina concernente 
le Autorità portuali di cui alla legge 28 gennaio 1994, n. 84, in attuazione dell'articolo 8, comma 1, lettera f), 
della legge 7 agosto 2015, n. 124.”, ha previsto l'istituzione all'interno delle AdSP di due sporteli: lo Sportello 
Unico Doganale per il Controllo sulla merce e lo Sportello Unico Amministrativo per tutti gli altri 
procedimenti e per le altre attività produttive in porto non esclusivamente commerciali. Tra queste istanze 
rientrano anche quelle che richiedono l’avvio di procedure complesse che prevedono l’acquisizione di 
certificazioni, intese, concertazioni, pareri di altri enti, uffici o amministrazioni di vario genere. 
L’Ente, coerentemente con le previsioni di legge e con le linee guida del Ministero dei Trasporti, il 16 
Gennaio 2023 ha pubblicato il nuovo Sportello Unico Amministrativo (https://sua.adspmam.it) all’interno del 
quale sono stati resi disponibili i procedimenti che seguono: 

Nr. Nome servizio Cluster normativo 

1 Procedimento generico  

2 Procedimento “Alaggio e Varo - Conto Terzi” Ordinanze e/o 
regolamenti locali 3 Procedimento “Alaggio e Varo - Conto Proprio” 

4 Procedimento “Art.68 - Istanza iscrizione” Cod. Nav. e Regolamento 
Esecutivo della 

Navigazione Marittima 
5 Procedimento “Art.68 - Rinnovo iscrizione” 

6 Procedimento “Art.68 - Integrazione iscrizione” 

7 Procedimento “Art.68 - Attività occasionale” 

8 Richiesta per l'ottenimento dei tesserini di Background Check 

9 Procedimento “Trasporto Eccezionale - Nuova Istanza” Ordinanze e/o 
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10 Procedimento “Trasporto Eccezionale - Proroga” regolamenti locali 

11 Procedimento “Trasporto Eccezionale - Rinnovo” 

12 Procedimento “Trasporto Eccezionale - Integrazione” 

13 Autorizzazioni all’uso fiamma in porto 

14 Autorizzazione al deposito merci in porto - Istanza deposito 

15 Autorizzazione al deposito merci in porto - Comunicazione di fine 
deposito 

16 Rilascio autorizzazione di accesso al porto ed agli impianti portuali 

17 Rilascio permessi di accesso al Porto al personale di imprese autorizzate 
allo svolgimento delle attività di cui all'Art. 16, 17, 18 L. 84/1994 e 
all’art. 68 Cod. Nav. 

18 Procedimento “Art. 16 della legge 84/94 - Istanza per l'espletamento di 
operazioni portuali” 

Legge n. 84/1994 e s.m.i. 

19 Procedimento “Art. 16 della legge 84/94 - Istanza per l'espletamento di 
operazioni portuali in autoproduzione” 

20 Procedimento “Art. 16 della legge 84/94 - Istanza per l'espletamento di 
operazioni portuali in autoproduzione di rizzaggio e derizzaggio delle 
navi di linea” 

21 Art. 17 della legge 84/94 - Rilascio di Autorizzazioni per la fornitura del 
lavoro portuale temporaneo 

22 Procedimento “Art. 36 del Cod. Nav. - Domanda di concessione 
demaniale marittima” 

Cod. Nav. e Regolamento 
Esecutivo della 

Navigazione Marittima 23 Procedimento “Art. 36 del Cod. Nav. - Domanda di rinnovo/nuovo 
rilascio” 

24 Procedimento “Art. 45bis del Cod. Nav. - Affidamento ad altri soggetti 
delle attività della concessione” 

25 Procedimento “Art. 55 del Cod. Nav. - Nuove opere in prossimità del 
Demanio Marittimo” 

26 Procedimento “Autorizzazioni all'occupazione temporanea del demanio 
per manifestazioni/eventi, cantieri lavori, riprese cinematografiche ecc” 

27 Procedimento “Art. 24 del Cod. Nav. - Domanda di variazione della 
concessione demaniale marittima” 

28 Procedimento “Art. 24, comma 3 del Cod. Nav. - Domanda di variazione 
della concessione demaniale marittima” 

29 Procedimento “Art. 46 del Cod. Nav. - Istanza di subingresso nella 
concessione demaniale marittima” 

30 Procedimento “Art. 46 del Cod. Nav. - Istanza di subingresso dell'erede 
subentrante nella concessione demaniale marittima” 

31 Procedimento “Art. 46 del Cod. Nav. - Istanza di subingresso dei 
coeredi subentranti nella concessione demaniale marittima” 
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32 Anticipata occupazione- Cod. Nav Art. 38 

33 Art. 18 - Rilascio concessioni delle aree e banchine portuali (Porto di 
Brindisi) 

34 Art. 18 - Rinnovo concessione di aree e banchine portuali (Porto di 
Brindisi) 

 
L’intervento di sviluppo del nuovo SUA, finanziato dal Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, 
attraverso i fondi del Programma di Azione e Coesione complementare al PON Infrastrutture e Reti 14-20, 
Asse A Digitalizzazione della logistica, Linee di Azione 1 e 2, fa parte di un più ampio progetto di evoluzione di 
tutti i sistemi applicativi più importanti sviluppati dall'Ente negli anni, al fine di favorire l'accesso alle 
prestazioni informative e l'utilizzo dei servizi logistici e portuali, finalizzati a creare il digital twin, il gemello 
digitale dell’Ente, consentendo analisi efficaci, simulazioni, e ottimizzazioni a ogni livello. 
Lo Sportello, oltre ad essere integrato e interoperabile con sistemi esterni quali lo SPID, il PagoPA e 
predisposto all’interoperabilità con altri Sportelli amministrativo, è interoperabile con il sistema di Protocollo 
Elettronico ed il port community system GAIA.  
Il sistema, oltre ad aver già introdotto numerose funzionalità che contribuiscono a rendere il sistema 
portuale della AdSPMAM sempre più smart e rispondenti alle esigenze di una comunità (portuale) che 
richiede facilitazioni e snellimento delle procedure, nel corso del 2023 si arricchirà di ulteriori funzionalità 
che permetteranno il pagamento del bollo digitale in cooperazione applicativa con l'Agenzia delle Entrate, il 
calcolo automatico dei dovuti per tasse e/o diritti, o la possibilità di richiedere integrazioni documentali 
nell’ambito della gestione digitale dei procedimenti. 

 IV.5  Cybersecurity e strategia Cloud Italia 
L’Autorità di Sistema Portuale, in linea con le indicazioni inserite da AgID nel vigente Piano Triennale per 
l’informatica nella Pubblica Amministrazione, è impegnata in un percorso di trasformazione digitale e messa 
in sicurezza del proprio patrimonio digitale, disciplinato da alcune leggi e regolamenti che promuovono l'uso 
sicuro ed efficiente delle tecnologie dell'informazione nella Pubblica Amministrazione.  
Gli atti normativi di riferimento più rilevanti  includono: 

− Il D.Lgs. 7 marzo 2005, n. 82, noto come Codice dell'Amministrazione Digitale (CAD), che stabilisce i 
principi e le regole per l'utilizzo delle tecnologie dell'informazione nella pubblica amministrazione e 
che promuove l'adozione di misure di sicurezza informatica e definisce i requisiti per garantire la 
sicurezza, la performance, la scalabilità e la portabilità dei sistemi. 

− Il Decreto Interministeriale 3 dicembre 2013, n. 158, che stabilisce i requisiti tecnici per 
l'interoperabilità dei sistemi informatici della pubblica amministrazione e che include disposizioni 
relative alla sicurezza, all'efficienza, alla scalabilità e alla portabilità dei sistemi. 

− Le Linee Guida Tecniche per la Gestione della Sicurezza dei Sistemi Informativi della P.A. (LGS), 
emanate dall'AgID, che forniscono indicazioni dettagliate sulla gestione della sicurezza dei sistemi 
informativi nella pubblica amministrazione e affrontano aspetti legati alla protezione dei dati, alle 
misure di sicurezza, alle performance e all'interoperabilità. 
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− Il Decreto Legislativo 18 maggio 2018, n. 51, che recepisce la Direttiva (UE) 2016/1148 “Network and 
Information Security” (NIS), che stabilisce i requisiti di sicurezza per gli operatori di servizi essenziali 
(OSE) e i fornitori di servizi digitali.. 

− Il Regolamento (UE) 2016/679 Generale sulla Protezione dei Dati (GDPR) che, anche se 
principalmente focalizzato sulla protezione dei dati personali, ha implicazioni significative per la 
sicurezza e la gestione dei dati nei sistemi della pubblica amministrazione. 

− Specifiche norme e misure tecniche emanate dall’AgID e dall’Agenzia per la Cybersicurezza 
Nazionale, che stabiliscono dettagliati requisiti per la sicurezza e l'interoperabilità dei sistemi 
informatici nella pubblica amministrazione.  

In relazione alle specifiche norme e misure tecniche, è di particolare rilevanza il decreto direttoriale 
pubblicato l’8 febbraio 2023 dall'Agenzia per la Cybersicurezza Nazionale, che determina tempi e modi per la 
transizione delle infrastrutture e servizi digitali, gestiti dalle Pubbliche Amministrazioni o dalle Società a 
controllo pubblico, al nuovo quadro regolatorio relativo alla valutazione e verifica di rispondenza ai requisiti 
di qualità e sicurezza. Il provvedimento completa la definizione e il processo di transito al nuovo sistema di 
regole ICT, curato dall’A.C.N. e iniziato con i Cloud Service Providers, da parte di tutti i fornitori di servizi 
digitali per la Pubblica Amministrazione. 
La Strategia Cloud Italia contiene gli indirizzi per la migrazione verso il cloud qualificato della Pubblica 
Amministrazione. È stata pubblicata nel settembre del 2021 e realizzata dal Dipartimento per la 
trasformazione digitale e dall'Agenzia per la Cybersicurezza Nazionale (A.C.N.).  
La strategia risponde a tre sfide principali: assicurare l’autonomia tecnologica del Paese, garantire il controllo 
sui dati e aumentare la resilienza dei servizi digitali. In coerenza con gli obiettivi del Piano Nazionale di 
Ripresa e Resilienza, il documento traccia un percorso definito per accompagnare circa il 75% delle PA 
italiane nella migrazione dei dati e degli applicativi informatici verso un ambiente cloud qualificato. 
Mediante l'approccio cloud first, si vuole guidare e favorire l’adozione sicura, controllata e completa delle 
tecnologie cloud da parte del settore pubblico, in linea con i principi di tutela della privacy e con le 
raccomandazioni delle istituzioni europee e nazionali. In tal modo, le infrastrutture digitali saranno più 
affidabili e sicure e la Pubblica Amministrazione potrà rispondere in maniera organizzata agli attacchi 
informatici, garantendo continuità e qualità nella fruizione di dati e servizi. 
A seguito delle disposizioni del Regolamento, il 18 gennaio 2022 A.C.N., d’intesa con il Dipartimento per la 
trasformazione digitale, ha predisposto il modello per la predisposizione dell’elenco e della classificazione dei 
dati e dei servizi della PA e le caratteristiche dei servizi Cloud e requisiti per la qualificazione. 
Le tre direttrici di tale strategia prevedono: 

1. L’azione di classificazione dei dati e dei servizi della P.A., che ha lo scopo di definire un processo di 
classificazione dei dati, in base al danno che una loro compromissione potrebbe provocare al sistema 
Paese. I dati possono essere di tre tipologie: 

− strategici, quando la loro compromissione può avere un impatto sulla sicurezza nazionale, 
come funzioni e servizi essenziali dello Stato; 

− critici, laddove la compromissione potrebbe avere un impatto negativo sui servizi rilevanti 
per la società, la salute, la sicurezza e il benessere economico e sociale del Paese; 
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− ordinari, se la loro compromissione non provoca l’interruzione di servizi essenziali dello 
Stato. 

2. La qualificazione dei servizi Cloud, che ha la finalità di semplificare e regolamentare, dal punto di vista 
tecnico e amministrativo, l’acquisizione di servizi Cloud da parte delle P.A..  

3. Il Polo Strategico Nazionale, che rappresenta l’infrastruttura ad alta affidabilità prevista 
dall'investimento "1.1 Infrastrutture digitali" ( M1C1 Digitalizzazione, Innovazione e sicurezza nella 
PA) del Piano Nazionale di Ripresa e Resilienza, verso la quale possono migrare i sistemi applicativi 
della P.A. considerati critici o strategici. 

