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PORTO DI LIVORNO 2000 S.R.L. 
 
   
 

Sede in PIAZZALE DEI MARMI - TERMINAL CROCIERE -57123 LIVORNO (LI)  
 Capitale sociale Euro 2.800.000,00 I.V.  

 

Relazione sulla gestione del bilancio al 31/12/2016  
 

Signori Soci, 
 
il bilancio dell'esercizio al 31/12/2016 che sottoponiamo alla Vs. approvazione, chiude con un utile lordo di Euro 
998.373 ed un utile netto pari a Euro 441.831. 
 
Ai sensi dellôart. 2428 si segnala che lôattivit¨ viene svolta nella sede di Livorno e che non vi sono sedi 
secondarie. 
 
Nellôanno 2016 Livorno si ¯ confermato il 6° Porto italiano per il numero dei passeggeri complessivi (12° Porto nel 
Mediterraneo), il 3° per i passeggeri in transito. 
I passeggeri in transito e home port sono stati 807.935 (con un incremento di oltre il 15% rispetto al 2015) , a 
fronte di 403 scali (con un incremento di oltre il 9% rispetto al 2015). 
 
Per quanto riguarda il traffico traghetti è confermata la crescita dei volumi rispetto al 2015 (circa 19%). 
Il numero dei passeggeri è stato di 2.193.678, con 836.993 veicoli. 
 
Andamento della gestione 

 
Prima di trattare nel dettaglio gli aspetti commerciali ed economici-finanziari che anno caratterizzato lôesercizio, 
riportiamo di seguito gli aggiornamenti relativi alle cause legali in corso. 
 
 
I- CONTENZIOSO IN SEDE PENALE 
 

a)  le confische  
 
Fra il giugno del 2007 ed il maggio del 2008 la Porto di Livorno 2000 S.r.l. sporse plurimi atti di querela per reati 
di appropriazione indebita o peculato con riguardo ai fatti che venivano progressivamente accertati e nel giugno 
del 2007 la Società richiese un provvedimento di sequestro probatorio sulle opere dôarte lasciate da Bruno Lenzi 
nella Sede sociale, cui segu³ poi la confisca di ñtutti i beni mobili già sottoposti a sequestro preventivo in data 
15.3.2010ò [...].  
 
La Porto di Livorno 2000 S.r.l., in qualità di  persona offesa dal reato di peculato per il quale Bruno Lenzi aveva 
patteggiato la pena, ha poi prospettato al GIP il proprio diritto a soddisfarsi sul ricavato della liquidazione dei beni 
confiscati, avuto riguardo ai danni sofferti per  effetto  delle condotte illecite che hanno determinato la confisca, 
come previsto dallôart. 12-sexies, comma 4 bis, del D.L. 8.6.1992 n. 306 (come modificato da ultimo dal D.L. 
4.2.2010 n. 4) e successivamente la Società ha presentato  al GIP  istanza di assegnazione delle somme   
ricavate dalle vendite in asta  oltre agli importi ricavati dalle vendite a mezzo commissionario. 
 
Con provvedimento del 15 gennaio 2015 il GIP di Livorno ha riconosciuto la fondatezza della richiesta della 
Società di assegnazione alla Porto Livorno 2000 delle somme derivanti dalla vendita dei beni confiscati, 
disponendo peraltro che lôassegnazione avvenisse allôesaurimento della procedura di vendita dei beni. 
Il  29 marzo 2017, a conclusione delle operazioni di liquidazione, il GIP ha disposto - con provvedimento che 
accludo - lôassegnazione alla Porto Livorno 2000 S.r.l. della somma di ú 869.196,68, costituente il ricavo netto 
della procedura. 
 
Si tratta di somme che, secondo  quanto previsto allôatto della scissione, transiteranno alla Porto Immobiliare 
S.r.l.. 



2 

b) le costituzioni di parte civile e le condanne al risarcimento del danno 
 
Quanto ai procedimenti penali conseguiti alle querele della Porto Livorno 2000 ed agli accertamenti della 
Procura, il Pubblico Ministero aveva richiesto il rinvio a giudizio di 44 indagati per plurimi reati.  
 
Allôudienza preliminare del 21 gennaio 2010 la Porto di Livorno 2000 S.r.l. si era costituita parte civile nei confronti 
degli imputati, mentre nei confronti di Bruno Lenzi, di Armando Totini e - successivamente - di Bruno Crocchi, 
oltre che di altri fornitori che avevano percepito corrispettivi indebiti,  la costituzione di parte civile era stata 
operata selettivamente per i crediti non ancora azionati. 
 
Molti degli imputati nei cui confronti era stata operata la costituzione di parte civile patteggiarono la pena, così 
determinando lôimprocedibilit¨ della domanda civile proposta in sede penale con la costituzione di parte civile: fra 
coloro che scelsero il patteggiamento vi furono  Bruno Lenzi ed il figlio Riccardo, Armando Totini, Giorgio 
Parlagreco, Marino Silvano, Luca Garzelli, Ilaria Fraddanni, Massimo Fraddanni, Marco Busoni, Enrico Tresoldi, 
Mario Madiai, oltre a numerosi fornitori.  
 
Furono invece rinviati a giudizio i sindaci revisori, Beccani, Masi, Angella e Pappalardo e gli amministratori Pacini, 
Spadoni, Giovannini e Salvadori oltre allôex direttore Bruno Crocchi; fra i fornitori, nei cui confronti Porto di Livorno 
2000 S.r.l. si era costituita parte civile,  furono rinviati a giudizio Salvatore Daini, Ivano Busoni, Gino Bonomo, 
Achille Gemini, Michela Marmeggi, Secondo Panieri, Pierpaolo Carboni, Bruno Baracco e Pierluigi Neri.  
 
Il processo penale 2164/07 RGNR si è concluso nel giugno del 2014 con la condanna di Bruno Crocchi alla pena 
di tre anni e dieci mesi di reclusione e di Ivano Busoni alla pena di dieci mesi di reclusione, mentre nei confronti di 
tutti gli altri imputati che non avevano patteggiato la pena è stata pronunciata sentenza di non doversi procedere 
per intervenuta prescrizione o sentenza di assoluzione. 
 
Bruno Crocchi è stato condannato al risarcimento del danno a favore della Porto Livorno 2000, nellôimporto 
accertato di ú 501.029,90 -corrispondente agli ammanchi contabili dal conto anticipi-  da maggiorarsi di interessi 
legali dal maggio del 2007 ñoltre al risarcimento del danno patrimoniale e non patrimoniale da determinarsi in 
separata sedeò, mentre Ivano Busoni è stato condannato alla restituzione  dellôimporto di ú 18.130 corrispondente 
alle fatture false emesse dopo il novembre 2006. 
 
Le motivazioni della sentenza, depositate solo il 17 febbraio 2015, hanno messo in rilievo le responsabilità dei 
componenti del Collegio Sindacale e quelle dellôallora Vice-Presidente, assolti per prescrizione. 
 
Contro la sentenza di condanna sia Crocchi che Busoni hanno proposto appello; la sentenza è stata impugnata 
anche dal Sindaco Revisore  avv. Giuseppe Angella nei suoi riguardi la Porto Livorno 2000 aveva scelto di non 
costituirsi parte civile e di proporre invece lôazione civile di responsabilità contrattuale. 
 
Il processo di appello (penale) è tuttora in attesa di fissazione dellôudienza dibattimentale. 
 
Eô stato poi deciso, con sentenza pronunciata il 26 gennaio scorso, anche  il  secondo procedimento penale n. 
2411/11 RGNR che aveva preso avvio nel 2011,  a carico di Bruno Lenzi e di Bruno Crocchi e  che li ha visti  
imputati di peculato in relazione ad acquisti di capi dôabbigliamento per uso personale dissimulati da false fatture 
pagate dalla Porto Livorno 2000 per apparenti forniture di divise da hostess: sono state  irrogate a Bruno Crocchi 
la pena ulteriore di 2 anni e sei mesi di reclusione (salva riduzione in ragione del vincolo della continuazione  in 
sede di esecuzione della pena) ed a Bruno Lenzi di un anno di reclusione; vi è stata condanna di entrambi al 
risarcimento del danno ulteriore a favore della Porto Livorno 2000, parte civile costituita, da liquidarsi in separato 
giudizio civile. 
 
La sentenza è stata impugnata sia da Crocchi che da Lenzi. 
 
 
 
II- IL CONTENZIOSO CIVILE 
 
a) Collegio Sindacale ed amministratori in carica sino al 2007  
 
La Porto Livorno 2000 aveva introdotto due distinte cause civili, poi riunite, nei confronti dei componenti del 
Collegio Sindacale in carica dal gennaio 2003 allôagosto 2007 e dei componenti del Consiglio di Amministrazione 
rimasti in carica fino al maggio  del 2007, avanzando richieste risarcitorie per importi superiori ad ú 5.000.000: i 
convenuti avevano  esteso il contraddittorio alla Milano Assicurazioni con la quale era in essere una polizza a 
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copertura della responsabilità civile di sindaci ed amministratori, oltre che agli assicuratori personali di taluni 
sindaci (avv. Angella, dr. Masi, rag. Pappalardo) e di un  amministratore (dr. Giovannini). 
 
Dopo la riunione dei giudizi e lôassunzione delle prove testimoniali articolate dalla  Porto Livorno 2000, il Giudice 
Istruttore ha nominato un CTU nella persona del dr. Francesco Carpano, incaricandolo di individuare i profili di 
responsabilità soggettiva di sindaci ed amministratori nello svolgimento del mandato. 
 
La relazione di consulenza tecnica aveva ravveduto profili di imputabilità del danno - nellôimporto capitale di oltre 
ú 5.000.000 -  nei confronti dellôex-Presidente  Bruno Lenzi e del componenti del Collegio Sindacale succedutisi 
dal 2003 sino al subentro, sia pure lasciando aperta la valutazione sulla colpa dei due sindaci nominati nel 2006 
dalla Camera di Commercio e dallôAutorit¨ Portuale, dr. Raffaele Morrone e dr. Simone Gagliani. 
 
Le trattative con i sindaci e con i loro assicuratori hanno condotto ad una definizione della lite, con il pagamento a 
transazione di un importo di ú 2.200.000, con compensazione delle spese, imputando tuttavia il pagamento in 
conto  dei crediti risarcitori/restitutori diversi ed ulteriori da quelli per i quali è intervenuta condanna di Bruno 
Lenzi, di Bruno Crocchi e  di Madiai: in tal modo, la transazione non incide riduttivamente sulla realizzazione di 
quei crediti ulteriori (il cui valore capitale ¯ di circa ú 2.500.000). 
 
 
b) Azioni civili e procedure esecutive su beni di Bruno Lenzi  
 
Nei confronti dellôex Presidente  Bruno Lenzi la Porto Livorno 2000 ha conseguito dal Tribunale di Livorno una 
sentenza di condanna in primo grado al risarcimento di parte dei danni subiti, limitati ad una serie di fatture delle 
quali era emersa la falsità al momento in cui ebbe avvio  il contenzioso (introdotto dallo stesso Lenzi  nel luglio  
del 2007 per esigere i compensi di amministratore sino alla scadenza del mandato da cui era decaduto). 
 
Con quella sentenza - n.  683 in data  7.7.2011 -  provvisoriamente esecutiva, Lenzi è stato condannato al 
risarcimento dellôimporto di ú 2.151.386 in linea capitale; egli ha proposto appello tuttora pendente, dopo che la 
Corte dôAppello ha dichiarato inammissibile la sua istanza di  sospensione dellôesecutoriet¨. 
 
La Porto Livorno 2000 -che già aveva ottenuto il sequestro conservativo delle quote sociali intestate  a Lenzi di 
tre società commerciali - ne ha promosso il pignoramento: le sole partecipazioni di effettiva rilevanza patrimoniale 
erano quelle della società RA.RI., originariamente valutate in oltre un milione di euro. 
 
I tentativi di vendita delle quote della RA.RI. sono stati travagliati, in ragione delle vicende societarie che hanno 
coinvolto la società RA.RI, determinando un sensibile deprezzamento del valore delle quote (originariamente 
stimate oltre ú 1.000.000). 
 
Il Giudice delle esecuzioni mobiliari ha quindi disposto una nuova stima delle quote, valutate dal CTU ú 508.000 e 
quindi - respingendo lôopposizione di Lenzi - ha riattivato la procedura di vendita, fissando tre nuovi incanti, ai 
quali nessun compratore si è presentato. 
 
Per prevenire lôestinzione della procedura esecutiva, la società Porto Immobiliare ha deliberato di acquistare le 
quote e se ne è resa aggiudicataria al massimo ribasso; recentemente il G.d.E. ha firmato il decreto di 
trasferimento e dovrà ora assegnare alla Porto Livorno 2000 S.r.l. il ricavato netto della vendita (ovvero il prezzo 
pagato da Porto Immobiliare, al netto delle spese della procedura esecutiva). 
 
 
c) Responsabilità di dipendenti della società 
 
Le indagini di Polizia Tributaria e le parallele verifiche condotte dallôAmministratore Unico misero in rilievo 
condotte civilmente illecite dei dipendenti Bruno Crocchi ed Armando Totini, produttive di un rilevante danno al 
patrimonio sociale. 
 
Dopo aver operato le dovute contestazioni disciplinari, senza che i dipendenti fornissero convincenti 
giustificazioni, fu intimato ad entrambi il licenziamento ï a Crocchi nel settembre ed a Totini nel dicembre del 
2007 - misura che entrambi impugnarono inizialmente solo in sede stragiudiziale. 
 
La Società non ritenne di corrispondere ai due dipendenti le competenze di fine rapporto, eccependo la 
compensazione con il maggior credito risarcitorio vantato dalla Società; per primo Bruno Crocchi ricorse al 
Giudice del lavoro richiedendo ed ottenendo un decreto ingiuntivo provvisoriamente esecutivo per le competenze 
di fine rapporto ed altre spettanze retributive; il decreto ingiuntivo fu opposto dalla Società che, in via 
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riconvenzionale, chiese al dipendente il risarcimento del danno per responsabilità contrattuale, nella misura di 
Euro 708.181,87 da compensarsi con le ragioni di credito del dipendente. 
 
