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Editoriale

Una “Assemblea Programmatica Pubblica”, 
invece della semplice e tradizionale riunio-
ne associativa. Una gestione “plurale” e “co-
rale”, che non ha previsto la sola relazione 
rituale e di bilancio del Presidente, ma “in-
terventi programmatici” dei Presidenti delle 
Autorità di Sistema portuale italiane su temi 
ben specifici, indicati punto per punto: Sce-
nari geostrategici, La via della seta, L’Europa 
dei porti, Mar Mediterraneo e Mezzogior-
no, Zone Economiche Speciali, Intermodali-
tà, PNSPL Infrastrutture, PRSP Waterfront, 
Port Community System, Sostenibilità am-
bientale, Lavoro portuale, Transhipment, 
Passeggeri, Assoporti dopo la riforma. La 
prima assemblea di Assoporti e di bilancio 
dell’attività del presidente Zeno D’Agosti-
no si è presentata nel segno della coralità 
e della concretezza, non solo una gestione 
assolutamente plurale e paritaria dei lavori, 
ma anche l’occasione sfruttata per firmare 
due importanti accordi, alla presenza del 
ministro delle Infrastrutture e dei Trasporti 
Graziano Delrio, che mobilitano risorse e – 
soprattutto – disegnano il quadro strategico 

delle “cose da fare”, per operare in quella 
logica di “sistema”, che è l’obiettivo per cui 
sono nate le Adsp, dopo la legge che – dopo 
vent’anni di inutili tentativi – ha finalmente 
riformato il sistema. 
L’Assemblea 2017 di Assoporti si è svolta 
nel segno della concretezza, ma anche della 
consapevolezza che la riforma e i provvedi-
menti governativi (che lo stesso D’Agosti-
no ha riconosciuto aver costituito un passo 
avanti fondamentale) hanno dato le gambe 
e gli strumenti per l’avvio di un processo, ma 
gran parte del cammino resta ancora da fare, 
anche perché la competizione a livello glo-
bale avanza a ritmi incalzanti e propone con-
tinue trasformazioni di scenario ad un ritmo 
perfino ossessivo. Zeno D’Agostino, oltre che 
presidente di Assoporti, è presidente anche 
dell’Adsp Mar Adriatico Orientale, in pratica 
quel porto di Trieste che oggi è leader nell’in-
termodalità e nel trasporto ferroviario (con 
crescita dei volumi di traffico tutti a doppia 
cifra e che hanno portato al raddoppio, in 
pochi anni, dei convogli effettuati), ma che è 
soprattutto il terminale di collegamento con 
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il Vicino, Medio ed Estremo Oriente, nonché 
la “porta d’ingresso” marittima verso i pa-
esi dell’Europa centrale oltre l’arco alpino, 
recuperando un ruolo storico già occupato 
quando la capitale giuliana rappresentava lo 
sbocco al mare di quello che era allora l’im-
pero austroungarico. Trieste oggi è probabil-
mente il terminale più 
orientato verso l’inter-
nazionalizzazione, non 
solo per le dimensio-
ni dei suoi traffici, ma 
per essere uno degli 
sbocchi naturali di quel 
gigantesco progetto 
che va sotto il nome di 
“One Belt One Road” 
(OBOR, in sigla), altri-
menti tradotto come 
nuova Via della Seta, 
cioè quel progetto su 
cui un paese altrettan-
to gigantesco come la 
Cina si prepara ad inve-
stire cifre equivalenti 
all’intero prodotto interno lordo di un paese 
come l’Italia, giusto per dare le dimensioni 
della partita in gioco. Proprio disegnando 
gli scenari geostrategici, Zeno D’Agostino ha 
ricordato la complessità e anche le contrad-
dizioni del quadro attuale, dove su scala glo-
bale agiscono paesi che hanno assetti unitari 
ma che hanno le dimensioni di un continen-
te (Stati Uniti, Cina, ma anche India e area 
dei paesi dell’ex Unione Sovietica, oggi com-
pletamente indipendenti, ma legati da pro-
getti e interessi comuni), mentre – dall’altro 
lato – l’Europa stenta a uscire dal guscio dei 
suoi confini nazionali. D’Agostino ha ricorda-
to che il gigante del web cinese, Alibaba, in 
un giorno ha fatturato quanto l’economia di 
un paese in un anno, in un’ora quanto una 
delle più grandi catene di distribuzione di 
abbigliamento in Europa, un’impresa consi-
derata nel nostro continente una regina dei 

