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Il cluster chiede
interventi rapidi
Sull’autonomia finanziaria «aspettiamo risposte coerenti in
funzione delle esigenze non solo dei porti ma dell’intero Paese»

Signor Ministro, Signor Sottose-
gretario, rappresentanti di am-
ministrazioni, Associazioni e

operatori interessati all’articolato
mondo marittimo e portuale, genti-
li ospiti e associati, tradizionalmen-
te, abbiamo fatto dell’Assemblea an-
nuale di Assoporti - l' Associazione
dei porti italiani - un momento di va-
lutazione dello stato della nostra por-
tualità, partendo dall’esame dei
dati di traffico. Costantemente si è
preso atto, negli ultimi 12-13 anni,
di una crescita, pur in misura diver-
sa tra un anno e l’altro.
Questa volta, i “numeri” dell’anno
passato mostrano solo lievi flessio-
ni, risultanti di una prima parte del-
l’anno caratterizzata da un anda-
mento positivo che non è riuscito a

bilanciare volumi via via negativi nel
secondo semestre.
Quei dati, però, non fanno perce-
pire l’elemento, ormai noto, d’in-
terruzione di un ciclo espansivo
dell’economia e l’apertura della
fase nuova che dobbiamo affronta-
re.
Ben più negative, infatti, sono le ri-
sultanze per i primi mesi dell’anno
in corso, al pari di quelle della por-
tualità europea, anche se, per i traf-
fici containerizzati, la nostra perdi-
ta è meno elevata di quella, ad
esempio, dei grandi porti spagnoli
del Mediterraneo (-11,7% quelli
italiani e -14,7% quelli spagnoli),
così come risulta dalla documenta-
zione tecnica che abbiamo prepa-
rato con il contributo del prof. Ser-

gio Bologna, del prof. Zeno D'Ago-
stino e della società Logica.
Tra gli aspetti più significativi che
emergono dal documento tecnico,
al di là dei freddi numeri, ciò che
conta sono le tendenze nuove cui
accennavo prima.
Non più il “continuum” di un pro-
cesso di crescita, più o meno inten-
so, che pareva quasi ineluttabile, dei
flussi di traffico dall’Estremo Orien-
te che si riverberavano  sulle attività
portuali delle aree sviluppate (Eu-
ropa e Nord America).
La crisi di domanda nei Paesi avan-
zati; l’assottigliamento della midd-
le-class, soprattutto negli Usa; la cri-
si di fiducia; la caduta “a picco” del
commercio internazionale; le nuo-
ve tendenze protezionistiche, fatto-
ri  connessi tra loro, non alimenta-
no più, come invece accadeva in
precedenza, quei flussi di traffico.
Ugualmente importanti, in prospet-
tiva, sono altri segnali: il bilancia-
mento dei flussi commerciali della
Cina, ripartiti ormai in egual misu-
ra verso i Paesi sviluppati e verso
quelli in via di sviluppo; la maggio-
re finalizzazione delle risorse derivate
dal proprio export che la stessa Cina
e altri Paesi del Far-East stanno in-
dirizzando sempre più verso i con-
sumi interni. Entrambi questi fattori,
concorrono a  prefigurare uno sce-
nario delle direttrici di traffico mer-
ci in cui le rotte est-ovest avranno
peso decrescente, mentre assume-
ranno maggior rilievo le direttrici
nord-sud, nonché quelle sud-sud.
Non trascurabili, per comprendere
appieno i nuovi scenari, sono anche:
la pirateria; gli elevati costi di at-
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traversamento di Suez; il rafforza-
mento della direttrice ferroviaria tra
Estremo Oriente ed Europa; l’am-
pliamento, al 2014, del Canale di
Panama.
Nel lungo periodo, poi, si dovrà te-
nere conto della maggiore pratica-
bilità della rotta polare. Anche se
oggi è difficile fare una previsione
quantitativa, quella nuova via può
incidere su traffici che ora transita-
no nel Mediterraneo.
Tutto ciò non mette però in discus-
sione ruoli, funzioni e valenze dei
porti del nostro Paese. Questo è il
punto da cui, ritengo, dobbiamo
partire. In una logica di continuità
con quanto detto un anno fa, in oc-
casione della presentazione della ri-
cerca realizzata dal Censis e da As-
soporti, sono cambiati, infatti, i nu-
meri, ma sono saldi gli aspetti qua-
litativi, di valore del sistema portuale
italiano: comparto industriale in sé,
in grado di generare ricchezza e oc-
cupazione; insieme di nodi delle fi-
liere di approvvigionamento e ac-
cesso ai mercati internazionali del si-
stema produttivo; strutture privile-
giate a servizio del riequilibrio del-
lo schema di ripartizione modale dei
trasporti interni ed infracomunitari
(Autostrade del mare e Short Sea
Shipping); sistema integratore di
professionalità qualificate e risorse
imprenditoriali con elevato grado di
specializzazione. 
In sintesi, ancor oggi, nonostante la
crisi, il complesso dei porti maggiori
italiani è volano di sviluppo del ter-
ritorio; generatore di significative ri-
cadute economiche ed occupazio-
nali nonché, in quanto frontiera
doganale, fonte tra le più conside-
revoli di introiti fiscali dell’intero si-
stema-Paese.
Partendo da questi dati di fatto, in-
tendiamo fare della nostra Assem-
blea anzitutto l’occasione di con-
fronto per trovare una visione con-
divisa della futura  portualità italia-
na.
A tal fine è necessario tenere conto
dello scenario dei traffici merci su
scala mondiale, che si evolve nel
senso già detto, ma anche delle spe-
cificità nazionali: l’appartenenza
comunitaria; la collocazione Medi-
terranea e, soprattutto,  funzioni e
potenzialità del sistema portuale
italiano maggiore. Queste non sono
solo quelle di movimentazione di
merci direttamente provenienti o

dirette oltre oceano, ma anche: la
redistribuzione dei grandi flussi di
merce sul territorio, dove le attività
produttive e le aree di consumo sono
diffuse, e la logistica dei prodotti
energetici; i collegamenti con le aree
insulari maggiori e i collegamenti in-
terni alternativi alla modalità terre-
stre; la funzione turistica-passegge-
ri, che ha specificità e rilievo nella
componente crocieristica; l’approv-
vigionamento via mare di grandi im-
pianti industriali costieri o sea-orien-
ted, ivi compresi quelli energetici e
sempre più, in un futuro a breve, di
gas,  necessaria alternativa alle
forniture attraverso i gasdotti, per le
quali, già negli ultimi anni, intere
parti dell’Europa hanno vissuto mo-
menti di difficoltà e preoccupazione.
In sintesi la portualità italiana è un
sistema con funzioni e potenzialità
molteplici.
Quali sono allora gli effetti della cri-
si sui singoli segmenti di traffici?
Ragionando  di ruoli e funzioni dei
nostri porti, va’ anche detto, che l’im-
patto della crisi mondiale sulle va-
rie funzioni portuali non è stato di
eguale segno ed intensità.
Sui flussi di merci a lunga distanza
si è già detto. Per ciò che concerne
i flussi infraregionali, nella zona
mediterranea, anche essi hanno
accusato un calo in connessione con
la crisi globale.
Considerevoli, forse addirittura mag-
giori, sono state le ripercussioni
della crisi sulle strutture a servizio dei
grandi impianti industriali di base,

con volumi movimentati, in alcuni
periodi e per singole realtà, pari alla
metà di analoghi periodi degli anni
precedenti.
Minori sono state, invece, le riper-
cussioni della crisi sulla compo-
nente dei traffici passeggeri e sul seg-
mento della crocieristica in partico-
lare. I parziali riscontri quantitativi,
pure relativi alla prima parte del-
l’anno, danno conto di un compar-
to, forse l’unico, con molti segni po-
sitivi rispetto al precedente anno. In
alcuni casi, proprio per le crociere,
si sono addirittura segnate punte mai
raggiunte in precedenza, che a fine
stagione potrebbero far raggiunge-
re a qualche porto livelli record (e
non parliamo dei meno importanti
per questi traffici).
Importante è l'analisi delle prospet-
tive per i diversi tipi di traffici e por-
ti. Come abbiamo visto, i risultati per
ciascuna delle varie tipologie di
traffico sono stati diversi.  Altrettan-
to diversificate sono le prospettive. 
Per i porti che tradizionalmente ser-
vono le navi impegnate sulle rotte
maggiori est-ovest, le tendenze di
fondo indicano un andamento non
favorevole. Questo inciderà sul Me-
diterraneo, che sarà meno “centra-
le”, anche se non è prevedibile
una sua marginalizzazione.
In senso favorevole alla portualità
italiana, o meglio a quella che è e
sarà in grado di offrire servizi ade-
guati, è la politica delle grandi
compagnie che scalano i porti me-
diterranei. Pur ristrutturando i propri
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servizi est-ovest mediante accordi
operativi, benché continuano a sca-
lare con le megacarriers un limita-
to numero di porti di transhipment,
esse integrano quelle toccate con
servizi dedicati per range portuale,
scalando più porti nello stesso ran-
ge. 
La maggiore domanda che si pre-
vede sulle rotte nord-sud, l’aumen-
to della capillarità dei servizi “re-
gionali” dedicati e dei traffici all’in-
terno del Mediterraneo (container,
multipurpose e Ro-Ro) prefigura un
futuro in crescita per i porti che ser-
vono quei traffici.
Queste prospettive di incremento dei
collegamenti nel Mediterraneo, set-
tore nel quale i nostri porti (ma an-
che i nostri armatori) già detengo-
no posizioni di rilievo assoluto, ap-
paiono tanto più fondate alla luce
dei contenuti della recente Comu-

nicazione della Commissione Euro-
pea (Giugno 2009) sul “Partenariato
Ue-Africa” che, cito alla lettera,
“…intende avviare una riflessione fi-
nalizzata ad estendere le reti tran-
seuropee all’Africa…” per “…il mi-
glioramento e la facilitazione dei
flussi di trasporto tra i due continenti,
iniziative che rispondono a necessità
sia economiche che commercia-
li…”.
Per i traffici generati dai grandi im-
pianti industriali, a conclusione del
lento (quindi non breve) processo di
ripresa  dell’economia mondiale
che si va prefigurando, è prevedibile
un recupero. La dimensione di que-
sto recupero  dipenderà non solo
dalla disponibilità delle infrastruttu-
re portuali e logistiche, ma molto an-
che dalle scelte di politica industriale
che saranno fatte da parte del Go-
verno e dell’Ue. 

I fenomeni di localizzazione su sca-
la globale, ci inducono, quindi, a ri-
servare attenzione all’importanza
delle infrastrutture per impianti in-
dustriali. In alcune aree del Paese,
quelle industrie rappresentano le
principali realtà produttive ed oc-
cupazionali e, se trascurate, si cree-
rebbe il rischio di disoccupazione e
rottura della coesione sociale. 
Da un punto di vista più tipicamen-
te portuale, non può neanche essere
dimenticato che il calo di volumi di
traffico (merci e navi),  quale quel-
lo generato da grandi impianti in-
dustriali, provocherebbe la perdita
di tutta una serie di servizi, attività,
professionalità - nonché flussi di ri-
sorse (imposte, tasse sulle merci,
ecc.) - che inducono a riservare a
questo problema molta attenzione.
Analoga considerazione va riserva-
ta alle attività della cantieristica na-
vale, dato l’andamento del merca-
to, considerato il valore aggiunto che
rappresenta per i porti.
Le prospettive della crocieristica a
scala mondiale possono valutarsi in
linea generale positive, anche per
l’apertura di nuovi mercati e l’offerta
di porti e di navi. Non vanno tra-
scurati segnali quali una tendenza al-
l’accorciamento della durata media
delle crociere o recenti disdette di or-
dini ai cantieri. Ma l’efficace politi-
ca promozionale delle compagnie,
l’attrattiva turistica del bacino del
Mediterraneo e dell’Italia all’interno
di esso – combinati con le strutture
portuali specializzate, frutto dell’a-
deguamento, ammodernamento e
potenziamento posto in essere dai
porti, talvolta nell’ambito di più
ampie iniziative di recupero e rivi-
talizzazione del waterfront, senza al-
cuna sdemanializzazione, e dagli
operatori – inducono ad un certo ot-
timismo.

«... un futuro

in crescita

per i porti

che servono

i traffici

all’interno

del Mediterraneo»
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Riassumendo: gli scali marittimi ita-
liani svolgono funzioni diverse e
competono in diversi “sottomerca-
ti” del trasporto marittimo. Il “futu-
ro” dei nostri porti può essere sche-
matizzato in alcuni tratti essenziali:
sconteranno una minore domanda
sulle rotte est-ovest; si potranno
avvantaggiare della maggiore do-
manda sulle rotte nord-sud; l’ipotesi
di minore utilizzo di Suez può inci-
dere negativamente sui porti di
transhipment; l’aumento della ca-
pillarità dei servizi “regionali” dedi-
cati può incidere favorevolmente sui
porti medio-piccoli; l’intensificazio-
ne dei servizi InfraMed (full contai-
ner, multipurpose, Ro-Ro) favorisce
la pluralità dell’offerta portuale; te-
nuta del settore passeggeri e cro-
cieristico.
In sintesi, quindi, una prospettiva che
favorisce la pluralità dell’offerta
portuale e può incidere favorevol-
mente anche nei porti di dimensio-
ne media, tipici del nostro Paese.
Quali risposte dare ad un sistema
complesso di porti “articolato” e
composito, come quello fin qui de-
scritto, che ha visto, o forse meglio
ha subìto, politiche parziali ed epi-
sodiche? 
Se guardiamo al passato recente,
dopo la stagione dell’adeguamen-
to - che vedeva il suo avvio con gli
stanziamenti della L. 413/98 (ma
l’ultimo è del 2002) ed i  successi-
vi rifinanziamenti - si può ben dire
che vi sono state solo risposte fram-
mentarie. In periodi diversi ci si è fo-
calizzati ora sullo sviluppo delle
Autostrade del Mare, ora sui porti di
transhipment, ma sempre con misure
non risolutive. Basta solo tenere
conto che oggi per le Autostrade del
Mare non vi sono prospettive di nuo-
ve, necessarie risorse. 

Costantemente inoltre, da diversi
anni,  si sono susseguiti blocchi del-
la spesa, anche di risorse per inve-
stimenti già iscritte in bilancio, o ta-
gli di fondi, compresi quelli per la
manutenzione ordinaria e straordi-
naria dei porti.
Una portualità, ripeto, articolata e
multifunzionale, non può prescindere
invece, a nostro giudizio, proprio per
le prospettive che ci troviamo di fron-
te, da azioni articolate e mirate allo
sviluppo di tutte le sue componen-
ti. Politiche e scelte che devono as-
sicurare: a tutti i porti un adeguato
livello di manutenzione ed il costante
adeguamento delle infrastrutture
(banchine, fondali, opere di difesa),
nonché un collegamento con le
reti ed i nodi retroportuali; la ridu-
zione di alcuni costi operativi per le
imprese che operano negli scali
che servono le grandi direttrici di traf-
fico transoceaniche, anzitutto i por-
ti di transhipment, adeguando le loro
capacità competitive in un mercato
in cui operano anche competitor ex-
tra Ue, quindi sottoposti a norme e
regole meno vincolanti e meno
onerose; lo sviluppo di progetti di
corridoio che, superando la visione
di infrastrutture puntuali o settoria-
li, consentano di configurare le
connessioni alle grandi direttrici
transeuropee, in funzione dell’ac-
cesso ai mercati europei e dell’of-
ferta ad essi di una porta marittima
sul versante Mediterraneo. Senza ca-
dere nella stravagante idea di pia-
nificazione a tavolino di interi archi
costieri.
Per quanto concerne le politiche a
sostegno della portualità, a partire

dai porti di transhipment - ma non
solo - è necessario e doveroso rei-
terare, mi rivolgo al Ministro Mat-
teoli, le richieste che hanno sotto-
posto a lei ed al Governo, ormai sei
mesi fa, le associazioni del cluster
marittimo portuale. Apprezziamo la
sua disponibilità, quella degli uffici
ministeriali e dei funzionari delle am-
ministrazioni a confrontarsi su pro-
poste che lei stesso definì, da subi-
to, “condivisibili” e “ragionevoli”. 
Prendiamo anche favorevolmente
atto che quelle richieste sono state
assunte nel DPEF, recentemente ap-
provato, tra le scelte politiche di Go-
verno per il settore. Ma proprio per
questo chiediamo che ora si passi
alla loro rapida attuazione, ema-
nando le norme necessarie allo
scopo. 
Siamo ben consci delle difficoltà e
dei limiti di bilancio. Ma, se le ri-
sposte tarderanno ancora a venire,
è concreto il rischio che vadano di-
sperse risorse imprenditoriali e pro-
fessionalità, ma anche, addirittura,
l’equilibrio delle stesse Autorità Por-
tuali, che è bene ricordarlo, sono in
Italia, forse gli unici enti del settore
trasportistico che non generano de-
ficit da accollare al bilancio pubblico
ma, spesso, hanno dovuto versare
allo bilancio dello Stato quote del-
le proprie economie. Altro aspetto
fondamentale è quello delle reti e
delle ferrovie. Un aspetto essenzia-
le al fine della penetrazione nei mer-
cati esteri è infatti il rapporto tra la
portualità e i sistemi logistici del-
l’hinterland. L’obiettivo può essere
raggiunto solo mediante infrastrut-
ture e servizi ferroviari efficienti. 