Con sentenza n. 218/2014  depositata il 3 giugno  2014 il Tribunale di Livorno ha accolto lôopposizione della Porto 
Livorno 2000, condannando Bruno Crocchi al risarcimento di ú 706.001 -oltre interessi e spese di lite - a titolo di 
risarcimento del danno allôesito della compensazione con il minor credito retributivo: la sentenza di condanna è 
stata appellata da Crocchi  e la Corte dôAppello di Firenze, con sentenza depositata il 15 dicembre  2015 in causa 
R.G. 946/2014, ha respinto lôimpugnazione, condannando lôappellante al pagamento delle spese di lite. Contro la 
sentenza non è stato proposto ricorso per cassazione e la sentenza stessa è ormai passata in giudicato.  
 
Lôimporto per cui ¯ stata pronunciata condanna di Crocchi in sede civile si somma a quello per cui ¯ stata 
pronunciata condanna nei due giudizi penali (entrambi pendenti in fase di appello). 
 
Lo stesso Bruno Crocchi aveva poi proposto, nel 2012, impugnazione del proprio licenziamento con lo speciale 
procedimento di cognizione sommaria introdotto dalla c.d. riforma Fornero. 
 
I ricorsi sono stati respinti in primo grado ed in appello e Crocchi non ha proposto ricorso per cassazione entro il 
termine di legge sicché il rigetto dellôimpugnazione del licenziamento è ormai irrevocabile. 
  
Analoghe vicende sono occorse per il dipendente Armando Totini, che aveva richiesto ed ottenuto un decreto 
ingiuntivo per le proprie competenze di fine rapporto, che il Giudice del lavoro non ha però munito di esecutorietà  
provvisoria; anche tale decreto è stato opposto dalla Società, che ha chiesto in via riconvenzionale il risarcimento 
del danno nella misura capitale di Euro 244.237, quale risultava a quel momento dai verbali di constatazione della 
Polizia Tributaria. 
 
Con sentenza ampiamente motivata ,contro la quale Totini non ha proposto appello,  il Giudice del Lavoro ha 
accolto lôopposizione e la domanda riconvenzionale di Totini che ha condannato al risarcimento del danno nella 
misura richiesta di 244.237, oltre accessori e spese. 
 
Dopo il patteggiamento della pena del procedimento penale, la Società ha proposto nei confronti di  Totini 
unôulteriore  azione  per lôindebita appropriazione a cui egli ha concorso per ulteriori ú 2.488.697: la causa è stata 
compiutamente istruita ma lôassegnataria del credito Porto Immobiliare ha poi scelto di non coltivarla per 
chiederne lôassegnazione a sentenza, considerato lôonere dellôimposta di registro che avrebbe inciso nella misura 
del 3% dellôimporto della condanna e la limitata capacità patrimoniale di Armando Totini, che, con il suo 
patrimonio e con le sue aspettative di reddito, non è in grado di far fronte neppure allôimporto della precedente 
condanna. 
 
 
d) Scissione della società ed assegnazione dei crediti risarcitori e restitutori  
 
Con rogito notaio Miccoli del 16 dicembre 2010 rep. 46665, racc. 22440 è stata operata la scissione parziale della 
Porto di Livorno 2000 S.r.l. ai sensi dellôart. 2506 cod. civ., costituendo la societ¨ Porto Immobiliare S.r.l. ed 
assegnando parte del patrimonio della Porto di Livorno 2000 S.r.l. a tale Società neo-costituita: in base al 
progetto di scissione  ed in particolare in base alla  descrizione degli elementi patrimoniali da attribuire alla 
Società beneficiaria Porto Immobiliare S.r.l., sono stati assegnati alla società Porto Immobiliare ñi crediti diversi 
sorti in seguito alle rettifiche effettuate negli anni 2006, 2007 e 2008: essi si riferiscono alle richieste di 
restituzione di somme indebitamente percepite dai fornitori che avevano emesso fatture per operazioni 
inesistenti o riferite ad operazioni personali dellôex Presidente. Tutti gli effetti attivi (e passivi anche se ad oggi 
ipotetici) delle cause civili e penali originate dallôispezione della GdF saranno a favore (carico) della beneficiariaò.   
 
Successivamente, per meglio definire la titolarità dei crediti risarcitori - ovvero dei crediti fondati non su domande 
di ripetizione di indebito ma su domande di risarcimento del danno - le due Società Porto di Livorno 2000 S.r.l. e 
Porto Immobiliare S.r.l. hanno stipulato il 9 marzo 2012, per i rogiti del notaio Miccoli (rep. 47682; racc. 23117) un 
atto notarile di interpretazione e transazione con il quale hanno convenuto, ñad integrazione di quanto definito 
nellôatto di scissioneò, che i crediti ceduti alla Porto Immobiliare S.r.l. ñhanno natura sia risarcitoria che restitutoria, 
che essi attengono a qualunque condotta civilmente o penalmente illecita lesiva del patrimonio sociale tenuta da 
ex dipendenti, ex amministratori, ex sindaci, fornitori o collaboratori della società sino al rinnovo delle cariche 
sociali intervenuto nel mese di maggio 2007 e quanto agli ex dipendenti Bruno Crocchi ed Armando Totini sino 
alla data dei rispettivi licenziamentiò. 
 
Eô stato stabilito al contempo che ñla Porto di Livorno 2000 S.r.l. conserva invece la titolarità delle azioni per il 
risarcimento dei danni non patrimoniali ed in particolare per la lesione dei beni immateriali - come definite nei 
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rispettivi verbali di assemblea in data odierna- nei soli confronti degli ex dipendenti Bruno Crocchi e Armando 
Totini e degli ex amministratori e sindaci che con la loro condotta infedele hanno danneggiato la società, 
mantenendo perciò autonoma legittimazione processuale per esercitare ogni corrispondente azione sia in sede 
civile che in sede penaleò. 
 
Per quanto concerne viceversa le azioni risarcitorie e restitutorie verso fornitori,  quelle di contenuto patrimoniale 
verso gli  ex amministratori e gli ex sindaci, quelle verso gli ex dipendenti Bruno Crocchi ed Armando Totini, 
definite in sede civile e di esecuzione civile, nonché - a seguito dellôaccoglimento della domanda risarcitoria e 
restitutoria nei confronti di Bruno Lenzi - in fase esecutiva sui beni a lui sequestrati e pignorati, esse sono state 
proseguite e coltivate dalla Società  Porto Immobiliare S.r.l. o - per suo conto -  dalla Porto di Livorno 2000 S.r.l. 
ai sensi dellôart. 111 primo comma c.p.c.: i relativi oneri ed  i relativi vantaggi  patrimoniali hanno effetto sul 
bilancio della Porto Immobiliare S.r.l., salvo per quanto concerne il risarcimento dei danni non patrimoniali la 
tutela dei beni immateriali della Porto di Livorno 2000 S.r.l.. 
 
e) Recupero di crediti verso  i clienti  
 
Merita  poi segnalazione la vicenda contenziosa che riguarda i crediti di Porto Livorno 2000 verso la società 
armatrice Goinsardinia, per servizi di ormeggio e di supporto ai passeggeri resi nellôanno 2014. 
 
Dopo aver concluso un accordo commerciale con Goinsardinia ed avere ottenuto il versamento di 
unôanticipazione di ú 80.000 a garanzia del regolare pagamento dei propri servizi, la Porto Livorno 2000 aveva 
emesso nel 2014 fatture, con un insoluto che  ad agosto del 2014 aveva raggiunto lôimporto di ú 272.416,56. 
 
A quella data la Goinsardinia ha sospeso la propria attivit¨ perch® lôarmatore della nave noleggiata da 
Goinsardinia ha risolto il contratto: Goinsardinia ha proposto ai propri creditori un piano di rientro, legato di fatto 
allôesito di un arbitrato internazionale con lôarmatore della nave di cui Goinsardinia era noleggiatrice. 
 
Visto il mancato rispetto del piano di rientro, Porto Livorno 2000 ha incamerato le somme che deteneva a 
garanzia del proprio credito ed ha poi richiesto ed ottenuto il 25 maggio 2015 un decreto ingiuntivo per la 
differenza di ú 192.641,60, oltre accessori ( D.I.  n. 665/2015). 
 
Non vi è stato il tempo per la notifica del Decreto Ingiuntivo perché è intervenuto il fallimento di Goinsardinia. 
 
Porto Livorno 2000 si è dunque insinuata a passivo fallimentare, ma le possibilità di recupero, anche parziale, del 
credito vengono a dipendere dallôesito della richiamata controversia in sede arbitrale. 
 
 
III- CONTROVERSIE DI LAVORO 
 
Sono state ormai definite le tre controversie di lavoro promosse da dipendenti od ex dipendenti della Società, 
delle quali riferivo nella precedente relazione. 
 
La più annosa  era quella pendente fra la sig.ra Maria Grazia Macchia, lôAutorit¨ Portuale di Livorno e la Porto 
Livorno 2000, chiamata in  causa dallôAutorit¨ Portuale: la dipendente aveva promosso nel  2008 una causa nei 
confronti dellôAutorit¨ Portuale di Livorno - presso la quale aveva lavorato per uno stage formativo e quindi in 
distacco dal 2003 al 2007 - per sentir dichiarare la costituzione del rapporto di lavoro con lôAutorit¨ Portuale, la 
quale a sua volta chiamò in rilevazione la Porto Livorno 2000 per domandare il risarcimento dei danni che fossero 
conseguiti allô irregolarit¨  della posizione lavorativa della dipendente in distacco. 
 
La domanda della sig.ra Macchia è stata rigettata con sentenza n. 434/2014 avverso la quale ella ha proposto 
appello, con udienza fissata al 5 aprile del 2016, per la quale la Porto Livorno 2000 si è costituita in giudizio: 
allôudienza di rinvio dellô11 giugno 2016 lôappello della sig.ra Macchia è stato respinto. 
 
Non è stato proposto ricorso per cassazione sicché la sentenza è passata in giudicato con definitivo rigetto delle 
istanze della sig.ra Macchia. 
 
Quanto alle causa proposta dalla dipendente Renata Parolini per chiedere la dichiarazione di nullità/illegittimità 
del licenziamento per il superamento del periodo di comporto dovuto ad infortunio sul lavoro ed alla causa  
promossa dal sig.  Floriano Figaro, assunto nellôaprile 2013 con un contratto di collaborazione coordinata e 
continuativa  poi risolto nel febbraio del 2015, esse sono state entrambe definite transattivamente (quanto alla 
sig.ra Parolini, costituendo un nuovo rapporto di lavoro a far data dal 15.3.2016).  
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IV- IL CONTENZIOSO AMMINISTRATIVO 
 
La Porto Livorno 2000 è stata coinvolta in plurimi contenziosi amministrativi promossi da agenti marittimi o da 
concessionari di banchine portuali per contestare lôaffidamento in via esclusiva alla Porto Livorno 2000 dei servizi 
generali di supporto ai traffici crocieristici nellôintero ambito del porto e per contestare i provvedimenti con i quali 
sono stati programmati gli scali di navi da crociera a banchine commerciali del porto di Livorno, così da garantire 
certezza di accosti. 
 
 
 
a) Il contenzioso con Cilp S.r.l.u. sui servizi accessori  
 
Il  più  significativo  fra  i contenziosi amministrativi, definito nellôanno 2014, ¯ quello che ha opposto la Porto 
Livorno 2000 alla Cilp S.r.l.u., concessionaria ex art. 18 L. 84/94 del Terminal Commerciale Alto Fondale, al quale 
fanno scalo la maggior parte delle navi da crociera che, per le loro dimensioni, non possono essere accolte alle 
banchine in concessione a Porto Livorno 2000 S.r.l.. 
 
Con sentenza n. 4667/2014 il Consiglio di Stato  ha riconosciuto che Porto Livorno 2000, quale società costituita 
per lôesercizio dei servizi generali alle navi da crociera, ha in via esclusiva la prerogativa di prestare ogni tipo di 
servizio ai traffici passeggeri anche quando quei traffici approdino a banchine  in concessione a terminalisti ex art. 
18 della legge 84/94 (come Cilp) i quali per contro non possono avvalersi della loro concessione per rendere 
servizi alle navi da crociera, neppure per lôimbarco delle provviste di bordo.  
 
 
b) Il Contenzioso con CILP S.r.l.u. sul P.O.T.  
 
Con ricorso che ha preso il numero 338/13 la Cilp S.r.l.u. ha impugnato il Piano Operativo Triennale approvato 
dallôAutorit¨ Portuale,  nella parte in cui ñincide sulla concessione già rilasciata a Cilp S.r.l.u. a favore di Porto 
Livorno 2000ò destinando ai traffici crocieristici il terminal ex Dole e prevedendo la destinazione prioritaria alla 
crociera degli accosti 46 e 47, nonch® la destinazione di tutto lôAlto Fondale alle crociere delocalizzando la 
concessione Cilp sul lato nord del Molo Italia e dopo avere realizzato un nuovo magazzino in zona MK 
equivalente a quello esistente. 
La Porto Livorno 2000 si è costituita in giudizio con lôavv. Federico De Meo, ed ha svolto le proprie difese di 
merito per lôudienza di discussione del ricorso fissata per il 4 maggio 2016 eccependo lôimprocedibilità del ricorso 
a seguito della mancata impugnazione del Piano Regolatore Portuale che ha assorbito le previsioni del P.O.T.: 
Cilp, dopo il deposito delle  difese di Porto Livorno 2000 ha rinunciato al ricorso ed il TAR ha pronunciato la 
cessata materia del contendere. 
 
   
c) Il contenzioso con William Shepherd 
 
Correlato con il contenzioso amministrativo fra Porto Livorno 2000 e Cilp S.r.l.u. è quello che oppone Porto 
Livorno 2000 allôagente marittimo William Shepherd: il quale, invocando una segnalazione dellôAutorit¨ Garante 
rivolta allôAutorit¨ Portuale di Livorno, ha contestato lôaffidamento in via esclusiva alla Porto Livorno 2000 ñdi 
servizi per le navi da crociera e i loro passeggeri, che si configurano più propriamente come servizi turistici 
(assistenza al passaggio di frontiera dogana, servizi di navetta ecc.)ò ed ñil ruolo di interlocutore esclusivo [di 
Porto Livorno 2000 rispetto alla]  Capitaneria di Porto nella richiesta di accosti da parte delle stesse navi da 
crocieraò sul ritenuto presupposto che tali  ñservizi per le navi da crociera non siano strettamente connessi alla 
gestione della stazione marittima del porto di Livornoò. 
 