fatturati. E il presidente dell’Adsp di Trieste 
ha anche spiegato che il mondo non si può 
più interpretare secondo le categorie del 
passato, cui la “vecchia” Europa – dall’alto 
dell’eredità della sua storia e della sua cul-
tura – sembra essere affezionata: anche (e 
forse soprattutto) nel settore marittimo, 

emergono le con-
traddizioni tra le 
nuove scelte pro-
tezionistiche di un 
paese un tempo 
alfiere del turbo-
capitalismo come 
gli Stati Uniti e, 
invece, la spinta 
alla competizione 
secondo le regole 
del libero merca-
to propugnate dal 
governo cinese, 
che in teoria si 
richiama ancora 
all’ideologia co-
munista. 

Un complesso di fattori e di problemi che 
non possono essere affrontati, appunto, che 
nel segno della concretezza: e facendo an-
che opportunamente un “lavoro di squadra”, 
perché – come ha sottolineato con molta 
forza il ministro Delrio – la riforma più im-
portante che l’Italia ha realizzato, in questi 
ultimi tre anni di suo impegno alla guida del 
dicastero, è aver fatto prevalere “l’interesse 
dello Stato nazionale” in una visione e in una 
strategia unitaria, contrastando le tendenze 
centrifughe e le diatribe dei particolarismi 
localistici, totalmente antistorici nel quadro 
attuale. E la parola d’ordine ora è “continu-
ità”, perché tante restano le cose da fare e 
– come ha sottolineato il presidente D’Ago-
stino – anche una assemblea come quella di 
Assoporti deve servire ad indicare le soluzio-
ni e le ricette per operare al meglio.   

A.D.
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CAMPAGNA STAMPA A

Una riforma condivisa e complessiva per 
rendere più efficace e di qualità il trasporto 
pubblico in Emilia-Romagna.
E’ il nuovo “Patto per il trasporto pubbli-
co regionale e locale per il triennio 2018-
2020” firmato dal presidente della Regione 
Emilia-Romagna, Stefano Bonaccini, e dai 
rappresentanti degli enti pubblici, Città me-
tropolitana di Bologna, società di gestione 
pubbliche e private e parti sociali, alla pre-
senza del ministro delle Infrastrutture e dei 
trasporti, Graziano Delrio, e dell’assessore 
regionale a Mobilità e trasporti, Raffaele 
Donini.
L’intesa prevede impegni e investimenti a ca-
rico di ogni firmatario, per arrivare a ridise-
gnare sia il settore ferroviario sia il traspor-
to dei bus urbani. Una realtà che interessa 
oltre 1 milione di passeggeri al giorno (850 
mila su gomma e 150 mila su ferro) e 7.230 
lavoratori in aziende che, insieme, hanno un 
fatturato annuo di 650 milioni euro.
“Il patto di Bologna è la strada giusta per il 
trasporto pubblico locale- afferma il mini-
stro Delrio-. Le importanti risorse per il rin-

novo dei mezzi, le nuove regole che mettono 
al centro la qualità del servizio, le iniziative 
messe in campo dal Governo e dalla Regione 
richiedono un lavoro attento di attuazione, 
molto più efficace con il coinvolgimento di 
tutti i soggetti interessati, per realizzare pie-
namente il diritto alla mobilità. L’esperienza 
emiliano-romagnola può essere un esempio 
virtuoso in questo senso”.
“Abbiamo approvato un piano di investimen-
ti da quasi 2 miliardi di euro- spiega il presi-
dente Bonaccini- e abbiamo una riforma glo-
bale definita attraverso un percorso virtuoso 
di concertazione tra pubblico e privato, che 
garantisce il 27% del servizio. È un’assunzio-
ne collettiva di responsabilità attraverso la 
definizione di obiettivi e tappe comuni, per 
promuovere e rafforzare il sistema dei tra-
sporti pubblici e la cultura della mobilità so-
stenibile”.
“È un patto storico per la regione - aggiunge 
l’assessore Donini - che permetterà un’ulte-
riore qualificazione del trasporto pubblico in 
Emilia-Romagna, in linea con quanto previ-
sto dal Piano regionale per la qualità dell’a-

