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1. Executive summary 

1.1 Introduzione  

Il Decreto òResto al Sudó assegna alle Regioni il compito di definire proposte 
di istituzione di ZES sul loro territorio, con un percorso partecipato dagli 
stakeholder locali che si conclude con lõapprovazione da parte della 
Presidenza del Consiglio di un apposito DPCM. Secondo il comma 2 dellõart. 
4 del decreto Resto al Sud òPer ZES si intende una zona geograficamente delimitata e 
chiaramente identificata, situata entro i confini dello Stato, costituita anche da aree non 
territorialmente adiacenti purché presentino un nesso economico funzionale, e che comprenda 
almeno un'area portuale con le caratteristiche stabilite dal regolamento (UE) n. 1315 
dell'11 dicembre 2013 del Parlamento europeo e del Consiglio, sugli orientamenti 
dellõUnione per lo sviluppo della rete transeuropea dei trasporti (TEN-t)ó. 

Il processo di istituzione delle ZES si inserisce in un più complessivo sforzo 
che il nostro Paese sta conducendo per superare ritardi e inefficienze del 
sistema portuale e logistico e che ha visto tappe importanti nellõadozione del 
Piano Strategico Nazionale della Portualità e della Logistica, nel riassetto e 
accorpamento delle Autorit¨ portuali esistenti e nellõavvio della 
programmazione per òaree logistiche integrateó (ALI), che mettono a sistema, 
porti, aree retroportuali, interporti e piattaforme logistiche, in una logica di 
interconnessione ai corridoi multimodali della rete TEN-t. 

La Regione Puglia, con i suoi due porti di livello core di Bari e Taranto e il 
suo inserimento, insieme alla Basilicata, nella ALI Sistema Pugliese-Lucano, è 
parte integrante di questo processo ed ha deciso di cogliere lõopportunit¨ delle 
ZES promuovendo la creazione di due differenti Zone Economiche Speciali, 
una di carattere interregionale che ha il suo baricentro nel Porto di Taranto ed 
unõaltra, oggetto del presente Piano Strategico, incentrata sul sistema dei porti 
del mar Adriatico. 

Il processo di definizione del Piano Strategico della ZES del Mar Adriatico 
Meridionale ha comportato in particolare un fitto confronto tra 
lõamministrazione regionale e le parti interessate, a cominciare dallõAutorit¨ di 
Sistema Portuale competente, coinvolgendo le organizzazioni datoriali e 
sindacali e le amministrazioni locali, confronto che ha consentito di meglio 
mettere a fuoco le potenzialità delle singole aree e le relative priorità di 
sviluppo e di addivenire dunque a una ipotesi di perimetrazione della ZES 
coerente e largamente condivisa. 

In questo capitolo introduttivo si offre una sintesi del Piano, illustrando le 
scelte effettuate e le motivazioni di fondo che le hanno determinate. Una 
puntuale illustrazione delle scelte strategiche si trova nel corpo del presente 
documento, articolato in tre Parti principali:  

1. Parte I - òIl Contestoó, in cui vengono forniti gli elementi principali 
che delineano lõassetto regionale in termini di sistemi produttivi, di 
interscambio commerciale e di infrastrutture; 

2. Parte II - òIl Progettoó, in cui sono individuati e descritti le aree 
incluse nella perimetrazione della ZES, i settori di attività economica 
da rafforzare e promuovere, gli impatti sociali ed economici attesi; 
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3. Parte III - òIl Funzionamentoó, dedicata agli aspetti di governance 
della ZES, inclusi i regimi agevolativi e le semplificazioni 
amministrative. 

Completano il Piano una serie di Appendici dedicate ad un 
approfondimento del quadro normativo nazionale, dei sistemi di impresa 
nelle aree della ZES e degli aspetti normativi relativi alla tassazione IRAP e 
IUC, nonché alla documentazione del percorso partecipativo di costruzione 
del Piano Strategico. 

1.2 Le opzioni strategiche di fondo 

Il tessuto economico e produttivo pugliese si caratterizza, come larga parte 
del Mezzogiorno dõItalia, per la preponderante presenza di imprese piccole e 
piccolissime, poco capaci di adeguarsi ai cambiamenti tecnologici e strutturali 
richiesti dal contesto globale dei mercati, per una presenza limitata di grandi 
gruppi industriali nazionali e internazionali, spesso soggetti a processi di 
ristrutturazione che a volte ne mettono a rischio la tenuta, mentre ancora 
esigua - se non in flessione - è la presenza di aziende di medie dimensioni, più 
di altre capaci di innovare e di promuovere dinamiche di crescita dellõapparato 
produttivo locale.  

Accanto a questo, si riscontra un quadro di complessiva scarsa adeguatezza 
delle infrastrutture logistiche e trasportistiche regionali, in relazione 
soprattutto alla scarsa qualità delle interconnessioni tra il sistema portuale e le 
altre reti di trasporto (ferrovia, strade, aeroporti) e allo sbilanciamento della 
rete autostradale e ferroviaria verso la dorsale adriatica, che finisce per 
penalizzare i sistemi di impresa più periferici e non contribuisce certo al 
rilancio del ruolo dei porti pugliesi. 

Nonostante questi limiti strutturali, per la cui soluzione sono comunque stati 
attivati ingenti investimenti pubblici, lõeconomia - anche industriale - della 
nostra regione sta mostrando negli ultimi anni interessanti segnali di ripresa e 
un dinamismo che fa ben sperare nella possibilit¨ di un òsalto di qualit¨ó negli 
anni a venire. Un salto di qualità che non deve andare solo nella direzione 
della crescita puramente quantitativa degli indicatori di performance 
economica delle imprese e dellõeconomia regionale nel suo complesso, ma 
che deve invece configurare uno scenario di òcrescita intelligente, sostenibile, 
e inclusivaó che impatti lõintera societ¨ pugliese. 

Il territorio regionale ha già pagato in passato pesanti tributi a un modello di 
industrializzazione che non teneva in gran conto il costo delle esternalità 
ambientali e sociali dei propri modelli di produzione, con impatti ancora oggi 
dolorosamente evidenti. La Zona Economica Speciale non va dunque intesa 
come una òzona francaó in cui rilassare prescrizioni, obblighi e controlli e 
rendere possibili investimenti ad alto impatto ambientale che altrove non 
sarebbero possibili, ma anzi come un laboratorio in cui promuovere e 
sperimentare nuovi modelli di produzione, basati sul paradigma 
dellõeconomia circolare (blue economy) e sui principi della riduzione 
dellõutilizzo delle risorse naturali, del riciclo e del riutilizzo di scarti e 
sottoprodotti.  

Tutto questo richiede capacità di visione strategica e un elevato livello di 
dialogo e collaborazione da parte degli attori sia pubblici che privati, nonché 
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robusti investimenti nello sviluppo di conoscenza e nellõadozione di 
innovazioni di carattere tecnologico e organizzativo.   

Si inserisce dunque in questa dinamica la creazione della Zona Economica 
Speciale del Mar Adriatico Meridionale, come strumento per facilitare 
lõattrazione di investimenti diretti, soprattutto esteri, e promuovere la crescita 
della competitività delle imprese, lõincremento delle esportazioni, la creazione 
di nuovi posti di lavoro, e il più generale rafforzamento del tessuto 
produttivo, attraverso stimoli alla crescita industriale e allõinnovazione. 

Punto di forza della istituenda ZES è la presenza di un articolato sistema di 
scali portuali, entrati a far parte dellõAutorit¨ di sistema portuale del Mare 
Adriatico Meridionale, che si estende dal nord-ovest al sud-est della fascia 
costiera adriatica e comprendente Manfredonia, Barletta, Bari, Monopoli e 
Brindisi. I numerosi insediamenti urbani lungo la costa sono stati al 
contempo causa ed effetto di uno sviluppo socioeconomico spesso di 
notevole intensità in cui si sono coniugati in alcuni casi fattori endogeni 
autopropulsivi e rilevanti apporti di risorse giunte dallõesterno. 

Sotto questo profilo la regione ha manifestato ormai da lungo tempo una 
consolidata capacità di attrazione di investimenti provenienti da altre aree del 
Paese e dallõestero che hanno puntato a valorizzarvi alcune risorse agricole 
pregiate del territorio e a localizzarvi impianti industriali per la produzione di 
varie tipologie di beni e servizi destinati non solo al mercato locale e 
nazionale, ma anche a quelli esteri.  

In estrema sintesi, gli obiettivi strategici della istituenda ZES sono quelli di: 

A. attirare investimenti di grandi gruppi nazionali o multinazionali 
che consentano: 

¶ di assorbire la mano dõopera in uscita da settori in crisi o 
soggetti a pesanti ristrutturazioni, come nel caso dei settori 
energetico e aeronautico nel polo di Brindisi; 

¶ di rafforzare, in unõottica di completamento delle supply chain, 
settori che dispongono già di una consistente base produttiva, 
come nel caso dellõagroalimentare, dellõautomotive, della logistica 
e della distribuzione, della farmaceutica, della chimica e 
dellõaeronautica, variamente presenti nei poli della ZES Adriatica; 

B. promuovere investimenti da parte delle piccole e medie imprese 
locali nei settori di riferimento dellõeconomia regionale, quali 
lõagroalimentare, lõautomotive, la meccanica, la gomma, il TAC, il 
legno-mobilio, il packaging, lõICT, i servizi, la grande distribuzione e il 
turismo, finalizzati allõinnovazione di prodotto, al consolidamento 
delle supply chain e allõespansione dei mercati di sbocco, soprattutto 
esteri; 

C. promuovere lõintegrazione delle catene del valore a livello 
regionale e interregionale, attraverso la valorizzazione e il rilancio del 
ruolo e delle funzioni di integrazione logistica e produttiva dei sistemi 
portuali e delle piattaforme e degli snodi logistici regionali. 

Una più puntuale definizione degli obiettivi di sviluppo settoriale è data nel 
contesto della descrizione dei singoli òpolió territoriali in cui ¯ articolata la 
ZES Adriatica.  
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Preme in ogni caso sottolineare come, al di là delle agevolazioni fiscali, delle 
semplificazioni amministrative e regolamentari e degli altri vantaggi che 
lõistituzione di una ZES potr¨ determinare sui territori in essa ricompresi, la 
valenza strategica di questa operazione sta soprattutto nel costituire essa una 
preziosa opportunità per affrontare in maniera finalmente integrata le 
politiche regionali di sviluppo industriale, in unõottica di sostenibilit¨ 
economica, sociale e ambientale e di crescita intelligente, allõinterno di un 
quadro di opzioni strategiche condivise e di un migliore raccordo tra gli attori 
pubblici e privati del territorio. Se si riuscirà a cogliere questa sfida, allora i 
benefici della creazione della ZES non si limiteranno a quelli, pur sempre 
limitati, fruibili dalle aziende in essa insediate, ma si riverbereranno, con 
effetto di sistema, sullõintera economia regionale. 

1.3 [ΩŀǊŎƘƛǘŜǘǘǳǊŀ multipolare della ZES Adriatica 

Pur in un contesto di ampia distribuzione territoriale dei sistemi dõimpresa, 
tipica dei tessuti imprenditoriali in cui predominano le piccole e piccolissime 
imprese, si sono negli anni consolidati in nellõarea adriatica della Puglia alcuni 
dei principali òpolió produttivi regionali, caratterizzati da un certo grado di 
specializzazione settoriale, tipicamente centrati sulla presenza di alcuni 
stabilimenti di grandi imprese nazionali o multinazionali e dal loro indotto di 
PMI. È il caso in particolare di Bari, con la sua industria metalmeccanica e 
dellõautomotive, di Brindisi, con le sue industrie dei settori chimico, 
energetico e aeronautico, di Foggia con lõagroalimentare. Questi centri di 
attrazione hanno a loro volta generato e sviluppato una rete di rapporti e di 
flussi economici, di merci, prodotti, semilavorati e competenze con il 
territorio circostante, promuovendo la nascita di una serie di poli minori della 
manifattura regionale, in settori quali il tessile, abbigliamento e calzature, la 
meccanica leggera, i mobili, la trasformazione dei prodotti agricoli, i servizi ad 
alto valore aggiunto, tra cui quelli informatici. 

È risultato dunque naturale prevedere, per la costituenda del Mar Adriatico 
Meridionale, una architettura per òpolió distribuiti sul territorio regionale, 
ciascuno di essi centrato su uno o più sistemi portuali, che fungono da 
attrattori per i flussi logistici delle merci in entrata e in uscita. Questo disegno 
¯ tra lõaltro coerente con lõarchitettura del sistema logistico integrato Appulo-
lucano, che di fatto costituisce lõinfrastruttura di interconnessione delle due 
ZES pugliesi. 

La ZES Adriatica include dunque i porti di Manfredonia, Barletta, Bari, 
Brindisi e Monopoli, nonché le aree aeroportuali di Foggia, Bari e Brindisi, e 
le aree produttive che gravitano intorno ai cinque poli principali di Foggia, 
Barletta, Bari, Brindisi e Lecce, ciascuno di essi caratterizzato da: 

a) un buon livello di coesione e interconnessione interna, a livello 
economico e logistico; 

b) un grado significativo di specializzazione settoriale; 
c) un alto livello di connessione fisica e funzionale con uno più porti. 

Nella definizione delle aree produttive e commerciali da includere nella ZES, 
sono state tenute in conto esigenze per certi versi contrastanti, quali quelle di 
non penalizzare aree sub-regionali che esprimono significative potenzialità di 
sviluppo e di evitare al tempo stesso una eccessiva frammentazione e 



 
 

 
Piano Strategico ZES Adriatica                                   7 

dispersione territoriale delle aree selezionate, cosa che avrebbe vanificato il 
senso stesso di òzona economica specialeó. Un altro punto di equilibrio su cui 
si ¯ lavorato ¯ stato quello di coniugare lõesigenza di disporre di sufficienti 
aree libere da insediamenti preesistenti, e dunque disponibili a nuovi 
investimenti, con quella di non creare eccessive sperequazioni tra aziende 
fisicamente contigue, permettendo anche ad imprese esistenti di espandere le 
proprie attività. 

La tabella seguente sintetizza le scelte effettuate. 

Polo Foggia Barletta Bari Brindisi Lecce 

Estensione 446,14 Ha 269,99 Ha 633,49 Ha 941,78 Ha 377,97 Ha 

Comuni 
interessati 

Foggia 

Manfredonia 

Barletta Bari 

Modugno 

Bitonto 

Altamura 

Gravina 

Monopoli 

Brindisi 

Fasano 

Ostuni 

Lecce 

Surbo 

Galatina 

Soleto 

Nardò 

Galatone 

Casarano 

Matino 

Melissano 

Snodi 
logistici 

Porto 
Manfredonia 

Porto Barletta Porto Bari 

Porto Monopoli  

Aeroporto Bari 

Interporto Bari 

Porto Brindisi 

Aerop. Brindisi 

Porto Brindisi 

Aerop. Brindisi 

Settori di 
riferimento 

Aeronautica 

Agroalimentare 

Automotive 

Logistica 

Meccanica 

Agroalimentare 

Logistica 

Meccanica 

TAC 

Agroalimentare 

Automotive 

Elettromedic. 

Farmaceutico 

ICT 

Logistica 

Meccanica 

Meccatronica 

Mobilio 

Nautica  

Aerospaziale 

Chimica 

Energia 

Farmaceutico 

Agroalimentare 

Meccanica 

TAC 

 

Lõestensione complessiva delle aree individuate per la ZES del Mar Adriatico 
Meridionale è pari ad ettari 2.669,37. Su indicazione della Presidenza della 
Regione Puglia, una dotazione residua di ettari 220,22 sarà allocata tramite 
avviso pubblico. La dotazione finale totale della ZES del Mar Adriatico 
Meridionale sarà dunque pari ad ettari 2889,59. 

мΦп [ΩŀǊŎƘƛǘŜǘǘǳǊŀ ŀƳƳƛƴƛǎǘǊŀǘƛǾŀ Ŝ ƭŀ ƎƻǾŜǊƴŀƴŎŜ 

Lõassenza di una cornice normativa ben definita, dettata dalla mancata 
emanazione, ad oggi, del secondo DPCM contenente le semplificazioni 
ammnistrative a favore delle imprese insediate in ZES, ha portato la Regione 
Puglia, nellõottica di evitare potenziali profili di incompatibilit¨, ad operare 
scelte mirate ma incisive. 

Al fine di rendere maggiormente competitiva la ZES del Mar Adriatico 
Meridionale, in coerenza con i principi già enunciati nella legge 241/90, si 
propone una disciplina regionale - che la Regione si impegna ad adottare - a 
favore delle iniziative imprenditoriali localizzate nelle aree ZES. 
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Di seguito le proposte più rilevanti: 

¶ utilizzare i regimi di mera comunicazione o segnalazione di 
inizio attività  o, comunque, regimi il più possibile semplificati;  

¶ trasferire alla competenza esclusiva del Comitato di indirizzo  - 
che la esercita attraverso lo Sportello Unico Amministrativo (SUA) 
istituendo presso le Autorit¨ di Sistema Portuale ai sensi dellõart. 18 
del decreto legislativo 4 agosto 2016, n. 169 nonché attraverso 
convenzioni e protocolli con la Regione e/o con le agenzie e/o 
organismi tecnici statali allõuopo individuati - la formazione e il 
rilascio di unõautorizzazione unica (AU-ZES), a valle di 
provvedimenti legislativi che disciplinino tale fattispecie. Ove 
necessario, il rilascio di autorizzazione amministrativa sostituisce tutte 
le autorizzazioni/intese/licenze/concessioni/nulla-osta e permessi 
che comunque debbano essere resi da altri enti (Comuni, Province, 
Città Metropolitana, Consorzi ASI ecc.), anche attraverso lo 
strumento della conferenza di servizi (ex lege 241/90). Le procedure 
semplificate riguardano tutte le attività che si svolgono nelle aree 
delimitate e individuate come ZES. 

¶ la Regione Puglia si impegna, inoltre, ad accogliere in toto tutte le 
indicazioni in materia di semplificazioni che verranno proposte dal 
secondo DPCM, come previsto dallõart. 5 del decreto-legge 91/2017. 

La Regione Puglia, inoltre, identifica nella òStruttura di Progettoó - 
capitanata dal Dipartimento dello Sviluppo Economico - lõorgano unico che 
collabora al sistema di governance della ZES costruito attorno al Comitato 
di Indirizzo. 

1.5 Gli strumenti fiscali e finanziari 

Secondo quanto disposto dallõart. 6 lettera g) del DPCM del 25 gennaio 2018 
n.12, il Piano di Sviluppo Strategico deve contenere òlõindicazione delle 
agevolazioni ed incentivazioni, senza oneri a carico della finanza statale, che 
possono essere concesse dalla Regione, nei limiti dellõintensit¨ massima di 
aiuti e con le modalit¨ previste dalla leggeó.  

Nel solco tracciato dalla previsione normativa, la Regione Puglia propone un 
sistema  di agevolazioni fiscali e finanziarie ð articolato su tre livelli (UE-
Stato-Regione, Stato-Regione, Regione-Comuni-Consorzi ASI) ð fondato su 
quattro leve-obiettivo: ricerca ed innovazione, competitività ed 
occupazione, sostenibilità e qualità ambientale, merito e lungimiranza. 

In tabella, le proposte più significative: 

I LIVELLO:  UE-STATO-REGIONE 

STRUMENTO DESTINATARI OBIETTIVO 

Contratti di 
Programma 

Imprese di grande dimensione. 
Possono aderire anche piccole 
e medie imprese, in regime di 
contabilità ordinaria. 

Finanzia programmi di investimento (ricerca e 
sviluppo; progetti industriali per lo sfruttamento 
di tecnologie o soluzioni innovative). 

PIA  
Medie imprese (sia 
singolarmente che con 
eventuale coinvolgimento di 

Finanzia progetti integrati con investimenti in 
ǊƛŎŜǊŎŀ Ŝ ǎǾƛƭǳǇǇƻ ƻ Ŏƻƴ ƭΩƛƴŘǳǎǘǊƛŀƭƛȊȊŀȊƛƻƴŜ Řƛ 
risultati derivanti da attività di ricerca già svolte.  
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altre PMI). 

 

Imprese di piccole dimensioni. 

 

Finanzia progetti integrati (produzione di beni 
e/o servizi) con investimenti in ricerca e 
sviluppo e/o in innovazione tecnologica dei 
ǇǊƻŎŜǎǎƛ Ŝ ŘŜƭƭΩƻǊƎŀƴƛȊȊŀȊƛƻƴŜΦ  

PIA Turismo 
Micro, piccole e medie 
imprese. 

Finanzia investimenti per il recupero ed il 
riutilizzo di strutture già esistenti. 

Aiuti agli 
investimenti delle 
piccole e medie 
imprese 

Imprese di piccola e media 
dimensione. 

Finanzia investimenti di imprese che operano in 
alcuni settori (es. manifatturiero, commercio, 
ICT artigianato). 

TecnoNidi 
imprese di piccola dimensione 
(es. start-up innovative).  

Agevolazioni per avvio o sviluppo piani di 
investimento a contenuto tecnologico. 

MANUNET 2018 
Imprese pugliesi e imprese e 
centri di Ricerca appartenenti 
ad altri paesi o regioni. 

Finanziamenti per la creazione di progetti 
innovativi di ricerca e sviluppo transnazionali nel 
settore manifatturiero. 

N.I.D.I. 

Soggetti svantaggiati e 
imprese inattive costituite da 
non più di 6 mesi (dalla 
presentazione della domanda). 

Finanzia investimenti finalizzati alla creazione di 
nuove imprese e al ricambio generazionale.  

Aiuti per la tutela 
ŘŜƭƭΩŀƳōƛŜƴǘŜ ς 
Titolo VI 

Micro, piccole e medie 
imprese. 

Agevolazioni per investimenti in: efficienza 
energetica; cogenerazione ad alto rendimento; 
produzione di energia da fonti rinnovabili. 

Fondo Garanzia 
PMI 

Micro, piccole e medie 
imprese; liberi professionisti. 

Concessione garanzie per finanziamenti. 

Estrazione dei 
talenti 

Team di aspiranti imprenditori 
innovativi. 

Finanzia percorsi personalizzati di 
ŀŎŎƻƳǇŀƎƴŀƳŜƴǘƻ ŀƭƭŀ ŎǊŜŀȊƛƻƴŜ ŘΩƛƳǇǊŜǎŀ. 

II LIVELLO:  STATO-REGIONE 

STRUMENTO DESTINATARI OBIETTIVO 

Legge 181/189 per 
aree di crisi non 
complesse 

PMI in aree di crisi industriale 
non complesse. 

Finanziamento di programmi di investimento 
per la creazione di nuovi posti di lavoro. 

III LIVELLO:  REGIONE-COMUNI-CONSORZI ASI 

STRUMENTO DESTINATARI OBIETTIVO 

IRAP 

Imprese in area ZES Esenzione. 

Start-up innovative presenti su 
tutto il territorio regionale 

Rimborso. 

IMU 

Imprese in area ZES 9ǎƻƴŜǊƻ Řŀƭ ǇŀƎŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭΩƛƳǇƻǎǘŀΣ 
limitatamente alla quota di pertinenza 
comunale, per possesso di beni immobili 
ricadenti nel perimetro della ZES. 

TASI 

Imprese in area ZES 9ǎŜƴȊƛƻƴŜ Řŀƭ ǇŀƎŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭΩƛƳǇƻǎǘŀΣ 
limitatamente alla quota destinata ai comuni, 
per possesso e detenzione, a qualsiasi titolo, di 
aree e fabbricati edificabili ricadenti nel 
perimetro della ZES. 

TARI 
Imprese in area ZES 5ŜǘǊŀȊƛƻƴƛ ŀ ǎŜƎǳƛǘƻ ŘŜƭƭΩƛƴǘǊƻduzione della TARI 

etica. 