L’Autorità, alla luce del mutato contesto normativo e delle sue continue evoluzioni, ha avviato un percorso di 
mitigazione delle vulnerabilità informatiche che prevede, tra le altre cose, il trasferimento di alcuni servizi 
digitali istituzionali in ambienti in ambienti Cloud certificati e nel Polo Strategico Nazionale. 
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PARTE V DEMANIO, LAVORO PORTUALE E SERVIZI DI INTERESSE GENERALE 

V.1 Premessa 
 
Il puntuale soddisfacimento delle esigenze dei traffici portuali è uno degli obiettivi prioritari dell’AdSPMAM, 
protesa senza soluzione di continuità a sostenere lo spirito di intrapresa degli Operatori portuali. 
Sin dal 2017, anno di istituzione dell’AdSPMAM, l’ottica gestionale di sistema ha indirizzato l’operato 
gestionale dell’Ente anche e soprattutto nella elaborazione e adozione dei vari regolamenti, nell’intento di 
semplificare i procedimenti amministrativi e velocizzare la operatività portuale.  
Peraltro nel 2022, il network degli scali amministrati dalla AdSPMAM, si è ampliato con l’inserimento del 
porto di Termoli per effetto del decreto legge n. 68 del 16 giugno 2022, convertito con modificazioni dalla L. 
5 agosto 2022, n. 108. 
L’Ente ha sempre prestato la massima attenzione all’ascolto degli stakeholder portuali nell’intento di 
raccogliere osservazioni e/o suggerimenti volti a soddisfare esigenze operative di carattere generale (con 
particolare riferimento alla sicurezza sul lavoro) ovvero ad individuare soluzioni a criticità e problematiche. Al 
fine di rende le norme e i regolamenti sempre più rispondenti alle dinamiche portuali, non sono stati lesinati 
interventi di rimodulazione e/o integrazione degli stessi. Tale intensa attività di 
aggiornamento/adeguamento ha ovviamente dovuto tener conto anche della frequente novazione 
normativa del Legislatore, tra cui si cita, a mero titolo di esempio, l’emanazione Regolamento di attuazione 
dell’articolo 18 (D.M. 28 dicembre 2022, n. 202) atteso da oltre venti anni, che ha introdotto importanti 
novità nel percorso amministrativo, conformandolo alle disposizioni unionali. 
L’andamento dei traffici registrato nell’ultimo quinquennio nei porti del Sistema è stato tale di rendere non 
rinviabile una valutazione in merito al rilascio di nuove concessioni ex art. 18 e, più in generale, ad una 
rimodulazione dell’indirizzo gestionale del Demanio più rispondente all’evoluzione dei traffici sia merci sia 
passeggeri. 
In tale ottica e in considerazione delle finalità del POT, si rende opportuno e necessario valutare 
attentamente soluzioni che prevedano la gestione in esclusiva e/o prioritaria di banchine, con particolare 
riferimento alle nuove infrastrutture in corso di realizzazione. Ovviamente ogni Porto del Sistema presenta 
peculiarità e caratteristiche ben definite, grazie alle quali è stato possibile raggiungere gli attuali livelli di 
traffico. Eventuali mutamenti nell’indirizzo gestionale del Demanio volti ad aprire a potenziali investitori, non 
potranno pertanto prescindere da una attenta lettura dello stato di fatto e dalla necessità di non mortificare 
consolidare i traffici esistenti.  
L’obiettivo dell’Ente però non può limitarsi alla sola crescita quantitativa dei volumi di traffico ma deve 
contestualmente prevedere l’innalzamento della qualità dei servizi e della condizioni di sicurezza a beneficio 
di tutti i lavoratori portuali. 
La digitalizzazione delle procedure connesse alla operatività ha continuato a permeare costantemente 
l’attività dell’Ente, con il particolare coinvolgimento dei Dipartimenti Esercizio Porti, Sviluppo ed Innovazione 
Tecnologica ed Economico Finanziario. L’attivazione del SUA testimonia inequivocabilmente il grande e 
proficuo lavoro interdipartimentale.  
A tale riguardo, va menzionata la recente entrata in vigore della normativa relativa all’aggiornamento del 
PNMS (Programma Nazionale di Sicurezza Marittima), che ha introdotto la procedura di background-check 
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per i lavoratori portuali. Grazie anche all’attività di coordinamento dell’AdSP che ha coinvolto tutte le 
Autorità competenti (in primis la Polizia di Frontiera e le Capitanerie di Porto) , è stato possibile digitalizzare 
totalmente la procedura, agevolando il rispetto della normativa senza particolari aggravi procedurali per 
l’Utenza di tutti i porti di Sistema.  
Per quanto concerne il lavoro portuale, entro il 2024 sarà portato a conclusione il processo di adozione del 
nuovo regolamento di sistema per le imprese ex art.17, così da consentire l’avvio delle procedure 
concorsuali. L’intento è quello di dotare i porti del Sistema di uno strumento di regolazione efficace e 
moderno, che coniughi la necessità di una costante attenzione alla sicurezza sul lavoro con il 
soddisfacimento delle dinamiche operative.  
Con riferimento, poi, ai servizi di interesse generale, come noto per effetto dell’abrogazione del DM 14 
novembre 1994, gli stessi devono essere individuati con apposito provvedimento dell’Ente, che ad oggi ha 
ritenuto tali la security, la viabilità e le attività di spazzamento degli ambiti comuni. Tuttavia non è da 
escludersi che nel prossimo triennio tali determinazioni possano essere rimodulate in funzione delle mutate 
esigenze operative e dell’intero quadro normativo.  
In relazione alla gestione del Demanio, pur nella uniformità delle procedure amministrative come definitive 
nello specifico Regolamento, si ritiene comunque utile ed opportuno rappresentare per ciascun porto le 
prioritarie esigenze gestorie. 
Di seguito, si tratteranno, prima, aspetti di carattere comune ai porti del Sistema, poi, alcune situazioni 
specifiche per ciascun porto. 

V.1.1 Il nuovo Piano di gestione dei rifiuti prodotti dalle navi 

Come è noto, alla fine del 2021 è stato emanato il nuovo decreto legislativo n. 197 del 2021 il quale ha 
ridefinito un po’ quella che è la normativa sulla gestione dei rifiuti prodotti dalle navi, in parte innovando 
quella che era stata la previgente disciplina dettata dal D. Lgs. n. 182 del 2003.  
L’art. 5 del nuovo Decreto n. 197/2021, ha assegnato il periodo di 12 mesi dalla data di entrata in vigore 
dello stesso per la predisposizione, approvazione e attuazione del nuovo Piano di Gestione dei rifiuti prodotti 
dalle navi.  
Questa Autorità ha fatto partire, praticamente nell’immediato, l’attività finalizzata a dare attuazione della 
disposizione di legge sopra richiamata, anche avvalendosi di una consulenza esterna, attesa la complessità 
della materia e le rilevanti problematiche interpretative e applicative che il testo del 197/2021 ha palesato, 
tanto da dare origine ad un corposo dibattito a livello nazionale e ad una prossima probabile necessità di 
adozione di un decreto correttivo. 
L’entrata in vigore della nuova normativa, avuto particolare riguardo all’art. 5, comma 6, del predetto 
Decreto, ha riconosciuto la possibilità per le AdSP di elaborare ed approvare un unico Piano di Gestione sia in 
caso di porti ricadenti nello stesso territorio regionale che nel caso in cui nella gestione dei detti Enti 
ricadano porti ubicati anche in regioni diverse da quella sede dell’Ente. E’ proprio questa è la condizione che 
interessa questa Autorità, in considerazione dell’entrata nel Sistema del porto di Termoli. 
Tuttavia, avviate la attività volte alla elaborazione del nuovo piano di gestione dei rifiuti prodotti dalle navi, si 
è preso atto della necessità, per quanto concerne il porto di Termoli, di procedere per questo porto ad un 
lavoro separato, che collazioni ed elabori un quadro aggiornato e attendibile delle esigenze, sulla scorta di un 
monitoraggio non solo dei traffici attuali ma anche di comprensione della tipologia dei rifiuti che quel porto 
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dovrebbe essere chiamato a gestire nella realtà. Ciò in quanto, nel caso del porto molisano, non è stato 
possibile avvalersi dell’esperienza applicativa di un Piano previgente né dell’attività pregressa di un 
concessionario del servizio. 
Per quanto precede, per il porto di Termoli sarà elaborato – a breve scadenza - un Piano separato da quello 
degli altri 5 porti (pugliesi) del Sistema. 
L’elaborazione del Piano di sistema per i 5 porti pugliesi è praticamente conclusa ed è stata affrontata la 
consultazione di tutte le parti interessate (utenze portuali, associazioni di categoria, concessionari del 
servizio nei porti interessati, rappresentanti della società civile). In particolare con l’utenza dei vari porti il 
confronto si è maggiormente incentrato sulle modalità di determinazione delle tariffe del servizio, ottenendo 
una sostanziale condivisione unanime, specialmente sotto l’aspetto di aver ricercato con il Piano elaborato 
una sorta di equilibrio tariffario tra i vari scali marittimi, al fine di evitare il concretizzarsi di condizioni di 
onerosità molto diverse tra essi che potrebbero determinare, almeno potenzialmente, disincentivi per gli 
armatori dallo scalare un porto anziché un altro.  
A valle dell’approvazione definitiva del Piano, che dovrà scontare il giudizio di compatibilità con quello 
regionale, in considerazione dello schema organizzativo/gestionale adottato, si procederà – come già fatto 
per altri settori (security – pulizie e raccolta rifiuti prodotti dagli ambiti demaniali e uffici) con un’unica gara 
di Sistema, probabilmente accorpando in lotti porti vicini o comunque che insieme possono garantire la 
sostenibilità economica del servizio in argomento. 
La opportunità (quasi necessità) di individuare dei lotti portuali funzionali si palesa ancora di più in questo 
specifico settore. Infatti la fluttuazione dei traffici marittimi e le varie criticità riscontrate negli anni passati, 
quali ad esempio quelle concernenti le discariche disponibili o i centri di stoccaggio e centri di trattamento di 
rifiuti speciali o di rifiuti anche pericolosi, spesso anche distanti dai porti di riferimento e che magari sono 
soggetti a limitazioni  di capacità di ricezione, suggerisce di procedere cercando di accorpare nella gestione 
dei rifiuti di cui si tratta più porti che, invece, presi singolarmente, non avrebbero magari un livello di traffico 
tale da garantire la sostenibilità dell’attività del concessionario dello stesso.  
Dopo aver scontato il confronto condiviso con l’utenza portuale, i portatori di interesse, le PP.AA. operanti in 
porto, il Piano di gestione dei rifiuti è stato inviato alla Regione Puglia per ottenere, entro 45 giorni, un 
parere sulla compatibilità dello stesso sul piano regionale di gestione dei rifiuti. 
Acquisita favorevolmente questa valutazione di compatibilità, il piano sarà definitivamente approvato e 
conseguentemente sarà possibile l’elaborazione del nuovo capitolato di gara da indire nei tempi più ridotti 
possibili. Si stima che la gara di Sistema per quanto riguarda i porti pugliesi potrà concludersi entro il 
prossimo anno (2024).  

V.1.2 Le procedure per l’individuazione delle imprese ex art. 17 della legge n. 84/1994 

Dopo aver proceduto, con Decreto n. 19 del 22.12.2020, alla proroga ex lege di cui all’art. 199 del D. Lgs. n. 
34 del 2020 delle autorizzazioni ex art. 17 rilasciate per i quattro porti del Sistema in cui è presente la società 
di fornitura di lavoro temporaneo (Bari, Brindisi, Manfredonia e Barletta), si è posta la questione di 
procedere, per quanto riguarda i medesimi porti, all’avvio della attività volte all’emanazione delle nuove gare 
per l’individuazione di un nuovo soggetto che dovrà procedere la fornitura della manodopera temporanea in 
favore delle imprese autorizzate ex art. 16 della legge di riforma portuale.  
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In questo senso, anche in questo settore, l’attività dell’amministrazione è volta a cercare di dare una 
uniformità di disciplina e quindi in primo luogo si è orientata nella direzione dell’adozione di un Regolamento 
unico che disciplini le modalità di avvio al lavoro dei lavoratori temporanei. L’opportunità di poter avere 
quale riferimento una disciplina uniforme dell’avviamento dei lavoratori temporanei, garantirà una più 
semplice ed efficace attività di verifica e di monitoraggio delle attività (dalle richieste di avviamento alla 
quantificazione delle giornate di mancato avviamento). Anche in questo caso, l’Ente intende procedere 
all’emanazione di un unico bando di gara a rilevanza europea, come richiesto dalla legge, pur dividendo in 
lotti i vari porti. 
Il nuovo Regolamento è stato elaborato ed è stato ritualmente condiviso dalle varie Commissioni Consultive 
dei porti interessati nonché dal Comitato di gestione. 
Si ritiene di poter emanare il bando di gara entro i primi sei mesi dell’anno 2024 in modo tale da poter avere 
nuovi soggetti individuazione dei soggetti affidatari entro il medesimo anno per una durata 
dell’autorizzazione stimabile in otto anni. 
Non può fare a meno però di rilevare come in alcuni porti, ad esempio quello di Brindisi, ci potranno essere 
problematiche legate al potenziale fatturato della individuanda società, nel caso di specie strettamente 
correlato alla prossima cessazione delle operazioni di sbarco del carbone da parte di Enel Produzione che 
terminerà l’impiego di tale combustibile entro il 31.12.2025. Certamente tale evento determinerà una 
contrazione delle giornate di avviamento di lavoratori temporanei, sia pure ormai ridotti a Brindisi un 
numero abbastanza limitato perché trattasi di 17 unità incluso il funzionario amministrativo. E’ quindi di tutta 
evidenza che, per alcuni porti, quello messapico in particolare, costituirà una sfida dei prossimi anni quella 
volta alla individuazione/attrazione di altre attività – almeno in parte sostitutive di quelle sino ad oggi 
garantite dalla principale impresa portuale – tali da poter assorbire il prevedibile incremento delle giornate 
di mancato avviamento dovuto alla cessazione dell’attività della Centrale Enel di Cerano. Non trascurabile, a 
breve, potrebbe essere la realizzazione del deposito costiero di GNL della Edison che sarà concessionaria 
anche della banchina di attracco delle navi gasiere, ma anche altre iniziative ad oggi preannunciate 
informalmente e che, per ragioni di opportunità, si ritiene di non citare nel presente documento. 
Analogo discorso va fatto per il porto di Barletta, che continua ad avere un basso tasso di impiego dei 
lavoratori temporanei ex art. 17 della Legge 84/94. 