Emilia Romagna: firmato il Patto per il traporto pubblico regionale e 
locale. 2 miliardi di investimenti, 75 treni e 600 bus nuovi entro il 2020

Focus
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ria (Pair 2020). Puntiamo ad aumentare del 
10% i passeggeri del trasporto pubblico su 
gomma (oggi quasi 41 milioni all’anno) e del 
20% il numero di chi viaggia in treno (oltre 
283 milioni all’anno), offrendo un servizio di 
qualità”.
Accanto al rinnovo pressoché totale del ma-
teriale rotabile ferroviario entro il 2019 e di 
un ulteriore 20% dei mezzi sulle strade da 
qui al 2020 (75 nuovi treni e 600 autobus), il 
patto punta a realizzare l’integrazione tarif-
faria ferro-gomma (circa 36 mila pendolari 
del servizio ferroviario potranno viaggiare 
gratis in bus in 13 città), e poi la bigliettazio-
ne elettronica, oltre ad un nuovo progetto di 
riforma della governance sia su ferro sia su 
gomma che punta a rafforzare il servizio e a 
ridurne i costi. Sarà inoltre avviato un piano 
di investimenti per riqualificare le ferrovie 
regionali e sostenere il progetto di trasferi-
mento allo Stato.
Le novità per i passeggeri: applicazioni web 
per acquistare i biglietti, ‘Mi muovo’ diventa 
un borsellino elettronico e risparmi per gli 
abbonati treno+bus
Promuovere l’uso delle tecnologie per au-
mentare l’uso integrato dei mezzi del tra-
sporto pubblico. In particolare, il piano 
prevede che siano sviluppate applicazioni 
di “Infomobilità” per fornire a chi viaggia 

in tempo reale gli orari aggiornati 
di autobus e treni, e per consenti-
re gli acquisti dei biglietti tramite 
cellulari (avvicinando il telefonino 
al validatore), su internet con Qr 
code oppure direttamente a bordo 
degli autobus con bancomat e carte 
di credito contactless.
Un’ulteriore novità riguarderà la 
carta “Mi muovo”, oggi tessera de-
gli abbonati al trasporto pubblico. 
Dal settembre 2018 diventerà an-
che un borsellino elettronico per 
tutti i cittadini, per acquistare bi-
glietti singoli di autobus e treni re-
gionali.

Sempre da settembre 2018 tutti gli abbona-
ti, mensili o annuali, al servizio ferroviario 
regionale non dovranno più pagareun dop-
pio abbonamento ma potranno viaggiare 
gratuitamente sugli autobus di 13 città (i 
9 capoluogo più Imola, Carpi e Faenza) se 
queste sono il punto di partenza o arrivo del 
proprio abbonamento ferroviario. Si tratta di 
un risparmio medio annuo di circa 180 euro 
per 36 mila abbonati, studenti e lavoratori 
pendolari. 
Nuovi autobus e treni: oltre 1 miliardo per 
rinnovare treni e stazioni, 96 nuovi convogli, 
600 nuovi bus ecologici
Per il nuovo materiale è previsto un investi-
mento di risorse pubbliche pari a oltre 900 
milioni di euro che, sommati alle risorse 
previste nel piano triennale di ammoderna-
mento delle stazioni, superano 1 miliardo di 
euro.
Entreranno in servizio 96 nuovi convogli, di 
cui 75 entro il 2019, grazie ad un investimen-
to complessivo di 750 milioni di euro.
Tra le novità, nel 2018 saranno potenziate le 
tratte ferroviarie Bologna-Ravenna (con ri-
duzione dei tempi a 60 minuti) e Bologna-Ri-
mini (44 minuti). Sarà completato anche il 
collegamento alta velocità tra Bologna e Ve-
nezia.
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Entro il 2020 saran-
no rinnovati 600 
nuovi autobus gra-
zie ad un investi-
mento di 160 milio-
ni di euro, di cui 80 
a carico del bilancio 
regionale. Saranno 
così sostituiti i mez-
zi più obsoleti della 
flotta: dopo i 191 
nuovi bus (diesel 
euro 6) arrivati nel 
2017, 70 (a meta-
no, ibridi o elettri-
ci) circoleranno nel 
2018 e i restanti 
339 entro il 2020.
Una nuova governance per i trasporti e 1 
miliardo di investimenti in 10 anni per l’ef-
ficientamento tecnologico e la sicurezza dei 
treni. Un’unica azienda per il trasporto fer-
roviario, da 9 a 4 gestori per i bus urbani, 
verso un’holding regionale
Ferrovie. Dal gennaio 2019 si arriverà a 
un’azienda unica per il trasporto ferroviario 
dell’Emilia-Romagna, che riunirà i due ge-
stori del servizio di trasporto su ferro, Tre-
nitalia eTper. Mentre per quanto riguarda la 
gestione delle infrastrutture, sempre oggi è 
stata firmata un’intesa tra Regione, Fer (at-
tuale gestore regionale) e Rfi (gestore del-
la rete nazionale) per avviare il percorso di 
trasferimento a Rfi della gestione di tutti i 
1.400 chilometri di rete ferroviaria dell’Emi-
lia-Romagna.
In prospettiva, l’obiettivo è quello di trasfe-
rire allo Stato l’intera rete ferroviaria, per 
adeguarla dal punto di vista tecnologico e 
innalzarne il livello di sicurezza attraverso 
un piano decennale di investimenti da oltre 
1 miliardo di euro contenuti nel masterplan 
allegato all’intesa.
Il prossimo passaggio sarà nel 2018 la riclas-
sificazione da parte del Governo, d’intesa 

