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Ugo Patroni Griffi 

L'AUTORIZZAZIONE UNICA NELLE ZONE ECONOMICHE SPECIALI E NELLE ZONE 

LOGISTICHE SEMPLIFICATE, ANALISI COMPARATA E PROSPETTIVE DI RIFORMA 

 

Abstract 

Le Zone Economiche Speciali (ZES) e le Zone Logistiche Semplificate (ZLS) rappresentano strumenti strategici di politica 
industriale volti a promuovere lo sviluppo territoriale, attrarre investimenti e modernizzare le infrastrutture logistiche. 
L'ordinamento italiano, a partire dal 2017, ha introdotto parallelamente questi due modelli, caratterizzati da discipline 
normative distinte e oggetto di una continua evoluzione, culminata con l'istituzione della ZES unica per il Mezzogiorno nel 
2024. Il cuore di entrambi i regimi risiede nella procedura di autorizzazione unica, un provvedimento onnicomprensivo 
che sostituisce una pluralità di atti amministrativi e consente l'adozione di varianti urbanistiche. Il presente contributo, dopo 
aver delineato il quadro normativo europeo e nazionale, analizza e confronta la disciplina dell'autorizzazione unica nei due 
modelli, evidenziandone i rispettivi punti di forza e di debolezza. Attraverso l'integrazione di dati empirici sulla performance 
della ZES unica e l'analisi di recenti pronunce giurisprudenziali, il saggio dimostra come la centralità delle Autorità 
di Sistema Portuale nel modello ZES garantisca maggiore efficienza procedimentale e certezza giuridica. Il lavoro si conclude  
con una riflessione critica sul caso delle ZLS ligure e toscana e avanza proposte di riforma per rendere le ZLS strumenti più 
efficaci e competitivi, allineandole alle migliori pratiche europee. 

 

Special Economic Zones (ZES) and Simplified Logistic Zones (ZLS) represent strategic industrial policy instruments designed 
to foster territorial development, attract investment, and modernize logistic infrastructures. Since 2017, the Italian legal system 
has introduced these two parallel models, governed by distinct regulatory frameworks and subject to ongoing evolution, which 
culminated in the establishment of the ZES unica (single SEZ) for Southern Italy in 2024. At the core of both regimes lies 
the ‘autorizzazione unica’ (single authorization), a comprehensive administrative measure that replaces a multiplicity of permits 
and enables the adoption of urban planning variations. This article, after outlining the European and national regulatory 
framework, analyzes and compares the single authorization procedure in the two models, highlighting their respective strengths 
and weaknesses. By integrating empirical data on the performance of the ZES unica and reviewing recent case law, the paper 
demonstrates how the central role of the Port System Authorities within the ZES framework ensures greater procedural efficiency 
and legal certainty. The study concludes with a critical reflection on the case of the Tuscan and Ligurian ZLS and advances 
reform proposals aimed at enhancing the effectiveness and competitiveness of ZLSs, aligning them with best European practices. 

 

Sommario: 1. Introduzione. Il contesto europeo e la scelta italiana; 2. Il modello ZES: un regime 

autorizzatorio accentrato e performante; 3. Il modello ZLS, una semplificazione a metà; 4. Analisi comparata 

e criticità emergenti; 5. Il caso delle ZLS ligure e toscana: un potenziale inespresso; 6. Conclusioni e proposte 

di riforma 

1.- Introduzione. Il contesto europeo e la scelta italiana 

Le Zone Economiche Speciali (ZES) e, in misura minore, le Zone Logistiche Semplificate 
(ZLS) si inseriscono in un consolidato filone di politiche di sviluppo territoriale che, a 
livello globale ed europeo, mira a creare aree a fiscalità di vantaggio e a burocrazia zero per 
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attrarre capitali e stimolare la crescita economica1. L'Unione Europea, pur guardando con 
cautela a regimi che possono configurarsi come aiuti di Stato, ammette la creazione di zone 
speciali a condizione che siano strettamente regolamentate e finalizzate a obiettivi di 
coesione territoriale, come lo sviluppo delle regioni meno avanzate2. In questo contesto, 
diversi Stati membri hanno sviluppato modelli propri, come le Strefa Aktywności Gospodarczej 
in Polonia o le aree a regime fiscale speciale delle Canarie in Spagna, dimostrando 
l'eterogeneità delle soluzioni adottate per rispondere a esigenze di competitività locale3. 