V.1.3 La prevenzione infortuni e la formazione dei lavoratori portuali 

A seguito dei gravi infortuni di Civitavecchia e Trieste su impulso anche dell’associazione nazionale dei porti, 
questa Autorità ha proceduto all’avvio di una nuova campagna di sensibilizzazione che ha coinvolto tutte le 
imprese portuali autorizzate e le OO.SS. territoriali tramite specifiche riunioni, organizzate nei vari porti del 
Sistema, nel corso delle quali, in sostanza, è stato ribadito alle imprese portuali convenute e ai 
rappresentanti dei lavoratori per la sicurezza l’opportunità la necessità di verificare la congruità e il perfetto 
aggiornamento dei documenti di valutazione dei rischi dalle stesse elaborati, per la perfetta aderenza del 
documento in questione (e delle misure di prevenzione individuate) a quella che sono le rispettive attività 
poste in essere in ambito portuale. Di tale attività di verifica le imprese hanno formalmente fornito riscontro 
a questa Autorità. 
Corollario diretto di un’azione tesa a mantenere sempre alta l’attenzione nel settore di cui si tratta è 
costituito dalla necessità/opportunità di assicurare una formazione costante dei lavoratori portuali.  
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Nel corso delle varie riunioni sono stati quindi rivolti inviti alle imprese presenti affinché dalle stesse 
promanasse una proposta complessiva sulle materie che potrebbero costituire oggetto dei corsi di 
formazione.  
Per questo ultimo aspetto, questa Autorità ha già previsto specifici fondi nel bilancio che consentiranno di 
organizzare nel prossimo triennio corsi di formazione dedicati a detta categoria di lavoratori, siano essi 
dipendenti delle imprese art. 16 e 18 che di quelle autorizzate alla fornitura di lavoro temporaneo ex art. 17 
legge n. 84/1994 e ss.mm.ii. 
A tal proposito è intenzione dell’Ente di procedere – una volta individuati i corsi di formazione maggiormente 
richiesti dal mondo delle imprese portuali – ad una manifestazione di interesse per individuare il soggetto 
giuridico che procederà alla erogazione dei corsi medesimi. 

V.1.4 I servizi in favore del traffico passeggeri. Il possibile affidamento in concessione 

Particolare attenzione deve essere riservata alla gestione delle stazioni marittime e dei servizi ai passeggeri al 
fine di adeguare tali attività alle mutate dinamiche del mercato. L’attuale affidamento della gestione dei 
terminal del porto di Bari è ormai prossima alla scadenza e include sia i servizi cruise sia quelli ro-pax. 
L’affidamento in scadenza è stato aggiudicato nel 2016 e quindi ad una data anteriore alla istituzione 
dell’AdSPMAM, circostanza che ha sostanzialmente impedito sino ad oggi di attivare una gestione coordinata 
per entrambi i porti di Bari e Brindisi e prevedere altresì soluzioni operative anche per gli altri scali di sistema. 
I nuovi affidamenti non potranno prescindere dal notorio interessamento delle compagnie crocieristiche per 
la gestione diretta dei terminal, come peraltro avviene in molti scali italiani ed internazionali. A conferma di 
tale interessamento si deve registrare una istanza da primaria compagnia di navigazione per la concessione 
d.m. di terminal e di aree nei porti di Bari e di Brindisi funzionali alla erogazione dei servizi connessi al traffico 
crocieristico, quali l’accoglienza, la movimentazione ed il deposito dei bagagli, le attività di safety e security, 
la manutenzione, i servizi di bar e ristorazione, la comunicazione, il marketing e altro. Tali servizi saranno 
erogati tramite una società di progetto, che verrà costituita all’uopo dalla stessa compagnia di navigazione.   

L’istanza, formulata ai sensi dell’art.36 del Codice della Navigazione (concessione demaniale marittima), al 
momento della stesura del presente POT, è sottoposta ad una valutazione/verifica preliminare da parte degli 
uffici dell’Ente, al termine della quale, in caso di esito positivo, si sarà avviato il relativo procedimento nel 
puntuale rispetto del vigente Regolamento.  

Va de plano che, in caso di concessione dei soli terminal crocieristici, si dovrà dare corso anche ad una 
procedura concorsuale per la gestione delle stazioni marittime ferry e dei servizi connessi che interessi tutti i 
porti di sistema con tale tipologia di traffico, inclusi quindi il porto di Termoli e quello di Manfredonia ove 
sono attivi collegamenti con le Isole Tremiti. 

L’avvio di questo procedimento comporterà necessariamente una rimodulazione della modalità gestoria che 
sino ad oggi ha visto un unico gestore sia per i servizi ai croceristi che per i servizi ro-pax, motivo per cui  si 
dovrà procedere contestualmente ad una gara per l’affidamento dei soli servizi ro-pax.  

Un aspetto interessante dell’istanza è rappresentato dal fatto che la compagnia di navigazione in parola non 
abbia chiesto di essere terminalista e quindi viene salvaguardata la pubblicità delle banchine; inoltre, dal 



 

 Pag. 95 di 115 

piano economico presentato, si evince una modalità di gestione che non preclude alle altre compagnie la 
fruizione dei terminal, ma anzi considera tale circostanza utile ai fini della economicità della gestione stessa.  

Il procedimento sarà avviato a breve e si dovrà provvedere alla pubblicazione di un avviso per consentire la 
presentazione di istanze concorrenti e contestualmente dovrà essere intrapresa la procedura di gara per 
l’affidamento dei servizi ro-pax. 

 

V.2 Porto di Bari 
L’avanzamento dei lavori di Marisabella, che metteranno a disposizione dei traffici portuali ulteriori 200mila 
mq di piazzali, oltre a costituire una imperdibile occasione per razionalizzare i flussi veicolari, consentirà di 
destinare adeguate aree operative al traffico cargo, con particolare riferimento al ro-ro. In tal senso 
fondamentale sarà la realizzazione della nuovo assento viario che dovrà risultare perfettamente integrato 
con l’innesto della “camionale”, che di fatto libererà pressoché totalmente la viabilità cittadina dal traffico 
pesante  in entrata e uscita dal porto di Bari. 
Il completamento dei lavori di Pizzoli-Marisabella potrà consentire, in prima battuta, la realizzazione di 
infrastrutture dedicate: 
ai controlli sulle merci in ingresso/uscita; 
ai servizi dedicati al traffico ro-pax, sino ad oggi ospitati in strutture precarie; 
alla temporanea sosta dei veicoli e al deposito delle merci; 
allo snellimento dei tempi di transito . 
Il completamento dei lavori di Pizzoli-Marisabella potrebbe consentire anche la terminalizzazione di alcune 
banchine e quindi il rilascio di concessioni ex art.18, una novità per il porto di Bari che oggi registra la 
presenza solo di imprese ex art.16 che operano su banchine pubbliche. 
Nell’ambito della ottimizzazione dei flussi, si ritiene opportuno avviare le procedure per il trasferimento su 
Marisabella delle attività di check-in Grecia, che attualmente trovano collocazione all’interno del Terminal 
Crociere sulla banchina 13-14. 
La totale rimodulazione della viabilità della Darsena di Levante finalizzata prioritariamente all’innalzamento 
dei livelli di sicurezza degli ambiti operativi e alla ottimizzazione dell’utilizzo degli spazi, persegue il 
miglioramento della qualità dei servizi e delle condizioni di lavoro. L’intervento garantirà una viabilità più 
fluida e sicura e determinerà una redistribuzione degli ambiti in concessione. 
Si rende necessario altresì proseguire senza soluzione di continuità con il processo di riqualificazione di aree 
e edifici, sia in un’ottica di valorizzazione e di proficuo utilizzo dei beni dello Stato sia per gli indubbi benefici 
che tali interventi apportano alla operatività. 
La realizzazione del nuovo Terminal Crociere sulla banchina 10 imporrà una rivisitazione della viabilità della 
Darsena di Ponente, la cui congestione potrà ottenere sensibili benefici dal completamento dei lavori di 
Pizzoli-Marisabella.  

 

V.3 Porto di Brindisi  
Gli ultimi anni, a partire dal 2017, hanno visto il porto di Brindisi vivere una fase più che dinamica verso 
l’adozione di nuove progettualità che, rivenienti in parte già da condivisibili scelte strategiche adottate in 
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passato, hanno potuto finalmente contare anche su specifiche fonti di finanziamento, in buona parte 
rivenienti dal PNRR, oltre che da altre fonti (es. pontile a briccole). 
Per il porto messapico, in primo piano si pone la rilevante questione connessa alla prospettiva costituita dalla 
circostanza che, a breve scadenza, vedrà la cessazione della produzione di energia elettrica da parte anche la 
Centrale Enel di Cerano tramite combustione del carbone. 
Il processo di decarbonizzazione, nei fatti già iniziato da almeno 5 anni attese le progressive riduzione dei 
quantitativi di carbone sbarcati nel porto, comporterà pertanto la cessazione dello scopo per il quale fu 
rilasciata la concessione ex art. 18 della legge n. 84/1994 in favore della Società elettrica. 
Questa prospettiva, a breve termine, apre uno scenario particolarmente complesso, che impone attente e 
approfondite riflessioni in merito alla individuazione delle strade da percorrere, cui dovranno 
necessariamente prendere parte le rappresentanze delle Istituzioni locali e regionali, ma probabilmente 
anche nazionali, e soprattutto le organizzazioni sindacali che vedranno in primo luogo messi in discussione 
un numero di posti di lavoro tra diretti e indiretti quantificabile in circa 2000 unità. 
La transizione energetica e la ricerca di nuove fonti di produzione di energia sta facendo sì che porto di 
Brindisi sia ormai di fronte a una scelta che gli impone di reinventare la propria vocazione, per potersi 
ricollocare sul mercato con una nuova veste, non più di porto asservito quasi completamente alla struttura 
industriale retrostante, funzione che pure non sarà eliminata, quale scalo marittimo che possa traguardare 
uno sviluppo della logistica intermodale, con capacità di soddisfare prospettive multi purpose di 
movimentazione. 
L’attuale infrastrutturazione, che contempla altresì nella zona di Costa Morena anche un raccordo ferroviario 
recentemente completato ed asservito alle principali banchine, gli ampi piazzali disponibili, la prossima 
cessazione dell’attività del principale concessionario ex art. 18 (Enel produzione), cosa quest’ultima che darà 
l’opportunità di ricollocare sul “mercato” la banchina più importante di quell’ambito portuale, consentono il 
concretizzarsi delle migliori condizioni per individuare gli operatori più qualificati che potranno veicolare nel 
e dal porto le merci della più svariate tipologie, recuperando ad esempio anche traffici svolti in passato e che 
attualmente (da un po’ di anni in realtà) non hanno più interessato lo scalo brindisino (es. cemento, 
fertilizzanti, etc.). 
La recente emanazione del Regolamento di attuazione dell’articolo 18 (D.M. 28 dicembre 2022, n. 202) 
atteso da oltre venti anni, consente di disporre di un percorso amministrativo più chiaro e delineato, 
conforme alle disposizioni unionali, in forza del quale l’Ente ha in animo di agire al fine di modernizzare 
l’organizzazione dell’intero scalo brindisino. 
L’andamento dei traffici consolidati di quest’ultimo quinquennio è stato tale di rendere non rinviabile una 
valutazione in merito al rilascio di nuove concessioni ex art. 18 non solo per il settore delle merci alla rinfusa, 
bensì anche per quelle merci movimentate su rotabili e veicolate nel porto da navi traghetto ro-pax ovvero 
ro-ro. 
La realizzazione del nuovo pontile a briccole, nella zona di Costa Morena Terrare, garantirà la sicurezza degli 
accosti delle navi traghetto/ro-ro che oggi ormeggiano in andana, elidendo quella situazione di precarietà 
degli stessi ormeggi che ancora rende gli stessi non sempre disponibili.  
Come in precedenza indicato, la prevista cessazione dell’attività da parte di Enel Produzione consentirà al 
porto di avere a disposizione, ovviamente dopo il periodo necessario per la dismissione/rimozione delle 
attrezzature ed apprestamenti esistenti appartenenti alla società elettrica, una tra le più estese 
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infrastrutture portuali, con uno sviluppo di banchina pari a  ben 525 mt e che sarà valutata per l’affidamento 
a mezzo procedura evidenza pubblica ad operatori specifici del settore dell’operazioni portuali e della 
logistica. La banchina in questione è anche particolarmente vicino al raccordo ferroviario di Costa Morena 
Est e quindi non è escluso che nella valutazione dell’Ente possa venir fuori la necessità o meglio l’indicazione 
di ricercare operatori anche in grado di operare un traffico che possa prevedere anche il trasferimento delle 
merci con i treni.  
Al riguardo, l’AdSP MAM ha chiesto ad ENEL la presentazione di un piano-programma di smantellamento di 
tutte le sovrastrutture di proprietà e di riduzione, in pristino stato, delle aree interessate, e ciò al fine di 
meglio pianificare l’auspicabile insediamento di nuovi investitori. 
 

V.4 Porto di Manfredonia 
Il porto industriale di Manfredonia sta dimostrandosi uno scalo di grande dinamicità anche e soprattutto 
grazie alle indubbie qualità degli Operatori.  
La regolamentazione introdotta dall’AdSP e la conseguenziale apertura al mercato ha determinato l’ingresso 
di nuove Imprese e il potenziamento delle capacità di movimentazione, che tuttavia risulta ancora limitata 
dalla ingombrante presenza dei nastri trasportatori. 
Tuttavia, tali limitazioni sono destinate ad essere definitivamente eliminate nel breve periodo, attesa la 
formalizzata volontà dell’ASI di procedere, a seguito del Decreto di ingiunzione di sgombero emanato dal 
Presidente dell’AdSPMAM, allo smantellamento dell’impianto. A tale riguardo appare doveroso precisare che 
alla prospettata soluzione si è giunti grazie ad un lavoro sinergico, nel solco dello spirito di leale 
collaborazione istituzionale, con la Regione Puglia, l’Autorità marittima e il consorzio ASI stesso. 
La collaborazione istituzionale sta incidendo anche sul procedimento ex art. 33 del CdN attivato dalla 
Capitaneria di Porto di Manfredonia che, riconoscendo la demanialità di un’ampia area retroportuale, oggi 
compresa nella gestione ASI Foggia, consentirebbe all’AdSP di concretizzare l’ampliamento della 
circoscrizione di competenza, con intuibili sensibili effetti sulla operatività dello scalo, ancora oggi privo 
piazzali di stoccaggio ovvero di ambiti ed edifici funzionali alla movimentazione delle merci.   
Altro importante impulso allo sviluppo del traffico merci, sarà garantito dai lavori di rifunzionalizzazione del 
BAF, recentemente aggiudicati. Il prossimo triennio vedrà quindi la conclusione di un lavoro ciclopico, avviato 
dall’AdSP sin dal 2017, che consentirà di mettere a disposizione dell’hinterland di riferimento uno scalo cargo 
sicuro, risolvendo la più che trentennale carenza manutentiva, causa di pesanti limitazioni alla operatività 
portuale.  
Anche presso il porto commerciale stanno prendendo forma gli impegni assunti dall’AdSPMAM, in favore del 
compatto pesca: sono infatti a buon punto i lavori per la realizzazione dei “ punti di sbarco” nonché dei locali 
e dei servizi igienici attesi da decenni dai pescatori. Tali interventi, in uno con la completata riattivazione del 
“Mercato Ittico”, chiuso da diversi anni, grazie alla intrapresa del Consorzio PIM, costituiscono un buon 
viatico per il comparto pesca, che tuttavia necessita anche di interventi infrastrutturali finalizzati a migliorare 
le condizioni di ormeggio. Il PRP è l’occasione per risolvere questi problemi, ridisegnando il porto 
commerciale in modo che possa assolvere al meglio alle funzioni sia di porto peschereccio sia di porto 
passeggeri (cruise e traghetti per le Tremiti) con la realizzazione di banchine adeguate per lunghezza e 
pescaggio, senza pregiudicare altresì la possibilità di realizzare spazi utili alla cantieristica. 
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Per quanto concerne gli ampi tratti di costa liberi (spiagge e scogliere) destinati alla pubblica fruizione e non 
connessi alle attività portuali si rende necessario portare a termine il confronto con il Comune di 
Manfredonia al fine di individuare soluzioni condivise per una gestione ottimale di tali ambiti, non 
escludendo il ricorso all’istituto della consegna ex art.34 in favore dell’Amministrazione comunale. 
 