Spese pratica di 
istruttoria ς 
Consorzi ASI 

Imprese in area ZES Esenzione dal pagamento delle relative spese 
ŘΩƛǎǘǊǳǘǘƻǊƛŀΦ 

Le agevolazioni di competenza regionale e comunale sono soggette a vincoli comunitari, temporali e 
regolamentari; la loro previsione è puramente indicativa e verrà meglio definita dalle strutture 
ŎƻƳǇŜǘŜƴǘƛ ŀ ǎŜƎǳƛǘƻ ŘŜƭƭΩƛǎǘƛǘǳȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŀ ½9{ ŘŜƭ aŀǊ !ŘǊƛŀǘƛŎƻ aŜǊƛŘƛƻƴŀƭŜΦ 
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2. Il tessuto economico 

нΦм [ΩŜŎƻƴƻƳƛŀ pugliese nel contesto del Mezzogiorno 

Gli ultimi anni fanno registrare una moderata ripresa del Mezzogiorno 
dõItalia, che nel biennio 2015-2016 ha contribuito alla crescita del PIL 
nazionale per circa un terzo, a fronte del suo attuale peso produttivo di meno 
di un quarto, e ha visto una apprezzabile crescita delle esportazioni e della 
domanda interna, con performance positive concentrate soprattutto in 
Campania e Basilicata.  

Un segno di particolare vitalità si registra nella crescita dellõindustria 
manifatturiera meridionale, con un incremento di oltre il 7%, rispetto al 
3% di media nazionale, che fa ben sperare nella sua capacità di riagganciarsi 
alla ripresa nazionale e internazionale. Restano in ogni caso elementi di 
debolezza delle imprese meridionali, meno capaci, per limiti dimensionali e 
strutturali, di accedere agli strumenti di politica industriale nazionale (vedi il 
Piano Industria 4.0). Significativo, a questo proposito, è il dato fornito dal 
Rapporto della Fondazione La Malfa (2016), per cui le imprese manifatturiere 
di media dimensione si sono ridotte dal 2008 al 2014 di ben il 37% nel 
Mezzogiorno (da 360 a 263), a fronte di un -23% in Italia. Altrettanto 
significativo ¯ il fatto che lõammontare delle agevolazioni complessivamente 
concesse nel Sud tra i primi anni Duemila e il 2013-2015 si è ridotto di oltre i 
tre quarti (passando da 6,8 a 1,6 miliardi medi annui), toccando un punto di 
minimo nel triennio 2010-2012.  

Al di là di questo, permane una situazione di grande sofferenza del tessuto 
sociale del Sud, ben rappresentata dagli alti tassi di disoccupazione (i più alti 
dõEuropa), soprattutto di quella giovanile, dalla scarsa qualit¨ 
dellõoccupazione (bassi salari, contratti a tempo parziale, precariet¨), dagli alti 
livelli di povertà e disuguaglianza e dal depauperamento del capitale umano 
meridionale (fuga dei cervelli).  

Come ben sintetizza il òRapporto SVIMEZ 2017ó, le maggiori criticit¨ 
restano òIn primis lõeccessiva frammentazione del sistema produttivo meridionale, che ¯ 
anche la principale concausa degli altri gap strutturali che concorrono a determinare il 
ritardo di sviluppo del Sud: il minor grado di diffusione delle attività di ricerca e 
innovazione, i pi½ bassi livelli di internazionalizzazione, lõinserimento nelle catene globali 
del valore nelle posizioni a pi½ basso valore aggiunto, le maggiori restrizioni nellõaccesso al 
creditoó. 

Riguardo alla Puglia, lõanno 2015 ha registrato una prima inversione di 
tendenza dopo i lunghi anni della crisi, pur in un quadro di luci e ombre che 
sostanzialmente conferma quanto prima descritto a riguardo del Mezzogiorno 
nel suo complesso. Quotiamo dal òRapporto Puglia 2016ó dellõIPRES: 

Nel 2015 il prodotto interno lordo (PIL) della Puglia si è attestato intorno a 
circa 70 miliardi di euro in valore nominale, con un peso del 18,5% sul PIL del 
Mezzogiorno e del 4,1% su quello medio nazionale. Rispetto al 2014 la regione 
ha avuto una crescita (+1,2%) del volume del PIL superiore alla media nazionale 
(+0,7%) e a quella del Mezzogiorno (+1,1%). 

Sul fronte della domanda interna hanno sostanzialmente tenuto i consumi delle 
famiglie, con una crescita, nel 2015 rispetto al 2014, di circa 1,5 punti 

Una moderata 
crescita 
ŘŜƭƭΩŜŎƻƴƻƳƛŀ 
pugliese negli ultimi 
due anni 
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percentuali, mentre, rispetto agli investimenti, lõanalisi degli ultimi 15 anni, tra il 
2000 e il 2014, mostra un trend fortemente negativo con un calo da circa 13,9 
miliardi di euro del 2000 a 10,5 miliardi del 2014 (ovvero, con una contrazione 
di 3,4 miliardi di euro). 

In tema di occupazione, nel periodo 2008-2015, a fronte di una contrazione 
complessiva di 107.000 occupati, si osserva un aumento dellõoccupazione con 
bassa qualit¨ (skill) sia tra i òcolletti bianchió sia tra i òcolletti bluó e per le due 
componenti maschile e femminile (circa 56.000 occupati in più). 

Le tendenze descritte si sono sostanzialmente confermate nel 2016, anno in 
cui lõeconomia regionale ha continuato a crescere in misura moderata per 
effetto soprattutto della dinamica lievemente positiva dellõindustria e dei 
servizi, sostenuta dalla domanda interna. In ogni caso, il prodotto interno 
lordo risulta ancora inferiore di quasi 9 punti percentuali rispetto al 2007, 
ultimo anno prima della crisi (-7 e -11 punti circa rispettivamente in Italia e 
nel Mezzogiorno). 

Per quanto riguarda le imprese, il rapporto sulla Puglia della Banca dõItalia del 
2016 evidenzia che1: 

La ripresa nellõindustria in senso stretto ¯ proseguita a un ritmo contenuto. Il lieve 
rafforzamento della domanda interna ha più che compensato il calo delle 
esportazioni. Lõaccumulazione di capitale ha ristagnato, risentendo dellõelevata 
quota di capacità produttiva inutilizzata. Nel settore delle costruzioni il valore 
della produzione ha registrato un lieve calo per effetto dellõandamento negativo del 
comparto residenziale. ĉ proseguita la crescita dellõattivit¨ nel settore dei servizi, 
sostenuta anche dal comparto dei trasporti e da quello turistico, che continua a 
beneficiare dellõaumento delle presenze, soprattutto di turisti stranieri. 

Il lieve miglioramento della situazione congiunturale ha contribuito a rafforzare la 
redditivit¨ aziendale. Negli ultimi anni la crescita dellõautofinanziamento generato 
dal recupero della redditivit¨ ha favorito soprattutto lõaumento della liquidit¨ e 
solo in parte il finanziamento degli investimenti. 

Il credito alle imprese, dopo oltre tre anni di flessione, è tornato a crescere, 
riflettendo un quadro congiunturale nel complesso favorevole; ne hanno tuttavia 
beneficiato esclusivamente le imprese più grandi e quelle meno rischiose. La 
positiva dinamica dei finanziamenti al settore produttivo è stata agevolata dalla 
riduzione dei tassi di interesse e, più in generale, dalle favorevoli condizioni di 
accesso al credito. 

2.2 Le relazioni commerciali della Puglia nel contesto globale2  

2ΦнΦм [ΩƛƴǘŜǊǎŎŀƳōƛƻ ŘŜƭƭŜ ƳŜǊŎƛ 

Nel periodo 1995-2016, le esportazioni di merci del Mezzogiorno sono 
cresciute di 1,1 punti percentuali, grazie soprattutto alle buone performance 
di Basilicata, Sicilia e Sardegna. Nel periodo considerato lõandamento del dato 
è stato comunque molto variabile, con bruschi cambiamenti nei segni e nelle 

                                                        
1 òEconomie regionali - Lõeconomia della Puglia, Numero 16 - giugno 2017ó, Banca dõItalia 

2 I dati riportati nel presente capitolo sono tratti dal òRapporto ICE 2016-2017 - LõItalia nellõeconomia 
Internazionaleó. 
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dimensioni delle variazioni di quota, una variabilità in larga misura imputabile 
alle regioni insulari e alla loro specializzazione nel settore degli idrocarburi. 
Quotando dal Rapporto ICE 2016-2017: òtra il 2008 e il 2009 si ¯ verificata una 
contrazione delle esportazioni del 30 per cento circa, la più intensa tra le diverse 
ripartizioni territoriali. Il recupero dei livelli pre-crisi si ¯ compiuto lõanno seguente e nel 
2012 la quota ha superato il precedente livello di massimo. Nel biennio successivo però le 
vendite di merci sono tornate a diminuire e, nonostante i recenti segnali di ripresa, la quota 
del Mezzogiorno sulle esportazioni nazionali si attesta oggi su livelli inferiori a quelli del 
2000.ó 

Da un punto di vista generale, il Mezzogiorno resta unõarea penalizzata nella 
sua capacità di entrare da protagonista nel sistema economico internazionale, 
soprattutto a causa dei noti fattori socioeconomici che caratterizzano da una 
parte il sistema delle imprese e dallõaltra il contesto in cui esse operano. 

Lõesportazione di merci delle regioni del Sud ha pesato nel 2016 per il 10,4% 
sul totale nazionale, mentre il contributo della Puglia ¯ stato dellõ1,9%, un 
valore in costante diminuzione dal 2000, anno in cui valeva il 2,3%. Il valore 
dellõexport regionale ¯ stato nel 2016 di 7.914 Mû, con una variazione di -
2,2% rispetto allõanno precedente.  

Molto interessante è stata invece la performance della Basilicata, che ha 
incrementato nello stesso periodo il suo export del 53,5%, nonostante la forte 
flessione del settore estrattivo (-38,4%), soprattutto grazie alla vendita degli 
autoveicoli prodotti dagli stabilimenti di Melfi, in gran parte esportati verso 
gli USA (nel 2016 le vendite di autoveicoli della Basilicata negli Stati Uniti 
sono più che quintuplicate, raggiungendo un valore complessivo di circa 1,9 
miliardi di euro). 

Le importazioni della Puglia nel 2016 sono state pari a 8.173 Mû, con una 
diminuzione del 5,6% rispetto allõanno precedente. Il disavanzo della bilancia 
commerciale risulta dunque essere di 259 milioni di Euro. 

Rispetto alla struttura delle esportazioni, la Puglia, insieme alla Liguria, 
registra una diversificazione settoriale (sotto sezioni ATECO) allõexport 
maggiore rispetto alle altre regioni, fermo restando che sono le regioni del 
Nord a mostrare i valori pi½ bassi dellõindice di concentrazione per comparto 
(categorie ATECO) e prodotto, indice di una struttura delle esportazioni 
molto ben differenziata. Allõestremo opposto troviamo regioni come la 
Basilicata e la Sardegna, il cui export è polarizzato su pochi comparti e 
specifiche tipologie di prodotto. 

La Puglia si colloca ad un livello intermedio di diversificazione settoriale, 
mostrando il più basso valore a livello nazionale di indice di concentrazione a 
livello di sotto sezioni ATECO e valori medi dello stesso indice a livello di  
comparto (categorie ATECO) e prodotto, fermo restando che sono le regioni 
del Nord a marcare i valori pi½ bassi dellõindice di concentrazione di 
comparto e prodotto, grazie a una struttura delle esportazioni molto ben 
differenziata e basata su unõampia variet¨ di categorie merceologiche.  

Allõestremo opposto troviamo regioni come la Basilicata, il cui export ¯ 
polarizzato su pochi comparti e specifiche tipologie di prodotto; sommando 
questo dato alla ridotta base di operatori attivi in pochi paesi di sbocco 

Un peso decrescente 
della Puglia 
nell'export nazionale 

La Puglia si 
caratterizza per un 
buon livello di 
diversificazione del 
suo export di merci, 
al contrario della 
Basilicata 
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emerge una maggiore vulnerabilità di questa regione ai cambiamenti e alle 
crisi di natura globale. 

нΦнΦн [ΩƛƴǘŜǊǎŎŀƳōƛƻ ŘŜƛ ǎŜrvizi 

A fronte di una crescita del 4,4% nel 2016 a livello nazionale, le esportazioni 
di servizi sono calate nel Mezzogiorno del 4%, un dato che riguarda anche la 
Puglia (-4,5%), che con i suoi 565 Mû in valore assoluto si colloca dietro la 
Sardegna (655 Mû), la Sicilia (1.407 Mû) e la Campania (1.933 Mû). Da 
evidenziare come, nel Mezzogiorno, le esportazioni di servizi si concentrino 
per il 91,7% nel settore dei viaggi, con un valore trascurabile dei servizi 
informatici, di informazione e telecomunicazione e la restante quota negli altri 
servizi alle imprese. 

Anche le importazioni di servizi sono cresciute a livello nazionale (+5,6%), 
mentre nel Mezzogiorno, ad eccezione di Campania, Puglia e Sardegna, tutte 
le regioni hanno registrato un calo dei servizi acquistati dallõestero, 
contribuendo negativamente alla dinamica aggregata dellõarea (-0,9 per cento). 
La Puglia ha visto in particolare un incremento del 3,5% con un valore 
assoluto nel 2016 pari a 660 Mû. 

2.2.3 Apertura internazionale 

Il Rapporto ICE 2016-2017 definisce due indici di apertura internazionale 
delle regioni italiane: il grado di penetrazione delle importazioni (espresso 
come rapporto tra importazioni di beni e servizi e domanda interna3) e la 
propensione a esportare, questõultima misurata sia come rapporto tra 
esportazioni di beni e servizi e PIL regionale, sia in termini di valore delle 
esportazioni per occupato. 

Riguardo al grado di penetrazione delle importazioni, il suo valore medio 
a livello nazionale è cresciuto da 25,7 a 26,4 tra gli anni 2015 e 2016, mentre 
nello stesso periodo si è avuta una flessione nel Mezzogiorno da 14,7 a 14,0. 
In questo contesto, la Puglia si colloca come un performer modesto, con una 
diminuzione da 13,6 a 13,1, a fronte di performance decisamente negative di 
Sicilia e Sardegna, dovute a una riduzione delle attività di trasformazione degli 
idrocarburi, e di un forte incremento della Basilicata che, passando da 7,9 a 
23,3, diviene la regione meridionale maggiormente integrata nei mercati di 
approvvigionamento internazionali. 

La propensione ad esportare, misurata in rapporto al PIL, è aumentata in 
tutte le aree del Paese, registrando un incremento tendenziale medio dello 0,5 
per cento, anche se il valore del Mezzogiorno (12,9) rimane parecchio 
distante dalla media nazionale (29,2). Lõindice pugliese è di poco inferiore alla 
media delle regioni meridionali, con un valore di 12,4 nel 2016, in lieve 
flessione rispetto allõanno precedente e meno della met¨ del valore registrato 
per la Basilicata (26,7). Performance analoghe si riscontrano considerando il 
valore delle esportazioni per occupato. 

Interessante anche il dato relativo al numero delle imprese esportatrici per 
regione, che vede il Mezzogiorno posizionarsi molto bene in termini di 

                                                        
3  La domanda interna è calcolata sottraendo al PIL regionale le esportazioni e sommando le 
importazioni di beni e servizi. 

Una moderata 
dinamica positiva 
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incremento 2016-2015 (+0,8% rispetto ad un -0,3% a livello nazionale), un 
incremento a cui contribuisce anche la Puglia con il suo +3,3% e i 6.133 
esportatori presenti nella regione.  

Se si considera invece il valore medio esportato per operatore, questo 
risulta essere di 1,29 Mû per le imprese pugliesi (-5,4% rispetto al 2015), a 
fronte di una media Mezzogiorno pari a 1,538 Mû  e alla media nazionale di 
1,893 Mû. Straordinaria la performance della Basilicata, che registra un valore 
medio esportato per operatore pari a 7,121 Mû (+50,1% rispetto al 2015). 

Un grande divario tra Nord e Sud emerge se si considera la presenza di 
imprese multinazionali, che si concentrano prevalentemente nellõItalia 
nord-occidentale (58%), con a seguire il Nord-Est (23,1%) e il Centro 
(13,6%), lasciando il residuo 5,6% al Sud. Molto modesta anche la 
percentuale di addetti nel Sud Italia (5,3%) e del fatturato (5,6%). La Puglia 
conta in particolare la presenza di 113 imprese a partecipazione estera (su 608 
nel Mezzogiorno), che impiegano 6.677 persone e fatturano 2.486 Mû, senza 
variazioni apprezzabile rispetto al precedente anno 2015. Una analoga 
polarizzazione Nord-Sud si riscontra anche rispetto al numero di imprese 
estere a partecipazione italiana. 

нΦо [ΩŜȄǇƻǊǘ ŘŜƛ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭƛ ǎŜǘǘƻǊƛ ǇǳƎƭƛŜǎƛ 

2.3.1 Aerospazio 

Sulla base delle statistiche ufficiali emerge come quello della produzione degli 
aeromobili e dei loro componenti sia un settore particolarmente rilevante per 
le esportazioni regionali. Lõindice di specializzazione del settore calcolato 
guardando al valore delle esportazioni è infatti nel 2005 pari a 5,6, un valore 
relativamente alto. 

A partire dal 2007 si registra una crescita sostenuta del valore delle 
esportazioni del settore in Puglia, con un tasso di crescita tra il 2007 e il 2015 
del 300%, ben superiore a quello nazionale e dellõItalia Meridionale. Cresce 
quindi progressivamente nel tempo il peso della Puglia a livello nazionale nel 
settore. 

Nel 2015, sono stati complessivamente esportati beni per un valore di 585 
Milioni di Euro, pari al 10,2% del totale delle esportazioni del settore 
manifatturiero. 

[ΩŀŜǊƻǎǇŀȊƛƻ 
pugliese, un settore 
in crescita 
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Andamento delle esportazioni 2007-2015 nella filiera Aerospaziale
4
 (valori assoluti) 

 

Fonte: Elaborazioni ARTI su dati COEWEB ISTAT 

2.3.2 Agroalimentare 

Una analisi comparata delle esportazioni del settore agroalimentare nelle 
quattro regioni della convergenza mostra come il settore in Puglia abbia 
conosciuto tra il 2009 e il 2013 un moderato incremento, collocandosi in 
valori assoluti al secondo posto dopo la Campania.5 

Nel 2015, le aziende afferenti ai codici ATECO CA10 "Prodotti alimentari", 
CA11 "Bevande" e CA12 "Tabacco" hanno complessivamente esportato per 
un valore di 0,801 Miliardi di Euro, pari allo 11,2% del totale delle 
esportazioni del settore manifatturiero, con una incidenza sul totale nazionale 
di settore del 2,6% (era il 2,7% nel 2014). Il trend delle esportazioni è positivo 
(+5,4% nel 2015 rispetto al 2014), anche se più basso della media dell'Italia 
meridionale e insulare e di quella nazionale (rispettivamente +7,6% e 
+6,5%).6 

Confrontando i valori delle esportazioni del 2008 e del 2015, emerge come 
l'agroalimentare (agricoltura più agroindustria) sia il primo settore regionale 
per valore delle esportazioni e il secondo per crescita: 

                                                        
4 I dati si riferiscono al Settore C30.3 (Aeromobili, veicoli spaziali e relativi) della classificazione Ateco 

2007 
5 "Piano Export Sud per le Regioni della Convergenza", gennaio 2015 
6 "L'export in Puglia e nelle sue province", Focus maggio 2016, Servizio Statistico Regione Puglia 
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Limitatamente al settore agroindustriale, si apprezza una crescita stabile 
negli anni delle esportazioni, con un trend più marcato per le industrie 
alimentari. 

Esportazioni di merci, settore Agroalimentare (milioni di euro) 

 

Elaborazioni ARTI a partire da dati ISTAT 

In termini generali, il settore è caratterizzato da: 

¶ Elevata propensione allõexport delle grandi imprese. 

¶ Elevata propensione allõexport delle PMI dei comparti a più alto 
valore aggiunto (conserve, vino, olio). 

¶ Bassa propensione allõexport delle PMI dei comparti commodity 
(pasta, pane, ortofrutta). 

¶ Principali mercati di destinazione: USA, Australia, Giappone 

Dati interessanti emergono dal monitoraggio dei distretti industriali italiani 
effettuato da Intesa San Paolo7: tra i distretti con il calo delle esportazioni più 

                                                        
7 "Monitor dei Distretti", Direzione Studi e Ricerche Gruppo Intesa San Paolo, gennaio 2017 
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elevato in valore assoluto nei primi nove mesi del 2016 troviamo l'ortofrutta 
del barese (-20,1% rispetto allo stesso periodo dell'anno precedente, 
imputabile in larga parte alle colture agricole non permanenti, quali ortaggi e 
meloni). 

Distretto Specializzazione Export 
nominale 
2015 (milioni 
di euro) 

Variazione 
% nominale 
2015 

Variazione 
tendenziale 
nominale 
gen-set 
2016 

Rilevanza 
distretto 
nella 
provincia 

Olio e pasta del 
barese 

Olio 106 -7,2 -27,7 2,3 

Olio e pasta del 
barese 

Prodotti da forno 
e farinacei 

120 7,0 7,3 2,6 

Ortofrutta del 
barese 

Colture agricole 
non permanenti 

275 50,3 -39,8 6,0 

Ortofrutta del 
barese 

Colture 
permanenti 

410 19,7 1,1 8,9 

Ortofrutta e 
conserve del 
foggiano 

Colture agricole 
non permanenti 

50 39,4 -4,7 6,9 

Ortofrutta e 
conserve del 
foggiano 

Conserve 167 -0,1 -8,4 22,9 

 

Il settore è in ogni caso caratterizzato da livelli costantemente negativi del 
saldo commerciale, palesando un fabbisogno interno superiore alla capacità 
produttiva del sistema economico regionale. 

2.3.3 Automotive 

Dopo la flessione avuta tra il 2008 e il 2009, il valore delle esportazioni delle 
aziende afferenti al codice ATECO CL29 "Autoveicoli, rimorchi e 
semirimorchi" ha manifestato un trend positivo. Nel 2015, sono stati 
complessivamente esportati beni per un valore di 809 Milioni di Euro, pari al 
11,2% del totale delle esportazioni del settore manifatturiero. 

Confrontando i valori delle esportazioni del 2008 e del 2015, emerge come 
l'automotive rappresenti il secondo settore regionale per valore delle 
esportazioni e il primo per crescita: 

 

Le buone 
performance del 
settore automotive 
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Esportazioni di merci, settore Automotive (migliaia di euro) 

 

Elaborazioni ARTI a partire da dati ISTAT 

 

 

Il monitoraggio dei distretti industriali italiani effettuato da Intesa San Paolo8 
registra una buona performance della specializzazione òAutomotiveó del 

                                                        
8 "Monitor dei Distretti", Direzione Studi e Ricerche Gruppo Intesa San Paolo, gennaio 2017 
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distretto della Meccatronica del barese, con una variazione percentuale 
nominale delle esportazioni nel 2015 pari a +124. 

