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AUDIZIONI INFORMALI

Mercoledì 15 novembre 2023.

Audizione degli esperti della materia Enrico Boniz-

zoli, Andrea Colombo (in videoconferenza), Paolo

Gandolfi e Luca Valdiserri (in videoconferenza), nel-

l’ambito dell’esame dei progetti di legge recanti in-

terventi in materia di sicurezza stradale e delega per

la revisione del codice della strada (C. 41 Brambilla,

C. 96 Gusmeroli, C. 195 Comaroli, C. 411 Vinci, C. 412

Vinci, C. 526 Berruto, C. 529 Mulè, C. 578 De Luca,

C. 634 Consiglio regionale della Lombardia, C. 684

CNEL, C. 686 CNEL, C. 697 Carè, C. 718 Santillo,

C. 865 Consiglio regionale del Veneto, C. 874 Consi-

glio regionale del Veneto, C. 892 Iaria, C. 985 Rosato,

C. 1030 Mascaretti, C. 1218 Consiglio regionale della

Puglia, C. 1258 Deidda, C. 1265 Morassut, C. 1398

Cherchi, C. 1413 Consiglio regionale del Veneto e

C. 1435 Governo).

L’audizione informale è stata svolta dalle
13.45 alle 14.45.

RISOLUZIONI

Mercoledì 15 novembre 2023. — Presi-
denza del presidente Salvatore DEIDDA. –
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Interviene il viceministro delle infrastrut-
ture e dei trasporti Edoardo Rixi.

La seduta comincia alle 15.

7-00038 Frijia: Misure per la valorizzazione del

sistema portuale nazionale.

7-00144 Ghio: Misure per la valorizzazione del si-

stema portuale nazionale.

7-00149 Traversi: Misure per la valorizzazione del

sistema portuale nazionale.

7-00156 Furgiuele: Misure per la valorizzazione del

sistema portuale nazionale.

7-00169 Caroppo: Misure per la valorizzazione del

sistema portuale nazionale.

(Seguito della discussione congiunta e con-
clusione – Approvazione del testo unificato
n. 8-00035 e della risoluzione n. 8-00036).

La Commissione prosegue la discus-
sione congiunta delle risoluzioni, rinviata
nella seduta dell’8 novembre 2023.

Salvatore DEIDDA, presidente, avverte
che il gruppo PD-IDP ha chiesto che la
pubblicità dei lavori sia assicurata anche
attraverso il sistema di ripresa audiovisivo
a circuito chiuso. Non essendovi obiezioni,
ne dispone l’attivazione.

Ricorda che nella seduta dell’8 novem-
bre è stato presentato un testo unificato
delle risoluzioni 7-00038 Frijia, 7-00156
Furgiuele e 7-00169 Caroppo.

Avverte altresì che è presentata una
nuova formulazione della risoluzione Ghio
7-00144 (vedi allegato 1).

Il viceministro Edoardo RIXI esprime
parere favorevole sul testo unificato delle
risoluzioni 7-00038 Frijia, 7-00156 Fur-
giuele e 7-00169 Caroppo (vedi allegato 2),
mentre delle altre due risoluzioni presen-
tate ritiene alcuni punti accoglibili e altri
no. Chiede dunque quale siano le modalità
di voto prescelte dalla Commissione.

Maria Grazia FRIJIA (FDI) chiede ai
rappresentanti delle opposizioni come in-
tendano procedere.

Anthony Emanuele BARBAGALLO (PD-
IDP) chiede chiarimenti al viceministro Rixi
sul parere, preannunziando la volontà di
richiedere la votazione della nuova formu-
lazione della risoluzione Ghio 7-00144 per
parti separate.

Roberto TRAVERSI (M5S) si unisce alla
richiesta di chiarimenti al rappresentante
del Governo sui pareri.

Il viceministro Edoardo RIXI, con rife-
rimento alla nuova formulazione della ri-
soluzione 7-00144 Ghio, esprime parere
favorevole, relativamente alle premesse, sul
primo capoverso, sul secondo capoverso,
sul terzo capoverso, sul quarto capoverso,
sul quinto capoverso, sul sesto capoverso,
sul settimo capoverso, sul tredicesimo ca-
poverso a condizione che siano soppresse
le parole « a conclusione del quadro biso-
gna aggiungere che », sul quattordicesimo
capoverso, sul quindicesimo capoverso a
condizione che sia soppresso l’ultimo pe-
riodo, sul sedicesimo capoverso, sul dicias-
settesimo capoverso a condizione che la
parola « tutelandola » sia sostituita dalle
seguenti « tutelando la competitività del com-
parto nazionale anche », sul ventesimo ca-
poverso, sul ventunesimo capoverso e sul
ventiduesimo capoverso a condizione che le
parole « laddove oggi avvengono ancora
troppi incidenti mortali » siano sostituite
dalle seguenti « nell’ottica di contribuire
alla prevenzione dell’incidentalità » e, rela-
tivamente agli impegni, sulla lettera a) del
primo impegno a condizione che siano sop-
presse le parole da « mantenendo l’attuale
articolazione » fino a « enti pubblici econo-
mici, », sulla lettera b) del primo impegno a
condizione che le parole da « sia attraverso
la ricomposizione » fino a « finanziaria delle
AdSP » siano sostituite dalle seguenti: « an-
che in un’ottica di semplificazione di ruoli
tra funzioni pubbliche, ad oggi molteplici
(Autorità di regolazione dei trasporti, AGCM,
capitanerie di porto, dogane), che garanti-
sca efficienza e coordinamento delle AdSP,

Mercoledì 15 novembre 2023 — 148 — Commissione IX



ferme restando le competenze delle regioni
coerentemente con il dettato costituzionale,
nonché l’armonizzazione delle regole per
una giusta competizione e cooperazione tra
le AdSP », sul secondo impegno, sulla let-
tera c) del terzo impegno, sulla lettera e)
del quarto impegno, sulla lettera f) del
quarto impegno e sulla lettera i) del quarto
impegno a condizione che sia sostituita
dalla seguente: « valutare l’opportunità di
prorogare, nell’ambito delle risorse dispo-
nibili a legislazione vigente destinate allo
scopo e nel rispetto degli equilibri di bi-
lancio, le misure di sostegno previste all’ar-
ticolo 199 comma 1, lettera b), del decreto-
legge n. 34 del 2020 in considerazione del
profondo impatto che hanno su trasporti
marittimi e sul lavoro portuale il protrarsi
della crisi internazionale e l’aumento del
costo delle materie prime e dei carbu-
ranti. » Esprime parere contrario sulle re-
stanti parti della risoluzione.

Con riferimento alla risoluzione 7-00149
Traversi, esprime parere favorevole, relati-
vamente alle premesse, sul primo capo-
verso, sul secondo capoverso a condizione
che sia soppresso il primo periodo, sul
terzo capoverso, sul quinto capoverso, sul
sesto capoverso, sul settimo capoverso, sul-
l’ottavo capoverso e sul decimo capoverso
e, relativamente agli impegni, sul primo
impegno, sul secondo impegno a condi-
zione che sia riformulato nei termini se-
guenti: « ad assumere le iniziative di com-
petenze volte a rafforzare la governance a
livello centrale e territoriale del Ministero
delle infrastrutture e dei trasporti e, quindi,
degli organismi dipendenti e vigilati capace
di gestire in modo trasversale tutte le ma-
terie attinenti al settore marittimo e por-
tuale in linea con quanto avviene in Eu-
ropa, sempre più orientata verso una po-
litica marittima integrata anche con l’in-
tento di promuovere e sviluppare
“l’economia del mare”, in tutte le sue de-
clinazioni e come motore propulsivo per il
rilancio del Paese », sulla lettera a) del
quinto impegno a condizione che la parola
« quanto » sia soppressa e le parole « di
sostenibilità dei dragaggi » siano sostituite
dalla seguente: « ambientale », sulla lettera
b) del quinto impegno a condizione che

siano aggiunte in fine le parole: « nonché
delle norme tecniche che ne disciplinano
l’utilizzo come sottoprodotto ai sensi del-
l’articolo 184-bis del medesimo decreto »,
sulla lettera c) del quinto impegno e sul
decimo impegno. Esprime parere contrario
sulle restanti parti della risoluzione.

Salvatore DEIDDA, presidente, dispone
una breve sospensione per dare modo ai
commissari di approfondire il parere del
Governo.

La seduta, sospesa alle 15.10, è ripresa
alle 15.25.

Valentina GHIO (PD-IDP) esprime com-
piacimento per il fatto che la Commissione
abbia svolto un percorso di approfondi-
mento e di ascolto, tramite le audizioni, sul
tema della portualità. Quanto alla risolu-
zione 7-00144 a sua prima firma, in essa il
Partito Democratico ha espresso alcuni punti
effettivamente dirimenti per esso: il mo-
dello di governance delle Autorità di si-
stema portuale, con il mantenimento della
natura pubblica; la semplificazione e cen-
tralizzazione del sistema dei porti a livello
nazionale; l’attuazione degli attesi inter-
venti infrastrutturali, collegati allo sviluppo
strategico della portualità.

Al contrario, nel testo unificato delle
risoluzioni di maggioranza mancano alcuni
punti sostanziali. In particolare, evidenzia
le ambiguità sulla natura giuridica delle
Autorità di sistema portuale, che non do-
vrebbero più essere enti pubblici di natura
non economica, ambiguità forse anche do-
vute a divisioni all’interno della maggio-
ranza. Per quanto riguarda il lavoro por-
tuale e la sua sicurezza, alcuni elementi
della risoluzione 7-00144 sono stati peral-
tro accolti nel testo di maggioranza, in
particolare la formazione e lo sblocco del
Fondo per l’incentivazione del pensiona-
mento anticipato, misure che però arrivano
in ritardo.

Altro elemento che manca è certezza
della proroga delle misure a sostegno del
lavoro portuale previste dall’articolo 199
del decreto-legge n. 34 del 2020. Si tratta
di una misura che è stata chiesta dagli
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operatori del settore, perché molti dei fat-
tori di criticità che minacciano quel com-
parto permangono, quali l’inflazione, le con-
seguenze delle crisi internazionali e i rin-
cari energetici, fattori che stanno mettendo
in difficoltà le imprese portuali.

Ancora, ricorda altri elementi della sua
risoluzione che mancano in quella di mag-
gioranza: l’adozione del decreto ministe-
riale sulla regolamentazione dell’autopro-
duzione dei servizi portuali da parte delle
imprese armatoriali; l’attuazione della sem-
plificazione normativa per elementi fonda-
mentali alla transizione energetica, come le
comunità energetiche portuali; lo sblocco
delle ZLS. Ricorda inoltre che le opposi-
zioni avevano richiesto di audire gli altri
ministri competenti, ad esempio il Ministro
Fitto. Menziona infine l’incremento del la-
voro femminile e la formazione.

