








 

Breve	nota	su	Doc.	Piano	strategico	nazionale	della	portualità	e	della	logistica	‐	
Nota	per	gli	“Stati	generali”	

	
 

 Va premesso che si condividono i tre obiettivi strategici sui quali si impernierà il Piano, ai sensi 

dell’art.  29  L.  164/2014  e  cioè: migliorare  la  competitività  del  Sistema  portuale  e  logistico 

nazionale, favorire la crescita dei traffici delle merci e delle persone, agevolare la promozione 

dell’intermodalità nel traffico merci. 

Si  condivide  altresì  l’approccio utilizzato dal Comitato di  esperti,  costituito dal Ministro On. 

Lupi,  di  articolare  una  ricognizione  su  tre  filoni:  analisi  della  domanda,  analisi  dell’offerta, 

individuazione e selezione delle principali ipotesi di intervento. 

Ciò premesso, nel  ribadire quanto già  riportato nel nostro appunto del Novembre 2014  (vd. 

allegato), nonché di contributi/proposte anche recenti di Confindustria, si esprimono di seguito 

in sintesi alcune considerazioni relative alle “linee guida” esposte nella nota di cui all’oggetto. 

 

 Circa  il punto 1,  “Pianificazione  strategica a  lungo, medio e breve periodo”,  si  suggerisce di 

predisporre le azioni e le misure che il Piano definirà non solo su tre dimensioni temporali, ma 

anche collocandole su  tre  ipotesi di normazione e cioè  rispettivamente:  invarianza di norme 

vigenti;  nuove  norme;  nuove  norme  a  seguito  di modifica  del  Titolo  V  della  Costituzione. 

Quanto precede al fine di meglio  individuare  la gamma di possibilità di adozione delle misure 

più acconce, coniugate con la dimensione temporale e con l’obiettivo di essere efficaci già da 

subito. 

 

 Con  riguardo  alla  Linea  guida  di  cui  al  punto  2  ,  “Specializzazione  delle  realtà  portuali, 

razionalizzazione  del  sistema  di  governance,  integrazione  dei  distretti  logistici”,  vorremmo 

capire attraverso quali azioni e regole di sistema si intenda “indirizzare gli investimenti privati 

anche  attraverso modelli  evolutivi  di  partecipazioni  orientati  allo  sviluppo  integrato  di  aree 

portuali” (demanio marittimo) “e industriali” (in gran parte fuori dal demanio marittimo).  

Ciò  per  avere  una  percezione  della  gamma  di  possibilità  di  nuovi  investimenti  che  si 

intenderebbero lasciare alla determinazione dei terminal operators, ferma restando la tutela di 

quelli in essere e/o in corso, rammentando che i terminalisti svolgono in senso lato un’attività 

economica inquadrata/inquadrabile nell’industria. 

Diviene  altresì  utile  capire  in  quale  specifico  contesto  possa  o  si  intenda  collocare  una 

razionalizzazione delle Autorità portuali “non condizionata da veti reciproci dei sistemi locali”, 

in  attesa  della modifica  del  Titolo  V  della  Costituzione,  cioè  se  si  vuol  far  riferimento  alla 

specializzazione attuale e auspicata per il futuro delle realtà portuali, alla razionalizzazione del 

sistema di governance, all’integrazione dei distretti  logistici  (termine da definire), oppure   a 

tutti e tre questi fattori. Inoltre non è secondario sapere verso quale tipologia di Autorità e con 



 

quali funzioni intenderebbe orientarsi l’ipotetico riassetto; a tal proposito la nostra posizione è 

stata espressa al par. vii) dell’appunto sopra accennato del novembre 2014. 

 

 Con  riguardo al punto 3 è  interessante avere contezza se con  la creazione di sinergie  (senza 

costituire nuovi soggetti) tra attori chiave appartenenti al settore pubblico si intendano porre 

in essere nuove forme di collaborazione, superando il semplice coordinamento, oppure, come 

appare  preferibile,  il  superamento  di  sovrapposizione  di  competenze  tra  pubbliche 

amministrazioni e l’accorpamento di uffici e personale delle medesime. 

 

 Con  riferimento  al  punto  6  si  chiede  di  conoscere  quale  sia  la  serie  di  interventi  di 

semplificazione procedurale e amministrativa che si intende attivare, avendo presente che non 

si  tratta soltanto di  realizzare  lo snellimento di molte procedure autorizzative e di controllo, 

includendovi  la  riduzione della    frammentazione e  l’accelerazione dei procedimenti, bensì  si 

tratta  anche  di  dare  certezza  di  regole  (possibilmente  semplici)  da  applicarsi  su  tutto  il 

territorio  nazionale  e  soprattutto  realizzare  il  fondamentale  principio  in  base  al  quale  non 

devono  essere  introdotti  ovvero  mantenuti  livelli  di  regolazioni  superiori  a  quelli  minimi 

richiesti dalle norme internazionali e comunitarie. 

 

 In  linea generale, ma pure con riguardo a quanto espresso nei punti 7 e 9 del documento  in 

argomento, si osserva quanto in appresso. 

E’ noto che:  

‐  i nostri porti assolvono  soprattutto ad un  ruolo  importante nei  flussi di merci  in  import ed 

export confluenti nel nostro Paese, nonché ricoprono una funzione non irrilevante per quelli di 

cabotaggio marittimo nazionale;  

‐ il PIL nazionale influenza i traffici portuali.  

Considerato ciò, occorre a nostro avviso avere chiara  la grave situazione  in cui versa  l’economia 

del nostro Paese ed adottare un modello di crescita economica incentrato sull’incentivazione della 

domanda e quindi su una espansione del mercato interno italiano, nonché di quello europeo. 

Ciò implica la necessità: 

‐ in sede comunitaria l’affermazione di una strategia valida per uscire dalla stagnazione; 

‐ in Italia puntare su apposite misure governative, non solo infrastrutturali, che, dando più spazio 

alla  domanda  interna  ed  alle  iniziative  imprenditoriali,  a  partire  dai  settori  portuale  e  della 

logistica,  favoriscano  l’allargamento  delle  transazioni  economiche,  nonché  la  crescita 

dell’occupazione, anche attraverso una riduzione del costo del  lavoro e delle tasse, sapendo che 

una  tenuta o meglio una  implementazione delle esportazioni  italiane non può garantire da  sola 

una crescita complessiva dei traffici e dell’intera nostra economia. 
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