Distretto Specializzazione Export 
nominale 
2015 (milioni 
di euro) 

Variazione 
% nominale 
2015 

Variazione 
tendenziale 
nominale 
gen-set 
2016 

Rilevanza 
distretto 
nella 
provincia 

Meccatronica 
del barese 

Automotive 537 124 1 11,6 

 

2.3.4 Farmaceutico 

Nel 2015, le aziende afferenti ai codici ATECO CF21 "Prodotti farmaceutici 
di base e preparati farmaceutici" hanno esportato per un valore di 1,076 
Miliardi di Euro, pari al 15% del totale delle esportazioni del settore 
manifatturiero. Lõincidenza dellõintero settore CF òArticoli farmaceutici, 
chimico medicinali e botanició sul totale nazionale di settore ¯ stato del 5,8% 
nel 2014, del 4,9% nel 2015 e del 5,1% nel 2016. La variazione % annuale è 
stata del +0,3% nel 2016 e del -11% nel 2015, peggiore questõultima sia della 
media dell'Italia meridionale e insulare che di quella nazionale 
(rispettivamente -6,2% e +4,5%).9 

 

Esportazioni di merci, settore Farmaceutico10 (milioni di euro) 

 

Elaborazioni ARTI a partire da dati ISTAT 

Confrontando i valori delle esportazioni del 2008 e del 2015, emerge come il 
farmaceutico sia il terzo settore regionale per valore delle esportazioni e per 
crescita: 

                                                        
9 "L'export in Puglia e nelle sue province", Focus maggio 2016, Servizio Statistico Regione Puglia 
10 I dati si riferiscono al settore Settore 21 (Fabbricazione di prodotti farmaceutici di base e di preparati 

farmaceutici) della classificazione Ateco 2007 
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In termini assoluti, la Puglia riveste un ruolo importante nellõexport del 
settore, essendo al sesto posto tra le regioni italiane, con un valore di 1.079 
milioni di euro nel 2016. 

Significativo il dato provinciale: Bari è al quinto posto a livello nazionale e al 
primo nel Sud nel 2016, con un valore di 1.044 milioni di Euro, pari al 4,9% 
del totale farmaceutica nazionale, al 31,4% del totale manifatturiero 
provinciale e al 91,4% delle esportazioni hi-tech provinciali.11 

2.3.5 Mobili 

Nel 2015, le aziende afferenti al codice ATECO C31 "Fabbricazione di 
mobili" ha complessivamente esportato per un valore di 391 Milioni di Euro, 
pari allo 5,4% del totale delle esportazioni del settore manifatturiero, con una 
incidenza sul totale nazionale di settore del 4,2% (era il 4,1% nel 2014). Dopo 
la stagnazione degli anni 2012-2014, il trend delle esportazioni è positivo 
(+10,1% nel 2015 rispetto al 2014), più alto della media dell'Italia meridionale 
e insulare e di quella nazionale  (rispettivamente +9,0% e +6,5%).12  

Confrontando i valori delle esportazioni del 2007 e del 2015, emerge come il 
settore dei mobili abbia subito un notevole ridimensionamento nel valore 
delle stesse, passando da circa 574 milioni di euro a circa 391 (-32%). 

                                                        
11 òIndicatori farmaceutició, Farmindustria Centro Studi, Giugno 2017 
12 "L'export in Puglia e nelle sue province", Focus maggio 2016, Servizio Statistico Regione Puglia 
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Esportazioni di merci, settore Mobili (milioni di euro) 

 

Elaborazioni ARTI a partire da dati ISTAT 

2.3.6 Tessile e abbigliamento 

Nel Mezzogiorno, lõexport dellõabbigliamento ¯ pari al 5,9% dellõexport 
manifatturiero di tutta lõarea ed ¯, come osservano gli autori della ricerca 
condotta dalla Direzione Studi e Ricerche Intesa Sanpaolo, un valore 
piuttosto basso, soprattutto perch® le imprese del Sud hanno unõanima 
terzista, ossia lavorano come subfornitori di imprese del Centro Nord. Una 
componente dellõexport del Centro Nord incorpora perci¸ produzioni del 
Mezzogiorno. Il gap Nord-Sud emerge confrontando i fatturati delle aziende: 
al Nord ¯ circa tre volte superiore. Il 90% dei ricavi e degli addetti dellõarea 
viene dalla Campania, Puglia e Abruzzo. Si contano 20 mila intermediari, 
circa 15 mila imprese attive nel commercio allõingrosso e ben 150 mila 
aziende nel commercio al dettaglio. Nellõingrosso, la maggior parte delle 
imprese opera nel commercio dei tessuti, di abbigliamento e accessori e nelle 
calzature. 

"Senza il contributo del Mezzogiorno, il posizionamento dellõItalia passerebbe nella 
classifica mondiale dal secondo al quarto posto per valore complessivo dellõexport del settore 
abbigliamento e moda", si legge nello studio Srm, "tuttavia, rispetto ad altre aree della 
moda italiana, nel Mezzogiorno sono poche le imprese leader, in grado di fare da volano per 
il territorio". 

Una analisi comparata delle esportazioni del settore TAC nelle quattro regioni 
della convergenza mostra come il settore in Puglia abbia conosciuto tra il 
2011 e il 2013 una lieve flessione, collocandosi in valori assoluti al secondo 
posto dopo la Campania.13 Anche i dati ISTAT elaborati dalla Direzione Studi 
e Ricerche Intesa Sanpaolo confermano una sostanziale stasi delle 
esportazioni del settore tra il 2008 e il 2015. 

Nel 2015, le aziende afferenti ai codici ATECO CB13 "Prodotti tessili", 
CB14 "Articoli di abbigliamento" e CB15 "Articoli in pelle e simili" hanno 
complessivamente esportato per un valore di 0,669 Miliardi di Euro, pari al 
9,3% del totale delle esportazioni del settore manifatturiero, con una 

                                                        
13 "Piano Export Sud per le Regioni della Convergenza", gennaio 2015 
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incidenza sul totale nazionale di settore dello 1,4%, lo stesso valore del 2014. 
Da sottolineare il peso diverso dei tre settori del TAC: i prodotti in cuoio 
rappresentano il 57,2% dellõexport totale del settore, a seguire lõabbigliamento 
con il 33,9% e i prodotti tessili con lõ8,8%. 

Il trend complessivo delle esportazioni è negativo (-1,4% nel 2015 rispetto al 
2014), a fronte di un trend nazionale positivo (+1,7%). Allõinterno del TAC, 
la flessione ¯ maggiore riguarda lõabbigliamento e gli articoli in pelle, mentre i 
prodotti tessili marcano un incremento relativo del 7,4%.14 

Esportazioni di merci, settore Tessile e Abbigliamento (milioni di euro) 

 

Elaborazioni ARTI a partire da dati ISTAT 

Riportiamo nella tabella seguente alcuni dati estratti dal monitoraggio dei 
distretti industriali italiani effettuato da Intesa San Paolo. 

Distretto Specializzazione Export 
nominale 
2015 

Variazione 
% nominale 
2015 

Variazione 
tendenziale 
nominale 
gen-set 2016 

Rilevanza 
distretto 
nella 
provincia 

Abbigliamento 
del barese 

Abbigliamento e 
biancheria intima 

128 -2,9 8,9 2,8 

Calzature del 
nord barese 

Calzature classiche e 
sportive 

216 -7,8 1,8 4,7 

Calzature di 
Casarano 

Calzature 44 68,2 -1,9 9,0 

Calzetteria-
abbigliamento 
del Salento 

Abbigliamento 32 -6,2 17,0 6,5 

Calzetteria-
abbigliamento 
del Salento 

Maglieria esterna 12 9,1 8,3 2,4 

 

                                                        
14 "L'export in Puglia e nelle sue province", Focus maggio 2016, Servizio Statistico Regione Puglia 
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2.3.7 Prodotti energetici, metallurgici e chimici 

I prodotti energetici (petroli raffinati) e metallurgici (semilavorati 
dellõindustria siderurgica) sono tra le principali merci in partenza dal porto di 
Taranto, mentre parte delle merci in partenza da Brindisi è costituita da 
prodotti chimici di base; ¯ dunque interessante esaminare lõandamento 
complessivo negli anni dellõexport pugliese in queste tre categorie 
merceologiche. 

Quello che emerge con maggiore evidenza ¯ il calo costante dellõexport di 
prodotti metallurgici, ridotto a meno di un terzo del valore che aveva nel 
2011, come diretta conseguenza delle note vicende dello stabilimento ILVA 
di Taranto. 

Piuttosto variabile negli anni lõexport dei prodotti energetici che, dopo un 
incremento di più del 20% tra il 2014 e il 2015, ha segnato un crollo di più del 
50% nel biennio successivo.  

Pi½ stabile lõexport di prodotti chimici, che tra il 2010 e il 2016 oscilla intorno 
ad un valore medio di 466 Milioni di Euro. 

Esportazioni di merci, coke e prodotti derivanti dalla raffinazione del petrolio (milioni 
di euro) 

 

Elaborazioni ARTI a partire da dati ISTAT (ATECO CD19) 

Esportazioni di merci, metallurgia (milioni di euro) 

 

Elaborazioni ARTI a partire da dati ISTAT (ATECO CH24) 
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Esportazioni di merci, prodotti chimici (milioni di euro) 

 

Elaborazioni ARTI a partire da dati ISTAT (ATECO CE20) 
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3. Il quadro infrastrutturale  

3.1 Le infrastrutture portuali pugliesi  

3.1.1 Approdi e dotazioni 

Le coste della nostra regione ospitano 34 terminali di approdo per navi da 
crociera e traghetti passeggeri (cabotaggio), 3 nella provincia di Taranto, 13 in 
quella di Lecce, 6 nel foggiano e 4 in ciascuna delle provincie di Bari, Brindisi 
e BAT. Di questi 34 approdi, solo 9 sono dotati di piazzali per stoccaggio 
merci15: 

Á Brindisi, con 5 piazzali per complessivi 269.770 m2 

Á Taranto, con 4 piazzali per complessivi 127.235 m2 

Á Bari, con 1 piazzale di 56.259 m2 

Á Manfredonia, con 10 piazzali per complessivi 48.681 m2 

Á Monopoli, con 1 piazzale di 48.000 m2 

Á Barletta, con 1 piazzale di 28.000 m2 

Á Gallipoli, con 5 piazzali per complessivi 6.650 m2 

Á Molfetta, con 2 piazzali per complessivi 5.000 m2 

Á Otranto, con 2 piazzali per complessivi 405 m2 

Quotando la nota tecnica dellõIPRES del 2015 òLe infrastrutture portuali in 
Pugliaó, la categoria di prodotti che, in termini di numerosit¨ e di capacit¨ in 
metri cubi, fa registrare il maggior numero di strutture è quella alimentare: si 
contano negli approdi pugliesi 39 silos (distribuiti tra Barletta e Bari), 3 
magazzini a temperatura controllata (Manfredonia) e 8 magazzini di altra 
natura, per un totale di circa 114 mila metri cubi di capacità. Circa i prodotti 
petroliferi si contano 21 serbatoi (Barletta) e 3 oleodotti (Taranto, Barletta e 
Brindisi). 

Dei 9 approdi elencati più sopra, Brindisi, Bari, Taranto e Monopoli sono 
quelli meglio dotati di attrezzature per il carico e lo scarico di merci non 
containerizzate, mentre le attrezzature per la movimentazione dei container 
è essenzialmente concentrata a Taranto (84 attrezzature), Brindisi (21) e 
Manfredonia (17). Più modesta la dotazione di impianti di gestione e 
smaltimento degli scarichi e dei rifiuti di carico delle navi (1 a Taranto e gli 
altri 3 nei piccoli porti del Gargano).  

Riguardo agli accosti, Brindisi fa la parte del leone con 27 accosti, 11.243 
metri e una superficie di 600.935 m2, seguono Taranto (20 accosti, 178.113 
m2), Bari (16 accosti, 86.580 m2) e Manfredonia (10 accosti, 57.130 m2). Il 
totale dei 217 accosti pugliesi offre per un quarto circa servizi per il 
diportismo, per un 15% servizi legati alla pesca, per il 9% servizio passeggeri 
e per poco più del 40% servizi legati al traffico merci. 

3.1.2 Traffici marittimi  

Il volume delle merci in transito nei principali porti pugliesi ha subito un 
sostanziale ridimensionamento dopo il 2011, anno in cui copriva il 12% del 

                                                        
15 Fonte: Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, da òLe infrastrutture portuali in Pugliaó, IPRES, 

dicembre 2015 
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totale nazionale, assestandosi su un valore prossimo al 10%, soprattutto a 
seguito della forte riduzione che ha interessato il porto di Taranto a seguito 
dellõabbandono della societ¨ Evergreen, che ha comportato una riduzione dai 
40,8 milioni di tonnellate di merci movimentate nel 2011 ai 24,7 del 2016. 

Analizzando più in dettaglio la performance dei più grandi porti pugliesi, 
emergono i seguenti elementi16: 

¶ Il porto di Taranto, dopo una costante flessione avvenuta nel periodo 
2011-2015, segna una inversione di tendenza nel 2016, marcando un 
+9,3% nel volume delle merci movimentate rispetto allõanno 
precedente, prevalentemente a seguito di un incremento delle rinfuse 
solide (essenzialmente carboni fossili e ligniti, minerali, cementi e calci 
in entrata) e di una ripresa della movimentazione di merci in colli. In 
flessione invece le rinfuse liquide. 

¶ Il porto di Bari ha segnato nel biennio 2015-2016 un +3,9% nel 
volume delle merci movimentate, attestatosi a 5,6 milioni di 
tonnellate, grazie alla crescita del traffico RO-RO e containers. 

¶ Il porto di Brindisi, che negli anni 2011-2014 ha mostrato una 
dinamica moderatamente positiva, ha invece subito una flessione del -
14,39% del volume di traffico merci nel biennio 2015-2016, dovuta in 
maniera preponderante al forte calo dellõimportazione di carbone. Il 
valore complessivo del traffico nel 2016 risulta essere pari 10,1 
milioni di tonnellate. 

Il grafico seguente mostra la distribuzione del volume di merci movimentate 
dai tre porti per macro categoria. 

 

Fonte: nostra elaborazione su dati Assoporti 

                                                        
16 Fonte dei dati: Assoporti 
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Si riporta di seguito la caratterizzazione di massima delle merci in arrivo e 
partenza dai principali porti pugliesi. 

Porto Merci in arrivo Merci in partenza 

Taranto ¶ minerale di ferro e coke per lo 
ǎǘŀōƛƭƛƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭΩLƭǾŀ 

¶ petrolio greggio per la raffineria 
ŘŜƭƭΩ9ƴƛ wŜŦƛƴƛƴƎ ϧ aŀǊƪŜǘƛƴƎ 

¶ coils, tubi e 
lamiere 

¶ prodotti petroliferi 
raffinati 

¶ pale eoliche 

¶ polvere di gomma 
da pneumatici 
esausti 

Brindisi ¶ virgin nafta per il sito della Versalis-
Eni 

¶ carbone per la centrale termoelettrica 
ŘŜƭƭΩ9b9[ 

¶ gpl per lo stabilimento della IPEM 

¶ cereali 

¶ barbabietole per zucchero di canna 

¶ prodotti chimici di 
base 

¶ torri eoliche 

¶ parti di aeromobili 

Bari ¶ cereali per i gruppi Casillo, Divella e 
altre imprese molitorie minori 

¶ fertilizzanti per il consumo di 
agricoltori locali 

¶ prodotti metallurgici, minerali di 
ferro, minerali e metalli non ferrosi 
per lavorazioni di imprese 
metalmeccaniche del territorio 

¶ prodotti chimici 

¶ prodotti alimentari 

¶ farmaceutici 

¶ ƳŀŎŎƘƛƴŜ ǇŜǊ ƭΩƻƛƭ 
& gas 

¶ macchinari per 
edilizia 

¶ quadri elettrici 

¶ mobilio 

Monopoli ¶ minerali grezzi per la Ve.Me di 
Castellana Grotte 

¶ oli vegetali per la ItalBioil (Gruppo 
Marseglia) che produce biodiesel 

 

Barletta ¶ prodotti raffinati per un deposito 
costiero 

¶ fertilizzanti per consumo di agricoltori 
locali 

¶ minerali grezzi, cementi e calci per la 
Cementeria del Gruppo Buzzi Unicum 

 

Manfredonia ¶ fertilizzanti per consumo di agricoltori 
locali 

¶ cereali per aziende molitorie daune 

 

 

Riguardo al traffico di passeggeri (locali, traghetti e crociere), Brindisi risulta 
essere nel 2016, con 538.639 unità, il porto più frequentato (seppure con una 
flessione del -13,92% rispetto al precedente anno). Seguono Bari con 400.875 
unità e un incremento nel biennio del +9,6% e Taranto con soli 375 
passeggeri. 

È evidente da questi dati come i porti di Brindisi e ancor più Bari abbiano 
una vocazione prevalentemente turistica, mentre il porto di Taranto, pur 
penalizzato dalla flessione dei volumi movimentati, conservi la sua storica 
funzione di òporto industrialeó. ĉ altres³ evidente come nel complesso la 
Puglia abbia ridimensionato il suo peso a livello nazionale, e a questo 

Bari maggiormente 
vocata al traffico 
passeggeri, Taranto 
al traffico merci 
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proposito ci sentiamo di condividere lõanalisi dellõIPRES laddove evidenzia 
come òla criticit¨ principale sembra essere la scarsa qualit¨ delle interconnessioni tra il 
sistema portuale e le altre reti di trasporto (ferrovia, strade, aeroporti) con riferimento al 
trasbordo delle merci, e tra i porti ed il resto del territorio regionale, con riferimento al 
servizio passeggeri, con ripercussioni sullõimpatto economico che il sistema portuale ¯ in 
grado di determinare complessivamente a livello regionale.17ó 

3.2 Aeroporti   

La rete aeroportuale pugliese comprende gli scali di Bari, Brindisi, Foggia e 
Taranto. Il Piano Nazione degli Aeroporti18 , nella definizione 
dellõarticolazione della rete aeroportistica nazionale, definisce due classi 
funzionali di aeroporti: 

¶ Gli Aeroporti Principali, che servono ampi bacini di utenza su 
destinazioni europee e internazionali e sono ricompresi nella rete 
europea TEN-T, a livello di core network o comprehensive network. 

¶ Gli Aeroporti di Servizio, in parte ricompresi nel comprehensive network 
TEN-T, che svolgono una funzione accessoria, servendo in maniera 
più capillare il territorio nazionale, anche a supporto delle attività 
produttive. 

 Gli scali di Bari e Brindisi rientrano nel primo gruppo di Aeroporti 
Principali, mentre Foggia e Taranto sono classificati tra gli Aeroporti di 
Servizio. Bari, Brindisi e Foggia rientrano anche nel TEN-T comprehensive 
network. 

Ferma restando questa classificazione, il Piano riconosce una differenziazione 
tra gli Aeroporti Principali in òstrategició e òprimarió, dove gli scali strategici 
comprendono gli aeroporti che per volume e bacini di traffico, per livello dei 
collegamenti internazionali e intercontinentali, grado di accessibilità e di 
integrazione con le altre reti della mobilità, svolgono il ruolo di Gate 
Intercontinentale di ingresso al Paese. Bari rientra in questõultima categoria, 
mentre Brindisi a appartiene al gruppo degli aeroporti primari. 

Per le sue caratteristiche infrastrutturali e logistiche, per la sua prossimità al 
polo produttivo aerospaziale e per il suo livello di connettività con altri 
terminali di trasporto, lo scalo di Taranto-Grottaglie è invece individuato 
come aeroporto cargo. 

Nelle scelte del Piano Nazione, Bari si configura dunque come uno scalo 
strategico, dedicato al traffico di linea, supportato dallo scalo primario di 
Brindisi, dedicato al traffico low cost. Taranto si configura come uno scalo di 
servizio dedicato al cargo e al trasporto speciale legato allõindustria 
aeronautica; Foggia invece costituisce uno scalo di servizio di interesse 
turistico locale. 

Nel 2015 negli aeroporti di Bari e Brindisi sono di fatti transitati più di 6,2 
milioni di passeggeri (il +6,5% rispetto al precedente anno) su numerose 
destinazioni nazionali ed internazionali. La catchment area competitiva degli 

                                                        
17 Le infrastrutture portuali in Puglia, IPRES, dicembre 2015 
18 Piano Nazionale degli aeroporti, Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti - ENAC, 2012 
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aeroporti di Bari e Brindisi, basata sull'analisi dei tempi di percorrenza, 
include 332 comuni nelle province di Bari (48), Foggia (47), Lecce (97), 
Brindisi (20), Taranto (29), BAT (10), Campobasso (2), Potenza (37), Matera 
(31), Benevento (2), Avellino (1), Cosenza (8), per un totale di 4.380.000 
abitanti circa (dati riferiti al 1° gennaio 2011), pari al 7,2% della popolazione 
italiana. 

Ai fini della ZES ionica appulo-lucana, particolare rilievo assume l'aeroporto 
di Taranto-Grottaglie, con la sua preminente funzione cargo-logistica. Lo 
scalo, già parte integrante del programma internazionale di Alenia per la 
produzione in loco delle fusoliere del Boeing 787 "Dreamliner", è attualmente 
interessato da un suo ulteriore sviluppo quale infrastruttura strategica per 
l'Europa per la crescita del sistema industriale ed accademico al servizio del 
comparto aeronautico e aerospaziale. 

Una valorizzazione di questo scalo in siffatta direzione è anche auspicata dal 
Piano Nazionale, laddove si afferma che ò¯ necessario innescare sinergie con 
il sistema produttivo territoriale e soprattutto con il porto di Taranto e 
sviluppare la connessione alla ferrovia TarantoðBrindisi con collegamento 
diretto al porto di Tarantoó. 

3.3 Strade  

Una adeguata rete stradale è indubbiamente un fattore fondamentale per il 
sistema di piccole e medie imprese diffuse sul territorio nazionale, essendo il 
trasporto più gomma più flessibile, affidabile e meno costoso rispetto a quello 
ferroviario. Come evidenzia il Documento di Programmazione Strategica 
dellõArea Logistica Integrata del Sistema Pugliese-Lucano: 

òLa rete viaria del Sud Italia ha una lunghezza di circa 38.600 km, di cui 
1.079 km di autostrade, 19.920 di strade statali e 32.345 km di strade 
regionali e provinciali, su cui circolano 9.2 milioni di veicoli, il 19% del parco 
circolante italiano.  

Se la dotazione garantisce, in termini di km di strade per numero di abitanti e per 
chilometro quadrato, livelli non difformi da quelli medi italiani, basta osservare la 
cartina per notare come lo sviluppo infrastrutturale di migliore qualità sia 
concentrato lungo le due linee di costa, caratterizzate dalla presenza, 
rispettivamente delle autostrade: A1 Milano, Roma, Napoli che trova la sua 
naturale continuazione sulla A2 Autostrada del Mezzogiorno (ex A3 Salerno ð 
Reggio Calabria); A14 Bologna, Bari, che si dirama poi verso Taranto e verso 
Lecce (E 55).  

Entrambe le autostrade, in molti tratti a tre corsie per senso di marcia, assicurano 
collegamenti veloci tra le regioni del Sud e quelle del Centro-Nord e tuttora 
rappresentano il principale asse strategico di collegamento fra le due aree del Paese. 
[é] Nel Mezzogiorno, l'unico asse Est-Ovest di qualità è rappresentato 
dall'autostrada A16, che da Napoli porta a Canosa di Puglia, dove s'innesta 
sulla A14 BolognaðBari-Taranto.  

La cesura tra Est ed Ovest è invece presente nel territorio della Basilicata, ove 
manca un asse di collegamento trasversale che favorisca le connessioni tra 
Campania, Calabria e Puglia attraversando il materano.  

Taranto aeroporto 
cargo a servizio 
ŘŜƭƭΩƛƴŘǳǎǘǊƛŀ 
regionale 
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Ancora in corso l'ammodernamento infrastrutturale della SS 106 Ionica (strada 
europea E90), una strada a forte traffico e con i più elevati livelli d'incidentalità 
in Italia, che garantisce i collegamenti costieri tra Calabria, Basilicata e Puglia per 
un totale di 491 Km (N.d.R. tratti della Puglia e Basilicata già completati).ó19  

Nella tabella che segue sono presentate le caratteristiche della dotazione 
stradale per regione (anno 2013)20. 

Tipologia di strada  Puglia Basilicata 

Strade Statali (km) (a) 1510 1027 

Regione e provinciali (km) 9136 4854 

Autostrade (km) 313 29 

Km strade statali x 10.000 ab. 3,7 17,9 

Km regionali/provinciali x 10.000 ab. 22,3 83,9 

Km autostrade x 10.000 ab.  0,8 0,5 

Km strade statali x 100 km 7,7 10,2 

km regionali/provinciali x 100 km 47,2 48,6 

Km autostrade x 100 km 1,6 0,3 

 

In particolare, considerando come indicatore dellõestensione della rete 
autostradale i chilometri di rete per 10.000 autovetture, la Puglia appare 
penalizzata sia rispetto alla media nazionale che a quella del Mezzogiorno. 