Per queste ragioni preannunzia il voto
contrario sul testo unificato delle risolu-
zioni di maggioranza e favorevole sulle due
risoluzioni Ghio 7-00144 e Traversi 7-00149.

Roberto TRAVERSI (M5S), con riferi-
mento alla sua risoluzione 7-00149, mani-
festa perplessità sul voto per parti separate,
essendosi il rappresentante del Governo
pronunciato favorevolmente su parti molto
limitate della sua risoluzione.

Chiede poi alcuni chiarimenti ai presen-
tatori sul testo unificato delle risoluzioni di
maggioranza: sul riordino delle Autorità di
sistema portuale, quali siano gli effettivi
orientamenti della maggioranza; sulla loro
governance, come si possano armonizzare
le funzioni più ampie previste per il Mini-
stero delle infrastrutture e dei trasporti con
il mutamento della loro natura giuridica in
senso privatistico; sulla sicurezza portuale,
cosa significhi armonizzarne la disciplina
ai principi dell’ordinamento generale; sul
dragaggio, infine, quali siano le modifiche
da introdurre al decreto legislativo n. 152
del 2006.

Maria Grazia FRIJIA (FDI) rivendica la
serietà del percorso di approfondimento
svolto dalla Commissione, sottolineando l’at-
teggiamento dialogante e costruttivo tenuto
dalla maggioranza, come si vede anche

dall’analiticità del parere del Governo. Di-
chiara che convergere su un testo unitario
sarebbe stato un segnale molto importante
da dare al mondo della portualità, obiettivo
purtroppo non raggiunto.

Rimane, a suo avviso, il grande lavoro
svolto e il focus di approfondimento sulla
portualità come asset strategico del nostro
Paese. Il punto importante è lavorare a una
riforma che valorizzi i risultati del passato,
trovando però delle soluzioni più efficienti
per il nostro sistema portuale: la legge
n. 84 del 1994 di fatto non ha funzionato
come doveva, e per raggiungere livelli ef-
fettivi di competitività vi è la necessità di
introdurre un assetto più imprenditoriale
per le Autorità di sistema portuale, anche
per venire incontro alle richieste dell’Eu-
ropa. Preannunzia infine voto favorevole
sul testo unificato delle risoluzioni di mag-
gioranza, nonché sulle parti delle altre ri-
soluzioni su cui il Governo abbia espresso
parere favorevole.

Francesca GHIRRA (AVS) si associa alle
considerazioni della collega Ghio. Ringra-
zia il presidente per il lavoro svolto dalla
Commissione, nonché il viceministro per il
parere serio e analitico che ha espresso;
tuttavia, anche lei intravede nel testo della
risoluzione di maggioranza delle ambiguità
su temi centrali, quali la tutela del lavoro
portuale e la governance delle Autorità di
sistema portuale, se enti pubblici non eco-
nomici o meno. Avanza il dubbio che la
modificazione di tali soggetti sia, più che
un modo per migliorarne l’efficienza, un
escamotage per trovare collocazione a fi-
gure determinate. Preannunzia in conclu-
sione voto favorevole sulle risoluzioni Ghio
n. 7-00144 e Traversi n. 7-00149 e contra-
rio sul testo unificato delle risoluzioni di
maggioranza.

Domenico FURGIUELE (LEGA) mani-
festa soddisfazione per il grande lavoro
svolto dalla Commissione e dal Governo.
Da calabrese, dunque proveniente da una
terra di mare, dichiara di avere ben pre-
sente l’importanza delle strutture portuali.
Il contributo che in particolare la Lega ha
offerto si è indirizzato sulle Autorità di
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sistema portuale, sulla modificazione della
loro governance, sullo sviluppo del tra-
sporto intermodale, sull’ammodernamento
del lavoro e soprattutto sulla riflessione in
merito alle direttive europee sull’ETS, che
rischiano di gravare in modo intollerabile
sul nostro sistema portuale.

Antonino IARIA (M5S), intervenendo sul-
l’ordine dei lavori, chiede al viceministro se
voglia o meno rispondere alle domande
poste dal collega Traversi.

Dichiara poi che il suo gruppo non
intende accettare né le riformulazioni né la
votazione per parti separate della risolu-
zione Traversi n. 7-00149, che verrebbe di
fatto snaturata. Inoltre, manifesta perples-
sità estrema sulla questione del porto di
Gioia Tauro.

Andrea CAROPPO (FI-PPE) preannun-
zia voto favorevole sul testo unificato delle
risoluzioni di maggioranza. Ringrazia poi
la collega Frijia, che con la sua risoluzione
ha posto un tema così importante come
quello della portualità, nell’interlocuzione
con il viceministro Rixi.

Quanto alla natura giuridica delle Au-
torità di sistema portuale, ribadisce che il
testo della maggioranza parla di manteni-
mento della loro proprietà pubblica. Ciò
non confligge con l’originaria proposta di
Forza Italia, di una loro trasformazione in
società per azioni: tale assetto è perfetta-
mente lecito nel nostro ordinamento ed è
ad esempio quello che è stato dato a Fer-
rovie dello Stato. Compito della politica è
trovare una sintesi fra istanze diverse, con
la finalità di ridare ai porti quello slancio
che era implicito nella legge n. 84 del 1994
e che tuttavia è stato smorzato da una serie
di modifiche introdotte successivamente.
Conclude invitando i colleghi a non trasfor-
mare in totem alcune forme giuridiche:
l’ente pubblico non economico è l’assetto
che assumono in Italia altre realtà, molto
diverse dai porti.

Il viceministro Edoardo RIXI, rispon-
dendo al deputato Traversi, fa presente che,
sui dragaggi, si parla di semplificazione
disciplinare con norme di legge, particolar-

mente sul riversamento in mare dei detriti.
Le lungaggini in queste procedure sono per
i porti italiani un peso enorme, special-
mente per quelli sull’Adriatico che soffrono
di interramento da sabbie. L’obiettivo è
quello, in generale, un’armonizzazione a
livello nazionale.

Per quanto riguarda la natura giuridica
delle Autorità di sistema portuale, fa pre-
sente che ad esempio esse, in quanto enti
pubblici non economici, non possono ac-
cedere al Fondo per le vittime dell’amianto.
È questo uno degli esempi in virtù dei quali
tale natura giuridica rappresenta un han-
dicap importante; fra l’altro vi è una pro-
cedura di infrazione pendente presso l’U-
nione europea.

La materia portuale, poi, è di compe-
tenza concorrente fra lo Stato e le regioni
ed ogni modifica al perimetro e al numero
delle Autorità deve dunque essere concor-
data appunto con le regioni. Ritiene oppor-
tuna certamente una loro riduzione, ma
ricorda che esse in effetti sono aumentate,
con l’istituzione dell’Autorità dello Stretto
di Messina sotto il Governo Conte II.

Roberto TRAVERSI (M5S) ringrazia il
viceministro per le risposte. Dichiara di
volere sulla propria risoluzione un voto
unitario e senza riformulazioni.

Si concentra poi sul testo unificato delle
risoluzioni di maggioranza, osservando come
la risposta alle sue osservazioni sia giunta
dal viceministro, il che dimostra che l’ef-
fettiva provenienza della risoluzione è go-
vernativa. Sulle Autorità di sistema por-
tuale, ricorda che il Ministro Salvini ha
parlato di un loro commissariamento e
afferma che egli voleva dunque sapere se
l’obiettivo della risoluzione di maggioranza
era appunto questo.

Sul rafforzamento del ruolo del MIT, si
chiede come esso sia compatibile con l’o-
rientamento espresso dal Ministro Musu-
meci che ha invece sottolineato la funzione
centrale che assumerà il CIPOM. Fa pre-
sente poi la difficoltà del dialogo con le
regioni e l’impegnativo ruolo regolatorio
che dovrà essere assunto dal MEF. Afferma
infine di non condividere le misure sulla
digitalizzazione e sui porti turistici; quanto
alla sicurezza dei porti, va a suo avviso
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emanato il decreto attuativo del decreto
legislativo n. 81 del 2008, assolutamente
urgente e in enorme ritardo.

La Commissione approva il testo unifi-
cato delle risoluzioni 7-00038 Frijia, 7-00156
Furgiuele e 7-00169 Caroppo, che assume il
nuovo numero 8-00035 (vedi allegato 2).

Anthony Emanuele BARBAGALLO (PD-
IDP), nel ribadire la richiesta di votare
separatamente le parti della risoluzione a
prima firma Ghio su cui è stato espresso il
parere favorevole del Governo, dichiara
che il suo gruppo accetta tutte le riformu-
lazioni proposte dal rappresentante del Go-
verno, ad eccezione della riformulazione
relativa alla lettera a) del primo impegno.

La Commissione approva la nuova for-
mulazione della risoluzione 7-00144 Ghio,
limitatamente alle parti su cui il Governo
ha espresso parere favorevole ad eccezione
della lettera a) del primo impegno, risolu-
zione che assume il nuovo numero 8-00036
(vedi allegato 3) e, con distinta votazione,
respinge le restanti parti della nuova for-
mulazione della risoluzione 7-00144 Ghio.

Respinge infine la risoluzione 7-00149
Traversi.

La seduta termina alle 16.10.

AVVERTENZA

I seguenti punti all’ordine del giorno
non sono stati trattati:

AUDIZIONI INFORMALI

Audizione, in videoconferenza, di Matteo
Dondé, nell’ambito dell’esame dei progetti di
legge recanti interventi in materia di sicu-
rezza stradale e delega per la revisione del
codice della strada (C. 41 Brambilla, C. 96
Gusmeroli, C. 195 Comaroli, C. 411 Vinci,
C. 412 Vinci, C. 526 Berruto, C. 529 Mulè,
C. 578 De Luca, C. 634 Consiglio regionale
della Lombardia, C. 684 CNEL, C. 686
CNEL, C. 697 Carè, C. 718 Santillo, C. 865
Consiglio regionale del Veneto, C. 874 Con-
siglio regionale del Veneto, C. 892 Iaria,
C. 985 Rosato, C. 1030 Mascaretti, C. 1218
Consiglio regionale della Puglia, C. 1258
Deidda, C. 1265 Morassut, C. 1398 Cherchi,
C. 1413 Consiglio regionale del Veneto e
C. 1435 Governo).

SEDE CONSULTIVA

Disposizioni per il riconoscimento e la pro-
mozione della mototerapia.
Nuovo testo C. 113 Panizzut.