V.5 Porto di Barletta 
La demolizione dei silos granari ha agevolato l’ingresso di nuove imprese portuali con programmi operativi 
che prevedono non solo il consolidamento degli attuali traffici ma l’acquisizione di nuovi.  
L’impulso decisivo al salto di qualità e quantità dei traffici potrà da importanti interventi infrastrutturali quali 
il dragaggio (già appaltato) e il prolungamento del molo di Tramontana nonché dal trasferimento della 
dismissione dei depositi IP presenti sulla banchina 1-3 e l’ampliamento dell’impianto sulla testata del molo di 
Tramontana con la realizzazione di nuovi depositi. 
Tale ricollocazione degli impianti, valorizzerebbe il water-front e libererebbe spazi ed edifici vitali per la 
operatività, incidendo positivamente sulla appetibilità del porto di Barletta nel mercato crocieristico. La 
riqualificazione del compendio in parola, potrebbe altresì consentire di individuare nuovi locali ove allocare 
servizi funzionali al porto e alle sue attività. 
Nel breve periodo si rende pertanto necessario procedere con una complessiva rivisitazione degli ambiti 
operativi al fine di ottimizzare l’utilizzo degli spazi e rispondere, almeno in parte, alle esigenze rappresentate 
dalle imprese portuali. 
Altro obiettivo di primaria importanza è quello della realizzazione del nuovo varco portuale, il cui progetto è 
stato da tempo elaborato dagli uffici dell’Ente ma che non ha ancora ricevuto un formale riscontro 
dall’Amministrazione comunale, con la quale peraltro è stata avviata una verifica congiunta sulla opportunità 
di procedere ad una ridistribuzione gestionale di alcune aree che tenga conto dell’effettiva destinazione 
funzionale delle stesse. E’ auspicabile che questo confronto costruttivo si concretizzi in un accordo in tempi 
brevi anche attraverso un protocollo, che duplichi l’intesa formalizzata per la ricostruzione del trabucco e il 
connesso intervento di riqualificazione della radice del molo di Levante. 
La procedura di istituzione del Posto di Controllo Frontaliero per prodotti di origine non animale è in fase 
avanzata e dovrebbe concludersi (si auspica positivamente) entro il 2023 o al massimo nei primi mesi del 
2024. Le strutture necessarie rispondenti ai requisiti imposti dalla disciplina unionale e nazionale sono state 
già realizzate e pertanto, una volta perfezionato l’inserimenti del porto di Barletta nei PCF, attraverso lo scalo 
ofantino potranno sin da subito essere manipolati prodotti alimentari di origine non animale alla rinfusa. 
Il restauro/recupero del Faro Borbonico, le cui attività preliminari di messa in sicurezza sono state 
recentemente completate, rappresenta un obiettivo simbolico di grande prestigio che restituirà alla Città 
uno scrigno di storia, cultura e arte che potrà anche diventare un “must di attrazione turistica”, 
contribuendo a sostenere l’impegno profuso dall’AdSP per inserire il porto di Barletta nel circuito 
crocieristico. 
 

V.6 Porto di Monopoli 
Per il porto di Monopoli, sorgitore che sempre più di sta collocando nel panorama dei porti adriatici quale 
punto di riferimento per le crociere di target luxury e che, contemporaneamente, sta conoscendo un 
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consolidamento e incremento in prospettiva dei traffici mercantili, nel corso del prossimo triennio si 
procederà alla effettuazione dei dragaggi in particolare nella zona dell’imboccatura del porto e nella parte 
dei fondali antistanti il molo Tramontana, banchina adibita all’esercizio delle operazioni portuali. A tal fine 
occorre dare atto dell’esito favorevole delle caratterizzazioni espletate nel corso del 2023, cosa propedeutica 
alla elaborazione del progetto di dragaggio per il porto di monopoli, in corso di elaborazione. Il futuro 
approfondimento dell’accesso al porto e dei fondali del molo di Tramontana consentirà al porto di gestire al 
meglio approdi di navi, specie navi cisterna, che attualmente, a causa della limitazione dei fondali esistenti, 
sono costrette a scalare altri porti, a volte estranei a questo Sistema portuale. 
Parimenti, nel corso del 2024, sarà infrastrutturata e destinata ad area di accumulo dei mezzi per il carico 
delle merci, quella zona attualmente allo stato grezzo posta in radice del molo di Tramontana, 
incrementando in modo rilevante gli spazi disponibili sul molo citato. 
Sempre nel corso del 2024 si ritiene possa essere appaltato il progetto di videosorveglianza dell’intero molo 
commerciale, conseguendo quella piena conformità dell’impianto alla stringenti esigenze di maritime 
security. 

V.7 Porto di Termoli 
Come noto il porto di Termoli è stato inserito nella competenza gestoria dell’AdSPMAM con decreto legge n. 
68 del 16 giugno 2022, convertito con modificazioni dalla L. 5 agosto 2022, n. 108. In attuazione del 
richiamato provvedimento normativo, con Deliberazione n.7 del 29/7/2022 del Comitato di Gestione sono 
stati individuati i limiti geografici della circoscrizione di competenza dell’AdSPMAM presso il porto di Termoli. 
Con la stessa Deliberazione sono state altresì stabilite le modalità di trasferimento delle pratiche demaniali 
dalla Regione Molise alla luce di una preliminare attività ricognitoria. 
La gestione delle pratiche demaniali, dei servizi di interesse generale, delle attività di maritime security e di 
lavoro portuale è stata assegnata al Dpt. Esercizio Porti di Manfredonia e Barletta che, all’uopo, è stato 
cambiato in Dpt. Esercizio Porti Manfredonia, Barletta e Termoli. 
Conseguentemente il triennio 2023-2025 sarà caratterizzato da una intensa ed impegnativa attività di 
allineamento amministrativo e operativo del porto di Termoli agli altri porti di sistema. Tuttavia, già nel corso 
dei primi mesi di gestione, è emersa la necessità di dare corso ad una implementazione dei servizi connessi al 
traffico traghetti con le isole Tremiti e in tal senso, una volta perfezionata la consegna della stazione 
marittima realizzata dalla Regione Molise, si procederà ad avviare le procedure per la concessione dei locali 
alle agenzie marittime. 
Sempre con riferimento al traffico traghetti, si dovrà procedere ad un intervento di rivisitazione della viabilità 
nell’intento di agevolare il regolare svolgimento delle operazioni di imbarco/sbarco e gestire le interferenze 
con altre attività ivi presenti. Nel contempo sarà altresì necessario valutare una eventuale rimodulazione 
delle concessioni demaniali in essere, qualora le stesse confliggessero con la infrastrutturazione di maritime 
security prevista dalla relativa pianificazione. 
La ricognizione del demanio marittimo, avviata già da alcuni mesi, ha fatto emergere la necessità di attivare 
idonee procedure finalizzate alla valorizzazione ovvero al recupero di immobili pertinenziali. Tale attività 
risulta di fondamentale importanza non solo per la inderogabile necessità di garantire una ottimale e 
proficua utilizzazione del demanio marittimo ma anche in funzione dell’attuazione del Piano Regolatore 
Portuale, adottato ed approvato dalla Regione Molise con Deliberazione n.250 del 10/9/2019. 
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Con il procedere del trasferimento dei fascicoli della concessioni, si è dato corso ad una attività conoscitiva 
dei compendi assentiti la cui finalità prioritaria è quella di acquisire sempre maggiore familiarità con il 
territorio ed i suoi attori. In tale ottica risulterà essenziale operare costantemente in sinergia con gli Enti e le 
Istituzioni locali nello spirito di leale collaborazione in coerenza con il comune intento di sostenere e 
promuovere lo sviluppo del porto di Termoli. 
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PARTE VI PROMOZIONE ECONOMICA 

VI.1  Attività promozionali e marketing  
L’esigenza di qualificare e accrescere l’immagine dell’allargata circoscrizione portuale, attraverso una 
sistematica attività di marketing e promozione, rappresenta, oggi, uno degli obiettivi più immediati della 
nuova Autorità di Sistema Portuale del Mare Adriatico Meridionale, oltreché finalità, tra le più essenziali, del 
principale strumento di indirizzo e programmazione dell’AdSP, il Piano Operativo Triennale. 
Gli strumenti individuati per sostenere le azioni di sviluppo, crescita e competitività necessari al rilancio del 
sistema dei porti di Bari, Brindisi, Manfredonia, Barletta, Monopoli e Termoli sono molteplici, dalla 
realizzazione di campagne di marketing con l’obiettivo della riconoscibilità e visibilità del marchio che 
contraddistingue il network dei porti del mare Adriatico meridionale, AdSPMAM, ai più appropriati strumenti 
di divulgazione multimediale, che meglio possano rappresentare le recenti e future trasformazioni delle aree 
e delle strutture portuali, corredate da adeguati concept strategici, che tengano conto dell’identità e del 
posizionamento della AdSP. 
La strategia promozionale per il prossimo triennio, individua, di concerto con Assoporti e le Agenzie Nazionali 
e Territoriali di sviluppo, come ENIT,  Puglia Sviluppo e Puglia Promozione, obiettivi, target attraverso  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 è necessario integrare la pianificazione portuale con quella territoriale, economica e 
sociale, elaborate a livello comunitario, nazionale e locale; 

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

- ed, infine, la comunità territoriale, in quanto lo sviluppo socio-economico dei porti  e quello delle 
città che li ospitano devono avvenire in armonia, attraverso azioni di comunicazione istituzionale e 
marketing territoriale, volte a rinsaldare lo storico legame porto-città e rilanciare l'immagine del 
sistema portuale come realtà che contribuisce attivamente allo sviluppo sociale ed economico della 
città, attraverso organizzazione di convegni, seminari, tavole rotonde, dedicati alle attività che 
mantengono vivo il dialogo tra il porto e le altre realtà cittadine e a quelle che più propriamente 
caratterizzano l’attività amministrativa e istituzionale dell’Autorità di sistema, a livello locale e 
nazionale e a quelli  più specificatamente afferenti la promozione della cultura d’impresa portuale, a 
sostegno degli imprenditori locali. In tale ottica si pone l’iniziativa “Port Days: iniziativa a cadenza 
annuale in collaborazione con Assoporti. caratterizzata da incontri e visite presso le strutture portuali 
volte ad informare coloro che vivono intorno ai porti, con l’obiettivo di avvicinare le popolazioni alla 
vita e cultura portuale. 

Nell’ambito dell’attività di marketing e promozione, è individuato un fondamentale campo di azione, 
segmentato in due canali: 

 Mercati nazionali ed internazionali; 
 Istituzioni locali e nazionali interessate al marketing istituzionale Enti locali, associazioni,  

organismi vari, stakeholders. 



 

 Pag. 102 di 115 

L’interesse, anche per il prossimo triennio, sarà rivolto allo studio dei mercati e allo sviluppo delle 
opportunità 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. 
I canali della promozione si svilupperanno 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 l’attrattività del 
territorio afferente i porti di Bari, Brindisi, Monopoli, Barletta, Manfredonia e Termoli.  
Tale attività dovrà avere come finalità la promozione della visibilità e conoscibilità dell’intero network sui 
mercati nazionali ed esteri, favorendo l’incremento delle linee di traffico commerciale e passeggeri per gli 
scali della AdSP MAM, dal punto di vista quantitativo e qualitativo dei vettori. 
Gli strumenti individuati per la sopradetta azione sono molteplici, dalla produzione di materiale illustrativo, 
di tipo cartaceo multimediale, sulle attività del porto, alla partecipazione, con stand espositivi, alle principali 
manifestazioni del settore, vale a dire agli eventi della logistica, intermodalità, 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 gli executive manager delle principali 
compagnie crocieristiche. In questo caso, l’associazione dei Porti del Mediterraneo, MedCruise e 
l’associazione internazionale delle Compagnie di crociera, CLIA International, si confermano come un utile 
interfaccia con le Compagnie crocieristiche e pertanto  anche nel prossimo triennio l’Autorità di Sistema 
Portuale del Mare Adriatico Meridionale reitererà, in qualità di porto membro, la propria adesione 
all’Associazione dei porti italiani ASSOPORTI e a quella dei Porti crocieristici del Mediterraneo MEDCRUISE , 
nonché l’adesione a CLIA INTERNATIONAL – Associazione internazionale delle compagnie crocieristiche – in 
qualità di socio GOLD. 
Più nello specifico verranno promosse le seguenti attività: 

- disporre azioni di promozione dirette in funzione dei mercati di riferimento dei porti di Bari, Brindisi, 
Manfredonia, Barletta, Monopoli e Termoli  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 multimediali (QR code), pubblicazioni, libri, DVD ed altro materiali divulgativi. In 
particolare, rinforzare l’interfaccia con l’Agenzia Puglia Promozione, sistema di gestione della 
destinazione Puglia e quindi  partner imprescindibile per la promozione del traffico crocieristico nei 
porti della AdSP MAM; 

- rafforzare le relazioni con le Associazioni nazionali ed internazionali di categoria  quali Assoporti, 
MedCruise,  CLIA, Espo, Enit, ICE. 