Rete autostradale per 10.000 autovetture. Anni 2002-2013
21 

 

                                                        
19 Area Logistica Integrata del Sistema Pugliese-Lucano, Documento di Programmazione Strategica, 
Quadro Conoscitivo, gennaio 2017 

20 Ibidem 
21 Fonte: Elaborazione IPRES su dati Ministero delle infrastrutture e dei trasporti, Aiscat e Automobile 

Club d'Italia (Aci), tratto dalla Nota Tecnica Infrastrutture e Trasporti in Puglia, IPRES, maggio 2015 
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Al di là del dato puramente quantitativo, i 313 chilometri del sistema 
autostradale pugliese rimangono fortemente sbilanciati verso i collegamenti 
con il centro-nord, con il tratto pugliese della A14  Bari-Bologna, il raccordo 
a Canosa con la A16 per Benevento e Napoli e il proseguimento dell'asse 
autostradale da Bari a Massafra, a pochi chilometri da Taranto. Molto più 
problematici sono invece i collegamenti con il sud della penisola, e 
segnatamente con la Calabria, la Sicilia e la Basilicata, come pure significativa 
¯ lõassenza di un collegamento viario diretto tra Lecce e Taranto. 

Riguardo il volume di merci trasportate su strada, espresso in tonnellate per 
chilometro di strada per 10.000 abitanti, la Puglia sembra tenere meglio la sua 
posizione rispetto alla media nazionale e al centro-nord, che vedono una 
vistosa flessione negli anni della crisi. 

Trasporto merci su strada. Milioni di Tonnellate-Km per 10.000 autovetture. Anni 

2006-2012
22 

 

3.4 Ferrovie   

Il settore ferroviario è quello in cui la Puglia ha più necessità di adeguare la 
propria dotazione infrastrutturale, essendo oggi questa piuttosto distante dai 
livelli del resto del paese. 

                                                        
22 Fonte: Istat, Rilevazione sul trasporto merci su strada, tratto dalla Nota Tecnica Infrastrutture e 

Trasporti in Puglia, IPRES, maggio 2015 

Una rete ferroviaria 
regionale da 
potenziare e 
ammodernare  
 



 
 

 
Piano Strategico ZES Adriatica                                   35 

Rete ferroviaria in esercizio. Chilometri per 100.000 abitanti. Anni 2000-2013
23 

 

La rete ferroviaria pugliese è attualmente gestita da cinque operatori, Rete 
Ferroviaria Italiana S.p.A., Ferrovie Appulo Lucane S.r.l., Ferrovie del 
Gargano, Ferrotramviaria S.p.A., FSE Ferrovie del Sud Est e servizi 
automobilistici s.r.l., per una copertura di 1.550 chilometri, distribuiti come 
illustrato nel grafico seguente. 

Distribuzione estensione rete ferroviaria regionale per operatore
24 

 
Un dato significativo circa la relativa arretratezza anche tecnologica della rete, 
soprattutto nelle aree distanti dalla dorsale Adriatica, è quello per cui il 67% 

                                                        
23 Fonte: Elaborazioni Istat su dati Rfi, tratto dalla Nota Tecnica Infrastrutture e Trasporti in Puglia, 

IPRES, maggio 2015 

24 Fonte: Elaborazioni Istat su dati Rfi, tratto dalla Nota Tecnica Infrastrutture e Trasporti in Puglia, 

IPRES, maggio 2015 
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dellõintera rete ¯ tuttora costituito da linee a binario singolo e solo il 38% delle 
linee è elettrificato. 

In particolare, le reti secondarie, che come mostrato sopra incidono per il al 
47% del totale e servono una ampia parte del territorio regionale (come 
l'intero Salento e buona parte dell'area murgiana interna), presentano livelli di 
servizio spesso inadeguati, per tempi di percorrenza, lunghezza e frequenza 
dei convogli, sicurezza e comfort, e non costituiscono una valida alternativa al 
trasporto su gomma sui medi e lunghi percorsi. 

Riguardo al trasporto merci: 

òIl reticolo del trasporto merci su ferro che interessa le regioni di Puglia e 
Basilicata è formato da diversi impianti terminali diversificati per tipologia di 
trasporto e modalità di gestione. Lõasse portante di tutti i trasporti ¯ costituito 
dalla Direttrice Adriatica che è in grado di mettere in comunicazione le Regioni 
con le località del Nord Italia ed Europa, non a caso molti di questi impianti 
terminali sono ubicati lungo la direttrice stessa o sua prosecuzione, il resto è 
costituito da impianti a servizio di grossi insediamenti industriali come S. Nicola 
di Melfi che è collegato alla Direttrice Adriatica tramite la linea Foggia ð 
Potenza. La Direttrice Adriatica è caratterizzata da un modulo di 570m, peso 
assiale di categoria D4 (22.5 t*asse) e codifica per il trasporto combinato PC 45 
in tutta la parte a sud di Pescara e PC 80 da Pescara fino a Bologna.ó25 

La figura seguente illustra la localizzazione degli impianti ferroviari a servizio 
del traffico merci in Puglia e Basilicata, mentre le loro caratteristiche 
principali sono riportate nella successiva tabella.26 

 

 

  

                                                        
25 Area Logistica Integrata del Sistema Pugliese-Lucano, Documento di Programmazione Strategica, 
Quadro Conoscitivo, gennaio 2017 
26 Fonte: Ibidem 
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Località Caratteristiche N° treni generati 
(2015) 

Foggia 
Incoronata 

Stazione a 3 binari di cui solo uno atto agli arrivi e 
partenze per il traffico merci e dotato una capacità 
di 650 m. Detto binario è allacciato ai binari di 
ǇǊŜǎŀ Ŝ ŎƻƴǎŜƎƴŀ ŘŜƭƭΩ!{L Řƛ CƻƎƎƛŀ ǎǳ Ŏǳƛ ŀƭ 
momento opera un unico operatore logistico. 

381 

Giovinazzo Stazione a 4 binari di cui uno, della lunghezza di 
рурƳΣ ŝ ŀŘƛōƛǘƻ ŀƭƭΩŀǊǊƛǾƻ Ŝ ŀƭƭŀ ǇŀǊǘŜƴȊŀ ŘŜƛ ǘǊŜƴƛΦ 

137 

Bari 
Lamasinata 

impianto costituito da 4 binari di circolazione, 
della lunghezza massima di 530 m, al quale sono 
allacciati diversi impianti terminali come Scalo 
Ferruccio, Interporto Regionale di Puglia, un 
raccordo terminale di un operatore logistico ed il 
raccordo ASI alla quale dorsale è allacciato un 
raccordo tecnico. 

3.929 

Brindisi Stazione ad otto binari di cui tre destinati al 
traffico merci della lunghezza di 550m e destinati 
anche ad attività di presa e consegna. Alla stazione 
è allacciato lo scalo Intermodale compreso nel 
reticolo degli scali pubblici Nazionali ed il raccordo 
ASI di Brindisi da cui si diramano 

917 

Surbo Il terzo binario di stazione è utilizzato per gli arrivi 
e le partenze dei treni ed ha una capacità che 
supera i 650 m. Alla stazione è allacciato il 
raccordo ASI di Lecce al quale fa capo uno fabbrica 
che produce macchine agricole tramite un 
raccordo particolare. 

89 

Taranto 
Bellavista 

La stazione di Bellavista ubicata sulla linea Bari ς 
Taranto ed al quale sono allacciati lo stabilimento 
ǎƛŘŜǊǳǊƎƛŎƻ Řƛ ¢ŀǊŀƴǘƻ Ŝ ǘǳǘǘŀ ƭΩŀǊŜŀ ƛƴŘǳǎǘǊƛŀƭŜ ƴƻƴ 
presenta al momento livelli di traffico significativi. 

 28 

S. Nicola di 
Melfi 

Stazione di 3 binari di cui due della lunghezza di 
слл Ƴ ǎƻƴƻ ŘŜǎǘƛƴŀǘƛ ŀƭ ǘǊŀŦŦƛŎƻ ƳŜǊŎƛΦ !ƭƭΩƛƳǇƛŀƴǘƻ 
sono allacciati il raccordo ASI che serve lo 
stabilimento industriale ed un raccordo particolare 
ƛƳǇŜƎƴŀǘƻ ǎŜƳǇǊŜ ƴŜƭƭΩƛƴŘƻǘǘƻ ŀǳǘƻƳƻōƛƭƛǎǘƛŎƻΦ 

1.885 

Casal Sabini Alla stazione si allaccia il raccordo ASI di Matera 
che serve uno stabilimento impegnato nella 
manutenzione delle carrozze ferroviarie, tramite 
una dorsale di 6 km in territorio Lucano e un 
raccordo tecnico. 

30 

 

Allõelenco precedente andrebbe aggiunta la stazione di Taranto-Cagioni, 
ubicata sulla direttrice Taranto-Reggio Calabria ed ¯ in grado di servire lõarco 
jonico che passa dalla Basilicata e attraversa tutta la Calabria. Lungo tale linea 
è altresì presente un bypass ferroviario ð già realizzato - che consente alla 
merce di essere immessa direttamente sulla direttrice adriatica, senza passare 
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dalla stazione passeggeri. Lõimpianto di Cagioni non ¯ per¸ attualmente 
utilizzato per la movimentazione delle merci, in quanto sono in corso 
interventi di ampliamento e potenziamento. 

3.5 Interporti e piattaforme logistiche   

Il ruolo dei terminali intermodali ¯ quello di permettere lõorganizzazione del 
trasporto combinato di casse mobili, semirimorchi e container, che vengono 
trasbordati dai mezzi stradali a quelli ferroviari o marittimi, con cui avverrà la 
parte maggiore del viaggio. Sono presenti in Puglia tre terminali ferroviari 
destinati al traffico intermodale, le cui principali caratteristiche sono riportate 
nella tabella a seguire27: 

1. Terminal di Bari-Ferruccio nei pressi dell'lnterporto Regionale della 
Puglia 

2. Terminal di Foggia-Incoronata gestito da Lotras nella zona industriale 
della città 

3. Terminal di Brindisi. 

 

Localizzazione Gestore Superficie (mq) N° binari e loro 
lunghezza (m) 

Bari Ferruccio Terminal Italia 50.000 10 da 550/750 m 

Brindisi Terminal Italia 24.000 2 per un totale di 
1.200 m 

Foggia-Incoronata Lotras 100.000 9 

3.5.1 La Piattaforma logistica ferroviaria integrata di Foggia-
Incoronata 

Si tratta di un progetto inserito tra le opere infrastrutturali previste nel Patto 
per la Puglia, con un finanziamento previsto di 40 milioni di euro, a valere sul 
fondo Coesione e Sviluppo FSC 2014-2020 (quattro dei quali con impatto 
finanziario sul 2016/2017), intervento di cui il Consorzio ASI è organismo 
beneficiario e attuatore. 

Lo scalo di Incoronata è da oltre un decennio affidato in concessione alla 
Lotras, unõazienda che nel terminal ferroviario di Borgo Incoronata ha il suo 
hub principale, operativo dalla fine del 2008, e prevede la realizzazione di 
unõarea di manutenzione dei vagoni, ospitati da una superficie coperta di oltre 
1.200 metri quadrati, di un deposito di materiale rotabile da 12mila metri 
quadrati, servito da binari interni, e di un centro servizi. 

La piattaforma, situata in prossimità del casello autostradale A14 di foggia 
Sud e ben collegata dalla viabilità stradale con il Porto di Manfredonia, 
dovrebbe servire le esigenze di traffico merci delle aziende locali e fungere da 
snodo per i flussi generati dalle industrie lucane dellõarea di Potenza, Tito e 

                                                        
27 Fonte: Area Logistica Integrata del Sistema Pugliese-Lucano, Documento di Programmazione Strategica, 

Quadro Conoscitivo, gennaio 2017 
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San Nicola di Melfi, oltre che di quelle della Campania Irpina (Avellino-
Pianodardine) e di Termoli sulla costa adriatica nel Molise. 

3.5.2 Interporto Regionale della Puglia  

L'Interporto Regionale della Puglia è localizzato a ridosso della zona 
industriale di Bari-Modugno, a 6 Km dallõAeroporto Internazionale di Bari 
Palese, a 10 Km dal casello autostradale di Bari Nord e a 11,6 Km dal Porto 
di Bari, interessando unõarea di circa 50 ettari di cui 90 mila mq di superficie 
coperta, per magazzini logistici ed edifici direzionali. 

I collegamenti autostradali e ferroviari esistenti consentono di collegare 
rapidamente l'Interporto con la rete degli interporti italiani e del nord Europa 
e può essere considerato l'unica infrastruttura logistica nel mediterraneo 
orientale in grado di intercettare il traffico merci proveniente e diretto verso 
l'area balcanica, anche in relazione all'attuazione del Corridoio VIII trans-
europeo Bari-Varna. 

Lõambizione ¯ quella di configurarsi come una vera e propria piattaforma 
retroportuale a servizio del sistema costituito dagli scali pugliesi oltre che dal 
porto di Gioia Tauro e di riuscire così a cogliere le opportunità derivanti dalla 
crescita dei mercati del Far-East e della penisola indiana e dalla 
riorganizzazione del traffico verso il Nord America. 

LõInterporto ¯ diviso in tre aree dedicate rispettivamente a: 

¶ magazzini gomma-gomma a uso logistico/corrieri 

¶ magazzini gomma-gomma per la logistica del freddo 

¶ magazzini ferro gomma a uso logistico/corrieri  

Per incentivare il trasporto merci su ferro, lõInterporto Regionale della Puglia, 
integrato con lo scalo Ferruccio di Rfi, offre agli operatori del settore 
logistico l'opportunità di utilizzare il proprio terminal intermodale costituito 
da 4 binari operativi per la formazione di treni blocco per il trasporto di ogni 
tipologia di containers e casse mobili su direttrici nazionali e internazionali. Il 
terminal offre anche un'area destinata a piazzale per il deposito dei container. 

Nella sede dellõinterporto operano due uffici dell'Agenzia delle Dogane e dei 
Monopoli : 

¶ la Sezione Operativa Territoriale Dogana Interporto Bari per 
l'espletamento di tutte le pratiche di export-import e procedure 
domiciliate; 

¶ l'Ufficio relazioni con il Pubblico dell'Area Assistenza ed 
Informazione all'Utenza dell'Ufficio delle Dogane di Bari. 

3.5.3 La Piastra Logistica di Taranto 

La Piattaforma Logistica - situata in unõarea posta in localit¨ S. Nicolicchio, la 
cui posizione risulta strategica ai fini del futuro utilizzo, in quanto in stretta 
contiguità sia con i terminal marittimi, sia con la rete ferroviaria nazionale - si 
estende in ambito portuale in area a ridosso del 4° Sporgente, su una 
superficie complessiva di circa 200.000 mq. La Piattaforma si propone come 
centro dõinterscambio fra diverse modalità di trasporto (strada ð ferro ð mare) 

[ΩƛƴǘŜǊǇƻǊǘƻ 
Regionale della 
Puglia: una struttura 
di eccellenza da  
meglio integrare con 
le aree portuali e 
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e centro di prestazione di servizi alle merci, secondo una logica di 
integrazione operativa e informatizzata tra i diversi soggetti in essa operanti. 

Oltre alla Piattaforma, il progetto della Piastra Logistica del Porto di Taranto, 
dal costo complessivo di 219 milioni di Euro, prevede la costruzione delle 
seguenti opere:  

¶ la Strada dei Moli, che collegherà in modo organico tutti i moli del 
porto e migliorerà le connessioni con la rete stradale nazionale - 
realizzata; 

¶ lõampliamento, per una larghezza di 140 metri (da 80m a 220m), del 
4° Sporgente, con la realizzazione di una nuova banchina con fondali 
di 12,00 m e il riempimento delle aree retrostanti per ricavare adeguati 
piazzali operativi - in fase di ultimazione; 

¶ realizzazione di una nuova darsena ad ovest del 4° Sporgente ð in fase 
di ultimazione. 

Lõarea su cui sono stati gi¨ realizzati gli interventi in progetto ha 
unõestensione di circa 148.000 mq.  

Sulla base dei servizi che la Piattaforma Logistica dovrà soddisfare, gli edifici 
a servizio della piattaforma stessa sono stati individuati in: 

- Palazzina uffici - ultimata; 

- Magazzino a temperatura ambiente - ultimato; 

- Magazzino frigorifero - ultimato; 

- Alloggio custode e ristoro - ultimato; 

- Autorimessa - - ultimato. 

La Piattaforma inoltre è dotata di un terminal ferroviario, interno al 
perimetro, costituito da quattro binari destinati allo stazionamento del 
materiale rotabile per le operazioni di carico e scarico dei treni. Tali binari 
hanno lunghezza di 613,62m, 584,74m, 584,57m e 650,44m. 

Detti binari sono armati con rotaie a gola del tipo Cogifer, sistemati a raso al 
fine di consentire il transito di veicoli gommati anche sopra lõarmamento 
ferroviario. Il collegamento del terminal con la linea ferroviaria nazionale 
avviene attraverso lõutilizzo di un binario esistente, dedicato esclusivamente a 
questa funzione, appartenente ad un fascio di binari attualmente in disuso. 
Previa realizzazione di opportuni scambi e lõadeguamento del suddetto 
binario esistente, il terminal verrà messo in comunicazione con la stazione di 
Taranto. 

Data la configurazione della stazione di Taranto, tale collegamento consente 
la costituzione di massimo due treni al giorno di lunghezza non superiore a 
440m. 

Eõ presente, inoltre, una superficie pari a 25.700 mq destinata al deposito 
containers. Il deposito potrà usufruire di 480 aree containers di dimensioni 
2.45x6.10 metri e di due ingressi/uscite separate ed indipendenti lõuna 
dallõaltra, in modo tale da agevolare lo scarico e il carico delle merci.  
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Infine lõinfrastruttura risulta dotata di una autorimessa coperta, avente 
superficie di circa 4900 mq ed altezza utile pari a 4,5m, realizzata mediante 
carpenteria metallica, oltre che di parcheggi pertinenziali di ogni edificio, 
fruibili per dipendenti e visitatori.  

3.5.4 Il Centro di carico intermodale di Francavilla Fontana 

Lõarea di carico intermodale potrebbe rivestire un ruolo di rilievo per la 
gestione logistica delle merci, grazie alla sua prossimità con vie di 
comunicazione a scorrimento veloce quali la SS7 (strada statale a rapida 
interconnessione con la rete autostradale ed il collegamento con le stazioni 
marittime di Brindisi e Taranto e aeroportuali di Brindisi e della vicinissima 
Grottaglie) e la sua predisposizione al collegamento con la rete ferroviaria 
nazionale, con piattaforme di carico e scarico per una capacità simultanea di 
circa 50 vagoni.  

La struttura versa oggi in uno stato di complessivo degrado e abbandono e 
necessita di interventi di riqualificazione. 

Si evidenzia che, vista la legge 29 dicembre 2003, n. 376, artt. 1 e 2, con la 
quale è stato disposto il finanziamento di opere pubbliche di particolare 
interesse e considerato lo schema di convenzione, n. 4192 del 20/09/2004, 
tra il Comune di Francavilla Fontana, Ente Beneficiario, e il Ministero dei 
Trasporti, Ente erogatore, al sol fine di poter stabile il quadro economico ed 
il programma temporale per il completamento del centro intermodale, si 
segnala che, ad oggi, giusto Decreto del 09/03/2005 emesso dal richiamato 
Ministero vi è un finanziamento, per il complemento del centro di carico 
intermodale, di circa 1.800.000,00.  

3.6. Nuovi interventi infrastrutturali 

оΦсΦм [Ω!ǊŜŀ [ƻƎƛǎǘƛŎŀ LƴǘŜƎǊŀǘŀ ŘŜƭ {ƛǎǘŜƳŀ tǳƎƭƛŜǎŜ-Lucano 

Il Piano Strategico Nazionale della Portualità e della Logistica individua il 
Sistema Pugliese-Lucano come una delle cinque diverse Aree Logistiche 
Integrate (ALI) su cui focalizzare gli investimenti finalizzati alla realizzazione 
di infrastrutture portuali, retroporti e interporti, piattaforme logistiche, con le 
relative connessioni ai corridoi multimodali della Rete europea di trasporto. 

Lõintervento mira alla definizione di un sistema integrato dei porti di Bari, 
Brindisi e Taranto e dellõInterporto di Bari, potenziando in particolare i 
collegamenti di òultimo miglioó ai nodi portuali del triangolo Bari-Brindisi-
Taranto, con particolare attenzione allõInterporto Regionale della Puglia. 

Diversi strumenti di pianificazione e programmazione concorrono alla 
definizione degli interventi infrastrutturali che riguardano lõArea Logistica 
Integrata, e in particolare: 

¶ Piani Operativi Triennali delle Autorità Portuali; 

¶ Patto per la Città Metropolitana di Bari; 

¶ Patto per lo sviluppo della Regione Basilicata; 

¶ Patto per lo sviluppo della Regione Puglia; 

¶ Contratto Istituzionale e di Sviluppo dellõArea di Taranto; 

¶ Programmazione RFI 



 
 

 
Piano Strategico ZES Adriatica                                   42 

Si rimanda alla documentazione presente sul sito del Ministero delle 
Infrastrutture e dei Trasporti28 per un elenco dettagliato degli interventi 
pianificati, programmati e in corso, molti dei quali sono di assoluta rilevanza 
per le ZES di Puglia e Basilicata. 

3.6.2 La pianificazione strategica della regione Puglia 

La Regione Puglia attua le politiche-azioni in tema di mobilità e trasporti 
mediante strumenti di pianificazione/programmazione tra loro integrati 
tra cui, in particolare29: 

¶ il Piano attuativo del Piano Regionale dei Trasporti (PRT) che per 
legge ha durata quinquennale, con estensione quindi, nel caso 
specifico 2015-2019, che individua infrastrutture e politiche 
correlate finalizzate ad attuare gli obiettivi e le strategie definite nel 
PRT approvato dal Consiglio Regionale il 23.06.2008 con L.R. 
n.16 e ritenute prioritarie per il periodo di riferimento; 

¶ il Piano Triennale dei Servizi (PTS), inteso come Piano attuativo 
del PRT, che attua gli obiettivi e le strategie di intervento relative ai 
servizi di trasporto pubblico regionale locale individuate dal PRT e 
ritenute prioritarie. 

Lõapproccio unitario adottato ¯ avvalorato dalla scelta di mettere al centro 
della nuova programmazione la visione e gli obiettivi di Europa 2020 
promuovendo lo sviluppo di un sistema regionale dei trasporti per una 
mobilità intelligente, sostenibile e inclusiva. 

Alla definizione dello scenario progettuale concorrono tre componenti: 

¶ interventi materiali, riguardanti infrastrutture, materiale rotabile e 
tecnologie; 

¶ servizi, nella cui sfera rientrano le reti dei servizi di trasporto 
collettivo, i servizi informativi per la pianificazione e il 
monitoraggio del traffico di persone e merci; 

¶ politiche mirate a supporto dellõattuazione dello scenario di piano. 

  

                                                        
28 http://www.ponir.mit.gov.it/interventi/aree-logistiche-integrate/ali-sist-pugl-lucano 

29 Vedi http://old.regione.puglia.it/index.php?page=schede&id=138 
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Le principali priorità di intervento sono: 

A. Trasporto ferroviario  

¶ Realizzazione della nuova linea Alta Velocità/Alta Capacità 
Bari-Napoli, che si integra con il sistema di trasporto regionale, 
imperniato sui nodi di Bari, Barletta, Foggia e Napoli e sulle 
due antenne che collegano Bari rispettivamente verso Taranto 
e verso Brindisi-Lecce. La Regione partecipa anchõessa al 
sostegno finanziario del processo di infrastrutturazione con 
100 milioni di euro messi a disposizione dalle risorse 
inizialmente destinate allõattuazione del Programma Operativo 
2007-2013 dei fondi strutturali europei.  