UFFICIO DI PRESIDENZA INTEGRATO

DAI RAPPRESENTANTI DEI GRUPPI
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ALLEGATO 1

7-00144 Ghio: Misure per la valorizzazione del sistema portuale
nazionale.

NUOVA FORMULAZIONE

La IX Commissione,

premesso che:

un sistema portuale aperto, compe-
titivo e regolato è un asset strategico per
l’economia italiana e, per questo, è impor-
tante che la politica portuale sia intesa
all’interno di una più generale politica dei
trasporti per creare le necessarie sinergie
di sistema e produrre valore aggiunto per il
Paese;

la portualità è un anello importante
della filiera logistica moderna: sono oltre
200 miliardi di euro derivanti dall’import e
dall’export che passano attraverso i porti
italiani ed è il 25 per cento del valore del
trasporto marittimo mondiale, in un Me-
diterraneo che, strategicamente, è tornato
al centro dell’attenzione geoeconomica e
dell’importanza dell’economia;

il Mar Mediterraneo è, oggi, cen-
trale nello scenario marittimo internazio-
nale, rappresentando la principale connes-
sione tra Occidente e Oriente. Anche te-
nendo conto degli effetti del cambiamento
climatico sulla rotta artica, esperti del set-
tore e analisti ritengono che il ruolo stra-
tegico del Mar Mediterraneo resterà con-
fermato nel futuro, anche in funzione del
previsto sviluppo, peraltro già in corso, del
continente africano. Il nostro Paese, in virtù
della sua straordinaria posizione geogra-
fica, potrebbe godere di opportunità irri-
petibili di crescita economica e rilevanza
geopolitica proprio grazie allo sviluppo del
sistema logistico e portuale nazionale, in
termini di investimenti infrastrutturali so-
stenibili, digitalizzazione e innovazioni tec-
nologiche, governance, maggiore efficienza
e semplificazione amministrativa;

come riportato nel rapporto « Inve-
stimenti e riforme del PNRR per la por-

tualità » del Ministero delle infrastrutture e
dei trasporti, dell’ottobre 2022, l’attuale rete
logistica portuale nazionale include 58 porti
(e 24 interporti) dedicati al trasporto delle
merci e dei passeggeri, riuniti in 16 autorità
di sistema portuale (AdSP) e distribuiti su
circa 7.456 chilometri;

l’Italia è il secondo Paese europeo,
dopo i Paesi Bassi, per la movimentazione
di merci via mare e seconda solo al Regno
Unito per il trasporto marittimo a corto
raggio (IT&IA, 2021). La rete logistica è uno
dei fattori abilitanti per il successo del
Paese nella sfida del commercio interna-
zionale: nel 2019 la movimentazione di
merci è stata pari a quasi 500 milioni di
tonnellate, operata principalmente su navi
che trasportano liquidi (37 per cento, in
particolare petrolio e derivati), container
(23 per cento) e traghetti (22 per cento)
(IT&IA, 2021). I porti di Trieste, Genova,
Ravenna, Taranto, Livorno e Gioia Tauro
sono tra i primi cinque porti nel Mediter-
raneo per movimentazione merci in diverse
categorie;

l’Italia, secondo i dati disponibili, si
situa al primo posto, in Europa e nel Me-
diterraneo, per quanto riguarda il movi-
mento via mare di merci e passeggeri tra
porti localizzati nell’Europa geografica o
tra questi e i porti situati in Paesi non
europei con una linea costiera che si af-
faccia sui mari chiusi alle frontiere dell’Eu-
ropa, cosiddetto Short Sea Shipping;

la competitività portuale italiana nel
Mar Mediterraneo dovrà essere in grado di
misurarsi, da un lato, con la crescita dei
porti della sponda non europea del Medi-
terraneo, con particolare riferimento al
porto marocchino di Tanger Med, che vanta
la più elevata capacità di movimentazione
container del Mediterraneo (oltre 7 milioni
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di TEU), e al porto egiziano di Port Said
che gode di un notevole vantaggio derivante
dal raddoppio del Canale di Suez; e, dal-
l’altro, con lo sviluppo dei porti della sponda
orientale del Mediterraneo, Grecia e Tur-
chia, in particolare;

la principale sfida del sistema por-
tuale e logistico nazionale è quella di farsi
trovare pronto a rispondere alle evoluzioni
tecnologiche, geopolitiche e climatiche che
caratterizzeranno il commercio internazio-
nale e il settore nei prossimi anni. Per
questo, la risposta si è concretizzata in una
strategia « sistemica » basata su tre pilastri:
pianificazione, riforme e investimenti, a
seguito dell’adozione, con decreto del Pre-
sidente del Consiglio dei ministri del 26
agosto 2015, del Piano strategico nazionale
della portualità e della logistica (Pnspl), in
attuazione dell’articolo 29, comma 1, del
decreto-legge 12 settembre 2014, n. 133,
convertito, con modificazioni, dalla legge
11 novembre 2014, n. 164;

il suddetto Piano, suddiviso in 10
macro-obiettivi a cui corrispondono 10
azioni, è intervenuto sull’assetto della go-
vernance portuale, considerata uno dei fat-
tori principali, allora ancora plasmata sulla
dimensione « mono-scalo » degli organi di
governo, come previsto dalla legge 28 gen-
naio 1994, n. 84, realizzando, in una logica
di sistema, una razionalizzazione e un ac-
corpamento delle autorità portuali esi-
stenti, per favorire attraverso l’istituzione
delle Autorità di sistema portuale una più
efficace semplificazione delle procedure;

coerentemente con quanto previsto
dal Piano strategico della portualità e della
logistica, è stato realizzato, con il decreto
legislativo 4 agosto 2016, n. 169, un rior-
dino del sistema portuale, improntato a
migliorare gli aspetti legati alla efficienza
amministrativa, alla razionalizzazione e sem-
plificazione, con particolare riferimento al
numero, all’individuazione di autorità di
sistema, nonché alla governance;

con il decreto legislativo 4 agosto
2016, n. 169, è stato realizzato un riordino
del sistema portuale e la riforma ha pre-
visto: a) la sostituzione delle vecchie auto-

rità portuali con nuove Autorità di sistema
portuale (AdSP) alle quali fanno capo più
porti; b) la conseguente riduzione del nu-
mero delle autorità portuali che passano da
24 a 15 (attualmente 16, con l’istituzione, il
18 giugno 2021 dell’Autorità di sistema
portuale dei mari Tirreno Meridionale e
Ionio competente sui porti di Gioia Tauro,
Crotone, Corigliano Calabro, Palmi e Vibo
Valentia) con l’accorpamento di 57 porti
italiani; c) la riarticolazione della gover-
nance; d) la ridefinizione di ruoli, compe-
tenze e funzioni degli organi delle AdSP
(Presidente, Comitato di Gestione; Organi-
smo di partenariato della risorsa mare;
Conferenza nazionale di coordinamento
delle AdSP);

da ultimo, la riforma relativa al
nuovo processo di pianificazione strategica
in ambito portuale, attuata con l’articolo 4,
commi da 1-septies a 1-novies del decreto-
legge n. 121 del 2021 (convertito, con mo-
dificazioni, dalla legge n. 156 del 2021), ha
semplificato l’iter di approvazione degli stru-
menti di pianificazione portuale con l’o-
biettivo di rafforzare e favorire gli investi-
menti e lo sviluppo infrastrutturale dei
porti, altrimenti fortemente limitati a causa
della vetustà dei piani regolatori portuali e
delle difficoltà incontrate negli anni nelle
procedure di approvazione degli stessi piani;

a conclusione del quadro bisogna
aggiungere che il PNRR ha riservato alla
questione dei Porti uno spazio rilevante.
Gli investimenti previsti per lo sviluppo
della portualità dal Piano nazionale di ri-
presa resilienza, dal Piano nazionale com-
plementare e da risorse nazionali ammon-
tano a 9,2 miliardi di euro, come descritto
dal citato Rapporto « Investimenti e Ri-
forme del PNRR per la Portualità ». Com-
plessivamente, sono previsti interventi in
47 porti localizzati in 14 regioni e di com-
petenza di 16 Autorità di sistema portuale
(AdSP). Il 46,9 per cento degli investimenti
riguarda i porti del Mezzogiorno, il 37,7
per cento quelli dell’Italia settentrionale e
il restante 15,4 per cento quelli dell’Italia
centrale;

i porti sono una parte fondamentale
dell’idea e degli obiettivi della transizione
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energetica ed ecologica del nostro Paese,
tema molto sfidante in quanto i porti sono
un settore hard to abate. Quindi è centrale
comprendere come possono diventare punti
anche di innovazione e di accompagna-
mento di un sistema produttivo più ampio;

inoltre, negli ultimi anni, il lavoro
portuale ha visto un grande sviluppo della
presenza di lavoratrici donne negli organici
delle imprese portuali e marittime (22 per
cento nel comparto marittimo, 8 per cento
nei porti, 43 per cento negli organici delle
ADSP), anche in considerazione dell’in-
gresso delle nuove tecnologie nei processi
di lavoro. Contestualmente per rendere an-
cora più efficace questo percorso occorre
superare la carenza di infrastrutture e ser-
vizi adeguati a sostegno del lavoro delle
donne nel comparto operativo;

è necessario, oggi, impostare una
politica industriale della logistica che sfrutti
ogni nuova possibilità di allargare i nostri
mercati all’Europa (grazie ai nuovi corridoi
ferroviari che saranno agibili nel 2026),
regolando il disallineamento di rapporti di
forza tra compagnie di navigazione e mondo
della supply chain, aiutando la crescita di
« campioni nazionali » logistici, ma anche
sostenendo processi di produzione di ma-
nifattura e innovazione nei porti e nelle
aree periportuali, nella logica che i traffici
dovrebbero diventare una componente im-
portante, ma non unica, della economia
della portualità futura;

in tale contesto è fondamentale re-
alizzare una maggiore integrazione tra i
sistemi portuali e i sistemi logistici, raffor-
zando la componente industriale e cantie-
ristica tutelandola dal dumping salariale e
ambientale di altri Paesi extra europei;

su queste basi la politica portuale
ha bisogno di essere attualizzata, anche se
non stravolta, evitando una trasformazione
dei soggetti gestori dei porti da pubblici a
privati e ribadendo la necessità della defi-
nizione compiuta di una politica portuale
nel Paese da parte delle istituzioni prepo-
ste, per evitare parcellizzazioni, frammen-
tazione o nuovi processi di precarizzazione
del lavoro;

