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Sommario 

 

Il mercato dei servizi di trasporto intermodale ferroviario terrestre e marittimo, presenta caratteristiche 

particolari tali da suggerire l’analisi e lo studio degli specifici fattori distintivi al fine di definire se esiste 

un confine di demarcazione o segmentazione del mercato dell’intermodalità nel suo complesso. Molti 
studi a livello internazionale in effetti operano tale distinzione con particolare riferimento al trasporto 

intermodale o combinato terrestre e marittimo. Il presente lavoro ha voluto indagare se anche nel contesto 

italiano una tale distinzione contraddistingue il mercato sia dal lato dell’offerta sia dal lato della domanda. 

La cosiddetta “regionalizzazione portuale” si è verificata in molte realtà internazionali come fase di 

espansione dei porti verso l’entroterra con la creazione di strutture satelliti ad essi fortemente connessi. In 

Italia, invece, si è assistito in molti casi alla nascita di infrastrutture per l’intermodalità strada-ferrovia 

“indipendenti” con scarse relazioni con i porti. I fornitori di servizi logistici, le linee di navigazione, gli 

operatori dei terminali e gli operatori di trasporto terrestre, in tale fase negativa del ciclo economico, 

stanno affrontando una sfida importante nel ridisegno della struttura dei costi di produzione (sistemi di 

tariffazione, costi di carburante, costo del lavoro, ecc.) e della affidabilità e sincronizzazione dei servizi di 

inoltro terrestre. Gli operatori del mercato in molti casi si aspettano interventi di regolamentazione e di 
liberalizzazione per sostenere i loro sforzi e per creare efficienti reti di trasporto tra porti ed inland 

terminal. I porti non sono più considerati unicamente centri di trasferimento, ma stanno diventando aree 

di transito all'interno delle catene logistiche legate in via funzionale agli sviluppi della distribuzione 

nell'hinterland.  

Di specifico interesse del lavoro è l’analisi della possibilità di effettuare servizi di trasporto intermodali 

marittimo-ferroviari direttamente in ambito portuale ed in particolare servizi “Ro-Ra” (Ro-Ro/Rail) 

ovverosia il trasporto di semirimorchi stradali trasportati con navi Roll on - Roll off e successivamente 

instradati tramite ferrovia dai porti per l’inoltro interno e viceversa. Tale possibilità in Italia è stata molto 

poco esplorata, se non del tutto ignorata, mentre potrebbe rappresentare una significativa quota di mercato 

per il traffico merci nord-sud sempre meno “catturato” dalla ferrovia e dal trasporto intermodale strada-

ferro. Il trasporto di autovetture e di veicoli commerciali nuovi, largamente effettuato con navi Ro-Ro nel 

Mediterraneo, potrebbe ad esempio rappresentare una interessante tipologia di carico per servizi 
intermodali marittimo-ferroviari.  

Si è indagato quindi sulla capacità dei porti italiani di competere nel segmento di mercato del traffico 

Ro-Ro attraverso un modello di valutazione della competitività dei porti italiani specializzati nel traffico 

Ro-Ro fondato sulla analisi in componenti principali (ACP) per la determinazione di uno specifico indice 

denominato PCI-RO-RO.  

. 
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1. Introduzione 

In Europa i servizi di connessione dai porti verso l’entroterra si basano per lo più 

sul trasporto stradale, tuttavia, la crescita registrata negli ultimi decenni del trasporto 

marittimo unitizzato e la conseguente domanda di servizi logisticamente organizzati sul 

territorio è diventata una sfida molto impegnativa anche per il più flessibile ed 

adattabile trasporto stradale. Se si considera inoltre il forte incremento dei costi variabili 

legati alla trazione stradale (carburanti, pedaggi, limitazioni della circolazione, controlli 

sulla sicurezza, congestione, ecc.) e la crescita dei vincoli ambientali, il dominio della 

strada per i servizi di connessione con l’entroterra potrebbe essere nei prossimi anni 

messo fortemente in discussione.  

La capacità degli operatori di trasporto di attirare merci dall'entroterra al minor costo 

possibile e con servizi affidabili e regolari è una condizione essenziale per ottenere o 

mantenere vantaggi competitivi (Fremont, Franc, 2010). Ciò si verifica in particolare nei 

porti del nord Europa ove il trasporto terrestre o per vie d’acque interne è effettuato 

direttamente o indirettamente dalle compagnie di trasporto marittimo.  

Lo sviluppo delle reti primarie europee consente la polarizzazione di zone logistiche 

in prossimità delle porte di accesso ai traffici internazionali (porti e inland-terminal) e 

lungo gli assi tra porti e terminali interni a breve-media distanza su di essi gravitanti. I 

poli logistici esercitano un spinta alla concentrazione di attività in molti casi con forte 

orientamento all’intermodalità.  

Le imprese di logistica frequentemente si insediano una vicino l’altra in quanto 

attratte dagli stessi fattori di localizzazione, come la vicinanza ai mercati di riferimento 

e la disponibilità di servizi efficienti di supporto. La concentrazione geografica delle 

imprese logistiche crea sinergie ed economie di scala che fanno la localizzazione 

prescelta ancora più attrattiva ed ulteriormente incoraggiano la concentrazione di 

imprese di distribuzione in una particolare area. Le differenze geografiche del costo del 

lavoro, del costo dei terreni, della disponibilità di spazio, dei livelli di congestione, della 

cultura e produttività del lavoro e della politica amministrativa locale, sono tra i molti 

fattori che determinano la polarizzazione di siti logistici. La fase di multi-polarizzazione 

all’intero di un territorio servito da uno o più porti, conduce alla configurazione di rete 

logistica regionale definita appunto “regionalizzazione portuale” (Notteboom, Rodrigue, 

2005).  

Uno sviluppo sbilanciato di inland terminal e corridoi potrebbe semplicemente 

spostare i “colli di bottiglia” dai porti ai corridoi ed ai terminali interni ma non costituire 

un sistema integrato finalizzato all’alleggerimento delle zone e dei siti più congestionati. 

La tendenza verso la de-concentrazione dei siti logistici in molti casi avviene 

spontaneamente come risultato di processi market-driven ma anche le autorità nazionali, 

regionali e locali possono guidare direttamente tale processo, ad esempio, offrendo 

incentivi finanziari e fiscali o riservando spazi disponibili per futuri sviluppi logistici. 

Soluzioni sperimentate a livello internazionale hanno dimostrato la validità di sistemi 

funzionali alla ripartizione dei servizi  intermodali e dei flussi tra localizzazioni import-

dominate e localizzazioni export-dominate, con specializzazioni inland per quanto 

riguarda le prime ed in area portuale o retroportuale per quanto riguarda le seconde, al 

fine di creare un sistema circolare con risultati positivi in termini di riduzione delle 

distanze medie, di viaggi a vuoto e di produzione di esternalità negative (De Langen, 

2002).  
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2. Reti di produzione, distribuzione globale e ruolo dei porti 

Le compagnie di trasporto marittimo sono imprese private internazionali alla ricerca 

del profitto che hanno sviluppato un notevole flessibilità nella allocazione delle risorse 

impiegate nella produzione a causa della necessità di fronteggiare dinamiche di mercato 

derivanti dall’andamento ciclico dei mercati globali. La tendenza attuale consiste nel 

prendere il controllo di alcuni segmenti della filiera logistica, al fine di ridurre i costi ed 

i  rischi, catturare valore aggiunto e assicurare una maggiore affidabilità di 

distribuzione. Come tali, le compagnie di navigazione in molti casi assumono un ruolo 

dominante e decidono itinerari, terminali, modalità che le merci vanno ad utilizzare 

influenzando in tal modo le scelte anche degli altri attori della filiera.  

Adottando strategie di integrazione verticale tra attività di trasporto marittimo ed 

attività terminalistiche o imponendo restrizioni verticali ai gestori dei terminal, le linee 

di navigazione, limitando la concorrenza, sono di fatto entrate nel mercato della 

logistica portuale e retroportuale principalmente attraverso lo sviluppo di terminali 

dedicati presso i maggiori nodi marittimo-terrestri. In una fase come quella attuale, 

caratterizzata dalla ricerca di efficienza e di conservazione delle quote di mercato anche 

a costo di accettare margini di profitto inferiori, le stesse compagnie stanno 

intraprendendo la strada dell’integrazione o delle restrizioni verticali con altre attività 

della catena logistica come la vezione ferroviaria, la distribuzione terrestre ed altre 

attività associate a reti logistiche complesse a sostegno di reti globali di produzione 

(global production network) (Coe et al. 2004; Henderson et al. 2002).  

Tali fenomeni conducono a rivedere in molti casi previsioni di sviluppo dei traffici 

fondate solo sull’efficienza tecnica dei terminali e delle condizioni di funzionalità fisica 

degli stessi, mentre assumono maggiore importanza variabili legate all’ambiente di 

mercato che in determinati centri nodali possono svilupparsi in termini di presenza di 

grandi operatori integrati verticalmente, di funzioni logistiche avanzate, di capacità di 

competere e di adattamento alle mutevoli condizioni di mercato. Ciò comporta anche la 

revisione delle politiche pubbliche basate sulla realizzazione di infrastrutture non 

condivise in qualche forma e modo con operatori terminalistici globali come DP World, 

APM Terminals, Hutchison Port Holdings, PSA, solo per citare i maggiori.  

I principali segnali che spiegano l’interesse delle imprese alla integrazione verticale 

ed al coordinamento di funzioni logistiche, sono generalmente identificabili nella 

presenza degli operatori logistici del trasporto marittimo nelle catene di produzione 

globali con un ruolo centrale e decisivo (Heaver, 2002; Van der Horst, De Langen, 

2008). 

I porti sono le infrastrutture nelle quali maggiormente si concentrano i flussi di beni 

che si muovono lungo le reti progettate dalle imprese per soddisfare i bisogni di 

consumo dei clienti e che devono necessariamente essere costruite tenendo conto di 

vincoli di natura infrastrutturale e gestionale rappresentati dalla capacità e funzionalità 

delle reti di trasporto. Nel commercio globale internazionale il peso del trasporto 

marittimo è assolutamente prevalente e pertanto i porti rappresentano i nodi attraversati 

dalle maggiori quote di traffico in quantità ed in valore che viene smistato da e verso i 

territori interni (Roso et al., 2009).  

Nella maggior parte dei casi i modelli di ubicazione dei centri di distribuzione sono 

implementati non considerando adeguatamente il fatto che le merci prima di arrivare a 

questi centri di distribuzione passano prima attraverso un porto. Pertanto, sarebbe più 

logico e molto spesso più vantaggioso in termini di costo totale operativo la 

localizzazione portuale per tali centri di distribuzione. Tale approccio di in-port 



RIVISTA DI ECONOMIA E POLITICA DEI TRASPORTI 

Anno 2013, nnumero 2, articolo 1, ISSN 2282-6599 

 4 

distribution centres non è in conflitto con l'approccio di regionalizzazione portuale con 

connessioni a centri di distribuzione interni sostenuto da Notteboom e Rodrigue (2005), 

dipendendo dalle diverse situazioni e configurazioni delle reti e da altre variabili di 

contesto specifico. È stato inoltre riconosciuto che la posizione dei porti offre maggiori 

opportunità per lo sviluppo di servizi a valore aggiunto logistico e altre attività prossime 

ai porti (De Langen, 2002). Inoltre, il concetto di port-centric logistics è stato 

recentemente avanzato nel settore della logistica portuale (Falkner, 2006; Wall, 2007; 

Analytiqa, 2007; Mangan et al., 2008), con il quale si definisce la presenza di servizi di 

distribuzione e la fornitura di altri servizi logistici a valore aggiunto all’intero di un 

porto o nell’immediato retroporto. I porti stanno pertanto sempre più verificando la 

possibilità di conseguire profitti anche sviluppando attività e servizi che vanno oltre la 

“semplice” fornitura di ormeggio e di servizi di movimentazione alle navi. 

La prossimità ai porti di poli logistici dotati di strutture di stoccaggio, di distribuzione 

e di lavorazione semi-produttiva delle merci, in grado di fungere da elemento di 

interscambio fra diverse infrastrutture di trasporto (ad esempio porti ed interporti) e da 

anello di congiunzione fra industria e servizi, è quindi un aspetto che può in determinati 

casi rappresentare un vantaggio competitivo. Tali strutture rappresenterebbero siti di 

insediamento di attività di logistica avanzata situati a monte dei terminal portuali ed 

integrati con i sistemi di trasporto intermodale principalmente situati all’interno (inland 

terminal) (Rodrigue et al., 2009, 2010).  

 

3. Funzioni avanzate di logistica portuale: il trasporto intermodale marittimo-

ferroviario di carichi rotabili e veicoli nuovi  

Il mercato del trasporto marittimo Roll on/Roll off (Ro-Ro) si può suddividere in 

quattro sottocategorie: il segmento del trasporto lungo rotte d'alto mare (deep sea), che 

riguarda il trasporto di autovetture (car carrier) e le navi portacontainer dotate di 

strutture Ro-Ro, il segmento del trasporto a corto raggio (short sea), relativo al trasporto 

con traghetti misti per passeggeri e merci, da un lato, e il trasporto Ro-Ro 

esclusivamente di merci, dall'altro.  

Trasporto di autovetture 

Circa il 20-25% della produzione mondiale di autovetture viene esportato via nave dai 

paesi di produzione. Le previsioni fino al 2015 indicano un volume di produzione 

mondiale di circa 80 milioni di unità, con esportazioni all'estero pari a quasi 20 milioni 

di unità. Tali cifre si basano su un tasso di crescita annuo stimato del 2% nel settore 

della produzione di autovetture e non tengono quindi conto degli effetti della crisi, che 

ha duramente colpito il settore della produzione automobilistica. La produzione 

mondiale di veicoli a livello mondiale è scesa da 73,3 milioni di veicoli nel 2007 a 70,5 

milioni nel 2008 secondo dati di fonte International Organisation of Motor Vehicle 

Manufacturers (ESPO, 2009).  

Trasporto di container con navi RoRo 

L'utilizzo delle navi ConRo (container e RoRo) era in uso da parte di compagnie di 

linea che facevano scalo in porti dotati di strutture di movimentazione delle navi 

alquanto limitate. Attualmente tali navi sono utilizzate principalmente in alcuni porti 

africani e dell'America centrale. Alcune rotte con l’Africa occidentale collegano 

regolarmente i porti dell’Italia meridionale anche in connessione con linee ro-ro del 

Mediterraneo rendendo possibili collegamenti misti deep-sea e short sea. Le navi 

ConRo possono caricare sia carichi rotabili (soprattutto sotto coperta) che container (sul 
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ponte) e ciò le rende particolarmente flessibili ed adatte anche all’incrocio tra rotte a 

lungo e medio-breve raggio presso terminali hub.  

Trasporto con traghetti per passeggeri e carichi rotabili 

Il mercato è caratterizzato da una notevole crescita del traffico merci in specie nel 

Mediterraneo. Ciò ha comportato in molti casi la parziale sostituzione dello spazio 

passeggeri con lo spazio merci e l'utilizzo di navi più veloci e moderne. Su alcune tratte, 

tuttavia, si registra anche un notevole traffico di passeggeri, soprattutto tra la Svezia e la 

Finlandia e nel Mediterraneo. 

Trasporto RoRo di sole merci 

Il mercato del trasporto merci “non accompagnato”, ovverosia di carichi rotabili senza 

motrice e autista, sta avendo una crescita notevole in molte regioni geografiche ed è 

caratterizzato dall'utilizzo di grandi navi. Anche se i container hanno una posizione 

sempre più importante anche sul mercato del Mare del Nord in cui tale tecnica trasporto 

è molto diffusa, il mercato si divide tra l'Europa settentrionale e il Mediterraneo ove 

rappresenta un’alternativa in concorrenza con il trasporto ferroviario e principalmente 

stradale. 

Per la costruzione di itinerari co-modali europei della core network, trimodali e con 

accesso ai porti, come definiti dalla Commissione Europea con la revisione della 

politica delle TEN-T (COM, 2011-144), alternativi alla mono modalità stradale, di 

grande interesse è la possibilità di possibilità di effettuare servizi “Ro-Ro-Ra” (Ro-

Ro/Rail) ovverosia il trasporto di veicoli nuovi e semirimorchi stradali trasportati con 

navi Roll on/Roll off successivamente instradati tramite ferrovia dai porti per l’inoltro 

interno e viceversa. Tale tecnica di trasporto combinato marittimo-ferroviario è 

pressoché assente nei porti italiani a causa della mancanza di offerta da parte degli 

operatori ferroviari, in primis l’operatore pubblico Trenitalia, e delle carenze 

infrastrutturali dei terminali portuali ove, eccetto in rari casi, non sono presenti impianti 

specificamente attrezzati per il trasbordo mare-ferro di unità di carico rotabili.  

L’unico caso in Italia ove attualmente è in esercizio un servizio ferroviario per carichi 

rotabili con terminalizzazione portuale è rappresentato dal porto di Trieste con il 

collegamento Ro-La (dal tedesco “Rollende Landstrasse”) con Salisburgo, ovverosia il 

trasporto combinato ferro-gomma di carichi rotabili “accompagnati” (con autista a 

bordo della nave e del treno) e/o “non accompagnati”. I veicoli stradali arrivano via 

traghetto sulle banchine e vengono caricati su speciali treni ribassati specifici per il 

combinato terrestre Ro-La (definito anche “autostrada viaggiante”) capaci di ospitare sia 

semirimorchio che motrice. Nel porto di Trieste nel 2011 sono stati composti 809 treni 

Ro-La per un numero complessivo di 15.269 camion sulla tratta Trieste-Salisburgo (787 

e 13.608 rispettivamente nel 2010). La maggior parte dei rotabili in arrivo al porto di 

Trieste proviene dalla Turchia ed i traffici sono destinati ad aumentare, anche grazie alle 

agevolazioni doganali previste dal regime di porto franco. Nel 2011, tra imbarchi e 

sbarchi si contavano 215.000 camion (contro i 202.000 del 2010) (fonte: Autorità 

Portuale di Trieste, 2012). 

Un significativo recente caso di logistica portuale Ro-Ro a servizio di catene di 

fornitura industriali è rappresentato dal trasporto ferroviario-marittimo della nuova Fiat 

500L prodotta in Serbia gestito dall’operatore Grimaldi. Le auto saranno trasportate a 

mezzo ferrovia fino al porto di Bar compiendo un tragitto di circa 450 chilometri. 

Grimaldi attiverà una linea regolare bisettimanale dedicata al trasporto di rotabili tra 

Bar, Salerno, Catania e alcuni porti negli USA dove sarà distribuita l’autovettura. Nel 
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porto di Bar si effettueranno anche le importazioni di parti di automobili provenienti 

dall’Italia e destinate allo stabilimento Fiat in Serbia per l’assemblaggio.  

Il trasporto combinato mare-ferro potrebbe trovare spazi di mercato nelle connessioni 

longitudinali lungo le direttrici italiane tirrenica ed adriatica in prosecuzione delle rotte 

mediterranee trasversali effettuate con navi Ro-Ro. Il trasporto di autovetture e di 

veicoli commerciali nuovi, largamente effettuato con navi Ro-Ro nel Mediterraneo, 

potrebbe ad esempio rappresentare una interessante tipologia di carico per servizi 

intermodali marittimo-ferroviari.  

Nei porti del Nord Europa è diffuso infatti il carrier haulage, ovverosia il trasporto 

terrestre effettuato da o per conto delle compagnie di trasporto marittimo che si 

contrappone al merchant haulage nel quale il trasporto terrestre è organizzato da parti 

diverse dalla compagnia di trasporto marittimo. Il trasporto intermodale ha un'incidenza 

molto più elevata nel carrier haulage ed il trasporto stradale è utilizzato esclusivamente 

su brevi distanze. Pertanto, la scelta dei porti principali per le connessioni europee ro-ro 

dovrebbe fondarsi su caratteristiche tecniche ed economiche indicative della 

competitività dei porti per la cui valutazione si è proceduto alla costruzione del modello 

di analisi di seguito esposto.    