L'ordinamento italiano ha recepito questi strumenti in modo duale. Con il d.l. 20 giugno 
2017, n. 91, ha introdotto le ZES per il Mezzogiorno, caratterizzate da un pacchetto 
integrato di incentivi fiscali e semplificazioni amministrative radicali. Successivamente, con 
la legge 27 dicembre 2017, n. 205, ha previsto le ZLS per le regioni più sviluppate del 
Centro-Nord, concepite come una versione “alleggerita” delle ZES, focalizzata 
principalmente sulle semplificazioni procedurali. Entrambi gli istituti sono stati oggetto di 
una complessa evoluzione normativa. Da un lato, il decreto-legge 19 settembre 2023, n. 
124, ha istituito la ZES unica per il Mezzogiorno, accentrando la governance e potenziando 
ulteriormente gli strumenti di semplificazione4. Dall'altro, il DPCM 4 marzo 2024, n. 40, 
ha finalmente dato attuazione organica alle ZLS, disciplinando l'autorizzazione unica per i 
progetti da realizzare al loro interno5. Questa biforcazione normativa solleva interrogativi 

 
1 Per una panoramica sulla disciplina delle Zone Economiche Speciali (ZES) e delle Zone Logistiche 

semplificate (ZLS) si vedano, tra gli altri U. PATRONI GRIFFI, L'autorizzazione unica ZES tra semplificazione 

amministrativa e tutela degli interessi pubblici, profili critici e orientamenti giurisprudenziali, in I Battelli del Reno, 2025; 

M. PIGLIUCCI (Ed.), Special Economic Zones: Challenges and Opportunities for Territorial Development, Geographies 

of the Anthropocene book series, Il Sileno Edizioni, 2025; Assonime, Note e Studi n. 5/2024 - Le Zone 

Logistiche Semplificate (ZLS), maggio 2024; G.P. MANZELLA, Vantaggi e rischi della ZES Unica, in Giorn. dir. amm., 

2024, 201 ss.; C. DE STEFANIS, Al via le zone semplificate al Centro Nord, in Pratica fisc. Prof., 2024, 43 ss.; P. 

CELLINO, ZES unica e modello nazionale, in Giustiziainsieme.it, 2024; S. MARTINELLI, Autorizzazione unica ZES e 

sportello digitale, in Federalismi.it, 2024; A. PUNZI, ZES e infrastrutture, in Riv. giur. dir. pubbl. econ., 2023, 521 ss.; 

F. LIGUORI, Sulla necessità di una semplificazione amministrativa per le “Zone Economiche Speciali” (ZES), in 

CERIDAP, 2022, 1 ss.; L. ANTONINI, ZES e autonomia differenziata, in Federalismi.it, 2020; G. SABATINO, Zone 

economiche speciali ed internazionalizzazione del capitalismo di stato cinese: tendenze recenti nel prisma del diritto 

internazionale dell'economia, Dir. comm. int., 2020, 1085 ss.; E. ZIZZO, Le ZES: tra successo europeo e débâcle italiana, 

in Annali UniBa, 2018; Fondazione Nazionale Commercialisti, Le ZES in Italia e in Europa, 2017. In 

giurisprudenza: Corte cost., 18 aprile 2024, n. 175, in Giur. cost; 2024  

2 Commissione Europea, Comunicazione della Commissione (2021/C 2594), Orientamenti in materia di aiuti di 
Stato a finalità regionale 2022-2027 

