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Analizzando i dati della merce movimentata dai principali porti europei (tab 1) emerge che: 

 Mentre l’Europa a 28 nel 2016 ha sostanzialmente recuperato i livelli delle movimentazioni portuali 

antecedenti la crisi (2007), l’Italia ha movimentato oltre 76 milioni di tonnellate di merce in meno 

rispetto al 2007, con un differenziale negativo ancora del 15%. 

 Nel 2016 i porti italiani hanno registrato una battuta d’arresto rispetto al 2015, nonostante 

l’Europa a 28 abbia registrato un lieve incremento. 

 Il ruolo dell’Italia nelle movimentazioni portuali europee complessive si è andato, nel tempo, 

riducendo:  

o Prendendo l’insieme di 6 Paesi partner tradizionali (Italia, Francia, Spagna, Olanda, Belgio 

e Germania) la quota delle movimentazioni effettuata dai porti italiani è passata dal 23% 

del 2005, al 19% nel 2016. All’interno di questo dato generale pesa la crisi del 

transhipment, mentre si distinguono in controtendenza le buone prestazioni di porti come 

Genova e Trieste nella funzione di gate di origine/destino finale dei flussi. 

 

 

Nella tabella 2 è riportato il Linear Shipping Connectivity Index, il sistema portuale e logistico italiano si 

conferma stagnante, con una crescita negli ultimi 12 anni di circa l’8%, contro una crescita del sistema 

portuale spagnolo di quasi il 50%. I Paesi del nord Europa, come prevedibile registrano un indice molto 

alto. 
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DEFICIT DI PIANIFICAZIONE E CONTROLLO 

I Piani Regolatori Portuali(PRP) – così come introdotti dalla riforma della  Legge 84 del 1994 – 

rappresentano il primo ed essenziale passo di un organico processo di pianificazione pluriennale. Qual è 

lo stato dell’arte? 

Sui principali  25 porti di rilevanza nazionale in 23 anni solo 6 porti hanno definito il percorso 

approvativo. Molti di questi piani già sono vecchi e necessitano di una variante. Il tempo medio tra i 

vecchi piani e l’approvazione è 53 anni. 

 

I restanti 19 porti si sono retti su adeguamenti tecnico-strutturali senza approvare un nuovo PRP, e la 

media di invecchiamento dei loro strumenti urbanistici è di 46,45 anni. Quindi parliamo di ‘fogli bianchi’.  
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Una recente analisi condotta da OICE – Organizzazione delle società di ingegneria -   ha messo in evidenza 
come lo scenario di riferimento a cui dobbiamo guardare è invece molto diverso: i nostri competitor sono 
rapidi ed efficienti. Alcuni esempi di eccellenza nell’attuazione delle opere infrastrutturali: 

FRANCIA 
Progettazione ed esecuzione di 4  lotti autostradali  da 20 a 

44 km con rilevanti opere di ingegneria 
24 mesi 

GRAN BRETAGNA opere comprese tra 25 e 35 ml Euro - con varianti max 5% 3 anni 

SPAGNA 
Metropolitana Linea Metrosud di Madrid - 59 km - 28 

stazioni - 2 miliardi euro 
36 mesi 
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  Nuova Stazione Ferroviaria di Arganzuela - 51 milioni euro 18 mesi 

  
Linea 8 e Linea 11 Metronord - n. 2 lotti da 136 km - costo 

5,9 miliardi euro 

48 mesi per 

lotto 

GERMANIA 
Nuove costruzioni autostradali per 1100 km  per 12 miliardi 

di euro 
12 anni 

  
Lotto autostradale A14 Magdeburgo-Halle (progetto, 

costruzione ed espropri)  - 100 km - costo 564 milioni di euro 
6 anni 

EMIRATI ARABI Dubai - Torre Burj Khalifa - 830 m la più alta al mondo 5 anni 

CINA 

Pechino - sostituzione di un ponte da 55 m di lunghezza e 45 

m di larghezza - attraversato da 200 mila autovetture al 

giorno 

43 ore 

 
Per fronteggiare le criticità sopra esposte, che frenano il necessario processo di adeguamento infrastrutturale dei porti 
italiani, è indispensabile che sia data concreta applicazione alla possibilità prevista dal nuovo Codice degli Appalti, per 
questo settore speciale, di ricorrere all’appalto integrato, ovvero dell’affidamento congiunto della progettazione e 
dell’esecuzione delle opere.  


