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Autostrade del Mare 

Attivare l’ecobonus per l’autotrasporto e
intervenire con una selezione sulle criticità e sulle
strozzature del sistema portuale nazionale per
attrarre flussi importanti di traffico

Le Autostrade del Mare rap-
presentano una strategia e una
soluzione alle strozzature e alle
carenze della rete trans–euro-
pea,aggravate dalle barriere natu-
rali delle Alpi. Per renderle pie-
namente operative, però, sulla
base anche del trend positivo di
crescita della domanda,è neces-
sario rafforzare o avviare in alcu-
ni sistemi portuali, il processo
dell’intermodalità per potenzia-
re i collegamenti e sviluppare le
infrastrutture di servizi afferenti
ai porti, con particolare riferi-
mento alle piattaforme di logi-
stica integrata.Ma chi decide qua-
li devono essere i porti strategi-
ci da infrastrutturare anche per
il transhipment e le lavorazioni

operativo della Rete Autostrade
del Mare (RAM SpA); la sena-
trice Anna Donati, presidente
della commissione Lavori Pubblici
e Trasporti del Senato; Manlio
Guadagnuolo, commissar io
aggiunto Autorità Portuale di
Bari; Francesco Mirri, presiden-
te Eco Consulting Ingegneria S.r.l.,
il vicepresidente dell’Oice,Vittorio

A cura di Francesca Cusumano

Mosco; il presidente dello Short
Sea  Sh ipp ing  de l  Gr uppo
Grimaldi, Gianpaolo Polichetti; il
presidente dell’Italian Distribution
Council (IDC),Agenzia Nazionale
per la Logistica, Giancarlo Tesini.

Franco Mazzetto: Entriamo
subito nel merito con la sena-
trice Anna Donati, a cui vanno
tutti i nostri auguri in quanto elet-
ta da pochi giorni Presidente del-
la Commissione Lavori Pubblici
del Senato,che speriamo di ave-
re come interlocutore abituale
e punto di riferimento per le
questioni che riguardano lo spe-
cifico della nostra professione.
Dando per scontato un interes-
se dei due schieramenti alla pro-
mozione delle Autostrade del
Mare – seppure la contrazione
negli investimenti sui porti nella
passata legislatura non è sem-
brata andare in tal senso - vor-
remmo sapere come questo inte-
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a terra? Le stesse Autor ità
Portuali, rese autonome finan-
ziariamente,o i comuni che han-
no voce in capitolo sul piano
regolatore generale? C’è biso-
gno di un’agenzia a partecipa-
zione pubblica che coordini la
logistica e il programma di inve-
stimenti sulla portualità? Come
si stanno organizzando, intanto,
gli armatori? E le società d’inge-
gneria che progettano i sistemi
portuali?
Questi i filoni principali del dibat-
tito e le domande che sono sta-
te poste nel corso del Forum di
Progetto&Pubblico, coordinato
dall’architetto Franco Mazzetto,
al quale hanno par tecipato:
Francesco Benevolo, direttore

Il forum si è tenuto a Roma presso la sede dell’OICE, dal
centro del tavolo a sinistra:
GGiiaannppaaoolloo  PPoolliicchheettttii,,
presidente dello Short Sea Shipping del Gruppo Grimaldi;
FFrraanncceessccoo  BBeenneevvoolloo,,
direttore operativo della Rete Autostrade del Mare 
(RAM SpA);
FFrraanncceessccoo  MMiirrrrii,,  
presidente Eco Consulting Ingegneria S.r.l.;
FFrraannccoo  MMaazzzzeettttoo,,
moderatore;
VViittttoorriioo  MMoossccoo,,  
vicepresidente dell’Oice;
GGiiaannccaarrlloo  TTeessiinnii
presidente dell’Italian Distribution Council (IDC), 
Agenzia Nazionale per la Logistica;
AAnnnnaa  DDoonnaattii,,
senatrice, presidente della commissione Lavori Pubblici 
e Trasporti del Senato;
MMaannlliioo  GGuuaaddaaggnnuuoolloo,,
commissario aggiunto Autorità Portuale di Bari;

I partecipanti
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tariamente,aveva tentato in diver-
se occasioni di sbloccare il tetto
con tutti gli strumenti utili:decre-
ti, emendamenti, Finanziaria suc-
cessiva. La maggioranza di cen-
trodestra ci aveva assicurato che
la vicenda era stata risolta: inve-
ce,il grido d’allarme delle Autorità
Portuali italiane conferma che il
blocco di spesa è perdurante.
Quindi su questo noi faremo una
verifica e svolgeremo tutte le azio-
ni di pressione per sbloccare rapi-
damente questi investimenti che
sono già stati, in qualche modo,
assegnati,ma che sembrano non
essere spendibili.L’altro strumento
che deve essere praticato coe-
ren temente  da l  gover no
dell’Unione è quello della detas-
sazione delle attività in questo set-
tore:uno dei pochi aiuti,peraltro,
ammessi in sede europea.Voi sape-
te che siamo in un quadro,di com-
patibilità finanziaria o incompati-
bilità, drammatico. Dunque biso-
gnerà trovare una soluzione,com-
patibilmente con questo quadro,
per sostenere le attività impren-
ditoriali in questo settore.
Terzo punto: la precedente com-
missione,come sapete,ha discus-
so a lungo della riforma della leg-
ge in materia di portualità, la
L.84/94, una legge che a giudizio
unanime ha ben funzionato.
Abbiamo avuto audizioni,discus-
sioni molto accese e non abbia-
mo trovato l’intesa su alcuni pun-
ti essenziali: sostanzialmente sul

resse si traduce nelle azioni e
cosa farà il nuovo governo nel
breve e medio periodo? 