3 ESPON, Special Economic Zones, Case Study, 2020 

4 D.l. 19 settembre 2023, n. 124, convertito con modificazioni dalla legge 13 novembre 2023, n. 162. In 

dottrina v. F. LIGUORI – A. DI MARTINO, Lo sviluppo amministrativo per lo sviluppo economico: il caso delle Zone 

Economiche Speciali, in Federalismi.it, 2024 

5 Decreto del Presidente del Consiglio dei ministri 4 marzo 2024, n. 40 
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sulla coerenza del sistema e sull'effettiva capacità delle ZLS di competere con il più 
performante modello ZES. 

 

2.- Il modello ZES: un regime autorizzatorio accentrato e performante 

La disciplina dell'autorizzazione unica per la ZES unica del Mezzogiorno, come definita 
dall'articolo 15 del d.l. n. 124/2023, costituisce il fulcro del regime di semplificazione e 
rappresenta un modello procedimentale fortemente accentrato. Come ho avuto modo di 
recente di rilevare, l'autorizzazione unica ZES rappresenta “l'elemento qualificante” 
dell'intero sistema, configurandosi come uno strumento che realizza un efficiente 
bilanciamento tra semplificazione amministrativa e tutela degli interessi pubblici. 

L'istanza per l'avvio di nuove attività economiche viene presentata a un unico sportello 
telematico (S.U.D. ZES), gestito dalla Struttura di missione ZES, che indice una 
conferenza dei servizi semplificata in modalità asincrona. La normativa stabilisce termini 
perentori e particolarmente stringenti: la conferenza deve concludersi entro trenta giorni, 
elevati a quarantacinque solo in presenza di amministrazioni preposte alla tutela di interessi 
sensibili (ambiente, paesaggio, salute). In caso di inerzia, si applica il principio del silenzio-
assenso esteso anche alle amministrazioni preposte alla tutela di interessi sensibili, 
superando così uno dei principali ostacoli dei procedimenti amministrativi ordinari. 

L'elemento qualificante del modello è duplice. In primo luogo, la determinazione 
conclusiva della conferenza di servizi è un provvedimento onnicomprensivo che 
sostituisce ogni autorizzazione, nulla osta, parere o atto di assenso necessario. In secondo 
luogo, essa produce effetti sostanziali di grande impatto: ove necessario, costituisce 
variante agli strumenti urbanistici (ivi inclusi i Piani Regolatore Portuali adottati in 
conformità all’art. 5 della l. 84/19946) e comporta la dichiarazione di pubblica utilità, 
urgenza e indifferibilità dell'intervento, con contestuale apposizione del vincolo 
preordinato all'esproprio. Questo potere di modifica della pianificazione territoriale 
esistente è cruciale per accelerare la realizzazione di progetti complessi. 

Un ruolo centrale è attribuito alle Autorità di Sistema Portuale (AdSP) per i progetti che 
ricadono nelle loro aree di competenza (la cosiddetta “ZES portuale”). In questi casi, è 
l'AdSP a fungere da amministrazione procedente, convocando la conferenza di servizi e 
rilasciando l'autorizzazione unica. Questa scelta legislativa garantisce un coordinamento 
efficace tra lo sviluppo industriale e la pianificazione portuale, integrando le esigenze 
logistiche e demaniali fin dalla fase autorizzativa. 