è, quindi, necessario rilanciare e
migliorare alcuni princìpi base della legge
n. 84 del 1994, riforma che nel tempo è
stata parzialmente disattesa, per quel che
riguarda la natura giuridica dei porti. Sono
necessarie autonomia finanziaria e autono-
mia amministrativa, ribadendo la natura
pubblicistica di ente non economico delle
autorità di sistema portuale. In tale ottica
la regolazione, la vigilanza e il controllo
devono essere svolte da un unico ente ossia
il Ministero di riferimento, il Ministero
delle infrastrutture e dei trasporti, produ-
cendo, in tal modo, una profonda sempli-
ficazione;

per il sistema portuale va guardato
con attenzione il fatto che si mantenga un
sistema pubblico, con un assetto di legge
che governi anche il lavoro, sistema che va
sicuramente efficientato rispetto ad alcune
necessità di attualizzazione dell’impianto;

infine, è necessario che il Governo e
le regioni, laddove queste debbano ancora
intervenire, faccia partire le zone logistiche
speciali, le Zls, volte a favorire lo sviluppo
di nuovi investimenti nelle aree portuali
valutando l’allargamento delle competenze
delle AdSP individuando in esse il motore
di un’economia di area, distinguendo fra
ruolo del porto e traffici;

in relazione alle questioni del la-
voro c’è la necessità di intervenire per
sostenere con iniziative utili miglioramento
delle condizioni e sicurezza del lavoro por-
tuale, attivando il Fondo di accompagno
all’esodo, incrementando la sicurezza del
lavoro portuale, laddove oggi avvengono
ancora troppi incidenti mortali e aprendo
un confronto sul tema dei lavori usuranti;

occorre dare piena attuazione alla
norma sull’autoproduzione, mettendo al cen-
tro la figura del lavoro e di chi garantisce
la continuità del servizio nei nostri territori
e nei nostri porti;

negli ultimi anni si sta assistendo al
crescente fenomeno dell’integrazione verti-
cale tra realtà armatoriali e operatori por-
tuali, con le prime che stanno acquistando
quote significative delle società che gesti-
scono i terminal situati nei porti nazionali.
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In particolare, in alcuni casi, le imprese
armatoriali detengono il 100 per cento delle
società, in altri casi detengono quote di
maggioranza e in altri casi ancora deten-
gono quote di minoranza; l’integrazione si
è intanto ulteriormente estesa al segmento
ferroviario del trasporto, quello stradale e
da ultimo a quello aereo;

i vettori nazionali e internazionali
ai sensi della legge 28 gennaio 1994, n. 84,
possono svolgere l’esercizio delle opera-
zioni portuali in regime di autoproduzione
con propri mezzi meccanici e proprio per-
sonale; le imprese armatoriali che operano
in regime di autoproduzione, a differenza
delle imprese italiane terze che esercitano
attività ancillari, beneficiano di un regime
di sgravio contributivo e fiscale di favore,
come previsto dalla normativa del registro
internazionale e del tonnage e da diverse
notizie emerse in questi mesi, dal Governo
è emerso l’orientamento di estendere i be-
nefici riconosciuti dal registro internazio-
nale e dal tonnage anche alle attività ac-
cessorie svolte dalle imprese armatoriali e
tale situazione potrebbe comportare, anche
in via potenziale, un vantaggio anticoncor-
renziale, sotto forma di abuso di posizione
dominante o di intesa restrittiva della con-
correnza, da parte delle imprese armato-
riali verso le imprese italiane terze presta-
trici dei servizi ancillari;

in relazione alle concessioni ci sono
temi aperti su cui arrivare ad una defini-
zione, a partire dalla questione legata al-
l’uniformità delle concessioni e alla neces-
sità di rivedere la disciplina delle conces-
sioni portuali tenendo conto degli interessi
strategici e geopolitici coinvolti, nella ne-
cessità di sviluppare un quadro chiaro di
conoscenza attraverso una mappatura in-
tegrale di tutte le concessioni di aree de-
maniali e banchine comprese nell’ambito
portuale, verificandone gli assetti proprie-
tari, informandone tempestivamente le com-
missioni parlamentari competenti e vigi-
lando sulle concentrazioni al fine di evitare
abusi di posizione dominante,

impegna il Governo:

ad assumere ogni iniziativa normativa
utile volta alla modifica della legge 28 gen-

naio 1994, n. 84, coinvolgendo pienamente
e in tutte le sue prerogative il Parlamento
nel percorso di realizzazione della riforma,
al fine di:

a) attualizzare e modernizzare le
competenze delle Autorità di sistema por-
tuale, mantenendo l’attuale articolazione
nazionale che prevede sedici autorità di
sistema portuale aventi natura di enti pub-
blici non economici, sottoposti ai poteri di
indirizzo e vigilanza del Ministro delle in-
frastrutture e dei trasporti;

b) rafforzare la governance a livello
centrale del Ministero delle infrastrutture e
dei trasporti, sia attraverso la ricomposi-
zione in capo al Ministero delle funzioni
oggi ripartite tra varie autorità indipen-
denti ed agenzie per mettere ordine nella
duplicazione di funzioni e competenze, con
particolare riferimento alle funzioni e com-
petenze dell’Autorità di regolazione dei tra-
sporti (Art) ed alla conseguente diminu-
zione dei corrispondenti oneri di contribu-
zione, sia attraverso l’istituzione di un or-
ganismo nazionale, dotato di personalità
giuridica, a cui attribuire la competenza
per attuare la politica portuale del Go-
verno, il coordinamento ed il controllo del-
l’efficacia del sistema portuale sulle que-
stioni strategiche, nell’autonomia ammini-
strativa e finanziaria delle AdSP;

c) evitare l’introduzione nella mate-
ria portuale di forme di federalismo diffe-
renziato ex articolo 116, terzo comma, della
Costituzione;

ad assumere ogni iniziativa normativa
volta a mantenere e rafforzare la regola-
mentazione del mercato del lavoro, imper-
niato su tre componenti: operatori termi-
nalisti, imprese autorizzate ad effettuare
operazioni e servizi portuali, imprese for-
nitrici di lavoro temporaneo e ad assumere
ogni iniziativa, per quanto di competenza,
anche di carattere normativo, per imple-
mentare la sicurezza del lavoro portuale
attraverso processi di upgrade formativo
dei lavoratori e di armonizzazione della
disciplina sulla sicurezza portuale ai prin-
cipi che innervano l’ordinamento generale
nonché per dare operatività all’istituzione
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del fondo per l’incentivazione al pensiona-
mento anticipato dei lavoratori istituito dal-
l’articolo 10 del decreto-legge 30 dicembre
2021 n. 228, convertito dalla legge 25 feb-
braio 2022, n. 15;

ad assumere ogni iniziativa utile, an-
che di carattere normativo, per il rafforza-
mento della rete logistica portuale, attra-
verso investimenti per:

a) adottare una mappatura inte-
grale dello stato di fatto di tutte le infra-
strutture portuali, finanziando un piano di
manutenzione e messa in sicurezza delle
banchine, adeguandole al nuovo assetto delle
navi e ai nuovi fenomeni climatici;

b) favorire il massimo sviluppo del
cold ironing, non confermando la modifica
normativa volta a reintrodurre il paga-
mento degli oneri generali di sistema per
queste forniture, come attualmente previ-
sto dal disegno di legge sulla concorrenza
presentato dal Governo, e chiarendo, nello
spirito della massima semplificazione, il
rapporto tra distributore dell’energia, ge-
store dell’impianto, terminalista e utilizza-
tori;

c) sostenere i percorsi di intermo-
dalità sia attraverso la messa a terra delle
iniziative infrastrutturali progettate e fi-
nanziate, sia attraverso incentivi all’utilizzo
delle infrastrutture portuali che predili-
gano il movimento ferroviario;

d) ad indirizzare le autorità di si-
stema portuale verso l’introduzione delle
adeguate capacità tecnologiche di preven-
zione delle possibili minacce alla sicurezza
dell’infrastruttura, soprattutto in materia
cibernetica e nella protezione dello spazio
aereo pertinente le aree portuali che stoc-
cano prodotti esplodenti o esplosivi;

e) promuovere la costituzione di co-
munità energetiche per la produzione ed il
consumo di energia rinnovabile per ren-
dere i porti sempre più green e sostenibili,
semplificando la normativa per favorire la
massima partecipazione dei soggetti econo-
mici alle comunità;

ad assumere, inoltre, le necessarie ini-
ziative di competenza per:

a) adottare il decreto ministeriale
per attuare la norma di legge sulla regola-
mentazione dell’autoproduzione dei servizi
portuali da parte delle imprese armatoriali,
in modo da evitare fenomeni di concor-
renza sleale a danno delle imprese por-
tuali;

b) mantenere e rafforzare la disci-
plina dei servizi tecnico nautici di rimor-
chio, ormeggio e pilotaggio quali servizi di
interesse generale;

c) rivedere la disciplina delle con-
cessioni portuali, tenendo primariamente
conto degli interessi strategici e geopolitici
coinvolti, nonché ad effettuare la mappa-
tura integrale di tutte le concessioni di aree
demaniali e banchine comprese nell’ambito
portuale, verificandone gli assetti proprie-
tari, informandone tempestivamente le com-
missioni parlamentari competenti e vigi-
lando sulle concentrazioni al fine di evitare
abusi di posizione dominante;

d) attuare la legislazione nazionale
sugli aiuti di Stato a favore delle imprese
armatoriali evitando di estendere il tratta-
mento fiscale di favore alle « attività acces-
sorie » di manipolazione e movimentazione
di container all’interno dell’area portuale e
di trasporto terrestre immediatamente an-
tecedente o successivo al trasporto marit-
timo, in modo da non creare effetti distor-
sivi della concorrenza a svantaggio degli
operatori della catena logistica non verti-
calmente integrati in un’impresa di navi-
gazione;

e) promuovere una forte opera di
semplificazione e sburocratizzazione per
evitare fenomeni di abbandono della ban-
diera italiana a favore di altre bandiere
europee;

f) promuovere la formazione dei
lavoratori marittimi, anche attraverso il
ricorso agli istituti tecnici superiori, ade-
guando le procedure amministrative del
lavoro marittimo alla disciplina prevista
dagli altri Paesi europei;

g) modificare l’allegato al decreto
del Presidente della Repubblica n. 232 del
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2006 che disciplina i requisiti di accesso ad
alcune figure professionali che, pur non
facendo parte dello Stato Maggiore, sono
altamente specializzate e sulle 4 quali si
registra una domanda da parte dell’arma-
mento che l’attuale offerta di lavoratori
marittimi italiani non è in grado di soddi-
sfare, essendo in molti casi, i percorsi pro-
fessionali previsti dal decreto del Presi-
dente della Repubblica n. 231 del 2006 non
più esistenti e rispondenti all’evoluzione
del sistema scolastico e risultando spesso i
requisiti dallo stesso previsti economica-
mente onerosi, operando come forte osta-
colo all’accesso dei giovani alle carriere del
mare;