Anna Donati:Nel programma
dell’Unione, ma anche nell’inter-
vento del presidente Prodi in occa-
sione della fiducia al governo, è
già stato sottolineato come il
decollo delle Autostrade del Mare,
la centralità del Mediterraneo e
la logistica integrata, siano straor-
dinarie occasioni per il nostro pae-
se e per la nostra economia: dal
punto di vista della competizio-
ne globale e per la capacità di
attrarre flussi di traffico impor-
tanti. Lo stesso Ministro per il
Trasporti Alessandro Bianchi ne
ha fatto un punto essenziale del-
le politiche del suo dicastero. La
mia commissione si insedia oggi,
quindi non posso ancora pren-
dere impegni in suo nome.Posso
dire, però, quello che io ritengo
essenziale debba fare al fine di far
decollare le Autostrade del Mare.
Per prima cosa credo che andrà
fatta una ricognizione sugli inve-
stimenti nei porti coinvolgendo
subito il ministro Di Pietro, col
quale peraltro i contatti sono già
avviati.Già c’era stata una discus-
sione molto accesa nella prece-
dente legislatura rispetto alle due
ultime leggi Finanziarie che ave-
vano il famoso tetto di spesa e
che avevano, almeno inizialmen-
te, fermato gli investimenti nei
porti. La mia commissione, uni-

Franco Mazzetto

Anna Donati

piano regolatore portuale, per
intenderci.Sul resto, invece, il dia-
logo ed il confronto aveva pro-
dotto soluzioni accettabili.Io inten-
do proporre al nuovo ufficio di
presidenza una ricognizione del-
la situazione che in parte cono-
sciamo.E,nel caso si verificasse la
necessità di alcune opportune
correzioni alle norme, per sem-
plificare alcune procedure o
migliorare l’efficienza di gestione
delle Autorità Portuali,credo che
coerentemente, la commissione
avrebbe il dovere di esaminarle
e di arrivare a queste riforme.
Entrando nel merito dei punti
controversi,quello che allora non

mi aveva convinto nel piano rego-
latore portuale era il fatto che, in
caso di conflitto tra il punto di
vista dell’Autorità Portuale e l’am-
ministrazione competente su quel
territorio,dovesse prevalere quel-
lo dell’Autorità Portuale.Questo
è un punto molto delicato. I
Comuni hanno prerogative sui
propri territori in ordine ai Prg e
porti, che come sapete, stanno
sostanzialmente, tranne forse un
caso o due, dentro le città; dun-
que vanno trovate le intese,come
del resto la stessa legge attuale
assicura. Capisco che per fare
questo ci vuole un anno in più,
sei mesi in più. Forse si possono

Anna Donati: “Nel caso si verificasse 
la necessità di alcune opportune correzioni 

alle norme, per semplificare alcune procedure
o migliorare l’efficienza di gestione delle
Autorità Portuali, la commissione avrebbe 

il dovere di esaminarle e di arrivare 
a queste riforme”.
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arriva neanche lo stesso Comune
con le sue competenze e le risor-
se. Forse, più che accanirci su il
conflitto Autorità-Comuni,biso-
gnerebbe immaginare uno stru-
mento di governo di area vasta,
molto stringente per tutti ma che
trovi una integrazione e un’inte-
sa,perché altrimenti non si fa nul-
la nel nostro Paese. Io di questo
sono mol to consapevo le .
Quando si vanno a toccare ter-
ritori molto delicati, competen-
ze e prerogative, se non ti met-
ti d’accordo e non, trovi solu-
zioni vere ai problemi, se non
coinvolgi anche il mondo asso-
ciativo, ambientalisti compresi, è
improbabile che la situazione rea-
le ed i progetti facciano un pas-
so in avanti. Volevo invece fare
io una domanda sulla questione
dell’autonomia finanziaria per-
ché questo è stato oggetto di
una certa discussione.Come fare
a conciliare l’introduzione di un
sovrapprezzo sulle merci, allo
scopo di finanziare gli investi-
menti, con la richiesta simulta-
nea di una detassazione degli uti-
l i ?  Come si fa ad andare a
Bruxelles a dire: consentimi di
fare questo, che io poi successi-
vamente rincaro il prezzo delle
merci? Credo che sia una que-
stione delicata sul piano euro-
peo ed anche sul piano interno.
Il sovrapprezzo fa sì che com-
plessivamente le tariffe del mare

pensare delle procedure che in
qualche modo favoriscano que-
ste intese. Ma non è possibile
che possa prevalere un’autorità
di nomina, rispetto a un’autorità
eletta, che ha prerogative costi-
tuzionali sul proprio piano rego-
latore. Detto questo, apriremo
il confronto all'interno della com-
missione,ma personalmente non
rinuncio a queste valutazioni di
merito perché sono molto medi-
tate, non sono improvvisate. La
cosa che ci aveva colpito in tut-
te le audizioni che abbiamo fat-
to sulla legge 84/94 era che c’e-
ra stato un giudizio positivo sul-
l’efficacia della legge, ed ovvia-
mente, ripartiremo da questo.
Cercheremo di capire se è
opportuno toccare alcuni punti
nevralgici, ma in modo condivi-
so,per accelerare quello che ser-
ve e migliorare l’efficienza delle
Autorità Portuali.

Mazzetto: Passerei subito la
parola all’ing. Guadagnuolo evi-
denziando due punti di grande
interesse affrontati dalla sena-
trice Donati. In primo luogo il
tema delle risorse e degli inve-
stimenti, e di seguito gli aspetti
normativi e legislativi tra cui la
funzione del piano regolatore
portuale.