 

4. Competitività portuale nel segmento di mercato Ro-Ro 

L'integrazione funzionale tra diversi operatori lungo la filiera delle attività logistiche 

appartenenti al settore marittimo, ha portato alla nascita di gruppi logistici e operatori 

multimodali che offrono un'ampia gamma di servizi ai loro clienti industriali e 

commerciali. Per questi gruppi, la scelta dei porti attraverso cui operare dipende in gran 

parte dall'efficienza di un determinato porto all'interno della specifica catena logistica ed 

alla corrispondente affidabilità dei servizi offerti. Il ruolo commerciale delle Autorità 

portuali è diventato relativamente meno importante, in quanto si presta maggiore 

attenzione all'affidabilità e al livello dei servizi offerti direttamente dagli operatori. 

Questa nuova situazione spiega anche perché, nella scelta dei porti, gli spedizionieri o 

gli armatori danno sempre più valore a determinate caratteristiche della gestione della 

catena di approvvigionamento, tanto da assumerne in molti casi la diretta responsabilità. 

Tale processo, già diffuso nel settore del trasporto full-container si sta rapidamente 

diffondendo anche nel settore del trasporto marittimo di carichi rotabili e misti.  

Considerata la situazione attuale di crisi economica, con una flessione media dei 

volumi del 20%, è altamente probabile che la capacità di penetrazione nell'hinterland ed 

il livello dei servizi intermodali diventeranno ancora più importanti anche nel settore 

Ro-Ro. I porti cercheranno di mantenere la loro posizione di nodi vitali nelle catene 

logistiche nel tentativo di assicurarsi quanta più merce possibile e ridurre al minimo, 

allo stesso tempo, gli effetti della crisi. 

Al fine di valutare il grado di competitività portuale con riferimento al capacità di 

attrarre traffico Ro-Ro e di smistarlo all’interno del territorio continentale, si sono 

considerate alcune variabili tecnico-operative dei porti italiani con traffico Ro-Ro che 

possono essere considerate determinati con riferimento allo scenario italiano. Tali 

variabili, utilizzate per la stima di una misura di competitività con l’applicazione di un 

modello basato sulla tecnica statistica multivariata dell’analisi per componenti principali 

(ACP), sono di seguito riportate. 

1 - Accosti Ro-Ro. Tale variabile esprime la capacità di un porto di offrire servizi di 

attracco a navi specializzate nel trasporto di carichi rotabili. La tecnica di trasporto e di 
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carico e scarico di carichi rotabili prevede il posizionamento a terra di rampe posteriori 

e/o laterali attraverso le quali i veicoli possono salire e scendere dalle navi. Anche se 

riferibile ad un aspetto tecnico della dotazione infrastrutturale e quindi alla efficienza 

tecnica, tale variabile può esprimere il grado di specializzazione di un porto e la sua 

competitività in termini di capacità di ricevere navi Ro-Ro. 

2 - Attrezzature movimentazione Ro-Ro. Per la movimentazione dei carichi rotabili 

Ro-Ro senza motrice, come i semirimorchi, vengono utilizzate speciali attrezzature 

chiamate “ralle” e/o motrici da piazzale per il carico e scarico di merce contenuta in 

veicoli. Tali attrezzature indicano la specializzazione di un porto con riguardo al traffico 

di carichi rotabili ed esprime la competitività di un porto specializzato in tale tipo di 

traffico in termini di capacità e di tempo di movimentazione, carico e scarico delle 

merci. 

3 - Relazioni ferroviarie con centri intermodali. Tale variabile verifica l’esistenza o 

meno di servizi ferroviari tra il porto di riferimento e centri intermodali e/o interporti 

posti in genere nell’hinterland. Il dato vuole cogliere principalmente l’aspetto 

competitivo piuttosto che l’aspetto tecnico, pertanto attraverso l’imputazione di una 

variabile binaria o dummy (0-1) si è rilevata la presenza o meno di tali servizi a 

prescindere dal loro livello qualitativo e quantitativo. La connessione ferroviaria è una 

importante caratteristica dei porti maggiormente competitivi in quanto ad essa viene 

associata la possibilità di un porto di allargare il suo bacino di utenza e di riferimento 

territoriale. I servizi ferroviari presenti direttamente dai porti italiani sono limitati ai 

pochi porti che dispongono di terminal e connessioni dirette alla rete nazionale. In molti 

casi, nei decenni scorsi, tali fondamentali infrastrutture di raccordo, sono state dismesse 

anche a causa della grave crisi che contraddistingue da anni il settore ferroviario cargo e 

della mancanza di visione strategica che ha caratterizzato la politica di sviluppo portuale 

in Italia. 

4 - Indice di dotazione stradale. Il trasporto combinato marittimo-stradale 

evidentemente utilizza le infrastrutture stradali per l’accesso ai terminali marittimi. La 

dizione europea di Autostrade del Mare (Motorways of the Sea - MoS) rende molto bene 

il significato e l’importanza della dotazione stradale di un territorio e la continuità o 

proiezione marittima di essa costituita proprio dai servizi marittimi effettuati con navi 

Ro-Ro. Tale variabile può costituire un elemento di competitività del territorio per il 

quale un determinato porto costituisce il naturale “sbocco a mare” (Tongon 2005, 

Notteboom, Winnkelmans 2001, Baird, 2000). 

5 - Porti nazionali collegati. I collegamenti nazionali sono particolarmente 

significativi del livello di connettività della rete nazionale di servizi Ro-Ro. In 

particolare sono stati considerati sia i servizi misti merci e passeggeri (Ro-Pax) sia i 

servizi solo merci. La competitività di un porto dovrebbe essere direttamente legata alla 

presenza di servizi di trasporto combinato con altri nodi della rete delle rotte nazionali. 

6 - Porti Mediterraneo collegati. La presenza di collegamenti Ro-Ro con porti del 

Mediterraneo consente al porto di offrire una più vasta gamma di possibilità ai 

potenziali utenti anche in alternativa al trasporto monomodale stradale. Infatti, in 

particolare i collegamenti trasversali tra Italia e Mediterraneo orientale ed il Mar Nero 

(Grecia, Turchia, Romania) ed occidentale (Francia, Spagna), sono quelli che registrano 

le migliori prestazioni in termini di traffico e di risultati economici per gli operatori.  

7 - Porti collegati con linee Euro-Med. L’inserimento in circuiti internazionali 

europei consente ad un porto di offrire servizi a scala continentale e possibili 

interconnessioni anche a scala intercontinentale. In tale senso i porti possono 
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rappresentare anche per il traffico Ro-Ro e Con-Ro (container trasportati da navi Ro-

Ro) importanti nodi di interconnessione di rotte tra continenti come tra Europa e 

America e Europa e Africa. Tale variabile è tesa a cogliere tali aspetti dei porti italiani 

considerati. Nel rispetto dei principi di regolarità, rapidità e affidabilità del trasporto 

combinato marittimo di linea, sono stati considerati i soli collegamenti con porti europei 

con frequenza non inferiore ad una toccata a settimana con navi Ro-Ro. 

8 - Operatori presenti. Le compagnie che operano in un porto sono indicative 

dell’importanza del porto stesso con riferimento alle destinazioni servite ed al grado di 

concorrenza potenziale tra operatori. La differenziazione dei servizi tra diversi operatori 

anche nello stesso porto è generalmente ritenuta un fattore di competitività legato alle 

economie di scopo derivanti dalla pluralità di servizi che possono sfruttare fattori di 

produzione comuni a più servizi offerti che nel caso specifico sono rappresentati da 

fattori della produzione derivanti dall’uso delle infrastrutture e dei servizi terminalistici 

portuali. 

La misurazione della performance dei porti italiani specializzati nella 

movimentazione di carichi rotabili è stata ottenuta mediante la costruzione di un 

indicatore composito, denominato PCI-RO-RO (Port Competitiveness Index Roll On 

Roll Off) che riassume singoli indicatori pesati in relazione alle suesposte variabili. Le 

otto variabili sono state rilevate per i porti italiani specializzati nel traffico Ro-Ro nel 

periodo di analisi 2009-2010.  

Per la determinazione dell’indicatore composito è stata applicata la tecnica 

multivariata denominata Analisi in Componenti Principali (ACP). Tale analisi è una 

tecnica statistica di tipo descrittivo ed esplorativo finalizzata ad una rappresentazione 

della matrice dei dati che descrivono il fenomeno oggetto di studio. La giustificazione 

teorica che sta alla base di questa analisi risiede nella possibilità di rendere “visibile” 

una nuvola di punti di m dimensioni al fine di cogliere l’eventuale legame tra le variabili 

oggetto di indagine.  

In un grafico bidimensionale o, al limite, tridimensionale è immediato cogliere 

l’esistenza o meno di un possibile legame tra le variabili. Quando, però, ci si sposta in 

ambiti dimensionali superiori a tre, i punti che definiscono le osservazioni non sono più 

rappresentabili. In questo caso l’unica soluzione è effettuare una riduzione dimensionale 

e ciò è possibile se tali punti ad m dimensioni vengono proiettati in uno spazio 

bidimensionale (Fruchter, 1967). 

L’ACP quindi, consente di ridurre il numero di variabili che descrivono il profilo 

delle unità e di riprodurre le caratteristiche di queste ultime attraverso un numero 

ristretto di nuove variabili (componenti principali), scomponendo il fenomeno secondo 

degli assi strutturali di importanza decrescente. Si ricerca quella riduzione ottimale che 

conservi al massimo la struttura relazionale esistente fra le unità nella matrice dei dati, 

in termini di distanze fra i punti corrispondenti o, il che è lo stesso, in termini delle loro 

distanze dal baricentro.  

Le componenti principali, fra loro non correlate per costruzione, sono combinazioni 

lineari delle variabili originarie, l’ACP, infatti, è un metodo di tipo lineare che 

ricostruisce come sottospazi ottimali degli iperpiani. Una combinazione lineare, in 

quanto risultante da una somma ponderata delle variabili originarie, risulta un modello 

utile per costruire indicatori compositi, in grado di riassumere fenomeni complessi.  

L’uso di tale tecnica nel caso specifico, consente di aggregare rappresentazioni di 

diversi indicatori di prestazioni portuali con particolare riferimento a variabili 
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selezionate in ragione della espressione della capacità di competere per acquisire 

traffico e posizioni consolidate all’interno del mercato nazionale ed internazionale. 

L’indicatore di competitività portuale è quindi così ottenuto: 

 

ik

n

k

K XWROROPCI 



1   (1) 

dove: 

PCI-RO-RO rappresenta l’indice di competitività portuale con riferimento al traffico 

ed alla operatività nel settore Ro-Ro, Wk  il peso del k-esimo indicatore e Xik è il valore 

standardizzato per tener conto delle diverse unità di misura del k-esimo indicatore per 

l’i-esimo porto (Tongzon, Heng, 2005; Gosh, De, 2005). 

Inoltre, ai fini di valutare la significatività statistica delle variabili considerate per 

l’indicatore composito di competitività in relazione al traffico dello specifico segmento 

di mercato, è stata condotta una regressione lineare OLS considerando come variabile 

indipendente il traffico Ro-Ro totale movimentato nel periodo 2009 e 2010 dai porti 

italiani. La verifica di una relazione di dipendenza lineare tra le due variabili permette di 

considerare il traffico Ro-Ro quale proxy della competitività portuale e quindi di 

studiare gli effetti di dipendenza tra variabili dipendenti considerate e l’indicatore 

generale di capacità competitiva.  

 

);( aXfROROTHR ik
  (2) 

dove:  

THR-RO-RO è il traffico del segmento Ro-Ro (throughput) del porto i-esimo, le 

variabili selezionate determinanti la competitività ikx  sono introdotte nel modello come 

variabili indipendenti e pertanto i relativi coefficienti rappresentano gli effetti marginali 

sul traffico e quindi sulla competitività. 

 

5. Dati e risultati empirici 

L’analisi in componenti principali è stata condotta considerando 19 porti nazionali nei 

quali è presente traffico Ro-Ro sia misto passeggeri e merci sia solo merci. Le fonti dei 

dati ufficiali sono relative agli anni 2009 e 2010. Esse sono: il Conto Nazionale dei 

Trasporti e delle Infrastrutture 2009-2010 pubblicato dal Ministero delle Infrastrutture e 

dei Trasporti, statistiche sui trasporti marittimi pubblicate dall’Istat, studi di settore 

pubblicati dal Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti nell’ambito del Piano 

Nazionale della Logistica elaborati dal Cieli dell’Università di Genova e dall’I.S.P.I. del 

Politecnico di Torino, il portale European Shortsea Network, l’Istituto Tagliacarne-

Uniontrasporti, la Rete Autostrade Mediterranee S.p.A. organismo in house del 

Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti per la pianificazione e ed il coordinamento 

degli interventi in attuazione delle Direttive europee sulle Autostrade del Mare. 

Le statistiche descrittive delle suddette variabili ed i risultati dell’ACP sono riportati 

nelle tavole 1, 2 e 3. 

 

Tavola 1: Statistiche descrittive variabili ACP 

Variabile  Osservazioni Minimo Massimo Media DS 

http://www.mit.gov.it/
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Accosti ro-ro VAR1 19 1.0 26.0 8.2 5.9 

Attrezzature ro-ro VAR2 19 0.0 111.0 38.8 32.4 

Relazioni ferroviarie centri intermodali  VAR3 19 0.0 1.0 0.4 0.5 

Indice dotazione stradale VAR4 19 39.8 259.8 102.6 58.4 

Porti collegati nazionali VAR5 19 0.0 8.0 3.0 2.9 

Porti collegati Med  VAR6 19 0.0 9.0 3.3 2.8 

Porti con linee Euro Med ro-ro VAR7 19 0.0 23.0 8.4 8.7 

Operatori presenti VAR8 19 1.0 7.0 3.7 2.2 

 

Tavola 2: Matrice di correlazione (Pearson) 

Variabili VAR1 VAR2 VAR3 VAR4 VAR5 VAR6 VAR7 VAR8 

VAR1 1 0.354 0.400 0.359 0.333 0.520 0.283 0.275 

VAR2 0.354 1 0.047 0.271 0.193 0.324 0.197 0.236 

VAR3 0.400 0.047 1 -0.009 -0.193 0.321 -0.076 0.193 

VAR4 0.359 0.271 -0.009 1 -0.169 -0.077 0.106 -0.320 

VAR5 0.333 0.193 -0.193 -0.169 1 0.148 0.508 0.463 

VAR6 0.520 0.324 0.321 -0.077 0.148 1 0.217 0.650 

VAR7 0.283 0.197 -0.076 0.106 0.508 0.217 1 0.288 

VAR8 0.275 0.236 0.193 -0.320 0.463 0.650 0.288 1 

 

Tavola 3: Autovalori  

  F1 F2 F3 F4 F5 F6 F7 F8 

Autovalore 2.749 1.561 1.413 0.797 0.542 0.501 0.307 0.131 

Variabilità (%) 34.368 19.508 17.661 9.967 6.769 6.262 3.833 1.633 

% cumulata 34.368 53.876 71.537 81.504 88.272 94.534 98.367 100.000 

 

I risultati della ACP mostrano che la prima componente principale (F1) spiega il 

34,4% della varianza totale ed è stata utilizzata per la determinazione dei pesi di 

ponderazione delle variabili che compongono l’indice PCI-RO-RO con i seguenti 

coefficienti (factor loading): 

 
PCI-RO-RO =  0.74VAR1 + 0.54VAR2 + 0.32VAR3 + 0.04VAR4 + 0.59VAR5 + 0.77VAR6 + 

+ 0.56VAR7 + 0.75VAR8 

 

Il peso maggiore nella determinazione dell’indice di competitività è attribuito agli 

accosti Ro-Ro, ai porti collegati del Mediterraneo ed al numero di operatori di trasporto 

marittimo specializzato presenti. L’indice di dotazione stradale, all’opposto, mostra non 

avere particolare peso, le altre variabili considerate sono comunque rilevanti. 

La tavola 4 e la figura 1 riportano la graduatoria dei porti in ragione dell’indice 

composito PCI-RO-RO in ordine decrescente. 

 

Tavola 4: Port Competitiveness Index traffico Ro-Ro  

1 Genova 11.682 

2 Livorno 9.999 

3 Civitavecchia 7.644 

4 Palermo-Termini 6.806 

5 Cagliari-Sarroch 6.474 
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6 Salerno 6.232 

7 Bari 5.486 

8 Ancona 5.480 

9 Trieste 5.267 

10 Venezia 5.246 

11 Olbia-Golfo Aranci-P.Torres 5.197 

12 Brindisi 4.915 

13 Catania 4.870 

14 Napoli 4.594 

15 Savona-Vado 4.234 

16 Ravenna 2.349 

17 Messina-Milazzo 1.844 

18 Marina di Carrara 0.864 

19 Piombino 0.728 

 Media 5.258 

 Dev. Stand. 2.749 

 

 
 

Figura 1: Port Competitiveness Index traffico Ro-Ro  

 

Come evidenziato in precedenza, mediante l’ACP è possibile determinare i pesi di 

ogni singola variabile che compone l’indice complessivo ma non è possibile 

determinare la significatività statistica dei coefficienti in relazione all’indice composito 

e quindi stimare gli effetti che le singole variabili indipendenti hanno sulle possibili 

variazioni dell’indice di competitività portuale. 

In relazione allo specifico segmento di mercato analizzato, si potrebbero considerare 

sicuramente appartenenti alla rete TEN-T core i porti con valori dell’indicatore 

superiori alla media. In effetti, però, i porti di Civitavecchia, Cagliari e Salerno risultano 

al di sopra della media dell’indicatore composito ma sono esclusi dalla core network. Il 

porto di Catania è del tutto escluso dalle reti portuali europee, pur facendo registrare un 

discreto valore dell’indicatore composito elaborato. Napoli e Ravenna, incluse nella 

core, fanno registrare un valore dell’indicatore al di sotto della media.  
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Eseguendo una regressione lineare OLS con variabile dipendente il logaritmo naturale 

del traffico Ro-Ro in tonnellate 2009-2010 e l’indice PCI-RO-RO come variabile 

indipendente, si è trovata una forte relazione positiva. La forza della relazione lineare 

tra le variabili è rappresentata da R
2 

che, nel caso specifico, è uguale a 0.83, indicando 

che l’83% della variabilità della variabile dipendente è spiegato dalle variabili 

indipendenti. Si osservi che per variabilità della variabile dipendente si intende la 

devianza totale, misura di variabilità che l’analisi di regressione cerca di spiegare 

attraverso una o più variabili indipendenti. Il coefficiente  = 1.248 stimato dalla 

regressione OLS risulta significativo allo 0,01% (p-value = 0.0000) con un valore della 

Stat- t pari a 13.8 (valore critico ±4,359). 

Infine, è stata effettuata una regressione lineare multipla OLS con tutte le variabili 

indipendenti considerate per l’analisi di competitività e la costruzione del relativo indice 

composito e variabile dipendente il logaritmo naturale del traffico Ro-Ro per gli anni 

2009 e 2010. I risultati sono riportati nelle tavole 5 e 6. 

 

Tavola 5: Statistiche descrittive variabili PCI/RO-RO 

Variabile Osservazioni Minimo Massimo Media DS 

Intercetta 38 4.649 9.248 7.990 0.979 

Ln(VAR1)  38 0.000 3.258 1.836 0.809 

Ln(VAR2)  38 0.000 4.710 3.145 1.307 

Ln(VAR3)  38 0.000 1.000 0.368 0.489 

Ln(VAR4)  38 3.683 5.560 4.497 0.517 

Ln(VAR5)  38 0.000 2.079 0.853 0.870 

Ln(VAR6)  38 0.000 2.197 0.970 0.811 

Ln(VAR7)  38 0.000 3.135 1.543 1.200 

 

Tavola 6: Determinanti della competitività portuale Ro-Ro 

Variabili Coefficienti Dev. Stand. t Pr > |t| 

Intercetta 9.359 1.117 8.381 < 0,0001 

Ln(VAR1)  0.224 0.191 1.174 0.250 

Ln(VAR2)  -0.353 0.095 -3.718 0.001 

Ln(VAR3)  0.484 0.234 2.073 0.047 

Ln(VAR4)  -0.425 0.233 -1.821 0.079 

Ln(VAR5)  0.619 0.161 3.854 0.001 

Ln(VAR6)  0.324 0.189 1.710 0.098 

Ln(VAR7)  0.061 0.115 0.534 0.597 

Ln(VAR8)  0.118 0.257 0.458 0.650 

R2 0.738    

F-test 10.188   < 0,0001 

Y = ln del traffico Ro-Ro in ton. 