h) prevedere la possibilità di essere
considerati marittimi italiani a tutte quelle
ragazze e quei ragazzi che, indipendente-
mente dalla nazionalità anagrafica, ab-
biano conseguito un diploma di scuola se-
condaria superiore e i titoli abilitanti in
Italia;

i) prorogare, per l’anno 2024, le
misure di sostegno previste all’articolo 199
comma 1, lettera b) del decreto-legge n. 34
del 2020 in considerazione del profondo
impatto che hanno su trasporti marittimi e
sul lavoro portuale il protrarsi della crisi
internazionale e l’aumento del costo delle
materie prime e dei carburanti;

l) aumentare il numero delle donne
nel comparto portuale e marittimo, miglio-
randone le condizioni lavorative e, in par-
ticolare, prevedendo specifici investimenti

per la realizzazione di servizi e spogliatoi
riservati e l’istituzione di asili e nidi azien-
dali per conciliare vita lavorativa e fami-
liare;

m) dare piena attuazione da parte
del Governo con l’emanazione dei decreti
del Presidente del Consiglio dei ministri
istitutivi, e delle regioni, laddove queste
debbano ancora intervenire, all’avvio delle
zone logistiche speciali Zls, volte a favorire
lo sviluppo di nuovi investimenti nelle aree
portuali, individuando in esse il motore di
un’economia di area;

n) dare operatività piena alle ADSP
riducendo al minimo i tempi dei commis-
sariamenti in essere ed evitandone di nuovi
per dare piena legittimazione agli organi-
smi in un momento interessato da impor-
tanti finanziamenti e grandi cambiamenti
che richiede una gestione autonoma e nel
pieno dei poteri;

o) supportare la cantieristica ita-
liana, realizzando un programma nazio-
nale di sostegno all’industria della costru-
zione e della demolizione navale e nautica,
mirato a far crescere l’industria nazionale
e riportare in Italia lavorazioni che attual-
mente si svolgono prevalentemente all’estero.

(7-00144) (nuova formulazione) « Ghio, Bar-
bagallo, Bakkali, Casu, Moras-
sut, Braga, De Micheli, Or-
lando, Serracchiani, Simiani,
Ubaldo Pagano, Forattini,
Scotto, Pastorino, Ghirra ».
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ALLEGATO 2

7-00038 Frijia, 7-00156 Furgiele e 7-00169 Caroppo: Misure per la
valorizzazione del sistema portuale nazionale.

TESTO UNIFICATO DELLE RISOLUZIONI APPROVATO

La IX Commissione,

premesso che:

in Italia il ruolo dei porti è strate-
gico: il sistema portuale nazionale è com-
posto da 58 porti principali, dedicati sia al
trasporto merci che passeggeri, riuniti sotto
16 Autorità di Sistema Portuale;

lungo i quasi 8.000 km di coste
italiane ci sono, inoltre, 285 tra porti e
approdi turistici, che con i quasi 2.000
punti di ormeggio, accolgono 160.000 posti
barca;

il contributo all’economia nazionale
del sistema marittimo nel suo complesso è
pari a circa il 3 per cento del PIL e all’in-
terno di questo segmento, che comprende
un insieme di attività anche molto diversi-
ficate tra loro, i porti svolgono un ruolo
fondamentale, che prescinde dal valore eco-
nomico direttamente prodotto, pari a 8,1
miliardi di euro, il 17,5 per cento del totale
dell’economia del mare;

i porti sono il punto d’accesso pri-
vilegiato per l’approvvigionamento delle ma-
terie prime e la commercializzazione dei
prodotti finiti del sistema produttivo na-
zionale, per il quale rappresentano, quindi,
un supporto strategico irrinunciabile, con-
tribuendo indirettamente a gran parte della
ricchezza prodotta in Italia;

nel mondo circa il 90 per cento
delle merci viaggia via mare, con i trasporti
marittimi e la logistica che valgono il 12 per
cento del PIL globale; nel 2019 il valore
degli scambi commerciali internazionali via
mare dell’Italia è stato pari a circa 250
miliardi di euro, il 36 per cento del totale
movimentato, secondo solo al trasporto su
gomma;

le aziende che operano nei porti
movimentano circa 60 milioni di passeggeri
(tra collegamenti fra le isole, autostrade del
mare che collegano il Mediterraneo e cro-
ciere) e circa 500 milioni di tonnellate di
merci (18 per cento verso il Mediterraneo);
imprese che nel corso degli anni hanno
investito cospicue risorse sul demanio por-
tuale arricchendo di dotazioni essenziali gli
scali nazionali, anche a vantaggio della
valorizzazione del demanio marittimo;

le aziende attive ed effettivamente
funzionali alla portualità in Italia sono
attualmente poco più di 100, di dimensione
e fatturato molto diversi tra loro; offrono
lavoro a circa 20.000 operatori (al quarto
posto in UE) e sviluppano un indotto che
interessa quasi 300.000 lavoratori;

l’import-export marittimo, soprat-
tutto nei settori dei beni e della produzione
manifatturiera, rappresenta la prima mo-
dalità di trasporto in termini di peso, con
circa 231 milioni di tonnellate di merci
trasportate nel 2019 (pari al 68 per cento
del totale). Sempre nel 2019, tra i principali
Paesi europei l’Italia era seconda solo alla
Germania per peso delle esportazioni di
beni sul PIL (26 per cento) e per peso del
valore aggiunto della manifattura sul PIL
(15 per cento);

in particolare, l’Italia è leader euro-
peo nello Short Sea Shipping, ossia nel
trasporto di merci via mare a corto raggio
nel Mediterraneo, con 246 milioni di ton-
nellate di merci trasportate nel 2019 e una
quota di mercato pari al 39 per cento nel
Mediterraneo;

non meno importante è il ruolo
dell’Italia nel traffico passeggeri, in cui spicca
la dimensione del settore crocieristico, che
sempre nel 2019 ha raggiunto 12 milioni di
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passeggeri trasportati (e nel 2023 si appre-
sta a toccare i 13 milioni); l’Italia è il primo
Paese nel Mediterraneo per flussi croceri-
stici, intercettando il 40 per cento del traf-
fico dell’area;

contributo altrettanto importante al-
l’economia nazionale è prodotto dal settore
della nautica da diporto che ha chiuso il
2022 con un incremento a doppia cifra,
dopo un 2021 nel quale il contributo al PIL
era cresciuto del +31,4 per cento, gene-
rando una filiera di quasi 19.000 unità
locali di produzione per un valore aggiunto
di oltre 11 miliardi di euro e più di 187.742
occupati. Infatti, per ogni addetto alla pro-
duzione, si attivano 9,2 posti di lavoro; ogni
euro investito nella produzione ne attiva
7,5;

nonostante ciò, oggi il sistema por-
tuale italiano rischia la marginalizzazione:
alla concorrenza dei grandi porti del Nor-
thern Range, si è infatti aggiunta l’agguer-
rita competizione non solo dei porti del
Mediterraneo occidentale, ma anche di quelli
del Nord Africa e dell’East Med, che negli
ultimi anni hanno sperimentato una rapida
ascesa; tra questi, spiccano nel segmento
container il porto del Pireo (+18,4 per cento
di TEU), quello di Algeciras (+8,7 per cento
di TEU) e il Tanger Med (+4,8 per cento di
TEU);

negli ultimi anni, il sistema portuale
italiano ha perso quote di mercato, non
verso il sistema portuale nordeuropeo, bensì
verso quello nordafricano e del Middle East.
Il sistema portuale può e deve continuare
ad avere un ruolo strategico anche accre-
sciuto, per almeno tre ragioni: economica,
relativa alla rilevanza non soltanto del seg-
mento portuale/marittimo ma anche, e so-
prattutto, dei settori produttivi collegati
alla rete portuale e al legame tra efficienza
del settore portuale e competitività del set-
tore produttivo nazionale; geo-economica,
legata al ruolo dell’Italia nello scenario
internazionale e nell’ambito dei nuovi equi-
libri dettati dal cambiamento delle rotte
strategiche per il commercio (re-shoring –
friend-shoring); la terza è relativa al ruolo
centrale dei porti come nodi essenziali di
un sistema logistico integrato e intermo-
dale;

ogni riflessione deve partire dall’as-
sunto che porti, interporti e aeroporti sono
i nodi di una rete logistica lunga e artico-
lata, la cui efficienza è fortemente correlata
alla capacità di intervenire in modo orga-
nico lungo tutta la filiera, assicurando ri-
sorse e progettualità integrata, ma anche
scelte oculate in base alla strategicità dei
mercati economici e produttivi di riferi-
mento, che siano nazionali ovvero interna-
zionali; diversamente, le risorse impiegate
non sarebbero efficaci nell’aumentare la
capacità intermodale della rete logistica;

perché il ruolo strategico del si-
stema portuale italiano si possa esprimere
al meglio, è necessario affrontare le criti-
cità che ancora oggi ne limitano le poten-
zialità, promuovendo interventi che agi-
scano su alcune direttrici strategiche per
un pieno sviluppo del settore;

in primis, la percezione diffusa fra
gli operatori internazionali che quello ita-
liano sia un sistema poco affidabile si tra-
duce nel fatto che, in molti casi, le grandi
compagnie di navigazione prediligono, per
la movimentazione di carichi fra Europa e
Far East, i porti del Nord Europa, piuttosto
che, ad esempio, quelli del Nord Tirreno
rinunciando così a un significativo rispar-
mio in termini di tempi di navigazione;
questa scelta, apparentemente illogica, trova
fondamento nei tempi e nei costi dei servizi
di terra e dei collegamenti con i centri di
produzione/consumo;

un ulteriore elemento di valuta-
zione da parte delle grandi compagnie di
navigazione (shipping company) è la possi-
bilità di far leva su economie di scala in
grado di ridurre il costo medio per unità
trasportata: anche in questo ambito, emerge
un vantaggio competitivo per i porti del
Nord Europa che, in ragione sia di speci-
ficità fisiche (come la profondità dei fon-
dali), sia di elementi di carattere econo-
mico (riconducibili alle dimensioni dei mer-
cati di riferimento), consentono alle com-
pagnie di navigazione di concentrare elevati
volumi di carico da/per quelle di destina-
zione, con un costo per unità trasportata
più contenuto;
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secondo il Logistic Performance In-
dex elaborato dalla Banca Mondiale – che
considera sia tempi e costi associati alla
logistica, sia trasparenza dei processi e
della qualità e affidabilità dei servizi offerti
– nel 2019 l’Italia si è posizionata dician-
novesima al mondo, mentre i primi tre
Paesi sono Germania, Svezia e Belgio: l’i-
nefficienza logistica costa oggi al nostro
Paese 70 miliardi di euro l’anno, dei quali
30 miliardi sono da imputare a oneri bu-
rocratici e ritardi digitali;