Elenco manifestazioni fieristiche di settore alle quali AdSP MAM parteciperà, con cadenza annuale/biennale:  
Seatrade Cruise Global, Miami (USA)  
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Cruise & River Convention, Amburgo (DE) 
Seatrade Med ( destinazione da confermare all’interno dei porti del Mediterraneo) 
MedCruise General Assembly ( destinazione da confermare all’interno dei porti del Mediterraneo)  
Italian Cruise Day ( Taranto 2023)  
Italian Port Days 
LetExpo, Verona (Italia) 
TransportLogistic, Monaco di Baviera (DE)  
Logitrans , Istanbul ( Turchia) 
RemTech Expo, Ferrara (Italia)  
 

VI.2 Comunicazione 
Per il prossimo triennio, l’Ufficio Stampa- Comunicazione dell’Autorità di Sistema Portuale del Mare Adriatico 
Meridionale (AdSPMAM), sul solco di quanto già effettuato, lavorerà per consolidare e irrobustire i risultati 
conseguiti e creare e gestire nuove sfide, con l’obiettivo principale di far crescere la reputazione dell’Ente, 
attraverso azioni specifiche, strategiche e complesse che mirino a migliorarne l’immagine pubblica e 
l’opinione che i diversi stakeholders hanno, al fine di aumentarne l’autorevolezza e la credibilità tra 
Istituzioni, Enti, cluster, operatori e pubblico. 
Per quanto su esposto, pertanto, l’Ufficio Stampa-Comunicazione investirà energie e competenze per 
sviluppare in maniera ampia e organica la cosiddetta “Brand Identity”, ossia il modo in cui l’Ente si presenta e 
si manifesta al mondo esterno nella sua identità visiva, nei diversi ambienti, nella pubblicità, nelle PR. Il 
risultato tangibile di tali scelte andrà ad implementare e cementare la “Brand Reputation”. 
In ragione di tali premesse, pertanto, per ottenere il raggiungimento di specifici obiettivi strategici e di 
comunicazione dell’AdSPMAM, l’Ufficio opererà su tre direttrici principali: 
• in primo luogo, quella strategica in quanto può aiutare l’Ente nell’implementazione delle proprie 

politiche; 
• in secondo luogo, quella della comunicazione integrata, ossia la facilitazione della convergenza tra le 

logiche della comunicazione interna e quelle della comunicazione esterna dell’Ente; 
• in terzo luogo, quella di incentivare la costruzione di relazioni bidirezionali tra l’Ente e i suoi pubblici di 

riferimento. Si tratta di relazioni consapevoli e costanti nel tempo, non casuali o episodiche, finalizzate 
alla co-produzione di senso e significati nello scambio comunicativo tra l’AdSPMAM e i suoi destinatari. 

CONSIDERAZIONI  
In ambito portuale, il fattore comunicazione riveste un ruolo peculiare e significativo, in considerazione della 
molteplicità degli elementi umani, tecnologici, organizzativo/gestionali che interagiscono nel Sistema, nel 
quale la comunicazione tra la governance, gli stakeholders, gli operatori portuali e la popolazione, in qualsiasi 
contesto, risulta essere un fattore sostanziale.  
Pertanto, partendo dalla consapevolezza che l’Ente quotidianamente incontra e deve far fronte a situazioni 
tecniche, organizzative, umane e relazionali complesse si ritiene fondamentale interagire in modo positivo e 
propositivo con la comunità portuale e con tutte le Istituzioni del territorio. A tal riguardo, al fine di 
perseguire gli obiettivi sopra enunciati, l’Ufficio, sotto il diretto coordinamento del Presidente dell’Ente, 
metterà in atto una serie di strategie di comunicazione, in materia di politica portuale, utilizzando sia gli 
strumenti tradizionali: campagne promozionali su Testate di settore, comunicati stampa, conferenze stampa, 
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copertura mediatica di importanti eventi nazionali e internazionali; sia gli strumenti tecnologici di ultima 
generazione. Strategie che consentiranno di raggiungere il duplice obiettivo di meglio definire l’identità 
dell’AdSPMAM in Italia e nel mondo e di rafforzare ulteriormente la collaborazione con le agenzie di stampa 
e con i Media, nazionali e locali, per servizi sempre più rispondenti alle esigenze dell’Ente.  
Per perseguire gli obiettivi sinora enunciati, l’Ufficio Stampa-Comunicazione utilizzerà tre canali: 1. La 
Comunicazione Digitale; 2. La Comunicazione Tradizionale; 3. Eventi-Relazioni esterne.  
COMUNICAZIONE DIGITALE 

Siti web istituzionali: Aggiornamento costante della sezione dedicata alla COMUNICAZIONE del sito web 
istituzionale che, a parere di questo Ufficio, deve risultare strutturata e facilmente navigabile. Si tratta di uno 
strumento essenziale per comunicare con i cittadini e per diffondere informazioni riguardo le attività 
istituzionali e strategiche dell'Ente.  
Social media: i Social Media sono un ottimo strumento per raggiungere un vasto pubblico, soprattutto la 
generazione più giovane. La presenza continua e costante sui social media, infatti, oltre ad ampliare il 
pubblico di sostenitori dell’Ente, fornisce un supporto importante nel diffondere notizie, comunicati stampa, 
informazioni su eventi e iniziative, oltre che per diffondere informazioni relative a situazioni di crisi in 
maniera tempestiva, capillare e diretta ad un pubblico vastissimo. 

Si ritiene che uno degli strumenti più performanti per il raggiungimento di tali obiettivi possa essere una 
pianificata e strutturata strategia di marketing digitale che richieda necessariamente anche l’utilizzo di più 
canali, sia tradizionali sia digitali, per poter arricchire la customer experience e sfruttare in maniera 
armoniosa ed efficace tutti i touch point disponibili.  
Se è vero, infatti, che occorre tenere presenti le abitudini del proprio target per sviluppare di conseguenza 
una strategia di comunicazione, è anche vero che l’uso di canali digitali risulti inevitabile, attesa la tendenza 
degli italiani ad essere sempre più connessi (ad internet in generale e ai social in particolare), soprattutto da 
mobile (fonte: wearesocial.com). 
Di conseguenza, quello che si aspettano i cittadini è che l’Ente sia costantemente al passo, diventando a sua 
volta più digitale, così da poter interagire con gli Enti Pubblici e ricevendo la stessa customer experience 
offerta dalle aziende private. 
La comunicazione istituzionale on-line, infatti, è parte integrante della comunicazione pubblica e 
rappresenta, al giorno d’oggi, uno strumento strategico per il miglioramento della relazione tra 
amministrazione e cittadino, grazie alle sue essenziali caratteristiche di immediatezza, connettività 
universale, bassi costi e interattività.  
Anche sulla base dell’esperienza fino ad oggi raccolta e consolidata, la comunicazione istituzionale on-line 
consente all’Ente di dialogare direttamente con i cittadini e di rilevare facilmente i loro bisogni e il loro 
gradimento dei servizi e delle informazioni diffuse, affiancandosi alle modalità più tradizionali di 
informazione e di erogazione dei servizi.  
Attraverso la comunicazione istituzionale si possono perseguire diverse azioni e finalità, tra le quali: 
informare i cittadini/utenti; far conoscere l’Ente e promuoverne le opere; attivare servizi di sportello unico, 
polifunzionale e virtuale; aprire nuovi spazi di partecipazione; migliorare la trasparenza amministrativa; 
promuovere processi di semplificazione e organizzazione; attivare nuovi canali per il controllo della qualità 
dei servizi, del customer satisfaction management e del marketing. 
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Il sito web istituzionale e le piattaforme social dell’Ente (Facebook, Twitter, Instagram) sono costantemente 
e incessantemente aggiornate con notizie  e foto, con la trasmissione in diretta di eventi di particolare 
rilievo, interviste e aggiornamenti sia rispetto alle normali attività dei porti del Sistema, sia rispetto ad 
eventuali emergenze. Canali multimediali, tra i quali compare anche WhatsApp e le liste broadcast dei 
giornalisti delle Testate nazionali di settore e locali, utilizzate per diffondere con immediatezza materiale 
multimediale e informazioni, attraverso un contatto diretto con i giornalisti e i redattori.  
In generale, attraverso le piattaforme web sono promosse tutte quelle iniziative che incentivino la 
bidirezionalità e consentano la diffusione capillare delle informazioni necessarie per i processi partecipativi. 
A tal fine, l’Ufficio Stampa-Comunicazione lavora in simbiosi con il Dipartimento IT, per riempire di contenuti, 
anche multimediali, il sito web istituzionale.  
La web tv rappresenta una sfida per l’Ente, al fine di meglio rispondere alle esigenze di una comunicazione 
sempre più chiara, multimediale e multi prospettica e per informare in maniera più diffusa l’opinione 
pubblica su quanto accade nei porti MAM 
In ragione di quanto finora esposto, tra le principali sfide che l’Ufficio Stampa-Comunicazione si pone, per il 
prossimo triennio, vi è quella di fornire sempre più servizi digitalizzati e comunicarli in maniera innovativa, 
mettendo in campo una strategia di comunicazione che sfrutti l’approccio del digital marketing e le 
potenzialità comunicative rese possibili dalla trasformazione digitale. 
COMUNICAZIONE TRADIZIONALE 

Comunicati stampa: i comunicati stampa sono utilizzati per diffondere notizie riguardo l'attività dell'Ente 
pubblico. 

Oltre agli strumenti innovativi ad elevato contenuto tecnologico, l’attività di comunicazione dell’Ente non 
abbandona gli strumenti della comunicazione tradizionale. Per il prossimo triennio, infatti, 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 l’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.  
EVENTI- RELAZIONI ESTERNE 

EVENTI PUBBLICI- MANIFESTAZIONI- CERIMONIE: sono un'ottima occasione per coinvolgere i cittadini e far 
conoscere l'attività dell'Ente e per intessere rapporti interistituzionali sinergici e robusti.  

La comunicazione pubblica include l’informazione ai cittadini attuata attraverso i mezzi di comunicazione di 
massa, la comunicazione esterna (direttamente rivolta ai cittadini singoli o associati), la comunicazione 
interna (attuata tra uffici, servizi e operatori di ogni singola Amministrazione), e la comunicazione 
interistituzionale. Vi sono numerose informazioni e comunicazioni utili che debbono essere veicolate tra le 
istituzioni. Con la comunicazione interistituzionale, ogni Ente diventa parte integrante di una rete di 
comunicazione articolata su vasta  scala. La politica di comunicazione di un Ente, pertanto, in strettissima 
simbiosi informativa con il Presidente, ha un ruolo importante da svolgere anche nello scambio di 
comunicazione e di informazioni tra istituzioni pubbliche.  
Coinvolgimento della cittadinanza attraverso eventi e cerimonie. In attuazione della vision strategica 
predisposta dal Presidente e dalla governance dell’AdSP, consistente nel rendere le infrastrutture portuali 
sempre più integrate con i tessuti connettivi urbano e sociale, si propone un coinvolgimento più diretto e 
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attivo del mondo della scuola. Ciò attraverso l’organizzazione di progetti culturali, concerti, spettacoli, 
mostre fotografiche; e ancora, l’organizzazione di visite guidate gratuite per le scolaresche, servizi televisivi e 
tutte quelle attività che hanno l’obiettivo di far nascere fra gli studenti, i futuri cittadini, una diversa 
percezione del loro porto. In tal modo si raggiungerà un duplice obiettivo: il porto verrà identificato non più 
come un’appendice periferica della città che lo ospita, ma come un valore aggiunto e l’AdSP verrà percepita 
come l’Ente preposto al suo sviluppo e, quindi, volano indispensabile per l’economia locale. 
CONCLUSIONI 
L’Ufficio Stampa-Comunicazione, nel prossimo triennio, sotto il diretto controllo del Presidente, si attiverà, in 
linea di continuità con il passato e con costanti e indispensabili aggiornamenti, a consolidare la buona 
reputazione dell’Ente, attraverso un’attività regolare, organizzata, armonizzata ed efficace, finalizzata 
all’ottenimento di consenso, efficienza, motivazione e prospettiva.  
Gli effetti della comunicazione permanente si riverbereranno nell’ottimizzazione delle risorse e 
nell’innalzamento dei livelli di percezione, nella comunità portuale e in generale nella cittadinanza, di 
efficacia e autorevolezza dell’azione amministrativa, attraverso un sistema di relazione volto ad agevolare i 
percorsi di dialogo e di sinergia con le Istituzioni e con gli utenti. Al contempo, si lavorerà per sviluppare 
un’immagine dei porti del Sistema sempre più friendly e social, ritraendoli dal vivo, in diretta, mentre sono 
operosi e attivi; non porto oleografico e stereotipato, quindi, ma un porto universo sociale, fulcro di 
un’organizzazione produttiva ed economica, orizzonte professionale, luogo di innovazioni tecnologica, 
economica e sociale. Un porto che comunica con la società urbana locale e che si confronta costantemente 
con l’opinione pubblica.  
In conclusione, nel prossimo triennio, l’Ufficio Stampa-Comunicazione lavorerà per gestire e sfruttare il 
cambio radicale, in atto, di approccio comunicativo che comporta un confronto più paritario e bidirezionale 
con i cittadini-utenti, avendo dismesso da anni quegli  atteggiamenti legati alla logica del command and 
control, frutto di una concezione della comunicazione pubblica vecchia e passiva. 
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PARTE VII Consolidamento della cultura di prevenzione della corruzione e trasparenza 