La robustezza di questo impianto è stata confermata dalla prima giurisprudenza 
amministrativa. Il T.A.R. Campania, con la sentenza n. 2407/2024, ha esaminato un caso 
relativo a un'autorizzazione unica rilasciata per un insediamento logistico, confermando la 

 
6 Sul punto mi sia concesso rinviare a U. PATRONI GRIFFI, Navigando verso il futuro: la nuova era della pianificazione 

portuale, Giureta, 2025, 479 ss.; U. PATRONI GRIFFI – T. VESPASIANI, La questione della tutela paesaggistica nei 

porti: una criticità ancora irrisolta, Diritto pubblico europeo. Rassegna online, 2025, 21 ss. 
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legittimità di un procedimento che concentra e assorbe una pluralità di valutazioni, inclusa 
la variante urbanistica7. La giurisprudenza amministrativa, in via di consolidamento, ha così 
avallato l'approccio del legislatore, riconoscendo nell'autorizzazione unica ZES uno 
strumento idoneo a bilanciare le esigenze di semplificazione con la tutela degli interessi 
pubblici coinvolti8. 

L'efficacia del modello ZES è inoltre supportata dai dati empirici relativi ai primi diciotto 
mesi di operatività della ZES unica. Secondo i dati più recenti pubblicati dal Sole 24 Ore, 
a giugno 2025 erano già state rilasciate 651 autorizzazioni uniche, con un impatto 
economico totale stimato di 26,9 miliardi di euro (comprensivo di investimenti diretti, 
indiretti e indotti) e un impatto occupazionale di oltre 34.000 occupati sostenuti9. I tempi 
medi di rilascio dell'autorizzazione unica si attestano sui 30 giorni dalla presentazione 
dell'istanza, confermando l'efficacia della semplificazione procedurale. A ciò si aggiungono 
le 6.885 richieste di credito d'imposta per un valore di oltre 2,5 miliardi registrate a 
dicembre 202410. Questi risultati, che superano significativamente le performance delle 
otto ZES regionali precedenti (279 autorizzazioni per 1,9 miliardi di investimenti nel 
periodo 2022-2023)11, dimostrano l'elevata attrattività del modello centralizzato e la sua 
capacità di generare un impatto economico significativo in tempi rapidi. 

 

3.- Il modello ZLS, una semplificazione a metà 

La disciplina dell'autorizzazione unica nelle Zone Logistiche Semplificate, introdotta dal 
DPCM 4 marzo 2024, n. 40, pur muovendosi nella stessa direzione delle ZES, presenta 
un'architettura meno incisiva e potenzialmente meno efficace. L'articolo 12 del decreto 
prevede che i progetti da realizzare all'interno di una ZLS siano soggetti a 
un'autorizzazione unica (AU) che sostituisce tutti i titoli abilitativi necessari e può 
comportare variante agli strumenti urbanistici, ad eccezione del piano paesaggistico 
regionale. 

Tuttavia, emergono subito differenze sostanziali rispetto al modello ZES. La prima e più 
rilevante riguarda la governance del procedimento. A differenza delle ZES, dove la 
Struttura di missione e le AdSP agiscono come unici punti di contatto, nelle ZLS la 

 
7 TAR Campania, 11 aprile 2024, n. 2407, con nota di R. LEONARDI, Condizioni e limiti del dissenso nella conferenza 

di servizi: la corsa alla semplificazione non si può arrestare (nota a Tar Campania, Napoli, Sez. I, 11 aprile 2024, n. 2407), 

giustiziainsieme.it, 2024; Conf. TAR Campania, 4 giugno 2025, n.4226, giustizia-amministrativa.it; TAR Salerno, 

15 marzo 2025, n.1087, giustizia-amministrativa.it 

8 U. PATRONI GRIFFI, cit., 4 ss. 

9 G. ARLEO, ZES unica, 18 mesi dopo: segni concreti di svolta per il Sud, Il Sole 24 Ore - Econopoly, 5 giugno 2025 

10 Presidenza del Consiglio dei ministri, Investimenti nella ZES unica, la nota di Palazzo Chigi, 13 dicembre 2024 

11 U. PATRONI GRIFFI, ibidem 
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domanda viene presentata a uno sportello unico regionale (o, in sua assenza, al SUAP 
competente) e l'autorità competente al rilascio del provvedimento finale è designata dalla 
Regione. Manca quindi un soggetto unico e specializzato che gestisca l'intero iter, con il 
rischio di una frammentazione delle competenze e di un allungamento dei tempi dovuto 
alla necessità di coordinare diversi livelli amministrativi (comunale, regionale, statale). 

