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PREMESSA 

 

Con la pianificazione di Area Vasta è il territorio a riappropriarsi del 

proprio futuro, secondo un approccio alla pianificazione che assegna agli attori 

locali il compito di prefigurare visione, strategie ed azioni per un disegno 

condiviso di sviluppo socio-economico dell’Area Vasta. 

Il sistema di pianificazione, così come delineato dalle Linee Guida 

regionali, attribuisce dunque grande rilevanza al partenariato istituzionale ed 

economico-sociale, alla necessità cioè di costruire una rete attiva e partecipata 

a supporto del sistema degli enti territoriali nella definizione del Piano. 

Al fine di pervenire alla costruzione e gestione di un Piano strategico 

realmente aderente agli interessi della comunità e del territorio e con 

l’intendimento di promuovere propulsive azioni di sviluppo, la Camera di 

commercio, l’Autorità portuale, il Consorzio A.S.I. di Taranto, le Associazioni 

delle categorie economiche Confcommercio e Confindustria Taranto, 

partecipano alla programmazione del Piano Strategico di Area Vasta Tarantina 

attraverso la proposizione di un documento programmatico condiviso che sia in 

grado di fornire una concreto contributo alla definizione delle priorità di 

intervento sul territorio jonico. 

Tale contributo, che trae spunti dalle diverse criticità territoriali 

esaminate e confermate dall’ultimo Rapporto strutturale sull’economia locale 

redatto dall’Ente camerale, segna il riavvio di un lungo lavoro di concertazione 

svolto negli anni passati tanto dalla Camera e dal suo Organo consiliare, sintesi 
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istituzionale dei vari interessi socio - economici provinciali in esso 

rappresentati, quanto dagli altri soggetti sottoscrittori. 

L’idea fondamentale che ha contraddistinto tali lavori, e che rappresenta 

oggi un importante valore di coerenza con il processo di pianificazione 

strategica di Area Vasta, è stata, ed è, quella di pensare ad uno sviluppo della 

provincia tarantina che veda: 

a. la condivisione di un percorso e di un obiettivo 

comune a tutti gli attori coinvolti; 

b. l’adozione di un modello di sviluppo di tipo 

sistemico, che sia in grado cioè di valutare gli effetti delle 

progettualità proposte su tutte le aree ed i settori economico 

– produttivi del territorio. 

Il drammatico scenario prospettato dai dati provinciali economici e di 

sviluppo rilevati dall’ultimo Rapporto dell’economia, i notevoli ritardi nella 

realizzazione delle opere infrastrutturali, le allarmanti lungaggini normative e 

regolamentari, le difficoltà di consolidare processi endogeni di crescita e di 

stabilizzare importanti flussi di investimenti esterni, delineano una realtà che, 

purtroppo, non sembra farsi portatrice di novità rispetto a quella degli anni 

trascorsi, rendendo quanto mai indispensabile una forte azione unitaria di 

istituzioni e categorie economiche per un giusto orientamento strategico del 

Piano di Area Vasta. 

Con riferimento alla risorsa portuale, a fronte di una generosa produzione 

di idee progettuali e di una notevole ed incisiva normativa comunitaria e 

nazionale, si attendono, infatti, ancora oggi, i regolamenti attuativi delle 



 4

competenti commissioni ministeriali per le operazioni di dragaggio e bonifica 

dei fondali. Un problema amministrativo e procedurale che, non solo, mette a 

dura prova la competitività del porto di Taranto nello scenario internazionale 

ma che si riflette su una disarmante staticità dello sviluppo dell’intera area 

portuale e retroportuale. Si pensi, ad esempio, al rischio al quale sono 

sottoposte le realtà economiche che già insistono su quell’area, come la 

Taranto Container Terminal S.p.A., ed all’inverosimile rallentamento che 

continua a subire la realizzazione delle infrastrutture retroportuali del 

Distripark e di Agromed, potenzialità occupazionali di non trascurabile rilevanza 

per la provincia jonica.  

Nella stessa logica, appare indispensabile restituire al territorio jonico ed 

al suo sistema delle imprese un’importante infrastruttura, l’ex area Cisi, 

recuperandone e riattualizzandone le originarie funzionalità di incubatore di 

imprese e di promozione dello sviluppo imprenditoriale. Occorre impegnare le 

istituzioni pubbliche del partenariato che per legge sono deputate “alla 

gestione di spazi e servizi destinati a funzioni di incubatori di impresa per 

ospitare prioritariamente aziende derivate (in spin-off) come strumento di 

trasferimento tecnologico, per favorire la nascita di nuovi soggetti economici 

che hanno la caratteristica di rendere possibile l’utilizzo industriale della ricerca 

scientifica e tecnologica”. 

Appare, pertanto, necessario sollecitare nuovamente la platea dei 

decisori istituzionali, portando sui tavoli della discussione e della 

concertazione visioni e priorità strategiche da perseguire per cogliere a pieno le 

opportunità derivanti dallo strumento di programmazione dell’Area Vasta Le 
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pratiche concertative e di inclusione, delle rappresentanze organizzate dei 

diversi interessi ma anche delle varie istituzioni presenti a livello territoriale, 

hanno trovato ad oggi concreta attuazione nei diversi FORUM promossi e 

coordinati dall’Ufficio Unico di Area Vasta.  

Nell’attuale fase del processo di pianificazione, conclusa con i forum 

l’attività di ascolto e confronto, Camera di commercio, Autorità portuale, 

Consorzio A.S.I., Confcommercio e Confindustria intendono rinnovare il 

proprio apporto partenariale alla costruzione del Piano attraverso 

un’azione unitaria che persegua gli obiettivi di seguito indicati: 

• la chiara esplicitazione di una visione condivisa del futuro 

del territorio verso cui far convergere coerentemente strategie, linee di 

intervento e progettualità del Piano; 

• la identificazione dei progetti prioritari funzionali alle 

linee di sviluppo prefigurate con il Piano ed in grado di fungere da 

catalizzatori dell’insieme degli interventi da candidare a finanziamento; 

• l’affermazione di un importante ruolo propositivo nella 

individuazione di proposte progettuali in grado di arricchire il 

parco progetti; 

• il consolidamento dell’apporto partenariale nella fase 

di avvio operativo e gestione del Piano. 

Nel presente documento, visioni, priorità e proposte progettuali sono 

evidenziate con riferimento ai temi della competitività del sistema produttivo e 

della riqualificazione del contesto territoriale, tra i macro-obiettivi delle 
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1.2 Il sistema produttivo di Area Vasta tra criticità e aspettative 

di rilancio. 

 

Il sistema produttivo industriale insediato nella provincia continua a 

rappresentare un punto di riferimento essenziale e fondamentale nel panorama 

economico nazionale e mediterraneo. 

Taranto e il suo territorio possono considerarsi come una delle grandi 

capitali produttive ed industriali del Mediterraneo, per la presenza della grande 

siderurgia a ciclo integrale, della navalmeccanica, delle attività di raffinazione, 

energetiche, chimiche, petrolchimiche, cementiere, logistiche e da ultimo delle 

costruzioni aeronautiche, con infrastrutture altamente significative dal punto di 

vista sia aeroportuale che portuale. 

Oltretutto il sistema porto si è arricchito per la presenza sul territorio del 

terzo operatore internazionale nel trasporto di containers su rotte 

intercontinentali e collegamenti diretti intra-mediterranei. 

Completano questo quadro il sistema del servizi di vicinato e  le strutture 

ricettive inserite in grandi circuiti alberghieri internazionali, in un contesto di 

preesistenze naturalistiche, storico-monumentali, culturali ed etno-

antropologiche di particolare pregio e le produzioni alimentari del territorio. 

Altresì la cultura enogastronomica e le attività manifatturiere per la 

produzione di beni agroalimentari rappresentano un interessante volano di 

sviluppo del territorio. 
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Intorno a tale sistema di importanti realtà produttive sussistono i 

comparti del manifatturiero leggero, del terziario avanzato, delle costruzioni di 

assoluto rilievo. 

Se tali sono le potenzialità dell’apparato produttivo, ne deriva che 

compito fondamentale e prioritario di tutti deve essere quello di contribuire a 

mantenerne ed elevarne la competitività attraverso una strategia 

multisettoriale ed integrata, articolata in una molteplicità di progetti ed azioni 

da avviarsi con immediatezza e da perseguirsi con cronoprogrammi definiti e 

condivisi. 

Il sistema produttivo di Area Vasta si presenta con vari elementi di 

criticità che determinano svantaggi competitivi assolutamente da fronteggiare 

con azioni e progettualità anche in ambito di pianificazione strategica. 

Lo sviluppo produttivo è, al momento, inferiore alle potenzialità presenti 

sul territorio. 

Le cause dello svantaggio competitivo sono diverse e possono essere 

individuate negli squilibri sul fronte finanziario per una ridotta capitalizzazione 

delle imprese ad esclusione delle Aziende-sistema, negli assetti dimensionali 

ridotti e nella scarsa vocazione verso l’apertura ai mercati internazionali, deficit 

infrastrutturali materiali ed immateriali, elevato costo del denaro, scarsa 

propensione alla ricerca ed assenza di un parco progetti, insufficienti 

investimenti in attività di formazione professionale con particolare riferimento 

alle qualifiche medio-alte, alto tasso di attività sommerse. 
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In considerazione di tali fattori di debolezza, tra gli obiettivi strategici 

prioritari, in funzione di un più qualificato posizionamento del sistema 

produttivo, occorre puntare l’attenzione su nuovi fattori di competitività. 

Il sistema di piccole e medie imprese ha necessità di utilizzare le 

economie esterne e di contesto incentivando le relazioni di integrazione a 

livello orizzontale ed individuando le azioni in grado di sostenere i nuovi fattori 

di competizione, come: 

• qualificare le produzioni attuali, accrescendone il 

contenuto immateriale (Progettazione e design, ricerca e qualità dei 

materiali, marchi e brevetti, politiche di commercializzazione, marketing, 

qualità nei sistemi di gestione aziendale, tracciabilità delle produzioni, 

ecc); 

• favorire il sostegno finanziario ai nuovi programmi di 

sviluppo dell’imprenditoria locale con il coinvolgimento del 

sistema del credito;    

• aumentare il ricorso alle politiche di ricerca ed 

innovazione ed alla introduzione delle nuove tecnologie nella 

gestione delle funzioni aziendali, nel solco della più ampia diffusione 

della società dell’informazione; 

• sviluppare politiche di integrazione ed aggregazione 

dell’offerta dei comparti dell’agricoltura e del turismo; 

• sviluppare le attività di esportazione e di 

internazionalizzazione utilizzando servizi ad alto valore aggiunto; 
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• valorizzare le risorse umane attraverso politiche mirate di 

formazione, di qualificazione professionale, nell’ambito di una prospettiva 

di crescita occupazionale, puntando altresì ad elevare le condizioni di 

tutela e di sicurezza sui luoghi di lavoro. 