¶ Rilancio della linea adriatica come struttura portante della rete 
regionale e come rete di connessione con lõAV/AC della linea 
Bari-Napoli. Su questa linea sono prioritari interventi di 
velocizzazione, attraverso lõupgrade tecnologico per una 
migliore gestione del traffico promiscuo lento/veloce, nonché 
lõeliminazione di alcuni PL. Rimane a questo scopo preordinato 
il completamento del raddoppio del binario nei pressi di 
Ortona (un chilometro circa) ed il raddoppio del binario nella 
tratta Termoli-Lesina (33 chilometri), per cui è previsto il 
completamento delle opere per il 2026. Il costo complessivo 
del progetto di raddoppio fra Termoli e Lesina è di 700 Mln di 
û, interamente finanziati. In particolare nel Contratto di 
programma 2012 ð 2016 MIT-RFI, sono stati stanziati 550 Mln 
û, mentre nella bozza del Contratto di programma 2017-2021 
sono stati recepiti i finanziamenti recati dal FSC 2014 ð 2020, 
pari a 150 Mln û.  

¶ Riorganizzazione della piattaforma logistica regionale con 
lõobiettivo, tra gli altri, di garantire lõadeguata sistematicit¨ di 
treni completi, di modulo continentale da inoltrare sulla linea 
Adriatica per sfruttarne al meglio la capacità e di prevedere 
tempi di viaggio competitivi con il trasporto su gomma. Nello 
snodo di Bari, le attuali infrastrutture intermodali di scalo 
Ferruccio ed Interporto, unitamente al fascio ferroviario di 
Bari Lamasinata, hanno la necessità di raccordarsi con la linea 
adriatica attraverso una interconnessione più veloce e 
funzionale, possibile solo attraverso la costruzione della nuova 
stazione posta in parallelo alla linea con un adeguato fascio di 
presa e consegna arrivi e partenze. Questo intervento, 
finanziato dal PAC nazionale, rappresenterà un moltiplicatore 
dei traffici intermodali, a sistema con le piattaforme di Brindisi 
Costa Morena, Brindisi nuova stazione elementare, Taranto 
Logistica, Taranto Polisettoriale, Taranto raccordo Bellavista ð 
Cagioni, Foggia Incoronata. Con le risorse del Fondo Sviluppo 
e Coesione del Patto per lo sviluppo della Regione Puglia e 
della Delibera CIPE 54/2016, è finanziata la realizzazione della 
piattaforma logistica ferroviaria integrata, Incoronata, in area 
ASI e del raccordo ferroviario nuova stazione elementare 
òBrindisi Intermodaleó. 
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¶ Interoperabilità delle linee ferroviarie regionali (Ferrovie del 
Sud Est, Ferrotramviaria e Ferrovie del Gargano) con la rete 
del gestore nazionale RFI. In rilievo gli interventi sul nodo di 
Bari C.le per lõinterconnessione fisica dei binari della rete 
nazionale con quelli delle reti regionali FNB, FSE e FAL (Bari-
Bitritto).  

¶ Interoperabilità del materiale rotabile regionale, con i sistemi di 
controllo della marcia del treno (SCMT). Nella stazione di Bari 
C.le, sar¨ possibile raggiungere lõaeroporto direttamente con il 
treno da tutta la regione.  

¶ Potenziamento del materiale rotabile in funzione del modello 
di esercizio e delle effettive esigenze della domanda, secondo 
quanto previsto dallõAccordo Quadro RFI-Regione Puglia, 
sottoscritto ai sensi del D.lgs 112/2015.  

¶ Adeguamento dellõinfrastruttura su tratte caratterizzate da 
domanda potenziale significativa migliorando e potenziando la 
funzionalit¨ dei nodi di interscambio finalizzati allõincremento 
della mobilità collettiva.  

¶ Completamento dellõinterconnessione delle reti ferroviarie nei 
nodi fisici di Bari, Foggia, Barletta, Taranto, Lecce e 
Francavilla Fontana. 

B. Trasporto Marittimo  

¶ Potenziare la capacità intermodale e logistica dei tre porti di I 
classe e delle relative aree retroportuali, attraverso la 
realizzazione di strutture logistiche, servizi e connessioni ferro-
stradali. 

¶ Realizzare gli interventi dellõóultimo miglioó in accesso ai porti 
di I e II classe funzionali allo sviluppo del trasporto 
combinato, a partire da quelli finalizzati a risolvere specifiche 
criticità, riscontrate allo stato attuale o di previsione, relative a 
sicurezza e congestione del traffico stradale. In particolare, le 
azioni delineate riguardano: 

- la razionalizzazione della connessione stradale al porto di 
Bari; 

- le connessioni ferro-stradali a servizio dellõintermodalit¨ al 
porto di Brindisi; 

- la connessione ferroviaria a servizio del porto di Taranto; 

- il potenziamento dei collegamenti con i porti di II classe. 

¶ Proseguire il processo di implementazione di tecnologie 
Intelligent Transport System  a supporto della piattaforma 
logistico-portuale regionale iniziato con il progetto promosso 
dalla Regione Puglia per la realizzazione di un Sistema 
Intelligente di Trasporto Multimodale nei Tre porti Nazionali 
Pugliesi  (SITIP, Sistema Informativo e Telematico Integrato 
per i Porti di Bari, Brindisi e Taranto).  

A. Trasporto Stradale  

¶ Risoluzione degli attuali fattori di rischio della circolazione: 
Bypass tra la S.S. 16 e lõAutostrada A14. 
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¶ Intervento di ammodernamento della S.S. 16 Adriatica, nel 
tratto Bari-Mola di Bari, per risolvere i fenomeni di 
congestione della città metropolitana, migliorare il 
collegamento verso il porto TEN-T core e lõinterporto TEN-T 
core di Bari a nord e il collegamento con il Salento verso sud.  

¶ Connessione delle aree interne (Sub Appenino Dauno) con i 
poli di interesse territoriale fra cui lõaeroporto comprehensive di 
Foggia. 

¶ Completamento del tronco Matera-Taranto anche al fine di 
potenziare i collegamenti verso il porto TEN-T core di 
Taranto. 

¶ Riconoscimento di una serie di corridoi stradali sui quali 
implementare forme di priorità e agevolazione della marcia del 
Trasporto Pubblico Locale automobilistico. Tali corridoi 
vanno selezionati in funzione di due criteri fondamentali: i 
livelli di offerta e relativa frequentazione dei servizi di TPL e, 
in subordine, al fine di riconoscere una priorità di intervento, 
lõaccessibilit¨ verso aree maggiormente svantaggiate in quanto, 
ad esempio non servite dalla ferrovia. La soluzione di 
riferimento è il Bus Rapid Transit (BRT) che va affermandosi 
anche in Europa come un approccio moderno e flessibile a 
problemi di mobilità in aree urbane ed extraurbane grazie alla 
duttilit¨ dõimpiego dellõautobus.  
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PARTE II - IL PROGETTO 
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4. La perimetrazione della ZES del Mar Adriatico 
Meridionale 

4.1 Una ZES policentrica 

La facilità di accesso al mare, la presenza di porti di media dimensione, la 
relativa facilità di comunicazione con il centro-nord della penisola, attraverso 
le dorsali viaria e ferroviaria adriatiche, e la presenza del capoluogo, con i suoi 
centri amministrativo e politico di governo della regione, hanno storicamente 
contribuito a rendere i territori più direttamente connessi con la costa del 
mare Adriatico quelli a maggiore vocazione produttiva e imprenditoriale. 

Pur in un contesto di ampia distribuzione territoriale dei sistemi dõimpresa, 
tipica dei tessuti imprenditoriali in cui predominano le piccole e piccolissime 
imprese, si sono infatti negli anni consolidati in questõarea della Puglia alcuni 
dei principali òpolió produttivi regionali, caratterizzati da un certo grado di 
specializzazione settoriale, tipicamente centrati sulla presenza di alcuni 
stabilimenti di grandi imprese nazionali o multinazionali e dal loro indotto di 
PMI. È il caso in particolare di Bari, con la sua industria metalmeccanica e 
dellõautomotive, di Brindisi, con le sue industrie dei settori chimico, 
energetico e aeronautico, di Foggia con lõagroalimentare. Questi centri di 
attrazione hanno a loro volta generato e sviluppato una rete di rapporti e di 
flussi economici, di merci, prodotti, semilavorati e competenze con il 
territorio circostante, promuovendo la nascita di una serie di poli minori della 
manifattura regionale, in settori quali il tessile, abbigliamento e calzature, la 
meccanica leggera, i mobili, la trasformazione dei prodotti agricoli, i servizi ad 
alto valore aggiunto, tra cui quelli informatici. 

Partendo da questa considerazione, e tenendo ben presente lõesigenza ultima 
di valorizzare e rivitalizzare il ruolo propulsore per lõeconomia locale 
dellõarticolato sistema portuale adriatico, si ¯ deciso, per la costituenda ZES 
del Mar Adriatico Meridionale, di optare per unõarchitettura policentrica, i cui 
nodi sono caratterizzati da: 

d) un buon livello di coesione e interconnessione interna, a livello 
economico e logistico; 

e) un grado significativo di specializzazione settoriale; 
f) un alto livello di connessione fisica e funzionale con uno più porti. 

La figura seguente esemplificala distribuzione territoriale dei poli della ZES 
del Mar Adriatico Meridionale e le principali direttrici di collegamento con gli 
altri sistemi territoriali, regionali ed extra-regionali. 

Una ZES articolata in 
poli maggiori e poli 
minori  
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Lõestensione complessiva delle aree individuate per la ZES del Mar Adriatico 
Meridionale è pari ad ettari 2.669,37. Nella tabella seguente si riporta invece 
una descrizione sintetica delle principali caratteristiche dei singoli poli. Una 
descrizione dettagliata delle singole aree si trova nei paragrafi successivi. 

POLO DI FOGGIA 

Porti di riferimento Manfredonia 

Snodi logistici - Aeroporto di Foggia 
- Piattaforma logistica di Incoronata 

Vie di comunicazione 
veloce 

- A14 Bologna-Taranto 
- A16 Napoli-Canosa 

Aree produttive - PIP Manfredonia 
- ASI Foggia-Incoronata 

Settori di riferimento - Aeronautica 
- Agroalimentare 
- Automotive 
- Logistica 
- Meccanica 

Estensione 446,14 Ha 
 

POLO DI BARLETTA 

Porti di riferimento Barletta 

Snodi logistici - Aeroporto di Foggia 
- Piattaforma logistica di Incoronata 

Vie di comunicazione 
veloce 

- A14 Bologna-Taranto 
- A16 Napoli-Canosa 

Aree produttive - ZI Barletta 
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Settori di riferimento - Agroalimentare 
- Logistica 
- Meccanica 
- Tessile, abbigliamento e calzature 

Estensione 269,99 Ha 
 

POLO DI BARI 

Porti di riferimento - Bari 
- Monopoli 

Snodi logistici - Aeroporto di Bari 
- Interporto Regionale della Puglia 

Vie di comunicazione 
veloce 

- A14 Bologna-Taranto 
- A16 Napoli-Canosa 
- SS96 Bari-Matera 

Aree produttive - ASI Bari-Modugno 
- MAAB 
- PIP Bitonto 
- ZI Altamura 
- PIP Gravina 
- ZI Monopoli 

Settori di riferimento - Agroalimentare 
- Automotive 
- Elettromedicale 
- Farmaceutico 
- ICT 
- Logistica 
- Meccanica 
- Meccatronica 
- Mobilio 
- Nautica da diporto 

Estensione 633,49 Ha 
 

POLO DI BRINDISI 

Porti di riferimento - Brindisi 
- Monopoli 

Snodi logistici - Aeroporto di Brindisi 

Vie di comunicazione 
veloce 

- SS379/SS16 Bari-Brindisi 
- SS7 Brindisi-Taranto 

Aree produttive - ASI Brindisi 
- ASI Fasano 
- ASI Ostuni 

Settori di riferimento - Aerospaziale 
- Chimica 
- Energia 
- Farmaceutico 

Estensione 941,78 Ha 
 

POLO DI LECCE 

Porti di riferimento - Brindisi 

Snodi logistici - Aeroporto di Brindisi 

Vie di comunicazione 
veloce 

- SS613 Brindisi-Lecce 
 

Aree produttive - ASI Lecce-Surbo 
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- ASI Galatina-Soleto 
- ASI Nardò-Galatone 
- ZI Casarano 
- ZI Matino 
- Centro Intermodale Melissano 

Settori di riferimento - Agroalimentare 
- Meccanica 
- TAC 

Estensione 377,97 Ha 

 

4.1.1 Criteri di identificazione delle aree 

La concreta individuazione delle aree da includere nelle ZES ha comportato 
lõincrocio tra la definizione top-down dellõarchitettura di massima sopra 
descritta con un processo bottom-up di coinvolgimento degli attori del 
territorio regionale, che sono stati invitati a formulare proposte e indicazioni. 

La Regione Puglia ha quindi provveduto ad attuare una vasta consultazione, 
che ha coinvolto lõAutorit¨ Portuale, Aeroporti di Puglia, la Citt¨ 
Metropolitana di Bari, le Associazioni Datoriali, i Sindacati e le ASI, 
acquisendo indicazioni e informazioni relativamente a specifiche aree 
candidate allõinserimento nelle costituende ZES nonché elementi utili a 
definire gli indirizzi strategici delle stesse, in unõottica di sinergia con gli 
esistenti piani di sviluppo. Sono altresì state acquisite ulteriori candidature e 
indicazioni dai Comuni delle aree interessate, sia attraverso gli enti e le 
istituzioni sopra citate che direttamente. 

A fronte di questa mole di sollecitazioni e candidature espresse dal territorio 
regionale, che configura una superficie ben più ampia della dotazione 
assegnata dal Governo alla nostra Regione, si è provveduto a sviluppare una 
valutazione analitica puntuale delle singole aree, in relazione ai seguenti 
fattori:  

¶ nesso funzionale con i sistemi portuali di Manfredonia, Barletta, 
Bari, Monopoli e Brindisi; 

¶ connettività allõinfrastruttura logistica interregionale, cos³ come 
definita dallõArea Logistica Integrata (ALI) Pugliese e Lucana; 

¶ rilevanza, in termini di estensione e percentuale di aree libere 
disponibili per nuovi insediamenti sul totale dellõarea candidata e di 
dimensione assoluta delle aree libere; 

¶ fattibilità, relativamente allõassenza di barriere che possano impedire 
o rallentare lõattivazione di nuovi investimenti produttivi (mancanza di 
congruente destinazione dõuso dei suoli, assenza o carenza di 
dotazioni infrastrutturali, vincoli giuridici e normativi, vincoli 
ambientali, idrogeologici, paesaggistici, archeologici o di altra natura);  

¶ impatto, relativamente ai benefici producibili sul territorio, 
soprattutto in termini di nuova occupazione. 

Nella definizione delle aree produttive e commerciali da includere nella 
ZES, sono state tenute in conto esigenze per certi versi contrastanti, quali 
quelle di non penalizzare aree sub-regionali che esprimono significative 
potenzialità di sviluppo e di evitare al tempo stesso una eccessiva 
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frammentazione e dispersione territoriale delle aree selezionate, cosa che 
avrebbe vanificato il senso stesso di òzona economica specialeó. Un altro 
punto di equilibrio su cui si ¯ lavorato ¯ stato quello di coniugare lõesigenza di 
disporre di sufficienti aree libere da insediamenti preesistenti, e dunque 
disponibili a nuovi investimenti, con quella di non creare eccessive 
sperequazioni tra aziende fisicamente contigue, permettendo anche ad 
imprese esistenti di espandere le proprie attività. 

I principi base adottati sono dunque stati i seguenti: 

¶ Includere le aree portuali e i principali snodi logistici (aeroporti, 
interporti e piattaforme logistiche); 

¶ privilegiare aree produttive e commerciali che trovano nel sistema 
portuale regionale un naturale punto di sbocco per le attività di 
import/export e che sono adeguatamente interconnesse al sistema 
logistico regionale; 

¶ privilegiare le aree a titolarità pubblica, infrastrutturate e prive di 
vincoli di natura ambientale o di altra natura; 

¶ privilegiare aree che offrano una significativa disponibilità, in termini 
assoluti, di superfici libere per nuovi insediamenti produttivi o 
commerciali; 

¶ per le aree parzialmente occupate da imprese esistenti, privilegiare 
quelle che hanno una più ampia percentuale di superfici libere e 
disponibili per nuovi insediamenti. 

Rispetto alle aree produttive incluse, si precisa inoltre quanto segue: 

¶ tutte le aree sono state candidate dai rispettivi enti di competenza; 

¶ per alcune delle aree sottoelencate, la superficie effettivamente 
selezionata per lõinclusione nelle ZES è in alcuni casi inferiore a quella 
candidata, in ragione di una o più di una delle seguenti motivazioni: 

- necessità di escludere porzioni soggette a vincoli di tipo 
paesaggistico e ambientale (ad esempio: presenza di manufatti 
storici, di parti di bosco, di vie dõacqua, di fasce di rispetto); 

- necessità di escludere porzioni occupate da insediamenti 
produttivi/commerciali in aree altrimenti completamente libere; 

- necessit¨ di ridurre lõestensione complessiva di unõarea, in ragione 
della limitata disponibilità di ettari assegnabili (in questi casi, 
laddove lõarea includeva sia aree libere che occupate, il taglio ¯ 
stato effettuato sulle sole aree libere, in modo da evitare 
sperequazioni tra le aziende gi¨ insediate nellõarea); 

¶ lõesame delle aree ¯ stato effettuato sulla base delle informazioni 
fornite dallõEnte che le ha candidate (mappe, elenco di particelle 
catastali, descrizione delle caratteristiche, contorni vettoriali); laddove 
sono state riscontrate discordanze tra i dati forniti nelle diverse 
modalità, sono stati utilizzati quelli rivenienti dai contorni vettoriali, 
verificati tramite visualizzazione su sistema GIS (immagini satellitari). 

Si precisa inoltre che sono escluse dalla perimetrazione ZES le aree di 
sicurezza portuale connesse allõormeggio e al disormeggio delle navi per una 
fascia di prossimità delle banchine profonda otto metri dal loro ciglio.  
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4.1.2 Tabelle di sintesi aree ZES Adriatica 

Si riportano di seguito le schede di sintesi relative alle aree individuate per la 
ZES del Mar Adriatico Meridionale. La descrizione di dettaglio di ciascun 
Polo e delle relative Aree è data nei paragrafi seguenti. 

Polo/Area Estensione in ettari 

Polo di Foggia 446,14 

Area portuale di Manfredonia 38,77 

Aree demaniali Aeroporto di Foggia 46,62 

Area PIP/D46 di Manfredonia 223,94 

Area ASI di Foggia Incoronata 95,51 

Piattaforma logistica di Foggia Incoronata 38,50 

Polo di Barletta 269,99 

Area portuale di Barletta 19,99 

Area industriale di Barletta via Trani 250,00 

Polo di Bari 633,49 

Area portuale di Bari 82,81 

Area portuale di Monopoli 11,57 

Aree demaniali Aeroporto di Bari 17,60 

Interporto Regionale della Puglia 37,80 

Area ASI di Bari-Modugno 140,72 

Area MAAB 25,50 

Area PIP di Bitonto 71,00 

Area industriale di Monopoli 53,47 

Area industriale di Altamura Via Gravina 183,50 

Area PIP di Gravina 9,52 

Polo di Brindisi 941,78 

Area portuale di Brindisi 156,35 

Aree demaniali Aeroporto di Brindisi 1,50 

Area ASI di Brindisi 590,68 

Area ASI di Fasano 96,31 

Area ASI di Ostuni 96,64 

Polo di Lecce 377,97 

Area ASI di Lecce-Surbo 210,78 

Area ASI di Galatina-Soleto 89,00 

Area ASI di Nardò-Galatone 55,07 

Area Industriale di Casarano 9,67 

Area Industriale di Matino 9,45 

Centro Intermodale di Melissano 4,00 

TOTALE AREE ASSEGNATE 2.669,37 

TOTALE AREE NON ASSEGNATE 220,22 

TOTALE ESTENSIONE ZES  2.889,59 
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Si riportano nella tabella seguente le distanze (in chilometri) delle aree 
produttive e logistiche inserite nella ZES dai porti e aeroporti. Sono 
evidenziate in verde le distanze inferiori a 10 km, in azzurro quelle comprese 
tra 10 e 50 km e in giallo quelle nellõintervallo tra 50 e 100 km. 
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PIP Manfredonia  8,1 54,8 131 171 242 121 241 

ASI Foggia-Incoronata  47,3 72,7 120 161 231 110 230 

ZI Barletta  58,6 2,8 56,2 105 179 49 173 

ASI Bari-Modugno  128 54,9 4,8 51,6 121 6,5 120 

MAAB 131 65,5 12,5 43,5 112 19,5 111 

PIP Bitonto  118 52,1 19,3 60,6 130 9,2 129 

ZI Altamura  136 69,9 48,7 91,7 136 44,9 135 

ZI Gravina 124 68,4 62,2 104 173 58,2 172 

ZI Monopoli  171 105 52,5 3,9 70,9 59,4 69,7 

ASI Brindisi  245 179 126 75,1 3,3 133 6,7 

ASI Fasano 190 124 71,0 15,1 54,2 77,9 53 

ASI Ostuni 211 145 92,6 38,7 39,6 99,1 38,4 

ASI Lecce-Surbo 274 208 155 105 35,1 162 43,1 

ASI Galatina-Soleto 300 234 181 134 61,6 188 69,6 

ASI Nardò-Galatone 300 234 181 131 61,5 188 69,5 

ZI Casarano 326 260 207 157 87 214 95 

ZI Matino  321 255 202 161 82,4 209 90,4 

Centro Intermodale 
Melissano  

330 264 212 161 91,3 214 99,4 
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4.2 Polo di Foggia 

 

Questo polo si caratterizza per la presenza di industrie aeronautiche, 
dellõautomotive, energetiche e, soprattutto dellõagroalimentare. Presente 
anche il settore estrattivo, attivo sul porto di Manfredonia.  

Oltre al Porto di Manfredonia, parte integrante del sistema portuale gestito 
dalla AdSP del Mar Adriatico Meridionale, il Polo include lõAeroporto Gino 
Lisi, localizzato alle porte della citt¨ di Foggia. Lõarea ¯ ben collegata sia alla 
direttrice adriatica, tramite lõautostrada A14 Bologna-Taranto, che alla 
Campania, tramite la A16 Napoli-Canosa.  

Le aree produttive incluse nella perimetrazione della ZES includono la zona 
industriale e artigianale òPIP/D46ó di Manfredonia e unõampia porzione, 
infrastrutturata e priva di insediamenti, dellõarea ASI di Foggia-Incoronata.  

Nodo logistico del polo è la Piattaforma Logistica di Incoronata, di cui è 
previsto un ampliamento attraverso un finanziamento di 40 Mû a valere sul 
Patto per la Puglia tra Governo e Regione. 

4.2.1 Attività da promuovere e rafforzare 

La Capitanata è fra le maggiori piattaforme agricole del Paese per volumi di 
produzione lorda vendibile. In essa si sono sviluppate sinora trasformazioni 
agroalimentari nei comparti molitorio, pastario, vinicolo, oleario, lattiero-
caseario e conserviero, ma sono ancora assenti altre trasformazioni e 
produzioni agroalimentari e la costruzione sia di macchinari impiegabili in 
agricoltura e sia nellõindustria agroalimentare.  