Manlio Guadagnuolo:La leg-
ge 84 del ’94 dice chiaramente

che le Autorità Portuali devono
avere un’autonomia ammini-
strativa e finanziaria. Ma, nel
momento in cui si parla di auto-
nomia finanziaria, devono esse-
re forniti gli strumenti per poter-
la attuare concretamente. Io col-
lego l’autonomia amministrativa
e l’autonomia finanziaria perché,
a mio avviso, sono strettamente
connesse in quanto conferisco-
no maggiore forza all’Autorità
Portuale nella gestione del pro-
prio territorio. Questo perché
l’Autorità Por tuale non è un
“mero amministratore del con-
dominio porto”, ma deve ope-
rare con forza e decisione nella
gestione della propria circoscri-
zione, partecipando allo svilup-
po del territorio, ovviamente in
sintonia con le Amministrazioni
locali.Tutto ciò è indispensabile
per poter realmente realizzare,
con una certa celerità, le infra-
strutture necessarie a velocizza-
re le operazioni portuali, in modo

da incidere sensibilmente, ad
esempio, sui tempi di ormeg-
gio/disormeggio delle navi e sul-
le operazioni di imbarco/sbarco
dei camion.
In una parola, realizzare le famo-
se strutture dell’ultimo miglio,
altrimenti, l’autotrasportatore
non avrà la convenienza di entra-
re nel porto,di imbarcarsi e quin-
di di seguire la via del mare rispet-
to a quella terrestre.

Mazzetto: Ancora un’integra-
zione da parte della senatrice…

Donati: Sulla questione dei Prg,
il problema mi sembra che sia
più ampio di un conflitto tra il
Comune o i Comuni, e Autorità
Por tuale. Qui, bisognerebbe
(ovviamente,sto ragionando con
voi) immaginare uno strumento
che coinvolgesse un’area ben più
vasta rappresentata dalle infra-
strutture di connessione con le
aree portuali, gli insediamenti
retroportuali che hanno bisogno
di una scala più ampia rispetto
al singolo Comune,peraltro,mol-
ti di questi territori non sono
metropolitani.Abbiamo Comuni,
magari con obiettivi, interessi e
d imens ion i  mol to d iver s i .
Quando voi dite ampliamo la
nostra attività, tutto questo poi
passa in un territorio retrostan-
te che ha bisogno di ferrovie, di
strade,dove peraltro a volte non

Manlio Guadagnuolo

Manlio Guadagnuolo: “L’Autorità Portuale 
non è un “mero amministratore del

condominio porto”, ma deve operare con forza
e decisione nella gestione della propria

circoscrizione, partecipando allo sviluppo 
del territorio, ovviamente in sintonia con 

le Amministrazioni locali”.

FORUM/AUTOSTRADE DEL MARE
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- che,com’è noto,hanno un pro-
blema di competizione con la
strada per tante ragioni che non
analizziamo qui, ma sono note a
tutti - diventino troppo alte.

Guadagnuolo: Per quanto
riguarda il sovrapprezzo sulle
merci, deve valere la competiti-
vità fra i porti. La mia esperien-
z a  come  ammin i s t r a to re
dell’Autorità Portuale, seppur
breve, mi consente di richiama-
re l’attenzione sull’Iva che noi
versiamo allo Stato e che inve-
ce potrebbe essere investita, e
quindi riutilizzata, finalizzandola
agli investimenti.Ma tornando al
conflitto tra comune e Autorità
Portuale, noi lo stiamo vivendo
proprio a Bari per la realizzazio-
ne della Colmata di Marisabella,
è ormai diventata quasi una que-
stione nazionale, tanto da esse-
re riconosciuta da molti.

Donati: ...non ho il piacere...

Guadagnuolo:Negli anni scor-
si, in attuazione del piano rego-
latore portuale vigente,sono sta-
ti avviati i lavori per la realizza-
zione di una colmata di circa 400
mila metri quadri di piazzali, più
circa 1.100 metri lineari di ban-
chine operative:un’opera certa-
men te  s t r a t eg i c a  pe r  l e
Autostrade del Mare. Ad oggi
sono stati realizzati 150 mila metri
quadri ma l’amministrazione
comunale, per interessi di parte
legati agli ambientalisti….

Donati: Interesse generale,
almeno ci consenta questo,e non
di parte….

Guadagnuolo: Nel caso di
Marisabella, il Comune ha lega-
to la finalizzazione di quest’ope-
ra alla realizzazione dell’asse
Nord-Sud, l’infrastruttura di col-

tuale provvedimento di detas-
sazione.

Gianpaolo Polichetti: Io par-
lo in una duplice veste,come diri-
gente della Grimaldi che è uno
dei principali gruppi anche del-
le Autostrade del Mare in Italia,
e come presidente dell’ufficio
Promozione. Sono rinfrancato
dalle parole della senatrice Donati
perché ha immediatamente
espresso quelle che sono le stes-
se perplessità degli operatori,cir-
ca l’autonomia finanziaria dei por-
ti. Ci sono Autorità Portuali che
hanno lavorato bene ed hanno
promosso concretamente le
Au to s t r ade  de l  Ma re :
Civitavecchia su tutti che ha visto
uno sviluppo enorme nei traffi-
ci.La senatrice è stata chiara:nel-
la fattispecie, la concorrenza è
rappresentata dal trasporto su
strada. Allora, anche i dieci euro
in più sul trailer rappresentano