Le analisi condotte e le aspettative del sistema produttivo per una 

crescita sostenibile in grado di coniugare lo sviluppo delle imprese con una 

rinnovata competitività del territorio nel suo insieme, evidenziano la necessità 

di operare nella direzione del potenziamento dei livelli di attrattività, dello 

sviluppo di nuove specializzazioni produttive a maggiore intensità di 

conoscenza e innovazione, dell’internazionalizzazione. 
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1.3  La centralità del sistema portuale.  

 

Il quadro di sintesi riportato nel paragrafo precedente consente di 

svolgere alcune riflessioni sul ruolo del sistema portuale, inteso come insieme 

organico e funzionale di risorse materiali e immateriali costituenti 

l’indispensabile interfaccia con i distretti di cui più appresso si dirà. 

L’economia mondiale, trainata dalla forte crescita di alcuni Paesi 

emergenti quali la Cina, l’India, il Brasile e la Russia, ha continuato la sua fase 

espansiva nel 2006. 

L’industria dell’armamento e del settore marittimo/portuale sono tra i 

principali beneficiari e motori fondamentali dei profondi cambiamenti 

dell’economia mondiale. Infatti, secondo i dati dell’ISL (Istituto di Navigazione, 

di Economia e di Logistica) di Brema, al 1 luglio 2006, il portafoglio di ordini 

registrava 5.305 unità di cui circa il 70% costruite nei cantieri coreani, 

giapponesi e cinesi. Per quanto concerne gli ordini delle portacontainer come 

risulta da un recente rapporto della Drewry Shipping Consultans Ltd di Londra 

il portafoglio di ordini, al 1 luglio 2006, era di 1.224 unità (4,3 milioni di TEU) 

pari al 50% dell’attuale flotta 3.784 navi. Per quanto concerne quelle in 

costruzione e da consegnare entro il 2010, la capacità delle navi è tripla 

rispetto a quelle in esercizio per la classe sopra gli 8.000 TEU, è quasi pari a 

quelle in esercizio per navi della classe 6000/6.999  e superiore al 50% per 

quelle della classe 4.000/4.999.  

Dunque, i traffici marittimi hanno avuto e continuano ad avere un 

notevole sviluppo, frutto: del vertiginoso e sempre più accentuato interscambio 

di merci tra i continenti, della grande differenza di sviluppo del settore 
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tecnologico e della creazione e distribuzione della ricchezza nel contesto 

dell’economia mondiale, della differenza dei costi dei prodotti per il differente 

costo del lavoro, dell’apertura di mercati di dimensioni immense e della forte 

crescita dei Paesi emergenti tra i quali quelli già citati.  

In tale contesto internazionale dei traffici marittimi e, in particolare quelli 

che percorrono la costa atlantica, il porto di Taranto – secondo porto 

nazionale - ha già un ruolo significativo sia per quanto concerne la 

movimentazione delle merci connesse alla produzione dello stabilimento 

siderurgico dell’ILVA s.p.a., delle rinfuse liquide dell’E.N.I. ma, soprattutto, per 

quanto concerne la movimentazione di merce varia in contenitori che con 

le 4 linee di navigazione oceanica (linea CEM - China-Europe-Mediterranean 

Service; linea FEM - Far East - Mediterranean Service; linea ADR - China 

Adriatic Express Service; linea MUS – Mediterranean Usa -East Coast), oltre le 

6 linee feeder, si collega con il l’Estremo/Vicino/Medio Oriente, il Nord Europa, 

gli Stati Uniti e tutto il Mediterraneo 
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Ruolo destinato a rafforzarsi con la realizzazione dei progetti di sviluppo 

dello scalo, con  l’allargamento ed approfondimento del Canale di Suez e con il 

previsto aumento del traffico containeirizzato sulla “rotta atlantica” anche in 

parziale alternativa a quello della “rotta pacifica” (Asia – Nord America). 

Traffico, quest’ultimo che, come noto, è preponderante in detta tipologia di 

traffico. 

 

L’ulteriore sviluppo del porto di Taranto è legato comunque: 

  Dalla realizzazione delle infrastrutture retroportuali: 

Distripark, Agromed, piattaforma logistica. 

  dai tempi d’emanazione della nuova regolamentazione sui 

dragaggi (ex art. 5, comma 11-quinquies, della l. 84/94) nell’auspicio che 

effettivamente diano l’attesa soluzione; 

  dall’auspicato ammodernamento della rete ferroviaria 

nazionale (in particolare la dorsale adriatica), per agevolare l’acquisizione 

del traffico e della redistribuzione dei contenitori diretti in centro Europa.   

Nello scenario sopra descritto s’inserisce il sistema portuale del 

Mediterraneo che da qualche anno sta vivendo una frenetica crescita dei porti 

“hub”.  

La ritrovata centralità del Mediterraneo nel quadro dei traffici marittimi 

mondiali è dovuta principalmente alla posizione geografica, rispetto all’Estremo 

Oriente ed all’Africa, oggi più che mai vantaggiosa per il ruolo che tali aree, in 

via di sviluppo, rivestono sui mercati mondiali e conseguentemente nel 

panorama trasportistico internazionale.  
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Dallo studio della Drewry Shipping Consultans è emerso che, comunque, 

i maggiori volumi di traffico contaneirizzato sono quelli relativi alla rotta 

transpacifica (Asia – Nord America). Infatti, il numero di contenitori 

movimentati è quasi doppio (9.730.000 TEU contro i 4.270.000 TEU nel 2000) 

rispetto alla rotta transatlantica (Europa - Nord America costa orientale) anche 

se la somma delle due rotte che in prevalenza transitano nel Mediterraneo 

(Europa-Estremo Oriente: 7.875.000 TEU; Europa - Medio Oriente: 1.150.000 

TEU) raggiunge un livello quasi pari a quello della rotta transpacifica.  

Inoltre, fenomeni quali:  

  la liberalizzazione dei mercati con l’apertura commerciale di 

molti Paesi dell’Est asiatico e del Sud America; 

  la sempre più accentuata delocalizzazione dell’attività 

produttiva verso Paesi emergenti con il conseguente flusso in import - 

export di materie prime e prodotti finiti; 

  la produzione a scorta zero; 

  la necessità di rifornire i mercati in tempi reali e a costi 

competitivi, 

hanno profondamente modificato il contesto competitivo entro il quale le 

imprese si trovano ad operare. 

La crescita del traffico di merci e container nel Mediterraneo, dunque, è 

ormai un fenomeno di portata rilevante: gli ultimi dati disponibili evidenziano 

una previsione di aumento pari al 75%, nei prossimi 10 anni, della domanda di 

movimentazioni di container nell’area occidentale e centrale del Mediterraneo: 

vale a dire circa 25 milioni di container.  
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I porti del Sud Italia, quindi, rappresentano la naturale piattaforma 

logistica di alcune grandi direttrici di collegamento, intersecandosi ad ovest con 

il corridoio tirrenico e con il corridoio trans-europeo I (Berlino-Palermo) ed a 

Est con il corridoio adriatico - ionico, con il corridoio VIII e/o con il corridoio 

Taranto – Igoumenitsa - Via Egnatia fino al Mar Nero.  

Questi porti, pertanto, sono chiamati a svolgere un ruolo da protagonisti 

nel cogliere le sfide poste in essere dal fenomeno della globalizzazione e, per 

non essere tagliati fuori da tali opportunità, dovranno adeguare i collegamenti 

intermodali, le proprie infrastrutture portuali e retroportuali da destinare a 

servizi di logistica avanzata ed i servizi offerti alla crescente domanda di 

trasporto intermodale ed alla crescente dimensione dei nuovi navigli. Un 

sistema di infrastrutture di trasporto, quindi, che s’inserisce nella catena di 

produzione del porto diventando un requisito insostituibile. 

Tuttavia non si può considerare il sud d’Europa come area di solo transito 

nell’ambito delle direttrici che attraversano il globo in senso orizzontale in 

quanto, in particolare i porti del Sud Italia - in particolare il porto di Taranto - 

hanno tutte le potenzialità per divenire una vera e propria piattaforma logistica 

i cui nodi ed assi possono costituire fattori di attrazione di investimenti 

nazionali e stranieri e, quindi, sono occasione di sviluppo su scala assai più 

vasta rispetto a quella limitata al solo trasporto marittimo.  

Dal porto di Taranto si possono, infatti, raggiungere con una frequenza 

elevata tutti i principali mercati del mondo, con transit time adeguati e costi 

contenuti. Tutto ciò si traduce in un recupero di centralità dei porti hub 



 20

meridionali che nati nell’ambito dei collegamenti intercontinentali, si stanno 

estendendo anche nell’ambito di quelli inframediterranei. 

 

 
 
 
 

In tale ottica il porto di Taranto, in particolare con il terminal contenitori 

occupa una posizione di forza nello scenario mediterraneo in quanto svolge un 

ruolo fondamentale con le 6 linee feeder e con le 4 linee oceaniche.  

Già oggi l’attività del terminal contenitori di Taranto contribuisce all’intero 

sistema produttivo della Regione Puglia e delle regioni limitrofe. 

Per le aziende pugliesi e lucane c’è il vantaggio di trovarsi nelle 

immediate vicinanze di un porto attrezzato da cui poter ricevere le materie 

prime e merci necessarie per la propria attività e poter spedire i propri prodotti 

(mobili, pasta, scarpe, tessuti,ecc.) per destinarle nell’Estremo/Vicino/Medio 

Oriente, Stati Uniti, nord Europa ecc. in tempi brevi, certi, con un servizio 

economico. Fattori essenziali sui quali si fonda la penetrazione dei prodotti nei 

mercati internazionali. 
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Nel quadro del sistema portuale pugliese, il porto di Taranto  ha la sua 

specificità, la sua vocazione di porto leader nella movimentazione dei 

contenitori, delle materie prime e dei prodotti siderurgici e petroliferi.  

In linea con quanto illustrato, il Piano Operativo Triennale dell’Autorità 

Portuale di Taranto ha individuato le strategie che intende mettere in atto  per 

un ulteriore sviluppo del porto di Taranto con l’obiettivo di realizzare un porto 

di “terza generazione”. Un porto che non sia solo un centro di movimentazione 

o un centro di attività industriali ma anche “piattaforma logistica” interfacciata 

con le filiere produttive e trasportistiche. 

Logistica dunque.  

Logistica per fornire un valore aggiunto al territorio della provincia jonica 

ove vive una significativa concentrazione di piccole e medie imprese svolgenti 

attività collegate ed integrate in un sistema produttivo rilevante quale il porto 

con le sue aree portuali e retroportuali, supportato dalla presenza di uno Scalo 

Aeroportuale orientato al Servizio Cargo. 