William Shepherd ha impugnato al TAR Toscana il provvedimento dellôAutorit¨ Portuale che ha  disatteso quella 
segnalazione e mantenuto  ferma la riserva alla Porto Livorno 2000 dei servizi di supporto ai traffici passeggeri, 
ma ha poi rinunciato alla richiesta di sospensione cautelare dei provvedimenti impugnati dopo  la sentenza n. 
4667/2014  del Consiglio di Stato sul contenzioso fra Porto Livorno 2000 e Cilp. 
  
Da ultimo  il 16 ottobre 2015 William Shepherd ha notificato e depositato la propria rinuncia al ricorso, sicché 
allôudienza pubblica del 21 ottobre il TAR lo ha trattenuto in decisione solo per regolare le spese, liquidandole a 
favore della Porto Livorno 2000. 
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d) Il contenzioso con Scotto e Mediterranea Trasporti  
 
Porto Livorno 2000 è stata poi coinvolta, in qualità di controinteressata, in due ricorsi proposti rispettivamente 
dalla società Scotto e dalla Mediterranea Trasporti:  quello della Scotto relativo  alla programmazione degli 
accosti delle navi da crociera per lôanno 2013, che assegnava priorità di accosto ai traffici crocieristici in date 
predeterminate anche su banchine commerciali sulle quali la Scotto vantava un regime di accosto preferenziale; 
quello della Mediterranea Trasporti,  relativo alla concessione di immobili demaniali che intendeva destinare a  
propri traffici commerciali, sulla  Calata Alto Fondale, addebitando fra lôaltro  alla Autorit¨ Portuale, di avere 
assunto e mantenuto una partecipazione maggioritaria nella soc. Porto Livorno 2000. 
 
Dopo che entrambi i ricorsi, le ricorrenti avevano  rinunciato alla tutela cautelare, ¯ stata fissata lôudienza per la 
decisione nel merito del ricorso di Mediterranea Trasporti, che il TAR ha poi accolto,  limitatamente al primo 
motivo con il quale la Mediterranea Trasporti aveva eccepito lôincompetenza del Segretario Generale dellôAutorit¨ 
Portuale, quale organo che aveva firmato la lettera di rigetto di una nuova istanza di concessione, reiterata da 
Mediterranea Trasporti dopo che il Presidente dellôAutorit¨ Portuale aveva respinto la precedente istanza. 
 
Lôaccoglimento  del ricorso per un mero vizio formale del provvedimento di diniego non pregiudica la posizione 
del controinteressato Porto Livorno 2000, poiché la sentenza non ha affrontato  il merito delle questioni che 
Mediterranea Trasporti aveva sollevato nel ricorso con riguardo alla posizione di Porto Livorno 2000 sul mercato 
dei servizi generali di supporto ai passeggeri.  
 
Quanto al ricorso proposto dalla Scotto S.r.l., era stata fissata lôudienza di discussione nel merito  per il 4 maggio 
2016: prima della scadenza del termine per memorie difensive, Scotto ha depositato una dichiarazione di 
sopravvenuta carenza di interesse alla decisione del ricorso, sicch® allôudienza del 4 maggio 2016 il TAR ha 
dichiarato la cessata materia del contendere. 
 
 
e) Contenzioso con Aloschi Bros S.r.l. 
 
La Porto Livorno 2000 è stata poi coinvolta, sempre come controinteressata, in un ricorso proposto da Aloschi 
Bros S.r.l. la quale ha impugnato nellôanno 2012 il provvedimento del Comune di Livorno che autorizzava 
lôAssociazione Temporanea costituita fra la Porto Livorno 2000, lôATL e la Livorno City Sightseeing  a svolgere il 
servizio di trasporto di persone dalle banchine di sbarco dei traffici crocieristici  sino al centro città affidando -
secondo la ricorrente- ñad una sola ditta in modo esclusivo lôespletamento di un servizio di trasporto anche su 
aree demanialiò cos³ da  ñlimitare o addirittura escludere la ricorrente dallôespletamento della sua attivit¨ pure in 
presenza di idonei titoli autorizzativiò. 
 
Il TAR respinse lôistanza di sospensiva e successivamente Aloschi Bros non ha proposto istanza di prelievo del 
ricorso  per la trattazione nel merito. 
 
Nel 2015 il problema della riserva alla Porto Livorno 2000 dei servizi di sicurezza per regolare lôaccesso degli 
autobus degli operatori turistici alle aree ristrette sotto bordo e dellôaddebito dei relativi corrispettivi che la Porto 
Livorno 2000 esige era stato nuovamente sollevato dal Consorzio Cruise Service in Bus S.r.l.  che aveva  sinora 
remunerato  quei servizi: il Consorzio aveva infatti  invitato la Porto Livorno 2000 ad emettere direttamente le 
fatture ai singoli operatori turistici da luglio 2014, cos³ rendendo pi½ difficoltosa lôesazione. 

 
Eô rimasto pendente un credito nei confronti della Cambiaso & Risso a cui è stato recentemente indirizzato una 
proposta di negoziazione assistita, condizione di procedibilità per il successivo recupero in caso di fallimento della 
negoziazione. 
 
 
f) Contenzioso con  Scotto S.r.l. e con  NGI circa  lôaddizionale ai canoni di concessione  per il servizio di  
vigilanza ai Varchi Doganali  
 
La Porto di Livorno 2000 è stata coinvolta, in qualità di controinteressata, in due ricorsi proposti dalle società 
terminaliste Scotto S.r.l. ed NGI S.r.l. che hanno entrambe impugnato la delibera del Comitato Portuale ed i 
provvedimenti attuativi con i quali è stata istituita una addizionale sui canoni di concessione demaniale a 
copertura dei costi dei servizi di vigilanza ai varchi doganali. 
Il coinvolgimento di Porto Livorno 2000 è avvenuto lamentando che il criterio di ripartizione sia stato commisurato 
allôestensione delle aree coperte e scoperte in concessione, senza tenere conto  dei benefici del  servizio 
effettivamente reso e ñdellôuso del varco attraverso il traffico merci/passeggeri/dipendenti/fornitoriò:  con lôeffetto 
che i terminalisti con maggiori superfici e con  minori traffici  concorrono ai costi del servizio in misura maggiore di 
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quanto avvenga, fra gli altri, per Porto Livorno 2000 ñnonostante lôenorme traffico giornaliero soprattutto di auto e 
passeggeri diretti alle isole nonché viaggianti su navi da crocieraò. 
I ricorrenti non hanno proposto istanza cautelare e nei due ricorsi -nei quali Porto Livorno 2000 si è intanto 
costituita- non ¯ stata ancora fissata lôudienza per la trattazione nel merito. 
 
 
g) Contenzioso con Lucarelli Terminal Livorno S.r.l. 
 
La Lucarelli Terminal Livorno (LTL) ha impugnato avanti il TAR Toscana con  ricorso RG 371/2016  la nota-
provvedimento  prot. 11109 del 31.12.2015 dellôAutorit¨ Portuale che ha respinto la sua richiesta di ñdisponibilità 
della banchina del Molo Italia lato nord, giustificata dalla circostanza che lôimmissione in servizio da parte di 
Tirrenia di unôulteriore nave sulla linea Livorno-Cagliari non potrebbe essere soddisfatta con gli spazi detenuti in 
regime di concessioneò da LTL: il diniego dellôAutorit¨ Portuale era stato motivato  rappresentando ñil rischio di 
interferenza fra il traffico ipotizzatoò dalla LTL ñe quello delle crociere  che, in attesa della piena attuazione del 
Piano Regolatore Portuale, prevede la destinazione prioritaria del Molo Italia lato nord proprio al traffico 
crocieristicoò. 
LTL aveva contestato che il Piano Regolatore Portuale o altri atti generali dellôAutorit¨ Portuale riconoscano a 
Porto di Livorno 2000 il diritto allôaccosto prioritario alla banchina del lato nord del Molo Italia ed aveva lamentato 
che il rifiuto dellôAutorit¨ Portuale non fosse stato preceduto da adeguata comparazione delle esigenze delle due 
imprese attive sul medesimo mercato (LTL e PL 2000), contestando fra lôaltro le prerogative della Porto di Livorno 
2000  anche in ragione della partecipazione maggioritaria dellôAutorità Portuale al suo capitale. 
La Porto di Livorno 2000 si è costituita in giudizio svolgendo le sue difese sia nella fase cautelare che nella 
successiva fase di merito: dopo il rigetto dellôistanza cautelare, il TAR ha rigettato anche nel merito il ricorso della 
Lucarelli con sentenza n. 1695/2016  del 24.11.2016 che LTL non ha sinora impugnato (e che diverrà 
irrevocabile, se non appellata, il 24.5.2017). 
 
 
h)  Contenzioso con lôAutorit¨ Portuale di La Spezia e ricorso incidentale  
   
Con ricorso proposto avanti il TAR della Liguria nel novembre del 2013 -che ha preso il n. RG 1365/2013-  la 
Porto Livorno 2000 ha impugnato le ordinanze n. 20/2013 e 21/2013  con le quali lôAutorità Portuale di La Spezia 
aveva ñaffidato il  coordinamento delle attivit¨ logistiche per la cura, lôospitalit¨ e lôaccoglienza dei passeggeri 
destinati allôimbarco/sbarco sulle navi da crociera che ormeggiano al molo Garibaldiò  al Consorzio Discover La 
Spezia e lôordinanza n. 22/2013 con la quale il Presidente dellôAutorit¨ Portuale aveva consegnato 
ñprovvisoriamente allôimpresa Speter S.p.A. al solo fine dellôesercizio immediato, ancorché provvisorio e 
temporaneo, dellôattivit¨ di terminal crocieristico la nuova banchina lato ovest del molo Garibaldi (circa mt. 400) e 
relativa area (circa mq. 15.090)ò riservandola ñallôesercizio dellôattivit¨ di terminal crocieristicoò: ci¸  ancorch® la 
Speter già esercitasse attività di impresa ex art. 18 L. 84/94 ñsulle aree limitrofe alla banchina [Molo Garibaldi], in 
concessione a Speterò . 
 
Assumendo lôillegittimit¨ dei provvedimenti impugnati, la Porto Livorno di 2000 ha chiesto condanna dellô Autorit¨ 
Portuale di La Spezia  al risarcimento del danno da lucro cessante per la perdita  di utili sul  fatturato per le navi 
che avevano prenotato scali nel porto di Livorno nellôanno 2013 e che erano state poi dirottate a La Spezia: 
danno quantificato per quellôanno in un importo di ú 500.000. 

 
Successivamente la Porto di Livorno 2000 ha verificato che numerose navi dirottate a La Spezia negli anni 2013-
2014 non avevano fatto scalo al molo Garibaldi, bens³ al molo Varicella allôinterno dellôArsenale militare ed ha 
acquisito due atti di permuta di fra la Autorità Portuale di La Spezia e la Direzione di Commissariato M.M. di La 
Spezia aventi ad oggetto ñlôattracco saltuario al molo Varicella della base navale di La Spezia di naviglio 
mercantile per lôanno 2014ò. 
 
La Porto di Livorno 2000 ha quindi impugnato con motivi aggiunti  al ricorso RG 1385/2013, notificati il 
23.10.2014, gli atti amministrativi attualmente non conosciuti con i quali la Autorità Portuale si era  determinata a 
concludere quei due atti di permuta; nonch® i provvedimenti con i quali lôAutorit¨ Portuale di La Spezia aveva  
poi sub-concesso/sub-locato e/o assegnato gli accosti del molo Varicella ad armatori delle navi da crociera o loro 
agenti ed ha regolato  i rapporti economici con gli assegnatari. 
 
Ha inoltre richiesto condanna della Autorità Portuale al risarcimento del danno ulteriore per il mancato utile 
corrispondente alla perdita di fatturato per le navi che avevano prenotato scali nel porto di Livorno nellôanno 
2014 e che erano state dirottate a La Spezia, per un importo di oltre ú 1.000.000. 
 
Per provare il fondamento e la consistenza delle proprie pretese risarcitorie, la Porto di Livorno 2000 ha ancora 
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esercitato il 30 settembre 2014 lôaccesso presso la Autorit¨ Portuale di La Spezia, richiedendo fra lôaltro copia 
dei provvedimenti esecutivi delle due ópermuteô. 
 
Poiché la Autorità Portuale non ha risposto a tale richiesta di accesso, la Porto Livorno 2000 ha notificato il 
20.11.2014 ricorso ai sensi dellôart. 116 codice del processo amministrativo per impugnare il diniego di accesso. 
 
Con ordinanza del TAR Toscana n. 225/2015 depositata il 25 febbraio 2015 il TAR Liguria ha ordinato 
allôAutorit¨ Portuale di La Spezia di consentire lôaccesso ai provvedimenti richiamati: quando lôautorit¨ Portuale 
ha finalmente consentito lôaccesso, la Porto di Livorno 2000 ha notificato  ulteriori motivi aggiunti per impugnare i 
provvedimenti resi noti. 
  

*   *   * 
Per parte sua, lôAutorit¨ Portuale di La Spezia  - dopo avere ricevuto la notifica del ricorso RG R.G. 1385/2013 -  
ha notificato alla Porto di Livorno 2000 ed ai soci Camera di Commercio ed Autorità Portuale di Livorno un 
ricorso incidentale con il quale ha contestato la violazione dei principi dei trattati comunitari relativi alla libera 
prestazione dei servizi ed alla concorrenza, sul presupposto che la Porto Livorno 2000 non potesse riceverne 
lôaffidamento da parte della Autorit¨ Portuale senza gara pubblica e che non potesse comunque protrarsi dal 
1994 ad oggi il regime transitorio in ragione del quale era avvenuta la dismissione delle corrispondenti attività 
operative dellôOrganizzazione Portuale ex art. 20 della L. 84/94. 
 