La seconda criticità riguarda i termini del procedimento. Mentre per le ZES il legislatore 
ha fissato un termine perentorio e complessivo di 30 o 45 giorni, per le ZLS il DPCM si 
limita a prevedere una riduzione dei termini per le singole fasi procedimentali: un terzo in 
meno per le valutazioni ambientali (VIA, VAS, AIA, AUA) e la metà per l'acquisizione di 
pareri da parte di più amministrazioni12. Non è tuttavia previsto un termine massimo per 
la conclusione della conferenza dei servizi, il cui esito rimane quindi dipendente dalla 
tempestività dei singoli enti coinvolti. Sebbene sia previsto il meccanismo del silenzio-
assenso per i pareri non resi, l'assenza di un termine finale certo per il rilascio del 
provvedimento definitivo rappresenta un fattore di debolezza che riduce la prevedibilità 
per gli investitori. 

Infine, il ruolo dell'Autorità di Sistema Portuale risulta marginalizzato. Nelle ZLS, l'AdSP 
partecipa alla conferenza dei servizi come uno dei tanti soggetti chiamati a esprimere un 
parere, ma non esercita quel ruolo di coordinamento e di impulso che caratterizza il suo 
operato nelle ZES. Questa impostazione, come non si è mancato di sottolineare13, rischia 
di depotenziare la funzione logistica delle ZLS, rendendo più difficile l'integrazione tra le 
aree retroportuali e le infrastrutture marittime. A ciò si aggiunga che il modello 
“dominicale” recepito nella legislazione ZLS, le cui aree sono perimetrate per “particelle 
catastali” impedisce l’applicazione delle semplificazioni amministrative a gran parte delle 
opere portuali, peraltro le più importanti: nuove banchine, denti di attracco, pontili, dighe 
etc. etc. Infatti, queste opere, pur realizzandosi in bacini portuali di competenza delle 
AdSP, non sono “perimetrate” nel piano strategico della ZLS, non risultando (e non 
potendo, ovviamente, risultare) le aree in catasto (cosa che accade solo con la realizzazione 
dell’opera).   

In sintesi, il modello ZLS, pur introducendo significative semplificazioni, appare come una 
“semplificazione a metà”, priva di quella forza d'urto che caratterizza il regime ZES. La 
governance diffusa, l'assenza di un termine perentorio e il ruolo ridimensionato delle autorità 
portuali ne limitano l'efficacia e l'attrattività, come dimostra il caso emblematico della 
Toscana. 

 

 
12 Assonime, Note e Studi n. 5/2024 - Le Zone Logistiche Semplificate (ZLS), maggio 2024 

13 Assonime, Note e Studi n. 5/2024, cit. 
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4.- Analisi comparata e criticità emergenti 

Il confronto tra i due regimi di autorizzazione unica evidenzia una chiara divergenza 
strategica del legislatore, con implicazioni dirette sulla performance e sull'attrattività dei 
due strumenti. La tabella seguente riassume le principali differenze strutturali. 

 

Caratteristica Autorizzazione Unica ZES Autorizzazione Unica ZLS 

Soggetto 
procedente 

Struttura di missione ZES / 
AdSP 

Regione o ente designato 

Sportello unico S.U.D. ZES (nazionale) Sportello unico regionale / SUAP 

Termine finale 30/45 giorni (perentorio) 
Non previsto (solo riduzione termini 
parziali) 

Silenzio-assenso Generalizzato e rafforzato 
Applicabile ai pareri, ma senza termine 
finale 

Ruolo AdSP Centrale (soggetto procedente) Partecipante (rilascia un parere) 

Incentivi fiscali Credito d'imposta generalizzato 
Credito d'imposta limitato ad aree 
specifiche 