«... per le Autostrade

del Mare

non vi sono

prospettive

di nuove

necessarie

risorse ...»
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Ma questo è un tema sul quale dob-
biamo rilevare numerose criticità,
sulle quali vorremmo avere un’in-
terlocuzione con i vertici delle Fer-
rovie e con il Ministero delle Infra-
strutture e dei Trasporti, che riguar-
dano in particolare: le insufficienze
della dotazione di collegamento
tra terminal, rete ferroviaria princi-
pale, retroporti, inland terminal;
l’impegno delle società del gruppo
Fs coinvolte nei servizi ferroviari nei
porti, Trenitalia in primo luogo ma
anche Fs Logistica, Serfer, Italcon-
tainer; le partecipazioni dell’impre-
sa ferroviaria alle società di gestio-
ne della manovra nei porti o alle so-
cietà di trasporto combinato, al
fine di verificare in che modo le Au-
torità portuali e Assoporti, che le rap-
presenta, possono contribuire ad ac-
crescere il livello di organicità e di
integrazione delle risorse imprendi-
toriali che Fs può mettere in campo.
In questi anni sono stati effettuati in-
terventi per migliorare la dotazione
ferroviaria di alcuni terminal e da
parte di alcune Autorità Portuali
sono state prese iniziative concrete
per migliorare il servizio ferroviario
di ultimo miglio o di collegamento
con retroporti e inland terminal.
Ci era stato detto che con lo sviluppo
delle linee ad Alta Velocità si sarebbe
liberata molta capacità sulle linee
tradizionali e le tracce in tal modo
rese disponibili sarebbero state uti-
lizzate per potenziare l’offerta mer-
ci. La sensazione, tuttavia, è che il

Gruppo Fs nel suo complesso non
consideri il trasporto delle merci una
priorità e ancora non sia in grado,
nonostante la consistente presenza
all’estero di sue controllate, di assi-
curare un servizio internazionale
che faccia capo ai nostri porti mag-
giori in modo da servire alcuni
mercati internazionali.
Forse varrebbe la pena approfitta-
re di questo momento di calo dei
traffici per mettere a posto collega-
menti fondamentali di ultimo miglio
in alcuni porti dove questi presen-
tano carenze evidenti.
In alcuni porti, dove le Autorità
portuali sono maggiormente impe-
gnate nel miglioramento del servi-
zio ferroviario, in quanto partecipi di
compagini societarie impegnate
nella manovra o nei servizi di bre-
ve o di lunga distanza, si è forma-
to un know-how che consente un’a-
zione di promozione e di bench-
marking, che può essere utile sia al
Gruppo Fs che a qualunque altra
impresa ferroviaria o operatore di
trasporto intermodale che volesse
entrare nel nostro mercato portua-
le, sia essa straniera o regionale. Ci
auguriamo che la politica di Rfi nei
confronti della liberalizzazione dei
servizi ferroviari sia tale da non
ostacolare l’ingresso di nuovi ope-
ratori sul mercato.
Per rilanciare il settore sono indi-
spensabili politiche di sistema. Come
detto, è necessario dare vigore ad
un progetto che supera l’idea di in-

frastrutture puntuali. Quindi creare
una portualità che si configuri come
elemento di una rete alla cui rea-
lizzazione concorrono soggetti, pub-
blici e privati, diversi ma comple-
mentari in funzione dell’obiettivo: le
ferrovie, le autostrade, i porti, gli in-
terporti, i rispettivi operatori, le Re-
gioni e le amministrazioni locali, gli
enti di settore, ivi comprese le Au-
torità portuali.
In questa prospettiva Assoporti non
intravede la necessità di strumenti ec-
cezionali. La cooperazione tra entità
che solo congiuntamente possono
consentire una crescita reciproca ed
“agganciare” l’Italia alle grandi di-
rettrici pan-europee, da un lato, ed
alle maggiori direttrici dei traffici ma-
rittimi, dall’altro, può ben essere ri-
solta con gli strumenti della pro-
grammazione negoziata. 
Senza intaccare ruoli, funzioni ed in-
teressi dei singoli soggetti (operatori
economici e soggetti pubblici), dopo
aver fissato gli obiettivi strategici di
interesse comune e funzionalmente
collegati, quella programmazione
stabilisce ruoli, compiti, risorse, pro-
cedure, modalità di partnership
pubblico-privato, individua le risor-
se necessarie e le fonti di finanzia-
mento. 
In questo quadro può trovare ri-
sposta credibile la richiesta di “fare
sistema” che, certo, non possiamo
interpretare come una pianificazio-
ne a tavolino che attribuisce al por-
to A una determinata funzione ed al
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porto B un’altra, in direzione cioè
esattamente opposta a principi di
concorrenza. Tra le politiche di si-
stema voglio richiamarne due in par-
ticolare: quella di “software” e quel-
la ambientale.
In tema di “software” sono state av-
viate molteplici iniziative dal Mini-
stero delle Infrastrutture e dei Tra-
sporti (ad esempio il Vts e il progetto
UirNet) e dall’Agenzia delle Doga-
ne. Anche i porti e gli operatori di-
spongono di reti e sistemi funzionali
alle proprie esigenze. Noi stessi
come Assoporti stiamo lavorando
con UirNet per valutare le possibili
integrazioni tra i sistemi in essere e
quelli in fase di sviluppo di interes-
se della portualità. Riteniamo, infatti,
necessario andare oltre nella dire-
zione dell’interconnessione tra tutti
i soggetti della logistica, valorizzando
il più possibile iniziative e potenzia-
lità già in campo.
In tema ambientale, le iniziative
avviate dai porti e nei porti sono sta-
te molte. Come Associazione ab-
biamo sottoposto - ai fini del cofi-
nanziamento - un progetto di utiliz-
zo di energie rinnovabili ai Ministe-
ri dell’Ambiente  e dei Trasporti
(senza riscontro fino ad ora). L’at-
tenzione alla sensibilità ambientale
crescente, le molte nuove regole in-
ternazionali e comunitarie in mate-
ria, richiedono  un approccio com-
plessivo. Una visione integrata, che
tenga conto delle esigenze di svi-
luppo, da elaborare in confronto e
con il contributo dei soggetti coin-
volti.
Altro punto rilevante è quello dell'

autonomia finanziaria delle Autorità
portuali. Per queste finalità e per ri-
spondere all’esigenza di un costan-
te e adeguato livello di manteni-
mento dell’intero patrimonio di in-
frastrutture portuali e delle connes-
sioni tra i porti, le reti e i nodi in-
termodali, elemento condizionante
è la disponibilità di risorse. L’ipote-
si e la proposta che da anni Asso-
porti porta avanti è quella di realiz-
zare quell’effettiva autonomia fi-
nanziaria che è già stata voluta dal
legislatore da ormai 3 anni - con la
legge finanziaria per il 2007 (L.
296/2006) - e di fatto mai attuata. 
Solo attribuendo ai porti una parte
della ricchezza che essi generano
mediante le attività svolte in porto,
cioè riconoscendo almeno una quo-
ta dell’Iva sulle importazioni ed
esportazioni che transitano per ogni
scalo marittimo, riteniamo che la
portualità possa prepararsi, con
adeguati investimenti, ad affronta-
re gli scenari nuovi.
Il momento difficile anche per il bi-
lancio pubblico ci induce ad un’a-
zione graduale che nell’arco di 3
anni dovrebbe portare ad assegna-
re ai porti il 5% di quell’imposta sul
valore aggiunto. 
Da subito però, è indispensabile,
proprio per salvaguardare la risor-
sa portualità, mettere a sua dispo-
sizione non meno di 250 - 300 mi-
lioni per manutenzioni, migliora-
menti ed adeguamenti urgenti. Tali
interventi, in più realtà, non sono rin-
viabili se non a rischio di aggrava-
re gli effetti della crisi. Quella cifra
corrisponde a quanto, fino a 2 anni

fa era assegnato per ogni esercizio
al Ministero per interventi nei porti.
Per la portualità di domani occorre
infine una nuova cornice normativa.
E'  d’obbligo dedicare spazio al tema
della “riforma delle riforma”, al di-
battito che, già prima della scorsa
legislatura, si era avviato su ipotesi
di rivisitazione della legge 84 del
1994 e che vede impegnata in
questi ultimi mesi l’VIII Commissio-
ne del Senato.
La necessaria premessa su questo ar-
gomento è un giudizio positivo sui
principi che ispirano quella legge:
separazione tra soggetti di ammini-
strazione e governo dei porti - le Au-
torità portuali - e attività imprendi-
toriali; capacità degli operatori di
determinare i fattori della produzione
e tutela delle peculiarità e della pro-
fessionalità del lavoro portuale;
concorrenza nel mercato e per il
mercato. Questo impianto a nostro
avviso va salvaguardato, in alcuni
aspetti rafforzato ed in altri adeguato
alla luce dell’esperienza delle mutate
esigenze.  Va rafforzato per quanto
riguarda il ruolo ed i compiti di go-
verno e di amministrazione delle Au-
torità portuali, risolvendo e chia-
rendo ambiti di competenza, anche
rispetto all’Autorità marittima, fermo
rimanendo il principio di leale col-
laborazione che fin qui ci ha ispira-
to. Deve essere consolidata la ca-
pacità delle Autorità portuali di
svolgere un ruolo determinante per
lo sviluppo di sistemi logistici di aree
vaste.
Una forte innovazione normativa è
necessaria per ciò che riguarda la
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semplificazione e velocizzazione
delle procedure di pianificazione e
di realizzazione delle opere portua-
li, così come per quanto riguarda
l’applicazione delle regole in mate-
ria di ambiente - tema sempre più
di attualità a livello mediterraneo ed
europeo - che merita una maggio-
re attenzione anche da parte delle
nostre amministrazioni. 
Aspetti ancor oggi validi, che non
possono essere intaccati, sono in-
vece quello di un adeguato bilan-
ciamento tra tutele del lavoro, e for-
me di elasticità per le imprese.
La tutela del lavoro ha assicurato e
può garantire, anche in futuro il ne-
cessario clima di pace sociale. Il
contratto unico dei lavoratori dei
porti, rinnovato di fatto senza alcu-
na conflittualità, è dimostrazione di
un atteggiamento costruttivo di tut-
te le parti. Questo clima potrà essere
garantito ancora se non ci saranno
sbilanciamenti nel senso della de-
regolamentazione del mercato, ma
tutelando forme di flessibilità delle at-
tività imprenditoriali che non vada-
no a mettere in secondo piano la tu-
tela della sicurezza del e sul lavoro.
Le bozze del testo di riforma della L.
84 del 1994 elaborate dall’ VIII
Commissione del Senato, in parti-
colare le più recenti, sembrano an-
dare nella giusta direzione. Un la-
voro di affinamento è possibile,
anzi necessario, ma non mancano
neanche spunti nuovi e di rilievo. In
particolare mi riferisco all’intendi-
mento, che nel Testo unico è con-
tenuto in uno specifico articolo, di fa-
vorire la nascita di piattaforme mul-
ti portuali e logistiche, per il coor-

dinamento delle attività di più por-
ti e retroporti appartenenti a mede-
simi bacini geografici o al servizio di
uno stesso corridoio transeuropeo.
Invero già oggi, in base alla legge
vigente, le Autorità portuali posso-
no, attraverso la partecipazione o
costituendo apposite società, svol-
gere compiti di promozione e svi-
luppo dell’intermodalità, della logi-
stica e delle reti trasportistiche. Ri-
teniamo, come associazione, che la
nuova ipotesi normativa, attraverso
una più ampia definizione degli
ambiti di intervento delle diverse en-
tità del “sistema logistico portuale”,
possa dare un contributo importante
all’allargamento efficiente, soste-
nibile e sicuro dei mercati di interesse
di porti che gravitano su medesimi
archi costieri.
Per le aree più vicine ai valichi alpini,
scelte di “sistema logistico” posso-
no favorire l’alimentazione da sud
dei mercati europei e dare ai porti
la funzione di effettiva cerniera tra il
mare e quei corridoi continentali.
Un ruolo positivo può avere la coo-
perazione nella forma di sistemi lo-
gistico - portuali, anche per tutti quei
porti che si collocano lungo tratte
nazionali di corridoi comunitari, fa-
vorendo anche in questi casi, l’al-
largamento del retroterra di riferi-
mento e un potenziamento di offer-
ta.
L’opportunità che si va profilando
non va sottovalutata, ancor più nel-
la prospettiva della rivisitazione del-
la politica in tema di reti di traspor-
to transeuropee avviato in sede co-
munitaria, tema al quale guardiamo
con interesse ed attenzione. 

Proprio in vista del confronto Co-
munitario nella revisione delle Reti
TEN convocato per le prossime set-
timane a Napoli, abbiamo ritenuto
di sottolineare questi aspetti.
Ma rimane aperto il principale pro-
blema della riforma, quello del-
l’autonomia finanziaria delle Auto-
rità portuali. La stessa è determi-
nante, così come ricordato anche
dal Ministro Matteoli, per consenti-
re alla portualità di affrontare gli sce-
nari che abbiamo descritto. Per di
più, senza una effettiva e piena au-
tonomia finanziaria più che di una
riforma potremo parlare di una
operazione monca, necessaria per
quanto fin qui detto, ma non deter-
minante e inidonea ad attivare in-
vestimenti privati e forme di parte-
nariato pubblico - privato.
I testi di modifica della L. 84/1994
fin qui circolati, sul tema dell’auto-
nomia finanziaria contengono ipo-
tesi che non costituiscono in alcun
modo il compimento di un proces-
so già previsto nella L. 296 del
2006, ma mai attuato in conformità
del dettato normativo. Su questo
aspettiamo risposte coerenti in fun-
zione di esigenze, non solo dei por-
ti ma dell’intero Paese, per la ripre-
sa e lo sviluppo. 
Lascio questo spunto al confronto
degli autorevoli partecipanti alla
tavola rotonda, e alle conclusioni del
Ministro Matteoli. Non aver trattato
altri argomenti non deve essere in-
terpretato come loro sottovaluta-
zione. E’ motivato dall’esigenza di
concentrare il confronto sulle te-
matiche che ci appaiono più urgenti. 
Offriamo, comunque, la disponibi-
lità al confronto in tutte le sedi, cer-
ti che troveremo, pur nella diversità
dei ruoli, una pari disponibilità da
parte del mondo della politica, del-
le amministrazioni, delle associazioni
e delle organizzazioni. Colgo anzi
l’occasione per ringraziare tutti
quanti hanno voluto, direi costan-
temente, confrontarsi con noi fino ad
oggi. 
Il doveroso ringraziamento lo esten-
do a tutti i nostri associati, alla strut-
tura di Assoporti, al dott. Paolo
Ferrandino, da poco tempo nostro
nuovo Segretario Generale, nonché
al dott. Luigi Robba che da pochi
mesi ma dopo molti anni, ha lasciato
le funzioni di Segretario Generale
dell’associazione per assumere al-
tri incarichi.
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Quale tipo di riforma?
Oscar Giannino

Moderatore
Sono molto lieto di conti-
nuare questo mio rapporto
con Assoporti, con il mon-
do dei porti italiani. A testi-
monianza di quello che vi
ho sempre detto, cioè del
fatto che sono convinto che
l’informazione generalista
dedica troppa poca atten-
zione al settore. E’ un pro-
blema che vi riguarda di-
rettamente quello di imma-
ginare forme di comunica-
zioni capaci di bucare il si-
lenzio, di superare la disat-
tenzione dei media nazio-
nali su tutti i grandi proble-
mi dei trasporti, della logi-
stica, ma soprattutto su tut-
ti i problemi dei porti nel no-
stro Paese. A conferma di
tutto questo, insieme all’a-
mico e collega Bruno Dar-
dani ci siamo messi a fare
un mensile che si occupa di
questo. Quando si dicono
queste cose poi bisogna
tentare anche in piccolo di
farle, ed è esattamente que-
sto il mio spirito. 