Tali motivi non fanno però menzione delle pronunce di segno opposto del Consiglio di Stato che -con sentenza n. 
1807 del 27.3.2001 alla quale ha dato continuità la recente sentenza n. 4667 del 24.6.2014 - ha ritenuto legittima 
la costituzione della Porto Livorno 2000 e lôaffidamento dei servizi di interesse generale di supporto ai passeggeri 
ai sensi dellôart. 20 L.84/94, escludendo che la legge preveda termini perentori per la dismissione della 
partecipazione maggioritaria della Autorità Portuale nella Società. 
 

*   *   * 
Il TAR della Liguria, con la sentenza n. 37/2016 depositata il 14 gennaio 2016, ha  respinto il ricorso della Porto 
di Livorno 2000, ritenendo  applicabile alla fattispecie la norma dellôart. 13 del D.L. 226/06 che ha limitato 
lôoperativit¨ di societ¨ ñsolo formalmente private che erano succedute agli  enti  pubblici economiciò le quali  come 
tali ñnon sono legittimate allôingresso in mercati diversi da quello in cui sono insediatiò: ha perciò ritenuto ñfondata 
sotto questo profilo lôeccezione di inammissibilit¨ dellôimpugnazioneò pur aggiungendo subito dopo che lôassenza 
dellôinteresse a ricorrere sotto questo profilo ñ non è in grado di esaurire la motivazione della sentenzaò. 
 
Il TAR è quindi passato ad esaminare i singoli motivi, escludendo lôincompetenza dellôorgano presidenziale 
dellôAutorit¨ Portuale spezzina che, nellôadozione delle ordinanze impugnate con il ricorso principale, si sarebbe 
ñattenuto alla previsione di legge che lo abilita allôadozione delle ordinanze ad efficacia provvisoria che si resero 
necessarie per far fronte alla mole di lavoro improvvisamente riversatasi sul porto spezzino allorché le compagnie 
di navigazione turistica decisero di dirottare il loro naviglio da Livornoò. 
 
Legittima sarebbe  perci¸ lôautorizzazione rilasciata a Speter ad organizzare  al Molo Garibaldi servizi di supporto 
ai traffici crocieristici in quanto ñnon si tratta di un titolo attribuito in via definitiva dalla Speter, quanto 
dellôorganizzazione decisa in modo occasionale ed improvvisoò;  il TAR ha concluso che ñla natura estemporanea 
e non definitiva delle determinazioni impugnate induce a ritenere che le norme denunciate non si possano 
applicare alla situazione creatasiò- ivi comprese le norme che imporrebbero  ñlôindizione della gara pubblicaò per 
lôaffidamento dei servizi generali di supporto ai passeggeri - poiché ñla necessità di agire in via urgenteò 
esonererebbe lôAutorit¨ Portuale dallôobbligo di rispetto delle procedure altrimenti applicabili;  ha aggiunto che 
ñnon risulta in atti nessuna prova circa la predisposizione di unôattivit¨ decettiva [cioé ingannevole] compiuta dallo 
scalo resistente nei confronti di quello che esprime la societ¨ ricorrenteò.     
 
Per lôeffetto del rigetto del ricorso principale e dei motivi aggiunti il TAR ha dichiarato ñimprocedibile il ricorso 
incidentale dellôAutorit¨ Portuale di La Speziaò contro gli atti di costituzione della Porto di Livorno 2000 (che fra 
lôaltro lôAutorit¨ Portuale aveva mancato di impugnare per vizi specifici dopo la loro produzione in giudizio). 
 
A seguito della decisione assunta dalla Porto Livorno 2000 di impugnare la sentenza, il 14 luglio 2016 è stato 
notificato allôAutorità Portuale di La Spezia ed ai controinteressati lôappello al Consiglio di Stato, attualmente 
pendente. 
 

 
i) Contenzioso con il Ministero della Difesa e ricorso incidentale  
 
Con distinto ricorso - che ha preso il numero RG 1088/2014 - e per i medesimi motivi di legittimità, la Porto 
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Livorno 2000 ha impugnato i provvedimenti amministrativi, non conosciuti, con i quali la Direzione di 
Commissariato Militare Marittimo di La Spezia, quale articolazione organica del Ministero della Difesa, si è 
determinata a stipulare  il contratto di permuta n. 76  del  27.5.2013 ed  il  successivo  contratto di permuta n. 95 
del 9.4.2014; ha richiesto condanna del Ministero della Difesa al risarcimento del danno per il mancato utile 
corrispondente alla perdita di fatturato per 39 navi che avevano prenotato scali nel porto di Livorno nellôanno 
2014 e che erano state dirottate al molo Varicella, per un importo di circa ú190.000. 
 
A seguito dellôesercizio dellôaccesso agli atti  impugnati e non conosciuti, il Ministero li ha resi noti e la Porto di 
Livorno 2000 ha notificato nei primi giorni di gennaio del 2015 motivi aggiunti, svolgendo ulteriori censure di 
legittimità  ed incrementando la domanda risarcitoria ad ú 262.000, una volta accertato lôeffettivo numero degli 
accosti di navi da crociera al molo Varicella per gli anni 2013-2014 . 
 

*   *   * 
 
Per resistere ai ricorsi incidentali dellôAutorità Portuale di La Spezia nei procedimenti R.G. 1385/2013 ed R.G. 
1088/2014 si sono costituite in giudizio, con distinte difese, sia la Camera di Commercio che lôAutorit¨ Portuale di 
Livorno: questôultima, assieme alla Porto di Livorno 2000, ha presentato poi in entrambi i ricorsi istanza di 
riunione ed istanza di prelievo, che il TAR ha accolto, fissando per la trattazione congiunta dei ricorsi nel merito 
lôudienza del 17 dicembre 2015.  

*   *   * 
 
Con sentenza  n. 38/2016 depositata il 14 gennaio 2016  il TAR della Liguria ha rigettato anche il ricorso contro 
lôAmministrazione della Difesa motivando  lôinammissibilit¨/infondatezza dei motivi di ricorso principale e dei 
motivi aggiunti in termini analoghi alla sentenza n. 37/2016, solo argomentando diversamente la pronuncia di 
inammissibilità del ricorso principale.  

 
Infatti,  dopo  avere riaffermato che ñlôoperativit¨ della ricorrente Porto di Livorno 2000 non poteva estendersi al di 
l¨ dellôambito assegnato dallo Statutoò, il TAR ha dichiarato  inammissibile lôimpugnazione dei provvedimenti 
dellôAmministrazione della Difesa che hanno deliberato le permute,  in quanto la Porto Livorno 2000 avrebbe 
mancato di impugnare ñi bandi pubblicati sul sito informatico della Marina Militare sin dal gennaio 2013 che 
preannunciavano lôapertura dei procedimenti concorsuali per lôattribuzione dellôutilizzo del Molo Varicellaò: 
aggiungendo che ñlôultima determinazione della P.A. rimonta allôaprile 2014 s³ che la proposizione dei motivi 
aggiunti notificati nel gennaio 2015 si appalesa tardivaò. 

 
In realtà, nessun ñbandoò era stato pubblicato dallôAmministrazione della Difesa per pubblicizzare lôofferta della 
disponibilit¨ degli accosti al Molo Varicella mentre il tenore dellôavviso  lasciava escludere che potessero 
concedersi in permuta banchine militari ed infrastrutture per lôaccesso imbarco/sbarco di passeggeri se non 
ñstrettamente strumentali alla fornitura di un servizio e/o prestazioni a favore dellôAmministrazione della Difesaò. 

 
A seguito della decisione assunta dalla Porto Livorno 2000 di impugnare la sentenza, il  14 luglio 2016 è stato 
notificato al Ministero della Difesa  ed ai controinteressati lôappello al Consiglio di Stato, attualmente pendente.  
 
 
IV- IL CONTENZIOSO TRIBUTARIO 
 
La Porto di Livorno 2000 - al pari degli altri concessionari di aree demaniali nel porto di Livorno - è impegnata in 
un articolato contenzioso tributario con la Regione Toscana che a far data dallôanno 2011 e con riferimento agli 
anni di imposta 2006 e successivi sino al 2012, ha notificato a tutti i concessionari avvisi di accertamento 
pretendendo di applicare unôaddizionale sui canoni di concessione statale come determinati dallôAutorit¨ 
Portuale ai sensi della  ñlegge regionale 30.12.1971 n. 2 e successive modificazioni che istituisce, ai sensi della 
L. 16.5.1970 n. 281ò detta imposta regionale  ed ai sensi dellôarticolo unico della Legge Regionale 11 agosto  
1995 n. 85 e successive modifiche  ñche commisura lôimporto dellôimposta al 15% del canone statale di 
concessioneò. 
 
Fra il 2011 ed il 2015 la Porto Livorno 2000 ha così ricevuto dalla Regione Toscana la notifica dei seguenti avvisi 
di accertamento:  
 
 - per lôanno di imposta 2006: tributo accertato  in ú 119.156,49, oltre sanzione 30% prevista dallôart. 10 L.R.  
18.2.05 n. 31 liquidata  in ú 35.746,95 -  e poi  annullata  dallôappellata sentenza-  oltre interessi moratori calcolati 
in ú 13.405,10, oltre spese di notifica, per un totale di ú 168.315,14;   
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  - per lôanno di imposta 2007: tributo accertato  in ú 123.624,85, oltre sanzione 30% prevista dallôart. 10 L.R.  
18.2.05 n. 31 liquidata  in ú 37.087,46, oltre interessi moratori calcolati in ú 12.980, oltre spese di notifica, per un 
totale di ú 173.699,52; 
  
 - per lôanno di imposta 2008: tributo accertato  in ú 124.3404, oltre sanzione 30% prevista dallôart. 10 L.R.  
18.2.05 n. 31 liquidata  in ú 37.302, oltre interessi moratori calcolati in ú 8.703,80, oltre spese di notifica, per un 
totale di ú 170.353; 
 
 - per lôanno di imposta 2009: tributo accertato  in ú 132.725,67, oltre sanzione 30% prevista dallôart. 10 L.R.  
18.2.05 n. 31 liquidata  in ú 39.817,70, oltre interessi moratori calcolati  in  ú 11.945,31, oltre  spese  di  notifica, 
per  un totale di ú 184.495,88. 
 
 - per lôanno di imposta 2010: tributo accertato  in ú  143.524,49, oltre sanzione 30% prevista dallôart. 10 L.R.  
18.2.05 n. 31 liquidata  in ú43.057,34, oltre interessi moratori calcolati  in  ú ú 8.852,59, oltre  spese  di  notifica,  
per  un totale di ú  198.063,78.  
 
 - per  l ô anno  di  imposta  2011:   tributo  accertato   quanto   alla  concessione  principale   in  ú 147.543,17, 
oltre sanzione 30% prevista dallôart. 10 L.R.  18.2.05 n. 31 liquidata  in  ú44.262,95, oltre interessi moratori 
calcolati  in  ú ú 8.852,59, oltre  spese  di  notifica,   per  un totale di ú 200.658,71; e quanto alla concessione della 
nuova  area a parcheggio tributo accertato  in ú 3.866,11, oltre sanzione  liquidata  in  ú 1.159,83, oltre interessi 
moratori calcolati  in  ú 231,97, oltre spese di notifica per un totale di ú 5.257,91. 
 
 - per  lô anno  di  imposta  2012:  tributo  accertato   quanto  alla  concessione  principale  in  ú 153.076,04, 
oltre sanzione  liquidata  in  ú 45.922,81, oltre interessi moratori calcolati  in  ú 7.653,80, oltre  spese  di  notifica,  
per  un totale di ú 206.652,65; e quanto alla concessione della nuova area a parcheggio  tributo accertato in ú 
6.841,34, oltre sanzione  liquidata  in  ú 2.052,40, oltre interessi moratori calcolati in  ú 205,24, oltre spese di  
notifica, per un totale di ú 9.098,98. 
 
Contro gli avvisi di accertamento la Porto di Livorno 2000 ha proposto ricorso alla Commissione Tributaria 
Provinciale di Firenze: il primo ricorso relativo allôanno di imposta 2006 era stato solo parzialmente accolto dalla 
Commissione Provinciale che aveva annullato le sanzioni ma aveva ritenuto legittima lôimposizione del tributo; di 
contro, altra sezione della Commissione Provinciale aveva integralmente accolto i ricorsi per gli anni 2007 e 2008 
, argomentando con ampia motivazione lôillegittimit¨ dellôimposizione del  tributo regionale che assume quale base 
imponibile canoni concessori non determinati in base alla  legge bensì da provvedimenti amministrativi 
ampiamente discrezionali. 
 
Contro la sentenza relativa allôanno di imposta 2006 la Porto Livorno 2000 aveva proposto ricorso in appello, 
mentre contro le sentenze favorevoli al contribuente per gli anni di imposta 2007 e 2008  aveva proposto appello 
la Regione Toscana. 
 
I ricorsi per gli anni   di imposta 2006  e 2008  sono stati discussi  e decisi, nellôanno 2015, presso la 
Commissione Regionale di Firenze, la quale ha respinto il ricorso della Porto Livorno 2000 per lôannualit¨ 2006 ed 
ha accolto quello della Regione Toscana per lôannualit¨ 2008: con tali pronunce la Sezione della Commissione 
Regionale ha dato continuità a proprie precedenti pronunce sfavorevoli ai concessionari, dopo unôiniziale, isolata 
pronuncia sfavorevole alla Regione Toscana la quale  ha  proposto ricorso per cassazione, recentemente accolto 
(nei termini di cui dirò).  
 
La Porto di Livorno 2000 ha già  proposto, a sua volta, ricorso  per cassazione sia contro la sentenza sfavorevole 
relativa allôanno 2006, sia contro la sentenza relativa allôannualit¨ 2008 pubblicata lô11 febbraio 2016, la cui 
ellittica motivazione è meramente apparente e quindi suscettibile di annullamento, perché  manca di dar conto dei 
contenuti del ricorso di Porto di Livorno 2000, delle  ragioni del suo accoglimento da parte della Commissione 
Provinciale e delle ragioni della riforma della sentenza di primo grado. 
 
Non ¯ ancora noto lôesito della decisione della Commissione Regionale sullôappello della Regione Toscana  
relativamente allôannualit¨ 2007, discusso allô udienza del 5 dicembre 2016 (anche se è da prevedersi lôesito 
sfavorevole). 
 