una rete logistica moderna e ade-
guatamente integrata è anche strategica
nella lotta all’inquinamento e al cambia-
mento climatico: si pensi al ruolo che hanno
in questo senso le cosiddette autostrade del
mare, che consentono il decongestiona-
mento delle arterie stradali;

il trasporto su strada rappresenta,
infatti, ancora il 72 per cento delle emis-
sioni inquinanti nel mondo dei trasporti in
Europa, e i veicoli commerciali pesanti, che
sarebbero i destinatari per eccellenza del
trasporto Ro-Ro (navi-traghetto progettate
per trasportare carichi su ruote come au-
tomobili, autocarri oppure vagoni ferro-
viari), rappresentano da soli ancora il 26
per cento. La riallocazione di parte della
circolazione di questi mezzi nel trasporto
via mare offrirebbe, ovviamente su diret-
trici di collegamenti strategiche al mercato
produttivo, un importante contributo alla
riduzione dell’inquinamento;

in tale ottica, occorre rafforzare le
nostre reti portuali con investimenti che
vadano nella direzione di sviluppare alcuni
assi strategici, capaci di sciogliere i nodi
che ancora vincolano un pieno sviluppo del
settore, in termini di efficienza e affidabi-
lità: interventi per il consolidamento, la
sicurezza e l’adeguamento della dotazione
infrastrutturale; interventi per ridurre il
deficit di interconnessione attraverso un
approccio di insieme; digitalizzazione dei
processi della logistica e nella supply chain;
semplificazione delle procedure ammini-
strative; razionalizzazione degli enti prepo-
sti ai controlli; sostenibilità, con interventi
per favorire lo sviluppo di porti green,
anche in funzione della vicinanza dei porti
alle città;

l’adeguamento della dotazione in-
frastrutturale degli scali, nonché l’indivi-
duazione di adeguate aree limitrofe ai porti
per l’interscambio intermodale, non sono
più procrastinabili: in molti porti italiani
sono necessari interventi sulle infrastrut-
ture portuali esistenti, per il consolida-
mento, la sicurezza e l’adeguamento alle
stazze delle navi; infrastrutture inadeguate,
infatti, condizionano significativamente la
capacità di offrire servizi differenti; mag-
giore è la differenziazione delle funzioni
svolte dal porto, tanto più avanzato è il suo
sistema logistico, tanto più ampia sarà la
sua capacità competitiva;

un elemento su cui agire è l’integra-
zione e l’intermodalità: i nostri scali nazio-
nali soffrono ancora di forti deficit di in-
terconnessione, i tempi di gestione dello
scarico/carico sono molto lunghi – anche a
causa di controlli amministrativi spesso più
che duplicati e svolti da enti cronicamente
sotto organico – e sono numerose le criti-
cità connesse alla morfologia del territorio;
a causa di queste inefficienze, le nostre
imprese oggi pagano un extracosto della
logistica dell’11 per cento superiore alla
media europea; tuttavia, qualunque inve-
stimento sulla rete portuale o sulle infra-
strutture stradali o ferroviarie di servizio,
che non si inserisca in posizione strategica
rispetto ai grandi mercati in un approccio
« di insieme », può rivelarsi del tutto o
parzialmente inefficace;

è necessario concepire le infrastrut-
ture logistiche come un unicum di nodi e
reti, adeguatamente interconnessi e dimen-
sionati, che consentano una movimenta-
zione dei carichi quanto più possibile fluida
e priva di colli di bottiglia; in un settore
integrato come quello dei trasporti, infatti,
l’intera catena si muove alla velocità del
suo anello più debole;

i porti appaiono sempre meno asset
produttivi e di collegamento locale, in un
contesto di dinamiche di internazionaliz-
zazione votate alle esigenze sia dell’import/
export che alla influenza degli assetti e
dimensioni dei player dei trasporti e della
logistica (che mutano velocemente);
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anche a livello dell’Unione europea
vengono individuate le principali direttrici
di collegamento (reti TEN-T), tracciando
quasi delle « rotte » di connessione com-
merciale/industriale intra ed extra comuni-
taria;

in un contesto in cui si stanno ri-
definendo i flussi di interscambio a livello
mondiale, con tendenze sempre più forti al
rientro delle produzioni (reshoring) e alla
regionalizzazione degli scambi, oltre al forte
impulso che il lockdown ha dato al com-
mercio digitale, il sistema della logistica e
della portualità dovrà essere necessaria-
mente ripensato;

la digitalizzazione è, poi, il terzo
asse fondamentale per uno sviluppo del
settore: tecnologie come l’intelligenza arti-
ficiale e l’Internet of Things possono rive-
larsi strategiche per controllare l’intera ca-
tena logistica, dall’organizzazione del tra-
sporto alla gestione delle procedure doga-
nali, alla progettazione e gestione dei
magazzini, fino alle consegne, con impatti
significativi sull’efficienza delle procedure
e sui tempi;

il sistema portuale italiano soffre di
una carenza di infrastrutture digitali, non-
ché di una carenza di servizi tecnologici
che rendono le operazioni portuali più co-
stose e meno veloci per gli attori della
catena logistica;

il quarto asse è la semplificazione:
serve una politica complessiva per la logi-
stica, con un quadro normativo e regola-
torio che aiuti, fluidifichi e sostenga il tra-
sporto di merci, dati e passeggeri. In Italia
si contano 177 procedimenti amministra-
tivi in capo a 17 diverse pubbliche ammi-
nistrazioni solo per i controlli merce in
ambito portuale; se si estende la mappa-
tura ad autotrasporto, interporti, magaz-
zini, cargo ferroviario e cargo aereo, si
arriva a oltre 450 procedimenti ammini-
strativi – che riguardano sia merci che
vettori – in capo a 35 pubbliche ammini-
strazioni diverse e non coordinate tra loro,
a fronte di una media europea inferiore a
80;

in questo contesto, un ruolo impor-
tante per la competitività degli scali por-

tuali potrebbero giocarlo le Zone economi-
che speciali (ZES), che proprio grazie alla
semplificazione amministrativa, all’applica-
zione di una legislazione economica agevo-
lata e all’offerta di incentivi di natura fiscale/
finanziaria sarebbero capaci di attrarre in-
vestimenti produttivi, contribuendo allo svi-
luppo dell’economia del territorio, in una
logica di maggiore integrazione tra indu-
stria e logistica; una reale implementazione
di strumenti attrattivi attraverso ZES o
ZLS integrate ed estese alle aree doganali
intercluse dei porti potrebbero creare dei
poli di lavorazione della merce legati ai
porti molto attrattivi;

infine, gli investimenti nel sistema
portuale, oggi più che mai, non possono
prescindere dal tema della sostenibilità:
l’adeguamento e ammodernamento delle
infrastrutture portuali secondo una logica
di sviluppo sostenibile è l’orizzonte in cui
inscrivere la programmazione degli inter-
venti allo scopo di promuovere la transi-
zione verso i green port; questo significa
accelerare gli investimenti per l’elettrifica-
zione delle banchine (il cosiddetto cold
ironing) che permetterebbe di abbattere
sensibilmente le emissioni di CO2 legate
allo stazionamento delle navi in porto, ma
anche guardare con sempre maggior atten-
zione ai progetti di sviluppo legati all’idro-
geno come combustibile alternativo;

le normative ambientali internazio-
nali, però, se non correttamente calate nel
contesto nazionale, rischiano di alterare la
libera concorrenza e il mercato dello ship-
ping. Nell’ambito delle normative volte al
raggiungimento dei target di riduzione delle
emissioni di anidride carbonica per carico
trasportato, il Carbon index indicator (CII),
che prevede l’assegnazione alle navi di un
rating da A a E, secondo un’analisi di
Assarmatori, Confitarma e Rina, potrebbe
portare al declassamento di più del 23 per
cento dei traghetti italiani, mentre un 40
per cento andrebbe in rating D, necessi-
tando di conseguenza di interventi radicali
atti a migliorare l’efficienza energetica. Solo
il 37 per cento rientrerebbe nel rating A-C,
quindi in grado di rispettare i requisiti
senza l’adozione di modifiche particolari
alla nave;
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se il quadro normativo fosse con-
fermato, entro il 2025, con tempistiche dif-
ficilmente compatibili con le dinamiche del
settore, la flotta italiana si troverebbe con
più del 73 per cento delle navi non a norma
e, quindi, potenzialmente non più in grado
di navigare;

passando al pacchetto Fit for 55,
sempre secondo lo studio Assarmatori-
Rina, se le compagnie marittime di cabo-
taggio fossero incluse nel mercato interna-
zionale delle quote di scambio del carbo-
nio, l’emission trading scheme (ETS), l’im-
patto sulla flotta di traghetti italiana
potrebbe superare il costo di 275 milioni
l’anno, di cui quasi 230 milioni per le navi
Ro-Ro e Ro-Pax impegnate sulle rotte a
lungo raggio, per esempio in Sardegna ma
anche in generale nei collegamenti tra i
porti del Mediterraneo. Il maggior costo
che mediamente ogni singola unità di que-
sto tipo rischia di dover sostenere è pari a
quasi 3,5 milioni all’anno; per una unità in
servizio sui collegamenti con le isole mag-
giori si potrà avere un costo aggiuntivo di
23000 euro a tratta;

se a questo preoccupante scenario
si aggiungono gli effetti della direttiva eu-
ropea sul sistema di tassazione dell’energia,
l’Energy Taxation Directive, l’impatto totale
sulla flotta italiana supererebbe i 380 mi-
lioni l’anno. Di questi, 300 milioni a carico
delle navi Ro-Ro e Ro-Pax impegnate nei
collegamenti con le isole maggiori e oltre
40 milioni sulle navi impegnate nei colle-
gamenti con le isole minori. In tutto, circa
350 milioni l’anno che andranno a gravare
sui servizi di continuità territoriale;

infine, poiché le accise colpiranno
anche le unità inferiori alle 5 mila tonnel-
late, una nave impegnata nei collegamenti
con le isole minori che consumi tipica-
mente 3 mila tonnellate all’anno di gasolio
vedrebbe i suoi costi per l’energia lievitare
di circa 1,2 milioni l’anno;