Seconda considerazione.
Mi piace molto l’imposta-
zione che Nerli ha dato a
questa riunione. Le rifles-
sioni sullo sviluppo che
deve avere il sistema por-

tuale e, come vedremo,
sullo stato dell’arte, sulla
riforma, e su che cosa il
Governo è disposto a dare
ai porti considerata la di-
sponibilità finanziaria, sono,
infatti, solidamente incardi-
nate su un esame della si-
tuazione dei flussi, dei pro-
blemi dei saldi, delle gran-

di correnti commerciali del
mondo. E’ un problema
epocale - e non lo devo cer-
to spiegare a voi - quello
che è successo nell’ultimo
anno e mezzo. E’ qualche
cosa che si vede una volta
nell’arco di qualche de-
cennio e avrà conseguenze
non di breve periodo, avrà
conseguenze strutturali mo-
dificando i grandi flussi del
commercio mondiale.
Quando dico “strutturali”
non intendo riferirmi sem-
plicemente all’andamento
dei noli che di mese in
mese, durante quest’ulti-
mo anno, stanno purtroppo
segnando un singolare sco-
stamento dalle serie stori-
che.
Se raffrontiamo gli indici dei
noli con l’andamento degli
indici anticipatori dei mer-
cati, sapete meglio di me
che da qualche mese a
questa parte, dal mese di
giugno, c’è uno scosta-
mento molto forte tra l’an-
damento dei noli e tutto
quello che invece gli indici

anticipatori dicono sulla ri-
presa in corso e sulla “line”
di formazione nel passaggio
dagli ordini all’economia
reale. Però ciò che ci dico-
no invece è qualche cosa di
profondo e strutturale: gran
parte di ciò che fino all’e-
state del 2007 eravamo
organizzati a immaginare
come grande flusso a cui
agganciarci - dal Far East,
a Suez, al Mediterraneo,
Europa, Stati Uniti - subirà
una modificazione struttu-
rale che non sarà di breve
periodo. Diventa centrale l’
East to East, la ripresa si
riaccentra sui saldi com-
merciali e sulla forte crescita
di tutti i Paesi limitrofi alla
Cina. In Cina c’è una forte
politica di riorganizzazione
del modello di crescita che
mette al centro la doman-
da interna e per la cui ali-
mentazione i cinesi non
hanno produzioni adegua-
te. Si sono quindi rivolti a
tutti i Paesi dell’area limi-
trofa, a prescindere dal co-
lore del governo politico in

Una legge che deve semplificare, finanziare, mettere
in rete il settore trasportistico e che riguardo al lavoro...

Oscar Giannino



Roma, 1 Ottobre 2009 13

ASSOPORTI

carica, scommettendo sul
fatto di aprire maglie selet-
tive degli accordi Wto per i
loro prodotti, sostenendo la
loro crescita, diventando
quindi pivot in tutta l’area.
A tal proposito basta vede-
re i saldi commerciali della
Corea del Sud, di Taiwan,
del Vietnam eccetera, per
capire che si è messo in
moto un colossale proces-
so di questo tipo, che con-
tinuerà nel medio periodo e
che quindi modificherà
strutturalmente quel flusso
che eravamo abituati ad im-
maginare essere la grande
cosa a cui agganciare i
porti italiani.
C’è una modifica struttura-
le che secondo me non
sarà di breve periodo. Le
considerazioni che negli
anni scorsi facevano colo-
ro che in Italia immagina-
vano una riorganizzazione
basata su due o tre porti, e
per specializzazione dei por-
ti, devono adesso fare i
conti con una realtà diver-
sa. Analizzando le correnti
di traffico mondiale si in-
debolisce la prospettiva Far
East che viene sostituita da
quella incentrata verso sud,
sul Mediterraneo, sull’Afri-
ca e così via, e che, come
sempre, guarda al Nord
Europa, basata a questo
punto non su pochi porti e
che non fa della loro spe-
cializzazione il drive su cui
molti erano convinti di do-
ver procedere. Molti pro-
cedevano su questo anche
in origine della scarsità del-
le risorse. Tutto sommato, se
ho capito bene, gli accen-
ti critici del presidente Ner-
li, a quelli che lui identifi-
cava un po’ come “il golpe
dei super commissari”, era-
no esattamente sullo svi-
luppo di un’impostazione di
questo tipo.
Se noi tentiamo di incardi-
nare invece il ragionamen-
to sugli assetti istituzionali e
sulle dotazioni finanziarie,
su un quadro di sistema che
cambia e probabilmente
resterà immutato per anni a
venire, allora effettivamen-
te anche i ragionamenti
che alcuni facevano sul-
l’impostazione su pochissi-
mi porti, su una regola-
mentazione a parte per i re-

stanti e sui super commis-
sari, di conseguenza di-
ventano secondo me meno
incisivi, perché invece il
contesto con cui dobbiamo
fare i conti è un contesto
profondamente modificato
dal punto di vista struttura-
le.
Abbiamo la fortuna, come
sapete, di avere qui tra i po-
litici coloro che si occupa-
no strutturalmente bene di
questa questione. Speravo
che ci fosse anche il Sotto-
segretario all’Economia e
Finanze Giorgetti, con cui
avrei voluto iniziare pren-
dendo, come si suol dire, il
“toro per le corna”. A lui
avrei direttamente chiesto,
in attesa delle conclusioni
del Ministro Matteoli, che
cosa concretamente era le-
cito attendersi dal processo
di conversione della Finan-
ziaria che nasce, diciamo
così, con i soliti quattro ar-
ticoli e che poi in Parla-
mento diventa un pochino
più corposa. Però Giorget-
ti non c’è e quindi questa
domanda la rivolgeremo
alla fine direttamente al
Ministro.
Matteoli su questo tema, bi-
sogna rendergliene atto, è
parte attiva nell’interlocu-
zione che esiste all’interno
del Governo. Purtroppo non
ha il potere finale sulle que-
stioni economiche che in-
vece è nelle mani di Giulio
Tremonti, spesso sopran-
nominato “braccino cor-
to”.
Iniziamo invece dal Presi-
dente Grillo che ci ha pro-
messo un’anteprima. Sic-
come è appena arrivato
da una riunione dell’VIII
Commissione, durante la
quale c’è stato un riag-
giornamento della riforma
portuale, ci potrà informa-
re sulle ultime novità inse-
rite nel testo. Lei Presidente
conosce bene questo am-
biente, sa che vorrebbe
delle risposte concrete sul
meccanismo temporale e
sull’incidenza dell’autono-
mia finanziaria. Vorrebbe
sapere quando potrà en-
trare in funzione secondo il
vostro testo e con quali
modalità transitorie. Questo
mondo vorrebbe rivolgerle,
come naturalmente anche

ai commissari dell’opposi-
zione, una domanda: siete
in grado di garantire in
tempi non troppo lunghi
una deliberante congiunta
per andare un po’ più in
fretta verso l’approvazio-
ne?

Luigi Grillo
Presidente VIII Commissione

Senato della Repubblica
Oggi è presente il Ministro
Matteoli. Ascolterò con mol-
ta attenzione le cose che lui,
sicuramente meglio di me,
potrà dire, informando que-
sta qualificata assemblea
sui passi avanti che si stan-
no facendo. 

Volevo fare innanzitutto una
premessa e poi fornire un
veloce e sintetico aggior-
namento. La premessa è
metodologica. Lo dico per-
ché, ahimè, essendo in Par-
lamento da tanti anni, ri-
cordo ai presenti che que-
sto tentativo di riforma è ini-
ziato nel 2001. Nella me-
desima Commissione, pro-
prio otto anni fa, tentammo
di far decollare il seguente
ragionamento: il mondo a
partire dal 1994 è cam-
biato, il sistema dei tra-
sporti marittimi ha subito
una rivoluzione, si sono
modificati gli equilibri geo-
politici. Nel ‘94 nessuno im-
maginava che India, Cina e
Giappone avrebbero finito
per rappresentare il 55% del
Pil mondiale. La legge sul-
la portualità, per la quale
Nerli ha sempre manife-
stato il suo compiacimento
e che anch’ io ho votato nel
’94, è maturata secondo le
convinzioni dell’epoca. E’
stata una legge estrema-
mente importante e inno-
vativa ma che con il passare

degli anni ha palesato la
necessità di essere cam-
biata. Cambiata, ma non
con piccoli accorgimenti. Il
mondo è troppo diverso,
oggi occorre adeguarla alla
nuova realtà. Noi ci stiamo
muovendo in questa logica.
Dobbiamo far questo con la
più larga convergenza pos-
sibile. Io stesso, infatti, ho
esperienza che molte leggi
che hanno avuto efficacia
nel nostro Paese, cito uno
per tutti il Codice della
Nautica, quando vengono
approvate sia dai gruppi di
maggioranza e da quelli di
minoranza stanno a dimo-
strare che il lavoro è stato
fatto bene. Non sono stati
fatti dei “papocchi”. Ad
esempio, nel ’90, quando
abbiamo fatto le leggi per
riformare le banche abbia-
mo introdotto norme che
hanno favorito il risultato
che poi si è visto: il più for-
te sistema bancario euro-
peo. Abbiamo tentato fin
dall’inizio di instaurare un
confronto serio, costrutti-
vo, tra maggioranza ed op-
posizione cercando di tro-
vare una sintesi al più alto
livello. Nella X legislatura
non ci siamo riusciti. E’
inutile spiegare perché, lo
sanno in tanti. Nella pas-
sata legislatura, che è sta-
ta di breve durata, non ci
siamo riusciti. All’inizio di
questa ci siamo messi di
“buzzo” buono. Abbiamo
incardinato il primo prov-
vedimento, questa legge di
riforma, aprendo il con-
fronto con tutti. Nel frat-
tempo i commissari di Ca-
mera e Senato hanno av-
viato un giro di visite in vari
porti mondiali. Abbiamo
ascoltato pareri e raccolto
un’infinita documentazione
predisposta da tutti i prota-
gonisti: Comuni, Province,
Regioni, Assoporti, Confi-
tarma, Assiterminal, sinda-
cati. Abbiamo acquisito tut-
te le informazioni possibili. 
Adesso, da alcuni mesi,
siamo nella cosiddetta fase
del “work in progress”,
Qualcuno sorridendo chie-
de: «ogni giorno»? Sì, ogni
giorno. In maniera traspa-
rente modifichiamo il testo
cercando di migliorarlo con
il contributo decisivo del

Luigi Grillo
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Governo. A tal proposito
esprimo apprezzamento per
gli apparati del Ministero
che ci stanno aiutando in
sintonia con le direttive che
ha dato il Ministro Matteo-
li. Questa mattina stavamo
lavorando sulla norma ri-
guardante i Piani regolato-
ri. 
Ciò che finora abbiamo
scritto rappresenta un ele-
mento di novità rilevante.
Nel testo si prevede che il
Piano regolatore portuale,
diversamente da quanto
accadeva in passato, come
ad esempio per il porto di
Genova, per il porto di La
Spezia o per altri porti in cui
sono occorsi quattro, cin-
que, sei e più anni per ar-
rivare alla definizione, deb-
ba invece temporalmente
essere pronto in un anno
seguendo le procedure pre-
viste oppure con l’introdu-
zione anche del silenzio -
assenso per contrastare chi
volesse creare ritardi e osta-
coli ingiustificati. Questa
mattina abbiamo vagliato la
specifica norma che ulte-
riormente miglioreremo.
Quindi ribadisco che il no-
stro intendimento è quello di
arrivare, quanto prima, alla
conclusione di questo pro-
cesso legislativo. Dopo 8
anni di approfondimenti
credo che possiamo dire di
conoscere bene tutta la
problematica. La realtà sta
procedendo ad una velocità
terribilmente dinamica. Sa-
rebbe imperdonabile che
noi, nell’intendimento di
fare una legge perfetta, in-
dugiassimo e perdessimo
l’occasione di fare tutto
quello che è possibile fare.
Considerate le condizioni
politiche esistenti all’interno
dell’VIII Commissione del
Senato, in cui il confronto è
stato sempre aperto e co-
struttivo, sarebbe imperdo-
nabile se mancassimo di
adottare le procedure più
veloci possibili per arrivare
all’atteso risultato.
Entrando nel merito va det-
to che la relazione di Nerli
è di grande aiuto. Rive-
dendo radicalmente la leg-
ge del ‘94 non vogliamo
rinnegare i principi su cui la
governance ipotizzata da
Assoporti debba essere mo-
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dificata. Però se si denuncia
da una parte l’esistenza di
un conflitto di interessi, se si
denuncia il fatto che i Co-
mitati portuali sono diven-
tati dei parlamenti dove si
lavora ore e ore talvolta an-
che per deliberare su un
passo carrabile, allora si ca-
pisce perché noi vogliamo
semplificare alcune com-
petenze. Nel nostro testo af-
fermiamo che l’ordinaria e
la straordinaria ammini-
strazione devono spettare al
presidente dell’ Authority e
abbiamo così definito i
compiti dei Comitati por-
tuali in modo preciso e
puntuale. Il resto è tutto in
capo al Presidente. Quindi
con il nuovo anno arriverà
questo cambiamento. Il fu-
turo Presidente, sarà un
manager che avrà certa-
mente molti più poteri di
quelli esistenti. Sarà un pre-
sidente che potrà operare
secondo i riferimenti preci-
si e puntuali che abbiamo
scritto.
Per i Piani regolatori ho già
detto che immaginiamo una
loro rapida definizione. Ri-
guardo alle opere portuali
abbiamo inserito le proce-
dure previste nella Legge
obiettivo, compreso il fatto
che la sentenza sospensiva
dei Tar non può interrom-
pere i lavori. Quando ci
sono in ballo delle opere
strategiche immaginiamo
che il Tar non possa bloc-
care immediatamente la
loro esecuzione. Non si
tratta di non far lavorare i
Tribunali Amministrativi Re-
gionali, ma per così dire di
“anestetizzarli”. Il ricorso al
Tar non bloccherà i lavori di
realizzazione di una infra-
struttura, di un’ opera pub-
blica definita strategica.
Sulla questione dei servizi
tecnico nautici abbiamo
raccolto e registrato l’ac-
cordo intra-associativo del
17 Aprile del 2007 mentre
sui dragaggi ci siamo im-
pegnati affinché il Parla-
mento producesse una leg-
ge chiara che evitasse, a
mio parere, il protagonismo
esagerato delle strutture mi-
nisteriali. Soprattutto di
quelle in capo al Ministero
dell’Ambiente, che avevano
competenze tali che le por-

tavano a sostituirsi al pote-
re politico nei processi de-
cisionali riguardanti i dra-
gaggi nei vari porti italiani.
Abbiamo tentato di scrive-
re una norma molto chiara
che assegna capacità di
decisione a soggetti ben
individuati attraverso pro-
cedure altrettanto chiare e
trasparenti che impedisco-
no di inserire interpretazio-
ni che porterebbero a in-
sopportabili lungaggini.
Sulla questione delle nomi-
ne dei Presidenti dei porti
abbiamo discusso a lungo.
Non vogliamo camminare,
per così dire, con la testa tra
le nuvole. C’è il dettato
costituzionale che attribuisce
al Ministero e alle Regioni
pari dignità in ordine alla
portualità: si tratta di ma-
teria concorrente. Quindi
abbiamo lavorato imma-
ginando che il Ministro e le
Regioni siano co - prota-
gonisti in questa vicenda,
per evitare che si ripresen-
tino situazioni tali che por-
tino alla nomina di com-
missari e quant’altro.
Questa è una proposta che
abbiamo definito durante
quest’ ultima settimana. L’
assessore Cascetta venen-
do qui mi diceva a propo-
sito del parere delle regio-
ni che forse l’avevamo un
po’ trascurato. No! Il pare-
re delle regioni non lo vo-
gliamo trascurare. Abbiamo
interloquito anche con loro.
Mi rendo conto che, pro-
babilmente, durante gli ul-
timi giorni non ci siano sta-
ti contatti come quelli avu-
ti nelle scorse settimane,
negli scorsi mesi. In Com-
missione abbiamo indivi-
duato una proposta. Le Re-
gioni ci faranno conoscere
la loro opinione in merito.
Si tratta, a mio parere, di
una risposta rispettosa del-
le loro funzioni e quindi
del loro ruolo che nessuno
vuole, né umiliare, né di-
menticare. Il nostro obietti-
vo è quello di varare una
norma interprocedurale
chiara in maniera tale che
si eviti davvero di arrivare al
commissariamento.
Rispondendo alle osserva-
zioni di alcuni colleghi, che
ho colto su qualche gior-
nale, sul fatto che vogliamo