 

I coefficienti di regressione stimati sono usati per calcolare i valori previsti per 

ciascuna osservazione e per esprimere la variazione attesa nella variabile dipendente per 

ogni unità di variazione nelle variabili indipendenti. Attraverso la regressione, quindi, si 

cerca di dare una spiegazione al fenomeno analizzato valutando l’impatto di ciascuna 

variabile indipendente sulla previsione della variabile dipendente. 

I test sulla significatività del modello complessivo evidenziano che il modello è in 

grado di spiegare in modo soddisfacente il fenomeno indagato. I test di significatività 

sui coefficienti di regressione indicano la probabilità che consente di valutare se i 
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coefficienti stimati si mantengono diversi da zero (rifiuto dell’ipotesi H0 : i  = 0). Tale 

test di significatività è positivo con una probabilità di accettazione dell’ipotesi H0  

inferiore del 5% per le variabili: attrezzature Ro-Ro (VAR2), relazioni ferroviarie con 

centri intermodali (VAR3) e porti nazionali collegati (VAR5). Inoltre risultano 

significativi con probabilità inferiore al 10% le variabili: indice di dotazione stradale 

(VAR4) e porti internazionali collegati (VAR6). Considerando i coefficienti 

significativi, eccetto per la VAR2 e la VAR4, i segni sono positivi e indicano l’effetto 

marginale positivo che la variabile esercita sul traffico Ro-Ro e quindi sulla 

competitività portuale.  

La presenza di relazioni ferroviarie con centri intermodali (VAR3), il numero di 

collegamenti con i porti nazionali (VAR5) e del Mediterraneo (VAR6) rappresentano i 

fattori di prevalente rilievo ed influenza ai fini della determinazione della competitività 

portuale nello specifico mercato ro-ro. E’ possibile identificare tali misure di 

competitività prevalentemente nella maggiore e/o minore capacità di connessione del 

singolo porto nell’ambito della rete dei servizi di linea italiani ed internazionali 

operativi nel Mediterraneo. La significatività della variabile dicotomica relativa alla 

presenza di relazioni ferroviarie con centri intermodali, evidenzia che questa variabile 

influenza l’indice di competitività ed al tempo stesso esprime un legame positivo con il 

traffico portuale molto interessante ai fini dell’analisi delle potenzialità di sviluppo 

dell’intermodalità marittimo-ferroviaria.    

I valori negativi e significativi dei coefficienti riscontrati per le variabili 2 e 4 sono 

evidentemente da interpretarsi come non omogeneità dei dati tra i porti e non 

proporzionalità rispetto al traffico sia della operatività dei mezzi di movimentazione per 

i semirimorchi (trailer) che della dotazione stradale provinciale. Una pur notevole 

dotazione di mezzi per la movimentazione dei rotabili, come ad esempio nel caso del 

porto di Savona, corrisponde tuttavia a modesti volumi di traffico. La variabile non 

coglie infatti anche la possibilità di carico e scarico autonomo da parte dei veicoli 

rotabili dotati di motrice. Con riferimento alla dotazione infrastrutturale stradale della 

provincia, osservando i factor loading della ACP, tale variabile non risulta rilevante ai 

fini dell’indice di competitività e non contribuisce ad influenzare in maniera positiva il 

traffico marittimo di rotabili stradali dimostrando, rispetto alle aspettative di analisi, che 

i territori con minore dotazione infrastrutturale non sono caratterizzati da minore 

accessibilità ai terminali del trasporto combinato marittimo. 

Pertanto, l’analisi compiuta evidenzia che le variabili statisticamente significative con 

relazione positiva per la determinazione dell’indice composito sono: la presenza di 

relazioni ferroviarie con centri intermodali, i porti nazionali collegati (VAR5) ed i porti 

internazionali collegati (VAR6). Tali variabili, nel caso italiano, possono pertanto 

ritenersi strategicamente fondamentali per migliorare la capacità di un porto di attrarre e 

consolidare traffico marittimo di carichi rotabili mantenendo un vantaggio competitivo 

rispetto ad altri porti. 

 

6. Conclusioni e indicazioni di policy 

 

I servizi di trasporto intermodale e combinato marittimo presentano caratteristiche 

distintive in relazione ad aspetti di mercato, oltre che tecnici, che inducono gli studiosi 

ad analizzare specifici fattori al fine di definire la differenziazione tra servizi e, quindi, 

il confine di segmentazione del mercato dell’intermodalità nel suo complesso. Nel caso 

del trasporto marittimo, la differenziazione dei servizi di interscambio modale prevede 
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la esistenza di fattori di sistema, infrastrutturali ed operativi, che vanno anche oltre la 

volontà strategica delle imprese operanti in tale mercato di competizione 

tendenzialmente oligopolistica vista la presenza di elevati costi fissi. 

Tra le potenziali funzioni logistiche intermodali presenti nei porti, si sono 

approfonditi alcuni aspetti riguardanti il trasporto combinato marittimo di carichi 

rotabili in relazione alla costruzione di itinerari co-modali europei alternativi al 

trasporto stradale anche in ragione della recente revisione della politica dell’Unione 

europea delle reti TEN-T con la previsione di corridoi prioritari appartenenti alla core 

network all’interno della rete di livello base definita comprehnsive.  

Ottimizzare la performance delle catene logistiche multimodali, anche utilizzando di 

più modalità di trasporto più efficienti dal punto di vista energetico rappresenta uno 

degli obiettivi da raggiungere entro il 2030 dall’UE. La nuova dimensione del quadro di 

interventi ha portato la Commissione a lanciare nel 2009 una sostanziale revisione della 

politica delle TEN-T; è stato proposto un approccio di programmazione a doppio 

livello, formato da un’ampia rete, il livello di base (comprehensive) e una core network, 

che rappresenta la parte strategicamente più importante delle TEN-T. I corridoi della 

core network saranno fondati sull’integrazione modale, sull’interoperabilità e sullo 

sviluppo e gestione coordinata delle infrastrutture. Alcune caratteristiche fondamentali li 

dovranno distinguere: a) dovranno includere almeno tre modalità di trasporto; b) 

dovranno attraversare almeno tre Stati membri; c) dovranno coprire le principali 

distanze transfrontaliere della core network; d) dovranno prevedere l’accesso ai porti 

marittimi. 

Le Autostrade del Mare, evoluzione del trasporto Ro-Ro misto passeggeri e merci, 

costituiranno la dimensione marittima della rete core. Il concetto di Autostrade del Mare 

diviene, quindi, un passo ulteriore rispetto al tradizionale trasporto combinato 

marittimo, ovverosia un servizio di cabotaggio tra differenti zone dell’Europa 

finalizzato a collegare, con frequenza ragionevolmente alta e viaggi veloci, regioni 

differenti di uno stesso stato o di stati differenti. Tali collegamenti nascono dunque da 

una nuova e più moderna concezione del trasporto marittimo, non più visto come un 

vettore utilizzato ove non sussistano reali alternative stradali o ferroviarie, ma come 

un’offerta alternativa ed in concorrenza, confrontabile quindi per costi e tempi di 

percorrenza, al trasporto stradale merci. 

In tale contesto potrebbe anche in Italia essere sviluppato e incentivato il trasporto 

intermodale stradale-marittimo-ferroviario di carichi rotabili (Roll on - Roll off - Rail: 

Ro-Ro-Ra). In Italia, infatti, la distinzione e la segmentazione del mercato del trasporto 

intermodale ferroviario terrestre e marittimo trova riscontro più nel contesto operativo 

che a livello di interventi governativi e di politica dei trasporti, laddove, invece, sembra 

persistere una notevole confusione nel considerare una omogenea categoria di servizi 

intermodali strada-ferrovia, che trova origine nella pianificazione e nel finanziamento 

pubblico degli interporti avviata negli anni ’90. 

Proprio la suddetta scarsa attenzione alla diversa “localizzazione”, interna o portuale, 

dei traffici che potrebbero essere trasferiti dalla strada alla ferrovia, ha generato in Italia 

l’impostazione concettuale del problema del riequilibrio modale poco coerente con le 

reali caratteristiche della domanda merci nazionale ed internazionale nonché con le 

indicazioni di politica dei trasporti definite dalla Unione Europea. Ne è la dimostrazione 

la scarsa utilizzazione, ed in molti casi la dismissione, dei raccordi ferroviari portuali in 

quasi tutti i porti italiani che non consente l’instradamento ferroviario di consistenti 

volumi di traffico marittimo containerizzato, subendo così la forte concorrenza di porti 
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del Nord Europa. Tale problematica si amplifica volendo considerare la possibilità di 

sviluppare l’intermodalità marittimo-ferroviaria effettuata con unità rotabili stradali, 

anche soltanto trailer “non accompagnati”, laddove le infrastrutture portuali avrebbero 

bisogno di terminali e servizi specializzati per tale tipo di traffico al momento presenti 

soltanto nel porto di Trieste a servizio principalmente dei traffici tra Turchia ed Europa 

centrale. 

 Il trasporto combinato marittimo-ferroviario con l’utilizzo di unità di carico rotabili 

adatte alle modalità stradale, marittima e ferroviaria, rappresenta, invece, un segmento 

del mercato dell’intermodalità con caratteristiche, modelli di gestione e fabbisogni 

infrastrutturali molto specifici, che molto bene si attagliano alle indicazioni di 

operatività dei corridoi della core network. Pertanto, in relazione alla potenziale nuova 

offerta di servizi logistici innovativi a supporto del trasporto marittimo ed intermodale 

di carichi rotabili, come obiettivo di policy del trasporto intermodale in Italia, è stata 

effettuata un analisi comparativa dei porti italiani che attualmente presentano traffico 

merci Ro-Ro con lo scalo di linee di Autostrade del Mare ed altre linee di collegamento 

con porti europei e del Mediterraneo. Obiettivo è stato individuare i porti italiani che 

presentano la maggiore capacità di attrarre traffico Ro-Ro e la maggiore potenzialità 

competitiva in relazione all’inserimento all’interno dei corridoi transeuropei 

appartenenti alla cosiddetta core network.  

E’ stato elaborato un indicatore composito di misurazione del grado di competitività 

per tale tipologia di traffico dei porti italiani mediate l’applicazione della tecnica di 

analisi di dati multivariati per componenti principali (ACP) denominato: PCI-RO-RO 

(Port Competitiveness Index Roll On Roll Off). Tale indicatore composito ha consentito 

di stilare una graduatoria dei porti italiani in funzione di elementi caratterizzanti la 

rispettiva performance nello specifico mercato, rappresentati da otto variabili. E’ stata 

inoltre effettuata una regressione OLS per verificare la significatività statistica delle 

variabili considerate per l’ACP in funzione del traffico movimentato nei porti italiani 

negli anni 2009 e 2010, avendo verificato il legame esistente tra traffico Ro-Ro ed 

indicatore composito. Le variabili significative e più importanti per la determinazione 

dell’indice composito sono risultate: la presenza di relazioni ferroviarie con centri 

intermodali ed il numero di porti nazionali e porti internazionali collegati. Alcuni 

risultati sono risultati di particolare interesse, in particolare: i porti di Civitavecchia, 

Cagliari e Salerno, esclusi dalla rete core europea, risultano al di sopra della media 

dell’indicatore composito elaborato; il porto di Catania, del tutto escluso dalle reti 

portuali europee, registra un discreto valore dell’indicatore composito elaborato; i porti 

di Napoli e Ravenna, inclusi nella rete core, fanno registrare, invece, un valore 

dell’indicatore al di sotto della media.  
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Sommario 

 
L’obiettivo del lavoro è presentare i risultati dell’Osservatorio sulle Politiche di Sviluppo per i 

Trasporti e la Logistica che gestisce SRM-Studi e Ricerche per il Mezzogiorno. I risultati sono stati 

presentati annualmente alle riunioni trascorse del SIET (Napoli, Sassari, Trieste, Roma, Messina). 

L’obiettivo è quello di delineare un quadro degli investimenti relativi al settore dei trasporti e della 

logistica nel Mezzogiorno con particolare riferimento a quanto previsto dal Quadro Strategico Nazionale 
(QSN) 2007-2013. Nell’ambito di questa programmazione, infatti, ricadono non solo le singole previsioni 

a carattere regionale (POR) ma anche un Programma a valenza multiregionale specificatamente dedicati 

al comparto in esame (PON Reti e Mobilità 2007-2013). Per meglio delineare il contesto di riferimento 

sono state, inoltre, considerate le previsioni dell’Agenda 2000-2006 soffermandosi, in particolar modo, 

sui risultati raggiunti a chiusura della stessa. 

In merito a quest’ultima va detto che il Quadro Comunitario di Sostegno (QCS) 2000-2006, al pari 

dell’attuale programmazione, prevedeva anch’essa tanto delle politiche regionali (POR) quanto una 

cornice multi regionale (PON Trasporti 2000-2006) e l’analisi dell’andamento di tali programmi, oltre a 

quella degli effetti conseguiti, può essere vista come un utile strumento per meglio parametrare le 

performances degli interventi attualmente in corso. Dal confronto, infatti, è possibile trarre utili 

informazioni circa l’utilizzo dei fondi disponibili con riferimento non solo alle entità stanziate ma anche 
alle scelte di allocazione delle stesse in termini di tipologia di opere e territori destinatari. 

Lo studio svolto, focalizzato sulle aree della Convergenza (Calabria, Campania, Puglia e Sicilia), ha 

inteso quindi indagare da un lato su quanto inizialmente previsto (in termini tanto finanziari quanto di 

interventi fisici da realizzare) e, dall’altro, sui principali risultati raggiunti, cosi come contenuto nei 

Rapporti d’Esecuzione disponibili. 

Per l’agenda 2000-2006, sono stati analizzati per lo più i dati di chiusura dei Programmi. Il PON 

Trasporti ha fatto registrare un overbooking tanto negli impegni di spesa quanto nei pagamenti: i dati 

della Ragioneria Generale dello Stato per il monitoraggio degli interventi comunitari riportano, infatti, 

un’attuazione finanziaria che, al 30 giugno 2010, raggiunge il 114,2% in termini di pagamenti effettuati. 

Anche secondo le informazioni contenute nei Rapporti Finali di Esecuzione, l’Agenda 2000-2006 si è 

conclusa con rilevanti risultati. 

Prendendo come riferimento il PON Trasporti 2000-2006 si registrano, infatti, performance realizzative 
che hanno permesso il raggiungimento dell’impatto stabilito con quote di pagamento che toccano e 

superano la totalità dell’importo stanziato. Ottimi risultati si registrano anche per i Programmi Regionali 
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analizzati che, dal canto loro, se si escludono i progetti rinviati alla nuova programmazione, hanno spesso 

riportato un'analoga situazione con il completo raggiungimento degli obiettivi prefissati in termini 

realizzazione fisica e di impatto e con un overbooking della spesa relativa. 

Per quanto concerne, invece, i Programmi 2007-2013, dai Rapporti d’Esecuzione disponibili emerge 

come, in linea generale, inizino a registrarsi i primi risultati di spesa pur se, in termini di realizzazione 

fisica degli interventi, nella maggior parte dei casi, non si evidenziano performance particolarmente 

significative; ciò è dovuto per lo più al fatto che le attività svolte hanno per molto tempo riguardato la 

fase di progettazione degli interventi che hanno, quindi, visto l’avvio in ritardo rispetto alle tempistiche 
ottimali. 

Il PON Reti e mobilità, dal canto suo, secondo gli ultimi dati disponibili della Ragioneria Generale 

dello Stato (al 30 giugno 2012) fa registrare pagamenti per una quota pari a solo il 20,5% del totale 

disponibile. 

Vengono, infine, riportate alcune informazioni sulla nuova Agenda di programmazione 2014-2020, 

oltre ad alcune considerazioni generali sul particolare contesto che fa da sfondo all’attuazione delle 

politiche comunitarie, soffermando l’attenzione su quelle che possono essere delle possibili strade per il 

loro rilancio. 

 

 

Parole chiave: Logistica e trasporti, Politiche di sviluppo, Finanza pubblica 

 

 

 

1. Introduzione 

Con questo lavoro si mira a delineare un quadro degli investimenti relativi al settore 

dei trasporti e della logistica nel Mezzogiorno con particolare riferimento a quanto 

previsto dal Quadro Comunitario di Sostegno (QCS) 2000-2006 e dal Quadro Strategico 

Nazionale (QSN) 2007-2013. 

Nell’ambito di queste programmazioni, infatti, ricadono non solo le singole previsioni 

a carattere regionale (POR) ma anche due Programmi a valenza multiregionale 

specificatamente dedicati al comparto in esame, il PON Trasporti 2000-2006 e il PON 

Reti e Mobilità 2007-2013. 

Le programmazioni delle due Agende, in particolare, sono state analizzate in modo 

congiunto: l’analisi in parallelo dell’andamento di tali programmi, oltre a quella degli 

effetti conseguiti, può essere vista come un utile strumento per meglio parametrare le 

performances degli interventi attualmente in corso. Dalla comparazione, infatti, è 

possibile trarre utili informazioni circa l’utilizzo dei fondi disponibili con riferimento 

non solo alle entità stanziate ma anche alle scelte di allocazione delle stesse in termini di 

tipologia di opere e territori destinatari. 

Il lavoro è così strutturato: 

- in una prima parte vengono messi a confronto i Programmi Operativi Nazionali 

delle due Agende 2000-2006 e 2007-2013; 

- in una seconda parte vengono, invece, messe a confronto le programmazioni 

regionali delle due programmazioni; 

- in un’ultima parte, infine, si tracciano alcune sintetiche considerazioni 

conclusive per poi fornire un’anticipazione di quanto previsto dalla futura Agenda 

2014-2020. 
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2. I Programmi Operativi Nazioni per il settore dei trasporti: le due Agende 

2000-2006 e 2007-2013 a confronto 

 

Il PON Trasporti 2000-2006 perseguiva la finalità di realizzare un sistema di trasporti 

integrato, coerente con gli obiettivi comunitari, idoneo a supportare lo sviluppo locale 

sostenibile attraverso una più equilibrata distribuzione dei traffici tra le diverse modalità 

(privilegiando quelle più efficienti sul piano economico, sociale e ambientale). Il tutto 

attraverso lo sviluppo di un sistema a rete delle direttrici principali di collegamento del 

Mezzogiorno, il potenziamento delle connessioni fra le aree locali e le grandi direttrici 

di traffico nazionali e transnazionali e lo sviluppo delle infrastrutture nodali di interesse 

nazionale, quali porti, aeroporti e nodi intermodali. 

Proseguendo tale orientamento, il PON 2007-2013 ha puntato all’attivazione di 

politiche per il trasporto e la logistica orientate al superamento del divario tra Centro-

Nord e Sud del Paese e al sostegno dei fattori di sviluppo competitivo dei territori, 

soprattutto delle aree Convergenza, tenendo conto sia dei profili di adeguatezza e 

sostenibilità ambientale della dotazione infrastrutturale sia dell’efficienza e diffusione 

dei servizi (informativi, gestionali) connessi a tale dotazione. Il tutto con l'obiettivo di 

contribuire alla valorizzazione della posizione del Paese nel bacino del Mediterraneo, 

mediante interventi che realizzino una piattaforma logistica quale testa di ponte dell'UE 

verso tale area. 

Entrambi i Programmi prevedono una suddivisione per Assi principali ai quali 

corrispondono specifici obiettivi e linee strategiche. 

Per entrambi i Programmi gli Assi sono 3; per il PON Trasporti, in particolare, sono: 

- Asse I - Sviluppo del sistema a rete delle direttrici principali di collegamento del 

Mezzogiorno; 

- Asse II - Potenziamento delle connessioni fra le aree locali e le direttrici principali; 

- Asse III - Sviluppo delle infrastrutture nodali.  