Il questo contesto si inseriscono i progetti infrastrutturali finanziati ed 

inseriti nella programmazione triennale delle opere pubbliche dell’Autorità 

portuale: 

 

Piastra logistica integrata di Taranto: La “legge Obiettivo” 443/01 ha 

previsto, per il porto di Taranto, la realizzazione della piastra logistica. Con 

delibera del CIPE n. 74 del 29.9.03 è stato approvato il progetti preliminare 

della citata piastra logistica,  secondo la proposta in project financing 

formalizzata dall’ATI Grassetto Lavori s.p.a. (capogruppo). 
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La gara pubblica è stata aggiudicata al citato promotore e, in data 

9.3.06, l’Autorità Portuale di Taranto ha sottoscritto il relativo contratto di 

concessione. Il contratto prevede la realizzazione di quattro opere 

infrastrutturali (strada dei moli e reti impiantistiche, ampliamento del IV 

sporgente, darsena ad Ovest del IV sporgente, piattaforma logistica) e  la 

gestione economica della piattaforma logistica per trenta anni. 

Sono stati redatti i progetti definitivi delle opere infrastrutturali ed il SIA 

(studio di impatto ambientale) che è strato trasmesso alle Amministrazioni 

centrali e locali competenti in data 31.10.07 per l’avvio della procedura di VIA. 

Il progetto definitivo dell’opera strategica di interesse nazionale sarà 

approvato dal CIPE sulla scorta della conferenza dei servizi istruttoria la cui 

prima seduta si è tenuta il  20.12.07 (D.L.vo 163/06 art. 166). 

Il finanziamento delle opere è assicurato: 

M€ 37.544 dal concessionario 

M€ 21.523 dal soggetto concedente (risorse assegnate dal CIPE il 

29.9.03) 

M€ 97.082 dal soggetto concedente (risorse provenienti in parte dalla l. 

413/98 e in parte da fondi propri dell’Ente). 

 

Dragaggio per approfondimento fondali al terminal contenitori di 

Taranto: il canale di accesso gli specchi acquei di manovra e di sosta agli 

ormeggi per le navi portacontenitori hanno fondali a  14,00 m dal l.m.m. 
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Al fine di garantire l’arrivo di grandi navi cellulari al Terminal Contenitori 

di Taranto, già nella flotta Evergreen, occorre prevedere il dragaggio dei 

fondali a –16,5 m. 

Si prevede di realizzare il necessario adeguamento strutturale mediante 

l’infissione di pali opportunamente ancorati ed attestati a profondità idonea per 

permettere lo scavo dei fondali. 

I lavori di dragaggio dovranno essere estesi agli specchi acquei antistanti 

la banchina, al bacino di evoluzione ed al canale di accesso. È prevedibile il 

dragaggio di circa 1.400.000 mc di sedimento per portare i fondali alla quota di 

progetto di 16,5 m. 

Il quadro economico complessivo dell’intervento è pari ad M€ 30,00. 

 

Centro Servizi Polivalente per usi portuali: il Centro polivalente si 

pone l’obiettivo di costituire la risorsa logistica entro cui far sviluppare quella 

“cultura del mare” di cui tanto si avverte il bisogno, l’habitat naturale entro cui 

far crescere socialmente ed economicamente Taranto, il luogo privilegiato per il 

consolidamento del “sistema portuale”, inteso come insieme organico e 

funzionale di attività e servizi da offrire alle merci e ai passeggeri.  

Il centro assolverà a funzioni culturali, formative, congressuali e 

ricreative oltre che di supporto ai viaggiatori e croceristi, ed al suo interno 

potrà essere allocata la “Camera marittima”, l’ufficio periferico della Camera di 

commercio il cui sportello unico contribuirà all’ampliamento dei servizi a 

sostegno della rete delle imprese joniche. 
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L’area oggetto dell’intervento interessa circa 12.000 mq compresi tra la 

sede della A.P.le, il vecchio muro paraonde del molo San Cataldo, la banchina 

di levante esistente e la testata del molo stesso. Il complesso edilizio da 

destinare ad edificio polivalente avrà un volume di circa 8.000 mc, con altezza 

non superiore a 12 m. 

Il dimensionamento degli spazi, in relazione alle funzioni da svolgere, 

tiene conto della flessibilità di utilizzo e, pertanto, gli spazi ed ambienti saranno 

destinati a più funzioni in relazione alle contingenti esigenze. 

L’auditorium avrà una capienza non inferiore a 250 posti a sedere. I 

servizi ai passeggeri e croceristi, stante la prevedibile sporadicità, saranno 

assicurati nelle forme essenziali. 

L’acquisizione del progetto preliminare avverrà mediante un concorso di 

progettazione (attualmente in fase di svolgimento). Al vincitore potranno 

essere affidati i successivi livelli “definitivo” ed “esecutivo”.  

Il quadro economico complessivo dell’intervento è pari ad M€ 5,00. 

 

Lavori di rettifica ed allargamento della banchina di levante al 

molo San Cataldo: si prevede di realizzare l’allargamento, lato di levante, del 

molo a completamento dell’allargamento eseguito negli anni ’90. L’intervento 

prevede il consolidamento dell’esistente banchina a gravità, che attualmente è 

instabile.  Sono previste opere complementari e di raccordo con le aree 

latistanti. La quota della banchina è prevista a 3,0 m sul l.m.m.. Il progetto 

prevede dragaggi per circa 10 mila mc., che sono, in parte, contaminati. 

Il quadro economico complessivo dell’intervento è pari ad M€ 16,20. 
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Vasca di contenimento dei materiali di dragaggio: le necessità di 

approfondimento dei fondali del porto di Taranto, nonché quelle per le opere di 

grande infrastrutturazione portuale come l’ampliamento del 4° sporgente, 

previsto nel progetto di cd. piastra logistica di Taranto già citato, richiedono la 

realizzazione di una vasca di contenimento impermeabile di quei fanghi di 

dragaggio che hanno un grado di contaminazione superiore ai cd. limiti di 

intervento ICRAM. 

Si prevede di realizzare la vasca in uno specchio acqueo confinante con 

l’ex-Yard Belleli mediante la realizzazione di arginatura con diga a gettata in 

elementi naturali, protetta da mantellata idonea ad assorbire le azioni derivanti 

dal moto ondoso incidente. Il progetto prevede la realizzazione di vasche 

interne con grado di impermeabilizzazione in funzione del livello di 

contaminazione dei sedimenti da depositare. 

Il progetto definitivo è stato presentato, in data 31.10.07, ai Ministeri 

competenti come “opera connessa” all’intervento piastra portuale di Taranto 

(delibera CIPE 74/03). Il progetto potrà essere approvato con le procedure 

previste dalla legge obiettivo e decreti applicativi recepiti dal D.L.vo 163/06. 

Il quadro economico complessivo dell’intervento è pari ad M€ 15,26 

 

Tutte le opere di grande infrastrutturazione sopra descritte richiedono la 

realizzazione di dragaggi per diversi milioni di metri cubi e, in mancanza di 

normativa nazionale e regolamentazione tecnica “evoluta” in grado di 

compatibilizzare le esigenze di salvaguardia dell’ambiente con la sostenibilità 
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tecnico/economica degli interventi, permane la difficoltà della loro realizzazione 

in particolar modo nei SIN (siti di interesse nazionale) come quello di Taranto.  

Le campagne di caratterizzazione ambientale già condotte sui fondali 

marini evidenziano un discreto grado di contaminazione dei sedimenti 

superficiali che richiede urgenti interventi di messa in sicurezza, propedeutica 

allo sviluppo infrastrutturale. 

La legge finanziaria n°296 del 2006 pone le basi perché si possa avviare 

una strategia di azioni sinergiche che consentano azioni integrate di 

riqualificazione ambientale e di infrastrutturazione portuale.  

A tale scopo sono state avviate iniziative congiunte tra l’Autorità 

portuale, i Ministeri dell’Ambiente, dello Sviluppo economico, delle 

Infrastrutture, la Regione Puglia, la Provincia di Taranto, i comuni di Taranto e 

Statte che dovrebbero portare alla sottoscrizione di un accordo di programma 

quadro, al fine di superare le difficoltà procedurali che allo stato rallentano 

l’esecuzione delle opere infrastrutturali del porto di Taranto. 
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1.4  La pregiudiziale ambientale.  

 

Il risanamento ambientale, inteso sia come miglioramento della qualità 

dell’ecosistema, sia come attenuazione/eliminazione delle cause di 

inquinamento, sia infine come criterio di progresso eco - compatibile, deve 

rivestire importanza primaria nella nuova definizione delle politiche di sviluppo 

provinciali. L’attenzione alla sostenibilità ambientale ha, con riferimento ai 

singoli progetti infrastrutturali e produttivi, lo scopo della conservazione della 

risorsa “ambiente” in quanto insostituibile; con riferimento alla valutazione ed 

alla definizione dei progetti di sistema, la finalità ben più ampia di considerare 

la citata risorsa quale non rinnovabile base comune di crescita territoriale.  

La politica ambientale, troppo spesso trascurata, è oggi al centro 

dell’interesse collettivo a tutti i livelli di programmazione e, coinvolgendo anche 

il mondo imprenditoriale e sociale oltre che quello istituzionale, dovrà andare 

ben oltre la mera applicazione della normativa vigente ma, così come auspica 

l’Unione Europea, costituire il fulcro attorno al quale andare ad articolare tutte 

le iniziative volte allo sviluppo dell’area. 

Le azioni maggiormente significative da realizzare in questo senso, 

miranti altresì al raggiungimento di un soddisfacente livello di riqualificazione 

ambientale, sono le seguenti: 

− interventi di bonifica ambientale dell’Area ad elevato rischio 

comprendente i Comuni di Taranto, Statte, Massafra, Crispiano e 

Montemesola, coerenti con una logica che tenda ad attenuare la 

problematica; 
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− caratterizzazione e bonifica dell’area del Mar Piccolo e del 

Mar Grande e di aree pubbliche con maggiore attenzione a quelle destinate 

agli insediamenti industriali al fine di creare aree ecologicamente attrezzate; 

− monitoraggio integrato per la rilevazione delle sostanze 

inquinanti con effetti sull’aria, sull’acqua e sul suolo finalizzato ad una 

corretta gestione dei rischi derivanti dagli insediamenti industriali e ad una 

efficace azione di controllo ed intervento da parte degli organi di vigilanza; 

− monitoraggio del livello di inquinamento prodotto dal 

traffico urbano;  

− realizzazione di una metropolitana leggera finalizzata tanto alla 

riduzione degli agenti inquinanti quanto al miglioramento del servizio di 

viabilità provinciale. 
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CAPITOLO II – LA NUOVA VISION MEDITERRANEA: LINEE DI 

INDIRIZZO E PRIORITÀ 

 

2.1 Taranto “porta del mediterraneo”. 

 

Il processo di pianificazione di Area Vasta rappresenta una importante 

opportunità per la definizione di una vision del futuro di Taranto chiara e 

condivisa, attorno alla quale aggregare il sostegno e l’unità d’intenti di tutti gli 

attori territoriali della società. 