umiliare gli Enti locali, dico
«No»!. No, le Regioni deli-
bereranno autonomamen-
te su come organizzare le
consultazioni che dovranno
fare sul territorio con tutti i
soggetti interessati, con il
Comune, con la Provincia.
Tutto questo in una logica
federalista. Perché dovrem-
mo mettere una norma sta-
tale che regoli cosa deve
fare il Comune o cosa deve
fare la Provincia? Lo deci-
dano le Regioni. Ciascuna
regione predisporrà una
leggina per organizzare,
per come pensa di portare
avanti le procedure di con-
sultazione. Noi vogliamo
che la decisione del Ministro
venga, in un primo mo-
mento, presa di intesa con
la Regione. E se l’intesa non
c’è, immaginiamo una nor-
ma paracadute che sia ri-
spettosa dei ruoli di en-
trambi i soggetti.
Sulla questione autonomia
finanziaria penso che dopo
il Ministro potrà chiarire
meglio quanto si prospetta.
E’ un punto su cui siamo
tutti d’accordo. Lungi da me
la voglia di rinfocolare del-
le polemiche - specie in
questo momento e consi-
derato anche l’ impegno
che sto mettendo affinché le
proposte diventino legge -
però va sottolineato come
siamo passati all’afferma-
zione di un principio che è
ben presente in tutti noi e
che noi intendiamo vada
consolidato. Il principio è
quello che i porti hanno di-
ritto ad avere parte delle ri-
sorse che contribuiscono a
creare attraverso il gettito
delle movimentazioni por-
tuali.
Dopo il 2007 ci siamo illu-
si che ciò che poteva risol-
vere il problema fosse l’ex-
tra gettito. Abbiamo però
capito che era un mecca-
nismo che non poteva fun-
zionare. Lo abbiamo capi-
to non solo in virtù della cri-
si che ha segnato il crollo
delle entrate, ma anche in
virtù del fatto che era im-
possibile garantire il colle-
gamento dell’extra gettito
ad una continuità di esa-
zione, alla possibilità di
contrarre mutui. Infatti le
banche sin dal principio

hanno detto che non esi-
stendo questa certezza non
potevano finanziare gli in-
vestimenti.
Adesso abbiamo invece
messo in campo due idee
che, secondo la mia opi-
nione, possono davvero
funzionare. Innanzitutto l’i-
dea di riconoscere parte
del gettito in capo all’ Au-
torità Portuale. Ovviamen-
te con il protagonismo del
Ministero e, io dico, ovvia-
mente con il protagonismo
delle Regioni in sede di ri-
parto - perché la norma da
cui deriva la Finanziaria
2007 non possiamo ne-
garla -, nonchè con il coin-
volgimento del Ministero
dell’Economia, per fare un
fondo che serve a finanzia-
re gli investimenti nei porti.
Il gettito ipotizzato dallo
studio che è stato fatto in
proposito - non mi soffermo
più di tanto su questo - è
tale per cui con quel getti-
to, che diventa un gettito a
carattere continuativo per-
ché c’è l’Iva e perché le navi
passeranno sempre dai por-
ti e continueranno a paga-
re queste tasse, è possibile
organizzare i finanziamen-
ti. Sarà possibile farlo ,
dopo il decreto varato da
Tremonti, con il protagoni-
smo, credo, della Cassa
Depositi e Prestiti. Diversa-
mente da tutte le altre ban-
che, ha un patrimonio enor-
me e può permettersi di
erogare mutui a tassi dav-
vero contenuti senza pro-
blemi di liquidità. E’ una pe-
culiarità che, secondo me,
non hanno neppure le
grandi banche. Qualcuno
dice di sì ma secondo me
non ce l’hanno. Io mi in-
tendo di banche. Comun-
que, anche perché è più
grande e più forte della
Casa Depositi e Prestiti fran-
cesi, è sicuramente in gra-
do di organizzare finanzia-
menti e investimenti nella
misura necessaria ai porti
che, purtroppo, da un po’
di tempo soffrono questa
condizione.
Poi - la seconda idea - c’è
nella norma il riferimento ad
un altro fondo. Secondo me
ha ricevuto finora poca at-
tenzione e invece può fun-
zionare. Parlo del fondo
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per il rilancio dell’ intermo-
dalità, delle interconnes-
sioni stradali e ferroviarie,
che viene alimentato con un
cespite preso dai finanzia-
menti erogati ad Anas e Fer-
rovie. A tal proposito Anas
e Ferrovie hanno un po’
protestato, ma non più di
tanto. Quindi queste due
cose, secondo me, posso-
no rappresentare delle no-
vità positive capaci di far ri-
partire il settore. E’ un fat-
to importante specie in un
momento come questo. Sia-
mo in una situazione che
tutti conoscono, cioè quel-
la di una oggettiva crisi
nonostante iniziamo a ve-
dere degli spiragli e co-
minciamo a dire che il peg-
gio è passato. Si intravvede
un barlume di luce. Quin-
di dal 2010 - 2011 si pen-
sa di poter tornare alla nor-
malità.
Facendo riferimento ai pun-
ti che vi ho illustrato credo
che il lavoro in Commis-
sione, me lo auguro, possa
proseguire speditamente
per arrivare ad un testo
quanto più condiviso. Un
testo che poi dovremo far
passare comunque in Com-
missione con il formalismo
della presentazione degli
emendamenti aperto a tut-
ti i colleghi. Certamente
non immaginiamo un co-
mitato ristretto, non imma-
giniamo di fare un pac-
chetto chiuso e poi chi si è
visto si è visto. No! Rispet-
teremo tutte le procedure
che i regolamenti parla-
mentari prevedono in ma-
niera tale da dare ancora

più trasparenza, ancora più
evidenza ad una legge che,
secondo me, va fatta e va
fatta al più presto.

Oscar Giannino
Moderatore

Io proporrei, a questo pun-
to, di alternare gli interven-
ti dei parlamentari presen-
ti cambiando ogni volta
ramo e fronte politico. Per
questo mi rivolgo all’ono-
revole Meta del Pd, mem-
bro della Commissione Tra-
sporti della Camera.
Ho una sensazione. Forse
mi sbaglierò. Non so se rie-
sco ad interpretare il pen-
siero di chi sta seduto di
fronte a noi. Vorrei fare il se-
guente ragionamento. Sa-
rebbe forse fondamentale
se si riuscisse ad avere da
parte della politica - quan-
to meno in un ramo del Par-
lamento, diciamo al Sena-
to visto che la riforma è
oggi al Senato - l’approva-
zione della legge in tempi
coerenti con l’attuale ses-
sione finanziaria. Occorre-
rebbe cioè approvarla in un
ramo del Parlamento un
minuto prima del blocco fi-
nale di assegnazione delle
risorse alla Finanziaria.
Questa assegnazione sap-
piamo avviene in due setti-
mane di novembre, in quel-
le centrali. Si precostitui-
rebbe così una specie di tre-
nino con il quale il sistema
può dire meglio al Gover-
no, può rafforzare l’interlo-
cuzione del Ministro Mat-
teoli nei confronti del Mini-
stro dell’Economia, dicen-
do: «Guarda, c’è già un

ramo del Parlamento che
ha definito un bel blocco di
norme, anche con un mec-
canismo di attuazione tran-
sitoria, ma ben definito per
l’autonomia finanziaria dei
porti».
Questa cosa, se fatta con la
convergenza di maggio-
ranza e opposizione, può
far sì, con ragionevole cer-
tezza, che entro poco tem-
po, nei successivi mesi, an-
che l’altro ramo del Parla-
mento possa approvarla.
Naturalmente, come è giu-
sto, nel pieno esercizio del-
la sua autonomia di pro-
porre emendamenti al testo
e così via. Questa rapida
approvazione di uno dei
rami del Parlamento, se ci
fosse, consentirebbe di ca-
pire che questa volta ci sia-
mo. Ci siamo su alcuni
meccanismi di fondo, come
quelli della predisposizione
di tutto ciò che è necessa-
rio, nel periodo transitorio,
per rendere concreta la
norma sulla autonomia. Bi-
sogna iniziare a pensarci fin
da oggi, non in prospettiva.
Se questo fosse il quadro
politico, che immagino mol-
ti dei presenti auspicano,
sperano dalla politica, la
domanda che ne deriva è
questa: le cose dette dal Se-
natore Grillo, le modifiche
al sistema che vengono
prefigurate, che tipo di ri-
flessione generano, di qua-
le tipo di contributi avreb-
bero bisogno, dal punto di
vista di chi siede nell’altro
ramo del Parlamento, dal
punto di vista di chi sta al-
l’opposizione? E’ possibile
onorevole Meta conferma-
re questa volontà conver-
gente, o meno convergen-
te, di tentare di portare a
casa il risultato il più in fret-
ta possibile?

Michele Meta
Membro IX Commissione

Camera dei Deputati
Non scopriamo l’acqua cal-
da e siamo lontani anche
da scadenze elettorali. Di-
ciamo che la nostra ade-
sione all’iniziativa è una
adesione che nasce dalla
valutazione del merito.
Come Gruppo Pd alla Ca-
mera dei Deputati - quello
che vi mostro è il testo - ab-

biamo depositato una pro-
posta che ha una serie di
punti comuni e che va an-
che oltre. L’esigenza di ri-

mettere le mani e riforma-
re una legge fondamenta-
le, come quella sulla por-
tualità, noi la condividiamo.
Il Senatore Grillo raccon-
tava come gli altri prece-
denti tentativi non sono an-
dati a buon fine, per ragio-
ni diverse. Noi accettiamo e
rilanciamo la sfida. Soprat-
tutto perché mi sembra che
l’atteggiamento prevalen-
te non è quello di sac-
cheggiare e distruggere una
legge che, pur con qualche
limite ha funzionato, ma è
quello di riformarla. Di rifor-
marla guardando in avan-
ti, tenendo conto delle mo-
difiche che sono sopravve-
nute anche sul piano della
legislazione interna. Ma,
soprattutto, tenendo conto
di quello che lei racconta-
va nella sua introduzione. È
cambiato il mondo. Le in-
frastrutture portuali, ripe-
to, dobbiamo considerarle
una grandissima risorsa per
poter competere.
Oggi siamo qui. E qui c’è
anche il Ministro che poi
ascolteremo. Non sciupia-
mo questa occasione. Non
sciupare questa occasione
significa capire quali sono
i punti sui quali c’è un de-
nominatore comune. Vuol
dire lavorare in modo tra-
sparente attraverso il coin-
volgimento di tutti gli atto-
ri, di tutti i protagonisti, dei
sistemi locali, degli opera-
tori. A tal proposito ringra-
zio Nerli perché periodica-
mente mette la politica e le
istituzioni intorno a un ta-
volo e le fa riflettere. Se sia-
mo qui oggi è anche perché

Michele Meta
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Assoporti ha stimolato, ha
ricordato le questioni, fa-
cendo il suo mestiere in
modo autonomo, non tra-
dendo mai, diciamo, anche
il diritto di critica.
In questa occasione sto ap-
prendendo una serie di
cose. Sono estremamente
soddisfatto della priorità
assunta dal tema autono-
mia finanziaria. E’ un tema
che la Sinistra, anche nelle
precedenti legislature, ave-
va posto e affrontato. Ra-
gioniamone, parliamo di
flussi finanziari, di quantità,
di tempi, eccetera.
Altro argomento, vado per
punti, è quello dei piani re-
golatori. Mi sembra un
tema importante, da ma-
neggiare con cura. Ma-
neggiare con cura significa
tenere conto del fatto che le
decisioni non possono es-
sere prese dal centro, so-
prattutto dopo l’approva-
zione del federalismo. I por-
ti hanno sì una loro auto-
nomia, ma non possiamo
disconoscere le connessio-
ni, gli impatti che hanno le
pianificazioni portuali sulle
città. Il Governo, e diciamo
anche il Parlamento, quan-
do mettono le mani sulle
normative del territorio a
volte lo fanno con qualche
distrazione di troppo. Non
vorrei citare qui i precedenti.
Basterebbe pensare a come
si è tentato di affrontare il
problema della casa. Un
problema poi risolto perché
il sistema delle autonomie,
il Comitato delle Regioni,
ha fatto ragionare tutti noi.
La tematica “piano regola-
tore” va maneggiata con
delicatezza.
Si parlava di fare al più pre-
sto questa riforma: io sono
per accelerare i tempi. In al-
tri Paesi con norme chiare,
garantiste, si decide bene e
si decide in tempi stretti.
Si può fare. L’ importate è
farlo definendo quali sono
gli obiettivi che dobbiamo
raggiungere. Sono per ac-
corciare notevolmente i
tempi, occorre riformare in
avanti una casistica che,
purtroppo, è quella che
poco fa ricordava il Sena-
tore Grillo.
Secondo me può convivere
la norma che prevede in

questa materia anche ruo-
lo e poteri del Comune, del-
la Regione, di chi ha la ti-
tolarità del governo del ter-
ritorio, con il protagoni-
smo delle Autorità Portuali.
Terza questione: il lavoro nei
porti. Si diceva che è un
tema poco citato. Nei por-
ti c’è molta flessibilità. I li-
velli retributivi sono quelli
che sono. Ci si infortuna. Ri-
mettiamolo un po’ al cen-
tro del dibattito questo
aspetto, non in secondo
piano. Parliamo di sicurez-
za a 360 gradi.
Sono convinto che nel testo
di legge si debba dare cer-
tezza e forza ad una norma
per evitare le ripetute fibril-
lazioni sindacali, le proteste
e per evitare, attraverso
una stesura molto chiara,
che con il riordino norma-
tivo ci siano anche tratta-
menti molto differenziati.
Ritornare al contesto origi-
nario mi accontenterebbe.
Era perfetto. Ritorniamo a
quella impostazione. Que-
ste problematiche erano
state risolte, mi sembra, in
termini molto puntuali.
Le cose che sono state det-
te a proposito del Comita-
to portuale, delle Autorità
Portuali, possono anche
andar bene. Però occorre
fare molta attenzione anche
a questi aspetti. L’esperien-
za ci insegna che quando
c’è stata chiarezza politica,
quando c’è stata collabo-
razione, cooperazione, tra
il Ministero, le Regioni e gli
enti locali si è lavorato sem-
pre bene. Nella stragrande
maggioranza dei casi, in
quasi tutti, le elezioni dei
presidenti delle Autorità Por-
tuali hanno registrato una
grande convergenza. Qua-
si all’ unanimità. Questo av-
viene, sistematicamente,
quando il percorso di for-
mazione delle decisioni non
salta alcuni canali, non sal-
ta alcuni livelli. Quando
non si sono verificate que-
ste condizioni abbiamo avu-
to casi, nel passato, che
hanno invece convinto il
Ministero a nominare un
commissario.
Questa è una questione
delicata. Non credo che ci
siano cattive intenzioni o la
voglia di ritornare ad un

vecchio centralismo che
scavalchi gli enti territoria-
li. Penso - forse lo dirà
dopo anche l’Assessore Ca-
scetta, - che ci sia una ge-
losia fortissima delle proprie
attribuzioni da parte delle
autonomie locali, delle re-
gioni. La norma costituzio-
nale è molto chiara. Non
dimentichiamo che, specie
in Italia, i porti sono tutti col-
locati a ridosso delle gran-
di città. Città che hanno
una storia e che hanno un
peso politico. Penso che
adesso non possiamo ri-
solvere il problema dicen-
do: basta coinvolgere le
Regioni, e poi Genova, e
poi Napoli, si mettono d’ac-
cordo con le Regioni.
E’ necessaria molta ocula-
tezza, molto equilibrio. Di-
versamente rischiamo di
generare dei conflitti e del-
le incomprensioni con quel-
la ricchezza che è rappre-
sentata dal sistema locale.
Il legislatore deve avere
molta saggezza e deve fare
molta attenzione.
Sugli altri punti avremo
modo di ragionare. Bisogna
snellire e accelerare perché
si compete, soprattutto,
avendo in mano un quadro
normativo estremamente
funzionale, efficiente e mo-
derno.
Qual è il ruolo della politi-
ca? Il Senato ha iniziato per
primo questo lavoro di rivi-
sitazione delle norme. Noi,
come gruppo Pd, abbiamo
dato il nostro contributo,
abbiamo espresso il nostro
punto di vista. Le nostre
posizioni le conoscete. Sono

quelle contenute nel docu-
mento che in tanti avete già
consultato. Penso che si
può fare in fretta e si può
fare bene. Apprezzo il la-
voro che si sta facendo
nella Commissione al Se-
nato. C’è qui il Ministro
Matteoli che mi sta ascol-
tando: quando c’è la vo-
lontà, le questioni, anche le
più complesse, si affronta-
no in pochissimo tempo.
Quindi ragioniamo e in-
contriamoci. Personalmen-
te debbo dire che, dopo
vari mesi, questo è il primo
appuntamento nel quale
mi ritrovo a parlare, nel
quale mi confronto con il la-
voro portato avanti dall’al-
tro ramo del Parlamento.
Nonostante questo bica-
meralismo si può però la-
vorare bene. Il discrimine ri-
mane comunque il merito.
Se si vuole fare bene, no-
nostante il clima politico
molto vivace, lo si può fare.
Su materie del genere è
possibile costruire percorsi
unitari purché al centro si
metta un interesse di tipo
generale. Questa legge, se
la costruiamo bene, può es-
sere una prima risposta che
si riflette anche negli altri
campi che il moderatore ri-
cordava.
Per quanto ci riguarda, non
abbiamo nessun imbarazzo
e nessun disagio. Per quan-
to ci riguarda vogliamo
chiarezza politica, vogliamo
il coinvolgimento di tutti gli
attori protagonisti e parole
chiare da parte della mag-
gioranza e dal Governo.
Non vedo l’ora di ascolta-
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re il Ministro. Questa è una
occasione importantissima
- che non vogliamo sciu-
pare - per riformare in ter-
mini moderni e puntuali
una legge fondamentale. Il
Sistema Italia può meglio
funzionare anche grazie a
questa legge.