Pertanto le tipologie di attività che si intendono promuovere nelle aree 
inseribili nella ZES sono:  
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¶ nuove filiere agroalimentari (surgelazione di prodotti ittici e 
ortofrutticoli, lavorazione carni, precucinati, conserve e succhi di 
frutta, etc.);  

¶ produzione di tecnologie per il comparto agricolo (trattori, 
mietitrebbiatrici, etc.) e per lõindustria agroalimentare (imbottigliatrici, 
macchine per il packaging, macchinari per prodotti da forno, etc.);  

¶ logistica, anche per la presenza della piattaforma già in esercizio 
nellõagglomerato dellõIncoronata gestita dalla Lotras. 

Foggia e la sua provincia non hanno una consolidata tradizione nel settore 
della costruzione di tecnologie per lõagricoltura e per lõindustria 
agroalimentare, ma in varie branche di questõultimo comparto vantano ormai 
una presenza crescente di PMI locali, ma anche di qualche grande impresa 
esterna al territorio, a partire dalle cui esigenze di specifici macchinari, o 
almeno in una fase iniziale anche soltanto di loro attività manutentive, si 
potrebbe avviare un percorso di arricchimento e diversificazione della base 
manifatturiera territoriale. E in tale ambito, potrebbero essere gli agglomerati 
dellõIncoronata e di Manfredonia quelli in cui valutare la possibilit¨ e la 
convenienza di avviare attività industriali connesse alla 
progettazione/costruzione di tecnologie per lõagricoltura e lõindustria 
agroalimentare. 

I comparti di riferimento in cui si potrebbero realizzare nuovi investimenti 
sono quelli in cui si producono: 

¶ attrezzature destinate alla zootecnia e a lavorazioni lattiero-
casearie che hanno ricevuto impulso in Capitanata negli ultimi 
ventõanni e che presumibilmente saranno rafforzate dallõingresso della 
Parmalat nella Sail di Manfredonia. Alle lavorazioni del latte si 
potrebbe affiancare la costruzione di alcuni macchinari e attrezzature 
per lõintero comparto, da quelle per lõallevamento del bestiame alla 
raccolta, lavorazione e stoccaggio della materia prima. 

¶ macchine agricole di piccola, media dimensione e grande 
dimensione, adibite a varie funzioni e tipologie di lavori.  

¶ macchine per industrie olearie, una delle più antiche 
specializzazioni della manifattura pugliese produttrice di tecnologie 
per lõagroalimentare, la cui fabbricazione si ¯ concentrata in 
prevalenza nellõarea compresa fra Bari e un centro urbano del suo 
hinterland più vicino come Bitonto, e fra le cui aziende spiccano la 
Pieralisi Sud, la Nicola Amenduni, la Barracane e la Vitone che 
producono macchine vendute anche in Grecia, Tunisia e Spagna e 
Paesi olivicoli dõoltreoceano; 

¶ particolari di macchinari e di impianti per molini e piccoli 
pastifici con le loro attrezzature e linee di lavorazione per le 
numerose industrie molitorie e della pastificazione, da decenni 
presenti in una vasta regione produttrice di grano duro come la Puglia 
ed in particolare nelle province di Foggia e Bari;   

¶ macchine per lõindustria enologica, un settore manifatturiero 
locale di antica data che è venuto sempre più qualificando i suoi 
prodotti, collegandosi alle coltivazioni viticole della regione che è 
tuttora fra le maggiori produttrici di vino in Italia; 

Nuove filiere 
agroalimentari, 
tecnologie per il 
comparto agricolo e 
logistica i principali 
settori da 
promuovere nel Polo 
Dauno 
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¶ macchine e impianti per la produzione del freddo in grado di 
assicurare lõequipaggiamento per i sempre pi½ diffusi processi di 
frigoconservazione, surgelazione e climatizzazione degli ambienti in 
cui è necessario garantire il microclima richiesto dalle singole 
lavorazioni agroalimentari; 

¶ impianti e servomezzi industriali necessari per la realizzazione di 
vapore, acqua, servizi antincendio, aria compressa, scarichi speciali, 
depurazione, elettricità; 

¶ serbatoiame di ogni dimensione, costruito con varie tipologie di 
metalli (acciaio inox, alluminio) e necessario non solo per il semplice 
stoccaggio di acqua e altri liquidi, ma anche per la gestione di fluidi 
alimentari da imbottigliare; 

¶ macchinari ed impianti per coltivazione, raccolta e lavorazione 
dellõortofrutta, molto richiesti in unõarea come la Puglia ove varie 
tipologie di frutta e di ortaggi (agrumi, ciliegie, pomodori, carciofi, 
verdure, patate, cavolfiori, etc.) ed alcune loro lavorazioni 
costituiscono quota rilevante della produzione lorda vendibile e del 
fatturato di segmenti dellõindustria agroalimentare locale; 

¶ veicoli ed automezzi per il trasporto frigorifero di derrate deperibili 
che vedono in esercizio nella Città metropolitana ormai da anni 
alcune industrie di media dimensione (Ifac, Pollicelli) in grado anche 
di esportare i loro manufatti in numerosi Paesi europei e del bacino 
del Mediterraneo; 

¶ contenitori in vetro che hanno nella provincia di Bari le loro industrie 
di maggiori dimensioni come la Avir, la Veme - controllate entrambe 
dal capitale statunitense della Owens Illinois - e la Vebad;  

¶ informatica (hardware e software) per consentire lõimplementazione 
nelle imprese di tutte le procedure idonee a garantire la gestione e 
lõintegrazione dei dati relativi a produzione e tracciabilit¨ dei risultati, 
le movimentazioni in ingresso e in uscita delle derrate e la gestione 
delle distinte base. 

Un altro comparto da promuovere è quello della costruzione di nautica da 
diporto, puntando a riportare nellõarea le attivit¨ cantieristiche che erano state 
avviate dalla societ¨ Bolici, poi fallita, nellõambito del contratto dõarea di 
Manfredonia. 

Le attività di specializzazione territoriale che si intendono rafforzare, due 
delle quali già dimostrano la sussistenza di un nesso economico-funzionale 
con lõArea portuale - che tuttavia si potrebbe ulteriormente potenziare - sono: 

¶ industria agroalimentare (molitoria, vinicola, olearia, pastaria, 
lattiero-casearia, conserviera); 

¶ industria vetraria con il prossimo rientro in esercizio della Sangalli 
vetro a Manfredonia che sino ad un recente passato ha movimentato 
nel porto sabbie silicee destinate ai forni dellõimpianto; 

¶ automotive, comparto in cui si potrebbe sviluppare in loco una 
robusta supply chain non solo per il sito locale della FPT, ma anche 
per gli stabilimenti del Gruppo FCA prima ricordati nelle aree di 
Termoli, Avellino, S. Nicola di Melfi e Bari. Al momento unõattivit¨ di 
subfornitura allõimpianto della FPT ¯ assicurata da unõazienda locale 

Settori da rafforzare: 
agroalimentare, 
industria vetraria, 
automotive, 
aeronautica 
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del Gruppo Manta fornitrice di trattamenti protettivi per i suoi 
motori;  

¶ aeronautica. Anche in questo settore potrebbero svilupparsi 
subforniture con lavorazioni di fibre di carbonio, oggi assicurate in 
loco sempre dal Gruppo Manta che è fornitore esclusivo di 
componenti chiave per elicotteri civili AW109 e AW169 e azienda di 
assemblaggio delle parti mobili di coda degli alettoni di programmi 
Boeing 767 KC 46 Tanker. 

4.2.2 Porto di Manfredonia 

 

Recentemente acquisito allõAutorit¨ di Sistema Portuale del Mare Adriatico 
Meridionale, il porto di Manfredonia è dotato di banchine che adeguatamente 
impiegate possono portare ad uno sviluppo del territorio circostante con la 
creazione di traffici non solo al servizio della Puglia settentrionale ma anche, 
potenzialmente, di un hinterland produttivo ben più vasto le cui esportazioni 
andranno merceologicamente ampliate e orientate anche in direzione di Paesi 
cereali per aziende molitorie daunie dellõaltra sponda adriatica, dellõarea 
balcanica e di Grecia, Turchia e del Medioriente. 

Il compendio portuale conta su tre bacini distinti, il Porto Commerciale o 
Porto Vecchio, prospiciente il centro abitato, il Bacino Alti Fondali anche 
denominato Porto Isola, situato a circa un miglio a nord-est dellõabitato stesso 
ed il Porto Turistico, ubicato in adiacenza al Porto commerciale verso est. 

Rientrano nelle competenze dellõAutorit¨ di Sistema Portuale esclusivamente i 
primi due bacini, compresa lõarea demaniale marittima racchiusa tra i due. 

I dati di traffico evidenziano come fino al 2016 le movimentazioni abbiano 
segnato un trend negativo. I dati del 2017, sino a tutto agosto, hanno dato 
invece segnali di una positiva tendenza di crescita. Lõunica tipologia di traffico 
presente nel Porto di Manfredonia viene svolta nel Bacino Alti Fondali che 
consente lõormeggio di navi che possono essere operate dalle gru di banchina 
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disponibili. Ad oggi, le movimentazioni più significative per il porto di 
Manfredonia, risultano in prevalenza in arrivo: 

¶ fertilizzanti per consumo di agricoltori locali 

¶ cereali per aziende molitorie daune 

Il traffico era ben maggiore negli anni scorsi e la sua diminuzione è dovuta sia 
alla sospensione di attività di un grande insediamento industriale della zona - 
come ad esempio la Sangalli Vetro, in procinto peraltro di ripartire - e sia a 
criticità operative che rendono meno vantaggioso scalare a Manfredonia.  

Il traffico delle merci alla rinfusa, tipica attività dello scalo negli anni passati, 
si ritiene che possa e debba costituire il punto di riferimento per lo sviluppo 
immediato del porto in ragione soprattutto della vicinanza con le aree agricole 
del Foggiano che sono tra le pi½ produttive del Mezzogiorno dõItalia, ma 
soprattutto per la presenza sempre più efficace nella stessa area di aziende di 
trasformazione dei prodotti agricoli e di molini e pastifici, molto orientate 
allõexport.  

Anche per quel che riguarda il traffico di prodotti lapidei e di impiantistica ci 
sono segnali di ripresa dei traffici che potrebbero ancora di più essere 
sviluppati qualora lõefficienza e la produttività dei servizi di movimentazione 
portuale, condizionate sia da problemi infrastrutturali che di tipo 
organizzativo delle imprese portuali esistenti, fosse aiutata a crescere 
raggiungendo i livelli dei porti vicini concorrenti.    

Questo porto - costituito dal braccio commerciale e dal bacino alti fondali 
ove potrebbero attraccare navi da 35mila tonnellate - nonostante la sua 
rilevanza infrastrutturale, disponendo anche di nastri trasportatori, è tuttora 
sottoutilizzato, come detto in precedenza, ma potrebbe divenire - integrato 
nella rete di scali dellõAutorit¨ di Sistema Portuale del Mare Adriatico 
Meridionale - una struttura a supporto di un vasto bacino produttivo che 
abbraccia Capitanata, Molise meridionale, Campania Irpina - con i suoi poli 
industriali di Avellino (Pianodardine e Flumeri nella Valle dellõUfita) e 
Benevento - e Basilicata nord-orientale, con il polo industriale del Melfese.      

Tale scalo inoltre grazie alla presenza di una robusta flottiglia di pescherecci 
dõaltura potrebbe fungere anche da centro di eccellenza per la lavorazione del 
pescato, per la cantieristica da diporto e da terminale marittimo per gli 
itinerari turistico-ambientali e per quelli religiosi, essendo ubicato in 
prossimit¨ dei grandi Santuari di San Giovanni Rotondo, Monte SantõAngelo 
e San Marco in Lamis. Il porto sipontino pertanto può tornare ad assolvere 
un ruolo significativo con gli adeguamenti funzionali previsti dal nuovo POT 
2017-2019 della AdSP MAM. Nellõanno in corso sono previsti due attracchi 
crocieristici che potrebbero avviare stabilmente lõinserimento del porto in 
rotte adriatiche. 

 

 

Il Porto di 
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4.2.3 Aeroporto di Foggia 

 

In prossimit¨ della citt¨ di Foggia, lõaeroporto risulta ottimamente collegato 
con tutti gli scali portuali pugliesi della ZES del Mar Adriatico Meridionale, 
attraverso una fitta rete di infrastrutture stradali (S.S. 16, A14, S.S. 89). 

Le aree incluse nella ZES, per una estensione di 49,62 ettari, sono lotti liberi, 
di proprietà demaniale, disponibili per insediamenti produttivi. 

La prevista destinazione dellõaeroporto foggiano a base operativa dei velivoli 
anti-incendio della Protezione Civile e lõattivit¨ elicotteristica di Alidaunia 
rendono possibile la creazione in loco di imprese di manutenzione e 
assistenza tecnica aeronautica. 
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4.2.4 Area ASI di Foggia Incoronata 

 

L'agglomerato ASI di Foggia-Incoronata, è collocato al centro del Tavoliere, a 
circa 12 Km dal centro abitato di Foggia, e ha una estensione di circa 600 
ettari, sviluppandosi ai lati della linea ferroviaria e della S.S. 16, interessando i 
Comuni di Foggia, Carapelle e Orta Nova.  

Le aree incluse nella perimetrazione ZES, per un totale di circa 132 ettari, 
sono costituite da lotti liberi da insediamenti produttivi (per un totale di 95,51 
ettari), e dalla Piattaforma Logistica ivi presente. Questõultima già opera al 
servizio di industrie locali e regionali e potrebbe ulteriormente beneficiare di 
incrementi di movimentazioni dello scalo portuale di Manfredonia, in cui è 
imminente il rilancio della grande vetreria della Sangalli. 

In parte queste aree sono oggetto di attraversamenti di rete idrica potabile, 
rete idrica industriale consortile e rete fognaria consortile, inoltre risultano in 
parte infrastrutturate con reti private di telecomunicazioni in fibra ottica 
(Telecom e Fastweb). 

Le aree oggetto dell'inquadramento sono di proprietà privata, ad esclusione 
delle strade e delle rispettive fasce di rispetto di proprietà ASI; le tempistiche 
di esproprio, come previsto dalla normativa di riferimento, sono di 90 gg. per 
occupazione d'urgenza e/o accordo bonario entro trenta giorni dal decreto. 
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4.2.5 Area PIP di Manfredonia 

 

Le aree individuate, per una superficie complessiva di 223,94 ettari, sono 
ubicate nel territorio comunale di Manfredonia lungo la strada statale 89 
Garganica San Severo-Foggia. Il collegamento con il porto di Manfredonia 
avviene attraverso il semianello di circonvallazione che, sempre attraverso la 
S.S. 89, assicura di collegamento tra il Gargano e le principali direttrici viarie 
della fascia adriatica. 

Nel vigente PRG le aree individuate ricadono interamente in Zona 
Omogenea Territoriale òD3Eó (Ex DI 46 e P.I.P.) assoggettate a piano di 
lottizzazione di iniziativa privata, il primo, e a Piano attuativo di iniziativa 
Pubblica, il secondo. La percentuale di aree libere disponibili è di circa il 40%. 

Le aree risultano per la quasi totalità servite dalle urbanizzazioni primarie ed è 
in corso lõallacciamento dellõintero compendio produttivo alla rete di acqua 
industriale che le attraversa. 

Per quanto attiene alla vincolistica gravante sulle aree si registra la loro 
inclusione allõinterno dei SIC ð ZPS Valloni e steppe pedegarganiche e la 
presenza di Ulteriori contesti Paesaggistici del PPTR. 
La presenza dei detti vincoli non determina inedificabilità delle aree ma 
comporta la necessit¨ di acquisire la VINCA positiva e lõAccertamento di 
Compatibilità Paesaggistica. 
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4.3 Polo di Barletta 

 

Questo polo si caratterizza per la presenza di industrie del settore tessile, 
abbigliamento e calzature (TAC), agroalimentari e della meccanica leggera. 
Presente anche industria cementiera e di altri materiali da costruzione. 

Il porto di Barletta, già in parte al servizio di attività di bunkeraggio di 
combustibili e di importazioni di materie prime per la locale cementeria del 
gruppo Buzzi-Unicem, dopo i previsti lavori di dragaggio potrà trarre 
vantaggio da nuovi flussi di import-export generabili anche da aree della 
Basilicata nord-orientale (Lavello), ben collegate dalla rete stradale con il 
capoluogo della BAT.  

La zona industriale inclusa nella ZES è collocata a levante della città nella 
zona tra la litoranea di levante e la strada statale n. 16 bis, percorsa dalla 
statale n. 16 per Trani, la provinciale Callano e la ferrovia dello Stato Barletta-
Bari. 

4.3.1 Attività da promuovere e rafforzare 

Le attività da promuovere nellõarea sono riferibili ai comparti:  

¶ del tessile - con la produzione di filati quasi del tutto assente nei 
Comuni del circondario;  

¶ della meccanica strumentale con la costruzione di macchine per i 
settori agroalimentari, del tac e delle lavorazioni lapidee;  

¶ della logistica e dei trasporti, dovendosi movimentare crescenti 
quantità di materie prime e prodotti finiti di un apparato 
manifatturiero molto vivace e di merci di imprese commerciali di 
rilevanti dimensioni; 

¶ delle energie rinnovabili con lõinstallazione di nuovi parchi eolici e 
fotovoltaici;  
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¶ dellõindustria dellõospitalit¨ puntando a produrre beni di consumo 
durevole richiesti dal settore turistico che ormai da anni è in rapida 
espansione nellõarea provinciale e nellõintera regione. 

Le attività di specializzazione territoriale invece da rafforzare sono quelle dei 
comparti manifatturieri prima richiamati - dallõagroalimentare al TAC - 
puntando allõincremento dimensionale delle imprese e ad una loro sempre pi½ 
elevata proiezione verso i mercati internazionali. 

4.3.2 Porto di Barletta 

 

Il Porto di Barletta svolge un importante ruolo nel sistema portuale della 
Puglia centrale, attesa la sua funzione di porto gateway a servizio delle 
esigenze del tessuto industriale del territorio ed in particolare della Provincia 
BAT. I suoi traffici lentamente hanno ripreso a crescere dopo la crisi del 
2009, mostrando una tendenza verso il ritorno ai valori del 2008 che 
registrarono circa 1.100.000 tonnellate di merci movimentate. 

La struttura dei traffici di Barletta è sostanzialmente imperniata su rinfuse 
solide nella misura del 70% e prodotti petroliferi per circa il 30% con una 
piccola presenza di merce varia. Il calo del traffico del cemento, dei prodotti 
lapidei e dei prodotti chimici ha segnato la fase di crisi del porto di Barletta, 
mentre sostanzialmente stabile è rimasto il traffico dei prodotti petroliferi. Il 
traffico di cereali, invece, ha risentito da un lato dei limiti strutturali del porto 
con limitazioni dei pescaggi operativi, mentre il mercato dello shipping 
favoriva lõutilizzo di navi di maggiori dimensioni per effetto dellõallungamento 
dei viaggi da mercati di produzione sempre più lontani. 

Ad oggi le movimentazioni più significative dello scalo risultano: 

¶ prodotti raffinati per un deposito costiero; 

¶ fertilizzanti per il consumo di agricoltori locali; 
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¶ minerali grezzi, cementi e calci per e dalla Cementeria del Gruppo 
Buzzi Unicem. 

Lo scalo - con gli adeguamenti funzionali previsti nel nuovo Programma 
operativo triennale dellõAdSP MAM - si potrebbe porre sempre più al servizio 
di un vasto bacino produttivo che giunge sino ai confini della Basilicata 
nordorientale diventando elemento caratterizzante per espandere relazioni e 
collegamenti fra lõhinterland economico della BAT, le aree produttive 
cittadine inserite nella ZES e Paesi dellõaltra sponda adriatica e dellõarea 
balcanica. 

4.3.3 Zona Industriale di Barletta 

 

La zona individuata ha una estensione complessiva di 250 ettari ed è 
composta da due aree a diversa destinazione urbanistica, la zona D1 che va 
dal mare alla ferrovia e la zona D2 che va dalla ferrovia verso lõinterno. La 
zona D1 è industriale mentre la zona D2 è a carattere artigianale e 
merceologico. Le aree suddette presentano una percentuale di occupazione 
dellõ80%. 

La dotazione infrastrutturale è costituita da strade, fognatura nera, fognatura 
bianca, rete idrica, pubblica illuminazione, reti tecnologiche (rete telefonica e 
fibre ottiche) in una percentuale di circa il 75% realizzato.  
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4.4 Polo di Bari 

 

Il polo di Bari integra i sistemi produttivi della omonima città metropolitana e 
rappresenta, insieme a Brindisi, una delle due principali òporteó della ZES 
Adriatica verso i mercati dellõEst Europa e del Mediterraneo orientale, grazie 
alla presenza del porto core di Bari, del porto di Monopoli e dellõaeroporto 
internazionale di Bari.  

Questo polo, grazie alla sua collocazione baricentrica, allõaccesso diretto di cui 
gode alla rete autostradale e ferroviaria nazionale della dorsale adriatica e alla 
presenza dellõInterporto Regionale della Puglia, si caratterizza per la centralit¨ 
della sua funzione di principale snodo logistico regionale, in grado di 
connettere le diverse aree sub-regionali tra loro, al centro-nord del Paese e ai 
mercati europei.  

Le aree produttive del barese si caratterizzano per la grande vivacità e 
diversificazione delle produzioni, che spaziano dalla meccanica e 
meccatronica (automotive, veicoli ecologici, tecnologie per il settore edile, 
pompe e valvole per lõenergia, diagnostica ferroviaria, elettromedicali) 
allõagroalimentare (industria molitoria e pastaria, prodotti da forno, olearia, 
vitivinicola, lattiero-casearia), dal TAC alla farmaceutica, dallõICT alla 
cartotecnica e allõindustria dellõarredamento. 

Lo scalo portuale del capoluogo, dove già si movimentano granaglie, prodotti 
meccanici e farmaceutici e traffici RO-RO, sarà chiamato ad assolvere 
crescenti funzioni di porto feeder al servizio di un apparato produttivo che 
dovrà potenziare i suoi flussi di esportazione in direzione di Aree Balcaniche, 
Medio-Oriente, Nord-Africa ed Estremo Oriente. 

Le attuali movimentazioni dello scalo di Monopoli, legate alle importazioni di 
oli vegetali per la raffineria della Italbioil (gruppo Marseglia) e delle sabbie 
silicee per la vetreria della Veme di Castellana Grotte, potrebbero potenziarsi, 
non solo al servizio di un apparato manifatturiero locale diversificato ma 
anche con attività produttive legate alla nautica di diporto. 
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4.4.1 Attività da promuovere e rafforzare 

Il sistema economico dellõarea del barese è venuto assumendo ne tempo un 
assetto multisettoriale, imperniato su agricoltura sia estensiva che intensiva, 
industria manifatturiera, delle costruzioni ed estrattive, attività di 
intermediazione commerciale e creditizia, artigianato di produzione e servizi, 
terziario avanzato e delle libere professioni, Pubblica amministrazione, 
turismo. 

Ad unõagricoltura, prevalentemente cerealicolo-estensiva sulle alture della 
Murgia e intensiva in pianura, produttrice di derrate strategiche come cereali, 
olive, uva, ortofrutta e latte, in grado di sostenere filiere territorialmente 
diffuse di trasformazioni agroindustriali, si è venuto affiancando un apparato 
di produzione manifatturiera che ritrova oggi i suoi comparti trainanti, anche 
se non esclusivi:  

¶ nellõagroalimentare;  

¶ nella meccanica, con alcune sue specializzazioni;  

¶ nella chimica-gomma, farmaceutica, vetro e materie plastiche;  

¶ nellõICT; 

¶ nel tessile-abbigliamento-calzaturiero; 

¶ nel legno-mobilio;  

¶ nei materiali per lõedilizia.  

È opportuno ricordare che anche costruzioni e attività estrattive continuano a 
rappresentare quote significative del PIL industriale complessivo delle due 
aree e ad alimentare filiere di supply chain molto articolate.  