VII.1 Premessa 
Rispetto al precedente Piano Operativo Triennale, sono intervenute, durante il triennio 2021-2023, in 
materia di prevenzione della corruzione e trasparenza amministrativa, significative novità quali: 
l’introduzione nell’Ordinamento dello strumento denominato Piano Integrato di Attività e Organizzazione 
(PIAO), in forza dell’articolo 6 del decreto legge n. 80/2021 (convertito con modificazioni dalla L. 6 agosto 
2021, n. 113) e i cui contenuti sono stati definiti dal decreto del Dipartimento Funzione pubblica del 30 
giugno 2022, n. 132; 
l’approvazione del Piano Nazionale Anticorruzione (PNA) nel suo aggiornamento per l’ anno 2022, adottato 
dall’ANAC giusta delibera Delibera n. 7 del 17 gennaio 2023 (pubblicato avviso nella Gazzetta Ufficiale -  Serie 
Generale n.24 del 30 gennaio 2023); 
il nuovo codice dei contratti, adottato giusta Decreto legislativo 31 marzo 2023, n. 36 (in attuazione 
dell'articolo 1 della legge 21 giugno 2022, n. 78, recante la delega al Governo in materia di contratti pubblici), 
al quale hanno fatto seguito dodici determine ANAC del giugno 2023  di attuazione della disciplina del nuovo 
codice dei contratti. 
Il Piano Integrato di Attività e Organizzazione (PIAO), è stato introdotto dall’articolo 6 del decreto-legge 9 
giugno 2021 n. 80 recante le “Misure urgenti per il rafforzamento della capacità amministrativa delle 
pubbliche amministrazioni funzionale all’attuazione del Piano Nazionale di Ripresa e Resilienza (PNRR) e per 
l’efficienza della giustizia”, convertito, con modificazioni, dalla legge 6 agosto 2021, n. 113  e deve essere 
adottato da ogni Amministrazione entro il 31 gennaio di ogni anno.  
Il PIAO assume la finalità di riunire in un unico documento le strategie di gestione del capitale umano e di 
sviluppo organizzativo, i profili legati alla Gestione del Ciclo della Performance, la prevenzione della 
corruzione e la trasparenza. Ha durata triennale e deve essere aggiornato annualmente.  
Con il PIAO si definiscono: 

- gli obiettivi programmatici e strategici della performance; 
- le strategie di gestione del capitale umano e di sviluppo organizzativo. In questo contesto si 

definiscono gli obiettivi formativi annuali e pluriennali, finalizzati al raggiungimento della completa 
alfabetizzazione digitale, allo sviluppo delle conoscenze tecniche e delle competenze trasversali e 
manageriali, nonché all’accrescimento della preparazione del personale correlata all’ambito 
d’impiego e alla progressione di carriera; 

- gli strumenti e gli obiettivi del reclutamento di nuove risorse e della valorizzazione delle risorse 
interne, prevedendo, oltre alle forme di reclutamento ordinario, la percentuale di posizioni 
disponibili nei limiti stabiliti dalla legge destinata alle progressioni di carriera del personale; 

- gli strumenti e le fasi per raggiungere la piena trasparenza dell’attività e dell’organizzazione 
amministrativa nonché per raggiungere gli obiettivi in materia di anticorruzione; 

- l’elenco delle procedure da semplificare e reingegnerizzare ogni anno, anche mediante il ricorso alla 
tecnologia e sulla base della consultazione degli utenti, nonché la pianificazione delle attività; 

- le modalità e le azioni finalizzate a realizzare la piena accessibilità ai documenti delle pubbliche 
amministrazioni, fisica e digitale, da parte dei cittadini ultrasessantacinquenni e dei cittadini con 
disabilità; 
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- le modalità e le azioni finalizzate al pieno rispetto della parità di genere, anche con riguardo alla 
composizione delle commissioni esaminatrici dei concorsi. 

Il PIAO definisce, infine, le modalità di monitoraggio degli esiti, con cadenza periodica, inclusi gli impatti sugli 
utenti, anche attraverso rilevazioni della soddisfazione dell’utenza mediante gli strumenti. 
Per quanto riguarda il Piano Nazionale Anticorruzione (PNA), l’aggiornamento per l’ anno 2022  approvato con 
la Delibera ANAC 17/01/2023 n. 7, adottato ai sensi del comma 2-bis, dell'art. 1, della L. 06/11/2012, n. 190, 
costituisce atto di indirizzo per le pubbliche amministrazioni e per gli altri soggetti tenuti ad adeguarsi alle 
modifiche introdotte in materia di prevenzione della corruzione e trasparenza. 
Il PNA è suddiviso in due parti: 
 - una parte generale, di supporto ai RPCT e alle amministrazioni, di pianificazione delle misure di 
prevenzione della corruzione e della trasparenza, conseguenti alle modifiche normative intervenute in tema 
di prevenzione della corruzione e la trasparenza; 
 - una parte speciale, concentrata sulla disciplina derogatoria in materia di contratti pubblici varata 
dal Legislatore negli ultimi anni per far fronte all’emergenza pandemica e alla necessità di realizzare 
interventi infrastrutturali di grande interesse per il Paese.  Quest’ultima sezione necessita di adeguamento 
alla luce della ultime modifiche introdotte dal nuovo Codice dei Contratti pubblici. 
Il PNA introduce, nella sua parte generale, contenuti innovativi in tema di redazione della sezione 
anticorruzione e trasparenza del PIAO, orientati ad una ulteriore semplificazione degli adempimenti e delle 
procedure di monitoraggio con riferimento alle amministrazioni con meno di 50 dipendenti. 
Sono pertanto da intendere come superate le indicazioni contenute nel precedente PNA 2019, in tema di 
RPCT, struttura di supporto, pantouflage, conflitti di interessi nei contratti pubblici. 
Tra le più importanti novità del nuovo codice dei contratti, disciplinato dal D.Lgs. n. 36/2023, si deve 
annoverare l’inserimento, nei primi 12 articoli, dei cd. “Principi generali”, in precedenza previsti negli artt. 29 
e 30 del D.Lgs. 50/2016 che tuttavia, nel nuovo Codice, vengono posti nell’incipit del dettato normativo, 
quali elementi fondamentali per l’applicazione e l’interpretazione di tutta la disciplina codicistica.  
In proposito, è significativo che i primi tre articoli siano dedicati ad altrettanti principi diremmo di rango 
“primario” – art. 1 “principio del risultato”, art. 2 “principio della fiducia”, art. 3 “principio di accesso al 
mercato” – alla luce dei quali “si interpretano e si applicano” tutte le altre disposizioni (art. 4). 
Per quanto riguarda il principio del risultato, questo va inteso come obbiettivo di procedere  all’affidamento 
del contratto e alla sua esecuzione con la massima tempestività e il migliore rapporto possibile tra qualità e 
prezzo, nel rispetto dei principi di legalità, trasparenza e concorrenza.  
In questo senso la concorrenza tra gli operatori economici è funzionale a conseguire il miglior risultato 
possibile nell’affidare ed eseguire i contratti e la trasparenza diviene funzionale alla massima semplicità e 
celerità nella corretta applicazione delle regole del codice e ne assicura la piena verificabilità.  
Il principio del risultato costituisce inoltre attuazione, nel settore dei contratti pubblici, del principio del buon 
andamento e dei correlati principi di efficienza, efficacia ed economicità. Esso è perseguito nell’interesse 
della comunità e per il raggiungimento degli obiettivi dell’Unione europea. Il perseguimento del principio del 
risultato costituisce il criterio prioritario per l’esercizio del potere discrezionale e per l’individuazione della 
regola del caso concreto.  
Peraltro, attraverso l’attuazione del principio del risultato è possibile: a) valutare la responsabilità del 
personale che svolge funzioni amministrative o tecniche nelle fasi di programmazione, progettazione, 



 

 Pag. 109 di 115 

affidamento ed esecuzione dei contratti; b) attribuire gli incentivi secondo le modalità previste dalla 
contrattazione collettiva. 
Attraverso il principio c.d. della fiducia, si intende canalizzare il settore dei contratti pubblici sul piano della 
reciproca fiducia nell’azione legittima, trasparente e corretta dell’amministrazione, dei suoi funzionari e degli 
operatori economici. Inoltre il principio della fiducia favorisce e valorizza l’iniziativa e l’autonomia decisionale 
dei funzionari pubblici, con particolare riferimento alle valutazioni e alle scelte per l’acquisizione e 
l’esecuzione delle prestazioni secondo il principio del risultato.  
La codificazione del principio è volta a scongiurare l’inerzia, valorizzare le capacità e orientarle verso il 
rispetto della legalità sostanziale. 
Attraverso il principio della fiducia sono stati modificati  alcuni istituti chiave dei contratti pubblici: 
 1. conflitto di interessi; 
 2. soccorso istruttorio; 
 3. le esclusioni. 
Ad esempio, la nuova disciplina del conflitto di interessi, di cui all’art. 16 del Codice, trova applicazione ora 
anche alla fase di esecuzione del contratto, prescrivendo che la percezione della minaccia all’imparzialità 
deve essere «concreta ed effettiva» e la relativa prova, incombe sul soggetto che invoca il conflitto. 
Gli  artt. 16 e 95, comma 1 lett. b) del nuovo Codice stabiliscono che vi è conflitto di interessi tutte le volte in 
cui a un soggetto sia affidata la funzione di cura di un interesse altrui (c.d. interesse funzionalizzato) ed egli si 
trovi, al contempo, ad essere titolare di un diverso interesse la cui soddisfazione avviene aumentando i costi 
o diminuendo i benefici dell’interesse funzionalizzato.  
Nell’ambito del principio della fiducia rientra anche la previsione è contenuta all’art. 17, comma 3, del 
Codice, dove si prevede che la violazione del termine per la conclusione della procedura costituisce silenzio 
inadempimento della Stazione appaltante, determinandone la responsabilità c.d. da ritardo. 
L’altro principio generale è quello del libero accesso al mercato, finalizzato a favorire maggiormente la 
facilità di degli operatori economici a partecipare alle gare pubbliche, nel rispetto dei principi di concorrenza, 
di imparzialità, di non discriminazione, di pubblicità e trasparenza e di proporzionalità. 
Tale principio rappresenta la funzionalizzazione dei classici principi di concorrenza, di imparzialità, di non 
discriminazione, di pubblicità e trasparenza, di proporzionalità. 
I profili della nuova disciplina che incidono maggiormente sugli assetti a tutela della legalità e della 
trasparenza nelle procedure concorsuali di scelta del contraente sono: l’ampliamento della discrezionalità, 
amministrativa e tecnica delle Stazioni appaltanti; il contenimento del numero delle Stazioni appaltanti; 
l’innalzamento del valore soglia per l’espletamento di procedure d’affidamento diretto e la disciplina sul 
conflitto di interessi. 
Al fine di garantire, nella massima trasparenza, l’accesso al mercato, la digitalizzazione delle procedure 
diventa un vero e proprio “motore” per modernizzare tutto il sistema dei contratti pubblici e l’intero ciclo di 
vita dell’appalto.  
È previsto un vero e proprio sistema nazionale di approvvigionamento digitale, i cui pilastri si individuano 
nella Banca dati nazionale dei contratti pubblici, nel fascicolo virtuale dell’operatore economico,  reso 
operativo dall’Autorità nazionale anti corruzione (ANAC), nelle piattaforme di approvvigionamento digitale, 
nell’utilizzo di procedure automatizzate nel ciclo di vita dei contratti pubblici. 
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L’acquisizione e la conservazione di dati, la creazione di documenti digitali e l’impiego di piattaforme digitali 
agevolano tutti gli operatori e, per quel che più importa, servono ad assicurare la tracciabilità dei processi 
decisionali al fine di garantire la maggior trasparenza possibile. 
A tal proposito si rileva l’attività di adeguamento alla nuova disciplina da parte dell’AdSP che, nella prima 
metà del mese di aprile 2023, ha licenziato una nuova release, del portale di e-procurement TuttoGare, 
interoperabile da tempo con il portale eTrasparenza 
Inoltre, l’Ente ha integralmente digitalizzato l’accesso agli atti delle procedure di affidamento e di esecuzione 
dei contratti pubblici, cosi da permettere a tutti i cittadini la richiesta di documentazione di gara, nei limiti 
consentiti dall’ordinamento vigente, attraverso l’istituto dell’accesso civico generalizzato. 
La richiesta di accesso civico generalizzato è possibile attraverso il link:  
https://adspmam.etrasparenza.it/pagina770_accesso-civico.html ) 
   

VII.2 La prevenzione della corruzione e la trasparenza come dimensioni del valore pubblico 
Le richiamate riforme legislative comportano l’aggiornamento degli strumenti di programmazione delle 
misure di prevenzione della corruzione e della trasparenza inserite nel PIAO, così come confermato anche 
nel PNA 2022. 
Obiettivo principale del Legislatore è, infatti, quello di mettere a sistema e massimizzare l’uso delle risorse a 
disposizione delle pubbliche amministrazioni (umane, finanziare e strumentali) per perseguire con rapidità gli 
obiettivi fissati dal PNRR, cercando di raggiungere una maggiore semplificazione e al contempo cercando di 
migliorare complessivamente la qualità dell’azione amministrativa.  
Il PIAO è, altresì, una misura che concorre all’adeguamento degli apparati amministrativi alle esigenze di 
attuazione del PNRR. 
La nuova prospettiva di intervento è finalizzata ad accrescere una nuova percezione della prevenzione della 
corruzione, quale mezzo ordinario per l’efficace funzionamento dell’azione amministrativa al servizio dei 
cittadini e delle imprese. 
Pertanto per l’accrescimento di valore pubblico, le misure di trasparenza e di prevenzione della corruzione 
sono essenziali perché finalizzate alla riduzione del rischio di fenomeni corruttivi. 
Gli obiettivi di imparzialità e trasparenza contribuiscono senza dubbio a generare valore pubblico, riducendo 
gli sprechi e orientando correttamente l’azione amministrativa.  
In tal senso il miglioramento costante del processo di gestione del rischio, l’utilizzo della condivisione dei 
processi decisionali, anche attraverso il coinvolgimento della società civile e la previsione di controlli interni 
preventivi all’adozione dei provvedimenti concorrono al contrasto del fenomeno della corruzione, insieme a 
realizzare gli obbiettivi di trasparenza ed integrità dei comportamenti. 
 

