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Nel suo complesso, il porto di Savona - Vado si posiziona
tra i primi 10 porti italiani per volume di traffico, con una
movimentazione annua di oltre 13 milioni di tonnellate, e
dà occupazione a circa 2.000 persone, mentre altrettante
lavorano nell’indotto.
Grazie a servizi ad altissima specializzazione, il porto:
- eccelle nel settore general cargo;
- è il più importante scalo tirrenico per l’import-export di
rinfuse alimentari;
- è il principale punto di approvvigionamento di materie
prime per le industrie dell’Italia Settentrionale, tramite
diversi impianti specializzati per ogni tipo di rinfuse solide
e liquide.

I progetti di sviluppo
L’Autorità Portuale dal momento della sua istituzione, nel
1996, ha finanziato interventi per oltre 80 milioni di Euro,
mentre investimenti per 75 milioni di Euro sono program-
mati nel triennio 2002/2004. 
I principali progetti oggi in corso riguardano:
- la costruzione del nuovo terminal per rinfuse solide sulla
Darsena Alti Fondali del bacino di Savona;
- il potenziamento del terminal ro-ro di Vado Ligure.
Il nuovo Piano Regolatore Portuale (del valore complessi-
vo di 300 milioni di Euro) prevede interventi per potenzia-
re le banchine e le infrastrutture a terra, aumentare l’inte-
grazione logistica tra il porto e i mercati interni, valorizza-
re il waterfront e favorire la crescita di tutte le attività lega-
te al mare.

Dal punto di vista commerciale, gli interventi salienti
riguardano:
- nel bacino di Vado, nuove infrastrutture per cabotaggio e
attività multipurpose;
- nel bacino di Savona, l’espansione delle aree attorno alla
Darsena Alti Fondali per il settore general cargo.

Piano Regolatore Portuale - Previsioni di traffico
Con l’attuazione dei progetti già in programmazione e con
i primi interventi di Piano Regolatore, si delinea un quadro
di significativo sviluppo per il porto di Savona - Vado:
- lo scalo arriverà a una movimentazione commerciale vici-
na ai 15 milioni di tonnellate (+14%);
- nel settore passeggeri si prospetta un raddoppio del traf-
fico odierno, fino a circa 900.000 unità.
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La società, nata nei primi anni ’70
per fornire servizi barcaioli ai ter-
minal petroliferi nella rada di
Vado Ligure, è andata sempre
migliorando le proprie attività,
sviluppando ogni tipo di espe-
rienza inerente l’ambito dei servi-
zi marittimi.
Oggi la Transmare snc:
- offre servizi di trasporto pas-

seggeri e merci nel comparti-
mento marittimo di Savona;

- è concessionaria del servizio battellaggio nel com-
prensorio portuale di Savona-Vado Ligure;

- è concessionaria del servizio di stesura panne gal-
leggianti e disinquinamento con skimmers nel com-
partimento marittimo di Savona;

- effettua operazioni di monitoraggio, rimorchi tra
Toscana-Liguria e sud della Francia;

- effettua operazioni di discarica petroliere (connes-
sione manichette, assistenza alla discarica, campio-
namenti cisterne) nella rada di Vado Ligure;

- è socio operativo di Castalia Ecolmar, operando nel
compartimento marittimo di Imperia;

- effettua il servizio di pulizia degli specchi portuali di
Savona e Vado Ligure.

Allo scopo di fornire i migliori servizi nel rispetto delle
norme UNI EN ISO 9002, la Transmare dispone di
mezzi modernissimi adeguatamente armati ed equipag-
giati. Dispone in particolare di:
- due piattaforme contenenti ciascuna 500 metri di

panne galleggianti off-shore pronte all’uso in 45 min.
dalla chiamata;

- rimorchiatori attrezzati per il servizio speciale antin-
quinamento;

- battelli disinquinanti;
- veloci pilotine da 12 metri per l’assistenza;
- mezzi di sollevamento a terra;
- panne galleggianti portuali pronte all’utilizzo;
- power-pack con skimmers da utilizzare a terra.