con le Regioni, delle tratte regionali a fer-
rovie d’interesse nazionale (che qui potreb-
be riguardare la Parma-Suzzara-Ferrara; la 
Bologna-Portomaggiore; la Casalecchio-Vi-
gnola; la Reggio Emilia-Sassuolo; la Reggio 
Emilia-Guastalla), per giungere nel 2019 al 
subentro da parte di Rfi nella gestione di tut-
te le linee regionali ed entro il 2020 al tra-
sferimento allo Stato, con un risparmio da 
parte della Regione dei relativi costi.
Autobus. Per quanto riguarda il trasporto 
su gomma, il patto prevede di arrivare alla 
fusione delle 9 agenzie provinciali dei ge-
stori dei servizi pubblici autofilotranviari in 
4 nuovi soggetti con le medesime funzioni 
(Modena e Reggio Emilia; Bologna e Ferrara; 
Parma e Piacenza; Romagna), come previsto 
dalla legge regionale 30/98 e nel rispetto 
delle clausole sociali di salvaguardia dei li-
velli occupazionali del personale.
In discussione anche la proposta di aggrega-
re in un’unica holding regionale le aziende 
di trasporto a maggioranza pubblica (Tper, 
Tep, Start Romagna e Seta) con l’obiettivo 
di creare un unico operatore con dimensio-
ni patrimoniali, capacità tecniche e di inve-
stimenti e competenze che ne aumentino la 
competitività.                                              RED
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Napoli Porto la nuova città: un libro per "rammendare" il rapporto tra 
due entità finora separate, nel nuovo scenario Mediterraneo 

Focus

“La grande frattura tra Porto 
e Città. Una cucitura necessa-
ria per lo sviluppo”: si intito-
la così la prefazione di Pietro 
Spirito, presidente dell’Auto-
rità di sistema portuale Mar 
Tirreno Centrale, al volume 
“Napoli Porto, la nuova cit-
tà”, curato da Piero Antonio 
Toma, e voluto dalla stessa 
Adsp nell’ambito di un’ope-
razione culturale che mira 
a coinvolgere tutte le forze 
vive della città. Le ragioni del 
libro le spiega lo stesso Spi-
rito, quando scrive che “sin 
da quando è iniziata questa 
avventura (la nomina a pre-
sidente dell’Adsp, avvenuta 
il 5 dicembre 2016; ndr), ho 
pensato che uno dei grandi 
temi che mi erano affidati 
era quello di ricucire diverse 
storie e distinte identità: il 
rapporto inutilmente com-
petitivo tra i porti di Napoli 
e Salerno, la grande frattu-
ra tra porto di Napoli e città 
metropolitana, l’isolamento 
di Castellammare di Stabia.”. 
“Fare sistema insomma. Pas-
sando – continua Spirito - da un sostantivo 
ad una pratica. Proprio per questo motivo, mi 
sono convinto che la sfida era innanzitutto di 
carattere culturale. La ragione di questo libro 
sta tutta nell’idea che le azioni, non supporta-
te da forti convincimenti radicati nella società 
istituzionale e civile, sono destinate ad essere 
inadeguate o effimere”. 
La prima conseguenza della decisione di pro-