Lõinsieme delle attivit¨ turistiche, a sua volta, sta crescendo contribuendo così 
alla produzione del reddito locale, con effetti di trascinamento su alcuni 
comparti manifatturieri, primi fra tutti lõagroalimentare, il legno-mobilio e 
lõedilizia alberghiera. 

Le attivit¨ da promuovere nellõarea sono riferibili ai comparti:  

¶ automotive: progettazione, prototipazione e costruzione di motori 
ibridi ed elettrici, nuove pompe per il common rail, nuovi apparati 
frenanti, costruzione di citycar elettriche di piccola cilindrata; 

¶ pompe e impianti per lõoil & gas e per il comparto idrico; 

¶ biotecnologie per lõagricoltura e per la qualit¨ e la sicurezza degli 
alimenti; 

¶ farmaceutica e dispositivi biomedicali avanzati, tecnologie 
innovative per diagnosi e terapie dõavanguardia e di correlati 
biomarcatori per patologie di grande rilevanza sociale (quali ad 
esempio le malattie neurovegetative, quelle rare, oncologiche, 
metaboliche, cardiovascolari); 

¶ ICT ;  

¶ micro e nanoelettronica, tecnologie per sensori, tecnologie per 
dispositivi e sistemi embedded, tecnologie smart grid, smart metering e smart 
energy; nanotecnologie per la riduzione dellõimpatto ambientale, sintesi 
e fabbricazione di nano-materiali dei loro componenti e dei loro 
sistemi; 
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¶ meccatronica, macchine utensili CNC e robotica per una vasta 
gamma di utilizzatori nei settori dellõautomotive, dellõagroalimentare, 
del TAC, del legno-mobilio; 

¶ nautica da diporto;  

¶ produzione di hotellerie; 

Tra le attività da consolidare quelle legate alle produzioni agroalimentari 
(olearie, surgelazione), alla meccanica di precisione e alla meccatronica, 
allõimpiantistica industriale.  

4.4.2 Porto di Bari 

 

Il porto di Bari è situato a nordovest della città vecchia ed i suoi confini sono 
compresi ad ovest dal molo San Cataldo ed a est dal nuovo molo Foraneo. 
Collocato a Sud-Est dellõItalia e tradizionalmente considerato una delle porte 
dellõEuropa verso la penisola Balcanica ed il Medio Oriente, ¯ uno scalo 
polivalente in grado di rispondere a molteplici esigenze. Tale 
multifunzionalità operativa può contare su banchine attrezzate per la 
movimentazione di varie tipologie di merce e su una rete di collegamenti, 
peraltro da migliorare, con ogni modalità di trasporto. 

Lo scalo nel suo bacino comprende: 

¶ banchine attrezzate per ogni tipo di traffico commerciale (rinfuse 
solide e liquide, containers, merci in colli, prodotti siderurgici, legnami 
ecc.); 

¶ banchine al servizio di navi traghetto RO-RO; 

¶ banchine per navi da crociera e relative sistemazioni per i crocieristi; 

In aggiunta a quelli operanti in porto, nelle sue immediate adiacenze esistono 
un frigorifero per la conservazione di prodotti congelati e surgelati ed una 
vasta area al servizio dei containers per deposito, riparazioni, 
riempimento/svuotamento ecc. 
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La polivalenza del porto può avvalersi della sua vicinanza alla rete ferroviaria 
nazionale ed a quelle stradali ed autostradali, che consentono il rapido 
collegamento con tutti i centri industriali, agricoli e commerciali dellõItalia 
meridionale. 

Lõattuale sviluppo di banchine operative ¯ di circa ml 2.500 mentre gli spazi a 
ridosso sono ampi 260.000 mq. La colmata di Marisabella dispone di ulteriori 
1.000 metri di banchine con fondali di 12,5 metri, oltre a 350.000 mq di spazi 
per deposito merci e sosta di veicoli. Le movimentazioni più significative in 
arrivo al porto di Bari riguardano:  

¶ cereali per i gruppi Casillo, Divella e altre imprese molitorie minori;  

¶ fertilizzanti per il consumo di agricoltori locali; 

¶ prodotti metallurgici, minerali di ferro, minerali e metalli non ferrosi 
per lavorazioni di imprese metalmeccaniche del territorio pugliese e 
della vicina Basilicata; 

¶ prodotti chimici; 

In partenza si movimentano invece prevalentemente:  

¶ prodotti alimentari;  

¶ farmaceutici;  

¶ macchine per lõoil & gas;  

¶ macchinari per edilizia; 

¶ quadri elettrici; 

¶ mobilio.  

Il porto di Bari è interessato, altresì, da un numero molto elevato di attracchi 
crocieristici (Costa Crociere, MSC) e da un intenso traffico di traghetti diretti 
principalmente verso Albania, Grecia e Montenegro. A Bari scala anche una 
linea seaway. 

4.4.2.1 Porto di Bari e il 5G 

Al fine di dare attuazione alla Comunicazione CE n.2016/588, c.d. ò5G 
Action Planó entro il 2020, il Ministero dello Sviluppo Economico (MiSE), 
con avviso pubblico del 16 marzo 2017, ha aperto la procedura per 
lõacquisizione di proposte progettuali per la realizzazione di sperimentazioni 
pre-commerciali nella disponibilità di spettro radio 3.6 - 3.8 Ghz. 

Bari-Matera 5G è il progetto con cui TIM, Fastweb e Huawei si sono 
aggiudicate, congiuntamente, il bando di gara del MISE per la 
sperimentazione della nuova tecnologia 5G nelle due città: 52 partner di 
eccellenza (7 centri universitari e di ricerca, 34 grandi imprese e 11 pubbliche 
amministrazioni) ed oltre 70 use cases per un investimento di oltre 60 milioni di 
euro in 4 anni. 

La rete 5G, ad alta velocità e bassa latenza, consentirà una capacità 
trasmissiva 10 volte superiore a quella del 4G. Saranno sperimentati servizi 
innovativi in settori come la sanità, l'industria 4.0, il turismo, la cultura, 
l'automotive, la logistica e la sicurezza pubblica. 
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In questo contesto, il porto di Bari diventerà il primo porto europeo 4.030: 
living hub ed innovation hub, al servizio di: 

¶ Sicurezza perimetrale e ambientale; 

¶ Controllo accessi e monitoraggio dell'area; 

¶ Servizi a supporto della logistica portuale; 

¶ Automatizzazione operazioni carico e scarico; 

¶ Potenziamento della gestione di merci e persone. 

Il 5G sarà utilizzato, per esempio, per facilitare la manutenzione dei 
motori delle navi della Isotta Fraschini Motori : grazie ad uno smart helmet, 
il personale potrà fornire assistenza agli operai impegnati nelle attività di 
montaggio e smontaggio del motore, attraverso indicazioni tridimensionali 
che si sovrappongono allõimmagine del motore. Velocità, efficacia e qualità 
del lavoro. 

4.4.3 Porto di Monopoli 

 

Il Porto di Monopoli è attiguo alla zona industriale della città, segnata fra 
lõaltro dalla presenza della Italbioil del Gruppo Marseglia - un grande 
complesso dellõindustria chimica che utilizza il porto come area di sbarco 
della materia prima necessaria alla produzione di biodiesel - di imprese 
meccaniche, agroalimentari, e delle materie plastiche. Nello stesso porto sono 
sbarcate le sabbie silicee necessarie alla produzione della VEME, grande 
vetreria in joint-venture fra la multinazionale statunitense O-I Owens IIlinois 
e il gruppo locale Vinella, sita nel vicino Comune di Castellana Grotte.  

                                                        
30 Partner dellõiniziativa Smart Port sono: lõAutorità Portuale del Mare Adriatico Meridionale, TIM, 
Fastweb, Poliba, Leonardo, Bosch, Athonet, Rai Way. 
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Le due maggiori movimentazioni dello scalo monopolitano pertanto hanno 
collegamenti funzionali con industrie della citt¨ e dellõhinterland. Lo scalo ¯ 
entrato nella circoscrizione della soppressa Autorità Portuale del Levante nel 
novembre del 2007, e da allora ha registrato continui e costanti aumenti di 
traffico, salvo modeste flessioni periodiche legate a problematiche 
temporanee delle singole categorie merceologiche che fanno sentire il loro 
effetto quando il numero delle merci movimentate è limitato. Nel 2015 il 
porto di Monopoli ha movimentato 430mila tonnellate di merci. Da segnalare 
nel porto una significativa presenza di una flotta di pescherecci che continua 
ad essere impiegata in unõattivit¨ che, nonostante la crisi del settore, mantiene 
una sua vitalità ed importanza economica e culturale per la città, anche per la 
presenza di una marineria molto preparata ed attiva. 

Il porto, quando svolge funzioni legate allõimbarco/sbarco di merci, diventa 
una vera e propria òportaó di un vasto territorio produttivo, costituendo sia il 
punto di partenza verso una destinazione più o meno lontana, ma soprattutto 
il luogo di accesso alla città, a parte del suo apparato industriale e ad aziende 
di Comuni circostanti. Quando svolge la funzione passeggeri, essa si declina 
esclusivamente nellõaccosto di navi da crociera, di piccole dimensioni ma del 
segmento òcrocierismo di lussoó, e pertanto lo scalo diventa punto di 
approdo con valenza turistica e costituisce il primo contatto con un centro 
urbano che conosce da anni un rilevante sviluppo dellõindustria dellõospitalit¨.  

Il piano regolatore portuale vigente prevede che allõimboccatura possano 
essere raggiunte profondità sino a 10.00 m rispetto al l.m.m., mentre, nellõarea 
commerciale e nel bacino di evoluzione si possono raggiungere profondità  
sino a 9.50 m. 

4.4.4 Aeroporto di Bari 

 

Lõarea aeroportuale inserita nella ZES, estesa per circa 18 ettari, ¯ unõarea 
prevalentemente libera proveniente dallõex-aeroporto militare. Il piano di 
sviluppo aeroportuale, approvato da ENAC, prevede infatti lõannessione delle 



 
 

 
Piano Strategico ZES Adriatica                                   72 

aree dellõAeroporto Militare di Bari-Palese (Demanio dello Stato-Difesa), 
come indicato nellõAccordo Tecnico tra il Ministero della Difesa, il Ministero 
delle Infrastrutture e dei Trasporti (rappresentato da ENAC) ed Aeroporti di 
Puglia S.p.A. per òil trasferimento al Demanio Pubblico dello Stato-Ramo 
Trasporti/Aviazione Civile ð di immobili attualmente iscritti al Demanio Pubblico dello 
Stato Ramo Difesa/Aeronautica del 25.05.2011.ó 

Il suddetto piano di sviluppo prevede che nelle aree aeroportuali ex-militari si 
possano realizzare anche insediamenti produttivi e logistici.  

4.4.5 Interporto Regionale della Puglia 

 

L'area dell'Interporto di Bari è collocata sud ovest del centro abitato di Bari, 
in un contesto territoriale che connette lõinfrastruttura portuale di Bari con i 
più rilevanti vettori infrastrutturali viari e ferroviari (rispettivamente A14 e 
dorsale adriatica delle Ferrovie dello Stato); i principali nodi intermodali 
(interporto e aeroporto di Bari-Palese). Inoltre tale contesto è caratterizzato 
da una infrastruttura portante principale quale l'asse viario che ospiterà la 
prossima camionale che connetterà il porto al nuovo casello autostradale A14 
"Bari Nord". 

Nel contesto territoriale in cui è collocata l'area dell'Interporto di Bari sono 
presenti l'autostrada A14 e dorsale adriatica delle Ferrovie dello Stato, la 
piattaforma logistica dell'Interporto, l'aeroporto di Bari-Palese. 

Oggi lõInterporto Regionale della Puglia è una infrastruttura pienamente 
operativa. Lõarea attualmente ospita su circa 440.000 mq di superficie 
fondiaria, di cui circa 75.000 mq destinati a terminal intermodale,  90.000 mq 
di magazzini logistici e di edifici direzionali con circa 50 aziende, tra cui 
alcune appartenenti ad importanti top-players internazionali, attive in 
particolar modo nel comparto dellõe-commerce,  per un totale di circa 2.000 
occupati diretti (quelli indiretti, di numero decisamente maggiore, non 
risultano quantificabili in base alle molteplici e differenti attività collegate a 
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quelle del comparto logistico). Lõarea inclusa nella perimetrazione della ZES 
si estende per 38,30 ettari.  

LõInterporto pu¸ essere considerato lõunica infrastruttura di tale tipologia 
nellõarea adriatica meridionale che serve il grande mercato locale, ma in grado 
di intercettare anche i traffici merci provenienti e diretti sia verso lõarea 
balcanica, in relazione ai collegamenti RO/PAX attivi dal Porto di Bari, sia 
con il Far-East e lõarea mediorientale, grazie alla crescita di nuovi servizi di 
linea per il traffico container dal medesimo scalo portuale. 

La rilevanza della struttura interportuale in ambito nazionale e comunitario è 
stata attestata, già preventivamente alla realizzazione dellõopera, 
dallõottenimento, tramite procedura di evidenza pubblica, della qualifica di 
òconcessionarioó per la gestione dellõinfrastruttura nonch® delle risorse di cui 
alla Legge 240/90 (prima posizione nella graduatoria di merito) e più 
recentemente con lõinserimento da parte della Commissione Europea del 
progetto di ampliamento tra gli interventi suscettibili di essere finanziati con 
le risorse del òPiano Junkeró. 

Inoltre, analogamente al Porto di Bari, lõInterporto Regionale della Puglia è 
incluso, quale Terminal Ferroviario-Stradale (TFS),  tra i nodi della rete 
centrale (òCoreó) della rete transeuropea dei trasporti (Trans-European 
Transport Network) ð Corridoio V òScandinavo-Mediterraneoó come da 
Regolamento UE 1315/2013.  

Per quanto riguarda il trasporto ferroviario dal terminal intermodale 
dellõInterporto sono disponibili quotidianamente collegamenti diretti (50 
treni/settimana completi per contenitori e/o casse mobili) con numerose 
destinazioni nazionali e internazionali. (Milano, Bologna, Villa Selva, Catania, 
Padova, Villach, Hall). Il terminal intermodale dellõinterporto, cos³ come 
quello adiacente di Bari Ferruccio, gestito unitariamente per quanto riguarda 
le attività di movimentazione dei contenitori da una società del Gruppo 
Interporto in contratto di rete sottoscritto con Terminali Italia Srl (società del 
Gruppo FS), è collegato alla rete principale nazionale tramite la stazione di 
Bari Lamasinata con un raccordo di cui è previsto, come si vedrà fra breve, 
un ulteriore miglioramento funzionale.  

Unõaltra societ¨ del gruppo Interporto potrebbe gestire il raccordo ferroviario 
potenzialmente al servizio di numerose aziende dellõagglomerato Bari-
Modugno del Consorzio ASI anchõesso collegato alla rete nazionale tramite la 
stazione di Bari Lamasinata, ma non ancora in esercizio. 

Nel periodo 2009 (anno di ultimazione dellõinterporto) al 2015, in base 
allõeffetto moltiplicatore legato alla realizzazione della struttura, ¯ stato 
attestata una crescita del traffico ferroviario merci (treni in arrivo/partenza) di 
circa il 30% e un incremento dei contenitori movimentati pari a circa il 66%. 

Tra i servizi a disposizione degli operatori della logistica e dei trasporti 
nellõambito della struttura interportuale si evidenzia la presenza di una 
Sezione Operativa Territoriale dellõAgenzia delle Dogane, nonch® di unôarea 
di temporanea di custodia per contenitori di merci di tipologia ADR che 
consente - tramite lõattivazione di un corridoio doganale - di sperimentare un 
servizio di cd òbanchina lungaó con il Porto di Bari. 
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Per quanto riguarda i progetti in fase di attuazione da parte di Interporto 
Regionale della Puglia Spa si segnalano in particolare: 

¶ la nuova stazione - posto di movimento òBari Ferruccioó, finanziata 
attraverso risorse nazionali e comunitarie nellõambito del ciclo di 
programmazione 2014/2020, che prevede la realizzazione di un 
nuovo di fascio di binari di presa/consegna di lunghezza adeguata agli 
standards europei di 750 mt che, essendo ubicato a nord dei terminals 
intermodali della struttura interportuale e dello scalo di Bari Ferruccio 
rispetto a Bari Lamasinata, consente di efficientare le manovre 
ferroviarie di òultimo miglioó con evidenti economie di tempi e costi; 

¶ il completamento del I° stralcio della viabilità di PRG ASI-
INTERPORTO-S.S.16. 

Si evidenzia inoltre che lõInterporto, unitamente al Comune capoluogo 
(soggetto capofila) e al Politecnico di Bari, è risultato aggiudicatario di un 
finanziamento nellõambito del Programma TEN-T, finalizzato alla stesura 
della progettazione preliminare e allõanalisi legale, economica e finanziaria per 
lõimplementazione di un modello PPP sulla cd. òStrada Camionale di Barió, 
con lõobiettivo di canalizzare il traffico dei mezzi pesanti dal porto alle aree 
retroportuali, col fine primario di alleggerire il traffico urbano, migliorare la 
viabilità e potenziare l'interconnessione intermodale mare-ferro. A tal 
proposito questa infrastruttura stradale, in ragione della distanza ridotta, 
costituir¨ il collegamento di ultimo miglio tra lõinterporto e il porto di Bari.  

4.4.6 Area ASI di Bari-Modugno 

 

L'area ASI di Bari-Modugno-Bitonto è collocata a sud ovest del centro 
abitato di Bari, meno di 10 km dal Porto, in un contesto territoriale che 
connette lõinfrastruttura portuale di Bari con i pi½ rilevanti vettori 
infrastrutturali viari e ferroviari (rispettivamente A14 e dorsale adriatica delle 
Ferrovie dello Stato); i principali nodi intermodali (interporto e aeroporto di 
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Bari-Palese). Inoltre tale contesto è caratterizzato da una infrastruttura 
portante principale quale l'asse viario che ospiterà la prossima camionale che 
connetterà il porto al nuovo casello autostradale A14 "Bari Nord". Da 
sottolineare come la realizzazione di questõultima opera permetterebbe allõarea 
di integrarsi più pienamente alle funzioni commerciali del Porto di Bari, 
divenendo punto di stazionamento di container in transito e/o di 
realizzazione di successive lavorazioni di beni intermedi, che potrebbero poi 
ripartire come prodotti finiti verso la destinazione finale con la stessa 
modalità di trasporto. 

Dai primi insediamenti ad oggi, nel corso di oltre 5 decenni, con vari 
interventi di infrastrutturazione sono stati realizzati oltre 70 km di rete viaria 
ed è stato così consentito a più di 600 aziende operanti anche nel settore della 
distribuzione e dei servizi di insediarsi e dare occupazione diretta e 
nellõindotto a circa 15.000 addetti. Lõagglomerato è dotato di tutte le reti di 
urbanizzazione primaria e secondaria e di un acquedotto ad uso industriale di 
proprietà del Consorzio ASI. 

Tutte le infrastrutture consortili sono gestite da Assistenza e Servizi alle 
Imprese SpA (ASI SpA), società partecipata al 100% dal Consorzio ASI di 
Bari. 

Le specializzazioni produttive più significative delle aziende ubicate 
nellõagglomerato industriale di Bari-Modugno risultano essere: 

¶ la meccanica, la prima in assoluto per numero di addetti grazie alla 
presenza di grandi industrie dellõautomotive con molti loro 
subfornitori, e poi alla produzione di pompe, valvole e sistemi per 
lõenergia, armamento ferroviario, motoristica, tecnologie e materiali 
per lõedilizia, apparecchi per il condizionamento, carrozzerie per 
veicoli industriali, veicoli ecologici, macchine olearie, quadri elettrici, 
tubisterie, mezzi di sollevamento, e piccole fusioni, manutenzioni di 
materiali ferroviari, impiantistica; 

¶ la chimica in una vasta articolazione di suoi sottosettori e cioè 
produzione di pneumatici, farmaceutica, vetro cavo, vernici, collanti e 
beni per lõigiene domestica e industriale, lampade; 

¶ lõindustria editoriale con i grandi stabilimenti per la stampa di Corriere 
della Sera, la Repubblica, e altre industrie grafiche di minori 
dimensioni; 

¶ lõagroalimentare, molto meno presente delle prime tre sezioni, con 
lattiero-caseario, torrefazione di caff¯ e semilavorati per lõindustria 
dolciaria; 

¶ lõenergia, con generazione in una centrale a turbogas da 780 MW del 
Gruppo Sorgenia; 

¶ lõICT con alcuni call center;  

¶ i servizi municipali con le sedi e i depositi di alcune aziende della 
Municipalità di Bari che li gestiscono (Amiu, Amtab e Amgas). 

Lõarea presenta un elevato livello di saturazione da parte di insediamenti 
produttivi, anche se alcuni di essi non sono più operativi. Nella difficoltà di 
individuare unõarea omogenea con alta percentuale di superficie disponibile, si 
è scelto di privilegiare aree libere che, pur non contigue, si allineano lungo 
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lõasse della futura camionale e dunque presentano un alto interesse per i futuri 
insediamenti o ampliamenti. Lõarea individuata, della superficie totale di circa 
141 ettari, si compone di tre tipologie di lotti: 

¶ aree libere di proprietà ASI (36,16 ettari) 

¶ aree libere di proprietà privata (27,34 ettari) 

¶ opifici dismessi (circa 77,22 ettari) 

Alcune aree non sono interessate da alcun vincolo, altre presentano un 
vincolo paesaggistico ai sensi della L. 1497/39, in alcune di esse vi sono 
anche vincoli idrogeologici. 

4.4.7 MAAB 

 

L'area del Mercato Agro Alimentare di Bari, estesa per circa 25 ettari, è 
collocata sud est del centro abitato di Bari, a circa 10 km dal Porto, in un 
contesto territoriale ad altissima accessibilità in quanto, attraverso la SS 100, il 
capoluogo è connesso con tutto il quadrante sud-orientale della Città 
Metropolitana, e con la città di Taranto. 

Il MAAB nasce con lõintento di realizzare a Bari una piattaforma logistica di 
III livello, capace di dare nuovo impulso al comparto agro-alimentare 
dellõintera provincia attraverso la realizzazione di una struttura al passo con i 
tempi, in linea con altre strutture simili in Italia e allõestero e, soprattutto, in 
grado di soddisfare la domanda degli operatori del settore. 

La funzione primaria del mercato consiste nel dare una significativa 
opportunità agli operatori del settore orto-frutticolo di essere organizzati in 
una struttura che, nel rispetto dei requisiti di carattere igienico-sanitario, sia in 
grado di offrire i supporti logistici tipici di un centro di smistamento della 
merce fresca o conservata sui mercati locali, nazionale ed internazionali 
tramite terminali ferroviari, marittimi, aerei e stradali, facendone un polo di 
attrazione per lõagro-alimentare pugliese. 
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4.4.8 Area PIP di Bitonto 

 

La zona PIP di Bitonto, inserita nella ZES per una estensione di circa 71 
ettari, è situata a nord-ovest del centro abitato, in direzione della città di 
Molfetta. È separata dal centro cittadino da una linea ferroviaria e 
lõimmissione ¯ possibile tramite un attraversamento a raso con questõultima 
ed un sottopasso sia carrabile che pedonale. La zona risulta strategicamente 
ubicata nei confronti di grandi infrastrutture viarie come lõautostrada A14 e 
delle infrastrutture cittadine di maggior rilievo, come la SP218 (cosiddetta 
òPoligonaleó).  

Il Piano PIP-PPE ha dotato la zona sia di un regolamento rappresentante la 
normativa di attuazione del piano per le zone D1 come da PRG, sia di un 
regolamento per lõassegnazione dei lotti, tuttõora in esecuzione. Lõarea 
rappresenta una zona omogenea di tipo D1, e quindi per lõubicazione di 
imprese di artigianato o di piccole industrie. Tutta l'area è attualmente 
caratterizzata da un Piano di riconversione in Area Produttiva 
Paesaggisticamente ed ecologicamente attrezzata APPEA così come indicato 
dal PPTR. Il paiano di riconversione in APPEA sarà approvato entro il 2018. 