un trailer che ritorna su strada.
Perché realmente parliamo di
questi margini. Differenze che
sembrano esigue,parliamo anche
di 10-15 euro,applicati come una
tassa addizionale sulla merce che
rappresentano la giustificazione
affinché l’autotrasportatore ritor-
ni a viaggiare su strada. E a quel
punto, una volta che è tornato
indietro, lo si perde definitiva-
mente. Perciò è importante l’e-
cobonus,supporto dato non agli
armatori ma agli autotrasporta-
tori non tanto per la maggior
convenienza economica che ne
scaturirebbe (quella già c’è ora,
in effetti molto spesso le tariffe
delle Autostrade del Mare sono
inferiori al costo del solo gaso-
lio e del pedaggio autostradale)
ma per un fattore psicologico
che li convincerebbe, dopo aver
speso una vita a viaggiare in auto-
strada sui propri mezzi, a cam-
biare modalità.
Invece andrei cauto con l’auto-
nomia finanziaria delle Autorità
Por tual i . Anche se questo
avverrà, non c’è legame con lo
sviluppo delle Autostrade del
Mare che hanno bisogno di effi-
cienza, e in molti casi, anche di
maggiori infrastrutture portuali.
Una corsia preferenziale per inve-
stire nei porti dovrebbe essere
affidata proprio agli armatori e
non ai terminalisti puri. Per un
semplice motivo:l’armatore vede
il terminal portuale come un ser-
vice al proprio servizio maritti-
mo.Quindi,è un’attività che non
deve creare un profit. Deve sol-
tanto essere svolta con efficien-
za e rapidamente.
Può essere prodotta al costo,
basta che l’attività non venga svol-
ta in perdita.Un terminalista,giu-
stamente, vede nel terminal il
proprio core business,quindi deve
andare ad applicare un mark-up
sulle attività, il che però fa lievi-

legamento per l’ingresso nel por-
to,che,nel Piano regolatore por-
tuale, non era dedicata al traffi-
co pesante, bensì allo smalti-
mento del traffico leggero; infat-
ti nel piano regolatore è previ-
sta un’altra infrastruttura, la
camionale, dedicata specificata-
mente al traffico pesante.Questa
conflittualità ci ha portato a ritar-
dare di due anni i tempi per la
realizzazione dell’opera.Alla fine
di lunghe trattative, è stato affi-
dato un incarico per la realizza-
zione di uno studio da trasmet-
tere al ministero dell’Ambiente,
sulle criticità ambientali della col-
mata di Marisabella.Stiamo redi-
gendo questo studio di impatto
ambientale che invieremo al mini-
stero dell’Ambiente per avere di
nuovo l’esenzione dalla VIA,sepa-
rando totalmente le due infra-
strutture. I piazzali di Marisabella
infatti con l’asse Nord-Sud non
hanno nulla a che vedere, non
riguardando il traffico pesante e
l’asse Nord-Sud.

Donati: ...esente VIA non è una
grande strada. Questo sempre,
e anche in questo caso non ha
funzionato.

Mazzetto: Vorrei passare ora
la parola agli operatori, anche
per l’interessante questione sol-
levata dalla Donati di un’even-

Gianpaolo Polichetti

Gianpaolo Polichetti: “Una corsia preferenziale
per investire nei porti dovrebbe essere affidata
proprio agli armatori e non ai terminalisti puri.

Per un semplice motivo: l’armatore vede il
terminal portuale come un service al proprio
servizio marittimo. Quindi, è un’attività che

non deve creare un profit. Deve soltanto essere
svolta con efficienza e rapidamente”.
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tare i costi. Andando a vedere
le realtà portuali oggi, constatia-
mo che sono pochissimi gli arma-
tori italiani che gestiscono ter-
minal significativi. I terminal più
grandi sono affidati ad armatori
stranieri che si occupano di con-
tenitori. Ma terminal Ro.ro. in
Italia affidati ad armatori italiani
sono pochissimi.Però,sono que-
ste le cose che più immediata-
mente possono contribuire all’ul-
teriore rilancio delle Autostrade
del Mare che già rappresentano
una realtà e già stanno facendo
risparmiare un enorme cumulo
di costi esterni alla collettività.
Non li percepiamo perché i bene-
fici sono stati graduali.Ad esem-
pio se ci fosse lo sciopero degli
armatori delle Autostrade del
Mare, quindi se tutti i mezzi che
viaggiano attualmente sulle
Autostrade del Mare ritornas-
sero sulla strada, ci sarebbe una
paralisi immediata della rete stra-
dale. Anche il blocco dei finan-
ziamenti che c’è stato, è stato
sicuramente dannoso perché
non ha rispettato il piano di svi-
luppo delle singole Autorità
Portuali.Però,chi aveva speso in
passato,già aveva attuato un pro-
gramma e ha potuto continua-
re a spendere.Chi non aveva
speso prima ha avuto un bloc-
co totale e non ha potuto ini-
ziare nuovi interventi.

tipo ambientale, ma anche con
rilevanti implicazioni di sviluppo.
Uno dei problemi-chiave è pro-
prio quello di incentivare il cari-
co, incrementare il numero di
camion e aumentare la movi-
mentazione.Tanto più che pro-
prio la Confindustria di recente
ha lanciato un grande progetto
sulla logistica,sottolineando il suo
interesse e di tutta l’industria di
produzione.Le questioni centrali
da affrontare sono:il rinnovo del-
la banchina, l’adeguamento del
raccordo con la strada o più in
generale l’eliminazione di quel-
lo che viene definito il “collo di
bottiglia”, ma anche e soprat-
tutto la necessità di coinvolgere
maggiormente chi incide sui temi,
i modi e i costi della movimen-
tazione. Gli autotrasportatori,
peraltro, hanno compreso bene,
a mio avviso, che le vie d’acqua
costituiscono una grande oppor-
tunità: l’intermodalità e l’utilizzo
della nave, oltre a ridurre i costi
e i tempi di guida, costituisce una
risposta alla forte concorrenza da
parte dei nostri “vicini”dei Balcani
e, più in generale, dell’Europa
dell’Est. Quattro le funzioni spe-
cifiche di RAM, in particolare; la
prima riguarda la pianificazione
europea, che rappresenta il pri-
mo step di questa funzione ed
è indispensabile per utilizzare al
meglio i fondi comunitari a dispo-
sizione dal 2007. Insieme ai Paesi
UE,come Francia,Spagna,Grecia,