durre questo è stato “costringere” il meglio 
della intellettualità e della storia culturale cit-
tadina ad interessarsi alle sorti di questo “con-
vitato di pietra” che, soprattutto negli ultimi 
decenni, è stato il porto di Napoli.
I nomi degli autori dei saggi del volume vanno 
citati in ordine alfabetico, ma parlano in qual-
che maniera da sé: Alberto Baldi, docente di 
Antropologia culturale all’Università Federico 
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II di Napoli; Arturo Capasso, Economia e Com-
mercio della stessa Università; Bianca D’Anto-
nio, una delle principali giornaliste della città 
partenopea; Mariano D’Antonio, famoso eco-
nomista e storico meridionalista; Massimo De-
andreis, amministratore delegato SRM Banco 
di Napoli, protagonista essenziale degli accordi 
promossi dal gruppo Intesa San Paolo per fa-
vorire gli investimenti della ZES, la Zona Econo-
mica Speciale, nel porto di Napoli; Ennio Forte, 
ordinario di Economia dei Trasporti Federico II; 
Pietro Gargano, storica firma del giornalismo 
napoletano; Adriano Giannola, presidente di 
Svimez-Associazione per lo sviluppo dell’indu-
stria nel Mezzogiorno; Paolo Giordano, archi-
tetto, professore ordinario; Amedeo Lepore, 
docente di Storia economica, ma soprattutto 
attuale assessore alle Attività produttive della 
Regione Campania; Umberto Masucci, agente 
marittimo, presidente del Propeller Club Napoli 
e vari altri incarichi; Ernesto Mazzetti, giornali-
sta e geografo, storico, esponente della cultura 
cittadina; Gherardo Mengoni, ingegnere, nar-
ratore, saggista ed esperto di storia del porto 
di Napoli; Giuseppe Moricola, docente di Storia 
economica presso università “L’Orientale” di 
Napoli; Silvio Perrella, scrittore, siciliano di na-
scita ma napoletano d’adozione; e infine Nicola 
Spinosa, storico Soprintendente per i Beni Arti-
stici e Storici di Napoli, autore celebratissimo e 
ispiratore delle più importanti mostre artistiche 
(“Civiltà del ‘600 e del ‘700 a Napoli”, etc.), che 
hanno rilanciato l’immagine di Napoli come 
capitale della cultura nel mondo. Aver riunito 
le voci di tanti autorevoli autori costituisce già 
un merito del volume, che si segnala anche per 
la profondità dei saggi, che affrontano i diversi 
aspetti legati all’economia, la cultura, la storia 
del porto di Napoli. 
Da dove nasce l’esigenza di “rammendare” il 
rapporto di Napoli con la città, laddove molte 
città (come, ad esempio, in Italia Genova) ten-
dono quasi ad identificarsi con il loro porto? Il 
volume spiega bene che Napoli nasce come un 
porto, ma allo stesso tempo non è un vero e 