Per affermarsi nella competizione globale, i territori sono obbligati a 

costruire una visione univoca e perseguire strategie di specializzazione e 

differenziazione focalizzate sulla vocazione d'eccellenza del territorio. 

Per l’Area Vasta Tarantina, la logistica rappresenta una naturale 

vocazione dettata dalla centralità del territorio nel Mediterraneo. 

Una vision, dunque, che esalta la posizione baricentrica ed il naturale 

ruolo di area cerniera nel Mediterraneo, le direttrici di connessione con i 

principali corridoi, l’integrazione con piattaforme territoriali transnazionali e di 

interesse nazionale, la disponibilità di aree su cui valorizzare in termini 

produttivi il grande asset territoriale determinato dal posizionamento 

geografico. 

A partire dalla centralità del sistema portuale, dunque, occorre puntare 

attraverso la pianificazione di Area Vasta alla rapida realizzazione di quei 

progetti infrastrutturali strategici in grado di veicolare ed affermare i vantaggi 

competitivi della nostra localizzazione. 
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2.2     Le priorità di intervento. 

 

2.2.1 Il risanamento ambientale.  

 

Come già ampiamente ribadito, la problematica ambientale rappresenta 

la conditio sine qua non affinché si possa parlare di uno sviluppo immediato e 

tangibile. 

Pertanto, una efficace strategia di sviluppo da ipotizzare per il territorio 

della provincia di Taranto non può assolutamente prescindere da mirati 

interventi di risanamento ambientale.  

La legge n. 426 del 9.12.1998 include, com’è noto, la città di Taranto tra 

le ventinove aree industriali ad alto rischio ambientale, definendola sito di 

interesse nazionale, in relazione alla quantità e pericolosità degli agenti 

inquinanti presenti ed all’impatto sull’ambiente circostante in termini di rischio 

sanitario ed ecologico nonchè di pregiudizio per i beni culturali ed ambientali.  

Il Ministero dell’Ambiente, con decreto del 10.01.2000, ha stabilito, 

altresì, la perimetrazione del sito di interesse nazionale di Taranto, 

individuando con precisione le aree da sottoporre ad interventi di 

caratterizzazione e, in caso di  grave inquinamento,  ad  attività  di  messa  in  

sicurezza, bonifica, ripristino ambientale e monitoraggio. 

La caratterizzazione e la protezione dell’ambiente e del territorio si 

pongono, dunque, per il territorio di Taranto quali azioni prioritarie per 

ottenere le informazioni necessarie finalizzate ad una corretta pianificazione di 

interventi di sviluppo e dei relativi investimenti.  
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Attuando preventive indagini di caratterizzazione sarebbe infatti possibile 

definire l’assetto geologico e idrogeologico della provincia jonica, verificare la 

presenza o meno di contaminazione nei suoli e nelle acque e sviluppare, solo 

successivamente, rimosso il vincolo gravante sul territorio, un modello 

strategico di crescita globale realmente rispondente alle specificità dell’area 

jonica. 

Ulteriore e non secondario gap da superare è poi quello dei dragaggi, 

grave problema per il traffico portuale tarantino, al punto tale da mettere a 

dura prova la competitività dello scalo jonico nella intera rete del sistema 

portuale mondiale. 

Il porto di Taranto, tra i più importanti porti nazionali per il volume di 

traffici movimentati, manifesta, infatti, l’urgente necessità di realizzare nuovi 

interventi di potenziamento infrastrutturale, al fine di non compromettere la 

capacità di reggere la concorrenza della portualità mediterranea e nord-

europea, contribuendo a garantire, pertanto, la crescita dell’economia 

regionale e nazionale. 

Gli specchi acquei e le aree demaniali di competenza della locale Autorità 

Portuale rientrano nel sito di interesse nazionale di Taranto, perimetrato con il 

già citato D.M. del 10 gennaio 2000.  

La dichiarata “sensibilità” al rischio ambientale del sito di Taranto, la 

mancanza di una puntuale e specifica regolamentazione, nonché la mancanza 

di standardizzate soluzioni ingegneristiche e di procedure tecniche da adottare 

rendono particolarmente complessa la programmazione, la progettazione, 
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l’esecuzione e il monitoraggio dei lavori di dragaggio e della relativa gestione 

del materiale dragato. 

La difficoltà per Taranto diventa particolarmente rilevante in relazione 

alla necessità di dover programmare a breve e medio termine la esecuzione di 

dragaggi portuali per diversi milioni di metri cubici. 

Appare, pertanto, necessario, seguendo altresì la ratio espressa dalle 

Delibere CIPE n. 104 del 1996 e n. 155 del 2000, adottare nel più breve tempo 

possibile un iter procedurale che sia in grado di: 

- individuare gli obiettivi di risanamento per le aree fortemente 

antropizzate come quelle portuali e, in particolare, nel caso in cui le 

attività industriali continuino a produrre inquinamento;  

- definire le modalità di gestione e caratterizzazione del 

materiale dragato e favorire eventuali possibilità di riutilizzo (uso 

benefico e controllato del materiale asportato), con particolare 

riferimento alle argille di Taranto risultate, dalle caratterizzazioni già 

effettuate, incontaminate; 

- eliminare i conflitti e le incongruenze con le normative U.E. 

riguardanti l’ambiente recependo, in modo critico, le indicazioni 

emergenti in campo internazionale. 
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2.2.2   L’ammodernamento infrastrutturale.  

 

Le grandi reti europee e nazionali delineate nel quadro strategico di 

riferimento, definiscono una sorta di impalcatura generale alla quale occorrerà 

agganciare i diversi interventi complementari finalizzati a radicare sul territorio 

di Area Vasta gli effetti positivi prodotti dallo sviluppo di tali grandi reti. 

Compito dunque della pianificazione sarà quello di definire l’integrazione 

del sistema infrastrutturale complementare di Area Vasta con il disegno delle 

grandi reti in fase di consolidamento. 

Tale obiettivo deve essere perseguito secondo una logica di efficace 

connessione alle reti dei nodi territoriali fondamentali, porto, aeroporto, ma 

anche città ed aree produttive (Aree per insediamenti produttivi). 

In quest’ottica, tra gli obiettivi infrastrutturali prioritari da perseguire con 

le risorse di Area Vasta vi è quello di un’efficace soluzione del problema “ultimo 

miglio”, con riferimento ai segmenti di connessione del porto soprattutto a 

livello ferroviario, alla viabilità di collegamento dell’Aeroporto di Grottaglie, agli 

accessi alla città di Taranto. 

Assumono inoltre grande rilevanza strategica gli interventi di connessione 

tra la rete e le città, l’area urbana del capoluogo in particolare, affinché 

possano generarsi scambi positivi tra reti e nodi indispensabili per non 

incorrere nell’errore di piattaforme produttive isolate e pertanto prive di 

rilevanza per il territorio. 

Fondamentale, pertanto, sarà verificare in ambito di pianificazione di 

Area Vasta le opportune coerenze tra politiche dei trasporti e politiche urbane. 
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a) La rete viaria provinciale. 

La litoranea Talsano – Avetrana  

Parte della dotazione finanziaria, in coerenza con gli obiettivi condivisi, 

non può che essere destinata anche alla realizzazione delle linee di 

comunicazione individuate quali prioritarie per qualsiasi ipotesi di sviluppo del 

richiamato settore turistico. Il territorio, pur disponendo di risorse di indubbio 

valore naturali e paesaggistiche (mare, Valle d’Itria, gravine), storiche, 

archeologiche e culturali (Città Vecchia, Museo archeologico, insediamenti 

rupestri e della civiltà messapica, etc.), evidenzia infatti una insuperata 

difficoltà di reti di comunicazione che consentano di trasformare detto 

patrimonio in esercizio di impresa.  

Risulta prioritaria pertanto la realizzazione della già progettata Litoranea 

Talsano – Avetrana, nota anche come Strada Regionale 8, che, unificando il 

litorale ionico con quello salentino, renderebbe agevole l’accesso ad una lunga 

striscia di costa che indubitabilmente costituisce fattore di attrazione turistica 

nazionale ed internazionale. L’importante arteria, a quattro corsie sino allo 

svincolo con la marina di Pulsano ed a due corsie con controstrade sino ad 

Avetrana, prevede inoltre la sistemazione dell’attuale litoranea a fini turistici. 

Si tratta, peraltro, di una priorità che ha già trovato riscontro in una serie 

di investimenti pubblici e privati in corso di attuazione:  

1) la già richiamata Intesa istituzionale del 1993 e la successiva delibera 

Cipe n. 155 del 2000, riconoscendo  valore strategico alla Talsano - Avetrana, 

hanno destinato risorse pari a 30.000.000,00 di Euro di cui 5.000.000,00 a 

carico dello Stato e 25.000.000,00 a carico della Regione per la realizzazione 
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della Tangenziale Sud che dallo svincolo di S. Giorgio con la Strada del Mar 

Piccolo si diparte sino allo svincolo per Talsano e che costituisce il raccordo 

della città di Taranto con le proprie periferie e la connessione funzionale con la 

SP101 per la Nuova Base Navale, rappresentando peraltro il primo tronco della 

Litoranea Talsano - Avetrana. Il completamento dei lavori della Tangenziale 

Sud, recentemente avviati contribuirà dunque al riassetto della trama viaria 

della città;  

2) Urban II per la valorizzazione del patrimonio artistico e culturale delle 

Città Vecchia e del Borgo  di Taranto (attribuzione finanziaria comunitaria pari 

a 30.000.000,00 di Euro);  

3) il finanziamento di due Patti territoriali in via di ultimazione 

(assegnazione finanziaria statale  pari ad 80.000.000,00 di Euro, investimenti 

imprenditoriali per 120.000.000,00 di Euro, ricaduta occupazionale di un 

migliaio di unità.);  

4) l’Accordo di Programma per il Progetto Turistico Integrato 

Interregionale della Costa Jonica di Puglia e Basilicata – Progetto Principessa 

(approvato e sostenuto dalla Regione Puglia e finanziato dallo Stato; 

investimento per 350 milioni di euro, intervento statale per 250 milioni di  

euro, occupazione prevista di 1.800 unità). 

L’iniziativa individuata va correlata dunque alle scelte complessive 

riguardanti la rete viaria, caratterizzate dalla definizione di un sistema 

razionale di comunicazione a vantaggio della città di Taranto, del Porto, 

dell’area industriale e delle altre arterie verso il Nord ed il Sud di Italia. Una 
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scelta quindi non episodica ma funzionale ad un quadro operativo ragionato i 

cui indubbi benefici ricadrebbero sull’intero territorio. 