Cipro, Malta, Croazia ecc., stia-
mo elaborando un master plan
euromediterraneo. Su questo
tema c’è da capire quanti fondi
saranno effettivamente a dispo-
sizione considerando che le som-
me originariamente destinate al
progetto delle Autostrade del
Mare si stanno gradualmente
riducendo. Secondo step: la pia-
nificazione nazionale. Abbiamo
redatto un Master Plan delle infra-
strutture per le Autostrade del
Mare che è stato inserito dal
Governo nell’allegato tecnico del
DPEF 2006-2009. Il terzo step
prevede l’intersezione del Master
Plan Infrastrutturale con la pro-
gettualità locale.Abbiamo in que-
sto senso siglato intese con diver-
se regioni: con la Puglia, con la
Liguria,con l’Abruzzo,col  Veneto.
St iamo lavorando ins ieme
all’Emilia Romagna,al Friuli Venezia
Giulia e alla Sicilia. Cerchiamo di
capire su cosa vogliono puntare
queste regioni che,devolution o
non devolution,una voce ce l’han-
no in capitolo. Rischieremmo
altrimenti di sviluppare una pro-
grammazione nazionale, inserita
in un quadro europeo,che si sco-
sta dalle necessità di ogni singo-
la regione.Seconda funzione:l’ac-
compagnamento per la concre-
ta realizzazione delle singole azio-
ni.Terza funzione: i progetti spe-

La stessa competizione tra por-
ti, da un lato potrebbe essere
produttiva ma nella fattispecie,
soprattutto in Italia dove c’è una
vicinanza così massiccia di por-
ti, è controproducente: penso a
Napoli e Salerno,porti che cono-
sco meglio: entrambi fanno le
stesse cose, facendosi concor-
renza sottraendo lavoro l’uno
all’altro. Invece sarebbe forse più
opportuno puntare per Napoli
sui passeggeri, per la vicinanza
con i siti archeologici e artistici,
e per Salerno sui contenitori e
sulle Autostrade del Mare.
Sono i ministeri competenti che
devono mantenere la cabina di
regia e prendere le decisioni
opportune.

Mazzetto: In che modo RAM
può sostenere i ministeri in que-
sto compito? 

Francesco Benevolo: RAM è
nata per dare attuazione al
Progetto Autostrade del Mare,
previsto nel Piano Generale dei
Trasporti, e parte integrante del
Progetto 21 “Motorways of the
Sea” approvato dal Consiglio e
dal Parlamento Europeo nel-
l’ambito delle Reti Transeuropee
TEN-T  (Tr an s  Eu ropean
Network-Transport).Spostare il
traffico dalla strada al mare è un
tema con forti connotazioni di

Francesco Benevolo

Francesco Benevolo: “Le questioni centrali da
affrontare sono: il rinnovo della banchina,

l’adeguamento del raccordo con la strada o più
in generale l’eliminazione di quello che viene

definito il “collo di bottiglia”, ma anche e
soprattutto la necessità di coinvolgere

maggiormente chi incide sui temi, i modi e i
costi della movimentazione”.
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ciali. Primo tra tutti l’Ambiente.
Stiamo per chiudere, mi auguro
al più presto, con il ministero
dell’Ambiente una convenzione
per realizzare un aggiornamen-
to degli studi sui costi ambien-
tali delle diverse modalità di tra-
sporto. Abbiamo vinto con il
MIUR una gara per il progetto
“Ecomos”relativo all’utilizzo,nel-
l’ambito dello sviluppo delle
Autostrade del Mare, di tecno-
logie ecocompatibili. Non ci
dimentichiamo, infatti, che il tra-
sferimento del traffico dalla stra-
da al mare potrebbe arrecare
eventuali problemi di carattere
ambientale. C’è in questo senso
la necessità e la volontà di pre-
venire i problemi,anche ambien-
tali, che possono generarsi.
RAM sta inoltre seguendo tutti i
progetti europei, primo fra tutti il
Marco Polo, che consentono di
accedere ai fondi europei per svi-
luppare i temi dell’informatica,del-
l’ambiente ecc. applicati allo svi-
luppo dell’intermodalità e, in par-
ticolar modo, dell’incremento del
trasporto via mare.Quarta fun-
zione: gli incentivi. Anche grazie a
RAM troverà attuazione a breve
l’ecobonus,ovvero l’incentivo pre-
disposto con la legge 265/2002 a
vantaggio delle imprese di auto-
trasporto italiane. Si tratta di 240
milioni di euro in 3 anni per favo-
rire la concentrazione delle impre-
se di autotrasporto che si specia-
lizzeranno nell’intermodalità stra-
da-mare. RAM ha supportato il
Ministero presso la Commissione
Europea per svincolare il regola-
mento attuativo giacente a Bruxelles
in attesa di approvazione.

Mazzetto: Per continuare il
nostro giro chiederei al dott.
Giancarlo Tesini, che da tempo
segue con passione questi argo-
menti, cos’è la logistica? Perché
parliamo sempre di logistica

come soluzione di molti pro-
blemi nel settore di trasporti?
Cosa significa l’Italia “piattaforma
logistica del Mediterraneo”? 