Per il PON Reti e Mobilità, invece, riguardano: 

- Asse I - Sviluppo delle infrastrutture di trasporto e logistica di interesse europeo e 

nazionale; 

- Asse II - Potenziamento delle connessioni tra direttrici, nodi e poli principali 

dell'armatura logistica delle aree convergenza; 

- Asse III - Assistenza tecnica. 

 

Per quanto riguarda le risorse assegnate, il PON Trasporti prevedeva un importo pari 

ad oltre 4,5 miliardi di euro dei quali 2,6 miliardi (circa il 58% del totale) a valere su 

risorse nazionali e 1,9 miliardi sulle risorse comunitarie (FESR). 

Con la nuova Agenda 2007-2013 le risorse destinate alla tematica trasporti hanno 

subito un calo di quasi il 40%, con un valore assoluto di 2,75 miliardi di euro equamente 

ripartiti tra contributo comunitario e nazionale (Figura 1). 
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Figura 1 - PON 2000-2006 e 2007-2013: le risorse assegnate 

 
Fonte: elaborazione SRM su dati PON Trasporti 2000-2006 e PON Reti e Mobilità 2007-2013 

 

Allo stesso tempo sono cambiate le aree di pertinenza dei due Programmi; per un più 

opportuno confronto delle risorse assegnate è, quindi, possibile far riferimento al 

rapporto tra le stesse e delle variabili territoriali quali, ad esempio, la popolazione e la 

superficie delle aree di riferimento degli stessi (Figura 2). 

In entrambi i casi la nuova Agenda 2007-2013 ha fatto registrare un calo, seppur di 

entità minore rispetto a quello visto per l’importo complessivo. In riferimento alla 

popolazione residente, in particolare, si è passati da 174 euro a 163 euro per abitante 

con un calo del 6,4%; mentre in riferimento all’estensione territoriale si è passati da 

circa 42 mila euro a 37,3 mila euro per kmq (-11%). 

 

Figura 2 - PON 2000-2006 e 2007-2013: le risorse assegnate per abitante e per kmq 

  

Fonte: elaborazione SRM su dati PON Trasporti 2000-2006, PON Reti e Mobilità 2007-2013 e ISTAT 

2011 

 

Delle variazioni più consistenti si registrano, invece, se si osserva la distribuzione 

delle risorse assegnate per le singole categorie di spesa (Figura 3). 

L’attuale programmazione 2007-2013 ha destinato la maggior percentuale 

dell’importo complessivo a “ferrovie (RTE-T)” e “trasporti ferroviari”, con 

rispettivamente con il 34,7% e il 21,6% dell’importo totale, seguiti dalle “strade 



RIVISTA DI ECONOMIA E POLITICA DEI TRASPORTI 

Anno 2013, numero 2, articolo 2, ISSN 2282-6599 

 5 

nazionali” (17,1%) e dai “porti” (13,7%). In termini di valori assoluti, tuttavia, tutte le 

categorie hanno visto diminuire l’entità finanziaria a loro indirizzata, sia per effetto del 

calo generale dell’importo assegnato al Programma sia come conseguenza delle diverse 

scelte programmatiche effettuate. 

Osservando i singoli dati è possibile notare una variazione non omogenea delle 

assegnazioni: le risorse per gli interventi in ambito aeroportuale e stradale, ad esempio, 

hanno fatto registrare una riduzione pari a circa il doppio di quella subito dagli altri 

comparti. Per essi, infatti, si è censito un calo pari, rispettivamente, al 93% e all’80% 

contro uno del 31% per il comparto portuale e del 43% per l’intermodalità. 

 

Figura 3 - PON 2000-2006 e 2007-2013: le risorse assegnate per tipologia di opera 

 
Fonte: elaborazione SRM su dati PON Trasporti 2000-2006, PON Reti e Mobilità 2007-2013 e rispettivi 

RAE 

 

Essendo i due Programmi in esame di natura multi regionali, un ulteriore confronto 

riguarda l’assegnazione delle risorse tra i diversi territori destinatari. 

Considerando solo le 4 aree della Convergenza (Calabria, Campania, Puglia e Sicilia) 

che, mentre nell’attuale Agenda sono le uniche previste, nel periodo 2000-2006 

assorbivano l’85% dell’ammontare complessivo di risorse, si osservano differenze 

significative (Figura 4). 

Con il PON Trasporti, ad esempio, la principale regione destinataria era la Campania 

con il 38% del totale; mentre con la nuova programmazione la percentuale di 

riferimento della stessa si è più che dimezzata (18%). Per contro, sono aumentate le 

quote delle altre aree e, in particolare, quella della Sicilia che da un peso del 16% del 

2000-2006 è passata al 34%. 
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Figura 4 - PON 2000-2006 e 2007-2013: la quota di risorse per regione 

 
Fonte: elaborazione SRM su dati PON Trasporti 2000-2006, PON Reti e Mobilità 2007-2013 e rispettivi 

RAE 

 

Un’ultima comparazione riguarda i risultati conseguiti in termini di risorse impegnate 

e spese (Figura 5). A parità di tempo trascorso dall’avvio dei Programmi, il PON Reti e 

Mobilità 2007-2013 procede a rilento. Esso fa, infatti, registrare impegni per il 57,5% 

dell’entità complessiva (contro il 39,1% del PON Trasporti) ma i pagamenti si fermano 

al 20,5% del totale disponibile (30,2% per il PONT). 

 

Figura 5 - PON 2000-2006 e 2007-2013: lo stato d’avanzamento* 

 
* I dati d’attuazione fanno riferimento al Monitoraggio al 30/06/2012 per il PON R&M e al 30/06/2005 

per il PONT 

Fonte: Ragioneria Generale dello Stato (2012) 
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3. I Programmi Operativi Regionali della Convergenza: le due Agende 2000-

2006 e 2007-2013 a confronto 

 

Nell’ambito delle due programmazioni prese in esame, accanto alle previsioni dei 

PON, vi sono quelle che ogni singolo Programma Operativo Regionale (POR) ha 

dedicato al settore trasporti. 

In questa sede, in particolare, sono stati analizzati i PO delle 4 regioni Convergenza 

ricadenti, nella precedente Agenda, nell’area Obiettivo 1 (Figura 6). 

Il confronto sulle risorse indirizzate al settore evidenzia una crescita complessiva 

dell’86%: si è infatti passati dai 2,2 miliardi di euro del 2000-2006 ai circa 4,2 miliardi 

del periodo successivo. 

Nel dettaglio delle singole programmazioni, è quella pugliese a far registrare il 

maggior incremento con una crescita di oltre il 520%; 

 

Figura 6 - POR 2000-2006 e 2007-2013: le risorse assegnate 

 
* Sono state considerate le 4 regioni Convergenza con riferimento alle Misure specifiche per i trasporti 

per il periodo 2000-2006 e all’Asse specifico per il periodo 2007-2013 

Fonte: elaborazione SRM su dati POR 2000-2006 e 2007-2013 e rispettivi RAE 

 

Come già visto anche per i PON, per meglio capire com’è variato l’impatto della 

programmazione per il settore trasporti sul territorio regionale, ci si è soffermati sul 

rapporto tra gli importi stanziati e dei parametri territoriali. 

Considerando sia la popolazione residente (Figura 7) sia la superficie regionale 

(Figura 8), il maggior impatto si registra per la regione Puglia che nel passaggio tra le 

due programmazioni ha visto aumentare la spesa in trasporti da 42 a 258 euro per 

abitante e da 8.654 ad oltre 54.000 euro per kmq. Scostamenti minori sono stati, invece, 

rilevati per le altre programmazioni. 
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Figura 7 - PON 2000-2006 e 2007-2013: le risorse assegnate per abitante 

 
Fonte: elaborazione SRM su dati PO 2000-2006 e 2007-2013, rispettivi RAE e ISTAT 2011 

 

Figura 8 - PON 2000-2006 e 2007-2013: le risorse assegnate per kmq 

 
Fonte: elaborazione SRM su dati PO 2000-2006 e 2007-2013, rispettivi RAE e ISTAT 2011 

 

Per quanto concerne, infine, i risultati conseguiti dagli interventi previsti, se si 

escludono i progetti rinviati alla nuova programmazione, i PO 2000-2006 hanno spesso 

riportato performance realizzative che hanno permesso il raggiungimento dell’impatto 

stabilito con quote di pagamento che toccano e superano la totalità dell’importo 

stanziato, con il completo raggiungimento degli obiettivi prefissati in termini 

realizzazione fisica. 

Gli ultimi Rapporti Annuali di Esecuzione disponibili per i PO 2007-2013, invece, 

riportano informazioni ancora poco dettagliate. I primi anni della programmazione, 

infatti, sono stati per lo più caratterizzati da azioni di progettazione e gli interventi sono 

stati, quindi, avviati in ritardo rispetto ai tempi ottimali. Di conseguenza, osservando il 

tutto in termini di somme impegnate e pagate, si riscontrano valori ancora poco 
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soddisfacenti in considerazione del tempo trascorso. Basti pensare che al 30 giugno 

2012 le migliori performance sono quelle del PO Puglia a valere sul quale sono stati 

fatti pagamenti per il 25,6% dell’ammontare disponibile (Tabella 1). 

Tavola 1 - POR Convergenza 2007-2013: lo stato d’avanzamento 30/06/2012 

  Impegni Pagamenti 

Calabria 44,7% 17,3% 

Campania 53,4% 14,4% 

Puglia 63,9% 25,6% 

Sicilia 45,5% 14,8% 

Fonte: Ragioneria Generale dello Stato (2012) 

 

4. Alcune considerazioni conclusive 

Secondo le informazioni di chiusura dell’Agenda 2000-2006, la stessa si è conclusa 

con rilevanti risultati. 

Il PON Trasporti 2000-2006 ha, infatti, riportato performance realizzative che hanno 

permesso il raggiungimento dell’impatto stabilito con quote di pagamento che toccano e 

superano la totalità dell’importo stanziato. I dati della Ragioneria Generale dello Stato 

per il monitoraggio degli interventi comunitari parlano, dal canto loro, di un’attuazione 

finanziaria che, al 30 giugno 2010, raggiunge il 114,2% in termini di pagamenti 

effettuati. 

Anche i Programmi Regionali analizzati, se si escludono i progetti rinviati alla nuova 

programmazione, hanno spesso riportato un’analoga situazione con il completo 

raggiungimento degli obiettivi prefissati in termini di realizzazione fisica e di impatto e 

con un overbooking della spesa relativa. 

Per quanto concerne, invece, i Programmi 2007-2013 emerge come, dopo i primi anni 

dedicati alla programmazione, si registrano i primi risultati di spesa anche se, in linea 

generale, essi si attestano ancora a livelli poco soddisfacenti. Si pensi che il PON Reti e 

Mobilità, secondo gli ultimi dati disponibili della Ragioneria Generale dello Stato (al 31 

dicembre 2011), fa registrare pagamenti per una quota pari a solo il 16% del totale 

disponibile. Anche l’attuazione fisica degli interventi riporta le prime esecuzioni ma, 

nella maggior parte dei casi, non si evidenziano performance particolarmente 

significative. 

Va segnalato, inoltre, che inizia a delinearsi la nuova Agenda 2014-2020 che oltre a 

prevedere nuovamente degli stanziamenti per le regioni della Convergenza (nell’ambito 

delle politiche di Coesione), introduce un nuovo Fondo (il Connecting Europe Facility) 

indirizzato, tra l’altro, alle infrastrutture per i trasporti. Alla base di tale iniziativa vi è la 

constatazione che l’esistenza di un Mercato unico pienamente funzionante dipende 

dall’esistenza di infrastrutture moderne e ad alto rendimento, in particolare nei settori 

trasporti, energia e ICT. 

Le analisi effettuate – si legge nei documenti della Commissione Europea - hanno 

portato a stimare che per poter completare nel periodo 2014-2020 la rete dei trasporti 

transeuropea occorrono circa 540 miliardi di euro (200 per quella energetica e 250 per 

quella dell’ICT). 

Di conseguenza, il Fondo a disposizione, finanzierà una serie di priorità individuate a 

monte e coerenti con il criterio di sviluppo sostenibile. Allo stesso tempo, attraverso la 

definizione congiunta degli strumenti finanziari da adottare si punterà ad attrarre 
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capitale privato (sia interno che esterno all’Unione) in modo da integrare e migliorare 

l’utilizzo di quanto a disposizione. 

Il budget comunitario per il periodo 2014-2020 è pari ad oltre 1.000 miliardi di euro 

destinati per quasi la metà alla crescita intelligente ed inclusiva; ed è nell’ambito di 

quest’ultima che si inserisce il Connecting Europe Facility con uno stanziamento di 40 

miliardi di euro, indirizzati per 21,7 miliardi di euro ai trasporti (la restante quota è 

equamente divisa tra gli altri due settori). 

 

Nonostante gli ottimi risultati è rimasta comunque non facile l’attuazione dei 

provvedimenti comunitari inerenti i trasporti e la logistica e racchiusi nei POR e nei 

PON, con una spesa ed un impegno sempre a rilento che destano, oggi come in passato, 

preoccupazione circa un eventuale taglio delle risorse. 

Le cause vanno ricercate in meccanismi “anti-driver dello sviluppo” su cui da tempo 

SRM invita a porre l’attenzione: eccessiva burocrazia, carenza di progettualità, 

iniziative collegate al varo di documenti di programmazione mai approvati, risorse UE 

disponibili ma che non trovano riscontro nella necessaria disponibilità di risorse 

nazionali, cambio al vertice delle autorità di gestione dei programmi o dei responsabili 

dei POR e non ultimi, per gli enti pubblici, i vincoli posti dal patto di stabilità e una 

persistente crisi economica che hanno forse portato la questione dell’utilizzo dei fondi 

comunitari in secondo piano. 

Detto in altri termini, il rallentamento della spesa per i trasporti può essere imputato, 

al pari di quanto avviene per gli altri comparti destinatari di risorse, ad alcune criticità 

non trascurabili che, qualora sanate, potrebbero lasciare spazio ad rapito ed efficiente 

utilizzo delle risorse disponibili. 

A seguito delle analisi effettuate, sono state, quindi, di seguito sintetizzate le 

principali criticità riscontrate e, al contempo, sono state individuate alcune proposte utili 

per rimuovere le stesse in vista della prossima programmazione 2014-2020: 

 

1 - Rallentamenti burocratici ed opere legate all’uscita di documenti di 

programmazione. 

Le lungaggini burocratiche contraddistinguono una buona parte degli iter in essere: 

una tempistica certa per i diversi passaggi necessari alla realizzazione di un’opera 

sarebbe il primo grande passo verso una riduzione della durata dei cantieri con tutti i 

benefici che ne deriverebbero non solo in termini di rendicontazione, ma anche di reali 

benefici collegati all’utilità dell’opera stessa. 

È auspicabile, per il futuro, che le opere non siano collegate a documenti di 

programmazioni, bensì siano realizzate in quanto tali. 

 

2 - Il “cambio della guardia” 

Tra i motivi del rallentamento delle attività previste da un progetto c’è l’eventuale 

cambio del responsabile. Per il futuro si potrebbero prevedere dei meccanismi di 

continuità; ad esempio, si potrebbe prevedere, attraverso il “silenzio assenso”, la 

continuità dei lavori qualora il nuovo responsabile non si pronunci in merito entro un 

limitato periodo di tempo. 

 

3 - Ricorsi e contenziosi 

A dilatare ulteriormente i tempi influiscono i ricorsi ed i contenzioni a cui spesso si 

assiste in corso d’opera, con il conseguente blocco dei lavori: anche in tal caso sarebbe 
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auspicabile che il periodo necessario per la loro risoluzione fosse il più breve possibile 

per consentire alle attività di riprendere al più presto. 

 

4 - RAE non di pari passo 

Le informazioni sull’attuazione dei Programmi vengono rese disponibili dopo un 

ampio lasso di tempo e, spesso, i singoli RAE seguono tempistiche diverse rendendo 

poco agevole la confrontabilità tra gli stessi. 

I controlli sugli stati d’avanzamenti dovrebbero, quindi, essere intensificati; 

nonostante il maggior costo che tale azione richiederebbe, sarebbe, così, possibile avere 

un miglior controllo sulle criticità riscontrate e, quindi, si potrebbe pensare ai possibili 

correttivi con maggior tempestività. 

 

5 - Obiettivi non vincolanti 

Gli obiettivi stabiliti dai singoli Programmi per la valutazione delle performance degli 

stessi non sono, ad oggi, vincolanti nel senso che il loro raggiungimento o meno non 

inficia la continuità delle attività. Per il futuro si potrebbero rendere maggiormente 

stringenti prevedendo, ad esempio, dei meccanismi di penalità e/o di perdita di fondi 

qualora non venissero raggiunti i target prestabiliti. 
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Riassunto 

 
I porti producono ritorni economici più o meno significativi per le regioni che li ospitano, in funzione 

della loro capacità di rispondere o stimolare il tessuto economico del proprio contesto operativo. 

La Puglia, con quasi mille di chilometri di costa comprendendo le isole Tremiti, ha mostrato nelle ultime 

decadi, uno sviluppo significativo fondato su attività produttive che, nel tempo, hanno dato una risposta ai 

bisogni locali ed all’internazionalizzazione regionale. I porti di Bari e Brindisi, diversificando e 

qualificando le operazioni portuali, hanno assecondato la crescita delle imprese locali. Le Autorità 

portuali hanno governato in modo innovativo secondo i principi economici ed ambientali della 

sostenibilità, hanno adeguato le operazioni all’interno del porto alle nuove realtà, hanno promosso il 

consolidamento delle  imprese esistenti ed attratto nuove attività, in tal modo hanno esercitato funzioni di 

leadership nel settore dei trasporti ed in quelli ad esso connessi. Sebbene il processo di crescita e sviluppo 
non sia ancora completo, questo lavoro contiene i primi risultati dell’analisi dell’impatto economico 

regionale dei porti di Bari e Brindisi, considerando le difficoltà di fornire, allo stato attuale, una visione 

completa di tale impatto sull’intero sistema economico.  

Le domande alle quali si cerca di rispondere sono: "Quale ruolo svolgono i porti di Bari e Brindisi nello 

sviluppo dei settori economici, da quello agricolo a quello del terziario avanzato, localizzati nella propria 

area di influenza? Qual è il loro impatto sull’allargamento del mercato e sull’implementazione del sistema 

economico regionale, transfrontaliero ed internazionale? Qual è la loro posizione nei confronti della 

politica marittima suggerita dall’Europa? 

Una risposta alle domande formulate si può ottenere cercando di comprendere come hanno agito le 

imprese che sono parte  del Sistema portuale dei Porti del Levante o si interfacciano con esso, come 

possono essere aggregate ed individuate in funzione delle loro caratteristiche ed in termini di dimensioni e 

localizzazione.  
La metodologia usata è quella già sperimentata con successo a livello internazionale (porto di Anversa) e 

nazionale (Sistema portuale del Friuli Venezia Giulia) per la quale si considerano, in sintesi, le principali 

caratteristiche portuali delle realtà esaminate dal punto di vista geo-economico, l’utilizzazione degli spazi 

per le operazioni portuali di Bari e Brindisi e per la movimentazione dei carichi in essi. 

Si fornirà una presentazione strutturale e relazionale dei due porti che servirà a definire il quadro delle 

attività generate dal sistema portuale e gli operatori che ne costituiscono l’ossatura portante. Saranno 
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censite le imprese locali ed anche le unità produttive di imprese con sede legale esterna al territorio 

considerato. Le fonti ufficiali di riferimento sono: la Camera di Commercio e le Autorità Portuali.  

Inoltre, com’è ovvio, si analizzerà l’interazione dei due porti con il sistema economico di contesto per 

valutare le relazioni economiche di essi con il territorio che condiziona e viene condizionato dalla natura 

e struttura dello stesso sistema portuale. L’identificazione della specializzazione portuale che ne consegue 

fa capo ai metodi tradizionali dell’analisi regionale. Il lavoro suggerisce, nell’ultima fase le policy, 

individuate al fine di non arrestare il processo di crescita del Sistema Portuale del Levante sottoposto, 

sempre più, ad una incessante competitività portuale mediterranea. 