Per maggiori informazioni e contatti:
TRANSMARE di Conni – Polito & C. S.n.c.
Via Aurelia, 322
17047 Vado Ligure (SV)
Tel. e Fax 019 886062
E-mail: egconn@tin.it

X

TRANSMARE S.n.c.
Servizi marittimi nel comprensorio portuale
di Savona - Vado LigureAzienda con Sistema di Qualità Certificato UNI EN ISO 9002 - Cert. RINA n° 3764/00
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Modalità di rilascio delle concessioni-licenze
ovvero autorizzazioni nell’ambito del settore
ecologico marittimo portuale

L’attività amministrativa in materia di servizi pubblici deve garan-
tirne la qualità ed uniformarsi a criteri di efficienza e di efficacia
secondo procedure improntate a tempestività e correttezza nel
rispetto del diritto comunitario e della libera concorrenza tra gli
operatori.
L’art. 90 n. 1 e 2 del Trattato CE non deve essere considerato un
limite all’accostamento dei servizi ambientali a quelli di “interesse
economico generale” poichè i diritti di esclusiva contrari, in parti-
colare all’articolo 37 del Trattato stesso, non debbono necessaria-
mente costituire la condizione senza la quale un’impresa non
possa essere incaricata della loro gestione. Mi pare che in tal senso
si sia già espressa la Corte di Giustizia CE con decisione 19/5/1993
n. 390, laddove ha affermato che “la concessione di diritti di esclu-
siva, correlati all’espletamento di un servizio di interesse econo-
mico generale, sottrae il titolare dei diritti alle regole comunitarie
della concorrenza solo nei limiti in cui l’applicazione di queste
impedisca l’assolvimento della specifica missione ad esso affida-
ta”. D’altro canto nell’allegato I della Direttiva 92/50/CE “l’elimi-
nazione di scarichi di fogna e rifiuti, la disinfestazione e servizi
analoghi” vengono inseriti nell’ambito dei cosiddetti “servizi prio-
ritari”. Si tratta di un’elencazione in continua evoluzione che
potrebbe ricomprendere anche l’inserzione dei servizi ambienta-
li. Possiamo prudentemente e ragionevolmente affermare che
questi ultimi nel settore marittimo ed in particolare quelli portuali
sono divenuti un problema che la collettività deve risolvere in ter-
mini di certezza e sicurezza, non procrastinabile alla luce di even-
ti straordinari (ci si riferisce ad inquinamenti casuali) ed ordinari,
purtroppo, e ci si riferisce a situazioni consolidate.
Passando allo specifico possiamo affermare che i servizi in gene-
rale nel settore marittimo sono di competenza dell’Autorità
Marittima, tranne quelli individuati con il D.M. 14/11/1994 all’arti-
colo 1 lettera b) che vengono affidati dall’Autorità Portuale, ove
istituita, in forza dell’articolo 6 comma 1 lettera c) della legge
84/94.
Prima di passare alle modalità di rilascio delle concessioni – licen-
ze ovvero autorizzazioni, va detto, ma è personale parere dello
scrivente, che sarebbe auspicabile che le Autorità Marittime indi-
viduassero con apposita ordinanza le necessità prioritarie nei sin-
goli porti per quel che riguarda la fornitura dei servizi ambientali.
Infatti gli oltre 8.000 chilometri di coste italiane realizzano una
variegata tipologia di porti e quindi di diverse necessità. Basti pen-
sare a quanto possono differire tra di loro i servizi ambientali in un
porto essenzialmente dedicato al traffico passeggeri da quelli rela-
tivi ad un porto destinato alle merci o a depositi petroliferi. Una
volta individuate le necessità alle quali far fronte possiamo ritene-
re che sono essenzialmente individuati i requisiti che debbono
avere i soggetti aspiranti alla concessione – licenza ovvero all’au-
torizzazione. In concreto, individuate le necessità dei servizi
ambientali nel porto, sarà agevole stabilire i criteri di selezione in
base ai quali escludere alcuni candidati ed al tempo stesso si sarà
in grado di stabilire le modalità con le quali i prestatori possono
dimostrare di soddisfare tali criteri. Questi ultimi possono essere
individuati, prendendo spunto dall’interessante risposta del com-
missario europeo Liikanen ad una interrogazione parlamentare
del 16/1/1998:
a) situazione personale del prestatore di servizi e sue qualifiche
professionali, in particolare la sua iscrizione a registri o albi pro-
fessionali;
b) capacità finanziaria ed economica;
c) competenza e capacità tecnica.
Tali criteri di fatto individuano quali documenti o mezzi di prova
può utilizzare il prestatore di servizi per dimostrare le proprie
capacità.
Nell’accingerci a tale attività, un valido punto di riferimento è sen-
z’altro la Direttiva 92/50/CE del 18/6/1992 che ha trovato attua-
zione nel decreto legislativo n. 157 del 17/3/1995. Il fatto che il