VII.3  Il Piano Integrato di Attività e Organizzazione (PIAO) dell’ AdSP MAM 
L’ AdSP MAM con Determina del Presidente Nr. 281 del 29/07/2022 ha approvato il suo primo Piano 
Integrato di Attività e Organizzazione (PIAO) per il 2022-2024, documento poi recepito con Delibera del 
Comitato di Gestione Nr. 13 del 26/09/2022. 
Il documento è visibile all’ interno della sezione “Amministrazione Trasparente” al link di seguito riportato: 
 https://adspmam.etrasparenza.it/contenuto22222_piao-2022-2024_43.html  

https://adspmam.etrasparenza.it/pagina770_accesso-civico.html
https://adspmam.etrasparenza.it/contenuto22222_piao-2022-2024_43.html
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Secondo le indicazioni fornite per l’anno 2022 dall’aggiornamento al Piano Nazionale Anticorruzione (PNA) 
approvato con la Delibera ANAC 17/01/2023 n. 7, l’AdSP MAM ha approvato con deliberazione presidenziale 
Nr. 128 del 31/03/2023 il Piano Integrato di Attività e Organizzazione (PIAO)  per gli anni 2023 -2025 con i 
relativi allegati, recepito con Delibera del Comitato di Gestione n. 04 del 20.04.2023 e successivamente 
integrato con Delibera del Comitato di Gestione n. 05 del 09.06.2023. 
Il documento è visibile all’ interno della sezione “Amministrazione Trasparente” al link di seguito riportato: 
 https://adspmam.etrasparenza.it/contenuto22223_piao-2023-2025_43.html  
 ed è stato pubblicato anche sul portale della Funzione Pubblica al seguente link: 
 https://piao.dfp.gov.it/plans 
 

VII.4 Gli obiettivi strategici in materia di prevenzione della corruzione e della trasparenza contenuti 
nel PIAO 2023-2025 
Obiettivo generale in tema di Anticorruzione e Trasparenza che intende perseguire l’Amministrazione è la 
creazione di Valore Pubblico secondo le indicazioni contenute nel DM n. 32 132/2022. Con quest’ultimo 
decreto, il Legislatore ha infatti riconosciuto alle misure di prevenzione della Corruzione e a quelle relative 
alla trasparenza il ruolo di azioni di natura trasversale necessarie alla realizzazione della missione 
istituzionale di ogni Amministrazione.   
La Legge 190/2012, all’ art.1, comma 8, così come modificato dall’art. 41, comma 1, Lettera g) del D.Lgs. 25 
maggio 2016, n. 97 prevede che:  ‹‹l’organo di indirizzo definisce gli obiettivi strategici in materia di 
prevenzione della corruzione e trasparenza, che costituiscono contenuto necessario dei documenti di 
programmazione strategico gestionale e della Piano Triennale per la Prevenzione della Corruzione››.  
Dando seguito alle richiamate disposizioni normative e quale contenuto obbligatorio della sottosezione del 
PIAO, l’AdSP MAM conferma a livello strategico le seguenti proposte di obiettivi riguardo l’ Anticorruzione e 
la Trasparenza:  
 1) potenziamento del coinvolgimento di Dirigenti e dipendenti nel processo di elaborazione della 
presente sottosezione del PIAO e la responsabilizzazione in fase di attuazione dello stesso, perché legati alla 
Performance Individuale. Verrà richiesta sempre maggiore collaborazione per la mappatura dei processi e la 
valutazione dei rischi ad essi correlati, con l’individuazione di strategie di mitigazione dei rischi stessi, per i 
settori di rispettiva competenza. La cooperazione tra la figura del RPCT (Responsabile Prevenzione 
Corruzione e Trasparenza) e le diverse strutture in cui si articola l’Amministrazione dovrà essere sempre più 
efficace.  
 2) Rafforzamento dell’ analisi dei rischi e della misure di prevenzione con riguardo alla gestione dei 
fondi europei e del PNRR. 
 3) Revisione tempestiva e miglioramento della regolamentazione interna (aggiornamento del Codice 
di Comportamento alle modifiche apportate al Codice Comportamento dipendenti pubblici  con il DPR del 13 
giugno 2023, n. 81). 
 4) Implementazione della Trasparenza nell’attività amministrativa attraverso una maggiore 
informatizzazione dei flussi di lavoro ed un più puntuale monitoraggio delle fasi relative alla pubblicazione 
dei dati nella sezione Amministrazione Trasparente del sito dell’Ente, con maggiore attenzione alla qualità 
dei dati pubblicati, come misura di prevenzione dell’illegalità e strumento di garanzia per gli stakeholder sia 

https://adspmam.etrasparenza.it/contenuto22223_piao-2023-2025_43.html
https://piao.dfp.gov.it/plans
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esterni che interni. In tal senso, verrà effettuato un costante monitoraggio dei dati pubblicati da ogni 
referente individuato dai Dirigenti e RUP dell’Ente.  
 5) Attivazione e digitalizzazione dei controlli interni per il monitoraggio delle misure di 
Anticorruzione e Trasparenza adottate, con il coinvolgimento di tutti i Dirigenti, referenti individuati dai 
singoli Dirigenti e RUP dell’Ente.  
 6) Sviluppo di politiche sulle Performance finalizzate a raggiungere una organizzazione idonea a 
favorire la Prevenzione della Corruzione, con l’assegnazione di Obiettivi Organizzativi e Individuali specifici ai 
Responsabili dei servizi ed ai loro Dirigenti, referenti e RUP dell’Ente. 
 7) Integrazione tra il sistema di monitoraggio della sezione Anticorruzione Trasparenza del PIAO e il 
monitoraggio degli altri controlli interni.   
 8) Aggiornamento del regolamento la gestione delle segnalazioni di comportamenti illeciti o  
fraudolenti (c.d. Whistleblowing) e relative misure organizzative secondo quanto previsto dal D.Lgs 24/2023 
e dalle  Linee Guida in materia ANAC adottate con Delibera n. 311 del 12 luglio 2023. 
 9) Implementare i percorsi formativi specifici per i dipendenti in materia di Anticorruzione e 
Trasparenza per rafforzare la comprensione e la condivisione delle regole e dei valori che costituiscono i 
principi del corretto comportamento della PA, per migliorarne l’applicazione nei processi e in tutte le attività 
dell’Ente. Verrà promosso l’aggiornamento costante di tutti i dipendenti dell’Ente sulla normativa di 
riferimento e sulle disposizioni impartite dall’ANAC in materia. 
In ultimo giova rilevare che presso Assoporti è stato costituito un Gruppo Anticorruzione e Trasparenza a cui 
prende parte anche l’AdSP MAM con il Direttore del Dipartimento Legale per l’approfondimento congiunto e 
l’adozione di una strategia comune di prevenzione della corruzione tra le Autorità di sistema portuale, con 
riferimento ai seguenti profili: 

- nuovo Codice dei contratti pubblici, con particolare riferimento alla gestione dei conflitti di interesse 
nelle procedure di gara, alle procedure per gli affidamenti di lavori, servizi e forniture sottosoglia, 
alla trasparenza nel settore dei Contratti pubblici; 

- adempimenti in materia di antiriciclaggio e finanziamento al terrorismo con particolare riferimento 
alla eventuale necessità di procedere – ove prescritto – alla individuazione  con provvedimento 
formalizzato di  un soggetto “gestore” con il compito di valutare e trasmettere le segnalazioni sopra 
citate all’UIF; ciò specificando che la persona individuata come “gestore” delle segnalazioni di 
operazioni sospette potrebbe coincidere con il Responsabile della prevenzione della corruzione, in 
una logica di continuità esistente fra i presidi anticorruzione e antiriciclaggio e l’utilità delle misure di 
prevenzione del riciclaggio a fini di contrasto della corruzione;  nell’ipotesi in cui tali soggetti non 
dovessero coincidere,  saranno valutati adeguati meccanismi di coordinamento tra i medesimi; 

- adeguamento delle procedure di Whistleblowing: a seguito dell’entrata in vigore del Decreto 
Legislativo 10 marzo 2023, n. 24, in attuazione della direttiva (UE) 2019/1937 del Parlamento 
europeo e del Consiglio del 23 ottobre 2019. Si rende necessaria una revisione delle procedure per 
la gestione delle segnalazioni interne, tenuto conto in particolare dell’ampliamento delle categorie 
dei soggetti legittimati a presentare segnalazioni, nonché delle azioni e dei comportamenti che 
possono essere oggetto delle segnalazioni.  

Il Dipartimento Legale dell’Ente, allo scopo di dare attuazione a tale disciplina, ha elaborato le bozze: 
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• dello schema di disciplina  della gestione delle segnalazioni di comportamenti illeciti o fraudolenti 
(Whistleblowing) attraverso il c.d. canale interno e relative misure organizzative; 

• dell’avviso di divulgazione ai potenziali interessati nelle forme prescritte dalla disposizione legislativa; 
• del Manuale Operativo Applicativo informatico; 
• dell’informativa privacy web; 
• della determina di designazione personale a supporto del RPCT per la gestione delle segnalazioni e 

del correlato patto di riservatezza da sottoscrivere; 
• della lettera di trasmissione all’OIV e al DPO per i pareri di competenza; 

e ha provveduto, con Determina del Presidente nr. 372 del 07/11/2023, all’ approvazione della Disciplina per 
l’organizzazione e la gestione delle segnalazioni di comportamenti illeciti o fraudolenti (Whistleblowing) 
attraverso il c.d. canale interno dell’AdSP MAM, il tutto visibile nella sezione ‘Amministrazione Trasparente’ 
dell’Ente, al seguente link: 
https://adspmam.etrasparenza.it/contenuto23701_whistleblowing-segnalazioni-di-comportamenti-illeciti-o-
fraudolenti_769.html  
Infine, con successiva Determina del Presidente nr. 378 del 10/11/2023, è stato designato il personale a 
supporto del RPCT per la gestione delle segnalazioni di comportamenti illeciti o fraudolenti 
(c.d.Whistleblowing) attraverso il c.d. canale interno dell’AdSP MAM. 

  

https://adspmam.etrasparenza.it/contenuto23701_whistleblowing-segnalazioni-di-comportamenti-illeciti-o-fraudolenti_769.html
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Å -ÏÎÏÐÏÌÉ

ρ !ÌÅÓÓÁÎÄÒÏ 2ÅÎÎÁ σφ ./               χφςȢπρψȟωω Ό                                  Ȥ   Ό                                   Ȥ   Ό                                   Ȥ   Ό                  χφςȢπρψȟωω Ό                Ȥ   Ό ȾȾ ππππυχρφυσ
 !54/2)4!ͻ $) 3)34%-! 
0/245!,% $%, -!2% 
!$2)!4)#/ -%2)$)/.!,%

ȾȾ

,πψπσςψυπχςςςπςςππππς πψπσςψυπχςς ςπςς ςπςσ "ψρ"ςπππρτσπππχ ./ ȾȾ ./ 0ÕÇÌÉÁ 3ÅÒÖÉÚÉ χςψρππππȤρ
0ÒÏÇÅÔÔÏ 0!# '!)! Ȥ 3ÅÒÖÉÚÉ ÄÉ ÓÉÃÕÒÅÚÚÁ ÄÁ ÒÅÍÏÔÏȟ ÄÉ 
ÃÏÍÐÌÉÁÎÃÅ Å ÃÏÎÔÒÏÌÌÏ ÐÅÒ ÌÅ 0Ȣ!Ȣ Ȥ ,ÏÔÔÏ ς 3ÅÒÖÉÚÉ ÄÉ 

#ÏÍÐÌÉÁÎÃÅ Å ÃÏÎÔÒÏÌÌÏȢ
ρ !ÌÅÓÓÁÎÄÒÏ 2ÅÎÎÁ ρς ./               σψυȢωρπȟχψ Ό                                  Ȥ   Ό                                   Ȥ   Ό                                   Ȥ   Ό                  σψυȢωρπȟχψ Ό                Ȥ   Ό ȾȾ ππππυχρφυσ

 !54/2)4!ͻ $) 3)34%-! 
0/245!,% $%, -!2% 
!$2)!4)#/ -%2)$)/.!,%

ȾȾ

,πψπσςψυπχςςςπςςππππς πψπσςψυπχςς ςπςς ςπςτ "ψρ"ςπππρτσπππχ ./ ȾȾ ./ 0ÕÇÌÉÁ 3ÅÒÖÉÚÉ χςχπππππȤχ0ÒÏÇÅÔÔÏ 0!# '!)! Ȥ)ÍÐÌÅÍÅÎÔÁÚÉÏÎÅ ÓÉÓÔÅÍÁ ÒÅÔÉ 
7É&É ÐÕÂÂÌÉÃÈÅ Å ÏÐÅÒÁÔÉÖÅ ÎÅÉ ÐÏÒÔÉ ÄÅÌÌÁ !Ä30-!-ρ -ÁÒÉÏ -ÅÇÁ σφ ./               ρωφȢχςρȟππ Ό                                  Ȥ   Ό                                   Ȥ   Ό                                   Ȥ   Ό                  ρωφȢχςρȟππ Ό                Ȥ   Ό ȾȾ ππππυχρφυσ

 !54/2)4!ͻ $) 3)34%-! 
0/245!,% $%, -!2% 
!$2)!4)#/ -%2)$)/.!,%

ȾȾ

,πψπσςψυπχςςςπςςππππς πψπσςψυπχςς ςπςς ςπςτ "ψρ"ςπππρτσπππχ ./ ȾȾ ./ 0ÕÇÌÉÁ 3ÅÒÖÉÚÉ χςςςππππȤσ 
0ÒÏÇÅÔÔÏ 0!# '!)! Ȥ )ÎÔÅÒÖÅÎÔÉ ÄÉ #ÌÏÕÄ ÅÎÁÂÌÉÎÇ ÐÅÒ 
ÍÉÇÒÁÚÉÏÎÅ ÎÅÌ 0ÏÌÏ 3ÔÒÁÔÅÇÉÃÏ .ÁÚÉÏÎÁÌÅ ÄÅÌ 0#3 