 
Parole chiave: Sistema marittimo portuale, Occupazione, Impatto economico. 

 

 

1. Introduzione 

Il trasporto marittimo ha svolto e continua a svolgere un ruolo di primo piano nel 

processo d’integrazione dell’economia mondiale. L’evoluzione produttiva intervenuta 

nel settore del trasporto marittimo ha reso possibile ed economicamente vantaggioso lo 

spostamento di enormi quantità di beni finiti e semilavorati, materie prime e prodotti 

agricoli su distanze oceaniche. A tal uopo i porti agiscono quale catalizzatori delle 

attività economiche ad essi collegate e concorrono a determinare i successi o gli affanni 

delle imprese, generando effetti di creazione e redistribuzione del reddito. 

La performance di un porto ha una rilevanza notevole sulle scelte localizzative delle 

imprese, in quanto attiva un meccanismo di distribuzione di beni e dei servizi veloce ed 

efficiente, riduce i costi di scambio, apre nuove opportunità di mercato e incrementa 

l’efficienza del sistema economico. Di conseguenza, il porto, in quanto infrastruttura, 

incide sull’economia attraverso la capacità di generare una massa rilevante di economie 

esterne di cui beneficiano tutti i soggetti presenti nel bacino di utenza: il funzionamento 

dell’infrastruttura garantisce l’offerta di una vasta gamma di beni e servizi con positive 

conseguenze per l’intero sistema contiguo, in logiche di competitività. Anche la 

domanda di beni e servizi necessari al funzionamento dell’infrastruttura determina 

ulteriori ricadute positive per il tessuto economico. Pertanto i porti costituiscono un 

significativo e strategico asset per l’area economica in cui sono ubicati. La 

standardizzazione dei carichi, la logistica integrata, l’intermodalità richiedono 

collegamenti con l’entroterra e con l’avanmare che rappresentano una ulteriore 

possibilità per i porti di attrarre traffici ed influenzare scelte, economicamente 

vantaggiose, in aree lontane.  

La Puglia con quasi mille chilometri di costa (784 km ai quali si aggiungono i 50 delle 

isole Tremiti), con alcuni porti feeder rilevanti e il porto hub di Taranto, ha mostrato la 

capacità di innescare un processo di sviluppo di attività produttive che si sono adeguate 

alle necessità territoriali diversificando, nel tempo, le attività portuali stesse o 

specializzandole. 

 

2. I porti di Bari e Brindisi 

Oggetto della presente ricerca sono le aree portuali di Bari e Brindisi, partendo 

dall’analisi delle loro performance, si è cercato, in via preliminare, di valutarne 

l’impatto economico territoriale. Indubbiamente il porto di Bari e quello di Brindisi 

incidono sull’ economia delle due città, sia considerando il loro apporto in termini di 
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ricchezza e di occupazione all’economia locale, sia guardando alla modalità con cui 

partecipano allo sviluppo del territorio attraverso la struttura economica da essi indotta. 

Tuttavia, è necessario porre l’attenzione sulle difficoltà che tale valutazione comporta. 

La complessità e le controversie derivano dal duplice ruolo che i porti ricoprono in 

termini di pubblico interesse e di imprenditoria privata. Anche la difficoltà di delineare 

con precisione il sistema territoriale di riferimento è un elemento di criticità dell’analisi, 

poiché a fronte di costi spazialmente concentrati nella regione portuale corrispondono 

benefici distribuiti in un contesto geografico allargato (E. Van de Voorde, 2012). Infatti, 

l’attività portuale coinvolge un sistema di imprese ben più ampio del classico concetto 

di indotto, con il quale si identificano le fasi del processo produttivo che vengono 

decentrate all’esterno dell’attività imprenditoriale. In una realtà industriale questi 

possono rimanere circoscritte appunto all’indotto ma, in una realtà post-industriale 

come quella che caratterizza l’era attuale, ai servizi di trasporto in senso stretto vengono 

affiancati quelli della logistica, per cui al segmento delle operazioni portuali viene 

richiesta la massima efficienza delle complesse operazioni di “catena”. 

Nel definire il concetto di impatto economico bisogna annovera tutte le variazioni di 

occupazione, domanda di beni e servizi e, non ultima, la variazione di gettito fiscale (L. 

Senn, 2001). L’impatto economico, pertanto, si realizza a diversi livelli coinvolgendo 

settori e aree differenti, in modo diretto e indiretto
1
. 

Nel territorio pugliese sono rintracciabili numerose realtà portuali, significative per i 

volumi di traffico merci e passeggeri. Il porto hub di Taranto e i porti feeder di Bari, 

Barletta, Brindisi e Manfredonia, fanno della Puglia la regione Adriatica con maggior 

numero di porti che superano il milione sia di tonnellate di traffico merci movimentato, 

sia di viaggiatori. A queste realtà portuali si aggiungono scali più piccoli ma comunque 

di vitale importanza per il tessuto economico regionale; ne sono esempio Gallipoli nello 

Jonio e, da sud verso nord, i porti di Otranto, Monopoli, Polignano a Mare, Mola di 

Bari, Giovinazzo, Molfetta, Bisceglie e Trani. Tuttavia si è scelto di incentrare l’analisi 

dell’impatto economico sulle attività marittime affidate alle Autorità Portuali di Bari e 

Brindisi. Per interpretare il loro ruolo rispetto al sistema economico-industriale e 

mercantile, vengono delineati in questa sezione i caratteri rilevanti dei due porti, 

limitatamente alla loro posizione e caratteristiche fisiche, alla superficie destinata alle 

operazioni portuali ed al traffico da essi generato. 

 

2.1 Il porto di Bari 

 

Il porto di Bari è uno scalo polivalente che nel tempo si è affermato come porta 

dell’Europa verso la penisola Balcanica ed il Medio Oriente. Il ridotto braccio di mare 

che lo separa dalla penisola Balcanica fa sì che la sua influenza economica interessi 

potenzialmente un bacino di circa 70 milioni di abitanti. Nel tempo il succedersi di 

interventi strutturali ha fatto sì che oggi il porto di Bari possa disporre di banchine 

operative per circa 2.500 mt con 260.000 mq di ulteriori spazi a ridosso. L’area portuale 

si divide in due zone : 

- il porto vecchio, si trova in posizione Sud rispetto al porto nuovo ed è un porto a  

                                                
1 Basti pensare all’incremento dei redditi che verrà in parte destinato al consumo, attirando ulteriore 

domanda di beni e servizi. In ottica macro economica, invece, la ricaduta indotta dalla perfomance 

portuale può essere valutata attraverso le componenti economiche che concorrono alla formazione del 

reddito, dell’occupazione e del valore aggiunto. 
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funzione commerciale, i fondali sono profondi poco più di 2,5 metri. 

- il porto nuovo, ha vocazione commerciale. In questa parte del porto sono disponibili i 

servizi di assistenza tecnica e rifornimento carburanti per imbarcazioni da diporto. I 

fondali hanno una profondità che varia da 3 a 10 m, consentendo il transito a navi con 

pescaggio massimo di m 5. 

I più recenti interventi strutturali hanno interessato la colmata di Marisabella nell’area 

sud-ovest del bacino, e consentiranno di disporre di ulteriori 1.000 mt di banchine con 

fondali di 12,5 mt e spazi adibiti a deposito merci e sosta di veicoli per un ammontare di 

circa 350.000 mq. 

E’ possibile definire questo porto come polivalente poiché vi sono banchine attrezzate 

per la movimentazione di diverse tipologie di merce. Nel bacino di circa 285 ettari, sono 

comprese sia banchine al servizio di navi traghetto ro-ro, sia banchine attrezzate per il 

traffico merci di rinfuse solide e liquide, container, merci in colli, prodotti siderurgici, 

prodotti della foresta. Uno spazio indipendente è riservato alle banchine dove approdano 

navi da crociera che trovano in una recente costruzione, il terminal crociere, 

sistemazioni per i crocieristi e le compagnie marittime. Nelle immediate vicinanze 

dell’area portuale esistono attrezzature per la conservazione di prodotti congelati e 

surgelati, ed un’area al servizio dei containers per lo stoccaggio, le riparazioni e la loro 

movimentazione. 

I servizi offerti nell’area portuale di Bari sono: avvisatore marittimo, pilotaggio, 

rimorchio, ormeggio, rifornimento idrico su tutte le banchine operative, bunkeraggio, 

riparazioni navali, smaltimento di acqua di sentina.  

L’analisi storica dei volumi di traffico evidenzia una palese evoluzione nelle tipologie di 

traffico intercettate dal porto di Bari. Alla riduzione del traffico containers, a favore di 

altri scali regionali, è corrisposto nell’ultimo decennio l’incremento del traffico 

crocieristico e commerciale. Infatti l’aumento del traffico crocieristico e Ro-Ro, occupa 

una parte consistente delle banchine della darsena di levante e di conseguenza ha 

ridimensionato la possibilità di attracchi per le navi container. I dati del 2011, diffusi 

dall’ “Autorità Portuale del Levante”, registrano un evoluzione del traffico complessivo: 

questo è stato possibile assorbendo la forte flessione dalla Grecia (-16,5% ) e 

incrementando i traffici crocieristici ( + 15,6 % ) pari, in valore assoluto, ad un 

incremento di 79.136 passeggeri. Quest’ultimo dato trova giustificazione nel fatto che 

Bari è stata inserita dal 2011 negli itinerari di Royal Caribbean, oltreché nella 

straordinaria capacità attrattiva della Croazia ( + 26 % ) trainata dal turismo religioso. 

Anche il traffico merci convenzionale presenta trend positivi, infatti, seppur inseriti 

nella difficile congiuntura che sta vivendo il contesto economico mondiale, i dati del 

traffico merci appaiono estremamente incoraggianti. L'incremento delle merci è indotto 

dal grano, tradizionale prodotto di punta del traffico portuale barese nonché dal nuovo 

traffico container, avviato a fine 2010 da MSC, che ha spinto verso l'alto la quota delle 

merci varie destinate al fabbisogno locale. Le aspettative per il 2012 appaiono tuttavia 

molto prudenti, in virtù degli accadimenti negativi che hanno caratterizzato il primo 

trimestre
2
. L’accessibilità diretta alla rete ferroviaria ed a quelle stradali ed autostradali, 

fanno sì che il porto di Bari movimenti circa 180.000 fra TIR e semi-trailers, 

rappresentando un nodo rilevante per i collegamenti con l’Europa Sud orientale 

attraverso le rotte stradali che, partono da Germania, Svizzera, Spagna, Francia e 

Inghilterra, e si dirigono fino alla Turchia, la Bulgaria, l’Iran e alle altre rep. caucasiche. 

                                                
2 Blocchi dell’autotrasporto, gelo atmosferico e naufragio del Concordia. 
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Tavola 1: Il porto di Bari: i traffici 2005 - 2011. 

Merci  
Anni 

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 

Rinfuse liquide 106.023 84.514 46.477 18.800 - 2.795 997 

Rinfuse solide 1.364.679 1.502.302 1.515.030 1.057.056 1.510.843 1.918.357 1.836.209 

Merci varie in colli 2.945.443 3.628.895 3.993.289 4.017.362 3.476.274 3.381.760 3.226.083 

 Tot. Tonnellate 4.416.145 5.215.711 5.554.796 5.093.218 4.987.117 5.302.912 5.063.289 

          

Contenitori 
Anni 

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 

 Num. Tot. TEU 10.008 49 64 113 55 680 11.121 

          

Passeggeri 
Anni 

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 

Crociere 277.979 303.338 351.897 465.739 567.885 507.712 586.848 

Traghetti 1.176.969 1.272.029 1.428.132 1.380.659 1.393.398 1.395.823 1.364.817 

 Tot. Passeggeri 1.454.948 1.575.367 1.780.029 1.846.398 1.961.283 1.903.535 1.951.665 

Fonte: Nostra elaborazione dati Autorità Portuale del Levante (2012) 

 

Figure 1: Confronto dei traffici 2005 – 2011 del porto di Bari. 

  

Fonte: Nostra elaborazione dati Autorità Portuale del Levante (2012) 

 

Il porto di Bari collocato a Sud-Est dell’Italia, è il “terminale occidentale” del 

Corridoio VIII, la direttrice plurimodale trans-europea che collegherà l’Europa 

meridionale al Mar Nero. Il Corridoio VIII lungo la linea Bari – Durazzo – Sofia - 

Varna – Bourgas collega Albania, Macedonia e Bulgaria sulla direttrice ferroviaria Bar-

Belgrado. Questo fa del porto di Bari uno dei 40 porti di interesse europeo ai fini 

dell’integrazione della rete TEN-T con il sistema marittimo portuale.  

 

2.2 Il porto di Brindisi 

 

Il porto di Brindisi è un porto commerciale ed industriale che nel tempo ha affermato la 

sua importanza grazie alla conformazione e posizione geografica. La morfologia 

ramificata è frutto dell’erosione operata dalla foce dei corsi d’acqua Cillarese, 

Palmarini-Patri, Fiume Grande e Fiume Piccolo che lo hanno reso un porto naturale tra i 

più sicuri del basso Adriatico. Incuneato nella costa formando un imbuto, il Porto di 

Brindisi si divide in tre bacini: 

- Il porto esterno, si estende per circa 3.000.000 mq e dispone di fondali profondi fino a 
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20mt. La maggiore distanza dal cono di atterraggio del vicino aeroporto ne fa’ il 

bacino con maggiore operatività. La destinazione d’uso principale è industriale poiché 

è qui che sbarcano i prodotti destinati agli stabilimenti del polo industriale di Punta 

Riso. 

- Il porto medio, si estende per circa 1.200.000 mq e dispone di fondali profondi fino a 

14 mt. Destinate prevalentemente alle attività commerciali, le banchine sono utilizzate: 

per l’ormeggio di navi di tipologie differenti, navi per le rinfuse secche e liquide, le 

prime per lo sbarco di carbone e le seconde per l’olio combustibile denso. Tali navi 

servono l’Enel per l’alimentazione della centrale elettrica di Cerano e l’EdiPower per 

l’alimentazione a carbone della centrale elettrica di Brindisi Nord. A ridosso del porto 

Medio vi sono piazzali per 300.000 mq. 

- Il porto interno, si divide in due diramazioni: il Seno di Ponente, adibito 

prevalentemente a porto militare, e il Seno di Levante, con funzioni di porto 

commerciale. Il porto interno si estende per una superficie totale di circa 727.000 mq e 

dispone di fondali profondi tra gli 8,5 e i 10 mt. Nel Seno di Levante, vi sono dieci 

banchine per un totale di circa 1.900 mt, di cui otto destinate al traffico traghetti con 

potenzialità di ormeggio contemporaneo. La banchina Punto Franco è specializzata per 

la movimentazione di granaglie asciutte, infatti sono disponibili sia attrezzature 

specializzate per l’imbarco dei prodotti, sia Silos con capacità pari a 27.000 tonnellate. 

Il Porto Interno è destinato, oltre che allo spazio militare, alle navi Ro-Ro che 

collegano Brindisi a Valona ed alle navi da passeggeri. 

L'ansa portuale di Brindisi è stata per decenni lo scalo privilegiato di collegamento tra 

Italia, Grecia e Mediterraneo orientale. Nei secoli è stata in parte modificata nel suo 

aspetto originale dall'azione dell'uomo che nel tempo ha operato creando colmate, dighe 

e banchine. Come già evidenziato in precedenza, oggi son presenti nel Porto di Brindisi 

trentuno banchine, ripartite nei tre bacini e ciascuna con una sua specializzazione. E’ 

presente, anche, un nuovo porto turistico, inserito nell’ansa più riparata e protetta del 

porto commerciale e dotato di 7.000 mq di cantiere nautico.  

I servizi offerti nell’area portuale di Brindisi sono: avvisatore marittimo, pilotaggio, 

rimorchio, ormeggio, rifornimento idrico, bunkeraggio, riparazioni navali, smaltimento 

di acqua di sentina. 

L’analisi storica dei volumi di traffico merci nel periodo 2005 - 2011 evidenzia un 

processo di sviluppo del traffico merci intercettato da questo porto a due velocità. Alla 

espansione degli anni 2005 -2008 è seguita una riduzione del flusso di merci in 

conseguenza alla difficile congiuntura economica mondiale. Il periodo 2005 – 2008 è 

caratterizzato da un incremento del totale tonnellate trasportate, trend supportato 

dell’incremento di rinfuse solide trasportate a fronte di un quantitativo costante di 

rinfuse liquide e merci trasportate in colli. A questo si è affiancata, nel triennio 2005 - 

2007 una crescita esponenziale, pari quasi al 50%, del trasporto di contenitori. Diversa è 

invece la quantità di traffico intercettata nei periodi restanti, infatti si è registrato un 

crollo verticale del mercato contenitori e una riduzione del totale merci movimentate. 

Ponendo l’attenzione al traffico passeggeri, i dati diffusi dall’Autorità portuale per il 

2011 registrano un incremento dell’1,18 per cento. Su tale dato incide positivamente 

l'incremento del 5,97 per cento dei passeggeri delle navi Ro-Ro (pari a 29.411) a fronte 

di una riduzione dei crocieristi. Quanto alle destinazioni, il numero di passeggeri diretti 

o provenienti dall'Albania è aumentato del 11,41%, mentre quello relativo ai passeggeri 

diretti o provenienti dalla Grecia ha registrato un incremento del 3,69%. Di segno 

opposto, invece i dati dei mezzi commerciali su tutte e due le direttrici.  
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Uno dei maggiori vincoli del porto, che ne condizionano sensibilmente le potenzialità 

operative, è rappresentato dalla presenza del cono di atterraggio aeroportuale che insiste 

su gran parte del porto commerciale (Costa Morena) impedendo ingombri in altezza da 

parte delle attrezzature portuali. 

Tavola 2: Il porto di Brindisi: i traffici 2005 - 2011. 

Merci 
Anni 

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 

Rinfuse liquide 2.826.987 2.806.067 2.779.860 2.880.817 2.419.070 2.726.727 2.604.065 

Rinfuse solide 7.069.282 7.477.349 7.795.739 8.162.985 7.058.752 5.839.288 6.098.830 

Merci varie in colli 1.621.341 1.239.066 1.477.998 1.920.616 1.541.927 1.383.882 1.189.589 

 Tot. Ton. 11.517.610 11.522.482 12.053.597 12.964.418 11.019.749 9.949.897 9.892.484 

          

Contenitori 
Anni 

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 

 Tot. TEU 2.481 3.576 5.007 672 722 1.107 485 

          

Passeggeri 
Anni 

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 

Crociere 
 

2.492 10.303 2.004 1.745 28.489 5.226 

Traghetti 454.298 414.311 502.529 522.009 492.364 521.775 

 Tot. Pass. 262.257 456.790 424.614 504.533 523.754 520.853 527.001 

Fonte: Autorità Portuale di Brindisi (2012) 

Figure 2: Confronto dei traffici 2005 – 2011 del porto di Brindisi. 

  
Fonte: Autorità Portuale di Brindisi (2012) 

 

Il porto di Brindisi è servito da una adeguata rete viaria che lo collega alla superstrada  

Lecce – Bari e da qui alla rete autostradale nazionale. Dal punto di vista ferroviario 

Brindisi si trova sulla dorsale Adriatica che rappresenta già oggi una delle poche 

infrastrutture che consentono il transito di treni merci lunghi oltre 400mt, ossia di 

convogli che offrono la maggiore economicità per quanto riguarda il trasporto 

ferroviario. 

Come il porto di Bari, il porto di Brindisi è inserito nel corridoio di trasporto trans-

europeo VIII (Trans-European Networks-T.E.N.). Sviluppato lungo una direttrice ovest-

est nell'area dell'Europa sud-orientale pone in collegamento i flussi di trasporto del Mar 

Adriatico e del Mar Ionio con quelli che interessano il Mar Nero, per un totale di quasi 
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1.300 km di rete ferroviaria e 960 km di rete stradale. Con la funzione di “Emporio”, 

sull’esempio dei grandi porti Nord europei, il porto di Brindisi svolge un ruolo cruciale 

nell’economia del Grande Salento. 