La zona è servita da un reticolo stradale completamente realizzato che rende 
accessibili tutti i lotti occupati e liberi. Tutte le infrastrutture già presenti 
(acqua potabile e fogna, rete telefonica con fibra ottica in fase di 
realizzazione, rete di illuminazione pubblica e rete gas) sono realizzate per 
tutta l'estensione della zona. 

La zona artigianale, nelle analisi del PPTR, rientra nelle figure relative alle 
componenti culturali ed insediative e nello specifico ai òpaesaggi ruralió, i 
quali sono gli unici ad interessare il territorio in oggetto. Solo una parte della 
zona artigianale è caratterizzata da ulteriori Contesti paesaggistici ossia dal 
"Parco Agricolo Multifunzionale di Valorizzazione delle Torri e dei Casali del 
Nord barese". Il presente contesto è in fase di ridefinizione attraverso 
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istruttoria a seguito dell'adozione del DPP del PUG ed anche nella fase di 
approvazione del Piano di riconversione in APPEA dell''intera area. 

Il territorio comunale di Bitonto e la zona PIP sono interessati da interventi 
previsti dal Piano Attuativo 2015-2019 del Piano Regionale dei Trasporti della 
Regione Puglia che ne migliorano il collegamento con il porto. In particolare 
sono previsti interventi relativamente a: 

¶ A14 - Nuovo casello Bari Nord; 

¶ Camionale di Bari - Realizzazione tratta Viale delle Magnolie Zona 
A.S.I. di Bari, collegamento camionale Porto di Bari-SS16;  

¶ SS96 - Realizzazione di un collegamento diretto con il nuovo casello 
Bari Nord sulla A14 e con la zona A.S.I. Bari Modugno con sezione 
tipo B; 

¶ SP231 - Adeguamento funzionale e messa in sicurezza nell'area di 
Bitonto con sezione tipo D. 

Tali interventi avranno un impatto diretto sul territorio comunale: 

¶ il miglioramento del collegamento tra la SS.16 e la A14 tra lo svincolo 
di Giovinazzo sud e il casello autostradale di Bitonto, attraverso 
lõadeguamento della SP 88 a strada di categoria C (intervento s 2002), 
¯ in sintonia con lõobiettivo di reindirizzare i flussi, soprattutto dei 
mezzi pesanti, dalla SS16 verso lõautostrada e quindi verso il porto; 

¶ gli interventi di realizzazione del nuovo casello autostradale di Bari 
nord nel territorio di Bitonto (intervento s 2004 a) e di realizzazione 
della òCamionale di Barió (intervento s 2004 b), consentiranno di 
realizzare un vero e proprio asse dei servizi di rango regionale 
destinato a collegare lõaeroporto, lõinterporto e il porto di Bari, alla 
viabilità autostradale. 

¶ Con riferimento alla SS.96, si prevede la realizzazione di una variante 
del suo tratto terminale con sezione stradale del tipo B (intervento s 
2007) che consente di realizzare un by-pass per superare lõattuale 
criticit¨ costituita dallõattraversamento di Modugno e dalla presenza 
del nodo complesso di connessione tra la SS 96 e la SP. 231 (ex 
SS.98). La variante si connette della SS. 9 si connette alla SP 231 in 
corrispondenza del nuovo casello di Bari Nord e quindi alla 
camionale di Bari, collegando quindi tutte le aree interne della Murgia 
barese e il Materano, non solo con lõautostrada, ma anche con 
lõaeroporto, lõinterporto e il porto di Bari. 

¶ Infine lõadeguamento della SP 231 a strada di categoria D (intervento 
s 2008) consentirà di risolvere i problemi di sicurezza del tracciato, 
densamente insediato da attività produttive, commerciali e di 
deposito. 
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4.4.9 Zona Industriale di Monopoli 

 

La zona industriale di Monopoli ¯ situata nellõarea immediatamente 
prospicente lo scalo portuale della città. Significativa la presenza di aziende di 
un certo rilievo, tra cui emergono gli stabilimenti della Mer.Mec - leader 
mondiale nella diagnostica ferroviaria e nel segnalamento - della Black Shape 
(aeronautica), della Block Shaft (antifurti meccanici), della Casa Olearia 
Italiana del Gruppo Marseglia - fra i maggiori produttori internazionali di 
biodiesel e di energia da biomasse - della Eco Leather, attiva nella lavorazione 
di pellami per automotive e arredamento. Presenti anche, fra le altre aziende 
insediate nella zona industriale, la Surgelsud (surgelazione di prodotti agricoli 
e ittici), la Plastic Puglia del Gruppo industriale Colucci (tubi in polietilene e 
sistemi per lõirrigazione), la Socoges (motoristica), la Marr del Gruppo 
Cremonini, la SRB nel settore impiantistico.  

Le aree individuate per lõinserimento nella ZES, per un totale di circa 53 
ettari, sono libere da insediamenti e ottimamente collegate con il porto di 
Monopoli e con gli altri porti della ZES del Mar Adriatico Meridionale ð Bari 
e Brindisi, in particolare ð grazie alla S.S. 16. 
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4.4.10 Zona Industriale di Altamura 

 

Lõarea inserita nella ZES, estesa per 183,50 ettari, consiste nella Zona 
Industriale-Artigianale di via Gravina, individuata come D1 del PRG vigente. 
Questa area si sviluppa lungo lõasse che conduce a Gravina ed ¯ attraversata 
dalla SS 96, risultando dunque ben servita da infrastrutture viarie, tra le quali 
quelle che conducono anche alla stazione ferroviaria. Tale zona industriale è 
destinata allõinsediamento di opifici artigianali e di piccole industrie, nonch® di 
impianti agroalimentari. 

Lõarea della Murgia altamurana presenta unõarticolazione infrastrutturale 
stradale costituita da: 

¶ S.S. 96, che collega Bari e il nodo autostradale della A14 con 
Altamura attualmente interessata da lavori per ampliamento a quattro 
corsie; 

¶ S.S. 96-bis che collega Altamura con il cuore della Basilicata- 
direzione Gravina in Puglia, arrivando fino a Potenza; 

¶ S.S. 99 che collega Altamura con Matera, importante centro turistico e 
patrimonio Unesco, designata Capitale Europea della Cultura 2019. 

Le infrastrutture secondarie sono costituite da: 

¶ S.P. 238 che collega Altamura ai comuni del nord barese (Barletta ð 
Andria ð Trani), e consente il collegamento con il sito di Castel del 
Monte, patrimonio UNESCO; 

¶ S.P. 235 che collega Altamura a Gioia del Colle e lo snodo 
autostradale della A14 direzione Taranto, passando per Santeramo in 
Colle, per poi continuare sulla S.P. 239, fino ad arrivare ad 
Alberobello, sito UNESCO della Regione Puglia. 

Il territorio è attraversato da una linea ferroviaria gestite dalle Ferrovie dello 
Stato (FF.SS.) e una linea ferroviaria una gestita in concessione dalla F.A.L. 
(Ferrovie Appulo-Lucane). Dal punto di vista del sistema portuale, può 



 
 

 
Piano Strategico ZES Adriatica                                   81 

contare sui porti di Bari e Taranto. Per quanto riguarda, invece, lõaccessibilit¨ 
aeroportuale, essa ¯ servita dallõaeroporto Karol Wotylia di Bari-Palese, 
collegato dalla S.S. 96 direttamente al territorio del Comune di Altamura. 

4.4.10 Area PIP di Gravina 

 

Lõarea PIP di Gravina di Puglia, collocata a ridosso del centro abitato, a nord-
est dello stesso, ospita aziende attive nei settori dellõagroalimentare, del 
manifatturiero, della meccanica e dellõimpiantistica. Lõaccessibilit¨ ¯ garantita 
dalla sua prossimità alla S.S. 96 che la collega ad Altamura e a Bari e alle reti 
ferroviarie delle Ferrovie dello Stato e delle Appulo-Lucane. 

Le aree ricomprese nella ZES sono costituite da 44 lotti inedificati per un 
totale di 9,525 Ha. 
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4.5 Polo di Brindisi 

 

Il capoluogo e il territorio provinciale costituiscono unõarea cerniera fra il 
Salento e i suoi numerosi addensamenti manifatturieri a sud, il grande polo 
industriale e infrastrutturale di Taranto-Grottaglie ad ovest e la Città 
Metropolitana di Bari a nord  e pertanto le grandi infrastrutture locali - porto, 
aeroporto, ferrovia lungo la linea adriatica, strada statale 16 Adriatica (nord-
sud) e strada statale 7 (est-ovest) - costituiscono uno snodo di importanza 
nazionale e internazionale, al servizio di tre vaste realtà territoriali e delle 
esigenze trasportistiche delle loro imprese e di mobilità dei loro abitanti. 

Questo polo si caratterizza per la presenza di industrie energetiche, chimiche 
aerospaziali, meccaniche, agroalimentari e del TAC. 

Il porto do Brindisi, che già oggi per le sue movimentazioni legate 
allõindustria energetica e chimica ¯ il primo fra tutti quelli amministrati 
dallõADSP MAM, potr¨ accrescere ulteriormente i suoi traffici non solo in 
relazione a nuovi insediamenti industriali prevedibili nel suo retroporto, ma 
anche in collegamento con industrie meccaniche, agroalimentari e del TAC 
del Salento, una parte delle quali (ad esempio Case New Holland, macchine 
movimento terra) già lo utilizzano per le loro esportazioni.  

Lo scenario euromediterraneo è quello in cui deve collocarsi sempre di più il 
porto di Brindisi, soprattutto allõindomani dellõinaugurazione del raddoppio 
del Canale di Suez e dei più ampi flussi di trasporto marittimo che ne sono 
derivati: un orizzonte che, peraltro, dovrà riguardare anche gli altri scali 
dellõAutorit¨ di sistema portuale del Mare Adriatico meridionale, impegnata 
nella promozione di nuovi traffici sulle loro banchine. 

4.5.1 Attività da promuovere e rafforzare 

Le attività da promuovere e rafforzare nel medio e lungo termine sono 
ricomprese nelle seguenti filiere: 

¶ Energia rinnovabili e tecnologie per la generazione lo stoccaggio di 
energia. 



 
 

 
Piano Strategico ZES Adriatica                                   83 

Se sino ad oggi lõarea di Brindisi ¯ stata, come si ¯ visto in precedenza, 
il primo polo regionale e meridionale ed uno dei maggiori a livello 
nazionale per capacità installata di generazione elettrica, con 
lõannunciata dismissione entro il 2025 della grande centrale a carbone 
dellõEnel insediata a Cerano, si pone lõesigenza di avviare un processo 
di diversificazione della base produttiva locale, partendo proprio dal 
comparto energetico, del quale non dovranno disperdersi le elevate 
competenze professionali sinora impiegatevi. 

La generazione di energie rinnovabili pertanto e la costruzione di 
tecnologie necessarie a produrle e a stoccarle può diventare una 
nuova frontiera per lõindustria localmente insediata. Brindisi perci¸ 
potrebbe qualificarsi nei prossimi anni come una delle capitali 
mediterranee della green economy. In tale settore lõarea industriale del 
capoluogo potrebbe divenire sempre di più centro di studio, di 
progettazione, di ricerca applicata, di sperimentazione, e di 
costruzione di tecnologie, dispositivi e procedimenti gestionali 
avanzati nel vasto settore delle energie rinnovabili. Ma anche di altri 
macchinari e di strumentazioni in grado di concorrere al 
contenimento e allõabbattimento dellõinquinamento generato dalle 
fonti più disparate. 

Imprese che si volessero insediare per operare nei settori prima 
richiamati potrebbero collaborare con Enel, Enipower, A2A, con 
lõENEA, con lõIspra, con lõAnie rinnovabili, lõArpa Puglia, il Ministero 
dellõambiente, e Dipartimenti di Atenei Italiani specializzati nel 
settore. Alla luce dellõormai evidente salto di qualit¨ tecnologico nella 
green economy, nellõarea ZES di Brindisi, si potrebbero avviare fra 
lõaltro: 

¶ la costruzione di torri eoliche di dimensioni pari alle ultime 
poste in esercizio nel Mare del Nord che superano i 200 metri 
di altezza;  

¶ di pannelli fotovoltaici più resistenti e flessibili che 
utilizzerebbero al posto del silicio il grafene, associato ad altro 
materiale innovativo come la perovskite così da ottenere un 
flusso pi½ efficace di elettroni da un pannello allõaltro, 
producendo un quantitativo maggiore di energia, secondo gli 
studi in corso presso lõIstituto italiano di tecnologia diretto dal 
Prof.Cingolani. Per sviluppare tali pannelli lõEnel ha 
sottoscritto un accordo con lo stesso Istituto. 

Anche nel solare termodinamico si potrebbe avviare in loco la 
produzione di tecnologie ad esso connesse in collaborazione, ad 
esempio, con il Gruppo campano Magaldi, che ha fornito alla A2A 
lõapparato per generare energia nella centrale elettrica di San Filippo 
del Mela nel Messinese e che questa stessa società vorrebbe impiegare 
anche per il progetto di nuova centrale a Brindisi. 

Sempre in area ZES si potrebbe localizzare il Gruppo Convert che 
potrebbe produrre il tracker ð di cui possiede il brevetto ð un 
meccanismo che consente ai pannelli di orientarsi in base alla 
posizione del sole. 
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Si potrebbe avviare anche la costruzione di sistemi di accumulo di 
energia ovvero di batterie al piombo, al litio, o allõidrogeno per 
immagazzinare energia prodotta da pannelli e turbine eoliche, quando 
cala il vento oppure di notte quando il fotovoltaico non funziona. 
Potrebbero essere società come Fiamm e Varta a produrre ali sistemi 
di accumulo in nuovi stabilimenti insediabili in area ZES. 

¶ Chimica e materie plastiche biodegradabili.  

¶ Farmaceutica, puntando alla produzione di farmaci destinati al 
consumo finale e non solo di principi attivi impiegati poi in altri siti 
per pervenire al prodotto finito. 

¶ Costruzioni per il settore dellõaeronautica. 

In questõultimo comparto lõarea di Brindisi conosce ormai da tempo la 
produzione e la manutenzione di motoristica e componentistica di 
velivoli ad ala fissa e rotante, attività che potrebbero essere 
ulteriormente sviluppate con lõobiettivo ambizioso di realizzare in 
zona velivoli completi per usi civili e militari. 

Già alla Salver si produce in piccola serie un velivolo di piccole 
dimensioni per vari usi. Allora un obiettivo da perseguirsi nella Zona 
potrebbe essere quello di pervenire alla costruzione di droni, ma 
anche allõinsediamento in prossimit¨ dellõaeroporto di un centro di 
manutenzione e revisione di velivoli di grandi dimensioni, qualora 
non lo si potesse localizzare nellõarea di Grottaglie, inserita nella ZES 
interregionale di Puglia e Basilicata.       

Nel breve termine, si ritengono necessari e urgenti alcuni interventi di 
consolidamento e rilancio di settori esistenti: 

A. Mission pubblico-privata per il riposizionamento competitivo di PMI 
aeronautiche. 

Il primo intervento multisettoriale integrato deve essere messo a 
punto e perseguito con la massima rapidità, ma in esclusive logiche di 
mercato, in favore di un nucleo consistente di PMI di subfornitura del 
comparto aeronautico, da affiancarsi in un percorso non traumatico di 
progressivo superamento della loro dipendenza da un solo 
committente pubblico che per anni ha alimentato una supply chain, già 
oggi ma ancor più in prospettiva, bisognosa di un riposizionamento 
competitivo nellõinteresse stesso di tale committente. 

Le PMI interessate dovranno mirare allora, secondo quanto proposto 
alla Regione dallõAssociazione confindustriale: 

¶ a diversificare il proprio portafoglio clienti, puntando ad 
acquisire possibilmente nuovi committenti anche esteri; 

¶ a progettare e mettere a punto uno o più prodotti finiti da 
collocare sul mercato nazionale e su quelli esteri.  

Qualche esperimento in tale direzione è già in corso in una struttura 
consortile esistente nel territorio, con qualche apprezzabile risultato, 
ma essa per potersi consolidare avverte lõesigenza di essere supportata 
soprattutto sotto il profilo finanziario. Eõ auspicabile che anche altre 
PMI locali del settore scelgano di percorrere la stessa strada 
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dellõaggregazione consortile, senza la quale ¯ difficile ipotizzare un 
loro rilancio competitivo sul mercato aeronautico.  

B. Investimento energetico della A2A.  

Il secondo intervento che sarebbe necessario avviare con urgenza, pur 
nel pieno rispetto delle procedure autorizzative previste per simili 
investimenti, riguarda nel comparto energetico il progetto della A2A 
che sul proprio sito di Brindisi - ove ¯ stato dismesso lõesercizio della 
vecchia centrale a carbone - ha proposto la costruzione e gestione di 
un nuovo impianto di generazione di concezione avanzata, in grado di 
assicurare occupazione e una produzione di energia più ecosostenibile 
rispetto al passato. 

C. Realizzazione del òDistretto industriale di Brindisió. 

Il terzo intervento che si ritiene necessario e sperabilmente di rapido 
avvio ¯ imperniato sulla realizzazione del Progetto òDistretto 
industriale di Brindisió, il cui studio di fattibilit¨ preliminare ¯ gi¨ stato 
messo a punto, con il concorso di un gruppo di grandi imprese 
presenti nellõagglomerato del capoluogo e con il supporto scientifico 
di docenti del Politecnico di Bari e dellõUniversit¨ di Lecce. Esso ¯ 
finalizzato a consentire a tali aziende - che dispongono ognuna di una 
gamma di utilities e di facilities (energia, gas, materie prime, etc.) - di 
porle reciprocamente a sistema, consentendo così ad esse e/o anche 
ad utenti terzi di ridurre i costi di produzione, elevare 
significativamente i livelli di competitivit¨ dellõintera area industriale e 
migliorarne lõimpatto ambientale.  

In tale prospettiva è apprezzabile che Confindustria Brindisi e il locale 
Consorzio ASI abbiano sottoscritto in data 19 dicembre 2016 un 
protocollo dõintesa in cui si impegnano - per quanto di rispettiva 
competenza - a collaborare per la realizzazione del Progetto che, una 
volta andato a regime, consentirebbe allo stesso organismo consortile 
di offrire ad imprese che si volessero insediare nellõagglomerato del 
capoluogo una convenienza aggiuntiva. 

Peraltro puntare al rafforzamento competitivo dei comparti trainanti - 
impegnati ad elevare costantemente la loro ecosostenibilità con 
lõadozione delle tecnologie più innovative e di best practice gestionali - 
non significa in alcun modo sottovalutare la possibilità di promuovere 
o far lievitare nuove specializzazioni merceologiche, alcune delle quali 
già affiorano nel panorama produttivo locale. 

Ma per una più compiuta definizione delle linee guida di un percorso 
di consolidamento dellõindustria capital intensive insediata nel 
capoluogo, e dei settori labour intensive ormai ramificati nei maggiori 
centri dellõhinterland, si ritiene opportuno rifocalizzare lo scenario 
territoriale in cui essi si collocano con le loro strutture produttive e lo 
stock delle infrastrutture esistenti. 
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4.5.2 Porto di Brindisi 

 

Il Porto di Brindisi, situato nel cuore della città, è interessato da traffici 
multipurpose e crocieristici, con la possibilità di far attraccare le navi 
direttamente sul lungomare cittadino, ed è transitato dai traghetti che 
collegano il porto messapico con lõAlbania e la Grecia.  

Lo scalo peraltro pu¸ considerarsi parte integrante dellõarea industriale 
cittadina e già in passato aveva portato come tale alla costituzione del 
Consorzio del porto e della zona industriale del capoluogo messapico che 
gestiva lõuno e lõaltra. Collegato alla rete ferroviaria nazionale, lo scalo in 
particolare registra in prevalenza movimentazioni di materie prime e beni 
intermedi importati per industrie dellõarea come Enel, Versalis e Ipem e di 
prodotti manifatturieri di aziende locali destinati a raggiungere mercati del 
Mediterraneo centro-orientale. Interessante anche il traffico delle Autostrade 
del Mare assicurato con linee regolari. Il collegamento ferroviario permette 
alle merci di arrivare direttamente sulle banchine.  

Lo scalo si articola su tre ambiti: interno, medio ed esterno: 

¶ Il porto esterno, i cui limiti sono a sud la terraferma, a est le isole 
Pedagne, a ovest lõisola di SantõAndrea e il molo di Costa Morena e, a 
nord, la diga di Punta Riso. Esso ha una superficie di 3.000.000 mq 
Le banchine di Costa Morena si sviluppano per 1.170 m con 
profondità di 14 m, con piazzali estesi circa 300.000 mq. Lungo la 
diga di Costa Morena si sviluppa il sistema, a mezzo nastro e tubature, 
per lo sbarco dei prodotti destinati allõalimentazione della 
megacentrale elettrica dellõEnel in esercizio a Cerano. Infine, a Punta 
delle Terrare sono operativi 270 m di banchine per il traffico RO-RO 
con possibilità di ormeggio contemporaneo di 5 navi. Il porto esterno 
ha vocazione principalmente industriale e vi sono installate strutture 
destinate allo sbarco di prodotti per gli stabilimenti del polo chimico. 
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¶ il porto medio, la cui superficie è di 1.200.000 mq si sviluppa nello 
specchio dõacqua racchiuso a nord dalla Diga di Bocche di Puglia, che 
ne forma il relativo bacino, a ponente dal canale di accesso al porto 
interno, detto Canale Pigonati, a sud dalla parte meridionale del Molo 
di Costa Morena. 

¶ il porto interno, esteso per circa 727.000 mq è formato da due 
diramazioni dette òseno di ponenteó adibito in parte a porto militare e 
lungo circa 1,5 km e òseno di levanteó adibito a porto commerciale e 
lungo circa 1 km. Nel seno di Levante sono attive 10 banchine con 
fondali da 8,5 a 10 m. Entrambe le diramazioni, larghe circa 200 m. 
abbracciano a nord e a est la città vecchia di Brindisi. 

Contiguo allo scalo cittadino ¯ lõaeroscalo che dispone del miglior sistema di 
piste in esercizio in Puglia in grado di consentire atterraggi da diverse 
direzioni. Nellõarea di Brindisi il Consorzio ASI ha previsto la realizzazione di 
una PLIR-Piattaforma-Logistica-Intermodale-Retroportuale, al servizio non 
solo della provincia ma dellõintero Salento. Un collegamento funzionale 
potrebbe inoltre stabilirsi fra il nodo infrastrutturale del capoluogo e il centro 
di carico intermodale di Francavilla Fontana, costruito molti anni orsono, ma 
ormai dismesso da tempo e bisognoso di lavori di riqualificazione delle sue 
strutture. 

Come accennato in precedenza le movimentazioni più significative del porto 
in arrivo risultano: 

¶ virgin nafta per il sito della Versalis-Eni;  

¶ carbone per la centrale termoelettrica dellõEnel;  

¶ gpl per lo stabilimento della Ipem; 

¶ cereali; 

¶ zucchero grezzo per la raffineria della Srb. 

Mentre in partenza:  

¶ prodotti chimici di base;  

¶ torri eoliche;  

¶ parti di aeromobili.   
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4.5.3 Aeroporto di Brindisi 

 

Lõarea inserita nella perimetrazione della ZES, di proprietà demaniale, si 
estende per circa 15.000 mq ed è confinante alla cantieristica navale 
prospiciente lõIsola di S. Andrea ed il Castello Alfonsino. 

4.5.4 Area ASI di Brindisi 

 

Pur dopo la prolungata fase recessiva che ha interessato lõeconomia italiana e 
locale nel periodo 2009-2013, il capoluogo continua a disporre 
nellõagglomerato gestito dal Consorzio Asi di una struttura industriale fra le 
pi½ rilevanti dellõAdriatico, del Meridione e del Mediterraneo centro-orientale 