codice della navigazione non preveda limiti al rilascio delle con-
cessioni – licenze garantisce il massimo della concorrenza, anche
se non va dimenticato che un imprudente ed una irragionevole
applicazione del principio in questione può portare ad un decre-
mento della qualità del servizio e determinare una concorrenza
distorsiva del mercato sotto il profilo tariffario, causa spesso della
mancata realizzazione degli scopi per i quali il servizio ambienta-
le è concessionato. Per quanto riguarda i servizi ambientali il cui
affidamento è delegato all’Autorità Portuale, è parere del sotto-
scritto che la procedura che meglio si attaglia al caso è quella della
precitata Direttiva europea. Per quanto concerne l’ambito degli
appalti pubblici di servizio non si rileva infatti nel nostro ordina-
mento una limitazione alla facoltà discrezionale dell’Amministra-
zione di fare riferimento a tale procedura.
Brevemente andiamo a rappresentare quello che potrebbe essere
l’iter procedurale.
Espletata la procedura di preselezione, con la pubblicazione
del bando, la selezione della richiesta di invito e l’inoltro della
lettera di invito, dopo la presentazione dell’offerta, si procede-
rà alla nomina della commissione giudicatrice, secondo le indi-
cazioni del regolamento per gli appalti dell’Amministrazione
aggiudicatrice.
I commissari sono scelti mediante sorteggio tra gli appartenenti
alle seguenti categorie:
1) professionisti con almeno 10 anni di iscrizione nei relativi albi
professionali;
2) professori universitari di ruolo;
3) funzionari tecnici delle Amministrazioni appaltanti.
Per dovere di trasparenza è opportuno che il bando di gara e,
ancor più specificatamente, la lettera di invito descrivano con
chiarezza le modalità procedimentali che la commissione
osserverà nel corso dell’istruttoria per la valutazione delle
offerte ed in quali fasi i lavori della commissione si svolgono
in seduta pubblica.
Dovranno essere precisate le modalità di presentazione delle
offerte con la separazione in plichi distinti delle dichiarazioni e
certificazioni, della proposta progettuale e dell’offerta economica.
Si procederà dunque in seduta pubblica alla verifica della docu-
mentazione che consentirà di valutare l’ammissibilità alla gara dei
concorrenti in relazione a quanto disposto dalla lettera di invito.
Successivamente, in sedute non pubbliche, la commissione,
prima di aprire i pieghi con le proposte – offerte stabilirà i criteri
per l’attribuzione dei punteggi nel rispetto delle prescrizioni orien-
tative contenute nel bando di gara e nella lettera di invito e stabi-
lirà i pesi da assegnare a ciascun elemento di valutazione (in gene-
re viene indicato un minimo ed un massimo assegnabile a ciascun
elemento), sulla scorta dei quali formulerà la valutazione finale.
Per la tutela della par condicio la valutazione della soluzione tec-
nica prospettata è consigliabile che venga fatta prima di prendere
conoscenza dell’offerta economica.
Le determinazioni finali della commissione debbono essere
supportate da congrue motivazioni che diano conto del rispet-
to dei criteri predeterminati, con l’esplicito pronunciamento
espresso da ogni singolo componente in ordine alla scelta del
miglior offerente.
La commissione, valutati i contenuti tecnici di un’offerta, ove rite-
nesse la stessa non idonea agli standards prestazionali richiesti dal
bando, può disporne l’esclusione.
L’Amministrazione potrà richiedere ai partecipanti di apportare
modifiche alle offerte progettuali che possano consentire di sod-
disfare meglio i bisogni e le esigenze che hanno reso necessario
l’appalto del servizio.
Ove però tali modifiche siano di natura sostanziale e non di det-
taglio, è necessario che queste siano richieste a tutti i concorrenti
prima dell’aggiudicazione, nel rispetto del principio della par con-
dicio dei concorrenti medesimi.
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LA SPEZIA:VENT’ANNI DI STORIA PORTUALE