 

3. Attività portuali: tipi e dimensioni dei cluster 

L’impatto economico di un porto sulla regione ospitante – inteso come impatto 

economico primario
3
 - è rappresentato dal valore aggiunto delle attività portuali o 

funzionalmente collegate con esse e dall’occupazione che è in grado di generare (Musso 

E., 1996).  

Questa indagine mira a mettere in luce alcuni aspetti della struttura economica indotta 

in Bari e in Brindisi dai rispettivi porti e del rapporto tra questi e il territorio che li 

ospita, pertanto si è scelto di censire le aziende facenti parte dei due sistemi portuali, 

clusterizzandole per settore d’attività
4
. 

Utilizzando come fonti i registri del 2011 delle Autorità Portuali
5
 rispettivamente di 

Bari e di Brindisi, e i dati dello stesso anno contenuti nel Registro delle Imprese
6
, si è 

definito, in prima istanza, il quadro delle tipologie di attività port related e dei servizi 

portuali offerti e il relativo grado di specializzazione. A tal fine, consentendo 

un’interpretazione più intuitiva e pervenendo ad una valutazione complessiva delle 

diverse tipologie di attività che caratterizzano il sistema portuale, si è implementata una 

clusterizzazione rappresentativa dell’intera gamma dei servizi portuali.   

Il primo cluster raccoglie le attività portuali in senso stretto, ovvero rappresenta la più 

numerosa e variegata gamma di attività portuali, tra cui agenti, spedizionieri, 

terminalisti, centri di pubblica amministrazione, servizi tecnico-nautici, servizi di 

interesse generale, servizi alle navi, lavaggio portuale e varie tipologie di servizi merci. 

Al secondo cluster afferiscono le attività di supporto alle attività portuali dal lato mare, 

ovvero quelle esercitate dalle compagnie marittime a carattere strettamente 

trasportistico. Le attività di trasporto o comunque di carattere logistico (es.: 

magazzinaggio) sono state inserite nel terzo cluster in qualità di attività di supporto dal 

lato terra. Infine quelle attività non portuali – quali quelle alberghiere, delle costruzioni, 

del commercio e più in generale dei servizi – sono incluse nel quarto ed ultimo cluster. 

A tal proposito si osserva che per le realtà portuali di Bari e Brindisi non vi è un settore 

alberghiero o di ristorazione direttamente coinvolto dal sistema portuale. Tuttavia non 

sarebbe corretto ritenere che non vi siano esercizi alberghieri o di ristorazione che non 

beneficino – grazie alla loro localizzazione – della vicinanza al porto. Partendo da 

                                                
3 È abbastanza consolidata una definizione di impatto economico primario del porto inteso come 

occupazione, reddito e gettito fiscale delle produzioni direttamente riconducibili alle attività portuali: cfr. 

U.S. Maritime Administration (1979, 1985), DAVIS (1983), YOCHUM e AGARWAL (1987, 1988). 
4 Al fine di fornire una visione d’insieme dei risultati d’indagine, si è resa necessaria una corposa sintesi 

delle informazioni elaborate, pertanto nel presente lavoro verranno riportati solo indici macrosettoriali.     
5 Imprese port related iscritte nei Registri delle Autorità Portuali in osservanza dell’Art. 68 del Codice 
della Navigazione “Vigilanza sull'esercizio di attività nei porti” :Coloro che esercitano un'attività 

nell'interno dei porti ed in genere nell'ambito del demanio marittimo sono soggetti, nell'esplicazione di 

tale attività, alla vigilanza del comandante del porto. Il capo del compartimento, sentite le associazioni 

sindacali interessate, può sottoporre all'iscrizione in appositi registri, eventualmente a numero chiuso, e 

ad altre speciali limitazioni coloro che esercitano le attività predette.  
6 Con riferimento a queste ultime la ricerca si restringe a quelle operanti nei settori Trasporto marittimo e 

per vie d’acqua, Magazzinaggio e attività di supporto ai trasporti, in base al sistema di denominazione e 

codificazione Ateco 2007. 
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questa considerazione si sono inclusi nella suddetta categoria, quegli esercizi limitrofi 

all’infrastruttura portuale. 

 

3.1 Struttura dei sistemi portuali e occupazione 
 

In particolare dall’analisi condotta si evince che le due realtà portuali si differenziano 

per la propensione alle attività tipicamente portuali e ad esse connesse. Questa diversa 

propensione è un primo fattore caratterizzante del ruolo ricoperto dai due porti 

all’interno del territorio. 

Figure 3: Strutture dei sistemi portuali. 

 
Fonte: Nostra elaborazione (2012) 

 

Dai dati raccolti sembrerebbe risultare che la quota delle attività portuali in senso 

stretto (afferenti al primo cluster) è minoritaria nel sistema portuale di Bari (circa 31% 

del totale) mentre nel caso di Brindisi accade l’opposto (circa 50%). Specularmente Bari 

presenta una quota robusta di attività logistiche non portuali ma connesse alle attività 

portuali (circa 65%). Parallelamente in Brindisi se la maggior parte delle attività ha 

carattere strettamente portuale, è meno sviluppato il complesso di attività a queste 

connesse ovvero è minore il numero di imprese a carattere logistico (circa 47%). 

Tendono invece ad eguagliarsi le attività di logistica interna al porto (attività di 

supporto alle attività portuali dal lato terra – terzo cluster) pari a circa il 2% e l’1% 

rispettivamente per Bari e per Brindisi. 

Per entrambi i sistemi portuali, si denota che i porti non costituiscono solo delle zone 

di movimentazione delle merci, ma hanno una natura industriale variegata e complessa. 

Disaggregando i quattro macro settori, usati per la clusterizzazione, in diciannove 

sottocluster d’attività
7
, si è osservato che nel porto di Bari, delle attività strettamente 

portuali, una concentrazione maggiore di aziende (poco meno del 70%) si registra nelle 

categorie di agenti, spedizionieri, servizi portuali e riparazioni. Diversamente nelle 

attività di supporto dal lato terra si registra un maggior numero di aziende nei settori del 

                                                
7 Tra cui: Agenti, comp. Marittime, terminalisti, spedizionieri, imprese portuali, amm. Pubbliche, trasporti 

e strutture logistiche, servizi tecnico-nautici, servizi fornitura combustibile, servizi di interesse generale, 

servizi e riparazioni, servizi portuali, servizio merci, commercio, trasporto magazzini e comunicazioni, 

alberghi e ristoranti, servizi. 
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trasporto e del magazzinaggio (circa l’83% delle attività non portuali ma connesse ad 

esse per natura logistica). Per quanto concerne le attività di supporto alle attività portuali 

dal lato mare è importante notare che le 9 compagnie marittime operanti risultano avere 

tutte sede legale fuori dalla regione Puglia. 

Simili riscontri si hanno anche analizzando la realtà portuale di Brindisi, infatti il 

maggiore aggregato è quello delle attività strettamente portuali dove si registra un 

numero maggiore di imprese (circa il 58% del totale) in particolare rappresentate agenti, 

spedizionieri e servizi portuali e riparazioni. Delle attività di supporto dal lato terra non 

sembra dominare il carattere logistico poiché, le imprese che esercitano attività di 

trasporto e magazzinaggio al di fuori dell’ambito portuale si limitano al 36% delle 

attività connesse ai porti. Per quanto concerne le attività di supporto alle attività portuali 

dal lato mare è importante notare che delle 5 compagnie marittime 4 risultano avere 

sede fuori dalla regione Puglia e solo una, invece, ha sede legale in Brindisi. 

Determinata la consistenza della struttura economica, l’indagine si è soffermata anche 

sull’aspetto occupazionale legato alle attività portuali clusterizzate. Le attività 

strettamente portuali (cluster 1) praticate nel porto di Bari sono meno numerose rispetto 

al porto di Brindisi, ma le stesse occupano proporzionalmente più addetti di quanti ne 

vengano impiegati nelle imprese dello stesso settore in Brindisi. Il contrario accade se 

osserviamo le quote di addetti interessati dalle attività di supporto dal lato terra (cluster 

3) queste assumono un peso maggiore nella realtà di Bari, ma impiegano 

proporzionalmente meno addetti di quanti ne vengano impiegati nello stesso settore in 

Brindisi. Nelle imprese che esercitano attività portuali in senso stretto, in Bari ci sono 

mediamente più addetti che nelle stesse imprese presenti a Brindisi, ma è anche vero 

che nel resto delle imprese che caratterizzano il sistema portuale di Bari, cioè quelle che 

esercitano attività di supporto dal lato terra, il numero medio di addetti per impresa è 

inferiore a quello delle imprese dello stesso settore nel sistema portuale di Brindisi. 

Poiché queste ultime, come già evidenziato, sono numericamente e proporzionalmente 

superiori nel sistema portuale di Bari, complessivamente abbassano il numero medio sia 

di addetti alle imprese sia di addetti alle unità locali. 

Fatta questa precisazione, sembrerebbe sussistere una relazione di inversa 

proporzionalità sia tra i settori all’interno di una stessa realtà portuale, sia tra le due 

realtà in esame, in base al quale i settori che presentano un minor numero di imprese, al 

contempo impiegano proporzionalmente un maggior numero di addetti
8
.  

 

4. Primi risultati dell’impatto economico territoriale 

I primi risultati d’analisi, seppur parziale rappresentazione dell’impatto economico-

territoriale dei porti di Bari e Brindisi, risultano estremamente interessanti e funzionali 

per gli operatori. Essi mettere a disposizione degli utilizzatori alcuni suggerimenti per 

impedire il perpetuarsi di comportamenti inefficienti e per promuovere circoli virtuosi 

di aumento della produzione e dell’efficienza regionale. 

Le due realtà portuali pur operando in contesti tra loro molto simili – per la reciproca 

vicinanza, per il sistema portuale di riferimento, per gli spazi serviti e per i flussi di 

traffico esistenti - si differenzino tra esse per il ruolo che svolgono all’interno del 

                                                
8 È’ corretto precisare che una analisi più puntuale del potenziale occupazionale si otterrebbe con la 

somministrazione di questionari ,piuttosto che ricorrendo alle fonti ufficiali, poiché si rileverebbe la 

diffusione territoriale delle singole unità locali nonché la loro componente occupazionale. 
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territorio che li ospita e delle rispettive economie, espressione a loro volta del rapporto 

che gli stakeholders delle due zone di influenza hanno nel tempo instaurato con i propri 

porti. 

Risulta, così, che l’area economica brindisina è stata in grado di instaurare un rapporto 

più stretto con la propria infrastruttura portuale, ciò ha dato luogo ad una maggiore 

integrazione terra-mare, come testimoniato dalla maggiore specializzazione rispetto a 

Bari nelle attività relative al primo cluster cioè quelle strettamente portuali; d’altra parte 

la maggiore incidenza che tutto il complesso delle attività direttamente e indirettamente 

riferibili al porto ha sull’occupazione locale rafforza l’idea appena formulata. Una 

critica alla specializzazione già avvenuta è quella relativa ai limiti territoriali 

dell’impatto economico, infatti, le imprese di questo comparto non presentano un 

elevato grado di diffusione territoriale e l’industria agricola, se si eccettuano alcuni 

settori che interessano la movimentazione di rinfuse, non ha ancora attivato processi si 

internazionalizzazione dei prodotti. Va comunque posto in luce che l’economia di 

Brindisi si caratterizza per una maggiore dipendenza dal porto in funzione dei servizi 

offerti nello stesso e nel contesto urbano, sia pure per i passeggeri che transitano sui 

traghetti. 

Il porto di Bari, invece, nell’insieme delle attività riconducibili alla presenza del porto, 

ha quelle strettamente portuali rappresentanti una quota minoritaria 

dell’industrializzazione dell’area di appartenenza, come dimostra il numero di imprese 

operanti in questo settore – inferiore rispetto a quelle di Brindisi – e la minore incidenza 

sull’occupazione totale; un dato che suggerisce, nel complesso, una minore vocazione 

da parte dell’economia barese alla portualità
9
. Maggiore impatto,  invece,  è indotto dal 

porto di Bari sulle attività non strettamente portuali ma connesse ad esso, in particolar 

modo su quelle a carattere marcatamente logistico e trasportistico. Molto più numerose 

sono infatti le imprese che svolgono attività di trasporto merci, custodia e 

magazzinaggio, mediazione e spedizioni, fuori dall’ambito portuale. Una differenza 

dovuta sia agli esigui spazi portuali sia alla maggiore dotazione infrastrutturale 

riscontrabile nell’area metropolitana di Bari, che consente al porto di integrarsi 

mediante una pianificazione ed urbanizzazione che considera i servizi portuali e riesce a 

determinare un diverso assetto rispetto al sistema portuale brindisino. 

Le ragioni di questa differente specializzazione dei due sistemi portuali, 

sembrerebbero di carattere storico. Il porto di Brindisi ha infatti da sempre 

accompagnato lo sviluppo della città, mentre i continui cambiamenti strutturali, non 

ultimo quello che ha trasformato Bari in un porto ad elevata attività crocieristica,  

avrebbero ostacolato il percorso delle imprese Baresi verso la specializzazione. 

 

5. Affrontare la sfida: dove e come intervenire  

La profonda trasformazione, causata dal processo di globalizzazione dell'economia, sta 

avendo una forte influenza sul settore del trasporto merci internazionale. Il nuovo 

scenario, anche di crisi, sta costringendo i porti industriali e mercantili a definire 

strategie che permettono di vincere sfide presenti e future, da affrontare in un settore in 

cui la competitività glocal è sempre più presente. La reale complessità del problema da 

                                                
9 Nel corso della rilevazione, in effetti, è apparso evidente come per molte aziende censite a Bari, le 

attività direttamente riconducibili al porto rivestissero un ruolo secondario o comunque un ruolo non 

esclusivo, probabilmente perché funzionali ai propri processi produttivi. 
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risolvere per affrontare la definizione delle politiche e la progettazione delle strategie 

non sempre è percepita nel suo insieme, sebbene negli ultimi anni gli approcci empirici 

adottati, a seguito della velocità delle innovazioni imposte dalle rivoluzioni 

tecnologiche delle ultime decadi, abbiano sostituito le più classiche dottrine di “governo 

portuale”. 

Questo lavoro, in forma di riflessioni, cerca di dare alcune risposte a domande come: 

Quali gli aspetti salienti di policy? Quali gli investimenti relativi a variabili strategiche? 

Quali gli interventi di regolamentazione?  

A fronte delle domande espresse, quali sono le strategie commerciali che dovrebbero 

essere applicate dalle autorità portuali di Bari e Brindisi? Le Autorità Portuali devono 

integrarsi nelle reti di trasporto, aumentare la loro offerta di servizi di logistica, favorire 

la crescita degli operatori, regolamentare e qualificare i servizi rendendoli più appetibili 

in termini di prezzi e/o di qualità rispetto ai porti concorrenti. In ogni caso il porto del 

futuro dovrà offrire una vasta gamma di attività innovative volte a generare valore per il 

cliente, soddisfare le sue esigenze e renderlo lealmente cooperativo in un contesto di 

fidelizzazione.  

Al fine di una politica commerciale saranno necessari:  

 l’integrazione geografica con i paesi MEDA: i porti di Bari e Brindisi dovranno 

riconsiderare il loro futuro in un contesto dominato dalle grandi società di logistica e 

caratterizzato dall’integrazione, attraverso le infrastrutture di trasporto, delle regioni 

economiche più potenti del nord Europa con quelle della fascia Nord Africana e del 

Medio Oriente. In questo contesto, le due realtà portuali dovranno cercare di collegarsi 

con i porti emergenti dell’area mediterranea; 

 l’integrazione funzionale con le grandi compagnie di navigazione svolgendo un 

ruolo feeder: i porti di Bari e Brindisi dovranno sviluppare i loro interscambi 

commerciali (come nodi o rami delle grandi aziende di noleggio) o agire esse stesse 

come piattaforme di noleggio. Il loro obiettivo deve essere quello di inserirsi, in un 

modo o nell'altro, nella grande rete globale, che è in corso di formazione, per il servizio 

di distribuzione del trasporto internazionale di merci; 

 la definizione dei consumatori dei servizi portuali: per far ciò il nodo cruciale sul 

quale disegnare politiche portuali efficienti è il cliente. Il concetto controverso del 

cliente portuale deve essere chiaramente definito al fine di stabilire le strategie più 

adatte per attirarli e fidelizzarli. In generale, l'obiettivo è quello di identificare gli 

operatori che controllano la negoziazione e decidono sulla localizzazione delle 

concessioni navi.  

Per quel che concerne gli investimenti in infrastrutture o servizi portuali la politica 

nazionale nel recente passato si è caratterizzata per la predominanza del finanziamento 

pubblico. Questo per sua stessa natura non risponde a criteri di mercato e svincola gli 

investimenti dalla valutazione della loro redditività: questo elemento di potenziale 

inefficienza ha determinato lo “spiazzamento” del capitale privato ed ha alterato la 

competizione fra i porti. Nell’ambito di un modello a finanziamento pubblico, poi, è 

cruciale il livello di governo cui fanno capo il gettito fiscale e le decisioni di 

investimento. Un sistema che nel nostro paese si è sviluppato come centralizzato, ha 

perseguito obiettivi di riequilibrio e di armonico sviluppo dei porti nazionali, 

concentrando risorse su interventi giudicati prioritari e coordinando il dimensionamento 

complessivo della capacità portuale italiana; ma ha spesso creato il capovolgimento 

razionale della logica d’investimento, ovvero, una volta versato il gettito fiscale, 

l’ottenimento di un finanziamento statale da costo si è trasformato in beneficio, 
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amplificato dal fatto che, ottenendolo, lo si è sottratto ad altri porti potenzialmente 

concorrenti. La selezione degli investimenti è diventata così del tutto inattendibile, e si è 

deresponsabilizzato il singolo porto sia nei confronti della comunità locale, sia rispetto 

all’utilizzo delle risorse. Anche i criteri di selezione utilizzati dal governo centrale sono 

stati spesso poco oggettivi e/o caratterizzati da procedure di valutazione molto 

discrezionali, che riflettevano il peso politico-elettorale delle diverse città portuali.  

Altri esempi internazionali hanno evidenziato che, diversamente, l’apertura sfrenata a 

finanziatori privati comporta l’interfacciarsi con una logica diametralmente opposta, 

infatti, il finanziamento privato risponde al criterio di remunerazione del rischio e ad 

una valutazione positiva sui profitti attesi, ma per definizione non considera le 

esternalità (positive e negative) dell’investimento portuale.  

Pertanto, al fine di una politica di investimento in variabili strategiche saranno 

necessari:  

 investimenti infrastrutturali: in altro terminale contenitori per superare i vincoli 

tecnici che nel caso di Brindisi sono rappresentati dalla presenza del cono di atterraggio 

aeroportuale che insiste su gran parte del porto commerciale (Costa Morena) impedendo 

ingombri in altezza da parte delle attrezzature portuali. Per Bari, invece, serviranno ai 

fini dell’integrazione della rete TEN-T con il sistema marittimo portuale europeo, in 

modo da attuare collegamenti di linea anche nell’ambito della R.A.M;  

 investimenti in innovazioni tecnologiche: i porti di Bari e Brindisi dovranno 

investire in innovazione tecnologica capace di innalzare sensibilmente la qualità del 

servizio offerto. Sarà necessario durante la fase di avvio di un forte impegno di risorse, 

di tempo, e la fiducia nella innovazione da parte dei finanziatori. In questa ottica il 

mercato finanziario dell’area Mediterraneo offre importanti risorse rivenienti dai fondi 

sovrani arabi, poiché le grandi disponibilità di denaro in possesso di questi investitori 

sono spesso attratte dalla possibilità di ottenere ottimi margini di rendimento attraverso 

grandi opere infrastrutturali, uniche per tecnologia e funzionalità. 