Giancarlo Tesini: La logistica,
detto in due parole, è il modo
di organizzare i processi che
nascono dalla mobilità sia delle
cose che delle persone. Se tra-
sferiamo il concetto proprio su
quelle che sono le regole dell’e-
conomia, la logistica diventa un
fattore decisivo della competiti-
vità come portatore di valore
aggiunto.Per intenderci,una filie-
ra logistica si compone di tanti
fattori che cambiano a seconda
della merceologia. Il minimo
comun denominatore è la pre-
senza del trasporto, sia di una
modalità, sia di un’altra. In gene-
re, nella filiera logistica è impor-
tante il discorso dell’integrazio-
ne. E la capacità dell’industria di
affidarsi alla logistica diventa deci-
siva nel computo del costo di

produzione.Oggi invece ancora
prevale nel sistema manifattu-
riero italiano la vendita franco-
fabbrica. Ed è ancora largamen-
te presente il trasporto in con-
to proprio con il camioncino del-
la ditta produttrice.

Francesca Cusumano:Voi vi
candidate a svolgere il ruolo di
Agenz ia  Naz iona le  per  l a
Logistica. In che modo?

Tesini: C’è da affrontare, per le
cose che ho detto prima, anche
un problema di ordine cultura-
le e noi ci candidiamo a svolge-
re un ruolo di coordinamento
tra tutti i protagonisti del setto-
re,contando sulla presenza pub-
blica al nostro interno.Per esem-
pio a livello regionale,quello che
ha fatto, Logica, l’agenzia per la
logistica napoletana,sembra mol-
to importante. E’ quello che noi
cercheremo di fare sul piano
nazionale avendo come model-
lo a livello internazionale l’Holland
Distribution Council, consorzio
di imprese di tutti i settori inte-
ressati – logistica, trasporto,assi-
curazione, credito, telematica,
informatica, manifatturiera –
sostenuto al 40% dal Governo
olandese. Parlare in Italia delle
Autostrade del Mare è affasci-
nante se si pensa che abbiamo
con 8000 chilometri di coste,
138 porti, siamo “distesi” nel

Mediterraneo che è diventato il
mare più trafficato del mondo.
Però bisogna stare attenti:va per-
seguita, una sana, giusta, corret-
ta programmazione.Perché quel-
li che sembrano aspetti positivi
non lo sono sempre.Avere 138
porti non è un fatto positivo.
Quando io discussi, da Ministro
della Marina Mercantile la legge
84, mi trovai a dover decidere
dove si doveva far sorgere le
Autorità Portuali: si partì da cin-
que o sei porti, oggi siamo arri-
vati a venticinque. Questo per
dire che farsi trascinare dal fasci-
no delle idee, provoca una dan-
nosa pressione da parte del ter-
ritorio. Qual è, infatti, tra i 138
comuni che hanno un porto,
quello che vuole rinunciare a
pr ior i ad essere un casello
dell’Autostrada del Mare? E’ evi-
dente che si devono fare delle
scelte.Anche perché a livello UE
esiste una riserva non ancora
sciolta per la definizione degli
“eletti” tra i porti che rappre-
senteranno i referenti di una pro-
grammazione nazionale. Certo,
per non ripetere quello che è
avvenuto in Val di Susa,tutto que-
sto deve avvenire dopo aver
costruito, sulla base di alcuni
orientamenti, il necessario con-
senso sul territorio. Ma ci sono
dei dati oggettivi che vengono
prima del conflitto tra Comune
e Autorità Portuale da cui non
si può prescindere: la rete trans-
europea delle autostrade del
mare – secondo le regole comu-
nitarie - si compone di impianti
ed infrastrutture concernenti alme-
no due porti situati in due Stati
membri diversi.Tali impianti e infra-
strutture comprendono elemen-
ti almeno in uno Stato membro
quali:le attrezzature portuali,siste-
mi elettronici, gestione logistica,
procedure di sicurezza e proce-
dure amministrative doganali.

Giancarlo Tesini

Giancarlo Tesini: “Avere 138 porti non è un
fatto positivo. Quando io discussi, da Ministro

della Marina Mercantile, la legge 84 mi trovai a
dover decidere dove si dovevano far sorgere le
Autorità Portuali: si partì da cinque o sei porti,

oggi siamo arrivati a venticinque”.
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Nonché infrastrutture di accesso
diretto terrestre-marittimo ai por-
ti. I porti italiani, però, soprattutto
quelli di maggior rilevanza storica,
sono anche chiusi dentro realtà
urbanistiche che li condizionano.
Prendiamo ad esempio Genova:
possiamo immaginare la piat-
taforma logistica integrata all’in-
terno dell’area comunale di
Genova? Io non credo.Allora,dob-
biamo capire che le scelte devo-
no indirizzarsi verso aree territo-
riali più ampie: posizionando, in
questo caso ad Alessandria,il retro-
porto per la gestione di tutto quel-
lo che oggi può dare valore aggiun-
to attraverso la logistica, come la
lavorazione della merce e lo smi-
stamento. Problemi simili a quelli
di Genova ci sono anche in altri
due porti fondamentali come
Trieste e Napoli. Diversi i casi di
Civitavecchia e Gioia Tauro.Io sono
un grande sostenitore,per esem-
pio, di Civitavecchia, non per l’a-
micizia col gruppo Grimaldi e l’a-
mico Polichetti, ma perché questi
problemi  l ì  non es i s tono.
Civitavecchia ha un retroterra con
ampi spazi per il suo retroporto:
è già il porto di Roma,che ha l’ae-
roporto, sta realizzando l’inter-
porto. Allora, visto che siamo in
casa Oice dico: urbanisti, architet-
ti dovreste “sbizzarr ir vi” su
Civitavecchia per le infrastrutture
del futuro… L’altro punto da met-
tere in rilievo è che oggi esistono
due reti marittime e quella domi-
nante è la rete dei container, dei
traffici marittimi intercontinentali.
La vera rivoluzione dei trasporti,
infatti,è stata determinata dal con-
tainer.Il problema è di vedere come
si possono integrare, anzi quali
sinergie si possono realizzare tra
le due reti marittime che hanno
diverse esigenze,diverse tipologie
di navi,di porti,di banchine,di ore
di carico e scarico, di piazzali, di
lavorazioni distinte.Tutto questo

blemi specifici può portare ad un
contributo anche importante per
arrivare a risolvere i problemi di
sistema più grossi. Ma l’obiettivo
deve essere sempre quello:offrire
al camion la possibilità di scegliere
fra il percorso A, B e C - sto par-
lando di autostrada,ferrovia e mare
– incentivandolo a scegliere il per-
corso mare perché risulta il più
conveniente.