L'analisi comparata rivela la superiorità del modello ZES in termini di certezza dei tempi 
e semplicità per l'impresa. L'esistenza di un termine perentorio e di un interlocutore unico 
nazionale (o portuale) riduce drasticamente l'incertezza amministrativa, un fattore 
determinante nelle decisioni di investimento. Al contrario, il modello ZLS, pur lodevole 
nelle intenzioni, sconta una governance frammentata e l'assenza di un termine finale 
garantito, elementi che ne attenuano la portata innovativa. La mancanza di un pacchetto 
di incentivi fiscali robusto e generalizzato, analogo a quello previsto per la ZES unica, 
costituisce un ulteriore elemento di debolezza, rendendo le ZLS meno competitive 
nell'attrarre grandi investimenti industriali e logistici. 

L'esperienza delle ZES regionali (2018-2023) aveva già evidenziato come la 
frammentazione della governance e la disomogeneità delle procedure amministrative 
potessero limitare l'efficacia dello strumento, problematiche che la riforma del 2024 ha 
risolto attraverso la centralizzazione14. Il modello ZLS, invece, sembra riproporre alcuni di 
questi limiti strutturali, rischiando di compromettere l'efficacia dell'istituto. 

 
14 U. PATRONI GRIFFI, ibidem; P. MARZANO, L'istituzione delle Zone Economiche Speciali. Una prima analisi delle 

norme di attuazione, in Riv. giur. mezz., 2018, 133 ss; EURISPES, La nascita della ZES unica per una visione strategica 
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5.- Il caso delle ZLS ligure e toscana: un potenziale inespresso 

L’istituzione della Zona Logistica Semplificata “Porto e Retroporto di Genova” si colloca 
in un contesto straordinario legato alla ricostruzione post-Morandi. Il legislatore, con l’art. 
7 del d.l. 109/2018, convertito dalla l. 130/2018, ha configurato questa ZLS come misura 
emergenziale, estendendo alle imprese insediate il regime di semplificazioni allora previsto 
per le ZES. L’obiettivo era valorizzare il complesso portuale genovese e la sua 
retroportualità, individuando nella semplificazione autorizzativa uno strumento di rilancio. 
Successivamente, la normativa speciale è stata integrata dal DPCM 4 marzo 2024 n. 40, 
che ha aggiornato il piano di sviluppo strategico, riformato la governance regionale e fissato 
la decorrenza della ZLS con la nomina del Comitato di indirizzo, avvenuta con il DPCM 
12 novembre 2024. L’inizio dell’operatività è avvenuto con l’insediamento del Comitato 
di indirizzo il 18 aprile 2025. La ZLS ligure - il cui perimetro è in continua espansione e 
attualmente copre quasi 5500 ettari distribuiti su quattro regioni (Liguria, Lombardia, 
Piemonte ed Emilia-Romagna), rendendola la più estesa a livello nazionale - mantiene un 
forte legame funzionale con il porto, nodo della rete TEN-T lungo il corridoio Reno-Alpi. 
Il PdSS individua fra gli obiettivi strategici la trasformazione del porto in hub logistico di 
dimensione globale e l’integrazione con progetti di digitalizzazione orientati alla smart 
logistic e alla smart city. A regime le aree della ZES portuali e retroportuali di Genova e La 
Spezie dovrebbero essere gestite, anche sotto il profilo del rilascio della Autorizzazione 
Unica – dalle rispettive AdSP. La ZLS ligure rappresenta una leva fondamentale per la 
competitività e lo sviluppo economico di tutto il Nord-Ovest italiano, grazie alle 
semplificazioni normative, agli incentivi e ad una regia unitaria tra enti portuali, regionali e 
nazionali. 