Per quanto riguarda le annualità  di canone 2009-2010-2011-2012, i quattro ricorsi sono stati decisi e rigettati in 
primo grado (salvo quanto dir¸ per lôannualit¨ 2012). In particolare: 
 
 i) il ricorso per lôannualit¨ 2009 ¯ stato deciso con sentenza n. 1378/2016 depositata il 14.10.2016 della 
Commissione Provinciale, che lôha respinto sia con riguardo al credito di imposta sia con riguardo alle sanzioni, 
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limitandosi a compensare le spese: mi è noto il solo dispositivo e non mi sono ancora state trasmesse le 
motivazioni;  
 
 ii) i ricorsi per le annualità 2010 e 2011 sono stati riuniti, decisi con sentenza n. 1333 depositata il 6.10.2016 
della Commissione Provinciale che li ha respinti, sia con riguardo al credito di imposta sia con riguardo alle 
sanzioni, compensando anche in questo caso le spese: lôesposizione dei motivi di ricorso ne parafrasa i contenuti 
o omette di richiamarli, mentre la motivazione è sommaria e non prende in esame la maggior parte dei motivi di 
ricorso (si tratta probabilmente di motivazione standardizzata, mutuata dalla decisione di ricorsi di altri 
concessionari); 
 
 iii) il ricorso per lôannualit¨ 2012 ¯ stato deciso con  sentenza n. 1459 depositata il 27.10.2016 della 
Commissione Provinciale, che lo ha parzialmente accolto con riguardo allôannullamento delle sanzioni: lôaspetto 
curioso è che le motivazioni sono identiche a quelle della sentenza n. 1333/2016 che ha respinto in toto i ricorsi 
per le annualit¨ 2010 e 2011, con lôaggiunta di un ultimo capoverso che motiva lôaccoglimento relativo 
allôannullamento delle sanzioni (!?) 
 
La Commissione Tributaria Provinciale - che dopo iniziali oscillazioni e fino allo scorso anno aveva avuto una 
giurisprudenza favorevole ai terminalisti-  ha mutato orientamento aderendo a quello ormai consolidato della 
Commissione Regionale favorevole alla Regione Toscana: ciò spiega perché siano stati respinti in rapida 
successione gli ultimi quattro ricorsi della Porto di Livorno 2000, sicché la Porto di Livorno 2000 dovrà ora 
appellare le tre sentenze di promo grado. 
 
Ancora deve pronunciarsi la Corte di Cassazione sul tema specifico della legittimit¨ dellôimposizione regionale sui 
canoni concessori determinati discrezionalmente dallôAutorit¨ Portuale di Livorno: legittimità sempre negata sia 
dal Ministero delle Finanze che dal Ministero dei Trasporti che più volte erano intervenuti a chiarire che le Regioni 
possono applicare lôaddizionale introdotta dalla L. 16.5.1970 n. 281 soltanto sui  canoni demaniali per destinazioni 
turistico-ricreative e diportistiche determinati in via generale dalla legge dello Stato e non anche sui canoni 
discrezionalmente determinati dalle Autorità Portuali, per i quali la legge non pone limiti massimi. 
 
Ad ottobre del 2016 sono state  pubblicate tre ordinanze della Cassazione n. 21136/2016, n. 21137/2016 e n. 
21138/2016 nella contigua materia dei canoni per le concessione rilasciate ai circoli nautici livornesi con finalità 
turistico-ricreative, canoni la cui è però determinata in via generale ed astratta dalla legge, a differenza di quanto 
avviene per i canoni per utilizzazioni terminalistiche o per servizi di interesse generale; ed è stata da ultimo 
pubblicata lôordinanza  n. 6061/17 con la quale la Cassazione ha accolto il ricorso della Regione Toscana contro 
la sentenza favorevole alla soc. Terminal Calata Orlando, concessionario per operazioni portuali ex art. 18 L. 
84/94. 
 
Con le prime tre  ordinanze la Corte di Cassazione ha accolto i ricorsi in appello della Regione Toscana, 
discostandosi dallôindirizzo ministeriale (che aveva escluso lôassoggettabilit¨ al tributo regionale anche per le 
utilizzazioni turistico-ricreative) ed affermando per un verso che ñil tributo resta nella titolarit¨ dello Statoò e per 
altro verso che ñai fini del calcolo del quantum dellôimposta regionale - fissati in sede di normativa primaria 
presupposto impositivo, soggetti passivi, base imponibile, aliquota e sanzioni - resta unicamente demandata alla 
facolt¨ dellôAutorit¨ Portuale di determinare con normativa secondaria, lôammontare della base imponibile nel 
rispetto del principio della riserva di legge, relativa, posta dallôart. 23 della Costituzione, sulla base di criteri 
predeterminatiò. 
 
Proprio questôultimo riferimento della Cassazione, invero sibillino, alla ñpredeterminazione dei criteriò per la 
determinazione della base imponibile ( canone demaniale) su cui si applica il tributo regionale addizionale, 
lasciava aperta la questione dellôapplicabilità del tributo ai canoni concessori che sono invece determinati con 
libera discrezionalità dalle Autorità Portuali, come avviene per la concessione della Porto di Livorno 2000. 
 
La questione non è stata affrontata neppure dallôordinanza n. 6061/17 che pure ¯ relativa allôaddizionale applicata 
su un  canone determinato discrezionalmente dallôAutorit¨ Portuale di Livorno in una concessione ex art. 18 L. 
84/94: il fatto è che la Corte di è limitata ad annullare la sentenza della Commissione Regionale per un errore 
nellôapplicazione di norme di diritto, rimettendo alla Commissione Regionale in sede di rinvio   di ñvalutare se, 
nellôambito degli ulteriori accertamenti di fatto da espletare, gli ulteriori principi affermati in relazione a fattispecie 
aventi ad oggetto concessioni per finalità turistico-ricreative siano applicabili alla presente controversia 
riguardante concessione demaniale marittima di aree portuali e banchine, quanto alle modalità  di determinazione 
dellôimposta regionale sulle concessioni di detti beni per lôanno di imposta 2006ò.  
 
La Porto Livorno 2000 non ha ritenuto di aderire al concordato per adesione previsto legge regionale 27 dicembre 
2016 n. 88, che avrebbe comportato il pagamento dellôintero importo capitale dellôimposta accertata: sicché Porto 
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di Livorno 2000 dovrà appellare le ultime sentenze della Commissione Provinciale e ricorrere contro ulteriori  
sentenze sfavorevoli  che la Commissione regionale dovesse emettere, in attesa che la Cassazione si pronunci 
sulla legittimità del tributo addizionale che imposto alla Società. 
 
 
 
 
ANDAMENTO E RISULTATO DI ESERCIZIO 
 
Insieme ai dati relativi alla situazione economica e finanziaria della Societ¨ si ritiene opportuno fornire unôanalisi 
dettagliata dei dati commerciali. 
 

A. ANALISI DATI COMMERCIALI 
 

Il traffico dei passeggeri per lôAnno 2016 è stato il seguente: 
 

2013 2014 2015 2016 2015/2014 Var. % 2016/2015 Var. %

Traghetti

N° Scali Traghetti 1.750 1.732 1.652 2.470 -4,62% 49,52%

pax Traghetti N° 1.716.822 1.775.483 1.856.245 2.193.678 4,55% 18,18%

- Auto su Traghetti 534.512 550.912 567.847 683.457 3,07% 20,36%

- Moto 39.480 40.248 42.804 45.627 6,35% 6,60%

- Veicoli Pesanti 63.688 83.365 91.478 115.808 9,73% 26,60%

Totale Veicoli 637.680 674.525 702.129 844.892 4,09% 20,33%

Tot Mezzi a polizza 12.316 Inclusi Inclusi Inclusi 0,00% 0,00%

Auto Nuove 197 474 Incluse Incluse 

(7899)

0,00% 0,00%

Traghetti Capraia

N° Scali Traghetti 415 415 415 415 0,00% 0,00%

pax Traghetti N° 51.094 55.339 57.611 62.311 4,11% 8,16%

Totale Veicoli 2.906 2.742 2.770 2.958 1,02% 6,79%

Crociere

Navi Crociera N° 420 341 369 403 8,21% 9,21%

Pax Crociere 736.516 626.356 697.955 807.935 11,43% 15,76%

Navi Croc.Home Port 26 28 34 35 21,43% 2,94%

Pass.Sbarco/Imb.HP 4.991 2.088 4.181 9.274 100,24% 121,81%

Pass.Transito HP 10.499 5.864 15.401 32.076 162,64% 108,27%

Tabella 1 
 

1. TRAGHETTI 
I dati del traffico del 2016 rispetto al 2015 sono in forte crescita, sia per il numero degli scali  (+49.52%) 
sia per il numero dei passeggeri (circa 337.500 passeggeri in più pari al +18,18%) e dei veicoli (143.000 
in più pari al +20,33%). Indubbiamente il dato dipende dallôingresso della nuova linea Grimaldi per Olbia, 
che è entrata in un momento particolarmente buono per il traffico per la Sardegna, di cui hanno usufruito 
anche le altre Compagnie, che non hanno perso traffico a causa dellôingresso di Grimaldi. Si è registrato 
un aumento nel numero dei veicoli e dei mezzi pesanti commerciali (pari in numero a circa 24.000), 
dovuto  alla concentrazione dei traffici guidati per le isole sul Porto Passeggeri. La percentuale di 
aumento di tali mezzi rispetto al 2015 (+26,60 %) risulta superiore a quella media dei veicoli, pari a circa il 
20%. 
Riteniamo che il mercato del Porto di Livorno sia cresciuto in valore assoluto facendo registrare lôaumento 
complessivo segnalato precedentemente.  
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A conferma, in mancanza di statistiche ufficiali relative ai traffici traghetti,  indichiamo quanto riportato 
dalla stampa in relazione al risultato 2016 del nostro diretto concorrente (Stazioni Marittime Genova 
S.p.A.): ñPer quanto riguarda i traghetti i dati restano in linea con lo scorso anno, attorno al 4,4% (di 
aumento), con 2.093.064 passeggeri, 753.166 auto e 49.459 moto. Solo il traffico commerciale ha 
registrato una flessione rispetto al 2015, con una movimentazione di 1.801.886 metri lineari di rotabili (-
5,89%)ò. Per i traffici passeggeri e commerciali provenienti da nord est, a quasi parità di distanze, il Porto 
di Livorno ¯ ñlogisticamenteò ed ñambientalmenteò pi½ appetibile  per le aree di stoccaggio disponibili, per 
lôaccesso quasi diretto in porto dal sistema stradale e autostradale, per i servizi a valore aggiunto 
disponibili per i mezzi commerciali.  
Per acquisire il traffico Grimaldi, che nei mesi invernali è prevalentemente commerciale, la Società ha 
dovuto investire in una migliore organizzazione delle aree per separare definitivamente i traffici 
passeggeri da quello commerciale, aumentando la sicurezza delle movimentazioni. Il grande parcheggio 
ex Parco Azzini, che era stato inizialmente aperto alla Città, ha dovuto essere di nuovo inglobato nel 
Porto passeggeri e dedicato ai traffici passeggeri, consentendo cos³ quellôampliamento di aree 
necessario ad accogliere la terza linea.  
Occorre osservare proprio qui nelle premesse a questa relazione che la Licenza di Concessione 
consente ñlôutilizzazione degli accosti disponibili alle navi commerciali ro/ro impiegate per il traffico 
cabotiero e lo ñshort sea shippingò, compatibilmente con le esigenze delle navi passeggeri, allo scopo di 
consentire una ottimizzazione delle banchine assentite, anche nellôinteresse del mantenimento e dello 
sviluppo dei traffici portuali durante il periodo di minor affluenza delle navi passeggeri, ordinariamente dal 
1Á Ottobre al 31 Maggioò.  
Le navi che scalano il porto passeggeri, durante tutto lôanno e per tutte le linee clienti, non sono più ro/ro 
passeggeri,  n® tanto meno ro/ro commerciali. Con lôentrata in linea delle varie classi Mega di Forship, di 
Moby Wonder, Moby Tommy e navi similari per Moby Line, di Zeus Palace e Cruise Olbia di Grimaldi, 
tutte le compagnie clienti utilizzano navi cosiddette ñro/paxò, che sono caratterizzate dalla possibilit¨ di 
trasportare più di 2000 passeggeri, più di 700 auto o in alternativa  più di 2000 metri lineari di mezzi 
pesanti (circa 100 tra camion guidati e rimorchi). Nella stagione invernale, per tutte le linee, sono 
generalmente prevalenti i traffici commerciali, che comunque devono continuare per tutto lôanno, sempre 
con un numero di passeggeri sufficiente a richiedere i servizi peculiari offerti dal nostro Terminal. Una 
volta realizzate le infrastrutture che garantiscono la separazione dei traffici e la sicurezza dei passeggeri, 
la Società terminalista non può imporre la cessazione del traffico commerciale nei mesi di maggior 
affluenza dei passeggeri, ma deve consentire alle compagnie di utilizzare, per il mix di traffico a loro più 
conveniente, le aree di volta in volta messe a disposizione, strutturate con i criteri di cui sopra, purché le 
compagnie stesse garantiscano la separazione dei traffici, la sicurezza ed il rispetto della legge 84/94, 
impiegando imprese ex Art.16 per le operazioni portuali di rallaggio e rizzaggio. 
Il numero di passeggeri medio per veicolo è rimasto pressoché invariato rispetto al 2015 (2,62), appena 
diminuendo per il maggior numero di mezzi pesanti trasportati. Si segnala la crescita del numero di auto 
nuove trasportate prevalentemente verso la Sardegna dalla linea Grimaldi e che richiede aree separate 
dedicate per lo scarico dalle bisarche. 
Analizziamo lôevoluzione negli ultimi cinque anni del traffico suddiviso tra le due principali Compagnie 
clienti, con lôingresso e la successiva cancellazione degli scali della linea ñGoinSardiniaò e con i dati 
relativi alla linea Grimaldi, a partire dal 2016, come riportato nella successiva tabella, dove le percentuali 
sono calcolate rispetto al traffico complessivo (passeggeri e veicoli). 
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Tabella