In relazione agli interventi di regolamentazione, saranno necessari 

 decentramento amministrativo e fiscale: vi è la necessità di ricondurre la fiscalità 

portuale tra i poteri decisionali dell’ente gestore del porto stesso nonché delle autorità 

territoriali, perché come insegna la teoria macroeconomica classica, la natura privata o 

pubblica del finanziamento influisce sulla selezione dei progetti di investimento. La 

linea nazionale suggerita , dunque, deve avere come perno fondante il decentramento 

(anche in un’ottica di Federalismo Fiscale), poiché presenta vantaggi e svantaggi 

simmetrici rispetto a quelli appena enunciati, ed è più compatibile con modelli “ibridi” 

nei quali il capitale privato entra in gioco per la produzione dei servizi, le sovrastrutture 

e talvolta anche talune infrastrutture. Si caratterizzerà così un quadro istituzionale e 

gestionale che coinvolge molti livelli di governo, affidando al livello nazionale o 

internazionale le grandi regole, come la tutela della concorrenza, e il coordinamento con 

le grandi reti internazionali del trasporto terrestre; al livello regionale, la 

programmazione dell’offerta portuale integrata con la pianificazione territoriale di area 

vasta; al livello locale, la destinazione d’uso dello spazio, l’interfaccia porto-città, la 

sostenibilità ambientale, nonché il controllo dell’ente deputato alla gestione portuale. A 

quest’ultimo, infine, la componente prevalente della fiscalità portuale, in regime di 

autonomia finanziaria. L’utilizzo di una fiscalità decentrata al livello locale, si ritiene, 

produrrà effetti molto simili a quelli dei finanziamenti privati. L’idea è di incentrare 

gettito delle tasse portuali e decisioni di investimento sull’istituzione portuale stessa di 

Bari e Brindisi, in quanto i ricavi del traffico dovranno poter coprire interamente anche i 
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costi degli investimenti infrastrutturali. Il conseguimento di un’effettiva autonomia 

finanziaria delle gestioni portuali attraverso la riconduzione della leva fiscale (entrate e 

investimenti) al livello dell’ente portuale, sarà cruciale per indirizzare in modo 

efficiente gli investimenti portuali secondo le reali esigenze del traffico, fatte salve 

contribuzioni ai livelli superiori per esigenze di coordinamento o collegate a specifici 

progetti di investimento europeo.  

Effetto di questa politica nel breve periodo sarà, per esempio, una maggiore flessibilità 

nella riscossione delle tasse portuali sulle navi da crociera, il che potrebbe indurre le 

compagnie a prolungare la loro presenza nei due porti, con indubbi vantaggi per tutto il 

sistema economico locale. Inoltre si riuscirebbe a riequilibrare il diverso trend che 

hanno avuto negli ultimi anni oneri portuali e prezzi delle crociere (riduzione di quasi il 

30% dei prezzi medi delle crociere dal 2009).Al fine di destagionalizzare l’attività 

turistica regionale si dovrebbe attuare anche una diversificazione degli oneri per le 

compagni nel corso dell’anno. La riduzione delle tariffe nei periodi di bassa stagione 

consentirebbe ai porti di Bari e Brindisi di trarre vantaggio su altre destinazioni 

crocieristiche, ampliando il potere attrattivo della regione ed estendendo il bacino 

turistico anche a quelle destinazioni dell’entroterra pugliese che vantano un clima mite e 

compatibile con attività leisure tutto l’anno. Ciò aiuterebbe le società a ridurre 

ulteriormente i prezzi per stimolare il mercato, senza danno per il bilancio globale del 

settore. Se si considera che la tendenza del prossimo biennio per molti operatori 

croceristici sarà la riduzione di capacità, questo meccanismo potrebbe tramutarsi in leva 

di successo certa. I porti di Bari e Brindisi risulterebbero altamente concorrenziali 

rispetto ad altre mete, poiché le compagnie di crociera potrebbero attraccare in porti 

che, a differenza di altri, non impongono gli stessi prezzi di cinque anni fa, a navi che 

portano a bordo la metà dei passeggeri. Bisogna considerare, anche, che un adeguato 

coinvolgimento delle autorità portuali territoriali consentirà poi una mediazione fra 

questa valutazione e la valutazione dei benefici/costi esterni localizzati che 

l’investimento portuale è suscettibile di generare.  

Non ultima attenzione nel delineare le policy dovrà essere destinata alle politiche 

territoriali e alla sostenibilità delle attività portuali. La sostenibilità dovrà essere 

declinata in: 

 integrità dell'ecosistema: è di cruciale importanza per il territorio pugliese, 

poiché a elevata vocazione turistica, mantenere intatti i paesaggi e le bellezze naturali 

che caratterizza l’intera fascia litoranea pugliese. Politiche disattente alla salvaguardia 

ambientale potrebbero con al loro aggressività commerciale attirare flussi di traffico ma 

allo stesso tempo compromettere un altro importante asset regionale, la tanto conosciuta 

quanto unica bellezza dalle spiagge pugliesi che si estendono dal Gargano al Salento; 

 efficienza economica: in una logica di sostenibilità ed efficienza economica le 

policies portuali di Bari e Brindisi devono nel prossimo futuro puntare sulle Autostrade 

del Mare (R.A.M.), affiancandosi agli incentivi nazionali già presenti con politiche di 

prezzo che in modo concreto spingano gli operatori alla sostituzione mare-strada per 

TIR e semi-trailers. Lo sviluppo dei collegamenti marittimi potrà ridurre le strozzature e 

i colli di bottiglia presenti sulla rete viaria regionale, e potrà sollevare dalla congestione 

numerosi segmenti viari comunali; 

 equità sociale: compromettere l’economia turistica della regione, vincolandola ai 

numerosi problemi causati dal gigantismo navale, avrebbe forti riscontri anche sulla 

equità sociale, limitando la capacità produttiva di numerose comunità locali regionali, 

che fanno dell’attività turistico-balneare la loro unica fonte di reddito. 
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Infine, quanto finora analizzato apre lo spazio per future riflessioni sul rapporto tra le 

due realtà portuali stesse. Un rapporto che per la già citata similarità dei contesti in cui 

sono immerse sembrerebbe vederle reciprocamente concorrenti, ma che alla luce della 

complementarietà osservata potrebbe essere ripensato in un’ottica di integrazione. In 

questo senso appare tanto vincente quanto strategica la nascita di “Apulian Ports”, 

l’associazione che sarà costituirà dalle Autorità Portuali pugliesi del Levante, di Taranto 

e di Brindisi, con l’indirizzo strategico della Regione Puglia, al fine di muoversi come 

un unico soggetto nel sistema internazionale. L’idea ispiratrice di questo progetto è 

creare una piattaforma, per la prima volta, condivisa tra le più grandi autorità portuali 

pugliesi, al fine di renderle più forti e competitive. La recente nomina del Presidente 

Francesco Mariani a Presidente della Med Ports Community costituisce un ulteriore 

chance in quest’ottica. 

L’efficienza e il miglioramento delle performance non passano attraverso la logica 

provinciale della conflittualità intestina tra i diversi porti pugliesi, ma bensì passano 

attraverso un sistema portuale integrato per cui ogni porto rappresenta una prevalente 

specializzazione produttiva e quindi un potenziale di crescita economica rilevante. 

Perché ciò avvenga è necessaria una struttura organizzativa snella, dotata di una sua 

autonomia e capace di intercettare nuovi traffici, perché solo così ciascun porto riesce a 

incrementare esponenzialmente le proprie peculiarità e potenzialità. Inoltre, 

l’integrazione dei bacini di mercato consentirà una maggiore capacità d’urto rispetto ai 

cambiamenti della domanda, oltre che il mantenimento di un elevato e comune standard 

di efficienza ed economicità dei servizi pubblici o svolti da privati, in regime di 

concessione, che incidono direttamente sulla funzionalità dei porti. Offrire alle 

compagnie di navigazione un ottimo servizio significa far risparmiare loro tempo e 

denaro, accrescendo il livello di attrattività dell’intero sistema portuale pugliese. 
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Sommario 

 
L’articolo, partendo da una analisi dei valori di bilancio delle autorità portuali italiane lungo l’intero 

periodo fra 2003 e 2010, prende in esame, sull’intero periodo, il rapporto fra le entrate proprie dei porti e i 

contributi pubblici ricevuti e, quindi, in sintesi, lo sbilancio eventuale gravante sull’erario per ciascun 

porto, comprendendo anche la spesa per investimenti. Tale dato è quindi posto in relazione, 

rispettivamente, alla “scala” dei porti, all’appartenenza dei porti a diverse macro-aree geografiche, nonché 
all’importanza strategica che, a livello nazionale, i porti rivestono per quel che concerne specifiche 

attività e funzioni di interesse pubblico. La ricerca, pur con diversi limiti, permette di migliorare la 

“geografia interpretativa” dell’efficienza di impiego delle risorse pubbliche nel settore portuario, offrendo 

spunti per analisi ulteriori volte a orientare più decisamente le politiche di razionalizzazione della spesa 

pubblica portuale nazionale, in una cornice di ridotta disponibilità di risorse. 

 
Parole chiave: Porto, Spesa pubblica. 

 

 

1. Metodo, obiettivi e limiti dell’analisi 

 

1.1 Le grandezze oggetto della ricerca: entrate proprie versus  contributi pubblici  

 

Nel seguito è presentata, per i porti italiani, una analisi di dati volta a studiare, in una 

prospettiva di economia pubblica, il rapporto fra le “entrate correnti” delle autorità 

portuali italiane e i “contributi pubblici” assegnati alle stesse autorità portuali, 

comprensivi di quelli utilizzati per investimenti infrastrutturali. Tale rapporto definisce, 

in buona sostanza, il gradiente complessivo  di “autonomia finanziaria” dei porti in una 

prospettiva di “flusso di cassa”, strutturale e pluriennale,  rispetto alle risorse pubbliche 

assorbite, in un’ottica nella quale anche la spesa per investimenti è considerata come 

uscita. Il sistema dei dati analizzati è tratto dai bilanci delle autorità portuali italiane ed è 

riferito agli otto anni contabili compresi fra 2003 e 2010. 
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Prima di discutere significati, obiettivi e limiti dell’analisi, è essenziale descrivere più 

compiutamente i dati utilizzati.   

Da un lato, si è considerata la media annua per il periodo 2003-2010 delle “entrate 

proprie” di ciascuna autorità portuale. Le entrare proprie sono formate da molteplici 

voci fra le quali, solo come esempio, vi sono le tasse di ancoraggio e i canoni di 

concessione riscossi dalle amministrazioni portuali. Non è scorretto assimilare tale voce 

al “valore della produzione” dell’amministrazione portuale, generata in misura non 

trascurabile dai compensi – stabiliti secondo criteri più o meno commerciali, a rigore 

anche in forma di tassa – versati alle autorità portuali da parte di varie categorie di 

“utilizzatori” per godere dei servizi erogati dal porto. E’ una grandezza che in parte è 

correlabile all’attività complessiva realizzata dal porto a vantaggio  dei propri 

utilizzatori.  

Dall’altro lato, vale a dire quello dei contributi pubblici, è stata considerata anche in 

questo caso la media annua sull’identico periodo delle entrate poste a bilancio dalle 

autorità portuali sotto la voce, appunto, “contributi pubblici”, essenzialmente come 

sostegno per investimenti, sia da parte dello Stato che, in piccolissima parte, da altre 

istituzioni (ad esempio regionali). Tale prospettiva analitica, che computa fra le uscite  

quelle riconducibili a spese in conto capitale – comunque gravanti sul bilancio pubblico 

- è differente rispetto a quella solitamente utilizzata per la valutazione dell’autonomia 

finanziaria dei porti, la quale pone a confronto le entrate correnti con le uscite correnti.  

 

1.2 Ambito concettuale e limiti dell’analisi 

 

1.2.1 I limiti dell’analisi 

 

Svolta la breve premessa sui dati, la comprensione dei significati e dei limiti della 

ricerca richiede alcune premesse e diverse avvertenze.  

La prima notazione va posta sul fatto che l’analisi si differenzia, come già accennato 

nell’introduzione, dalle ordinarie analisi dei bilanci portuali che tendono a evidenziare, 

da una parte, l’efficienza “corrente” delle autorità portuali attraverso l’analisi “annua” 

del rapporto fra entrate correnti e uscite correnti o, in un’ottica più ampia, il rapporto fra 

entrate e uscite complessive (Cassa Depositi e Prestiti, 2012).  

Si tratta, inoltre, di una analisi improntata ad un’ottica di bilancio dei “flussi di 

finanza” (sebbene in una dimensione non annuale ma pluriennale) e non di flussi 

“economici”, basati su costi e ricavi integrali e quindi su una contabilità delle quote di 

ammortamento per l’aspetto dell’investimento. Come si è già accennato, fra le “uscite” 

sono dunque computate anche le spese in conto capitale. 

E’ subito da chiarire che comparare diversi porti ricorrendo a un indicatore di 

“autonomia finanziaria strutturale” così definito non significa, in alcun modo, realizzare 

un analisi di efficienza tecnica o tecnico-economica della produzione portuale. Le 

analisi di efficienza, attuate attraverso diverse metodologie, sono infatti indirizzate a 

identificare le situazioni (e i “mix” di fattori produttivi fissi e variabili) per cui la 

produzione portuale avviene proporzionalmente con meno risorse in senso complessivo, 

considerando tutte le risorse impiegate. Tali analisi fanno quindi riferimento, 

solitamente, all’intero insieme degli “input” e degli output “fisici” considerati 

significativi nell’ottica della produzione dei servizi portuali, siano essi privati o pubblici 

(Wang, T-F., & al, 2005; Talley, 2007).   
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Ragionare sul rapporto fra entrare proprie e spesa pubblica non significa neppure 

realizzare né uno studio di efficienza gestionale operativa delle autorità portuali  né uno 

studio sull’efficienza della spesa pubblica, dal momento che l’”output” utilizzato – vale 

a dire le entrate proprie – non è certamente quello che sarebbe necessario a tale fine.  

Il problema di quale sia (o dovrebbe essere) l’”output” obiettivo in una  vera 

valutazione di efficienza della spesa pubblica (e più  in generale degli investimenti) nel 

settore portuale è un problema  di alta complessità, come mette  bene in rilievo chi nota 

come  gli “effetti” aventi natura di interesse collettivo da parte dei porti, oltre ad essere 

difficilmente prevedibili al momento dell’investimento, hanno natura variegata, 

distribuendosi, in forme e quantità non facilmente riconoscibili, fra soggetti privati e 

società in generale, e dunque fra  il mondo della “profittabilità” e quello della 

“desiderabilità sociale” (Musso & al, 2006). 

Volendo parlare in senso stretto di efficienza della  spesa pubblica portuale, dovrebbe 

quindi sempre essere tenuta presente la lezione di Cullinane e Brooks che, ragionando di 

modelli gestionali e di devoluzione, nonché di “performance” dei porti, di fronte alle 

variegatissime casistiche mondiali, affermano con chiarezza il principio secondo il 

quale, ogni concreta scelta di “governance” (o anche di “strategia portuale”) risulta alla 

fine fortemente specifica di un determinato contesto, oltre che intrinsecamente 

contraddittoria, proprio perché collegata a quel peculiare sistema di “responsabilità” -  

no di rado conflittuali - verso moltissimi portatori di interesse (Brooks and Cullinane, 

2007).  Il difficile rapporto fra “equità” territoriale  ed “efficienza tecnica” nell’impiego 

delle risorse pubbliche per i porti è un classico dilemma che deriva da questo quadro 

articolato di interessi e obiettivi contraddittori e può influire profondamente sulle scelte 

operate da un caso all’altro.  

Una vera analisi di efficienza della spesa pubblica, per essere affrontata su un 

universo come quello rappresentato dalle autorità portuali italiane, richiederebbe dunque 

ricchissime informazioni sugli “effetti” di sviluppo socio-economico dei porti nella 

regione portuale” relativi ad ogni specifico contesto di spesa. Ci si riferisce, 

tipicamente, agli effetti cosiddetti indiretti degli investimenti portuali, ad iniziare da 

quelli importantissimi di natura keynesiana o, ,nel lungo periodo, di riduzione della 

disparità territoriale – ad esempio la riduzione del “logistics divide” regionale (Forte & 

al. 2011) a fini di sviluppo locale. Ma l’obbiettivo è veramente difficile: alcuni studi 

dedicati alla relazione fra investimenti in capitale pubblico per i trasporti e lo sviluppo 

economico sono effettivamente disponibili per le macroaree italiane (Di Giacinto  & al., 

2011), ma purtroppo poco o nulla si viene a sapere sullo specifico ruolo della spesa 

pubblica nel comparto portuale e sugli effetti delle infrastrutture marittime e sugli 

annessi “spillover” territoriali.   

Anche in tema di ricadute keynesiane di breve periodo, sugli effetti della spesa 

pubblica delle autorità portuali sembra essere a disposizione solamente una fonte 

secondo la quale, nel 2009, il moltiplicatore della spesa pubblica attraverso le autorità 

portuali sarebbe stato di 4,73 (Censis, 2011); ma è anche questo un dato aggregato a 

livello nazionale e limitato ad una sola categoria di effetti.  

In una prospettiva di analisi di efficienza della spesa pubblica, anche singoli studi di 

impatto economico territoriale delle attività portuali non direbbero molto, non solo per 

le prevedibili differenze metodologiche, ma anche per il fatto che si tratta di analisi 

volte a individuare, il più delle volte, gli effetti della spesa generata dall’insieme delle 

attività, senza isolare gli effetti specifici della spesa pubblica.  
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Oltre al problema generale consistente nel fatto che l’indicatore “grado di autonomia 

finanziaria” dei porti usato in questa analisi non è interpretabile come un indicatore 

significativo dell’efficienza della spesa pubblica nei porti, vi è un ulteriore punto 

particolarmente critico nell’interpretazione di tale indicatore: quello dello scenario 

temporale. 

Si sgombra qui immediatamente il campo dall’idea che l’analisi, nella sua assoluta 

semplicità, voglia interpretare eventuali interdipendenze statistiche fra entrate proprie e 

spesa pubblica come il segno di una correlazione causa-effetto fra l’erogazione di 

contributi pubblici a sostegno dell’infrastruttura (“causa”) e il valore del ricavo ottenuto 

“offrendo” l’infrastruttura migliorata (“effetto”).  E’evidente, infatti, che ricadute di tal 

genere si dispiegano completamente solo in tempi alquanto lunghi, ben superiori agli 

otto anni considerati nei quali, fra l’altro, non sempre è detto che i contributi erogati si 

trasformino materialmente nell’investimento. Inoltre, anche se vi fossero delle 

componenti causa-effetto con sfasamento temporale di “breve periodo”, l’analisi, come 

impostata, non avrebbe modo di identificarle, essendo fondata sul rapporto fra medie 

pluriennali  e non sull’analisi intertemporale di dati annuali.   

Infine, va notato che, in base ai criteri che regolano, nella realtà, l’erogazione della 

spesa pubblica (frequentemente ispirata a criteri “proporzionali”), una eventuale 

interdipendenza fra entrate proprie e spesa pubblica potrebbe essere addirittura 

interpretata in senso inverso: la quantità di spesa pubblica sarebbe erogata in 

proporzione alla capacità del porto di ottenere dei risultati in termini di entrate proprie, 

in relazione, ad esempio, all’andamento esogeno della crescita economica.  

 

1.2.2 Il valore dell’analisi 

 

Nonostante quanto affermato sopra, un’analisi del grado di autonomia finanziaria 

strutturale per i porti italiani  in una prospettiva temporale pluriennale non sembra 

comunque priva di significati di efficienza, sebbene in una dizione alquanto ristretta e 

specifica di tale termine.  

Le condizioni per trattare i risultati  come indici di “efficienza” sono le seguenti: che 

non si interpreti il dato come un segnalatore di “causalità”; lo si consideri solo come un 

“approssimante relativo” a fini di comparazione e, soprattutto, lo si osservi nella sua 

capacità di segnalare, in una visione di medio periodo orientata ad una “revisione della 

spesa pubblica”, i porti nei quali l’erogazione di contributi pubblici tende ad avvenire in 

una situazione di “sbilancio” gravante sulle risorse pubbliche lungo uno scenario 

temporale di medio periodo (nel caso otto anni).  

Ragionare in questo modo significa, nella sostanza, concentrarsi su una declinazione 

del termine “efficienza” ispirata all’idea di una misurazione del grado di “recupero” 

(copertura) delle uscite finanziarie dirette ai porti, con riferimento essenzialmente al 

quadro imposto da una razionalizzazione della spesa pubblica ritenuta da molti quanto 

mai urgente. 