Oscar Giannino
Moderatore

Passiamo adesso all’Ono-
revole Garofalo, tornando
nello schieramento della
maggioranza. L’Onorevo-
le è membro della Com-
missione Trasporti della Ca-
mera.
Quando dico che occorre
far presto, che bisogna ac-
celerare i tempi, non è che
a nome della maggioranza
faccio un altro mestiere.
Non è che voglio dire di
chiudere sul testo prepara-
to dal senatore Grillo e
stop. No! Penso invece che
i vari soggetti che ruotano
intorno a questo settore
potrebbero vagliare un te-
sto approvato da una ramo
del Parlamento, e definito in
tempo, per avere già dei ri-
scontri da parte di questa Fi-
nanziaria. Un testo che pos-
sa far capire, a chi prepa-
ra la Finanziaria, che esiste
già una convergenza e di
agire coerentemente se-
condo gli indirizzi emersi. Si
arriverebbe così al risultato
di mettere in condizione
chi sta nei porti, entro il pri-
mo semestre dell’anno
prossimo, di avviare tutta l’
istruttoria per la bancabilità
del flusso di denari, legato
all’ autonomia finanziaria,
e incardinato negli anni a
venire. Questo significhe-
rebbe per chi sta nei porti il
poter andare automatica-
mente a interloquire con il
sistema bancario, di cui
parlava Grillo, per verifica-
re anche la concreta rispo-
sta di tale sistema. È vero
che c’è la Cassa Depositi e
Prestiti - come diceva Gril-
lo - che è senz’altro la prin-
cipale direzione in cui an-
dare. Però è anche vero che
i grandi istituti bancari ita-
liani, che avevano una sto-
ria straordinaria fino ad
una ventina di anni fa, nel
credito navale e nelle in-
frastrutture portuali, ora la-

titano. Nel grande consoli-
damento di questo settore
questo tipo di attenzione si
è un po’ più spostato verso
il Nord Europa. 
Approvare quanto prima
un testo al Senato è la ma-
niera concreta per poter
iniziare a programmare già
da quest’anno, in previsio-
ne degli esercizi prossimi.
Seconda cosa. All’ Onore-
vole Garofalo chiedo anche
di avanzare una serie di ri-
flessioni su alcune questio-
ni che probabilmente non
abbiamo toccato, e su cui
però Nerli ha dato qualche
spunto. Prima di arrivare al-
l’intervento di Cascetta,
coordinatore degli Assessori
ai Trasporti delle Regioni ita-
liane, vorrei conoscere la
sua posizione su come la
legge dovrà recepire il rap-
porto con le Regioni. E’
questo un punto molto de-
licato. 
All’impostazione che dà
Grillo, del tipo «nel testo
preferirei non entrare in
merito, se la vedono loro»
Meta ha risposto dicendo
«attenzione perché questo
aspetto può essere foriero di
un conflitto». Quindi, chie-
do una sua opinione su
questo.
Seconda cosa. Le chiedo
anche qualche osservazio-
ne su un pezzo del sistema,
quello ferroviario, che non
sta nell’ambito portuale ma
che sta nell’ultimo miglio.
Nerli diceva che noi ci tro-
viamo ad avere un interlo-
cutore, nello specifico Tre-
nitalia, che ha il suo piano
di sviluppo, che ha i suoi
obiettivi, eccetera. 
Nel settore cargo purtroppo
registriamo da una parte
una smobilitazione e dal-
l’altra il fatto che non c’è
un’offerta che possa porta-
re i traffici verso il Nord Eu-
ropa. Inoltre, sempre sul-
l’ultimo miglio, esiste un
terzo punto di difficoltà. In-
fatti assistiamo al fatto che
per le infrastrutture, di cui
noi abbiamo bisogno, non
esistono le condizioni per
realizzarle. La risposta che
viene data è «no, ci sono al-
tre priorità». 
Quindi su questo specifico
punto volevo una sua ri-
flessione.

Vincenzo Garofalo
Membro IX Commissione

Camera dei Deputati
Il collega Meta, compo-
nente come me della Com-
missione Trasporti della Ca-
mera, alla fine del suo in-
tervento ha sottolineato che
si può fare bene e si può
fare anche in fretta. Lo ha
detto, tra l’altro, richia-
mando nel suo ragiona-

mento un tema delicato
come è quello della elabo-
razione dei Piani regolato-
ri. Quanto detto mi ha fat-
to sviluppare una riflessio-
ne. Ad oggi visti i tempi così
lunghi con i quali si è pia-
nificato non credo che pos-
siamo dire di aver assistito
a risultati eccellenti. Quin-
di se togliamo la variabile
tempo come variabile di
perfezione, credo che una
norma - quindi arrivo al si-
stema normativo - può es-
sere ben fatta anche in
poco tempo. Ci vuole una
maturità politica. Non c’è
dubbio. Una maturità che
oggi è imposta ancor più
dalla situazione generale
che dalla politica.
Penso che la discussione
non debba essere limitata
all’interno delle Commis-
sioni. Credo che la discus-
sione può essere fatta, così
come accade in questa
giornata e come ci è suc-
cesso in tanti altri incontri,
insieme agli attori del cluster
marittimo. Incontri come
questo possono consentire
a maggioranza e opposi-
zione di discutere, separa-
tamente e congiuntamente.
Con il Senatore Grillo ci sia-
mo visti giorni fa a Catania
durante un incontro dedi-
cato al tema aeroporti. In
quell’occasione abbiamo

parlato anche di porti. I
tempi stretti con cui devono
fare conto le istituzioni sono
purtroppo una difficoltà ma
penso che, volendo, pos-
siamo lo stesso raggiunge-
re a breve termine un buon
risultato; un buon risultato
che fra l’altro potrà essere
frutto anche di esperienze
che facciamo in altri ambi-
ti analoghi.
In Commissione Trasporti
abbiamo fatto una audi-
zione nel settore aeropor-
tuale; stiamo definendo
un’indagine. Un’indagine
che, tra l’altro, porta anche
a fare riflessioni nuove. L’in-
gegner Ercole Incalza, qui
presente, è venuto in Com-
missione l’altro giorno per
parlare di trasporti in un
ambito differente da quello
portuale. Incalza ha richia-
mato la nostra attenzione
sul fatto che ogni investi-
mento nei trasporti deve
essere finalizzato a una fi-
liera di trasporto. Quindi
dobbiamo fare riferimento
a delle reti; questo ele-
mento è richiamato anche
nella relazione di Nerli ed è
anche oggetto delle rifles-
sioni fatte in Commissione
dall’ Onorevole Tajani,
Commissario ai Trasporti
della Ue. Oggi c’è una
maturità e c’è una consa-
pevolezza tale da poter far
bene anche in tempi rapidi.
Rapporti con le Regioni.
Nel 2003 c’è stata la mo-
difica del Titolo V della Co-
stituzione. L’obiettivo era
quello di andare nella di-
rezione di una maggiore
autonomia delle realtà ter-
ritoriali, delle Regioni e poi
a scendere delle Province e
dei Comuni, su alcune spe-
cifiche materie. Penso che
sarebbe utile, ogni tanto,
fare una riflessione su qua-
li siano stati i risultati, da-
vanti a quale situazione ci
troviamo. La mia riflessione
è che non ci può essere un’
autonomia a prescindere.
Dev’essere una autonomia
che sta dentro al tema “si-
stema”, che ho sentito più
volte richiamato nella rela-
zione del Senatore Nerli.
Nella relazione di Nerli la
parola “sistema” forse è il
vocabolo più usato. Noi
dobbiamo fare un Sistema

Vincenzo Garofalo
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Italia di cui le Regioni siano
parte fondamentale.
Credo che le Regioni han-
no la giusta maturità per
comprendere che progetti e
pianificazioni non devono
sviluppare una concorren-
za all’interno del Paese ma
al contrario devono svilup-
pare la capacità concor-
renziale dell’Italia nei con-
fronti degli altri Paesi euro-
pei nell’ambito dei rappor-
ti con il resto del mondo, ed
oggi, anche questo tema è
attualissimo, in particolare,
dell’Africa. Questo, infatti,
non è più un continente lon-
tano da qualunque politica
economica o da qualunque
politica concorrenziale. Nel
sistema trasportistico marit-
timo è un continente che
comincia ad essere prota-
gonista.
La riforma a cui si sta lavo-
rando non è una nuova leg-
ge. E’ una riforma e quin-
di questo vuol dire che l’im-
palcatura originaria ha ret-
to. Il fatto che la rivisitazio-
ne non sia arrivata prima,
non sia arrivata qualche
anno fa, forse oggi ci ha
consentito di fare nuove ri-
flessioni. Credo che con le
Regioni vadano affrontati
prima e bene, con molta at-
tenzione, quelli che sono i
punti nodali del rispetto co-
stituzionale ed istituzionale.
Ultimo tema le ferrovie,
l’ultimo miglio. Richiaman-
do nuovamente la relazio-
ne dell’ingegner Incalza,
quando parliamo di tra-
sporto non possiamo farne
un ragionamento settoriale.
Questo vale nel nostro Pae-
se come del resto ovunque.
Purtroppo fino ad oggi non
è stato così. Infatti i nostri
porti hanno sviluppato, in
buona fede, politiche auto-
nome. Dobbiamo invece
fare sistema tra le varie
modalità. Quindi è positivo
l’inserimento, nella propo-
sta di riforma che è in di-
scussione al Senato, della
compartecipazione finan-
ziaria. Non è una penaliz-
zazione. Vuol dire invece
partecipare ad un circuito,
ad un sistema trasportistico
integrato, ad un sistema
trasportistico combinato. E’
un aspetto che può essere
un punto di forza del Paese,

soprattutto oggi con la di-
mostrazione che non era
fonte di reddito solo lo
sbarco ed imbarco dei con-
tainer. Come abbiamo sen-
tito, nei porti si fa reddito
con vari comparti, sotto va-
rie voci, tra le quali c’è an-
che il sistema dei trasporti
combinato.

Oscar Giannino
Moderatore

Uno dei punti su cui riflet-
tere, riprendendo quanto
ha appena detto l’Onore-
vole Garofalo, è che in
realtà, come dicevamo al-
l’inizio, invece di caratteriz-
zarsi con una iper specia-
lizzazione il nostro Paese ha
una multi specializzazione.
E’ un tratto questo che re-
sterà dominante nel sistema
portuale italiano.
Riguardo al discorso ferro-
vie - e ci spostiamo di nuo-
vo al Senato nell’area di
opposizione - devo chiede-
re al Senatore Filippi del Pd
un ulteriore approfondi-
mento. Dire “fare sistema”,
per capirci, in che maniera
interessa a Trenitalia consi-
derate anche le relative
questioni portuali? Forse
significa che l’azionista deve
dire a Trenitalia «tu non
puoi interessarti solo al set-
tore in cui pensi di resiste-
re al meglio alla concor-
renza in Italia, cioè l’ Alta
velocità, e solo puntare a
far concorrenza - come è
anche giusto che sia - sui
tratti renani»? L’azionista sa
che Trenitalia ha portato
avanti una dura trattativa
con le Regioni sul traspor-
to locale. Con tutte le Re-
gioni - tranne una - è stato

firmato il ”6 più 6”, con Tre-
nitalia che ha strappato più
risorse alle regioni, più ri-
sorse a livello centrale. Ma
sul cargo - è questa la mia
domanda - dobbiamo chie-
dere al Governo un deciso
intervento? Fino a questo
momento il Governo ha
preso atto di quello che
faceva Trenitalia, di quello
che faceva Rfi, premiando
le Ferrovie per l’impegno
profuso soprattutto nei pri-
mi due comparti. Ma sul ter-
zo, chiedo: gli si è conces-
so troppo? Troppa autono-
mia rispetto all’esigenza del
sistema?
Butto lì una proposta che
penso non sia impossibile
poter realizzare. Bisogna
partire dal presupposto che
in Italia parlando di cargo
ferroviario - scusatemi la
provocazione - lo si restrin-
ge all’ area padana dove è
più remunerativo. Questo
comparto di fatto è diven-
tato una specie di merce di
scambio per sviluppare una
grande alleanza con Deut-
sche Bahn (le ferrovie te-
desche) che ci consente di
fare concorrenza ai france-
si nell’ alta velocità. Di fat-
to, a mio parere, è quello a
cui stiamo un po’ assisten-
do in questi ultimi due anni.
Credo allora - ripeto è una
provocazione - che non sia
impossibile concedere ai
porti l’opportunità di met-
tersi loro a fare l’ultimo
miglio. Naturalmente que-
sto presuppone che sia loro
consentito di avere un pia-
no di finanziabilità plurien-
nale, ventennale o una cosa
di questo genere. Un dise-
gno che deve coinvolgere

anche il terminalista. Non si
tratta di organizzare i servi-
zi, ma di realizzare proprio
le infrastrutture. Una pro-
vocazione questa mia pro-
posta? Forse.

Marco Filippi
Membro VIII Commissione
Senato della Repubblica

Questo delle ferrovie è uno
dei temi sui quali la rela-
zione del presidente Nerli è
stata sicuramente più sti-

molante. Giustamente lei lo
ha ripreso.
Se noi consideriamo il no-
stro Paese un sistema che
ha delle piattaforme strate-
giche, che sono costituite
dai porti, per quanto ri-
guarda le merci, e dagli ae-
roporti, per quanto riguar-
da i passeggeri, è chiaro
che nel nostro territorio av-
vertiamo due anomalie.
Prima è d’obbligo fare una
premessa. Ovviamente
quanto dicevo prima ha
una sua ragion d’essere,
nonostante che al momen-
to esiste solo l’ alta velocità,
perché avremo in futuro
l’asse ad alta capacità. Pur-
troppo, parlando di alta

Marco Filippi
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capacita, finalizzata e fi-
nanziata perché costituisca
la colonna portante dei col-
legamenti all’interno del
Paese e dal Paese, ovvia-
mente, con il resto d’Euro-
pa, oggettivamente mi sem-
bra si brancoli ancora nel
buio.
Allora, se lo schema delle
piattaforme strategiche,
estremamente sintetico, ha
un qualche fondamento, è
chiaro che si riscontrano
due anomalie. La prima è
quella del collegamento
degli aeroporti e dei porti
con questa infrastruttura
primaria, con l’ alta capa-
cità e l’alta velocità. Que-
sta è una delle priorità so-
prattutto guardando ai por-
ti. Ancora più dell’ap-
profondimento dei fondali,
ancora più delle dighe fo-
ranee, ancora più di altre
cose pur necessarie, il col-
legamento dei porti con le
infrastrutture primarie ad
alta velocità e capacità me-
rita il primo posto, merita la
maggior attenzione. L’altra
anomalia è quella della
mancanza di un solido e ro-
busto collegamento con i
corridoi transeuropei. Le Fs
sulla questione hanno in
questi anni indubbiamente
accentuato il livello di at-
tenzione. Lo hanno fatto
puntando al raggiungi-
mento di un più alto livello
competitivo nel comparto
alta velocità. E’ un settore
importante. Qualifica l’in-
novazione infrastrutturale
del Paese. E’ quella struttu-

ra che è in grado davvero
di mettere in competizione
il treno con l’aereo per
quanto riguarda la mobilità
dei passeggeri, e in com-
petizione il treno con le
navi per il trasferimento
delle merci.
Non è solo questa però la
dotazione ferroviaria che
deve avere un Paese mo-
derno. Bisogna contempo-
raneamente alzare il livello
di qualità anche per il 95%
dell’ utenza ferroviaria:
quindi dei trasporti regionali
e pendolari.
Ricordava prima Gianni-
no, giustamente, l’accor-
do “6 più 6” fatto pratica-
mente con tutte le Regioni.
E’ un limite. Indubbiamen-
te può essere un elemento
di pregiudizio alla concor-
renza. Voglio però guar-
darlo in positivo misuran-
dolo per gli investimenti
che può innescare quali ad
esempio quelli per l’am-
pliamento e rinnovamento
del parco rotabile. Credo
che si può anche accettare
il compromesso per cui la li-
beralizzazione avviene fra
dieci, fra dodici anni.