Pass Veic % Pass % Veic Pass Veic % Pass % Veic

For Bastia 459225 167164 25,9% 25,3% 433064 157911 23,3% 22,5%

For G Ar 419727 154628 23,6% 23,4% 485808 181290 26,2% 25,8%

Totale For 878952 321792 49,5% 48,7% 918872 339201 49,5% 48,3%

Moby Bastia 79154 26125 4,5% 4,0% 90123 35004 4,9% 5,0%

Moby Olbia 668410 254902 37,6% 38,6% 651720 244069 35,1% 34,8%

Totale Moby 747564 281027 42,1% 42,5% 741843 279073 40,0% 39,7%

GoinS Olbia 56107 19406 3,0% 2,8%

Totale GoinS 56107 19406 3,0% 2,8%
Totale Gen. 1626516 602819 1716822 637680

Pass Veic % Pass % Veic Pass Veic % Pass % Veic

For Bastia 416665 149489 23,5% 22,6% 422305 150618 22,8% 21,5%

For G Ar 462554 178807 26,1% 27,1% 543120 202358 29,3% 28,8%

Totale For 879219 328296 49,5% 49,7% 965425 352976 52,0% 50,3%

Moby Bastia 104486 34304 5,9% 5,2% 105233 36095 5,7% 5,1%

Moby Olbia 717306 273080 40,4% 41,3% 785587 313058 42,3% 44,6%

Totale Moby 821792 307384 46,3% 46,5% 890820 349153 48,0% 49,7%

GoinS Olbia 74472 25028 4,2% 3,8%

Totale GoinS 74472 25028 4,2% 3,8%

Totale Gen. 1775483 660708 1856245 702129

Pass Veic % Pass % Veic % Pass % Veic

For Bastia 414444 149837 18,9% 17,7% -1,86% -0,52%

For G Ar 571936 210227 26,1% 24,9% 5,31% 3,89%

Totale For 986380 360064 45,0% 42,6% 2,17% 2,01%

Moby Bastia 160087 54671 7,3% 6,5% 52,13% 51,46%

Moby Olbia 774056 304009 35,3% 36,0% -1,47% -2,89%

Totale Moby 934143 358680 42,6% 42,5% 4,86% 2,73%

Grimaldi Olbia 273155 126148 12,5% 14,9% + +

Totale Grimaldi 273155 126148 12,5% 14,9% + +

Totale Gen. 2193678 844892 100,0% 100,0% 18,18% 20,33%

Tabella 2

2012 2013

2014 2015

2016 2016-2015

 
 

a) Nonostante lôingresso di Grimaldi, che si assicura il 12,5% del traffico passeggeri ed il 14,9% del 
traffico veicoli, le altre compagnie chiudono il 2016 con una crescita, con un forte incremento di 
Moby sulla Corsica, a spese di Forship, grazie alla messa in linea di una seconda nave a inizio 
stagione. Con lôingresso di Grimaldi, Moby e Forship hanno ridotto la loro partecipazione al 
traffico complessivo, in maniera pressoché identica sia per i passeggeri che per i veicoli. Nel 
2016 il traffico risulta così suddiviso:  

¶ passeggeri Forship circa il 45%, Moby il 43%, Grimaldi il 12%; 

¶ veicoli circa il 43% per entrambe le Compagnie Forship e Moby, Grimaldi il 14%.  
Nel 2015 le percentuali erano:  

¶ passeggeri: Forship 52%, Moby 48%; 

¶ veicoli: Forship 50%, Moby 50%. 
b) Entrambe le Compagnie storiche hanno mantenuto lo schema dei servizi dellôanno precedente. 

Grimaldi, nel periodo invernale ha mantenuto una partenza la sera, mentre nel periodo estivo due 
sono state le navi in linea, una la mattina ed una la sera: nel periodo da Luglio a Settembre per 
lôimpossibilit¨ di ridurre drasticamente il numero di rimorchi trasportati, come richiesto dalle aree 
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messe a disposizione e dalla conseguente difficoltà a separare i traffici commerciali, dal Porto 
passeggeri è partita solo la nave della sera, mentre quella della mattina ha dovuto utilizzare il 
Terminal merci in Darsena Toscana, con riportate difficoltà per la gestione del traffico passeggeri 
in aree non attrezzate ad accoglierlo. Le compagnie hanno fatto registrare aumenti sui traffici 
anche se moderati, per quanto abbiamo visto dallôingresso della nuova linea che si ¯ assicurata, 
in partenza, buone percentuali di traffico. 
 

c) Nella successiva tabella sono riportate, per le tre Compagnie, le percentuali di traffico  in 
aumento o diminuzione relative alle singole tratte ed i raffronti con gli anni precedenti, da cui si 
ha conferma di quanto detto sopra. I raffronti sono fatti con lôanno 2010 (anno con il valore di 
traffico pi½ alto in assoluto) e lôAnno 2011, primo anno di sensibile diminuzione del traffico 
traghetti per lôinfluenza della crisi economica. 

 

Pass Veic Pass Veic Pass Veic Pass Veic Pass Veic Pass Veic

For Bastia -1,86% -0,52%-10,96%-13,66% -8,14%-13,08% 1,35% 0,76% -9,27%-13,21% -6,39%-12,62%

For G Ar 5,31% 3,89%-10,65%-14,52%-24,70%-32,35% 17,42% 13,17%-15,15%-17,72%-28,49%-34,88%

Totale For 2,17% 2,01%-10,78%-14,16%-18,53%-25,47% 9,80% 7,52%-12,67%-15,85%-20,26%-26,94%

Moby Bastia 52,13% 51,46% 54,84% 41,95%-16,85%-17,67% 0,71% 5,22% 1,78% -6,28%-45,34%-45,65%

Moby Olbia -1,47% -2,89% 9,47% -0,75%-23,90%-26,46% 9,52% 9,07% 11,10% 2,21%-22,76%-24,27%

Totale Moby 4,86% 2,73% 15,25% 4,02%-22,78%-25,24% 8,40% 8,66% 9,91% 1,26%-26,36%-27,23%

Grimaldi Olbia + +

Tot Grimaldi + +

Totale Gen. 18,18% 20,33% 14,49% 10,55% -9,36%-12,26% 4,55% 4,09% -3,12% -8,13%-23,31%-27,08%

2015-20102016-2015 2016-2011 2016-2010 2015-2014 2015-2011

Tabella 3 
 
Dalla comparazione del 2016 con il 2011 constatiamo il ritorno per Moby addirittura sopra o vicino 
ai livelli del 2011 mentre Forship fa registrare sempre riduzioni intorno al   10-15% per la 
Sardegna e per la Corsica, rispetto ai livelli dello stesso 2011. 
Eô molto eloquente a questo proposito il grafico sottostante che mostra le evoluzioni del traffico 
(numero di passeggeri e di veicoli)  negli anni dal 2010 al 2016 per tutte le linee in partenza dal 
Porto passeggeri. Dal grafico si comprende che mentre il traffico per la Corsica ha subito minori 
variazioni dal 2010 ad oggi, quello per la Sardegna, nonostante i recenti recuperi, sembra essere 
ancora deficitario, rispetto al 2010. 
 

d) Eô sembrato, pertanto, opportuno verificare lôandamento del traffico complessivo per le due isole 
maggiori dal 2010 (anno di maggiore volume per entrambe le isole) al 2016. 
Dalla successiva Tabella 4 si verifica che fatto 100% il traffico del 2010, nel 2016 il traffico 
passeggeri per la Corsica misura lô89,26%, quello dei veicoli lô85,64%, mentre per la Sardegna i 
valori sono rispettivamente il 91,14% e lô88,44%. Confrontando questi valori con quelli del 2015, 
vediamo che il recupero effettuato nellôanno appena trascorso ¯ effettivamente molto importante. 
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Grafico 1 
 
 
 

TRAFFICO CORSICA SARDEGNA ANNI 2010 - 2016 

Anno Bas P T Bas V T Sar P T Sar V T C 20../2010 P C 20../2010 V S 20../2010 P C 20../2010 V 

2010 643.688 238.789 1.776.646 724.117 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 

2011 568.851 212.048 1.347.195 552.236 88,37% 88,80% 75,83% 76,26% 

2012 538.379 193.289 1.088.137 430.366 83,64% 80,95% 61,25% 59,43% 

2013 523.187 192.915 1.193.635 457.081 81,28% 80,79% 67,18% 63,12% 

2014 521.151 183.793 1.254.332 490.732 80,96% 76,97% 70,60% 67,77% 

2015 527.538 186.713 1.328.707 515.416 81,96% 78,19% 74,79% 71,18% 

2016 574.531 204.508 1.619.147 640.384 89,26% 85,64% 91,14% 88,44% 

Tabella 4 
 

e) Nel corso del 2016, nonostante il nuovo utilizzo dellôarea Ex Parco Azzini, le aree a disposizione 
non sono state sufficienti ad assorbire il traffico traghetti, soprattutto quello commerciale di 
guidati, rimorchi ed auto nuove e sono state segnalate code nei giorni  di punta.  
 

2. TRAGHETTI CAPRAIA 
 

Nel 2016 viene segnalato un leggero aumento dei passeggeri trasportati (+8,16%) e dei veicoli (+6,79%) rispetto 
al 2015.  
 

3. CROCIERE 
a) ANNO 2016 

¶   Per le crociere nel 2016 si è registrato un ulteriore sensibile recupero sia nel numero delle navi (+9.21%) 
che in quello dei passeggeri (+15.76%) rispetto allôanno precedente. Sul numero complessivo,  hanno 
influito a favore di Livorno lôaumento fatto registrare da tutte le linee, il consolidamento delle linee del 
gruppo Carnival (grazie allôaccordo commerciale), con il ritorno di Carnival Cruise Line con 18 scali della 
nuova Carnival Vista, (con una capacità di 4.500 passeggeri) mentre a sfavore di  La Spezia la perdita di 
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alcuni scali in turn-around parziale di Costa e MSC ed il ridimensionamento della linea settimanale di 
Royal Caribbean, con gli scali di una nave della classe Freedom, a causa del diverso impiego delle navi 
delle classi Oasis e Quantum of The Seas ï ridislocate su mercati più ricchi. Deve essere rilevato che il 
traffico complessivo dei due porti, che nel 2013 era diminuito del 12% per effetto della crisi, nel 2014 era 
tornato appena sopra ai valori del 2012, che aveva avuto un deciso aumento nel 2015, pari al 23%, 
suddiviso tra i due Porti, nel 2016 è tornato a diminuire (-4%), tutto a svantaggio di La Spezia, che ha 
perduto il 25% dei passeggeri, rispetto al 2015. 

 

                       

 

 

 

 

 

Tabella 5 

 

 

 
Grafico 2 

 

 
¶   A Livorno il numero delle navi ¯ aumentato dellô9% così come per il numero medio di passeggeri a nave, 

si è passati da 1.931 passeggeri a nave nel 2015 a 2.005 passeggeri a nave nel 2016. 

 

  2012 2013 2014 2015 2016 2016-2015 

La Spezia 42.383 213.858 483.564 667.446 500.129 -25% 

Livorno 1.037.849 736.516 626.356 697.955 807.935 16% 

Totale 1.082.244 952.387 1.111.934 1.367.416 1.308.064 -4% 
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Grafico 3 - Variazione N° Passeggeri per nave 2016-1997. 

 
¶    Rispetto al 2015 il 2016 ha visto confermata la concentrazione degli arrivi in un giorno della settimana, il 

Giovedì con 107 scali per circa 278.000 passeggeri pari al 26% delle navi ed al 34% dei passeggeri. 

 

 



20 

Grafico 4- Traffico Giorni Settimana 2016 

 
 

Grafico 5 ï Traffico Giorni Settimana 2015 
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¶ Verifichiamo la situazione del 2016 rispetto al 2015 con riferimento ai singoli gruppi amatoriali le cui navi 

hanno scalato Livorno:  

 

Gruppo N° Pass Tot Pass/Pass Tot N° Pass Tot Pass/Pass Tot N° Pass Tot Pass/Pass Tot N° Pass Tot Pass/Pass Tot

CARNIVAL 109 277554 34,35% 127 266737 38,22% 123 246991 39,43% 140 271698 36,89%

INDEPENDENT 82 43351 5,37% 70 39609 5,68% 56 21219 3,39% 94 36076 4,90%

MSC 15 38402 4,75% 0 0 0,00% 1 3400 0,54% 0,00%

RCI 97 203843 25,23% 68 152493 21,85% 48 112008 17,88% 89 206724 28,07%

NCL (PRESTIGE) 81 210720 26,08% 76 196298 28,12% 84 198916 31,76% 64 170888 23,20%

THOMSON/LOUIS 19 34065 4,22% 28 42818 6,13% 29 43822 7,00% 33 51130 6,94%

TOTALE 403 807935 100,00% 369 697955 100,00% 341 626356 100,00% 420 736516 100,00%

2016 2015 20132014

 

 

Tabella 6 - Navi e Passeggeri per Gruppo Armatoriale Anni 2013-2014-2015-2016 

 

16-15 16-14 16-13 16-12

Gruppo Var. Pass % Var. Pass % Var. Pass % Var. Pass %

CARNIVAL 4,06% 12,37% 2,16% -1,56%

INDEPENDENT 9,45% 104,30% 20,17% 49,05%

MSC + 1029,47% + -66,31%

RCI 33,67% 81,99% -1,39% -50,76%

NCL (APOLLO) 7,35% 5,93% 23,31% 25,81%

THOMSON/LOUIS -20,44% -22,27% -33,38% 8,66%

TOTALE 15,76% 28,99% 9,70% -22,15% 
 
Tabella 7 - Confronto Percentuale Gruppi Armatoriali Anno 2016 con anni precedenti. 

 

¶   Gruppo Carnival: nel 2016 si è avuto un aumento nel numero di passeggeri (+4,06%): il Gruppo 
rappresenta ancora  il miglior cliente del Porto con circa il 34% dei passeggeri totali.  
 