Tesini: Che sia più conveniente
lo dice il mercato.Noi dobbiamo
solo creare le condizioni.

Mirri: Si ma non ci può essere
nessuno che lo impone.Perché io
posso realizzare il supermercato
più bello, ma se il supermercato
più bello non ha il parcheggio o
non ha l’accesso facile,la gente non
ci va.Continua ad andare al nego-
zietto sotto casa.E quindi,il camio-
nista continuerà a prendere l’au-
tostrada e continuerà a sopravvi-
vere il padroncino che fa il suo tra-
sporto porta a porta. Dico que-
sto anche perché in questo
momento noi come gruppo e
come società siamo coinvolti in
progetti trans-europei in Russia di
trasporti combinati, intermodali e
cargo con aerei e con container.
E mi sto accorgendo sempre di
più che la scala su cui si ragiona è
una scala mondiale, non è nem-
meno più quella europea. E che
su questa scala mondiale è solo il
mercato quello che conta. Noi

dobbiamo offrire le condizioni più
vantaggiose.

Mazzetto:Avvierei un secondo
giro di tavolo partendo dall’auto-
r i tà  de l  por to d i  Bar i .
Programmazione, pianificazione,
finanziamenti... forse, ci ritrovere-
mo fra qualche anno a capire che
non tutti i porti sono adeguati per
ospitare i terminal delle Autostrade
del Mare...

Guadagnuolo:Sicuramente noi
abbiamo una posizione strategica
in quanto crocevia tra il Corridoio
adriatico e il Corridoio 8,che,par-
tendo da Bari, prosegue via terra
in Albania,Macedonia,Bulgaria fino
a raggiungere Varna. Ecco perché
noi st iamo puntando sul le
Autostrade del Mare. Crediamo
in questa opportunità che rite-
niamo, con la realizzazione di
Marisabella, possa avere uno svi-
luppo forte. Anche io vedo,come
il dott.Benevolo, la necessità di un
coordinamento generale. E’ sicu-
ramente importante dare spazio
alla realizzazione del Trans-
European Network,ai Corridoi e
così via; così come è importante
realizzare questi famosi caselli
dell’Autostrada del Mare che,oltre
alla previsioni di ampi spazi di cui
i porti devono essere dotati,devo-
no avere anche delle infrastruttu-
re telematiche per velocizzare le
operazioni d’imbarco e di sbarco,
il booking, il ticketing e il check-in.
L’ecobonus, a mio avviso, è un
incentivo importante,non soltan-
to per gli autotrasportatori quan-
to anche per gli armatori, tenuto
conto che l’ecobonus potrebbe
consentire di elevare la media di
“riempimento” delle navi sino
all’80/90%, contro l’attuale media
del 50%. Per concludere è impor-
tante il network:sia tra le varie Autorità
Portuali, che, come diceva il dotto-
re,tra le varie reti; la rete dei contai-

va affrontato e richiede un modo
diverso di affrontare il problema
dell’integrazione tra i traffici marit-
timi e quelli terrestri, che fino ad
ora non ha avuto un riscontro isti-
tuzionale chiaro.Ho l’impressione
che il governo oggi l’abbia reso
ancora un po’ più difficile, spac-
chettando il ministero delle
Infrastrutture.Personalmente,non
ne ho capito la ratio, ma questa è
un’opinione mia personale.

Mazzetto:Quali sono,Mirri,i con-
tributi che gli associati OICE pos-
sono fornire e non solo nelle atti-
vità tecniche legate alla costruzio-
ne e manutenzione degli impianti
e dei porti,ma proprio nel conso-
lidare questo processo di sistema?

Francesco Mirri: Noi dobbia-
mo fare in modo che le opere ven-
gano realizzate là dove servono e
solo là dove servono, nell’ambito
di una compatibilità europea,nazio-
nale e locale. Probabilmente la
nostra esperienza di solutori di pro-

Francesco Mirri

Francesco Mirri: “Noi dobbiamo fare in modo
che le opere vengano realizzate là dove

servono e solo là dove servono, nell’ambito di
una compatibilità europea, nazionale e locale”.
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ner con quella dello Short Sea
Shipping, dell’Autostrada del Mare,
e quindi con il sistema dei porti.Facile
a dirsi ma non a farsi…

Mazzetto:Benevolo? 