proprio porto, perché ha la concorrenza di tanti 
altri (che si specializzano via via per funzioni, 
militare, commerciale, cantieristica etc.) lungo 
tutto l’arco del golfo, sia dal lato di Pozzuoli e di 
Bacoli che di quello di Torre del Greco e Castel-
lammare, per non parlare del ruolo di Amalfi 
che è stata addirittura una storica repubblica 
marinara. Napoli nasce e dura per molto tem-
po come un prolungamento di Atene e della 
Grecia in terra campana e questo dice anche 
dell’esigenza di far riferimento sempre al so-
strato culturale dell’approdo marittimo cittadi-
no. Il porto subisce poi varie e complesse vicen-
de, vive momenti di splendore tanto da essere 
celebrato come autentico simbolo cittadino in 
quel magnifico dipinto che è la Tavola Stroz-
zi, e poi comincia a vivere l’esperienza di una 
“separatezza” con la città, simboleggiata anche 
da mura altissime che hanno contornato tutta 
l’area portuale e impedito non solo l’accesso, 
ma anche la visione dei fondali marini, tanto da 
poter dire – con la famosa scrittrice napoletana 
Anna Maria Ortese – che “il mare non bagna 
Napoli”. Negli anni ’90, si procedette fortunata-
mente a compiere l’operazione di aprire tutta 
la zona portuale davanti alla Stazione Maritti-
ma, mettendo in comunicazione direttamente 
il porto con la piazza Municipio e il Maschio An-
gioino, ma dando soprattutto avvio a quel gran-
dioso progetto di sistemazione di tutta l’area e 
della nuova stazione della metropolitana, che 
tarda a vedere la luce per le difficoltà oggettive 
dei ritrovamenti archeologici durante gli scavi, 
ma che – una volta completata – offrirà la visio-
ne di una delle piazze probabilmente più belle 
al mondo, una riproposizione in chiave moder-
na di un’ispirazione tipicamente rinascimenta-
le. 
Tutti questi accenni dovrebbero far intuire che 
ha ragione Spirito a sottolineare che il rilancio 
del porto di Napoli non può essere solo un’o-
perazione di razionalizzazione della capacità di 
gestire i traffici (cosa che è in corso, e che sta 
facendo subito registrare postivi e interessan-
ti risultati in termini di aumento dei traffici); 
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di realizzare gli indispensabili lavori di dragag-
gi  (che sono iniziati, e si concluderanno nei 
tempi previsti) per aumentare la capacità dei 
fondali e ospitare così lungo le banchine navi di 
maggiori dimensioni (anche se non le enormi 
nuove navi portacontainer, capaci di traspor-
tare fino a 18mila teus); di adeguare e rende-
re effettivamente fruibile quel collegamento 
ferroviario tra il porto e l’entroterra, che oggi 
esiste sulla carta ma è storicamente inattendi-
bile per gli intrecci e le sovrapposizioni con la 
viabilità cittadina che, nel frattempo, ha asse-
diato i binari; di costruire quella nuova stazio-
ne marittima e ridisegnare il waterfront degli 
approdi dei traghetti, che – caso unico in Italia 
– danno vita a un traffico via mare che riguarda 
circa 3 milioni e mezzo di persone, cioè più o 
meno quanti si muovono nei collegamenti con 
tutte le altre isole del nostro Paese. Opere tutte 
necessarie e, anzi, decisamente indispensabili, 
che – insieme a molte altre – fanno parte di 
quello che è stato definito il “Grande Progetto” 
di ridisegno del porto di Napoli e che la Adsp si 
è impegnata a portare avanti, tracciandone le 
linee e i tempi nel Piano strategico. Tali opere 

non esauriscono la “missione” di far rinascere il 
porto come cellula viva della città, compito per 
il quale è necessaria la mobilitazione degli ope-
ratori culturali e delle forze più attive cittadine, 
consentendo alla città di riappropriarsi anche 
di importanti spazi dell’area portuale. Il libro, 
così, si rivela solo il primo passo per mobilitare 
le energie per realizzare – dentro gli edifici sto-
rici dei magazzini portuali – un museo dell’emi-
grazione (Napoli è stata una sorta di Ellis Island 
italiana, la base di partenza dove è transitata 
la maggior parte dell’emigrazione non solo del 
Mezzogiorno) e molte altre iniziative che la cit-
tà (e la disponibilità dei fondi) saprà suggerire. 
Nel frattempo, il connubio porto-cultura ha già 
dato i suoi primi frutti; sono partiti i lavori di re-
stauro dello storico edificio della porta Imma-
colatella, una finestra di dialogo con la Napoli 
più antica, con una novità in qualche maniera 
rivoluzionaria: la direzione dei lavori, infatti, è 
stata affidata direttamente alla Soprintendenza 
ai Beni Architettonici di Napoli. 
Come dire: il porto non è di chi vi ci abita, ma di 
chi vuole contribuire a farlo vivere.     