Oscar Giannino
Moderatore

Apro una parentesi: io tifo
per le gare in Piemonte.

Marco Filippi
Membro VIII Commissione
Senato della Repubblica

Io ritengo che, sotto questo
punto di vista, la concor-
renza è un fattore vitale.

Vorrei che fosse introdotta
nel mercato ovunque sia
possibile, e laddove non è
possibile nel mercato, per il
mercato. Questo è il punto
essenziale.
In questo ragionamento in-
dubbiamente c’è una sin-
golarità. C’è il fatto che Fer-
rovie si concentra su un
altro core business e, stra-
namente, in maniera per
certi versi incomprensibile,
sembra che trascuri il tra-
sporto merci e più in parti-
colare il settore della logi-
stica portuale che fa fare
enormi affari all’estero. Cre-
do che questo sia un tema
che va assolutamente af-
frontato. E’ una questione
che va affrontata con le ri-
sorse necessarie a rendere
davvero effettiva la possibi-
lità di realizzare le infra-
strutture. Ritengo che il col-
legamento fra i porti e la fu-
tura infrastruttura ad alta
capacità sia un elemento
assolutamente primario che
deve essere realizzato.
Quando una infrastruttura
ha una portabilità econo-
mica nel mercato, il livello
della concorrenza può es-
sere sicuramente accelera-
to e reso praticabile.
Voglio ovviamente dire an-
che due cose sulla riforma.
Voglio spendere quattro
giudizi flash. Giudico im-
portante il fatto che nella
questione autonomia fi-
nanziaria siano state prefi-
gurate delle risorse. Credo
che esse siano necessarie
alla realizzazione delle in-
frastrutture di cui si parlava.
Importante è che stiano
dentro al processo di auto-
nomia finanziaria e che,
quindi, non siano soltanto
un elemento di aggiunta di-
screzionale.
Credo poi siano importan-
ti le norme di semplifica-
zione delle procedure di
pianificazione. In questo
senso sarebbe auspicabile
l’adozione, così come in
qualche modo dichiarava il
collega Meta, di processi
che si inseriscano in quadri
e cornici definite. Un ac-
cordo di pianificazione che
preceda in qualche modo i
piani regolatori portuali e
che sia sottoscritto dai sog-
getti deputati poi alla loro

approvazione, è sicura-
mente un elemento che
può consentire maggiore
autonomia.
Segnalo infine due elementi
di crescita, certamente da
apprezzare vista anche l’at-
tenzione che c’è sul lavoro
e che stiamo facendo con il
collega Grillo al Senato: la
disponibilità e la sensibilità
del Ministro Matteoli. Voglio
davvero darne un giudizio
positivo. Credo che sia un
fatto importante special-
mente in un contesto, qua-
le quello attuale, in cui -
consentitemi - talvolta il
Parlamento è mortificato
da decreti di urgenza, che
poi diventano decreti om-
nibus. Si pone la fiducia sul
voto finale e via. Credo
quindi che sia un gesto as-
solutamente apprezzabile
il fatto che si fornisca un do-
cumento di indirizzo, che si
mettano a disposizione gli
uffici del ministero e si se-
gua questo tipo di percor-
so. In merito alle risorse fi-
nalizzate alla realizzazione
delle infrastrutture, di quel-
le infrastrutture indicate
come prioritarie, credo che
bisogna fare molta atten-
zione. Credo che il prezzo
della competitività che dob-
biamo ritrovare non può es-
sere scaricato nuovamente
sul costo del lavoro. Quin-
di bisogna prestare atten-
zione a non stravolgere un
sistema che, almeno nelle
regole e nei principi, fino ad
oggi, non solo ha consen-
tito una pace in banchina,
ma che ha dato sicura-
mente anche elementi di
funzionalità e di concor-
renzialità veramente pre-
gevoli.

Oscar Giannino
Moderatore

A questo punto è obbliga-
torio che l’Assessore Ca-
scetta, a nome delle Re-
gioni, dia una sua ap-
profondita opinione su que-
sto punto che, come si
vede, mantiene ancora sen-
sibilità diverse sul come tro-
vare soluzione concreta nel-
la riforma.
Io mi limito a fare una bre-
ve considerazione sul fatto
che stiamo di nuovo an-
dando verso un sistema in
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cui si privilegia la pluri-
specializzazione. Non si
punta più al concentra-
mento su alcuni grandi por-
ti con l’idea di farli diventare
come Rotterdam ed Am-
burgo. Rinunciamoci. Non
sarà possibile. Possiamo
però andare nella direzione,
nell’ottica, dei sistemi re-
gionali con la pluri-specia-
lizzazione dei porti, che se
nell’altra visione costituiva
un ostacolo adesso diven-
ta un aspetto di interlocu-
zione diretta e non più con-
flittuale. Questo proprio
perché le vocazioni, per
come è organizzato il Si-
stema Italia, possono esse-
re anche di tipo regionale.

Ennio Cascetta
Coordinatore Assessori
regionali ai Trasporti

Io ho due, tre punti da sot-
tolineare. Uno di metodo e
alcuni di merito. Il metodo,
come si diceva, può piace-

re o no, ma la Costituzione
vigente in questo Paese pre-
vede una competenza con-
corrente delle Regioni in
materia di nodi e di reti a li-
vello nazionale. Questo si-
gnifica che le cose vanno
fatte insieme e vanno con-
divise.
Metodologicamente devo
dire che questo coinvolgi-
mento delle Regioni fino
adesso è stato molto mo-
desto. Lo voglio dire in
modo esplicito. Faccio un
appello qui al Ministro Mat-
teoli perché ci sia un tavo-
lo, qui o dovunque esso sia,
in cui questo contributo
delle Regioni possa essere
espresso. Delle regioni, ma
anche degli enti locali. La
Conferenza unificata po-
trebbe essere un luogo nel

quale, come dire, ci si con-
fronta nel merito delle cose.
Premesso che a nome del-
le Regioni posso sicura-
mente confermare la nostra
condivisione della necessità
di fare questa riforma e di
farla nel modo giusto, dico
anche che non saranno
certo le Regioni a ritardar-
la. Non la ritarderanno così
come non hanno ritardato
l’attuazione del cosiddetto
Piano casa.
Anche in quel caso si è par-
titi in un modo e si è finiti in
un altro. Se magari si par-
te insieme è meglio. Si evi-
ta al Paese, a tutti noi, una
serie di segnali distonici.
Nel merito. Ci sono alcuni
punti di questa Riforma che
noi apprezziamo, che con-
dividiamo. Altri ci lasciano
qualche perplessità. Per
esempio, si parla, lo dice-
va anche lei Giannino nel
pormi la domanda, della
crescente necessità di inte-
grare diverse Autorità Por-
tuali e diversi nodi logistici,
aggiungo io, che fanno ri-
ferimento alla stessa area
territoriale, regionale o mul-
ti regionale. Non condivido
questa idea del sistema lo-
gistico, che è un’idea se-
condo me appena in luce
nel testo che conosciamo -
un testo che, senatore Gril-
lo, cambia ogni poche ore
-, che è un’idea che viene
appena introdotta, che vie-
ne accennata, e che sembra
dia alle Autorità Portuali
l’iniziativa di potersi inte-
grare in sistemi logistici. Io
invece penso che debba
essere un’iniziativa del ter-
ritorio, di chi rappresenta
quel territorio, e quindi di
una Regione o dei sistemi
formati da Regioni. Penso
agli accordi Liguria - Pie-
monte sotto questo punto di
vista. Quindi occorre dare
un po’ più di peso alla
possibilità di accordarsi in
sistemi, definendo quali
sono i limiti della costitu-
zione di un sistema logisti-
co che veda gli interporti
funzionare sempre più
come retroporti. Questo è
chiaro perché i porti italia-
ni, essendo quasi tutti situati
in aree con limitate possi-
bilità di espansione lungo la
costa - sono porti che stan-

no all’interno di città stori-
che - possono invece utiliz-
zare come aree di espan-
sione, di crescita, interpor-
ti, retroporti, inland terminal.
Possiamo usare il termine
che più ci piace, però è
chiaro che questa integra-
zione deve essere un’inte-
grazione che funzioni sen-
za rinunciare alle risorse.
Il secondo punto che pen-
so sia rilevante è quello
dell’autonomia finanziaria.
Sulla questione esprimo,
come abbiamo già fatto
nel passato, la nostra con-
divisione. Anche noi rite-
niamo che questa autono-
mia sia necessaria. Può an-
che essere programmata a
partire dal 2011 in poi, vi-
sto che il 2010 è un anno
in cui si prevede ancora una
situazione di ristrettezza eco-
nomica. L’importante è che
vi sia la certezza che parta
dal 2011. Quindi nel 2010
si cominciano a fare le
gare, si comincia a tesoriz-
zare, diciamo, la consape-
volezza che ci sarà l’auto-
nomia finanziaria.
Sulla necessità di sveltire le
procedure che portino alle
approvazioni di progetti ed
opere, siamo pienamente
d’accordo. Così come sia-
mo d’accordo su alcuni
passaggi, previsti nel testo
di cui ho avuto la possibilità
di prendere visione. Va bene
il silenzio assenso. Ritengo
però opportuno ricordare
che la competenza, in ma-
teria territoriale urbanistica,
è esclusiva delle Regioni. E’

necessario evitare ricorsi,
perché l’obiettivo di tutti è
quello di non fare ricorsi, né
da parte delle Regioni alla
Corte costituzionale, né dei
soggetti contro interessati,
rispetto alla approvazione
dei piani regolatori. Penso
che la Conferenza dei ser-
vizi, resa necessaria nel
caso non si raggiunga nei
tempi dati l’intesa ordinaria,
debba essere convocata
dalle Regioni e non dal Mi-
nistero delle Infrastrutture e
dei Trasporti.
Sulla governance dei porti,
che mi sembra uno dei
temi che è stato più volte
toccato, penso che è con-
divisibile la separazione del
potere esecutivo da quello
consultivo e quindi il peso
decisionale affidato al Pre-
sidente nei confronti di un
Comitato portuale che con-
tinuo a ritenere, che conti-
nuiamo a ritenere, ha una
composizione ridondante,
eccessiva. Penso che possa
essere rivista, così come
deve essere rivisto anche il
peso delle diverse compo-
nenti espresse. Il sindaco
della città in un comitato
oggi vale quanto uno dei
tanti rappresentanti delle
imprese o dei lavoratori.
Siccome il voto vale uno,
una testa un voto, mi sem-
bra che questa composi-
zione non rappresenti una
garanzia di composizione
degli interessi dell’azienda
porto con quelli più gene-
rale del territorio nel quale
quella azienda porto si in-

Ennio Cascetta



Assemblea generale 2009

22

ASSOPORTI

serisce. La nomina del Pre-
sidente dell’Autorità Por-
tuale è un punto su cui, ov-
viamente, noi dissentiamo
rispetto al meccanismo che
viene proposto. Dissentiamo
pur condividendo l’esigen-
za di arrivare a meccanismi
che consentano di elimina-
re incertezze e commissa-
riamenti.
Anche su questo punto
avremmo piacere di avan-
zare, in una sede opportu-
na, una nostra proposta e
confrontarci nel merito del-
la stessa. Forse non è que-
sta la sede per entrare nel
dettaglio. Però ricordo a
me stesso che in Spagna, in
Francia, in Germania e in
Olanda, in nessuno di que-
sti Paesi è previsto un mec-
canismo per cui la nomina
dell’equivalente del Presi-
dente dell’ Autorità Portua-
le parta dal governo cen-
trale e non dai lander o dal-
le autonomie locali.
Infine, penso che in questo
disegno di legge manchi un
punto a cui si è fatto riferi-
mento, in vari momenti,
negli interventi che mi han-
no preceduto. Vorrei ri-
prenderlo. Parlo della vi-
sione generale. Uso il ter-
mine “piano” per capirci.
Un processo di program-
mazione complessivo in
senso moderno. Sappiamo
che ci sono stati vari mo-
menti in cui questo Paese ha
cercato di dotarsi di un do-
cumento del genere: dal
Piano generale dei traspor-
ti e della logistica (Pgtl) al
Patto della logistica, dal

Piano della mobilità a tan-
ti altri documenti intermedi.
Penso che questo disegno di
legge dovrebbe prevedere
anche tempi, modi e con-
tenuti di un documento che,
pur mantenendo la possi-
bilità di competere fra le va-
rie Autorità portuali - che è
evidente - raccordi alcune
scelte di fondo per esempio
con quelle dell’ alta capa-
cità o con quelle dei valichi
alpini, per fare un esempio.
Concludo con una propo-
sta. Ricordo che questa oc-
casione, l’Assemblea As-
soporti, vide nel 2008 la
prima uscita pubblica del
Ministro Matteoli in questo
suo nuovo mandato. Oggi
potrebbe essere l’occasione
giusta per fare un bilancio
dell’anno trascorso tenendo
conto del tema in discus-
sione. Riconfermo la di-
sponibilità delle Regioni,
che c’è sempre stata, a
contribuire ad un testo con-
diviso che eviti ricorsi da
parte di tutti. Troviamo le
forme, i modi. Penso che sia
in capo al Governo la re-
sponsabilità di farsi carico di
questo raccordo fra le di-
verse parti dello Stato, es-
sendo le Regioni pezzi del-
lo Stato, così come gli Enti
locali.
La seconda proposta, che
non ha nulla a che vedere
con la riforma portuale, ri-
guarda la politica Ue nei
trasporti mediterranei. Le
Autostrade del mare rap-
presentano una grande
possibilità di sviluppo per la
nostra economia. Le reti

trans europee - al centro
della Conferenza di Na-
poli - devono essere estese
perché possano finalmente
includere le Autostrade del
mare. Ci sono programmi
europei come il Marco Polo
che consentono di finan-
ziare lo start-up di collega-
menti di “short sea ship-
ping” fra paesi dell’Unione
europea. Sarebbe molto
bello definire progetti che
possono essere estesi fino
ad includere i collegamen-
ti nord - sud, se è vero
come è vero che è proprio
nel settore nord - sud che
noi dobbiamo aspettarci
una maggiore crescita di
traffico rispetto all’est - ove-
st. Quindi, prevedere la
possibilità di co-finanziare lo
start-up di collegamenti fra
Paesi dell’Unione europea
e Paesi non dell’Unione eu-
ropea, penso a tutto il Nord
Africa e alla parte del Me-
dio Oriente a noi più vicina,
potrebbe essere un segna-
le non solamente simbolico
ma anche dalle ricadute
economiche importanti. Ri-
cadute visibili in tempi bre-
vi, frutto della volontà di al-
largare lo spazio economi-
co e sociale dell’Europa
alla sponda sud del Medi-
terraneo.

Oscar Giannino
moderatore

Senta Solari, questo settore
per decenni è stato un set-
tore travagliatissimo. Negli
ultimi anni si è placato.
C’è stato un cambiamento
delle caratteristiche e del

numero degli occupati. E‘
un dato incredibile. Ricordo
che il settore Cargo delle
Ferrovie occupa 8.000 per-
sone. Rispetto a quello che
vedo, se fossi l’azionista
chiederei a Mauro Moretti
cosa intende farne di quel-
le 8.000 persone. Però,
detto tutto questo, doman-
do se la Cgil, considerata la
flessibilità introdotta, consi-
derato quello che effettiva-
mente ha dato al settore,
dovendo fare un bilancio,
può dire di aver ottenuto in
cambio quello che sperava?