Benevolo: E’ opportuno, come
ha recentemente ricordato il
Ministro Bianchi,realizzare un nuo-
vo Piano della mobilità valorizzan-
do tutto il materiale già esistente e
coordinando, per quanto possibi-
le, i numerosi soggetti in gioco.C’è
ad esempio un piano del ministe-
ro degli Affari Esteri per la logistica
nel Mediterraneo,al Ministero del-
le Infrastrutture è affidato il com-
pito di gestire i porti, il Ministero
dei Trasporti dovrà invece gestire
le Autostrade del Mare,il Ministero
della Ricerca Scientifica si occuperà
del la  r icerca , i l  Min is tero
dell’Ambiente dei temi ambienta-
li. Insomma,lo sforzo è anche quel-
lo di coordinare le diverse azioni
attivate, come è giusto che sia, in
piena autonomia da questi soggetti.
Forse a livello regionale si può ini-
ziare a fare qualche ragionamento
sistemico.Con la regione Puglia,ad
esempio,stiamo riflettendo per cer-
care di valorizzare le locazioni di
Bari, di Brindisi e di Taranto in un
sistema integrato di offerta.Questo
è il ruolo, secondo me,del pubbli-
co. Non lasciare che il libero mer-
cato vada troppo liberamente per
conto proprio.Allo stesso tempo
non possiamo pensare di imporre
all’armatore di aprire una linea dove
lui non la vuole avere. A meno che
non mettiamo in determinate con-
dizioni economiche il servizio e per
tutti. Due ultime considerazioni. Il
settore marittimo in qualche manie-
ra si è consolidato da solo.Adesso
non va “ingabbiato” come e stato
fatto con i distretti. Infine teniamo
sempre presente,e questo mi pia-
ce ricordarlo, che l’Autostrada del
Mare non è solo un tema traspor-

tistico.Basti ricordare che l’econo-
mia del mare rappresenta il 2,7 %
del Prodotto Interno Lordo nazio-
nale. Non ci dimentichiamo che in
Italia abbiamo sviluppato una can-
tieristica di alta qualità sia per le navi
Ro-Ro e Ro-Pax,che svolgono ser-
vizi di trasporto per le Autostrade
del Mare, sia per le navi da crocie-
ra in senso più ampio.In più, la rete
delle Autostrade del Mare,di eccel-
lenza a livello europeo,significa posti
di lavoro e tecnologia.

Polichetti:Sono d’accordo,non
dobbiamo commettere l’errore
di pensare di partire da zero.
La pianificazione, come giusta-
mente diceva il dottor Benevolo,
in Italia è stata un fallimento per-
ché gestita male. La verità è che
gli armatori senza intervento pub-
blico,senza pianificazioni dall’alto,
hanno realizzato le Autostrade
del Mare laddove era possibile,
dove c’era la massa cr itica.
Sicuramente il coefficiente di riem-
pimento è basso, mediamente è
intorno al 50%, e lo è su tutte le
linee, quindi non solo su quelle
nuove dove sarebbe in qualche
modo fisiologico, ma anche su
quelle più mature. Ma questo è
fisiologico: il comportamento
medio dell’armatore italiano, ma
anche di quello internazionale, è
di seguire l’evoluzione della mas-
sa critica. Quando il traffico è
maturo,quindi c’è una massa cri-
tica più considerevole,si va a rad-
doppiare il numero delle navi o
a potenziarle al punto tale da ave-
re sempre un coefficiente di riem-
pimento basso. Il che non signifi-
ca che il mercato è fermo. Il mer-
cato nel frattempo è cresciuto.
Laddove si trasportava 100 ora
si trasporta 300. Però prima c’e-
ra una nave piccola, ora ci sono
due navi grandi.Altro errore che
spesso si fa è pianificare le linee
a tavolino: visto che c’è traffico

lungo l’Adriatico si pensa di rea-
lizzare una linea almeno settima-
nale o giornaliera. Lo si può fare
con la Tirrenia che è una com-
pagnia pubblica, ma per il resto
l’approccio deve essere liberale.
Se realmente si vuole fare qual-
cosa per agevolare lo sviluppo
dell’Autostrada del Mare si può
operare a livello locale. Le Port
Authorities spesso lo fanno. Si
rendono più competitive rispet-
to ad altre Port Authorities pra-
ticando tariffe agevolate per le
Autostrade del Mare, dedicando
banchine alle Autostrade del Mare,
evitando che si perda tempo per
l’accosto. Il vero costo poi che fa
la differenza in Italia è quello degli
stivatori, i lavoratori por tuali.
Malgrado il contratto sia unico a
livello nazionale c’è una disparità
enorme tra i 100 euro richiesti a
Genova per sbarcare un contai-
ner, e i 22 euro di Civitavecchia,
o i 20 di Palermo. Stesso con-
tratto nazionale,stessa nave,stes-
so mezzo, non ci può essere una
differenza così marcata.Se c’è vuol
dire che il sistema è malato.

Mazzetto: A Tesini lascio tira-
re le fila: se ci incontrassimo qui
fra due anni, secondo te che hai
avuto frequentazioni “bologne-

si” con Prodi in passato a che
punto saremmo?

Tesini: I dati sui traffici marittimi
sostengono che la loro incidenza sul
Prodotto Interno Lordo è del 2,7
per cento.Un’incidenza,credo,estre-
mamente positiva.Tuttavia, l’incre-
mento che noi abbiamo avuto, se
lo confrontiamo con la Spagna,somi-
glia molto a una grossa battuta d’ar-
resto. Il nostro concorrente sul
Mediterraneo in questo ultimi tem-
pi ha raddoppiato i suoi valori rispet-
to a quelli italiani perché hanno mag-
giori aspettative e garanzie di effi-
cienza che noi evidentemente non
possiamo offrire e questo non per
colpa dei privati,ma per una caren-
za dei poteri pubblici. I terminal fer-
roviari di Genova,ad esempio,sono,
per chi conosce la situazione, una
vergogna dal punto di vista funzio-
nale.Vogliamo riordinarli?
Senza fare critiche verso chi ha
governato prima, io credo che le
grandi opere ci vogliono,per carità,
però cerchiamo anche di ottimiz-
zare l’esistente.

Mazzetto:Grazie a tutti per la
partecipazione e mi auguro di
poterci incontrare di nuovo per
segnalare alcuni positivi esempi
realizzati.