Nel mondo della portualità nazionale non sono in pochi a
sostenere che la riforma del settore avviata con la legge 28
gennaio 1994 n. 84, abbia avuto, a La Spezia, il suo banco
di prova.
La verosimiglianza di tale tesi sembra avallata dagli eventi
che dal 1970 in poi hanno caratterizzato il porto spezzino.
È più o meno in quegli anni, allorché la crisi di credibilità,
competitività, economicità dei maggiori porti nazionali,
quali Genova, Napoli, Palermo, Venezia, Trieste, toccava il
culmine, che il porto spezzino attira l’attenzione di alcuni
operatori del trasporto combinato mare-terra e di armato-
ri/terminalisti, che vi trasferiscono le proprie basi operati-
ve.
È appena il caso di ricordare che l’avvento del contenito-
re, come sistema di condizionamento delle merci, aveva
generato nuove esigenze, quale quella di tempi brevi per
le operazioni di imbarco/sbarco, tariffe certe e stabili, affi-
dabilità in generale del porto.
L’introduzione del trasporto door-to-door, con la necessità
di trasferire rapidamente i container dal vettore navale al
vettore terrestre (gomma o rotaia) e viceversa, senza rottu-
re di carico, trasformava il porto da luogo di sosta delle
merci ad anello di quella catena logistica che poteva

garantire l’economicità dell’operazione.
Nei grandi porti questa esigenza fu compresa solo dopo
alcuni anni, mentre in alcuni porti cosiddetti “minori”, in
cui operavano Compagnie portuali affiancate da Aziende
pubbliche che gestivano mezzi meccanici, magazzini e aree
di deposito, la contenutezza degli organici, con tariffe più
stabili e meno elevate, consentì di attirare i traffici soprat-
tutto del settore emergente delle merci containerizzate.
In sintesi sono queste le ragioni del rapido successo dei
porti di Ancona, Cagliari, La Spezia, Livorno, Messina e poi
Savona, sedi di quei particolari enti portuali che furono le
Aziende dei Mezzi Meccanici.
Per limitarsi all’esperienza spezzina, che seguì quella del
boom dei traffici Sea-Land del porto di Livorno sottratti al
porto di Genova, si può affermare che la fortunata circo-
stanza dell’approvazione del Piano Regolatore Portuale
del 1982 con la realizzazione di un ampio sporgente, con-
sentì il radicamento di una grossa società operante nel set-
tore dei contenitori quale è la Contship S.p.A.
Le intese operative raggiunte tra l’Azienda dei Mezzi
Meccanici, retta all’epoca dal Presidente Renzo Grassi e la
Contship, guidata da quell’uomo di genio che fu Angelo
Ravano, determinarono un’azione sinergica tra pubblico e

privato, che fu il vero banco di prova dell’inversione di
tendenza dal “tutto pubblico” al “privato”.
I frutti dell’accordo attivarono un aumento costante dei
traffici, che consentì al porto di uscire dalla crisi che si era
avviata dopo il primato nel settore delle merci varie e alla
rinfusa del 1981, allorché erano state trattate oltre 16
milioni di tonnellate.
Entrato a regime il Terminal Contship di molo Fornelli,
dal 1989, quando erano stati manipolati dai tre maggiori
terminalisti del porto oltre 413.000 Teus, la crescita fu
continua fino al 1995, allorché fu raggiunto il primato nel
Mediterraneo con oltre 965.000 Teus, con una crisi negli
anni ’97 e ’98 dovuta solo all’impossibilità di risposta alla
crescente domanda di nuove aree e banchine portuali.
Nell’anno 2000 il numero di contenitori sale nuovamente

di Luigi Salvati Segretario Generale dell’Autorità Portuale di La Spezia


