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Le  indicazioni  di  ANAC  potrebbero  impattare

significativamente sui terminalisti che, come il TMT di Trieste,

abbiano  preventivato  la  realizzazione  di  grandi  opere  di

infrastrutturazione

Il  MIT  indica  alle  AdSP i  7  parametri  per  la  valutazione delle  istanze.  In  attesa  della  chiusura  della
consultazione del Garante dei Trasporti, emergono i richiami dell’Anticorruzione: per i lavori in banchina
serve il Codice degli Appalti

Se non è già stato firmato da Graziano Delrio, lo sarà a

giorni  il  testo  della  direttiva  sulle  concessioni  portuali

elaborata dal Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti,

che Ship2Shore ha anticipato ed oggi pubblica.

L’iniziativa,  presentata  nel  corso  dell’ultima  conferenza

delle Autorità di Sistema Portuale, ha come noto l’obiettivo

di  fornire  agli  enti  un  quadro  regolatorio  più  uniforme di

quanto  abbiano  fino  ad  oggi  consentito  le  more

ultraventennali  del  regolamento-decreto  ministeriale

previsto dalla legge 84/94, che neppure il dicastero guidato

da Graziano Delrio  è  riuscito  ad interrompere,  complice,

pare,  l’insanabile  difformità  di  vedute  col  Ministero

dell’Economia e delle Finanze.

Lo strumento non ha naturalmente lo spessore, la forza e

la  compiutezza  di  un  decreto,  ma,  nel   richiamarsi

esplicitamente alle indicazioni dell’Antitrust e in particolare

alle più recenti (formulate in un parere relativo ad un caso livornese), si concentra sull’art.37 del Codice della Navigazione,

spiegando come rappresenti sì un criterio guida, ma bisognoso di “specificazioni in relazione alla fattispecie concreta”.

Cioè, l’AdSP nel scegliere i concessionari (indipendentemente dal fatto che un “procedimento abbia inizio ad istanza di parte

o d’ufficio”) deve tenere in conto la “proficua utilizzazione della concessione” e il “rilevante interesse pubblico”. I quali però

devono essere declinati sulla base dell’individuazione di “criteri oggettivi, adeguati e puntuali che devono essere portati a

conoscenza degli interessati prima della presentazione della documentazione tecnica progettuale di cui all’articolo 18 della

legge n. 84/1994”. È sulla base di tali criteri, da rendersi “noti prima di avviare il procedimento di comparazione”, che le

AdSP dovranno “espletare l’istruttoria delle istanze concorrenti”.

La direttiva si conclude indicando sette “parametri di valutazione delle istanze di cui le Autorità di sistema portuale devono

tener conto, in ordine decrescente di importanza, nella fase della comparazione delle istanze”. In sintesi: coerenza con la

pianificazione infrastrutturale nazionale, garanzia di accesso per utenti, investimenti, obiettivi di traffico e sviluppo modalità



ferroviaria, piano occupazionale, continuità operativa del porto, sostenibilità e impatto ambientale.

Evidente come l’intervento di Porta Pia sia legato all’iniziativa, esplicitamente osteggiata, dell’Autorità di Regolazione dei

Trasporti, che fra pochi giorni chiuderà la consultazione sullo schema di atto di regolazione recante “Metodologie e criteri per

garantire l’accesso equo e non discriminatorio alle infrastrutture portuali. Prime misure di regolazione”.

Un’iniziativa contrastata anche dagli stakeholder del settore, che invece non si sono mai pubblicamente pronunciati, per

quanto di altrettanto evidente e forse ancor più dirompente impatto, su quanto deliberato da un’altra Autorità indipendente a

fine novembre (a valle di una consultazione svolta fra  l’inizio di agosto e la metà di  settembre, cui sembrerebbe aver

partecipato solo qualche studio legale e l’AdSP di Genova).

L’ANAC,  infatti,  l’Autorità  Anticorruzione  nella  “Approvazione  definitiva  dell’Aggiornamento  2017  al  Piano  Nazionale

Anticorruzione” ha dedicato una specifica sezione alle AdSP, focalizzandosi in particolare sul tema concessioni, dato che “i

ritardi nell’approvazione del regolamento “hanno prodotto (e continuano a produrre) una microregolazione eccessiva che

può favorire fenomeni di maladministration e di vera e propria corruzione”.

Al tavolo istituito da ANAC per la delibera hanno preso parte rappresentanti del MIT, delle AdSP di Napoli, Taranto e Trieste

e dell’ART, la cui allora imminente iniziativa è infatti esplicitamente menzionata. Nondimeno la delibera dell’Anticorruzione

conduce  un’analisi  approfondita  di  problematiche  e  possibili  correttivi,  intervenendo  su  tematiche  molto  sensibili  per  i

terminalisti portuali.

E  se  è  solo  un’indicazione  di  massima il  suggerimento  di  limitare,  nel  procedimento  di  assegnazione  e  rinnovo  delle

concessioni, le procedure su istanza di privati a favore di quelle d’ufficio, i richiami al nuovo Codice degli Appalti suonano

molto più perentori. La normativa varata nella primavera del 2016, infatti, non solo “costituisce certamente un parametro di

riferimento cui le procedure utilizzate della AdSP devono tendere, tanto più all’aumentare del valore della concessione”. Ma,

cosa ben più impattante, “limitatamente al caso in cui sia prevista l’esecuzione da parte del concessionario di lavori per la

costruzione di opere destinate ad essere acquisite stabilmente al demanio o, comunque, al patrimonio delle AdSP, in modo

tale che si configuri una vera e propria concessione di lavori, il codice dei contratti trova piena e completa applicazione”.

Laddove cioè un terminalista preveda lavori di una certa entità, avrà, secondo ANAC, nell’assegnarli gli stessi gravosi oneri

di una stazione appaltante pubblica.

Decisamente attuali – si pensi ad esempio alle decisioni prese recentemente a Genova – anche i paragrafi dedicati alla

“variazione della concessione” e ai rinnovi. Nel primo caso, riferendosi al “contenuto” della concessione, ANAC ritiene che,

“fatti salvi i casi di oggettive e contingenti situazioni di urgenza, ammesse dalla giurisprudenza, anche in questo caso l’AdSP

deve richiamare  l’applicazione  di  consolidati  principi  comunitari,  secondo cui  il  mutamento  sostanziale  delle  condizioni

previste nel bando di gara comporta il riavvio della fase di evidenza pubblica”.

Ancor più distante dalla prassi  dei  porti  italiani  l’indicazione sui  rinnovi,  con il  richiamo alla “ormai più che consolidata

giurisprudenza in materia che, sempre facendo riferimento a principi di derivazione comunitaria, vieta ogni forma di proroga

o rinnovo che non si sostanzi in una nuova procedura di affidamento. Anche in questo caso, come nel caso del rilascio della

concessione, dovrebbero essere privilegiate forme procedimentali ad avvio d’ufficio e non ad istanza di parte”.
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