A.D.
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Iniziamo da una 
serie di fatti in-
controvertibili: nei 
trasporti italiani il 
monopolio, in varie 
forme, domina so-
vrano.
Le autostrade a pe-
daggio sono sì “mo-
nopoli naturali”, ma 
invece di ridurne il 
potere questo è sta-
to massimizzato per 
via politica: conces-
sioni lunghissime, (e 
recentemente pro-
lungate senza gara 
dal ministro Delrio), 
massima concentrazione (con un solo ope-
ratore che detiene più di metà della rete), 
regolazione indipendente mantenuta da su-
bito debole. 
Ferrovie (FSI) iper-concentrate e iper-domi-
nanti, con oltre il 90% del fatturato, la quasi 
totalità della rete, e adesso la fusione con 
ANAS, che ne aumenta ancora la capacità di 
pressione politica (“clout”).
Il trasporto pubblico locale (TPL), monopolio 
legale perché si è scelto di non liberalizzarlo, 
che tuttavia sono vent’anni che si promette 
di affidare le concessioni con gare vere, sen-
za alcun risultato visibile (gare quasi tutte 
vinte dagli incumbents, al limite della beffa).
Il settore aereo è stato liberalizzato dall’Eu-
ropa, con enormi benefici per tutti gli utenti, 
ma noi abbiamo fatto e continuiamo a fare 
costosissimi sforzi per tener in piedi l’ex-mo-
nopolista Alitalia, in una sorta di nostalgia 
perversa.
La regolazione del settore (per definizione 

pro-concorrenza, 
come lo è d’al-
tronde l’intero 
progetto euro-
peo), è stata dota-
ta da subito di po-
teri molto limitati 
rispetto a quelli ri-
masti nella sfera 
politica.
I motivi addotti 
formalmente per 
questo atteggia-
mento son davve-
ro moltissimi, in 
genere del tutto 
i n t e r c a m b i a b i l i 
secondo le circo-

stanze, ed argomentati con “rigorosi studi” 
(sempre fatti dai monopolisti). Qui possiamo 
elencarli solo in forma estremamente sinte-
tica:
- Il concetto di “campione nazionale”, da di-
fendere in quanto strategico, qualsiasi sia il 
settore interessato
- Il concetto di “mancata reciprocità”, in 
quanto qualche altro paese non ci consenti-
rebbe di competere adeguatamente
- L’esistenza di economie di scala o di scopo, 
che giustificherebbero la dominanza
- I costi tecnici e la complessità gestionale di 
operazioni di “unbundling” (“spezzatino” in 
linguaggio corrente)
- La socialità: affidare servizi pubblici in gara 
(non solo liberalizzarli) impedirebbe di con-
seguire obiettivi sociali, spesso non meglio 
definiti, e spesso riferiti ai dipendenti, non 
agli utenti
- Ultimo arrivato, e simile ai precedenti, la 
necessità di tutelare l’ambiente, anche in 

Nei trasporti il monopolio piace ai politici. E hanno ragione...
Di Marco Ponti - Bridges Research

Controcorrente
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questo caso in termini estremamente gene-
rici
- Pura immagine nazionale (il tricolore sulla 
coda degli aerei Alitalia, per esempio)
Tutti questi motivi sono confutabili, e mol-
ti tecnicamente disprovabili, ma non c’è qui 
lo spazio. Inoltre ci sono anche dichiarazioni 
esplicite dell’attuale Ministro dei Trasporti, 
Delrio, di ostilità verso il concetto stesso di 
concorrenza, e di un ministro precedente, 
Matteoli, contro la necessità di una autori-
tà indipendente di regolazione del settore. 
Bersani fece qualche timido tentativo, ma 
con risultati pratici nulli.
Ma veniamo ora ai motivi reali, non formali, 
che rendono perfettamente razionale que-
sto atteggiamento politico favorevole ad as-
setti monopolistici di vario tipo, il che, data 
la situazione sopra illustrata, potremmo far 
coincidere con il mantenimento dello “sta-
tus quo”. 
Il primo, dominante, è riconducibile allo 
“scambio politico” diretto: i beneficiari della 
concorrenza sono diffusi (utenti e/o contri-
buenti), non ne godranno nell’immediato, e 
soprattutto sarà per loro difficilissimo con-
frontare scenari competitivi con scenari mo-
nopolistici, dati i tempi ed i contesti diversi 
in cui li potranno verificare.
I soggetti danneggiati (dipendenti e for-
nitori attuali di imprese monopolistiche), 
al contrario percepiscono immediatamen-
te l’impatto di politiche di liberalizzazione, 
sono molto vocali, e votano in conseguenza 
in favore di chi li protegge. Ed anche i mec-
canismi di assunzione dei dipendenti e la 
scelta dei fornitori risultano politicamente 
pilotabili in contesti monopolistici, ma non 
in quelli concorrenziali, per i quali l’efficien-
za è condizione irrinunciabile.
Poi per imprese monopolistiche private (es. 
autostrade), che generino alti profitti, vi è 
la “spartizione delle rendite” (a danno degli 
utenti inconsapevoli e diffusi). Questo avvie-
ne per via fiscale, dati gli elevati tassi di pre-