Gruppo/Linea Scali Pass TotaliGruppo/Linea Scali Pass Totali Scali Pass Totali% scali % pass% scali % pass

Carnival 123 246991CARNIVAL 127 266.737Carnival 109 277.554 3% 8% -14% 4%

AIDA CRUISES  GERMAN BRANCH32 78418 AIDA CRUISES  GERMAN BRANCH 20 47.101 AIDA CRUISES  GERMAN BRANCH 19 46.479 -38% -40% -5% -1%

CARNIVAL CRUISE LINE 18 79.327 + +

CARNIVAL UK 28 70773 CARNIVAL UK 35 81.097 CARNIVAL UK 26 54.882 25% 15% -26% -32%

COSTA CROCIERE SPA 11 6422 COSTA CROCIERE SPA 13 16.559 COSTA CROCIERE SPA 1 1.171 18% 158% -92% -93%

HOLLAND AMERICA LINE 18 36187 HOLLAND AMERICA LINE 19 38.004 HOLLAND AMERICA LINE 24 44.440 18% 158% 26% 17%

HOLLAND AMERICAN LINE SEABOURN17 6101 HOLLAND AMERICAN LINE SEABOURN10 4.431 HOLLAND AMERICAN LINE SEABOURN 6 2.596 6% 5% -40% -41%

PRINCESS CRUISE LINE LTD17 49090 PRINCESS CRUISE LINE LTD 30 79.545 PRINCESS CRUISE LINE LTD 15 48.659 -41% -27% -50% -39%

2016-201520162014 2015 2015-2014

Tabella 8 ï Gruppo Carnival 

 

Per le singole linee del gruppo segnaliamo: 
o Il mantenimento del livello da parte di Aida (-1 scalo, -600 passeggeri). Si è comunque registrata 

la cancellazione di alcuni scali a causa del ritardo nella consegna di una nave da parte dei 
Cantieri asiatici; 

o Il ritorno di Carnival Cruise Line (+18 scali, +79.000 passeggeri); 
o La diminuzione delle linee di Carnival UK (-9 scali, -16.000 passeggeri); 
o Il forte calo di Costa, che ha deciso di mantenere gli scali (ridotti) su La Spezia, in attesa degli 

esiti della privatizzazione (-12 scali,-15.000 passeggeri); 
o Lôaumento di Holland America (+5 scali, +6.000 passeggeri); 
o La diminuzione di Princess Cruises, che ha ridotto lôimpiego di navi in Mediterraneo, tornando ai 

livelli del 2014 (-15 scali, -30.000 passeggeri); 
o La flessione di Seabourn (-4 scali, -2.000 passeggeri) che ha spostato una nave su mercati più 

redditivi. 
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¶ Armatori Indipendenti 
In questo raggruppamento sono compresi tuti gli armatori, indipendenti, appunto, che non fanno parte di 
alcun gruppo. Il totale fa segnalare un consistente aumento (+17% scali, +9% passeggeri). Da segnalare: 

o Il consolidamento della nuova linea di lusso Viking Ocean Cruises, che conferma il programma di 
nuove costruzioni e Livorno come scalo principale nel Tirreno (+3 scali, + 2.500 passeggeri). 

o La conferma  di Silversea (+3 scali, - 900 passeggeri), che sta divenendo lôarmatore del settore 
lusso pi½ ñfedeleò a Livorno. 

o Lo sviluppo di Disney Cruises (+2 scali, +5.000 passeggeri), ma che ha ritenuto le nostre 
banchine ed il nostro territorio più adatti, anche dal punto di vista della security, al particolare tipo 
di clientela (famiglie con bambini); recenti riscontri con la linea confermano che anche per gli anni 
prossimi potremo contare su questo cliente. 

o Il risultato del 2016 conferma che Livorno è sempre una destinazione ricercata anche dai piccoli 
armatori con navi del settore lusso, generalmente di piccole dimensioni, che normalmente 
attraccano alle banchine del Porto passeggeri (solo Disney ha navi di lunghezza vicina a 300 
metri). 

 

Gruppo/Linea Scali Pass TotaliGruppo/Linea Scali Pass Totali Scali Pass Totali% scali % pass% scali % pass

Independent 56 21219 INDEPENDENT 70 39.609 Independent 82 43.351 25% 87% 17% 9%

ALL LEISURE HOLIDAYS 1 456 ALL LEISURE HOLIDAYS 2 912

ALSACE CROISIERES 1 152 + +

BALANDA MARITIME COMPANY 2 95 + +

berlin shipping ltd 1 321 berlin shipping ltd 1 386 0% 20% -100% -100%

Club Mediterranee Sa 2 372 -100% -100%

COMPAGNIE DES ILES DU PONANT 1 195 COMPAGNIE DES ILES DU PONANT 1 26 + + 0% -87%

Croisiereurope 1 303 + +

Cruise & Maritime Voyages 1 964 Cruise & Maritime Voyages 2 492 + + 100% -49%

CRYSTAL CRUISES - LOS ANGELES6 5813 CRYSTAL CRUISES - LOS ANGELES 5 4.568 CRYSTAL CRUISES - LOS ANGELES 2 1.655 -17% -21% -60% -64%

DISNEY CRUISE LINE 4 10.072 DISNEY CRUISE LINE 6 15.213 + + 50% 51%

FTI CRUISES 2 713 + +

GCCL Smail Ship Managemento ltd17 1530 GCCL Smail Ship Managemento ltd 15 1.298 GCCL Smail Ship Managemento ltd 18 1.474 -12% -15% 20% 14%

HAPAG LLOYD KREUZENFAHRTEN GMBH3 1227

HAPAG-LLOYD CONTAINER LINE1 309

JAPAN GRACE CO. LTD. 1 917

Lauren L Chartering 1 66 + +

LSM-TEAL SHIPPING SA 2 1076 LSM-TEAL SHIPPING SA 1 603

Mano Maritime 1 1.626 + +

MOANA CRUISE LINE LTD 5 385 MOANA CRUISE LINE LTD 3 298 MOANA CRUISE LINE LTD 2 131 -40% -23% -33% -56%

Nippon Yusen Kaisha. It  1 463

PLANTOURS & PARTNER GmbH 1 301 + +

Peace Boat 1 2.044 + +

REDERRIJ CLIPPER 3 282 REDERRIJ CLIPPER 2 184 + + -33% -35%

SAGA SHIPPING 2 999 SAGA SHIPPING 4 1.949 + + 100% 95%

Saluzzi Chartering 1 27 + +

SEA DREAM YACTH CLUB 1 106 SEA DREAM YACTH CLUB 3 302 + + 200% 185%

Semester at Sea 1 432

SILVERSEA CRUISES LTD 15 8054 SILVERSEA CRUISES LTD 10 6.012 SILVERSEA CRUISES LTD 13 5.100 -33% -25% 30% -15%

STAR CLIPPER SAM 2 406 + +

THE AEGEAN EXPERIENCE MC LTD1 574 THE AEGEAN EXPERIENCE MC LTD 2 811 THE AEGEAN EXPERIENCE MC LTD 2 580 100% 41% 0% -28%

TRANSOCEAN KREUZFAHRTEN GMBH 1 444 + +

Variety Cruises 4 265 + +

Viking Ocean Cruises Ltd 9 8.824 Viking Ocean Cruises Ltd 12 11.219 + + 33% 27%

VOYAGES OF DISCOVERY LYNNEM HOUSE1 323 VOYAGES OF DISCOVERY LYNNEM HOUSE1 178 + + 0% -45%

WINDSTAR SAIL CRUISES 1 185 Windstar Cruises 2 301 Windstar Cruises 1 166 100% 63% -50% -45%

2016-201520162014 2015 2015-2014

Tabella 9 ï Armatori Indipendenti 

 

¶ MSC 
Nel 2016 MSC è tornata a Livorno con 15 scali di MSC Armonia con 38.402 passeggeri di cui circa 9.000 
in sbarco/imbarco. Ricordiamo il forte interesse manifestato da MSC per il Porto di La Spezia, dove MSC 
attraverso Contship partecipa alla società che gestisce il Molo Garibaldi. 

 

Gruppo/Linea Scali Pass TotaliGruppo/Linea Scali Pass Totali Scali Pass Totali% scali % pass% scali % pass

MSC 1 3400 MSC 15 38.402 + +

MSC CROCIERE S.A. 1 3400 MSC CROCIERE S.A. 15 38.402 + +

2016-201520162014 2015 2015-2014

Tabella 10 ï Gruppo MSC 
 
¶ Gruppo NCL-Apollo 

Il gruppo, mantiene le posizioni del 2015, confermandosi il secondo cliente di Livorno con il 26% di peso. 
In particolare: 
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Gruppo/Linea Scali Pass TotaliGruppo/Linea Scali Pass Totali Scali Pass Totali % scali % pass % scali % pass

NCL-PRESTIGE 84 198916 NCL-PRESTIGE 76 196.298NCL-Prestige 81 210.720 -10% -1% 7% 7%

NORWEGIAN CRUISE LINE 49 166915 NORWEGIAN CRUISE LINE 48 169.360 NORWEGIAN CRUISE LINE 52 185.014 -2% 1% 8% 9%

OCEANIA CRUISES INC. 25 25136 OCEANIA CRUISES INC. 16 18.604 OCEANIA CRUISES INC. 19 19.954 -36% -26% 19% 7%

REGENT SEVEN SEAS CRUISES10 6865 REGENT SEVEN SEAS CRUISES 12 8.334 REGENT SEVEN SEAS CRUISES 10 5.752 20% 21% -17% -31%

2016-201520162014 2015 2015-2014

 

Tabella 11 ï Gruppo NCL - Prestige 

 

o NCL: +4 scali e + 16.000 passeggeri; 
o Oceania (brand lusso): +3 scali e +1.500 passeggeri; 
o Regent: (-2 scali, -2.500 passeggeri). 

 
A inizio 2017 è stato confermato lô accordo commerciale esistente per lôanno in corso. 

 

¶ Gruppo Royal Caribbean 

 

 
Gruppo/Linea Scali Pass TotaliGruppo/Linea Scali Pass Totali Scali Pass Totali % scali % pass% scali % pass

Royal Caribbean 48 112008 ROYAL CARIBBEAN 68 152.493Royal Caribbean 97 203.843 42% 36% 43% 34%

PULLMANTUR CRUISES SHIP MANAGEMENT4 5838 PULLMANTUR CRUISES SHIP MANAGEMENT31 71.855 PULLMANTUR CRUISES SHIP MANAGEMENT58 109.006 675% 1131% 87% 52%

ROYAL CARIBBEAN CRUISE LINE44 106170 ROYAL CARIBBEAN CRUISE LINE 37 80.638 ROYAL CARIBBEAN CRUISE LINE38 92.364 -16% -24% 3% 15%

TUI  CRUISES GMBH 1 2473 + +

 
Tabella 12 ï Gruppo Royal Caribbean 

 

Rispetto al 2015 sono aumentati gli scali (29) e i passeggeri (37.000). Royal Caribbean si conferma il 
terzo gruppo a Livorno con circa il 25% di peso (+3% rispetto al 2015). 

o Pullmantur rimane la linea principale del gruppo ( +27scali e +37.000 passeggeri. Per il  2017 la 
linea ¯ prevista rimanere a Livorno, grazie alla conferma dellôaccordo commerciale. Dobbiamo 
notare che la partecipazione azionaria nella linea, che negli ultimi anni ha avuto una politica 
indipendente rispetto al gruppo Royal Caribbean di riferimento (di cui fa parte anche la decisione 
di lasciare La Spezia), è stata recentemente ceduta a un fondo di investimento. 

o La Royal Caribbean International ha ulteriormente ridotto il numero delle navi e delle crociere 
impiegate in Mediterraneo;  
Á    RCI ha mantenuto inalterato lôinteresse nei confronti di La Spezia, con gli scali delle navi 

più grandi e della linea settimanale durante la stagione estiva, ma nel 2016 ha impiegato 
una nave più piccola per questa linea (Classe Freedom da 339 metri e 4.500 passeggeri, 
spostando le navi più moderne (Classi Oasis e Quantum) su itinerari più redditizi. Nel 
2016: 16 scali  e 45.600 passeggeri 
CelebrityCruises. Nel 2016 15 scali e 40.300 passeggeri, 16 scali e 44.000, nel 2015, 17 
scali e 48.000  passeggeri nel 2014. Il brand di lusso di Royal ha mantenuto i suoi scali 
nel Tirreno a Livorno. 
Azamara, altro brand di lusso, nel 2016:  6 scali  (di cui 3 in overnight) 6.500 passeggeri, 
ha leggermente diminuito rispetto allôanno precedente con 9 scali e 5.500 passeggeri, 
tutti in overnight. Nel 2014: 11 scali con 7.200  passeggeri.  

Á    Nel 2016 TUI Cruises (brand di lusso per il mercato tedesco) ha scalato Livorno con una 
nave e 2.500 passeggeri: si è trattato di una crociera speciale per i Wiener Filarmoniker 
che, durante la permanenza della nave a Livorno hanno raggiunto Firenze per un 
concerto. TUI GMBH è in forte espansione e nel 2016 ha scelto di scalare La Spezia con 
10 toccate. 

 

¶ Gruppo Thomson-TUI UK (-9 scali, -9.000 passeggeri) 
Il Gruppo ha subito una profonda ristrutturazione, passando sotto lôinfluenza dellôoperatore turistico 
globale TUI, che ha un accordo commerciale con Royal Caribbean. In questo quadro sono cessate le 
partenze delle navi del Brand ñIslandò ed ¯ stata acquisita da Royal Caribbean una nave più grande che 
ha scalato Livorno: - 9 scali ï 9.000 passeggeri. 

 

  
Thomson 29 43822 Thomson TUI UK 28 42.818 Thomson/TUI UK 19 34.065 -3% -2% -32% -20%

COLUMBIA SHIP MANAGEMENT LTD COLUMBIA H.14 20375 COLUMBIA SHIP MANAGEMENT LTD COLUMBIA H.12 18.426

TUI TRAVEL PLC 1 1.372

TUI TRAVEL PLC. c/o TUI uk ltd. 15 23447 TUI TRAVEL PLC. c/o TUI uk ltd. 15 23.020 TUI TRAVEL PLC. c/o TUI uk ltd. 19 34.065 0% -2% 27% 48%

Tabella 13 ï Gruppo Thomson/TUI UK 
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¶ Varie 

 

 

   

 

 

 

 

 

 

 
  Tabella 14 ï Dimensione Navi 

 

o Nella tabella che segue viene riportata la suddivisione mensile delle navi e dei passeggeri nel 
2015 e 2016, con il dato dei passeggeri in sbarco/imbarco. Nei mesi da Maggio ad Ottobre il 
numero di passeggeri aumenta, con punte in Luglio,  Agosto e Settembre. Nel 2015 e 2016 si è 
registrato un numero minore di crociere nei mesi invernali, in particolare Dicembre, Gennaio e 
Febbraio. A causa dei problemi politici in Nord Africa, le crociere invernali continuano a 
privilegiare la regione delle Isole Atlantiche (Canarie, Madera, Azzorre). 