 

La Tangenziale Nord 

La progettata Tangenziale Nord, dal Seminario Arcivescovile (in 

corrispondenza all’incrocio con la SS172) fino alla SS106 Jonica, è un’arteria di 

valenza nazionale che collega tutte le strade statali convergenti su Taranto e 

costituisce la cerniera funzionale all’itinerario di valenza europea che collega il 

Porto di Gioia Tauro con quello di Brindisi, ovverosia la SS106 con la SS7 

Appia. Il secondo lotto in fase di appalto non è funzionale in quanto non sono 

finanziati il primo lotto di collegamento con il Ponte di Punta Penna ed il terzo 

lotto dalla SP49 alla SS106. 

 

Il Polo logistico aeroportuale di Grottaglie 

L’insediamento del nuovo impianto di Alenia Aeronautica destinato alla 

fabbricazione e all'assemblaggio di due sezioni della fusoliera del nuovo 

velivolo commerciale della Boeing impone la urgente valorizzazione del Polo 

logistico aeroportuale di Grottaglie, inserita nella programmata sistemazione 

della rete viaria provinciale come uno degli interventi prioritari del Piano della 

viabilità della Provincia di Taranto. 
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La SP 58 Martina – Alberobello 

L’allargamento e l’ammodernamento di un primo tratto della Strada 

Provinciale 58 “Martina Franca – Alberobello”, connesso peraltro alla 

costruzione di un sottopasso ferroviario che assicuri continuità funzionale tra la 

S.S. 172 e la strada di raccordo alla zona industriale di Martina Franca, assume 

rilevanza in relazione tanto alla conseguente valorizzazione dell’itinerario 

turistico di provata valenza culturale ed enograstronomica, quanto al 

potenziamento dell’importante area industriale di Martina Franca.  

 

La Bretella SS106 - Raccordo autostradale A14 

Il raccordo tra la SS 106 e l’Autostrada A14, congiungendo la statale, 

all'altezza dello svincolo per Palagiano, con l'autostrada Taranto – Bologna, ha 

rilevanza strategica per il potenziamento della rete infrastrutturale della 

provincia soprattutto in relazione al decongestionamento della strozzatura che 

si determina in prossimità dell’ingresso autostradale presso Massafra. 

 

L’itinerario Bradanico – Salentino 

Il completamento del collegamento Bradanico – Salentino è funzionale 

tanto alla zona occidentale della nostra Provincia quanto a quella orientale. Per 

la zona occidentale, la Bradanico-Salentina permette il collegamento con la 

provincia materana e con gli insediamenti turistici della Basilicata e della 

Calabria; ma è altresì funzionale alla zona orientale in quanto è in grado di 
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mettere in contatto gli insediamenti industriali di questa zona con l’aeroporto di 

Grottaglie e il porto di Taranto. La SS 7 ter dovrebbe collegare Taranto a Lecce 

ed attraversare i territori di San Giorgio Jonico, Monteparano, Fragagnano, 

Sava, Manduria, San Pancrazio Salentino, Guagliano e Campi Salentina per 

complessivi 78 chilometri.  

La situazione è di totale abbandono, in quanto la procedura era  ferma 

alla revisione del progetto generale 1969-1978 della cessata Cassa per il 

Mezzogiorno con inoltro con lettere Anas del 19.07.2000 del progetto 

preliminare (conforme al Nuovo Regolamento LL.PP. di cui al DPR 554/99) ai 

Comuni interessati. Il progetto preliminare è riferito a tre tronchi, non in 

continuità funzionale, dei quali in particolare il Tronco Matera – Taranto è così 

strutturato: 

Tronco Matera – Taranto 
 

LOCALITÀ ESTENSIONE PREVISIONE LAVORI 
    
MATERA Km 579+468 Km 579+468  
   Adeguamento in sede 
  Km 580+427  
    
  Km 580+427  
   variante 
INIZIO VARIANTE DI LATERZA Km 594+200 Km 594+200  
 Km 594+200   
FINE VARIANTE DI LATERZA Km 604+500 Tronco adeguato in 

esercizio 
 

    
 Km 604+500 In variante  
CASTELLANETA Km 617+700   
    
MASSAFRA Km 630+500 Km 630+500  
   Adeguamento in sede 
  Km 637+976  
    
TARANTO Km 647+500 Km 637+976  
   Variante 
  Km 647+500  
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b) Mobilità sostenibile. 

La rete idroviaria 

È vivo a livello internazionale il dibattito sulla opportunità di estendere a 

livello sistematico la navigazione sia turistica - civile sia commerciale lungo la 

costa, soprattutto nelle aree territoriali come quella ionica dove tale elemento 

geografico sia presente in misura preponderante, in modo da connettere in un 

unico percorso città strategiche ed omogenee dal punto di vista culturale, 

commerciale e turistico. L’Azienda per la Mobilità nell’Area di Taranto (AMAT 

S.p.A.) ha da qualche anno attivato un Servizio di Trasporto via mare (Idrovie) 

che, rivelandosi efficace integrazione e diversificazione del servizio pubblico su 

gomma, ha riscontrato grande favore da parte dell’utenza. Per tale Servizio il 

Comune di Taranto ha assunto i provvedimenti amministrativi necessari ad 

inserirlo, per alcuni particolari ambiti territoriali, nel novero delle attività 

riconducibili al Trasporto Pubblico. 

Nell’ambito e con gli intenti sopra descritti, l’Amministrazione comunale 

ha quindi ritenuto opportuno dotarsi di uno Studio di prefattibilità per 

l’attivazione di un Servizio di Trasporto Pubblico via mare, da estendere 

all’intero territorio costiero comunale e provinciale e capace di integrarsi in 

forma destagionalizzata con la attuale offerta di Trasporto Pubblico su gomma 

fornita da Aziende quali AMAT S.p.A., C.T.P., Marozzi, ecc.  Le valutazioni 

svolte hanno portato alla individuazione di due possibili direttrici di sviluppo del 

Servizio di Trasporto via mare:  

- la prima, connotata come un Servizio di Trasporto Pubblico, 

alternativo e complementare a quello su gomma, in grado di garantire il 
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collegamento, per quasi tutto l’anno, all’interno del territorio costiero 

comunale (a tale scopo potranno essere utilizzati sia gli approdi già attivi 

sia quelli individuati come da attivare); 

- la seconda, con le stesse caratteristiche di mobilità 

alternativa e di durata del Servizio della precedente, che però prevede il 

collegamento dei principali ambiti costieri comunali e provinciali 

caratterizzati da un ampio bacino potenziale di utenza (Leporano, 

Pulsano, Campomarino, lungo il versante orientale; Massafra, Ginosa e 

Castellaneta, lungo il versante occidentale).  

 

Ipotesi 1 – Analisi Economica 

  
COSTI 

 unitario  quantità durata  Importi  

1 Personale    h   gg  n. mesi   
1a Comandante (n.1 per motonave)  €        2.140,00      4 10,0   €            85.600  

1b Direttore di macchina (n.1 per motonave)  €        2.030,00      4 10,0   €            81.200  

1c Marinai (n.2 per motonave)  €        1.580,00      8 10,0   €           126.400  

2 costi di trazione1 (8h/giorno x gg x 100 €/h)  €           100,00  8 300 4    €      960.000,00  

3 costo per nolo motonave, compreso costi di 
manutenzione. 
(10,000€/mese per motonave)   €      10.000,00      4  10,0   €      400.000,00  

4 costo per assicurazione  €      18.000,00      4     €        72.000,00  
5 pubblicità e gestione del servizio vendita tickets  €      15.000,00           €        15.000,00  
6 costo ormeggio unità navale  €        9.000,00      4     €        36.000,00  
7 Realizzazione di approdi e opere annesse  €  1.000.000,00      7     €   7.000.000,00  

8 
Spese generali per Indagini di Dettaglio, Rilievi, 
Progettazione, Direzione lavori, Collaudi, Richieste 
Pareri e Rilascio Pareri e Concessioni da parte degli 
Enti preposti.  

 €    250.000,00  

    

7  

  

 €   1.750.000,00  

  TOTALE           €  10.526.200,00  

1: I costi di trazioni comprendono: il consumo carburante, incidenza per manutenzione sia ordinaria sia straordinaria. 
  
  

  

 

 

 

 

 

 

 



 41

Ipotesi 2 – Analisi Economica 

  
COSTI 

 unitario  quantità durata  Importi  

1 Personale    h   gg  n. mesi   
1° Comandante (n.1 per motonave)  €         2.140,00      2 3,5   €            14.980  

1b Direttore di macchina (n.1 per motonave)  €         2.030,00      2 3,5   €            14.210  

1c Marinai (n.2 per motonave)  €         1.580,00      4 3,5   €            22.120  

2 costi di trazione1 (8h/giorno x gg x 130 €/h)  €           130,00  8 105 2    €      218.400,00  

3 
costo per nolo motonave, compreso costi di 
manutenzione. 
(10,000€/mese per motonave)   €       10.000,00      2  3,5   €        70.000,00  

4 costo per assicurazione  €         6.000,00      2     €        12.000,00  
5 pubblicità e gestione del servizio vendita tickets  €         5.000,00           €         5.000,00  
6 costo ormeggio unità navale  €         3.000,00      2     €         6.000,00  
7 Realizzazione di approdi e opere annesse  €  1.000.000,00      17     € 17.000.000,00  

8 
Spese generali per Indagini di Dettaglio, Rilievi, 
Progettazione, Direzione lavori, Collaudi, Richieste 
Pareri e Rilascio Pareri e Concessioni da parte degli 
Enti preposti.  

 €     250.000,00  

    

17  

  

 €   4.250.000,00  

  TOTALE           € 21.612.710,00  

1: I costi di trazioni comprendono: il consumo carburante, incidenza per manutenzione sia ordinaria sia straordinaria. 

 

Un intervento di potenziamento sistematico della rete idroviaria nell’area 

tarantina secondo una delle due ipotesi descritte, al di là dell’ovvio 

ampliamento del circuito artistico ed enogastronomico, contribuirebbe al 

decongestionamento della rete viaria tradizionale – in ambito urbano e sulla 

direttrice litoranea - sotto il profilo tanto del traffico civile quanto di quello 

commerciale, implementando inoltre la dotazione infrastrutturale territoriale.   

 

La metropolitana leggera  

Una precisa indicazione rinviene dal Piano Strategico Territoriale 

realizzato dal Comune di Taranto che pone come intervento necessario la 

realizzazione di una metropolitana leggera finalizzata al conseguimento di un 

duplice obiettivo:  

1) riduzione degli effetti inquinanti attraverso l’adozione per la città di 

Taranto di un sistema di trasporto pubblico veloce e di contenuto  

impatto ambientale;  
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2) utilizzazione di tutte le risorse e delle potenzialità del bacino del Mar 

Piccolo, sia quelle intrinseche all’elemento acque sia quelle che il Mar 

Piccolo proietta con varia intensità sul territorio circostante, conferendo  

ad esso valore aggiunto. 