La Regione Toscana è stata tra le prime regioni del Centro-Nord a dotarsi di una Zona 
Logistica Semplificata, istituita con DPCM del 25 novembre 2024, sulla base del Piano di 
Sviluppo Strategico approvato con Delibera della Giunta Regionale n. 500/2024. Il 
disegno originario appare particolarmente ambizioso: una ZLS policentrica che connette i 
porti di Livorno, Piombino, Marina di Carrara e Portoferraio, gli interporti di Guasticce e 
Prato e l’aeroporto di Pisa, con l’obiettivo di rafforzare l’intera filiera logistica regionale e 
attrarre investimenti in settori ad alto valore aggiunto. La Regione Toscana ha dimostrato 
una peculiare attenzione nel valorizzare lo strumento ZLS, operando entro gli stretti 
margini consentiti dalla normativa statale ed europea. La Regione sta infatti lavorando, 
d’intesa con l’AdSP, per rendere pienamente operativa la ZLS Toscana. In particolare, si 
sta lavorando per integrare nel procedimento autorizzativo della AU ZLS le procedure di 
valutazione ambientale di competenza regionale (PAUR) e per devolvere alle AdSP del 
Mar Tirreno settentrionale e del Mar Ligure Orientale la competenza al rilascio 
dell’autorizzazione unica per le aree della ZLS ricadenti all’interno del perimetro di loro 
competenza. Tali misure, pur non eliminando del tutto le debolezze strutturali del modello 

 
del Mezzogiorno, Rapporto 2025, disponibile su https://www.leurispes.it/zes-unica-visione-strategica-

mezzogiorno/ 
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nazionale, testimoniano l’impegno della Regione Toscana a garantire una cornice 
amministrativa più certa, trasparente e accessibile. In questo senso, la governance multilivello 
che si va consolidando – con il coinvolgimento di Regione, Comuni, Autorità portuali e 
Consorzi industriali – rappresenta un tentativo di colmare, sul piano organizzativo, i limiti 
derivanti dalla normativa di settore. 

Se, dunque, il potenziale logistico e industriale della Toscana appare ancora inespresso, la 
scelta regionale di investire energie politiche e amministrative sulla ZLS, attraverso la 
costruzione di strumenti di coordinamento, digitalizzazione e supporto alle imprese, 
costituisce un segnale positivo. Essa rivela la consapevolezza che, anche nei confini angusti 
fissati dal legislatore nazionale e dal diritto europeo, sia possibile valorizzare la ZLS come 
leva di integrazione infrastrutturale e di sviluppo territoriale, in attesa di una più compiuta 
revisione del quadro normativo sulle zone logistiche speciali. 

La fase attuativa delle ZLS ligure e toscana ha sin da subito messo in luce alcune criticità, 
derivanti tanto dal quadro normativo nazionale quanto dalla specifica configurazione della 
governance regionale. Da un lato, gli operatori economici e le associazioni di categoria hanno 
segnalato come la regia del procedimento autorizzatorio, affidata alla Regione, unitamente 
alla mancanza di termini perentori per la conclusione del procedimento di autorizzazione 
unica, possano generare incertezza e disincentivare nuovi investimenti. Dall’altro, la 
partecipazione della AdSP - attualmente ridotta a quella di mero componente della 
conferenza dei servizi e non di soggetto coordinatore e delegato al rilascio della 
Autorizzazione Unica - è stata percepita come una debolezza strutturale, soprattutto in 
relazione alla necessità di integrare porto e retroporto. 

Sul piano degli incentivi, entrambe le ZLS risentono, inoltre, delle limitazioni previste dal 
diritto europeo in materia di aiuti di Stato: il credito15 d’imposta può infatti applicarsi 
soltanto nelle aree ammissibili agli aiuti a finalità regionale ai sensi dell’art. 107, par. 3, lett. 
c) TFUE. Ne consegue che i principali poli portuali risultano esclusi, con il rischio di 
determinare una significativa asimmetria competitiva rispetto alle ZES meridionali, dotate 
di un regime fiscale più favorevole. 