 

 

Anno 2015 2016 

Mese N°Navi PassTransito 
Pass 

Sbarco 
Pass 

Imbarco 
Pass 
Tot 

N°Navi PassTransito 
Pass 

Sbarco 
Pass 

Imbarco 
Pass 
Tot 

gen 3 5316     5316 3 5677 0 0 5677 

feb 3 6670     6670 3 5755 0 0 5755 

mar 4 7033 34 26 7093 7 10394 137 124 10655 

apr 27 42454 734 649 43837 30 45893 96 91 46080 

mag 58 95562 156 335 96053 48 84301 123 101 84525 

giu 44 87740 121 139 88000 57 127440 586 553 128579 

lug 44 109977 0 0 109977 55 130220 1379 1344 132943 

ago 54 115730 137 134 116001 58 138320 1155 1120 140595 

set 53 101726 627 592 102945 62 126379 984 897 128260 

ott 59 79802 212 212 80226 56 94943 246 243 95432 

nov 16 34537 44 29 34610 19 23916 49 46 24011 

dic 4 7227 0 0 7227 5 5423 0 0 5423 

Totale  369 693774 2065 2116 697955 403 798661 4755 4519 807935 

Tabella 15 ï Distribuzione mensile passeggeri a Livorno ï Sbarchi e Imbarchi 

 

 
Viene riportata nel grafico successivo la comparazione con gli anni precedenti. 

 

 

 
 

 

    Dimensioni Navi 

 
Navi > 250 m L N° Passeggeri L>250 L media Pass/nave 

   2011 256 756.759 246 1977 

2012 286 878.599 259 2332 

2013 214 579.771 235 1754 

2014 181 503.000 238 1837 

2015 216 574.072 242 1891 

2016 239 681.581 243 2005 
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Grafico 6 ï Distribuzione mensile passeggeri Anni 2006-2016 

 

o Nel 2016 Livorno fa registrare una crescita (+15,7%) in controtendenza rispetto al risultato 
complessivo del Mediterraneo (-1,14%) (Dati MedCruise). Nonostante lôaumento dei passeggeri in 
turn-around, con i 15 scali di MSC, rispetto allôanno precedente, Livorno consolida la sua vocazione 
di porto di destinazione con il 99,8% dei movimenti di passeggeri in transito e lo 0,2% in 
sbarco/imbarco (2015 rispettivamente 99,6% in transito e 0,4% in sbarco/imbarco) (Dati Risposte & 
Turismo). 

 

 
  Tabella 16 ï Evoluzione del traffico delle crociere nei Porti di MedCruise 
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o Nella graduatoria dei Porti del Mediterraneo Livorno si piazza al 12° posto. 

 

 
 Tabella 17 ï Graduatoria Porti del Mediterraneo Anni 2012 -2016 e quote traffico. 

 

 

o Nella graduatoria dei Porti italiani Livorno rimane al 6° posto per numero complessivo di passeggeri, 
superato, come nel 2015, da Genova e da Savona (entrambi porti di sbarco/imbarco), ma rimane al 
terzo posto, dopo Civitavecchia e Napoli per i passeggeri in transito (porto di destinazione). 
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Tabella 18 ï Graduatoria Porti Italiani ï Passeggeri Totali e Transit 

 

b) SITUAZIONE DEL NOSTRO PORTO 
o Per quanto riguarda gli ormeggi, nel 2016 è stato ancora una volta determinante per la nostra 

Società la disponibilità del Molo Italia 42 Nord, che rimane banchina di importanza fondamentale per 
poter ormeggiare con priorità la seconda nave da 300 metri (99 ormeggi), quando la prima sia 
ormeggiata allôaccosto 46/47 (153 ormeggi). Per la terza nave superiore a 300 metri si è dovuto 
ricorrere per 8 volte allôormeggio 42S del Molo Italia, in numero inferiore rispetto alle necessit¨, a 
causa della tariffa imposta dal terminalista.  

o Nel 2016 la Società ha potuto garantire gli ormeggi alle linee da crociera grazie agli accordi stabiliti 
con i terminalisti commerciali dellôAlto Fondale e del Molo Italia Sud, con il supporto importante 
dellôAutorit¨ Portuale (con CILP per lôutilizzazione esclusiva da parte delle navi da crociera 
dellôAccosto 46/47, con la Societ¨ Neri/Scotto per il Molo Italia (Ormeggio 42S)): tuttavia, le pretese 
economiche di questi ultimi sono sempre maggiori ed abbiamo preferito non utilizzare il 42S, se non 
nei casi in cui le navi per le loro dimensioni non potevano percorrere il Canale Industriale. Grazie alla 
disponibilità di TDT per le navi più grandi abbiamo potuto evitare la Calata Lucca, che non è 
giudicata abbastanza sicura per le troppe interferenze con i traffici commerciali. La lunghezza delle 
navi che accettano, seppur con rimostranze, di percorrere il canale Industriale è massimo di 270/280 
metri, ma dobbiamo ritenere che con i nuovi regolamenti di sicurezza saranno sempre meno i 
Comandanti disponibili ad accettare questi ormeggi: si rende ancora più necessario stabilire un 
accordo duraturo e, possibilmente più economico, con il terminalista del 42S per poter utilizzare 
questo accosto per i circa 20 scali delle navi con lunghezza superiore a 260 metri che arrivano nei 
giorni con gli altri due ormeggi occupati da navi più grandi.  

o Gli ormeggi a nord del Canale Industriale (Darsena Toscana) tornano ad essere utilizzati in alcuni 
casi (19 scali), quando tutti gli accosti del Porto Passeggeri, dellôAlto Fondale ed il Molo Italia non 
sono disponibili. (Si veda in proposito la tabella successiva dove sono indicate (per gli anni 2016 e 
2015), per ciascuna banchina, le percentuali (sul totale) delle navi attraccate e dei rispettivi 
passeggeri). Rispetto al 2015 si riscontra un leggero aumento delle percentuali allôAlto Fondale, una 
leggera diminuzione di quelle al Molo Italia mentre lôutilizzo della Calata Lucca e Massa non è più 
trascurabile. Si nota un leggero aumento  percentuale del Porto Passeggeri, con la diminuzione delle 
navi attraccate al Molo Capitaneria ed alla Calata Sgarallino, per il maggiore impiego di queste 
banchine da parte dei traghetti. In compenso ¯ raddoppiato lôutilizzo della banchina ex Allestimento 
(66 navi per 65.000 passeggeri: +8% navi, +4% passeggeri). 

1 

2 

 

3 
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Porto Pier N° Pass Tot Navi/Navi tot Pass/Pass Tot N° Pass Tot Navi/Navi tot Pass/Pass Tot

Porto Comm. Totale 273 705821 67,74% 87,36% 253 607399 68,56% 87,03%

Alto Fondale 147 385501 36,48% 47,71% 149 344620 40,38% 49,38%

Lucca Priv. 11 21926 2,73% 2,71%

Lucca Pubblico

Molo Italia 107 280832 26,55% 34,76% 103 260565 27,91% 37,33%

TDT 8 17562 1,99% 2,17% 1 2214 0,27% 0,32%

Porto Pass. Totale 130 102114 32,26% 12,64% 116 90556 31,44% 12,97%

Capitaneria 35 14183 8,68% 1,76% 50 17072 13,55% 2,45%

Dep.Franco

Molo Elba 17 1331 4,22% 0,16%

Ex Allestim. 66 64566 16,38% 7,99% 32 30796 8,67% 4,41%

Sgarallino 9 21812 2,23% 2,70% 32 42546 8,67% 6,10%

Carrara 3 222 0,74% 0,03% 2 142 0,54% 0,02%

Totale 403 807935 100,00% 100,00% 369 697955 100,00% 100,00%

20152016

Tabella 19 ï Occupazione banchine 2015-2016 

 

 

o Nei successivi due grafici è stata indicata la suddivisione del traffico passeggeri tra i singoli accosti 
del Molo Italia e dellôAlto Fondale negli anni dal 2008 al 2016. 
 

 
Grafico 7 2008-2016 ï Navi da crociera - Occupazione Banchine Alto Fondale e Molo Italia 
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Grafico 8 2008-2016 ï Passeggeri Transitati - Occupazione Banchine Alto Fondale e Molo Italia 
 

o Nei grafici successivi è stato evidenziato (con riferimento agli accosti del Porto Commerciale 
(Darsena Toscana, Alto Fondale e Molo Italia) il numero dei giorni con n (una, due, tre, é.) navi 
allôormeggio: ad esempio nel mese di Giugno 2016 (il mese pi½ denso di arrivi alle banchine in 
esame), lôoccupazione delle tre banchine (con almeno una nave) ¯ stata per 23 giorni su 30. Nello 
stesso mese di Giugno 2016 sono stati registrati 11 giorni con una nave, 6 con due, 3 con tre navi, 2 
con quattro ed uno con cinque. 
Riepilogando quanto avvenuto nel 2016, riteniamo interessante riassumere nella tabella che segue 
lôoccupazione delle banchine di tutto il Porto da parte delle navi da crociera: si sono avuti 193 giorni 
con almeno una nave con una media di 2,088 navi al giorno nei giorni di occupazione. 
 

o Il Porto potrebbe ricevere molte più navi, se si riuscisse a raggiungere una distribuzione di arrivi più 
suddiviso nei giorni della settimana. 

 

 

 

 

 

  

GG con n 
navi 1 2 3 4 5 6 Totale 

GG 83 50 30 21 8 1 193 

Pax 157865 196137 185679 174846 79681 13727 807935 
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Grafico 9 Giorni con n navi alle banchine del porto commerciale. 

 

 
 
Grafico 10 2015 Giorni con n navi alle banchine del porto commerciale.  
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o Infatti possiamo verificare dal grafico che segue che il 26% delle navi ed il 34% dei passeggeri 
arrivano a Livorno il Giovedì, provocando problemi di congestionamento  in questo giorno, mentre gli 
altri giorni della settimana le banchine sono più libere. In passato abbiamo provato a gestire questo 
problema con gli armatori, ma si ¯ dimostrata lôimpossibilit¨, per un porto di destinazione come 
Livorno, di influire su possibili cambi di itinerario. 

 

 
 
Grafico 11 - Suddivisione di navi e passeggeri nei giorni della settimana. 

 

o Abbiamo ritenuto interessante riportare lôistogramma precedente per gli Anni 2016 e 2015, 
riferendolo a tutte le banchine del porto. I mesi più densi del 2016 sono stati Giugno e Ottobre, 
con 26 giorni occupati; Settembre con 27:   
Giugno: 9 gg con una nave, 7 con due, 5 con tre, 2 con quattro, 1 con 5 e 1 con sei; 
Ottobre: 9 gg con una nave, 7 con due, 4 con tre, 4 con quattro e 1 con cinque; 
Settembre: 13 gg con una nave, 3 con due, 3 con tre, 6 con quattro e 2 con cinque. 
Il giorno con un numero maggiore di navi e maggior numero di passeggeri è stato il 2 Giugno con 6 
navi e 13.727 passeggeri; il secondo con il maggior numero di passeggeri il 1 Luglio con 5 navi e 
12.737 passeggeri. 

o Con lôaumento del numero delle navi, anche nel 2016 la pressione sul porto commerciale ¯ stata 
notevole con maggiori problemi soprattutto allôAlto Fondale, pi½ congestionato da navi commerciali, 
anche a causa dei lavori alla radice, che in taluni giorni hanno causato ñlôinvasioneò di due o tre 
campate dellôormeggio 46, causando la sporgenza delle navi passeggeri al 46/47. La disponibilit¨ 
prioritaria del Molo Italia 42 Nord ha ridotto a pochi casi il movimento delle navi commerciali o 
lôassorbimento di maggiori spese per lo spostamento dei carichi o per il ritardo nellôaccosto, per poter 
usufruire delle banchine. Il 42S  è stato utilizzato solo nei casi in cui tre navi avevano una lunghezza 
vicina o superiore ai 300 metri, con 19 scali alle banchine della Darsena Toscana, decisamente troppi 
per i problemi di navigazione e sicurezza dei passeggeri che questo comporta.  
Lôaccordo con Scotto/Neri deve essere perfezionato almeno finché non saranno disponibili nel nuovo 
Porto Passeggeri almeno tre ormeggi per navi da 300 metri. 
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 Grafico 12 - 2016 Giorni con n navi alle banchine del porto commerciale di Livorno. 

                   

 
                   
 Grafico 13 - 2015 Giorni con n navi a tutte le banchine del porto di Livorno. 
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c) MERCATO MONDIALE 2016  E PREVISIONI 2017 

o Lôanno 2016 è stato caratterizzato ancora da una modesta crescita a livello mondiale, con tenuta 
complessiva  dei mercati europei, nonostante la flessione di alcuni paesi fino ad oggi trainanti. Dati 
non ancora consolidati relativi allôAnno 2016 indicano in 24,2 milioni di passeggeri il valore del 
mercato mondiale, con una crescita del 4,3% rispetto al 2015. La previsione per il 2016 è 
leggermente superiore (+ 4,5%).   

      

 
Grafico 14 ï Evoluzione Domanda Crocieristica  

 
o I passeggeri Europei nel 2016 vengono valutati in 6,67 milioni con una crescita dello 1,3% rispetto al 

2015. Il mercato Britannico, da sempre trainante del settore, ha cominciato a crescere nuovamente 
grazie alla crescita dei posti letto disponibili (+5,6%). Tra i mercati più importanti, fanno registrare 
crescite maggiori il mercato sorgente tedesco, che, nonostante il recupero del mercato britannico 
mantiene il primo posto (+11,3%). Il mercato Francese che sfrutta soprattutto il successo del nuovo 
Terminal di Marsiglia per lôhome port, ha subito, come quello Italiano una leggera flessione. Il 
mercato Spagnolo mostra dopo alcuni anni un leggero recupero (+4,2%). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 