In particolare l’infrastruttura consentirebbe: 

- di ricucire al centro cittadino le circoscrizioni periferiche; 

- di drenare attraverso opportuni sistemi di scambio intermodale i flussi 

veicolari che provengono dai comuni della Provincia; 

- di servire in maniera più puntuale l’area dei grandi insediamenti 

industriali; 

- di fornire un adeguato servizio di trasporto pubblico alla sempre più 

numerosa utenza universitaria; 

- un più veloce e puntuale collegamento a vantaggio dei flussi turistici con 

la Litoranea Talsano – Avetrana. 

Lo studio di prefattibilità tecnico-economica, redatto da Amat su incarico 

del Comune di Taranto, prevede due possibili soluzioni progettuali relative alla 

realizzazione del descritto sistema di trasporto pubblico su rotaia: 

- un tracciato interamente in superficie (metrotranvia); 

- un tracciato misto, sotterraneo e di superficie (tram-treno). 

 
IPOTESI 1 – METROTRAMVIA 

 
Linea Km N. 

fermate 
Tempo 
(min) 

Nord (Paolo VI, Circummarpiccolo, 
Cimino, P.zza Garibaldi) 

24 15 36 

Sud (De Cesare, Salinella, Talsano) 9 12 17 

Costi delle opere e 
delle attrezzature 

Totale 33 27 53 € 469.800.000 

  
IPOTESI 2 – TRAMTRENO 

 
Linea Km N. 

fermate 
Tempo 
(min) 

Nord (Paolo VI, Circummarpiccolo, Cimino, 
P.zza Marconi,  
P.zza Garibaldi) 

23 12 22 

Sud (Marconi, Salinella, Talsano) 8 7 7 

Costi delle opere e 
delle attrezzature 

Totale 31 19 29 € 801.106.000 
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L’iniziativa ha beneficiato delle risorse rivenienti dal Fondo Rotativo per la 

progettualità della Cassa Depositi e Prestiti per la elaborazione dello studio di 

fattibilità propedeutico alla realizzazione dell’opera che, poiché “a tariffa”, 

presenta le caratteristiche ottimali per  iniziative di project financing con 

conferimento di contributo pubblico.  

 

Stazione di Bellavista 

Occorre un nuovo asset ferroviario che valorizzi la funzione della stazione 

di Bellavista, assegnandole il ruolo di cuore pulsante di tutto il trasporto da e 

per il porto e le aree retroportuali.    

 

c) La “Diga Fiumicello” e la risorsa acqua. 

Il problema della carenza idrica e della siccità è al centro delle politiche 

europee per la gestione delle risorse idriche ed assume rilievo anche nell’abito 

del cambiamento climatico e della lotta alla desertificazione. In tale contesto lo 

stesso Comitato delle Regioni europee ha sottolineato l’importanza del ruolo 

delle zone coltivate e di quelle montane in quanto ricche di risorse idriche e 

forestali e, perciò, capaci di alimentare l’umidità atmosferica, attirare le piogge 

e contenere il processo di desertificazione provocato dai cambiamenti climatici. 

Pertanto tali fenomeni dovranno essere contrastati, anche nell’interesse 

dell’agricoltura, con l’attivazione di azioni di risparmio, di efficienza dell’uso, di 

riduzione delle perdite, di riutilizzo e di provvedimenti infrastrutturali. 
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Per Taranto l’opera infrastrutturale che si ritiene utile è la costruzione di 

un invaso di raccolta delle acque meteoriche in agro di Ginosa  che possa 

consentire anche di sfruttare le piogge che sempre di più si presentano di tipo 

temporalesche concentrate in uno spazio temporale ridotto.  

La Diga Fiumicello è una infrastruttura necessaria al sistema idrico 

tarantino e del salento (capacità di invaso di circa 65 milioni di mc) che può 

garantire, se realizzato, stabilità e certezze ad un comparto quale quello 

ortofrutticolo ad alta incidenza di manodopera e rendere fruibile anche l’invaso 

del Pappadai. Il progetto di fattibilità (costo dell’opera pari a circa 200 milioni 

di euro), probabilmente da aggiornare, è stato realizzato dai tecnici ed esperti 

del Consorzio di Bonifica Stornara e Tara con risorse pubbliche in quanto il 

progetto fu finanziato dall’allora Agenzia per la Promozione e lo sviluppo del 

Mezzogiorno. Tale investimento dovrà comunque essere sostenuto da una serie 

di interventi sugli impianti irrigui esistenti. Inoltre, si ritiene che i fondi 

comunitari nelle infrastrutture devono avere come obiettivo anche una corretta 

gestione delle risorse idriche e dei vari utilizzi favorendo la condivisione di un 

“Piano di Tutela delle Acque” che, tenendo conto delle variazioni climatiche e di 

piovosità in atto, preservi il territorio da ulteriori criticità (la Puglia è la Regione 

a più alto rischio desertificazione). 
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2.2.3  La rigenerazione urbana. 

 

Il processo di pianificazione di Area Vasta rafforza ulteriormente 

l’approccio territoriale allo sviluppo locale, puntando ad una scala che supera la 

visione municipalistica delle politiche urbane e ne promuove il raccordo e 

l’integrazione in un disegno strategico complessivo che valorizzi il sistema dei 

territori urbani e delle connessioni funzionali con le reti. 

Il piano strategico è dunque un grande progetto di trasformazione del 

territorio nel quale integrare, in una visione di Area Vasta, politiche ed 

interventi prioritari per il rilancio dei territori urbani. 

Il tema della riqualificazione urbana e della complessiva modernizzazione 

del territorio non può essere affrontato secondo approcci che contemplino il 

solo intervento pubblico di trasformazione. Per la trasformazione del territorio 

di Area Vasta è dunque indispensabile determinare un quadro stabile di 

convenienze che favorisca una stretta collaborazione tra amministrazioni ed 

imprese. 

La partnership pubblico-privato rappresenta la chiave di volta dello 

sviluppo sostenibile e la modalità operativa prevalente con la quale segnare in 

ambito di Area Vasta la promozione e realizzazione degli interventi in ambito 

urbano. 

Il sistema delle città e delle aree urbane che fa capo al territorio dell’Area 

Vasta tarantina si presenta con forti criticità: una città di Taranto priva di 

quelle funzioni avanzate e di rango provinciale in grado di determinarne 

l’attrattività e la centralità rispetto all’intera provincia, periferie degradate, 
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borghi storici privi di identità da preservare, centri minori dimentichi del loro 

passato rurale e persi nel totale anonimato. 

Il tema della rigenerazione urbana interessa da vicino il settore dei 

servizi commerciali che tra gli anni 60 – 70, sotto la spinta della 

specializzazione siderurgica, ha vissuto una fase di notevole sviluppo, 

ridefinendo completamente la fisionomia urbana con l’abbandono delle zone 

storiche e la creazione di quartieri “dormitori” esterni. 

La situazione attuale vede una città di notevoli dimensioni che esercita 

una polarità per un territorio che va ben oltre i confini comunali ma con 

notevoli problematiche legate alla fruibilità, alla vivibilità, all’impatto 

ambientale che rischiano di diventare nodi irrisolti, aggravati dalle difficoltà del 

ciclo economico e dalla strutturale fragilità economica legata sostanzialmente 

ad una monocoltura industriale.   

Tale situazione impone la promozione di un complesso di azioni integrate 

nell’ambito di un approccio strategico di Area Vasta che persegua alcuni 

obiettivi prioritari: 

 

• accessibilità e mobilità 

Le infrastrutture di trasporto assai carenti ed i servizi pubblici locali di 

livello non adeguato, compromettono accessibilità, mobilità e dunque 

attrattività dei nostri centri urbani. La pianificazione strategica di Area Vasta 

dovrebbe cogliere e valorizzare le connessioni tra pianificazione urbanistica e 

politiche dei trasporti, puntando alla realizzazione di interventi di 
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potenziamento della dotazione infrastrutturale realmente funzionali alla 

crescente domanda di mobilità. 

Le criticità del sistema urbano centrale sono identificabili nella viabilità e  

nell’assetto della sosta. Pressanti sono, infatti, i problemi che riguardano, per 

quanto alla accessibilità, la carenza di parcheggi in prossimità delle principali 

aree commerciali, e la scarsa efficienza dei trasporti pubblici. 

Alcune possibili strategie finalizzate a migliorare la attuale situazione 

possono essere:  

- nel breve periodo, l’incremento della dotazione di sosta  

tramite la ricerca di nuove aree da adibire a parcheggio, specie nella 

zona sud-ovest della città (via d’Aquino); 

- nel medio e lungo periodo, l’individuazione di ulteriori aree 

strategiche alla vitalità del sistema di attività economiche operanti in 

prossimità del Borgo, ovvero l’ampliamento di quelle esistenti, come ad 

esempio il parcheggio in area “Baraccamenti Cattolica” che andrebbe 

ampliato portando almeno a 900 i posti auto disponibili, ovvero l’area del 

mercato Icco, in zona Via C. Battisti; 

- nel medio e lungo periodo, la creazione delle aree di 

interscambio dove parcheggiare le auto private per l’utilizzo del servizio 

di trasporto pubblico urbano, piuttosto che per il trasbordo dai mezzi 

extraurbani a quelli urbani. Alcune proposte operative sono state di 

recente presentate dalla società A.M.A.T., tra queste prioritari sono gli 

interventi da collocare in prossimità dei principali ingressi alla città,  ad 

est in Contrada Cimino e ad ovest il località Croce. Sarebbe utile 
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prevedere accordi tra le società di gestione dei servizi pubblici urbano  ed 

extraurbano per arrivare alla adozione del biglietto di viaggio unico, 

quale incentivo ulteriore all’utilizzo dei mezzi pubblici; 

- nel medio lungo periodo, la creazione di aree di interscambio 

merci per consentire il trasbordo dai mezzi pesanti a quelli leggeri che, 

potendo  circolare più agevolmente nei centri urbani, porterebbero 

considerevoli risultati sia in termini di riduzione del traffico che di impatto 

ambientale (City Logistic). 

    Per ciò che concerne Taranto, si vuole in questa sede evidenziare 

l’innovatività di un approccio alle questioni dell’accessibilità e della mobilità 

che veda, nelle idrovie ed in un progetto di metropolitana leggera, una 

moderna soluzione ispirata ai principi di sostenibilità e di migliore qualità 

della vita. 

 

• welfare urbano 

Al fine di contrastare il degrado e favorire l’inclusione e la coesione 

sociale, occorre sviluppare approcci programmatici in grado di coniugare ed 

integrare le attrezzature materiali ed i servizi di prossimità per l’affermazione 

di un forte welfare urbano. 

In tale direzione, considerando aree ed edifici di proprietà pubblica, 

strade e spazi a verde, strutture e reti di prossimità, si potrebbe perseguire un 

piano strategico di riqualificazione e valorizzazione degli spazi pubblici, con 

l’obiettivo di garantire a tutti gli abitanti, qualunque sia il luogo di residenza, la 
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presenza di spazi pubblici di qualità a meno di 500 metri dalla rispettiva 

abitazione. 