Fabrizio Solari
Segretario 

confederale Cgil
Rispondo alla domanda di-
cendo che il punto è proprio
che non vogliamo si metta
in discussione un patto che
stava alla base della Legge
84/94. La Legge 84 in

realtà sistemava la que-
stione in modo tale da con-
durre la portualità italiana
da una situazione di mo-
nopolio delle compagnie

Fabrizio Solari
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portuali al mercato, alla
concorrenza - come dice
Nerli - per e nel mercato.
Lo “scambio” con il sinda-
cato prevedeva che la fles-
sibilità necessaria alle atti-
vità portuali dovesse essere
regolata e dovesse conte-
nere una tutela del lavoro.
Questa cosa ha prodotto,
come il moderatore ha ri-
cordato , una svolta nelle
relazioni sindacali all’inter-
no dei porti. Il punto è che
la questione sembra esser
stata riaperta. E’ il proble-
ma che abbiamo di fronte:
nel momento in cui ci si ap-
presta a mettere mano a
”riformare la riforma”, cre-
do sarebbe opportuno non
intaccare questo aspetto.
Purtroppo per quel che sap-
piamo del testo, per quel
che conosciamo, allo stato
non è proprio così. In estre-
ma sintesi dico che sotto-
scriverei quello che Nerli ha
detto nella sua relazione
quando ha fatto riferimen-
to al lavoro. Siamo quindi
di fronte ad una sorta di av-
viso comune. Quello che
pensa Assoporti, è quello
che pensa la Cgil, è quel-
lo che pensa la Cisl, è
quello che pensa la Uil.
Credo che sarebbe oppor-
tuno che il Governo e il Par-
lamento in qualche modo
tenessero conto di questa
cosa. Credo che vada nel-
l’interesse generale.
Le flessibilità sono state in
qualche modo assicurate.
Semmai c’è, per esempio,
da completare la questione
dell’indennità di mancato
avviamento in modo da
renderla strutturale. Non è
che possiamo correre tutti
gli anni a cercare le risorse
a copertura. Inoltre le im-
prese, così come è previsto
dalla Legge, devono esse-
re Imprese con la “I” maiu-
scola, non dei prestanomi
che distribuiscono appalti.
Preservare queste cose si-
gnifica preservare la pace
sociale.
Infine c’è quello che io
considero un problema.
C’è un atteggiamento ge-
nerale del Governo, un po’
per scelta un po’ per ne-
cessità perché i soldi non
sono molti, di astenersi, di-
ciamo così, da interventi di

orientamento delle scelte
territoriali all’interno della
crisi. Non mi dilungo, ma è
certo ed è dimostrabile che
l’atteggiamento del Gover-
no italiano è molto diverso
dall’atteggiamento di tanti
Governi del mondo occi-
dentale.

Oscar Giannino
moderatore

Sono più dirigisti gli altri go-
verni.

Fabrizio Solari
Segretario

confederale Cgil
Esatto. Sono più dirigisti.
Siccome io non sono con-
vintissimo, probabilmente
a differenza di quello che lei
pensa, che la nostra classe
imprenditoriale sarà in gra-
do di fare autonomamente
le scelte giuste per uscire
dalla crisi, temo che, come
dire, qualche problema,
una volta che si uscirà dal
tunnel, questo Paese po-
trebbe avercelo. C’è magari
il rischio di risvegliarsi su
qualche gradino più in bas-
so nella divisione interna-
zionale delle opportunità.
Detto questo, il punto è se
si sceglie - qui come altro-
ve, ma soprattutto in questo
ambito - una competizione
alta o l’altra via. Questo
continua ad essere il punto.
Quando si parla di fare si-
stema si parla di questo in
realtà. Ricordo a me stesso
- perché è un mio grande
cruccio - e a tutti voi che
questo Paese non ha una
grande impresa che faccia
logistica. Ci sarà, quindi, un
problema da affrontare,
una questione da risolvere?
E se il mercato e gli im-
prenditori non la affrontano,
spetterà o no alla politica,
alle parti sociali di incenti-
vare in qualche modo il
soggetto più indicato ad
intervenire? Altrimenti di Fs
Cargo che ne facciamo? La
mettiamo a fare la concor-
renza in termini di vettore?
Ma in termini di semplice
vettore qualsiasi impresa
neonata sarà in grado di
competere sul piano dei
costi. Visto che le Poste ita-
liane hanno scelto di fare la
banca, anziché di essere
soggetto logistico, Fs Car-

go può essere allora un nu-
cleo attorno al quale si può
costruire un soggetto che
abbia queste caratteristi-
che? Fare però un ragio-
namento di questo tipo, si-
gnifica in buona sostanza
puntare ad una rete nella
quale tanti attori portano il
loro contributo. Ci vuole
però anche una regia in
questa rete. E’ un’idea che
siamo molto interessati a
sostenere semplicemente
perché è alternativa a quel-
la della compressione e
della competizione tutta ba-
sata sui costi e sul costo del
lavoro, che si porta dietro le
ricadute di cui dicevo all’i-
nizio.

Oscar Giannino
moderatore

Siccome Trenitalia non è
presente, per obiettività a
me tocca dire che Trenitalia
chiedeva all’azionista di ri-
durre da 600 a meno di
200, a 180 le destinazioni
punto - punto da servire con
Fs Cargo in modo da es-
sere in grado di competere.
L’azionista non gli ha mai ri-
sposto e allora Trenitalia ha
rinunciato. Questo discorso
ci porterebbe lontano. Sul-
le imprese italiane do un
giudizio più fiducioso di
quello di Solari. Voglio spe-
rare. Concludiamo questa
tavola rotonda, prima di
ascoltare le conclusioni del
Ministro Matteoli, con l’in-
tervento di Confindustria, di
Cesare Trevisani. Ascoltia-
mo il suo punto di vista sia
alla luce del recente semi-

nario dedicato alle infra-
strutture, organizzato da
Confindustria, in cui sono
state avanzate una serie di
proposte, sia per il fatto di
rappresentare le grandi im-
prese che operano nei por-
ti e che, per il momento,
abbiamo obiettivamente
trascurato in questo con-
fronto.

Cesare Trevisani
Vice Presidente 
Confindustria

A parte il fatto di presume-
re, di incolpare il sistema
imprenditoriale su eventuali
rischi per il futuro, non mi
sembra oltre modo corret-

to sfiduciare il mondo del-
le imprese. Non è corretto
perché sono soggetti che
operano nell’ambito di uno
scenario, di una strategia e
di una complessità di rap-
porti fra cui anche quello
istituzionale, ovviamente.
Quindi presumere fin dalla
partenza che il sistema im-
prenditoriale non sarà in
grado di rispondere a nuo-

Cesare Trevisani
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ve sfide, o avanzare il dub-
bio che non sarà capace di
anticipare il futuro, e di or-
ganizzarsi di conseguenza,
mi sembra veramente poco
corretto. L’altro appunto
che devo fare e nell’incon-
tro di oggi secondo me si è
molto parlato di politiche,
giustamente, di norme, giu-
stamente, però si è molto
trascurato il fatto che rap-
presento quello che dà da
mangiare a tutti. Io qui rap-
presento la merce e penso
che debba avere in questo
dibattito lo spazio e la rile-
vanza che deriva da questo
ruolo. Cioè, se non si muo-
ve la merce, ed anche le
persone, è inutile la nostra
presenza al consesso odier-
no. Detto questo, secondo
me va fatta un’analisi un po’
più approfondita. Condivi-
do in buona parte la rela-
zione del presidente Nerli,
anche se, ovviamente, visto
il contesto, è molto auto re-
ferenziale. Dalla sua rela-
zione però si capisce tutto.
Il tema dello scenario è
molto più drammatico, è
molto più preoccupante di
quello che secondo me può
trasparire dai documenti. In
parte lo aveva prima detto
anche il nostro moderatore.
C’è lo spostamento dei
maggiori flussi di traffico
sull’asse est- est e verso
l’indotto cinese. 
Quindi ci sarà sicuramente
una selezione delle merci
che viaggiano da est ad
ovest e da nord a sud. E
questo comporta che anche
noi, di conseguenza, dob-
biamo fare una forte sele-
zione all’interno del nostro
sistema. Quando si parla di

Piano della Logistica, quan-
do si parla di scelte priori-
tarie, significa che le scelte
occorre farle. Occorre far-
le e fare delle scelte signi-
fica dire «no» ad altre cose.
Quindi, siccome il nostro si-
stema deve essere compe-
titivo in vista della ripresa
del traffico che ci sarà fra
qualche anno - una ripresa
che sarà estremamente len-
ta - occorre che noi appro-
fittiamo di questo periodo
per fare delle scelte pun-
tuali. Dobbiamo scegliere
quali aree del Paese sono
funzionali al mercato del
trasporto della merce, qua-
li porti sviluppare, quale
sistema logistico metter su,
perché quelli sono gli aspet-
ti prioritari di cui tener con-
to per il futuro, per aiutare
il sistema industriale italia-
no a trasportare meglio le
proprie merci. 
Occorre far sì che i soggetti
che fanno handling, che
movimentano questa mer-
ce, siano il più competitivi
possibile su un mercato
dove la competizione è ai
massimi livelli.
Quindi bisogna dire di no a
degli investimenti a pioggia.
Occorre approfittare di
questo momento per indi-
viduare quali siano le effet-
tive priorità, e fare di que-
ste priorità degli assets di
eccellenza sotto tutti i pun-
ti di vista: come collega-
mento del retroporto, come
organizzazione dei piazza-
li, come collegamento fer-
roviario, come collega-
mento stradale. Cioè oc-
corre predisporre tutto un si-
stema in cui le eccellenze
devono venire fuori.

Quelle poche risorse eco-
nomiche che abbiamo, vi-
sta la nostra situazione eco-
nomica, vanno finalizzate
sulle priorità che saranno
individuate. Con estrema
chiarezza - apro una pa-
rentesi - devo dire che il
Governo, nonostante le dif-
ficoltà del momento, ha
fatto scelte importanti e se-
rie. Ci sono delle strutture
portuali che non sono fun-
zionali alle priorità che in-
dicavo. E’ inutile riservare
loro delle risorse. Si devo-
no trovare altre strade per-
ché queste strutture por-
tuali vengano giustamente
manutentate. Se hai un pro-
dotto lo devi tenere al me-
glio per poterlo mettere sul
mercato. Però bisogna in-
dividuare le caratterizzazio-
ni e le specializzazioni che
devono comunque avere,
possibilmente, una certa
autonomia economica. Qui
mi collego al discorso del-
l’autonomia finanziaria del-
le Autorità Portuali, che noi
riteniamo fondamentale,
importante. L’Autorità Por-
tuale deve avere una com-
pleta indipendenza, non
deve avere un controllo
estremamente invadente sul
modo e su come utilizza le
risorse.
C’è poi la questione dei co-
sti. Fra gli aspetti su cui oc-
corre intervenire c’ è quel-
lo della flessibilità del costo
del lavoro e dell’organiz-
zazione del lavoro sulle
banchine. Sicuramente
sono stati fatti degli enormi
passi in avanti, però occorre
proseguire, occorre miglio-
rare la situazione. I nostri
operatori hanno bisogno

di competere con tutti gli al-
tri operatori del sistema
mondiale.
Le Ferrovie, nel disegno
che ho prefigurato riguardo
a priorità e eccellenze, han-
no un ruolo fondamentale.
Sono loro che danno qua-
lità a quei pochi punti sui
cui dobbiamo focalizzare la
nostra attenzione. Già oggi
ci sono delle opere infra-
strutturali legate a queste
priorità che sono pronte
per essere subito cantiera-
bili. Faccio riferimento espli-
cito alla Milano - Genova,
per esempio, al discorso
dell’alta velocità fra Torino
e Venezia e così via. Il Go-
verno, il Ministro Matteoli -
che so su questo tema es-
sere molto sensibile, so be-
nissimo di trovare una por-
ta spalancata - occorre che
spinga perché la realizza-
zione di queste opere, che
sono già pronte per essere
avviate, parta il più presto
possibile.
Finisco con una osserva-
zione sul tema molto caldo
dei costi a cui facevo riferi-
mento, per altri versi, prima.
Le tasse a banchina e l’Ici
per noi sono da cancellare.
In un momento di crisi
come questo prelevare al-
tri quattrini al sistema delle
imprese è un errore strate-
gico. Infine mi preme sot-
tolineare il fatto che dob-
biamo trovare una norma-
tiva che favorisca le aggre-
gazioni delle imprese. In fu-
turo ci sarà una forte com-
petizione fra sistemi. Noi
dobbiamo spingere le im-
prese ad aggregarsi affin-
ché abbiano spalle grosse
per poter competere.



Roma, 1 Ottobre 2009 25

ASSOPORTI

Troppo localismo
nell’offerta portuale

«Chiediamo ad Assoporti di fare sistema non in modo 
teorico, non in modo programmatico, ma in modo pragmatico»

In questi ultimi anni i trasferimen-
ti dello Stato, per investimenti nel
comparto degli impianti portuali,

sono stati limitatissimi e siccome in
questi anni l'attività portuale ha ga-
rantito una crescita delle movimen-
tazioni davvero sostanziale ed ha vis-
suto questa fase di recessione evi-
tando una crisi strutturale dell' inte-
ro comparto, non posso che for-
mulare, in questa occasione, il mas-
simo apprezzamento per tutti colo-
ro che hanno dimostrato un grande
impegno gestionale.
Senza dubbio, se le risorse della Leg-
ge 166 del 2002 fossero state uti-
lizzate con una sistematicità coerente
alle esigenze dei vari impianti por-
tuali oggi il livello infrastrutturale dei
nostri impianti portuali sarebbe sta-
to più competitivo. 
In questo primo anno e mezzo di
Governo, non essendo emersi se-
gnali ufficiali di cambiamento, qual-
cuno potrebbe supporre una sotto-
valutazione del Governo e del di-
castero su questa vitale area tema-
tica dell'economia del Paese. In
realtà, come ebbi modo di precisa-
re nella vostra assemblea dello
scorso anno, l'obiettivo primario
del Governo era quello di produr-
re una riforma dell'intero comparto
non modificando parzialmente la
Legge 84 del 94 ma dando vita ad
una norma che consentisse il rag-
giungimento concreto di tre obietti-
vi: un congeniale rinnovo dell' offerta
portuale alla luce dei cambiamen-
ti macroeconomici degli ultimi quin-
dici anni; una vera autonomia fi-
nanziaria delle Autorità portuali;
un corretta procedura per l’ identi-

ficazione della governance delle
Autorità portuali.
Sempre nella vostra assemblea del-
lo scorso anno ebbi modo di ricor-
dare che non intendevo ripetere una
serie di errori commessi, addirittura
nella impostazione della stessa Leg-
ge 84. Devo essere sincero, ed in più
occasioni sono stato esplicito: la por-
tualità e la retroportualità, nel nostro
Paese, è stata, purtroppo, affronta-
ta molte volte in modo non corret-
to. 
Questa mia considerazione non
vuole assolutamente denunciare
colpe nei confronti di schieramenti
politici o nei confronti di passati Go-
verni, ma vuole essere solo un' atto
di coraggio e, al tempo stesso, un
atto di umiltà.

A mio avviso una costa di oltre
7.300 km, una grande tradizione
nella movimentazione portuale, una
grande efficienza nell'insilaggio del-
le merci, una grande tradizione
commerciale, non sono condizioni
che trasformano automaticamente
un porto in un hub, non sono con-
dizioni che rendono competitiva un'
offerta portuale. 
La Germania rappresenta un esem-
pio tangibile: da sempre svolge un
ruolo di piattaforma logistica al
servizio di altri Paesi, tra cui sicura-
mente l'Italia.
Un elemento distorcente nell’ offer-
ta portuale del nostro Paese va ri-
cercato nell'esasperato "localismo".
Il "localismo", o peggio, l' illusione
che un determinato ambito territo-
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riale sia l'unico riferimento capace
di diventare hub, costituisce per il no-
stro Paese, da sempre, l' assurda fine
di ogni logica programmatica. 
E va dato atto che abbiamo evita-
to, com' è successo per gli aeroporti,
un’ esplosione di impianti portuali;
in fondo abbiamo rischiato di ave-
re oltre 40 autorità portuali; fortu-
natamente siamo oggi fermi alla so-
glia di 23, una soglia comunque
sempre elevata.
Ebbene, a livello di pianificazione,
dobbiamo ammetterlo, ci sono vo-
luti quasi trent' anni per capire e per
convincere tutti a fare il Masterplan
delle Infrastrutture e dei Trasporti del-
la nuova Unione europea. E ab-
biamo convinto l'Europa a redigere
un quadro programmatico a scala
comunitaria capace di azzerare tut-
ti i localismi e tutti i provincialismi,
non solo nostri, ma di tutti i Paesi
dell’ Unione europea. Questo ap-
proccio con la dimensione sovra na-
zionale ci ha fatto capire che: i cor-
ridoi plurimodali Rotterdam - Ge-
nova e Varna - Durazzo - Bari sono
due canali secchi che rendono, già
oggi, il Mediterraneo un grande tea-
tro economico delle convenienze di
tre aree quali il Nord Africa, la nuo-
va Europa ed il complesso ed arti-
colato sistema euroasiatico.
Ci ha fatto inoltre capire che in soli
30 anni siamo passati da l0 milio-
ni di teu a 400 milioni di teu e che
il traffico container della Cina è or-
mai il traffico dominante visto che nei
primi otto posti della classifica mon-
diale dei porti sei sono asiatici ed un
solo porto è europeo, Rotterdam. Bi-
sogna comprendere che intorno a
questo business la partita in Europa
è ancora apertissima.
Infine ci ha fatto capire che l'Italia
non può perdere questa occasione
che, tra l'altro, gli viene offerta da