'!)!ȟ ÐÏÒÔÁÌÉ ÉÓÔÉÔÕÚÉÏÎÁÌÉ Å 6%'!
ρ -ÁÒÉÏ -ÅÇÁ ρς ./               ρτυȢπππȟππ Ό                                  Ȥ   Ό                                   Ȥ   Ό                                   Ȥ   Ό                  ρτυȢπππȟππ Ό                Ȥ   Ό ȾȾ ππππυχρφυσ

 !54/2)4!ͻ $) 3)34%-! 
0/245!,% $%, -!2% 
!$2)!4)#/ -%2)$)/.!,%

ȾȾ

,πψπσςψυπχςςςπςςππππς πψπσςψυπχςς ςπςς ςπςτ ./ ȾȾ ./ 0ÕÇÌÉÁ 3ÅÒÖÉÚÉ χςτρππππȤχ#ÁÎÏÎÉ ÐÅÒ ÍÉÇÒÁÚÉÏÎÅ ÎÅÌ 0ÏÌÏ 3ÔÒÁÔÅÇÉÃÏ .ÁÚÉÏÎÁÌÅ 
0#3 '!)!ȟ ÐÏÒÔÁÌÉ ÉÓÔÉÔÕÚÉÏÎÁÌÉ Å 6%'!ρ -ÁÒÉÏ -ÅÇÁ σφ ./               ρφσȢωστȟτς Ό               ρφσȢωστȟτς Ό                ρφσȢωστȟτς Ό                                   Ȥ   Ό                  τωρȢψπσȟςφ Ό                Ȥ   Ό ȾȾ ππππυχρφυσ

 !54/2)4!ͻ $) 3)34%-! 
0/245!,% $%, -!2% 
!$2)!4)#/ -%2)$)/.!,%

ȾȾ

πψπσςψυπχςς ςπςτ ςπςτ ./ ȾȾ ./ 0ÕÇÌÉÁ 3ÅÒÖÉÚÉ
3ÅÒÖÉÚÉ ÄÉ ÇÅÓÔÉÏÎÅ ÄÅÉ ÆÌÕÓÓÉ ÄÉ ÔÒÁÆÆÉÃÏȟ ÁÓÓÉÓÔÅÎÚÁ ÅÄ 
ÉÎÓÔÒÁÄÁÍÅÎÔÏ ÄÅÉ ÐÁÓÓÅÇÇÅÒÉȟ ÎÏÎÃÈî ÐÒÅÓÉÄÉÏ 
ÆÉÄÕÃÉÁÒÉÏ Å ÐÕÌÉÚÉÁ ÄÅÌ 4ÅÒÍÉÎÁÌ "ÒÉÎÄÉÓÉ 

,ÁÕÒÁ #ÉÍÁÇÌÉÁ σφ 3)               σππȢπππȟππ Ό               φππȢπππȟππ Ό                φππȢπππȟππ Ό                σππȢπππȟππ Ό               ρȢψππȢπππȟππ Ό                Ȥ   Ό ȾȾ ππππυχρφυσ
 !54/2)4!ͻ $) 3)34%-! 
0/245!,% $%, -!2% 
!$2)!4)#/ -%2)$)/.!,%

ȾȾ

πψπσςψυπχςς ςπςτ ςπςφ ./ ȾȾ 3) 0ÕÇÌÉÁ 3ÅÒÖÉÚÉ

3ÅÒÖÉÚÉÏ ÐÅÒ ÌÁ ÐÕÌÉÚÉÁ ÄÉ ÓÔÒÁÄÅ Å ÐÉÁÚÚÁÌÉȟ ÒÉÔÉÒÏ Å 
ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ Á ÓÍÁÌÔÉÍÅÎÔÏ ÄÅÉ ÒÉÆÉÕÔÉ ÎÅÇÌÉ ÁÍÂÉÔÉ 
ÄÅÍÁÎÉÁÌÉ ÄÅÉ ÐÏÒÔÉ ÄÉ "ÁÒÉȟ "ÒÉÎÄÉÓÉȟ -ÁÎÆÒÅÄÏÎÉÁȟ 
"ÁÒÌÅÔÔÁȟ  -ÏÎÏÐÏÌÉ Å ÓÅÒÖÉÚÉÏ ÇÉÏÒÎÁÌÉÅÒÏ ÄÉ ÐÕÌÉÚÉÁ 
ÄÅÇÌÉ ÉÍÍÏÂÉÌÉ ÄÅÍÁÎÉÁÌÉ Å ÄÅÇÌÉ ÕÆÆÉÃÉ Å ÁÌÔÒÉ ÉÍÍÏÂÉÌÉ 
ÄÅÍÁÎÉÁÌÉ ÄÅÌÌȭ!ÕÔÏÒÉÔÛ ÄÉ 3ÉÓÔÅÍÁ 0ÏÒÔÕÁÌÅ ÄÅÌ -ÁÒÅ 

!ÌÄÏ 4ÁÎÚÁÒÅÌÌÁ φπ 3)                                  Ȥ   Ό                                  Ȥ   Ό            ςȢςψπȢπππȟππ Ό            ωȢρςπȢπππȟππ Ό            ρρȢτππȢπππȟππ Ό                Ȥ   Ό ȾȾ ππππυχρφυσ
 !54/2)4!ͻ $) 3)34%-! 
0/245!,% $%, -!2% 
!$2)!4)#/ -%2)$)/.!,%

ȾȾ

πψπσςψυπχςς ςπςτ ςπςτ ./ ȾȾ ./ 0ÕÇÌÉÁ &ÏÒÎÉÔÕÒÅ

!ÔÔÒÅÚÚÁÔÕÒÅ ÖÁÒÉÅ ÐÅÒ ÌÁ ÇÅÓÔÉÏÎÅ ÄÅÉ ÆÌÕÓÓÉ ÖÅÉÃÏÌÁÒÉ Å 
ÄÉ ÐÁÓÓÅÇÇÅÒÉ Å ÐÅÒ ÉÌ ÒÁÆÆÏÒÚÁÍÅÎÔÏ ÄÅÉ ÐÏÓÔÉ ÄÉ 

ÃÏÎÔÒÏÌÌÏ ÄÉ ÓÅÃÕÒÉÔÙ ɉÔÒÁÎÓÅÎÎÅȟ ÎÅ× ÊÅÒÓÅÙȟ ÃÁÒÒÅÌÌÉȟ 
ÓÅÇÎÁÌÅÔÉÃÁȟ ÁÒÒÅÄÉȟ ÓÃÁÎÎÅÒȟ ÁÒÃÈÅÔÔÉȟ ÅÔÃȣɊ

,ÁÕÒÁ #ÉÍÁÇÌÉÁ ρς ./               ςςπȢπππȟππ Ό                                  Ȥ   Ό                                   Ȥ   Ό                                   Ȥ   Ό                  ςςπȢπππȟππ Ό                Ȥ   Ό ȾȾ ππππυχρφυσ
 !54/2)4!ͻ $) 3)34%-! 
0/245!,% $%, -!2% 
!$2)!4)#/ -%2)$)/.!,%

ȾȾ

πψπσςψυπχςς ςπςτ ςπςτ ./ ȾȾ ./ 0ÕÇÌÉÁ 3ÅÒÖÉÚÉ

3ÅÒÖÉÚÉÏ ÄÉ ÁÖÖÉÓÔÁÍÅÎÔÏ ÎÁÖÉ Å ÃÏÍÕÎÉÃÁÚÉÏÎÉ ÄÉ 
ÕÌÔÉÍÏ ÍÉÇÌÉÏȟ ÒÉÌÅÖÁÚÉÏÎÅ ÄÅÉ ÄÁÔÉ ÄÅÌ ÔÒÁÆÆÉÃÏ 

ÐÁÓÓÅÇÇÅÒÉȟ ÍÅÚÚÉ Å ÍÅÒÃÉ ÄÅÌ 0ÏÒÔÏ ÄÉ "ÒÉÎÄÉÓÉȟ ÁÔÔÉÖÉÔÛ 
ÄÉ ÄÁÔÁȤÅÎÔÒÙ ÐÅÒ ÉÌ ÐÏÒÔÁÌÅ 0#3 ɀ 'ÁÉÁȟ ÓÔÕÄÉ ÓÐÅÃÉÆÉÃÉ 
ÐÅÒ ÒÉÃÅÒÃÈÅ ÓÔÁÔÉÓÔÉÃÈÅȾÅÓÁÍÉ ÃÏÍÐÁÒÁÔÉ ÄÅÉ ÄÁÔÉ

,ÁÕÒÁ #ÉÍÁÇÌÉÁ σφ 3)                                  Ȥ   Ό                 ςφȢπππȟππ Ό                   ςφȢπππȟππ Ό                   ςφȢπππȟππ Ό                     χψȢπππȟππ Ό                Ȥ   Ό ȾȾ ππππυχρφυσ
 !54/2)4!ͻ $) 3)34%-! 
0/245!,% $%, -!2% 
!$2)!4)#/ -%2)$)/.!,%

ȾȾ

πψπσςψυπχςς ςπςτ ςπςτ ./ ȾȾ ./ 0ÕÇÌÉÁ 3ÅÒÖÉÚÉ3ÅÒÖÉÚÉÏ ÄÉ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ÐÁÓÓÅÇÇÅÒÉ ÄÅÉ ÔÒÁÇÈÅÔÔÉ ÉÎ ÁÒÅÁ 
ÐÏÒÔÕÁÌÅȢ ,ÁÕÒÁ #ÉÍÁÇÌÉÁ σφ 3)               σψπȢπππȟππ Ό               σψπȢπππȟππ Ό                σψπȢπππȟππ Ό                                   Ȥ   Ό               ρȢρτπȢπππȟππ Ό                Ȥ   Ό ȾȾ ȾȾ

      3.537.191,19 ú       1.169.934,42 ú        3.449.934,42 ú        9.446.000,00 ú        17.603.060,03 ú           -   ú 

primo annosecondo annoterzo anno annualit¨ successive
   2.473.256,77 €                     -   €                     -   €                                                                           -   € 
                    -   €                     -   €                     -   €                                                                           -   € 
   1.063.934,42 €    1.169.934,42 €    3.449.934,42 €                                                          9.446.000,00 € 
                    -   €                     -   €                     -   €                                                                           -   € 
                    -   €                     -   €                     -   €                                                                           -   € 
                    -   €                     -   €                     -   €                                                                           -   € 

Ulteriori dati (campi da compilare non visualizzati nel Programma triennale)

Tipologia di risorse
Risorse derivanti da entrate aventi destinazione vincolata per legge
Risorse acquisite mediante apporti di capitali privati
Stanziamenti di bilancio
Finanziamenti  ai  sensi  dell’articolo  3  del  decreto-legge  n.  310  del  1990, convertito, con modificazioni, dalla legge n. 403 del 1990
Risorse derivanti da trasferimento di immobili ex articolo 202 del codice
Altra tipologia

Responsabile unico del progetto
Quadro delle risorse necessarie per la realizzazione dellôintervento

Tabella H.1                                                                                                                                        Tabella H.2                                                                                                                                        

SCHEDA H: TRIENNALE DEGLI ACQUISTI DI FORNITURE E SERVIZI 2024/2026
ELENCO DEGLI ACQUISTI DEL PROGRAMMA

STIMA DEI COSTI DELL'ACQUISTO CENTRALE Dl COMMITTENZA O SOGGETTO 
AGGREGATORE AL QUALE SI FARê RICORSO 
PER L'ESPLETAMENTO DELLA PROCEDURA Dl 

AFFIDAMENTO
(10)

Primo anno Secondo anno Terzo anno

DESCRIZIONE DELL'ACQUISTONumero intervento CUI (1) Codice fiscale 
Amministrazione

Prima 
annualit¨ del 
primo 

programma nel 
quale 

l'intervento ¯ 
stato inserito

Annualit¨ nella 
quale si 

prevede di dare 
avvio alla 
procedura di 
affidamento

Codice CUP (2)

Note
Referente del programma:

Costi su annualit¨ 
successive

Totale (8) Apporto di capitale 
privato (9)

Livello di 
priorit¨ (6)

Responsabile 
unico del 
progetto (7)

Durata del 
contratto

L'acquisto ¯ 
relativo a 
nuovo 

affidamento 
di contratto 
in essere

Ambito 
geografico di 
esecuzione 
dell'acquisto 
(Regione/i)

Settore CPV (5)Acquisto ricompreso nell'importo 
complessivo di un lavoro o di 
altra acquisizione presente in 
programmazione di lavori,

forniture e servizi

CUI lavoro o altra 
acquisizione nel 
cui importo 
complessivo 
l'acquisto ¯ 
ricompreso (3)

Lotto 
funzionale (4)

Tito Vespasiani



CODICE UNICO INTERVENTO 
- CUI

CUP DESCRIZIONE ACQUISTO IMPORTO INTERVENTO Livello di priorità Motivo per il quale 
l'intervento non è 

riproposto (1)
Codice

Ereditato da precedente 
programma

Ereditato da precedente 
programma

Ereditato da precedente 
programma Ereditato da scheda H Testo

SCHEDA I: TRIENNALE DEGLI ACQUISTI DI FORNITURE E SERVIZI 2024/2026
DELL'AMMINISTRAZIONE AUTORITÀ DI SISTEMA PORTUALE DEL MARE ADRIATICO MERIDIONALE 

ELENCO DEGLI INTERVENTI PRESENTI NELLA PRIMA ANNUALITA'
DEL PRECEDENTE PROGRAMMA TRIENNALE E NON RIPROPOSTI E NON AVVIATI

Referente del programma: Tito Vespasiani

Note
(1) breve descrizione dei motivi
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