 

• housing sociale 

Per le profonde trasformazioni economiche e sociali che hanno 

interessato le nostre città, l’housing sociale, inteso come insieme di politiche 

abitative e di welfare, diventa la questione urbana cruciale. 

Favorire lo sviluppo di programmi integrati a più obiettivi ed incentivare 

la più ampia sussidiarietà tra pubblico e privato, dovrebbe essere tra i compiti 

da svolgere con la pianificazione di Area Vasta, soprattutto in riferimento 

all’attivazione delle necessarie azioni di contesto – sicurezza, rinnovo urbano 

ed accessibilità, formazione ed occupazione, servizi alla persona – ed a scala 

territoriale adeguata in grado di supportare e dare significato agli interventi 

edilizi. 

 

• risanamento ambientale 

Nelle aree urbane si concentrano tutti i problemi ambientali, tutte le 

forme di inquinamento e degrado, i rifiuti, il traffico, il rumore. A tutto ciò, con 

riferimento a Taranto, si aggiungono le ulteriori criticità proprie di un’area ad 

elevato rischio ambientale. 

La pianificazione di Area Vasta rappresenta una importante occasione per 

puntare ad una concreta sinergia tra programmi ed azioni, sul fronte della 

riqualificazione urbana, del risanamento ambientale, della mobilità, del 

risparmio energetico. 
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In tale ambito potrebbe trovare collocazione un intervento ad alto valore 

aggiunto in termini di innovazione che passi attraverso la sperimentazione di 

un vero e proprio quartiere eco-sostenibile, basato su modelli costruttivi a 

bassissimo impatto ambientale. 

 

• attrattività  

Le nostre città devono diventare attrattive, ambienti propizi 

all’innovazione ed alle imprese. 

Il conseguimento di questo obiettivo può essere favorito dalla 

realizzazione di interventi integrati fra loro che mirino alla valorizzazione ed 

alla qualificazione del sistema urbano, fortemente caratterizzato dalla presenza 

di attività commerciali. Prioritarie risultano essere azioni di:  

- incentivazione alla riqualificazione delle singole attività ed alle 

quinte edilizie; 

- comunicazione e miglioramento della visibilità delle opportunità di 

shopping; 

- valorizzazione del sistema centrale per lo shopping ed il tempo 

libero, salvaguardando la continuità degli esercizi e perimetrando le aree  per 

l’insediamento delle medie superfici anche tramite lo sviluppo verticale, ovvero 

favorendo la creazione di centri commerciali di interesse locale; 

- riqualificazione dei mercati rionali, che rappresentano luoghi di 

vitalità e di valorizzazione delle produzioni locali, da attuare mediante la 

ristrutturazione degli edifici - fortemente degradati - e la  predisposizione di 

infrastrutture adeguate alle norme di sicurezza ed igienico-sanitarie; 
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localismi e dei bisogni specifici, mediante l’utilizzo di un portale web sia di tipo 

informativo che di tipo interattivo per l’erogazione di servizi on- line alle 

imprese. 

I servizi interattivi presenti sul portale sono orientati a facilitare la 

comunicazione e la cooperazione fra sistema associativo ed imprese e fra le 

imprese stesse, definendo un nuovo sistema di relazioni nel mondo economico 

ed imprenditoriale, basato sull’utilizzo intensivo delle tecnologie informatiche e 

telematiche, che permetta una maggiore e migliore valorizzazione e 

condivisione delle conoscenze che si generano all’interno del sistema, in tutte 

le sue componenti operative.  

Alcuni dei servizi realizzati sono:: 

o Servizi informativi; 

o Servizi di gestione documentale e di supporto alla comunicazione; 

o Servizi di e-consulting; 

o Servizi di cooperazione istituzionale ; 

o Servizi per il Marketing Territoriale; 

o Servizi di gateway. 

Confindustria Taranto mette a disposizione del piano di Area Vasta i 

risultati del progetto AIC, purché integrato con le necessarie implementazione 

per garantirne la fruibilità a tutti gli attori del Piano stesso. 
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CONCLUSIONI 

 
Il raggiungimento dell’obiettivo della costruzione del piano strategico e 

del suo avvio operativo, apre ai territori ed ai soggetti di Area Vasta lo scenario 

della gestione, altrettanto importante e decisivo per il futuro. 

Pur nella lacunosità delle linee guida su tale fase, ed in attesa di chiari 

pronunciamenti della Regione, è assolutamente indispensabile porsi la 

questione del mantenimento/consolidamento/miglioramento del modello di 

governance utilizzato nella fase di definizione del piano. 

Ciò al fine di rendere aperto e partecipato il momento dell’attuazione, 

valorizzando anche nelle attività di monitoraggio e valutazione l’apporto 

partenariale, indispensabile per un controllo della direzione di marcia e del 

concreto raggiungimento degli obiettivi strategici condivisi. 

In relazione a tale finalità, si ritiene che l’Area Vasta Tarantina debba 

definire una strategia per la stabilizzazione ed il rafforzamento del ruolo del 

partenariato istituzionale ed economico-sociale, identificato nel Tavolo 

Istituzionale e nel Nucleo per lo Sviluppo, lungo l’intero processo di 

pianificazione strategica. 

L’obiettivo di una tale strategia deve poter essere quello di una più 

efficace integrazione del Tavolo Istituzionale e del Nucleo dello Sviluppo nella 

governance del Piano, rafforzando le interazioni con l’Ufficio Unico e con la 

Cabina di Regia per l’attuazione, il monitoraggio e la valutazione dello stesso. 

Attraverso tale integrazione, che dovrebbe rappresentare una delle linee 

di azione prioritarie da perseguire con il piano, si darebbe finalmente il via ad 
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un’esperienza di concertazione strutturata, caratterizzata dalla presenza di 

risorse, organizzazione, metodi ed obiettivi condivisi. 

La pianificazione di Area Vasta rappresenta dunque una formidabile 

occasione per rimediare ad una criticità del passato e consegnare al territorio 

un modello condiviso di governance aperta e partecipata, utile ad affrontare 

tutte le occasioni future in cui i diversi attori locali saranno chiamati alla 

costruzione concertata di politiche pubbliche per lo sviluppo. 
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TABELLA RIEPILOGATIVA  

DEGLI INTERVENTI PRIORITARI 
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Gli interventi prioritari per linee di indirizzo 

 

Linea di 
indirizzo 

Denominazion
e intervento 

Iniziativa Utilità generale dell’intervento 

Risorse 
necessarie 

per la 
realizzazio

ne 

Stato 
della 

progetta
zione 

Grado di 
priorità 

 

Caratterizzazio
ne e bonifica 

 

Definire l’assetto geologico e 
idrogeologico della provincia jonica, 
verificare la presenza o meno di 
contaminazione nei suoli e nelle 
acque e sviluppare, solo 
successivamente, rimosso il vincolo 
gravante sul territorio, un modello 
strategico di crescita globale 
realmente rispondente alle 
specificità dell’area jonica. 

  

Dragaggio   

Realizzare nuovi interventi di 
potenziamento infrastrutturale, al 
fine di incrementare la capacità di 
reggere la concorrenza della 
portualità mediterranea e nord-
europea, contribuendo a garantire 
la crescita dell’economia regionale 
e nazionale. 

  

Risaname
nto 
ambiental
e 

Dragaggio per 
approfondimen
to fondali al 
molo 
polisettoriale 

Potenziam
ento 

infrastrutt
ura 

Potenziare la dotazione 
infrastrutturale del porto 
commerciale di Taranto al fine di 
implementare il traffico contenitori 
a beneficio dell’economia locale e 
nazionale. 
 

M€ 30,00* Studio di 
fattibilità  

Piastra 
logistica 
integrata di 
Taranto 
 

Realizzazi
one 

infrastrutt
ura 

Potenziare la dotazione 
infrastrutturale del porto 
commerciale di Taranto ed i 
collegamenti stradali interni e 
da/per il porto con la rete 
nazionale. Avviare l’attività di 
logistica integrata. Incrementare i 
traffici commerciali a beneficio 
dell’economia locale e nazionale. 

 

M€ 
156,149* 

 

Progetto 
definitivo 

Rettifica ed 
allargamento 
della banchina 
di levante al 
molo San 
Cataldo 

Potenziam
ento 

infrastrutt
ura 

Incrementare la dotazione degli 
accosti da destinare al traffico 
commerciale-passeggeri-
croceristico del porto. 

M€ 16,20* Progetto 
esecutivo 

Intervent
i da 
supportar
e 
nell’area 
portuale 

Vasca di 
contenimento 
dei materiali di 
dragaggio  

Realizzazi
one 

infrastrutt
ura 

Consentire la preventiva bonifica 
dei fondali al fine di eseguire il 
dragaggio e realizzare le 
infrastrutture portuali necessarie al 
potenziamento del porto di Taranto. 
Opera connessa alla piastra 
portuale di Taranto. 

M€ 15,26* Progetto 
definitivo 

Rigeneraz Intervento di Rigenerazi Interventi di riqualificazione urbana  Scheda 
progetto 
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* Intervento già finanziato. 
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rigenerazione 
urbana 
dell’area dei 
baraccamenti 
Cattolica – 
Quartiere 
Borgo Tarano  

one 
urbana 

in collaborazione Pubblico Privato 

 

ione 
urbana  

Recupero e 
rigenerazione 
urbana 
dell’area 
dell’attuale 
sede  
ospedaliera 
SS. Annunziata 
nel contesto di 
un piano di 
intervento 
coordinato 

Recupero 
infrastrutt
urale e 
rigenerazi
one 
urbana 

Interventi di riqualificazione urbana 
in collaborazione Pubblico Privato 

 Scheda 
progetto 

Agglomerato industriale  ASI di 
Taranto 

M€ 22,5 Scheda 
progetto 

Agglomerato industriale ASI P.M.I. 
lungo la strada per Statte 

M€ 7,5 Scheda 
progetto 

Agglomerato industriale lungo la 
SS. jonica 106 

M€ 5,5 Scheda 
progetto 

Agglomerato industriale ASI di 
Massafra 

M€ 3,5 Scheda 
progetto 

Interventi per la realizzazione di 
una poli piattaforma di 
smaltimento, recupero e riutilizzo di 
rifiuti provenienti dalle attività 
produttive industriali 

M€ 19 
 

Scheda 
progetto 

Realizzazione di impianti innovativi 
in campo energetico a servizio delle 
attività produttive 

M€ 25 
 

Scheda 
progetto 

Invaso di acque reflue di 
lavorazione in cava dimessa e loro 
riutilizzo ai fini industriali, per 
consentire un risparmio di 
approvvigionamento di acqua 
potabile 