«... in soli 30 anni

il traffico

container/mondiale

è passato

da 10 milioni

a 400 milioni

di teu»
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quanto definito da 47 Paesi del si-
stema euromediterraneo.
Per questo motivo ho proposto ed ho
ottenuto, dall' Unione europea, la ri-
visitazione delle reti Ten ed una in-
terazione tra questo quadro pro-
grammatico ed il sistema portuale e
retroportuale che si affaccia sul
Mediterraneo. Una rivisitazione che
prenderà corpo a Napoli con la Pri-
ma conferenza sul sistema eurome-
diterraneo delle reti Ten. Questa pre-
sa di coscienza dei cambiamenti so-
stanziali del teatro economico in cui
la nostra offerta portuale vive, ha
portato tutti, voi di Assoporti, il Par-
lamento, nel caso specifico la Com-
missione Trasporti e Lavori pubblici
del Senato, il dicastero delle Infra-
strutture e dei Trasporti, ad un' at-
tenta analisi delle nuove condizioni,
della nuova domanda logistica. È
stato, quindi, utile approfondire al
massimo, in questo anno e mezzo,
tutte le ipotesi di lavoro, tutte le li-
nee giuridico amministrative capa-
ci di ridurre, al massimo, interpre-
tazioni errate delle reali esigenze del
sistema.
Prima ho ricordato il ruolo della Ger-
mania ed un simile confronto testi-
monia da solo quanto rilevante sia
il gap tra due Paesi dell' Unione eu-
ropea proprio in termini di utilizzo di
due distinte rendite di posizione:
quella del Mare del Nord e quella
del Mediterraneo. Questa dicotomia
rischia di diventare irreversibile e ci
estranea da un mercato che si mi-
sura non in decine di miliardi, ma in
milioni di miliardi di euro.
L'obiettivo del Paese diventa quindi
la conquista di uno spicchio di mer-
cato nel grande business della lo-
gistica mondiale. Bisogna com-
prendere che intorno a questo bu-
siness la partita in Europa è anco-
ra apertissima. 
Non solo i flussi di merce sono sem-
pre meno atlantici e sempre più asia-
tici attraverso Suez, ma la crescita
delle movimentazioni nell'Europa
dell'Est - Sud Est e nel Nord Africa
renderà il transit time degli scali me-
diterranei ulteriormente vantaggio-
so rispetto ai porti del Nord. L'Italia,
quindi, non può perdere questa
occasione. Il mondo del trasporto
portuale e retroportuale, proprio in
questo momento di recessione, è
molto attento ed al tempo stesso
molto preoccupato che si possano
commettere tre errori: un’ analisi non

corretta del fenomeno e delle sue
evoluzioni nei prossimi dieci anni;
una corsa ad offrire porte di acces-
so al sistema economico europeo
scatenando false concorrenze terri-
toriali; una incapacità nell'offrire
opportunità nell'intero processo di
stoccaggio, di distribuzione e di
commercializzazione dei prodotti. 
La recessione è stata davvero scioc-
cante. Mi lasciano sconcertato an-
che le ultime indicazioni del mondo
economico. Pensavo e speravo che
dopo il fallimento previsionale com-
messo un anno fa "gli esperti" aves-
sero il buon gusto di tacere. Mi scon-
certano perché, ad esempio, quan-
do dichiarano che il sistema del tra-
sporto marittimo nel 2008 ha retto
bene, dimenticando però che tale ri-
sultato positivo è solo la media tra
i primi sei mesi del 2008 ed i restanti
sei. Infatti poi nel 2009 nel comparto
del trasporto marittimo abbiamo
registrato una perdita di traffico di
oltre il 22%.
Concordo con l' analisi fatta  dal
professor Bologna, perché ci fa ca-
pire che questa grave scossa all'e-
conomia mondiale ci lascia una ere-
dità: non crederemo più alla crescita
lineare della produzione e dei con-
sumi; non crederemo più che l'area
Bric (Brasile, India, Russia, Cina) è
un'area caratterizzata da una lunga
espansione dell'import - export; non
crederemo più alle visioni scontate
sul successo di determinati itinerari
e torneremo a considerare il “Suez
2”, torneremo a considerare la cir-
cumnavigazione dell'Africa dop-
piando il Capo di Buona Speranza,
approfondiremo l'itinerario terrestre
Pechino - Amburgo; infine non cre-
deremo più nei disegni program-
matici se non supportati da motiva-
ti atti documentali.
In fondo questa recessione ci ha pra-
ticamente "vaccinati" dalle gratuite vi-
sioni tendenziali che per anni ci ave-
vano abituati a sperare. Una abitu-
dine che però in soli 60 giorni ha ri-
portato il Paese e l'intero sistema in-
ternazionale al Pil del 2001. Molti,
anche alcuni colleghi di Governo,
spesso ricordano che ritornare al Pil
del 2001 non è una "tragedia"; pur-
troppo, nel comparto dell' offerta tra-
sportistica, nel comparto del tra-
sporto marittimo, tornare ad essere
come eravamo otto anni fa signifi-
ca ricostruire, nei prossimi cinque /
sei anni, gli stessi margini, gli stes-
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si livelli occupazionali, la stessa or-
ganizzazione delle filiere logistiche,
la stessa articolazione delle filiere
merceologiche, la stessa catena del
valore dei processi produttivi. E
questo, sinceramente, è uno sce-
nario non facile.
Dobbiamo affrontare questa sfida
con l'ottimismo della ragione e non
con il pessimismo della rassegna-
zione. La nostra offerta portuale
può essere la chiave di volta di una
vera rivoluzione concettuale. Una ri-
voluzione concettuale che dobbia-
mo compiere proprio in questi mesi
in cui stiamo passando da un so-
stanziale blocco dei consumi verso
un lento, molto lento, processo di
crescita. Tentiamo, insieme, pro-
prio con voi che siete i riferimenti
portanti dell’ offerta portuale, di ve-
rificare tutte le condizioni, tutti gli al-
goritmi capaci di ottimizzare le con-
dizioni dell' offerta.
Le negatività, i momenti di crisi del
sistema, vanno ricercati nell'assen-
za di un’ interconnessione funzionale
tra la modalità di trasporto maritti-
mo e la rete ferroviaria; nella gra-
ve ed assurda caratteristica dell'
"ultimo miglio" con cui ogni impianto
portuale è costretto a confrontarsi;
nella incertezza di investimenti del-
lo Stato in opere che non possono
trovare il coinvolgimento di capita-
li privati; nella difficile rapporto con
il territorio soprattutto per quanto
concerne l'assetto pianificatorio;
nella ricerca di una governace del-
l'Autorità portuale capace di ga-
rantire una corretta e trasparente ge-
stione; nel superamento dei locali-
smi e nella ricerca delle coerenze

alle strategie già definite a scala co-
munitaria, come le reti Ten-T, le Au-
tostrade del mare, eccetera; nella
reale e misurabile "autonomia fi-
nanziaria" soprattutto per gli inve-
stimenti.
Di fronte ad un simile quadro chie-
do ad Assoporti di "fare sistema" non
in modo teorico, non in modo pro-
grammatico ma in modo pragma-
tico. Dovendo "fare sistema" penso
sia utile sin dall'inizio evitare in-
comprensioni. Nell' allegato Infra-
strutture si parla di "porto corridoio"
e subito ci sono state critiche su una
simile idea perché si è subito intra-
visto, in tale definizione, una terza fi-
nalità. Per evitare tali equivoci e per
tentare di dimostrare quanto sia uti-
le tale concetto, faccio alcuni esem-

pi. Il Corridoio Berlino - Palermo
contiene al suo interno il nuovo tun-
nel ferroviario del Brennero. Van
Miert propose di dare vita ad un pro-
getto gestionale, la "Brenner
Platform", cioè un organismo capace
di aggregare gli interessi di chi ge-
stisce, all'interno del Corridoio 1, ed
in modo particolare nelle vicinanze
del Brennero, piastre logistiche,
centri intermodali come il Qua-
drante Europa di Verona, il nodo in-
termodale di Innsbruck e l'interpor-
to di Monaco. 
Altrettanto può farsi per il Corridoio
24 Rotterdam - Genova o per il Cor-
ridoio 5 dove gli impianti di Vene-
zia e di Trieste sono i terminali sia
della portualità adriatica sia della va-
sta area retroportuale padana e cen-
tro europea.
Questa serie di considerazioni spe-
ro testimonino una convinta atten-
zione al vostro mondo, alle gravi
emergenze che giornalmente siete
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costretti a superare. Non vi è quin-
di nessuna melina del Governo sul-
la volontà di rilanciare e di riformare
organicamente l'intero comparto.
Come dicevo all'inizio ho voluto solo
evitare di produrre una norma mon-
ca. Ho voluto evitare di produrre un
atto non condiviso e per questo rin-
grazio il presidente Grillo che con la
Commissione Lavori pubblici e Tra-
sporti del Senato ha, in questo
anno, lavorato in modo capillare
alla ricerca non di compromessi ma
di corrette intuizioni normative. Ho
voluto che lo strumento non creas-
se discrasie ed incomprensioni con
le singole realtà regionali. Ho voluto,
infine, creare le condizioni per una
autonomia finanziaria vera.
Siamo riusciti, così, a produrre un di-
segno di legge che, quanto prima
sarà licenziato, e che ha nel suo ar-
ticolato 5 distinti pilastri: una chia-
ra identificazione del ruolo e delle fi-
nalità delle Autorità portuali e del
processo che, nel rispetto delle pre-
rogative regionali, porta alle loro go-
vernance, con una più chiara ed ef-
ficace distinzione dei compiti al
loro interno e l' incardinamento di
funzioni manageriali in capo al pre-
sidente. Poi c'è una grande atten-
zione al rapporto tra porto e terri-
torio, tra porto e reti di accesso e
quindi alle emergenze legate all"'ul-
timo miglio"; una grande attenzione
ai provvedimenti di sdemanializza-
zione o, comunque, di utilizzo di
aree dimesse per usi produttivi; una
attenzione a stabilizzare il lavoro por-
tuale secondo il modello di Geno-
va; infine una certezza dell'autono-
mia finanziaria attraverso un riferi-
mento certo e fisso dell' Iva maturata
nell'ambito delle operazioni por-
tuali.
Ma in questi primi sedici mesi non
si è pensato solo alla riforma. Al di-

castero delle Infrastrutture e dei
Trasporti sono state affrontate una
serie di emergenze delicatissime. La
prima emergenza è stata quella le-
gata alla società Tirrenia. Abbiamo
evitato un blocco nell' offerta dei ser-
vizi di trasporto con le isole. Abbia-
mo evitato la messa in liquidazione
della Tirrenia e stiamo garantendo
i servizi e definendo le modalità ge-
stionali che garantiscano attual-
mente ed in futuro la continuità ter-
ritoriale. 
Uno sforzo finanziario che ha un co-
sto di oltre 500 milioni di euro nel
triennio. Poi ci sono le altre emer-
genze, che sinteticamente elen-
cherò, che sono state sottoposte alla
mia attenzione dalle associazioni del
cluster marittimo portuale e per cui,
immediatamente, ho istituito al mi-
nistero delle Infrastrutture e dei Tra-
sporti un apposito tavolo tecnico. Un
tavolo tecnico in cui, per la prima
volta, le tematiche prospettate sono

state esaminate e discusse non solo
dai rappresentanti del mio dicaste-
ro ma anche da quelli del ministe-
ro deIl' Economia e delle Finanze e
del ministero del Lavoro. E, come sa-
pete, la serie di problematiche com-
prendeva la fiscalizzazione di 5
punti degli oneri sociali per le im-
prese portuali che si impegnano a
non licenziare; la riduzione delle ac-
cise sui prodotti energetici per i mez-
zi utilizzati esclusivamente in aree
portuali; la stabilizzazione degli
sgravi contributivi per il cabotaggio
minore; la possibilità di posporre l'ef-
ficacia del recente decreto di riordino
delle tasse e dei diritti marittimi.
E' stata predisposta una apposita
normativa, da inserire, al più presto,
nel primo strumento utile, con il pos-
sibile utilizzo, a copertura triennale,
di una quota del "fondo infrastrut-
ture".
La questione relativa all'applicazio-
ne dell'Ici, sui beni del demanio ma-
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rittimo portuale in concessione, è sta-
ta chiarita, in via amministrativa, dal
Dipartimento delle politiche fiscali
del Ministero dell' Economia e del-
le Finanze e dall' Agenzia del terri-
torio nel senso auspicato dal cluster.
In merito alla problematica relativa
alla pretesa di pagamento dell' im-
posta fondiaria sui canoni delle
concessioni di beni demaniali affi-
date dalle Autorità portuali, l'Agen-
zia delle Entrate sta lavorando su un
intervento a breve, con atto ammi-
nistrativo, nel senso richiesto, sem-
pre, dal cluster. In ogni caso, è sta-
to prevista, nella bozza di riforma
portuale, un'apposita norma e, sem-
pre in tale disegno di legge, si pre-
vede l'inserimento del consolida-
mento dell' indennità di mancato av-
viamento, il così detto Ima, per i la-
voratori portuali temporanei delle
imprese - agenzie. Per quanto at-
tiene, infine, l'attivazione dello spor-
tello unico doganale, la Presidenza
del Consiglio ha fatto sapere che do-
vremmo essere ormai prossimi alla
fase conclusiva.
Come vedete prende corpo, così,
una nuova fase, quella legata alla
attuazione concreta di questo qua-
dro normativo, ma, contestualmen-
te, non è più rinviabile un ap-
profondimento tra Autorità portua-
li, gestori delle reti e Regioni su una
emergenza che non ammette rinvii:
il superamento della assenza di
una interazione tra impianto portuale
e territorio. Non ha senso che le sin-
gole realtà portuali non disponga-
no di un chiaro assetto delle infra-

strutture che consenta una intera-
zione funzionale tra il porto ed il ter-
ritorio; non ha senso, cioè, che il
successo di un impianto portuale sia
legato non alla efficienza del gestore
del porto ma alla qualità dell'ultimo
miglio.
Non ha senso assistere da spettatori
all' evoluzione dell' offerta portuale
all'interno del Mediterraneo senza
poter incidere, da attori principali,
nella gestione di una movimenta-
zione sempre più articolata, sempre
più complessa.
Sul tema dell'ultimo miglio, quindi,
non intendo parlare solo di impegni
di pura pianificazione strategica ed
intendo non posticipare di un'ora un'
emergenza che se non affrontata su-
bito rischia di rendere irreversibile la
crisi dei nostri porti.  
Ritengo quindi urgente l' istituzione
di una cabina di regia presso il di-
castero delle Infrastrutture e dei
Trasporti in cui, per ogni singolo si-
stema portuale, si verifichino, con le
Ferrovie dello Stato, con l' Anas e
con gli Enti locali, le motivazioni che
rendono praticamente inaccessibili
gli impianti portuali e, con la mas-
sima urgenza, si identifichino le
azioni e gli interventi capaci di su-
perare una simile assurda ed in-
concepibile penalizzazione alla no-
stra offerta portuale.
La cabina di regia, da me presie-
duta, entro sessanta giorni, dovrà
produrre proposte da sottoporre al
Cipe entro il mese di dicembre. Non
ha più senso che un porto come Ge-
nova, terminale di un Corridoio

comunitario come il Rotterdam - Ge-
nova, non abbia un collegamento
funzionale con la rete ferroviaria,
non ha senso che porti come Livor-
no, Civitavecchia, Napoli, Salerno,
Gioia Tauro, Augusta, Taranto, Ra-
venna, Ancona, Venezia, Trieste ab-
biano costi e penalizzazioni dell' ul-
timo miglio che producono diseco-
nomie logistiche pari ad oltre 15 mi-
liardi di euro l'anno.
Ed è inutile continuare a produrre
analisi costi / benefici per gli inter-
venti relativi alla fluidificazione tra
porto e retroporto senza tener con-
to di questo grave danno che si fa
all'economia della nostra offerta
portuale, alla crescita ed allo svi-
luppo della nostra economia. Que-
sta mia denuncia serve anche a ri-
badire ancora una volta che le ri-
sorse mirate al superamento del
blocco all' accesso nei nostri porti
non vanno interpretate come "fon-
do perduto" ma come "investimen-
ti" e questo risultato vorrei che
emergesse dalla cabina di regia. E
questa proposta vorrei che produ-
cesse immediata azione non solo
programmatica ma attuativa.
Lo scorso anno nessuno credeva che
questo Governo sarebbe riuscito, il
26 giugno 2009, a garantire inve-
stimenti per oltre 28 miliardi di
euro nel processo di infrastruttura-
zione organica del Paese. Con la
stessa tensione e con la stessa at-
tenzione dovremo lavorare in que-
sti prossimi mesi. 
Se affronteremo in modo mirato
questa emergenza, questa sfida,
eviteremo una crisi irreversibile non
della nostra portualità ma dell'inte-
ra nostra offerta logistica. 
Non possiamo perdere questa sfida
non ce lo perdonerebbe il Paese,
non ce lo perdonerebbe l'Unione eu-
ropea.
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