 

6.- Conclusioni e proposte di riforma 

L'analisi comparata dei modelli ZES e ZLS ha messo in luce una profonda eterogeneità di 
approccio e di risultati. Le Zone Economiche Speciali, grazie a un'architettura normativa 
che privilegia la centralizzazione, la perentorietà dei termini e un ruolo attivo delle Autorità 
di Sistema Portuale, si sono dimostrate uno strumento efficace per attrarre investimenti e 
accelerare lo sviluppo, come confermato dai dati empirici del primo anno di operatività 
della ZES unica. La riforma del 2024 ha rappresentato una “svolta paradigmatica” che ha 
superato le criticità del modello frammentato precedente16. Al contrario, le Zone 

 
15 D. NUCIBELLA, ZLS: approvati i modelli per il credito d'imposta, Pratica fisc. e prof., 2025, 36 ss. 

16 U. PATRONI GRIFFI, ibidem 
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Logistiche Semplificate, pur rappresentando un passo avanti, soffrono di una governance 
frammentata, della mancanza di un termine finale certo per i procedimenti e di un sistema 
di incentivi meno competitivo. Il caso della Liguria e Toscana evidenzia come, anche in 
un contesto economicamente avanzato, questi limiti strutturali rischino di depotenziare 
l'efficacia dello strumento. 

Per superare queste criticità e rendere le ZLS veri motori di sviluppo anche per le regioni 
del Centro-Nord, appare auspicabile un intervento di riforma legislativa che ne allinei la 
disciplina a quella, più performante, delle ZES, anche al fine di elidere gli evidenti profili 
di incostituzionalità di una ingiustificata disparità di trattamento, tanto più che la legge che 
istituiva la ZLS (art. 1, co. 62, l. n. 205/2017) estendeva a questa le medesime misure di 
semplificazione di cui all’epoca godeva la ZES.  

In particolare, si suggeriscono i seguenti interventi. In primo luogo, l'attribuzione di un 
ruolo centrale alle Autorità di Sistema Portuale, affidando alle AdSP la funzione di 
amministrazione procedente per tutte le istanze relative ad aree portuali e retroportuali, 
replicando il modello ZES per garantire coerenza e rapidità. In secondo luogo, 
l'introduzione di un termine perentorio, fissando un termine massimo e invalicabile per la 
conclusione del procedimento di autorizzazione unica, per offrire agli investitori la stessa 
certezza dei tempi garantita nelle ZES. 

Inoltre, appare necessario il rafforzamento del silenzio-assenso, estendendo l'applicazione 
del silenzio-assenso anche nei confronti delle amministrazioni preposte alla tutela di 
interessi sensibili, superando l'attuale incertezza interpretativa e accelerando le decisioni. 
Infine, il potenziamento degli incentivi fiscali, estendendo il credito d'imposta – 
rendendolo magari una misura stabile e non oggetto di continue disposizioni normative di 
proroga annuale – a tutte le aree incluse nel perimetro delle ZLS, superando la limitazione 
alle sole aree ammissibili agli aiuti a finalità regionale, per aumentare l'attrattività e la 
competitività di questi territori. 

L'armonizzazione dei due modelli non solo renderebbe le ZLS più efficaci, ma creerebbe 
un sistema-Paese più coerente e competitivo, in grado di valorizzare appieno il potenziale 
logistico e industriale di tutti i suoi territori, dal Mezzogiorno al Centro-Nord, in una 
prospettiva di crescita integrata e sostenibile. A tal fine si potrebbe anche pensare, 
quantomeno per le semplificazioni amministrative, di uniformare la disciplina trasponendo 
quanto previsto per l’Amministrazione Unica Zes nella legge 28 gennaio 1994, n. 84, 
eppertanto modificando i commi 5 bis e ter dell’art. 5, che disciplinano l’autorizzazione di 
opere pubbliche e private nelle aree portuali, come a suo tempo proposto da Assoporti.  
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