M€ 4,5 
 

Scheda 
progetto 

Realizzazione del cablaggio 
informativo dell’intera area 
industriale consortile e messa in 
rete delle stesse attività industriali 

M€ 1,8 
 

Scheda 
progetto 

Realizzazione di un sistema di 
sicurezza di videosorveglianza 
dell’intera area consortile ASI, da 
collegare con il sistema di sicurezza 
realizzato con fondi PON dalla 
Questura di Taranto 

M€ 1,1 Scheda 
progetto 

Realizzazione di infrastrutture ed 
opere a supporto del Centro di 
ricerca tecnologico per l’attuazione 
e sperimentazione industriale in 
campo ambientale ed in riferimento 
al recupero produttivo del Mar 
Piccolo 

M€ 12,0 Scheda 
progetto 

Completamento dell’area 
industriale del Consorzio ASI già 
dotata di strumentazione 
urbanistica approvata, con 
particolare riferimento a quella 
posta lungo la SS jonica 106, per la 
creazione di capannoni modulari 

M€ 21,0 Scheda 
progetto 

Riqualific
azione 
industrial
e 

Bonifica Bonifica e 
Creazione 
di 
standards 
urbanistici 
e 
infrastrutt
ure 
primarie 
secondarie 
di seconda 
generazio
ne 

Ampliamento, rimodulazione 
urbanistica e completamento delle 
infrastrutture ed opere di 
urbanizzazione primarie e 
secondarie del PIP posto lungo la 
SS 172 per Martina Franca 

M€ 40,0 Scheda 
progetto 
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Nuovi insediamenti e 
infrastrutturazione di nuova 
generazione per dotare la 
retroportualità di dotazione di aree 
in grado di avvicinare Taranto alla 
disponibilità di strutture della 
grande portualità europea: 1. fase 

M€ 50,0 
 

Scheda  
progetto 

Cittadella dei 
distretti 

Sede 
operativa 
per i 
distretti 
produttivi 
della 
Logistica, 
ambiente 
e moda. 

Riqualificazione di struttura 
dismessa quale sede dei distretti 
produttivi promossi da 
Confindustria Taranto ai sensi della 
L. R. 23/2007 

M€ 4  

Scheda 
progetto 

Networking e  
Valorizzazione 
delle aree per 
insediamenti 
produttivi  

Infrastrutt
ura 
tecnologic
a e 
Marketing 
territoriale 

Messa in rete e promozione delle 
aree per insediamenti produttivi per 
la creazione della Piattaforma 
logistica diffusa nell’ambito delle 
attività del Distretto della logistica 
di Confindustria Taranto  

 

 
Scheda 
progetto 

Sistema 
Turistico 
jonico 

Interventi 
nel 
sistema 
Turistico 
jonico 
della 
fascia 
costiera 
sud 
orientale 
Taranto - 
Manduria 

  

 
 
 
 

Scheda 
progetto 

Distretti 
industrial
i 

Distretto della 
mitilicoltura 
pugliese 

   
 

Distripark  
  

Realizzazi
one 
infrastrutt
ura 

Realizzazione in area retroportuale 
di un distripark per la 
manipolazione delle merci al fine di 
incrementare il valore aggiunto 
provinciale. 

M€ 46,9  

Progetto 
preliminare 

in 
aggiorname

nto 

Agromed 

Realizzazi
one 
infrastrutt
ura 

Realizzazione di un centro agro-
industriale nell’area retroportuale 
della provincia jonica per 
promuovere lo sviluppo 
dell’economia locale 

M€ 5,46  Pre-
fattibilità Sviluppo 

dell’area 
retroport
uale Prolungament

o ed 
ampliamento 
del quinto 
sporgente. 1° 
lotto 
funzionale 
 

Realizzazi
one 
infrastrutt
ura 

Potenziare la dotazione 
infrastrutturale commerciale del 
porto di Taranto, al fine del 
consolidamento della sua posizione 
di Hub portuale del mediterraneo, 
a beneficio dell’economia locale e 
nazionale. 

 

M€ 150,0 Scheda 
progetto 

Litoranea 
Talsano – 
Avetrana 
  

Finanziam
ento dei 2 
tronchi 

Arteria di unione del litorale ionico 
con quello salentino, per migliorare 
l’accesso alla costa ed 
implementare l’attrattività turistica. 

M€ 272,3   

Progettazio
ne 

esecutiva 
da 

aggiornare 

Tangenziale 
Nord 

Completa
mento dei 
restanti 
due lotti 
funzionali 
(1° e 3°) 

Arteria di intersezione con le 
maggiori direttrici provinciali, fra le 
quali la SS.106 Jonica, per 
l’implementazione, la qualificazione 
e la razionalizzazione delle correnti 
di traffico. Le risorse 
consentirebbero il completamento 
dei due rimanenti lotti funzionali 
non ancora finanziati. 

M€ 114,15  

Progettazio
ne 

esecutiva 
da 

aggiornare 

Ammoder
namento 
infrastrut
turale 

Polo logistico Ristruttura Ristrutturazione della rete viaria M€ 10  Da 
progettare 
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aeroportuale di 
Grottaglie 

zione della 
rete viaria 

provinciale connessa al polo 
logistico aeroportuale di Grottaglie 
in considerazione della nuova 
localizzazione dello stabilimento 
Alenia. 

 

Itinerario 
Bradanico - 
Salentino 

Realizzazi
one 

  M€ 284  

Progettazio
ne 

esecutiva 
da 

aggiornare 

Rete idroviaria 
Potenziam
ento 

Sistema di trasporto pubblico per il 
decongestionamento della rete 
viaria tradizionale  e 
l’implementazione della dotazione 
infrastrutturale territoriale. 

Fra gli 11 ed 
i 22 M€ 

Fattibilità 

Patto 
territoriale per 
l’ambiente 

Agevolazio
ni 
finanziarie 
per PMI 

Sostegno ad iniziative 
imprenditoriali nei comparti 
produttivi di vocazione ed 
ecocompatibili (ambiente, turismo, 
attività marittime, agroalimentare). 

Fra i 30 e i 
40 M€ 

Da 
individuare 

S.P. Martina -  
Alberobello 

Adeguame
nto 

Adeguamento della SP 58 6,5 M€ Progetto 
esecutivo 

Bretella 
Statale 
106/A14 

Completa
mento 

Il raccordo autostradale 
eliminerebbe la strozzatura che si 
determina, in prossimità di 
Massafra, prima dell'ingresso in 
A14. 

Finanziamen
to ANAS 

Progetto 
esecutivo 

Piattaforma 

logistica Porto 

di Taranto 

Realizzazi
one 

Infrastruttura logistica in ambito 
portuale funzionale al terminal 
container ed ai nuovi traffici 
commerciali. 

27,6 M€ * 
In fase di 

appalto 

Metropolitana 

leggera 

Finanziam
ento 

pubblico 
per 

attivazion
e del 

project 
financing 
ai sensi 
della L. 
109/94. 

Sistema di trasporto pubblico 
veloce e di contenuto impatto 
ambientale per la riduzione degli 
effetti inquinanti e l’utilizzazione 
delle potenzialità del bacino del Mar 
Piccolo. Le risorse costituirebbero 
contributo di fonte pubblica per 
l’attivazione del project financing, 
strumento prescelto per la 
realizzazione della iniziativa. 

M€ 141-
240/235-

401  

Pre-
fattibilità 

Acquisizione 

aree demaniali 

di interesse 

socio-

economico 

Acquisizio
ne di aree 

di 
interesse 

socio-
economico 
ricadenti 

nel 
demanio 
militare 

Le risorse consentirebbero il 
recupero e la valorizzazione a fini 
socio-economici di zone ed 
infrastrutture non più strategiche 
per soddisfare esigenze di 
localizzazione turistica e agricola e 
di accoglimento di insediamenti 
urbani. 

 

Da 
individuare 

con 
indicazione 
della nuova 
destinazion

e d’uso 

Stazione di 

Bellavista 
ampliame

nto 

Realizzazione di un nuovo sistema 
di binari e di un nucleo organizzato 
al servizio del trasporto su linea 
ferrata 

M€ 12   
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Scuola per 

l’Alta 

Formazione 

Manageriale 

 

Il progetto è finalizzato a fornire 
servizi reali in ambito formativo e 
tecnico-gestionale a favore delle 
organizzazioni aziendali. 
L'affinamento delle capacità 
imprenditoriali e manageriali 
nonché lo sviluppo e la 
qualificazione delle professionalità 
sono infatti esigenze 
particolarmente sentite dagli 
operatori economici che aspirano al 
mantenimento ed al miglioramento 
della propria competitività sui 
mercati di riferimento. 

M€ 3,53  Progetto 
definitivo 

Centro 

direzionale per 

la creazione, lo 

sviluppo e 

l’internazionali

zzazione delle 

imprese 

Realizzazi
one 

L’idea è quella di creare, sul 
territorio locale, un’unica realtà 
organizzativa che rappresenti il 
vero punto di riferimento e di 
raccordo per le imprese e le 
associazioni delle categorie 
economiche locali e che sia in 
grado di contribuire allo sviluppo 
dell'imprenditorialità attraverso 
attività di orientamento, 
informazione, formazione, ricerca e 
assistenza. 

M€ 12,1  Progetto 
definitivo 

 

 

Nuove 

progettua

lità di 

incentiva

zione al 

sistema 

produttiv

o locale 

Centro Servizi 
Polivalente per 
usi portuali 
 

Realizzazi
one 

infrastrutt
ura 

Costituire la sintesi di bisogni 
diversi, la risorsa logistica entro cui 
far sviluppare quella “cultura del 
mare” di cui tanto si avverte il 
bisogno, l’habitat naturale entro cui 
far crescere socialmente ed 
economicamente Taranto, il luogo 
privilegiato per il consolidamento 
del “sistema portuale”, inteso come 
insieme organico e funzionale di 
attività e servizi da offrire alle 
merci e ai passeggeri 

M€ 5,00 Scheda 
progetto 
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PIANO STRATEGICO DI AREA VASTA TARANTINA 

PROPOSTE DI INTERVENTO 

 

Il Commissario della Camera di 
commercio, industria, artigianato e 
agricoltura di Taranto 
Tommaso Blonda 

 
 
 
_______________________________ 

 
 

 

Il Commissario della Autorità Portuale 
di Taranto 
C.A. Salvatore Giuffrè 

 
 
_______________________________ 

 
 

 

Il Presidente del Consorzio A.S.I. di 
Taranto 
Emanuele Papalia 

 
 
_______________________________ 

 
 

 

Il Presidente di Confindustria Taranto 
cav. Luigi Sportelli 

 
_______________________________ 

 
 

 

Il componente del Consiglio di 
Confcommercio Taranto 
Michele Dioguardi 

 
 
_______________________________ 

  
 

 

Taranto, li 19/09/2008 

 

 

 

 

 

 

 