la tassazione si applica agli arma-
tori di navi superiori alle 5000 tonnellate di
stazza – una classificazione in cui rien-
trano le maxi-navi portacontainer, sempre
più popolari per le lunghe tratte perché

abbattono i costi di spedizione consentendo
di caricare molta più merce. Il sistema di
calcolo prende in considerazione le miglia
percorse e le emissioni stimate della nave e
si applica al 100 per cento se la tratta inizia
e finisce in porti europei, ma solo al 50 per
cento se uno dei due porti è fuori dall’U-
nione europea;

come ha evidenziato l’Autorità di
sistema portuale dei Mari Tirreno meridio-
nale e Ionio, « alcuni porti nordafricani
(Port-Said e Tangeri), in ragione della loro
distanza dalle coste europee (300 miglia
nautiche) e alla loro qualità di hub di
transhipment (oltre il 65 per cento dei
volumi in trasbordo), non vengono consi-
derati scali »; pertanto, « una nave che at-
tracca in uno di questi porti non inter-
rompe il tragitto soggetto al calcolo del 50
per cento di emissioni in ingresso in UE ».
La misura, dunque, « crea un palese svan-
taggio competitivo per i porti di trasbordo
collocati in territorio UE »;

a essere penalizzati maggiormente
da questa normativa sarebbero alcuni porti
italiani del Mezzogiorno, in particolare il
porto di Gioia Tauro; infatti, come rileva
l’Autorità portuale dei Mari Tirreno meri-
dionale e Ionio, una nave proveniente da
uno scalo extraeuropeo attraverso il canale
di Suez potrà aggirare la tassazione al 100
per cento approdando ai porti di trasbordo
nordafricani ed evitando di attraccare a
Gioia Tauro (come in altri porti europei)
prima di arrivare alla sua destinazione
finale in Europa. E una nave di passaggio
nel Mediterraneo per raggiungere l’Atlan-
tico o l’Oceano Indiano vorrà evitare qual-
siasi tipo di tassa evitando di toccare i porti
UE. In poche parole, esiste « un concreto e
attuale rischio di abbandono del porto di
Gioia Tauro »;

la dimensione del problema diventa
ancora più evidente quando si considera
che l’hub calabrese è uno dei principali
porti di scalo europei in virtù della sua
capacità di accogliere le grandi navi por-
tacontainer. In Italia quasi il 28 per cento
di tutti i container movimentati e il 77 per
cento di quelli trasbordati (magari su navi
più piccole per raggiungere porti di dimen-
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sioni inferiori) passano da Gioia Tauro. E il
porto, altamente strategico per l’economia
italiana quanto per quella europea, dà la-
voro a quasi 6000 lavoratori, 1.600 diret-
tamente e 4.000 indirettamente, come evi-
denzia l’Autorità;

la stessa direttiva prevede uno stru-
mento che dovrebbe contrastare tale pos-
sibilità (la cosiddetta « regola delle 300 mi-
glia »), che però, di fatto, risulta inidoneo
ad arginare i potenziali rischi di delocaliz-
zazione dei traffici oggi attinti dai terminal
nazionali;

il suddetto provvedimento europeo,
insomma, avrebbe un duplice effetto nega-
tivo, con la penalizzazione di alcuni porti
mediterranei e l’aumento delle emissioni
climalteranti, in quanto, da una parte, av-
vantaggerebbe enormemente i porti norda-
fricani, e, dall’altra, aumenterebbe l’inqui-
namento nel Mar Mediterraneo dato che i
terminalisti sceglierebbero anche rotte più
lunghe pur di non versare centinaia di
migliaia di euro di tasse;

integrazione intermodale, digitaliz-
zazione, semplificazione burocratica e so-
stenibilità sono tutti elementi su cui l’Eu-
ropa ci chiede di intervenire con i fondi di
Next Generation EU, che possono rappre-
sentare l’occasione per superare i limiti
strutturali del sistema logistico nazionale e
puntare con determinazione al suo raffor-
zamento strategico, senza, ovviamente, ri-
nunciare a un maggior coinvolgimento di
operatori industriali e investitori privati;

infine, ma non per ordine di impor-
tanza, un discorso a parte merita l’im-
pianto normativo che regola la portualità
in Italia, nato a metà degli anni '90 con la
legge 28 gennaio 1994, n. 84;

attualmente la legge prevede un’Au-
torità di sistema portuale (ADSP) esplici-
tamente qualificata come ente pubblico non
economico; la stessa legge prevede una go-
vernance con un comitato di gestione che
esercita funzioni anche di gestione patri-
moniale che, in ragione di una non chiara
formulazione, sono state interpretate dalla
Commissione europea come attività d’im-
presa;

nell’ambito dell’ordinamento ita-
liano le ADSP sono enti pubblici non eco-
nomici a ordinamento speciale, sottoposti
alla direzione e vigilanza del Ministro delle
infrastrutture e dei trasporti, dotati di au-
tonomia amministrativa, organizzativa, re-
golamentare, di bilancio e finanziaria;

la forma giuridica di ente pubblico
non economico delle ADSP non sembra
l’unica idonea a consentire ai porti italiani
di affrontare le sfide del futuro e di com-
petere con gli altri sistemi portuali, fermo
restando il mantenimento della proprietà
pubblica delle stesse;

alla luce della portualità diffusa che
caratterizza le coste italiane e dell’esigenza
di garantire una maggiore competitività del
sistema portuale nazionale, si ritiene op-
portuno il rafforzamento della governance
a livello centrale del Ministero delle infra-
strutture e dei trasporti, ciò al fine di
fornire una visione unitaria e un ulteriore
impulso di carattere decisionale e strate-
gico relativo al potenziamento delle infra-
strutture e della logistica;

da sempre, la chiarezza delle regole
e del sistema di amministrazione costitui-
sce incentivo agli investimenti di lungo pe-
riodo da parte delle imprese nelle infra-
strutture e ciò favorisce indubbiamente la
possibilità di interventi strutturali ai fini
del raggiungimento del Green Deal euro-
peo;

solo una partnership pubblico-pri-
vata stabile e dalle decisioni prevedibili, in
ossequio al principio della certezza del
diritto, può costituire il presupposto di una
crescita sostenibile,

impegna il Governo:

ad assumere ogni opportuna iniziativa
di competenza volta a rafforzare le reti
portuali nazionali e lo sviluppo della pia-
nificazione e razionalizzazione delle infra-
strutture portuali turistiche con investi-
menti finalizzati a un pieno sviluppo del
settore, in termini di efficienza e affidabi-
lità e, in particolare per:

a) il consolidamento, la sicurezza e
l’adeguamento della dotazione infrastrut-
turale;
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b) la riduzione del deficit di inter-
connessione attraverso un approccio di in-
sieme;

c) la digitalizzazione dei processi
della logistica e nella supply chain;

d) la semplificazione delle proce-
dure amministrative;

e) la sostenibilità, con interventi che
favoriscano lo sviluppo di porti green;

ad assumere ogni iniziativa di compe-
tenza, anche di carattere normativo, volta
alla modifica della legge 28 gennaio 1994,
n. 84, e, in particolare, per:

a) un riordino delle competenze del-
l’Autorità di sistema portuale;

b) un rafforzamento della gover-
nance a livello centrale del Ministero delle
infrastrutture e dei trasporti, anche in un’ot-
tica di semplificazione di ruoli tra funzioni
pubbliche, ad oggi molteplici (Autorità di
regolazione trasporti, AGCM, capitanerie di
porto, dogane), che garantisca efficienza e
coordinamento delle ADSP, ferme restando
le competenze delle regioni coerentemente
con il dettato costituzionale, nonché l’ar-
monizzazione delle regole per una giusta
competizione e cooperazione tra le ADSP;

a valutare l’opportunità di superare la
forma giuridica di ente pubblico non eco-
nomico delle ADSP, anche considerando le
diverse fattispecie previste dall’ordinamento
nazionale e dall’Unione europea, fermo re-
stando il mantenimento della proprietà pub-
blica delle stesse;

a valutare l’opportunità di:

a) prevedere incentivi all’intermo-
dalità, affinché la tariffa di uso delle infra-
strutture portuali sia agevolata sul traffico
ferroviario rispetto al traffico su gomma;

b) prevedere un meccanismo pre-
miale per le imprese portuali che investono
nella digitalizzazione di attrezzature e pro-
cessi al fine di rendere maggiormente snello
e sicuro il processo di arrivo e smistamento
della merce in porto, coerentemente con i

processi che si stanno implementando an-
che attraverso R.A.M.;

ad assumere ogni opportuna iniziativa
di competenza volta a promuovere le in-
frastrutture portuali turistiche, comprese
le attività produttive quali cantieri e offi-
cine nautiche, rendendo certi oneri e ter-
mini, così da implementare gli investimenti
infrastrutturali volti – tra l’altro – alla
sostenibilità e alla digitalizzazione delle
strutture demaniali;

ad assumere ogni opportuna iniziativa
di competenza volta a garantire la sicu-
rezza del lavoro portuale attraverso sistemi
di upgrade formativo dei lavoratori e di
armonizzazione della disciplina sulla sicu-
rezza portuale ai principi dell’ordinamento
generale;

a dare rapida operatività all’avvio del
Fondo per l’incentivazione al pensiona-
mento anticipato dei lavoratori istituito dal-
l’articolo 10 del decreto-legge 30 dicembre
2021, n. 228, convertito, con modificazioni,
dalla legge 25 febbraio 2022, n. 15;

ad assumere ogni opportuna iniziativa
normativa per una modifica delle disposi-
zioni di legge in materia di dragaggio dei
porti di cui al decreto legislativo 3 aprile
2006, n. 152, con riferimento al possibile
sversamento a mare dei residui compatibili
con la normativa in materia di tutela del-
l’ambiente marino;

ad assumere ogni opportuna iniziativa
di competenza per garantire una risolu-
zione dei problemi delle code dell’autotra-
sporto nell’accesso ai porti con la gestione
programmata dei mezzi, anche attraverso
l’implementazione di sistemi digitali di col-
legamento tra la rete autostradale e i porti;

ad attivarsi presso tutte le sedi com-
petenti, nazionali ed europee, per modifi-
care le norme ambientali citate in pre-
messa al fine di evitare dinamiche distor-
sive del mercato e al fine di salvaguardare
porti strategici per l’Italia e per l’Europa,
come quello di Gioia Tauro.

(8-00035) « Frijia, Furgiuele, Caroppo ».

Mercoledì 15 novembre 2023 — 165 — Commissione IX



ALLEGATO 3

7-00144 Ghio: Misure per la valorizzazione del sistema portuale
nazionale.