lievo sui profitti.
Tornando ai fornitori (es. si pensi ai 5 mi-
liardi/anno circa di acquisti delle ferrovie), è 
ovvio che è preferibile per un privato nego-
ziare con un monopolista, per di più se sus-
sidiato, che con un soggetto pressato dalla 
concorrenza, e per il quale la qualità ed i 
prezzi delle forniture sono fattori essenziali 
di sopravvivenza.
Infine, vi sono per il management di imprese 
pubbliche diffusi fenomeni noti come “revol-
ving doors”, cioè di nomine politiche dirette, 
che garantiscono poi un sistema di “scambi 
di favori” con chi li ha nominati, spesso non 
di per sé illegali, ma non possiamo dimenti-
care l’alto livello di corruzione che caratte-
rizza il contesto italiano.
E queste ultime considerazioni sono invece, 
per loro natura, facilmente spiegabili an-
che solo con l’obiettivo del tutto legittimo 
del consenso politico a breve termine (noto 
come “hidden agenda”).
Quindi siamo di fronte ad un comportamen-
to perfettamente razionale, e infatti perfet-
tamente “bipartisan” nonostante frequenti 
dichiarazioni del contrario. Anzi, dato il peso 
politico attuale del Movimento 5 Stelle, po-
tremmo addirittura definirlo “tripartisan” 
(l’M5S manifesta, è vero, un atteggiamento 
fortemente critico verso il regime attuale 
delle concessioni autostradali, ma il fatto 
che non ne siano bersagli gli altri monopo-
li, legittima il sospetto che sia più motivato 
dall’essere quel settore dominato da un’im-
presa privata, al contrario degli altri, che non 
da un atteggiamento antimonopolistico). 
Per concludere, lamenti e prediche delle 
anime belle servono a poco, (sono sincere 
forse quelle degli studiosi, certo non quel-
le, comunque più rare, dei politici), se prima 
non è entrata nella cultura di tutti un modo 
più realistico e disincantato di fare analisi 
del settore. Solo se la diagnosi è corretta in-
fatti ci possono essere speranze che la cura 
possa essere efficace.                 Marco Ponti
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Legge di Bilancio: TPL, trasporto merci su ferro, car-pooling 
e altro negli emendamenti in Commissione Bilancio

Roma: al via domani il Piano Natale. Potenziati me-
tropolitane e bus

Palermo: insediata Commissione Concorso di Idee e 
Progettazione Sistema tram Palermo-fase II

Città metropolitana di Bologna: rinnovato per il 
2018 il Prontobus di Pianura per 15 comuni

Seta avvia un percorso di Responsabilità Sociale di 
Impresa per sottoscrizione patto con clienti e territorio

Roma: metro C chiusa il 16 e 17 dicembre in 
vista dell’apertura della stazione di San Giovanni

Catania: Bianco, situazione del TPL ad un punto di 
svolta. Aggiudicata gara per acquisto 42 bus

Torino: Silvia Cornaglia entra nel CdA di GTT 
dopo le dimissioni di Elisabetta Bove
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Trenitalia: quotidiani, settimanali e mensili in lettura 
sul portale Frecce gratis anche senza connessione

Tornano i treni sulla Gemona-Sacile e sulla Siena-
Grosseto. Investiti nel complesso più di 17 mln di euro

Valle d’Aosta: incontro Marguerettaz-sindacati per 
analisi sistema ferroviario valdostano
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