NUOVO TESTO APPROVATO

La IX Commissione,

premesso che:

un sistema portuale aperto, compe-
titivo e regolato è un asset strategico per
l’economia italiana e, per questo, è impor-
tante che la politica portuale sia intesa
all’interno di una più generale politica dei
trasporti per creare le necessarie sinergie
di sistema e produrre valore aggiunto per il
Paese;

la portualità è un anello importante
della filiera logistica moderna: sono oltre
200 miliardi di euro derivanti dall’import e
dall’export che passano attraverso i porti
italiani ed è il 25 per cento del valore del
trasporto marittimo mondiale, in un Me-
diterraneo che, strategicamente, è tornato
al centro dell’attenzione geoeconomica e
dell’importanza dell’economia;

il Mar Mediterraneo è, oggi, cen-
trale nello scenario marittimo internazio-
nale, rappresentando la principale connes-
sione tra Occidente e Oriente. Anche te-
nendo conto degli effetti del cambiamento
climatico sulla rotta artica, esperti del set-
tore e analisti ritengono che il ruolo stra-
tegico del Mar Mediterraneo resterà con-
fermato nel futuro, anche in funzione del
previsto sviluppo, peraltro già in corso, del
continente africano. Il nostro Paese, in virtù
della sua straordinaria posizione geogra-
fica, potrebbe godere di opportunità irri-
petibili di crescita economica e rilevanza
geopolitica proprio grazie allo sviluppo del
sistema logistico e portuale nazionale, in
termini di investimenti infrastrutturali so-
stenibili, digitalizzazione e innovazioni tec-
nologiche, governance, maggiore efficienza
e semplificazione amministrativa;

come riportato nel rapporto « Inve-
stimenti e riforme del PNRR per la por-

tualità » del Ministero delle infrastrutture e
dei trasporti, dell’ottobre 2022, l’attuale rete
logistica portuale nazionale include 58 porti
(e 24 interporti) dedicati al trasporto delle
merci e dei passeggeri, riuniti in 16 autorità
di sistema portuale (AdSP) e distribuiti su
circa 7.456 chilometri;

l’Italia è il secondo Paese europeo,
dopo i Paesi Bassi, per la movimentazione
di merci via mare e seconda solo al Regno
Unito per il trasporto marittimo a corto
raggio (IT&IA, 2021). La rete logistica è uno
dei fattori abilitanti per il successo del
Paese nella sfida del commercio interna-
zionale: nel 2019 la movimentazione di
merci è stata pari a quasi 500 milioni di
tonnellate, operata principalmente su navi
che trasportano liquidi (37 per cento, in
particolare petrolio e derivati), container
(23 per cento) e traghetti (22 per cento)
(IT&IA, 2021). I porti di Trieste, Genova,
Ravenna, Taranto, Livorno e Gioia Tauro
sono tra i primi cinque porti nel Mediter-
raneo per movimentazione merci in diverse
categorie;

l’Italia, secondo i dati disponibili, si
situa al primo posto, in Europa e nel Me-
diterraneo, per quanto riguarda il movi-
mento via mare di merci e passeggeri tra
porti localizzati nell’Europa geografica o
tra questi e i porti situati in Paesi non
europei con una linea costiera che si af-
faccia sui mari chiusi alle frontiere dell’Eu-
ropa, cosiddetto Short Sea Shipping;

la competitività portuale italiana nel
Mar Mediterraneo dovrà essere in grado di
misurarsi, da un lato, con la crescita dei
porti della sponda non europea del Medi-
terraneo, con particolare riferimento al
porto marocchino di Tanger Med, che vanta
la più elevata capacità di movimentazione
container del Mediterraneo (oltre 7 milioni
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di TEU), e al porto egiziano di Port Said
che gode di un notevole vantaggio derivante
dal raddoppio del Canale di Suez; e, dal-
l’altro, con lo sviluppo dei porti della sponda
orientale del Mediterraneo, Grecia e Tur-
chia, in particolare;

il PNRR ha riservato alla questione
dei Porti uno spazio rilevante. Gli investi-
menti previsti per lo sviluppo della portua-
lità dal Piano nazionale di ripresa resi-
lienza, dal Piano nazionale complementare
e da risorse nazionali ammontano a 9,2
miliardi di euro, come descritto dal citato
Rapporto « Investimenti e Riforme del PNRR
per la Portualità ». Complessivamente, sono
previsti interventi in 47 porti localizzati in
14 regioni e di competenza di 16 Autorità
di sistema portuale (AdSP). Il 46,9 per
cento degli investimenti riguarda i porti del
Mezzogiorno, il 37,7 per cento quelli del-
l’Italia settentrionale e il restante 15,4 per
cento quelli dell’Italia centrale;

i porti sono una parte fondamentale
dell’idea e degli obiettivi della transizione
energetica ed ecologica del nostro Paese,
tema molto sfidante in quanto i porti sono
un settore hard to abate. Quindi è centrale
comprendere come possono diventare punti
anche di innovazione e di accompagna-
mento di un sistema produttivo più ampio;

inoltre, negli ultimi anni, il lavoro
portuale ha visto un grande sviluppo della
presenza di lavoratrici donne negli organici
delle imprese portuali e marittime (22 per
cento nel comparto marittimo, 8 per cento
nei porti, 43 per cento negli organici delle
ADSP), anche in considerazione dell’in-
gresso delle nuove tecnologie nei processi
di lavoro;

è necessario, oggi, impostare una
politica industriale della logistica che sfrutti
ogni nuova possibilità di allargare i nostri
mercati all’Europa (grazie ai nuovi corridoi
ferroviari che saranno agibili nel 2026),
regolando il disallineamento di rapporti di
forza tra compagnie di navigazione e mondo
della supply chain, aiutando la crescita di
« campioni nazionali » logistici, ma anche
sostenendo processi di produzione di ma-
nifattura e innovazione nei porti e nelle

aree periportuali, nella logica che i traffici
dovrebbero diventare una componente im-
portante, ma non unica, della economia
della portualità futura;

in tale contesto è fondamentale re-
alizzare una maggiore integrazione tra i
sistemi portuali e i sistemi logistici, raffor-
zando la componente industriale e cantie-
ristica tutelando la competitività del com-
parto nazionale anche dal dumping sala-
riale e ambientale di altri Paesi extra eu-
ropei;

per il sistema portuale va guardato
con attenzione il fatto che si mantenga un
sistema pubblico, con un assetto di legge
che governi anche il lavoro, sistema che va
sicuramente efficientato rispetto ad alcune
necessità di attualizzazione dell’impianto;

infine, è necessario che il Governo e
le regioni, laddove queste debbano ancora
intervenire, faccia partire le zone logistiche
speciali, le ZLS, volte a favorire lo sviluppo
di nuovi investimenti nelle aree portuali
valutando l’allargamento delle competenze
delle AdSP individuando in esse il motore
di un’economia di area, distinguendo fra
ruolo del porto e traffici;

in relazione alle questioni del la-
voro c’è la necessità di intervenire per
sostenere con iniziative utili miglioramento
delle condizioni e sicurezza del lavoro por-
tuale, attivando il Fondo di accompagno
all’esodo, incrementando la sicurezza del
lavoro portuale, nell’ottica di contribuire
alla prevenzione dell’incidentalità e aprendo
un confronto sul tema dei lavori usuranti,

impegna il Governo:

ad assumere ogni iniziativa normativa
utile volta alla modifica della legge 28 gen-
naio 1994, n. 84, coinvolgendo pienamente
e in tutte le sue prerogative il Parlamento
nel percorso di realizzazione della riforma,
al fine di rafforzare la governance a livello
centrale del Ministero delle infrastrutture e
dei trasporti, anche in un’ottica di sempli-
ficazione di ruoli tra funzioni pubbliche, ad
oggi molteplici (Autorità di regolazione dei
trasporti, AGCM, capitanerie di porto, do-
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gane), che garantisca efficienza e coordi-
namento delle AdSP, ferme restando le
competenze delle regioni coerentemente con
il dettato costituzionale, nonché l’armoniz-
zazione delle regole per una giusta compe-
tizione e cooperazione tra le AdSP;

ad assumere ogni iniziativa normativa
volta a mantenere e rafforzare la regola-
mentazione del mercato del lavoro, imper-
niato su tre componenti: operatori termi-
nalisti, imprese autorizzate ad effettuare
operazioni e servizi portuali, imprese for-
nitrici di lavoro temporaneo e ad assumere
ogni iniziativa, per quanto di competenza,
anche di carattere normativo, per imple-
mentare la sicurezza del lavoro portuale
attraverso processi di upgrade formativo
dei lavoratori e di armonizzazione della
disciplina sulla sicurezza portuale ai prin-
cipi che innervano l’ordinamento generale
nonché per dare operatività all’istituzione
del fondo per l’incentivazione al pensiona-
mento anticipato dei lavoratori istituito dal-
l’articolo 10 del decreto-legge 30 dicembre
2021, n. 228, convertito dalla legge 25 feb-
braio 2022, n. 15;

ad assumere ogni iniziativa utile, an-
che di carattere normativo, per il rafforza-
mento della rete logistica portuale, attra-
verso investimenti per sostenere i percorsi
di intermodalità sia attraverso la messa a
terra delle iniziative infrastrutturali pro-
gettate e finanziate, sia attraverso incentivi

all’utilizzo delle infrastrutture portuali che
prediligano il movimento ferroviario;

ad assumere, inoltre, le necessarie ini-
ziative di competenza per:

- promuovere una forte opera di
semplificazione e sburocratizzazione per
evitare fenomeni di abbandono della ban-
diera italiana a favore di altre bandiere
europee;

- promuovere la formazione dei la-
voratori marittimi, anche attraverso il ri-
corso agli istituti tecnici superiori, ade-
guando le procedure amministrative del
lavoro marittimo alla disciplina prevista
dagli altri Paesi europei;

- valutare l’opportunità di proro-
gare, nell’ambito delle risorse disponibili a
legislazione vigente destinate allo scopo e
nel rispetto degli equilibri di bilancio, le
misure di sostegno previste all’articolo 199,
comma 1, lettera b), del decreto-legge n. 34
del 2020 in considerazione del profondo
impatto che hanno su trasporti marittimi e
sul lavoro portuale il protrarsi della crisi
internazionale e l’aumento del costo delle
materie prime e dei carburanti.

(8-00036) « Ghio, Barbagallo, Bakkali, Casu,
Morassut, Braga, De Micheli,
Orlando, Serracchiani, Si-
miani, Ubaldo Pagano, Forat-
tini, Scotto, Pastorino,
Ghirra ».
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