L’obiettivo dell’analisi del rapporto fra  entrate proprie e contributi pubblici, in questo 

caso, si configura essenzialmente come uno strumento per aiutare la focalizzazione 

de“cause profonde” che si celano dietro livelli differenti di “autonomia finanziaria” fra 

porto e porto, iniziando dai porti che, al netto, incidono di più sul bilancio.  

L’osservazione del rapporto di copertura fornisce, inoltre, l’opportunità di 

approfondire, fra le altre, la “vexata quaestio” di quali potrebbero essere le “fonti” più 

ragionevoli,  da caso a caso, dalle quali ottenere copertura per gli esborsi pubblici nei 
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porti, in uno scenario di modificazione della distribuzione dei gravami fra diversi 

portatori di interesse (compresi i contribuenti) nel quale sviluppare maggiori incentivi 

all’acquisizione di traffici o alla riduzione della spesa da parte dei porti.  Tale compito 

analitico sarà facilitato nel momento in cui si potranno integrare nella ricerca ulteriori 

dati finanziari di cui si è in attesa  in merito ai potenziali della fiscalità sulle merci 

trattate nei singoli porti.   

 

2. I dati e le analisi quantitative 

 

2.1 Le fonti base  

 

Nella tavola 1 sono presentati i dati che costituiscono la base dell’analisi. I datti sono 

tratti dai bilanci delle autorità portuali italiane, per gli anni compresi fra 2003 e 2010, 

elaborati da “Assoporti”.  

 

Tavola 1 – Autorità portuali italiane: contributi pubblici, entrate proprie correnti e dati 
derivati. Medie annue periodo 2003-2010.  

 
Fonte: elaborazione dai dati di bilancio 2003-2010 delle autorità portuali (Relazione sull’attività delle 

Autorità Portuali)  

 

La tavola riporta nella colonna iniziale il nome dei porti sede di  autorità portuali, 

nella colonna A la media annua dei “contributi pubblici” ricevuti da ciascuna autorità 

portuali negli anni 2003-2010 e nella  colonna B la media annua delle “entrate correnti” 

 Autorità Portuale A - Contributi 

pubblici (€)

B - Entrate 

correnti proprie 

(€)

C - Dimensione 

finanziaria 

complessiva (A+B)  

(€)

Dimensione 

finanziaria 

relativa del 

porto 

Rapporto di 

copertura dei 

contributi pubblici 

con le entrate 

proprie

Genova 39.520.761 39.638.006 79.158.767 11,2% 1,003

Civitavecchia 54.197.165 23.140.109 77.337.275 11,0% 0,427

Gioia Tauro 54.953.383 5.271.804 60.225.187 8,5% 0,096

Napoli 45.354.595 14.475.456 59.830.051 8,5% 0,319

Venezia 17.881.583 21.962.300 39.843.883 5,7% 1,228

Livorno 25.322.795 13.033.450 38.356.245 5,4% 0,515

Ravenna 28.384.828 8.376.534 36.761.362 5,2% 0,295

Taranto 18.133.295 13.129.158 31.262.453 4,4% 0,724

Trieste 9.849.162 19.661.400 29.510.563 4,2% 1,996

Brindisi 18.454.858 7.737.920 26.192.778 3,7% 0,419

La Spezia 14.560.314 10.066.323 24.626.637 3,5% 0,691

Ancona 15.783.238 6.818.562 22.601.801 3,2% 0,432

Messina 13.788.650 7.080.478 20.869.128 3,0% 0,514

Olbia e Golfo Aranci 12.286.599 7.376.950 19.663.548 2,8% 0,600

Cagliari 7.358.201 11.813.384 19.171.585 2,7% 1,605

Palermo 11.980.466 6.039.601 18.020.067 2,6% 0,504

Savona 6.896.072 10.496.046 17.392.119 2,5% 1,522

Salerno 12.198.402 3.039.060 15.237.462 2,2% 0,249

Augusta 5.386.723 9.435.231 14.821.954 2,1% 1,752

Bari 8.147.635 5.883.542 14.031.177 2,0% 0,722

Catania 11.214.978 1.734.207 12.949.185 1,8% 0,155

Marina di Carrara 10.491.590 1.633.267 12.124.857 1,7% 0,156

Piombino 5.583.206 5.374.408 10.957.614 1,6% 0,963

Manfredonia 3.750.000 257.126 4.007.126 0,6% 0,069

Totale medio annuo 451.478.498 253.474.322 704.952.820 100,0% 0,561



RIVISTA DI ECONOMIA E POLITICA DEI TRASPORTI 

Anno 2013, numero 2, articolo 4, ISSN 2282-6599 

 6 

delle autorità che non derivano in alcun modo da contributi pubblici.  La colonna C, 

costruita come somma delle prime due, è definita “dimensione finanziaria complessiva” 

dei porti, in quanto il valore ottenuto, essendo un buon approssimante delle entrate 

totali, indica la dimensione del “giro delle risorse” per ciascuna autorità. Tale valore è 

quello utilizzato per ordinare “in scala” (decrescente) i diversi porti nella tabella.  La 

colonna successiva  riporta semplicemente quella che si potrebbe definire la “quota di 

mercato” di ogni porto nel giro complessivo delle risorse di tutte le autorità portuali: si 

tratta, di fatto, di una classifica dell’importanza dei porti italiani, nell’ottica della 

finanza pubblica, indipendentemente da altre grandezze fisiche o economiche (flussi di 

traffico, valore delle merci, ricaduta economica territoriale, ecc.).  

L’ultima colonna è il dato di specifico interesse dell’analisi, costruito, per ciascun 

porto, come rapporto fra le entrate proprie e i contributi pubblici nell’intero periodo 

2003-2010. E’questo il parametro di “efficienza” relativa del cui significato si è 

discusso in premessa.  

Dai dati totali si evince che per ogni anno dal 2003 al 2010, le autorità portuali 

italiane nel loro complesso sono state beneficiarie di circa 451 milioni di Euro di 

contributi pubblici annui e hanno introitato entrate proprie per circa 253 milioni di Euro 

annui, con un rapporto di “copertura” dei contributi totali intorno al 56%.   

Dai dati, attraverso la costruzione delle opportune curve cumulate, è facilmente 

ricostruibile qualche indicatore di “concentrazione” del settore, sempre relativamente 

alle risorse per il periodo 2003-2010.  

Per quel che concerne la dimensione finanziaria complessiva, le prime tre autorità 

portuali hanno realizzato circa il 30% dell’intero “giro finanziario” dei porti italiani, le 

prime sei circa il 50%, mentre è delle prime 14 il raggiungimento dell’80%.  

Leggermente più elevata la concentrazione per il parametro contributi pubblici: le prime 

tre autorità hanno assorbito il 34% dei contributi pubblici totali, le prime sei circa il 

54% mentre le prime 14 hanno contato per l’82% della spesa totale dell’erario fra le 24 

autorità portuali.  

 

2.2 Analisi dell’efficienza relativa in base alla scala dei porti   

 

La prima analisi dei dati della tavola 1 ha previsto lo studio del “rapporto di 

copertura” in relazione  alla “scala” del porto, intesa come dimensione finanziaria, 

secondo la definizione della colonna C della tavola 1. A tale fine, nel Grafico 1, si è 

rappresento sull’asse delle ascisse la cumulata della “dimensione finanziaria” (espressa 

in percentuale) e su quello delle ordinate i livelli di copertura dei contributi pubblici con 

le entrate proprie.  

Sulla sinistra del grafico si individuano pertanto i porti finanziariamente maggiori 

(con le quote di risorse più alte)  mentre progredendo verso destra ci si imbatte 

progressivamente in quelli finanziariamente più piccoli.  

Concentrando l’attenzione sui porti con dimensione finanziaria più grande, i primi a 

sinistra nel grafico, si osservano situazioni alquanto diversificate. Per i quattro porti con 

dimensione finanziaria superiore all’8% del totale, vale a dire Genova, Civitavecchia, 

Gioia Tauro e Napoli (complessivamente valgono assieme poco meno del 40% del giro 

complessivo), il grado di copertura dei contributi pubblici con entrate proprie varia 

dall’unità (caso di Genova, con una copertura del 100% dei contributi pubblici con 

entrate proprie) fino al limite inferiore di Gioia Tauro, che ha virtualmente coperto con 
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le entrate proprie solo il 9,6% dei contributi pubblici ricevuti. Napoli mostra un tasso di 

copertura pari a circa il 31%, mentre Civitavecchia raggiunge il 42%.  

Per i porti collocati immediatamente a destra, definibili di dimensione media (con 

incidenze fra il 6 e il 4%) si osserva anche qui una notevole dispersione. E’in questa 

fascia dimensionale che si trovano però i “campioni dell’”autonomia finanziaria” vale a 

dire i porti di Trieste (al vertice assoluto, con le entrate proprie equivalenti ben al 199% 

dei contributi pubblici ricevuti) e Venezia,  con il 122% di copertura. Taranto raggiunge 

circa il 72% di copertura, ma vi sono anche situazioni con coperture più ridotte, come 

Ravenna (intorno al 29%) o Livorno (51%).  

Continuando a spostarsi lungo l’asse della dimensione finanziaria dei porti, e 

analizzando la  categoria dei numerosi porti che incidono ciascuno fra il 4 e  il 2 % del 

totale delle risorse, si osservano valori di copertura non particolarmente elevati, 

compresi perlopiù fra il 40 e il 60% , sebbene siano presenti anche in questa fascia 

scostamenti rilevanti, sia verso il basso (Salerno, 24%) che verso l’alto (Cagliari, 

Savona e Augusta, con percentuali superiori al 150%).  

I porti minori, con incidenze ciascuno inferiori al 2%, chiudono con valori di 

copertura tendenzialmente bassi, anche qui con qualche eccezione.  

 

 
 

Grafico 1 – Autorità Portuali italiane. Rapporto fra entrate proprie e contributi 

pubblici, in relazione alla dimensione finanziaria complessiva (tavola 1) 
Fonte: elaborazione dai dati di bilancio 2003-2010 delle autorità portuali (Relazione sull’attività delle 

Autorità Portuali)  

 

Qualora si volesse tentare una interpretazione sintetica dell’intero diagramma di 

dispersione attraverso una interpolazione volta a evidenziare una regola interdipendenza 

fra “quote di copertura” e “dimensione economica finanziaria” dei porti,  la dispersione 

dell’intero insieme di punti non sembrerebbe evidenziarne alcuna. Se si 

approssimassero i dati con una lineare, questa risulterebbe in buona sostanza quasi 
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orizzontale; più precisamente essa mostrerebbe una crescenza pressoché trascurabile 

verso destra, ad indicare, una lievissima tendenza al’aumento del grado di copertura alla 

riduzione della dimensione dei porti.    

Un’osservazione maggiormente analitica, orientata a distinguere fra le diverse fasce 

dimensionali di porti, fornisce qualche spunto in più. La curva polinomiale tratteggiata, 

sempre nel grafico 1, permette ad esempio di individuare, alla destra dei primi quattro 

porti (questi mostrano valori variabilissimi, ma essendo in numero limitato è opportuno 

considerarli indipendentemente dagli altri) una fascia di porti “medi” nell’ambito della 

quale, man mano che si riduce la dimensione dei porti,  si ravvisa una tendenza alla 

crescita dei livelli di copertura con risorse proprie.  

Proseguendo però verso l’estremo destro, incontrando la fascia dei porti sempre più 

piccoli e numerosi, sembra invece evidenziarsi una tendenza alla riduzione del grado di 

copertura. 

 

2.3 Analisi in base alle macro-aree geografiche 

 

Un’analisi dei dati per settori geografici permette di acquisire ulteriori informazioni 

utili ad interpretare il rapporto fra le entrate proprie e i contributi pubblici delle autorità 

portuali italiane. 

La tavola 2, costruita raggruppando i porti secondo quattro macro-aree geografiche 

(Tirreno settentrionale, Adriatico settentrionale e centrale, Tirreno centrale e Sardegna, 

Sud e Sicilia) fa rilevare notevoli differenze.  

Come si osserva, i porti del Tirreno settentrionale hanno rappresentato mediamente, 

fra 2003 e 2010, il 31% delle entrate nazionali proprie delle autorità portuali, ricevendo, 

per contro, il 22% dei contributi pubblici totali. Il grado di copertura dei contributi con 

le entrate proprie, il più elevato fra le macroaree, è stato di circa il 78%.  

I porti dell’Adriatico settentrionale e centrale, che hanno rappresentato il 22% delle 

entrate proprie del sistema nazionale, hanno per contro assorbito il 15% dei contributi. Il 

tasso di copertura dei contributi pubblici è di circa il 68%.  

I porti del Tirreno centrale e Sardegna, appaiono “equi” nell’incidenza sul totale delle 

autorità portuali  nazionali per le entrate proprie e i contributi ricevuti (ambedue circa il 

16% dei rispettivi totali nazionali). Questi hanno raggiunto un grado di autonomia 

finanziaria di circa il 50%.  

I porti della macro-area Sud e Sicilia hanno assorbito, nel periodo fra 2003 e 2010, 

circa il 45% di tutti i contributi pubblici alle autorità portuali nazionali, ricavando una 

quota approssimativamente del 30% delle entrate. Complessivamente, a livello di 

macroarea, il grado di copertura dei contributo attraverso le entrate proprie è stato del 

36%. 
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Tavola 2 – Autorità portuali italiane: contributi pubblici, entrate proprie correnti e dati 
derivati aggregati per macro-aree geografiche.  

 
Fonte: elaborazioni dai dati di bilancio delle autorità portuali (Relazione sull’attività delle Autorità 

Portuali).  

 

2.4 Analisi rispetto alle quote di mercato (cenni) 

 

Naturalmente, i livelli dell’autonomia finanziaria potrebbero essere analizzati anche 

rispetto ad ulteriori caratteri dei singoli porti; in particolare, ad esempio, rispetto alla 

“quota” di mercato del porto in relazione all’intero panorama nazionale, indice 

quest’ultima del valore strategico del porto a livello nazionale. La quota di mercato è 

infatti capace di indicare il “ruolo strategico” del porto a livello di intero paese per un 

determinato settore di traffico (es., rinfuse liquide, container, rinfuse solide, ecc.) o per 

una certa “funzione” pubblica. Alcuni recenti analisi sul ruolo e la specializzazione dei 

singoli porti italiani (Banca Depositi e Prestiti, 2012) forniscono elementi per procedere 

eventualmente in queste direzioni. Il concetto di “quota” può essere  tuttavia declinato 

in diversi modi, non dovendosi limitare ad un indicatore sintetico legato, ad esempio, il 

traffico totale in peso. I porti, infatti, possono essere considerati come punti di 

produzione di molteplici “servizi” (e quindi di  “valori”) e come tali essere analizzati, ad 

esempio tenendo  ben separati i diversi tipi di traffico. 

Nel grafico 2, ad esempio, tratto da una recente ricerca condotta dall’autore è fornita, 

sempre come media dell’intero periodo 2003-2010, un’immagine del livello di 

“concentrazione” del “mercato” dei porti italiani, considerando diversi tipi di 

“funzione” portuale. In tal modo, con una certa evidenza grafica, per ogni grandezza 

considerata, è relativamente semplice ricavare visivamente le informazioni sull’indice di 

concentrazioni di mercato di tipo “CRN”, con N variabile da 1 a 6. Tale indice rileva, 

per un dato parametro (tipicamente un valore esprimente un livello di produzione) il 

peso percentuale che ricoprono i primi “N” soggetti, rispetto al totale del settore 

nazionale (Torbianelli et al., 2012). 

Si osservi, solo come esempio, l’istogramma relativo all’import-export dal quale si 

desume come, relativamente ad una funzione dei porti ritenuta giustamente strategica  

per l’economia del paese (vale a dire quella di “cancelli” di entrata e uscita del sistema 

del commercio internazionale), siano realmente pochi i porti che hanno effettivamente 

rilievo nazionale nell’import-export.  

Considerazioni sostanzialmente simili si possono formulare, mutatis mutandis, per 

altri dei parametri riportati nel grafico, alcuni dei quali facenti riferimento al peso dei 

traffici, altri (ad esempio i valori doganali di import-export)  a valori monetari. 

E’evidente che porre a confronto l’onere netto della spesa pubblica nei porti in una 

prospettiva pluriennale con parametri di tal genere potrebbe aiutare a fare emergere 

 Tirreno 

Settentrionale

Adriatico 

settentrionale e 

centrale

Tirreno centrale e 

Sardegna

Sud e Sicilia

A - Contributi pubblici (€) 102.374.738 71.898.811 73.841.965 203.362.985

B - Entrate proprie  (€) 80.241.501 56.818.797 42.330.443 74.083.582

Dimensione finanziaria (A+B)  (€) 182.616.238 128.717.608 116.172.408 277.446.566

Quota contributi pubblici su totale 

nazionale 22,68% 15,93% 16,36% 45,04%

Quota entrate proprie su totale nazionale

31,66% 22,42% 16,70% 29,23%

Copertura dei contributi pubblici con 

entrate proprie 0,784 0,682 0,573 0,364
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anche le “razionalità” (o le “irrazionalità”) del contributo pubblico pagato, di fatto, dai 

contribuenti italiani per sostenere i singoli porti del paese e le di essi “funzioni”.   
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Grafico 2 – Valori medi annui 2003 – 2010 per diversi indicatori delle prime sei autorità portuali italiane in percentuale sul totale 
Fonte: Torbianelli, V., Borgogna, F., 2012 - Elaborazione da dati Assoporti, Relazione sull’Attività delle autorità portuali, Agenzia delle Dogane) 
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3. Commentario conclusivo e indicazioni di politica 

 

L’obiettivo di questo breve contributo non è stato certamente quello di esaurire una 

materia ampia e complessa come quella del rapporto fra finanza pubblica e settore 

portuale nazionale, quanto quello di mettere a disposizione del pubblico, considerata la 

scarsità di analisi quantitative in merito, maggiori informazioni per  riflettere su “come” 

e “dove” i diversi porti italiani abbiano inciso complessivamente sulle finanze pubbliche 

negli anni più recenti. 

A proposito della debole attenzione alle analisi quantitative su tale argomento è ad 

esempio significativo che testi recenti nei quali si indagano gli scenari economici, 

l’analisi del traffico e la competitività delle infrastrutture portuali nazionali e in 

particolare del Mezzogiorno, non riportino alcun dato sulla spesa pubblica e sul grado di 

autonomia finanziaria dei porti in oggetto (Associazione Studi e Ricerche per il 

Mezzogiorno, 2009) mentre, dall’altro lato, interessanti ricerche sul tema 

dell’autonomia finanziaria, come quella contenuta nel già più volte citato lavoro della 

Cassa Depositi e Prestiti, non sembrano tuttavia capaci di fornire un’immagine 

strutturale e “trans temporale” della capacità de porti di “coprire”, da un punto di vista 

del flusso finanziario,  le risorse pubbliche consumate.  

Nonostante gli obiettivi siano dunque principalmente di ordine conoscitivo più che di 

ordine normativo, qualche considerazione generale e di prima sintesi da utilizzare 

potenzialmente come riferimento per azioni di politica pubblica si può comunque 

proporre.  

La prima considerazione è che l’appartenenza a macro-aree geografiche è una 

variabile assolutamente rilevante rispetto al grado di “autonomia finanziaria”. E’ben 

vero che il dato secondo il quale i porti dell’alto Tirreno, guidati da Genova, siano i 

finanziariamente più indipendenti, seguiti da quelli dell’Adriatico e che in coda vi siano 

le regioni meridionali, alquanto distaccate, non si rivela – se non forse per l’entità dei 

numeri - una novità, tanto che le motivazioni addotte per spiegare tale differenza sono 

ben note e, in generale, fondate (necessità di superare il “logistics divide” regionale, 

obiettivi di equità, minore “produttività” della spesa pubblica nelle regioni meridionali, 

ecc.). Tuttavia la questione delle notevoli differenze rimane aperta e in una prospettiva 

di revisione della spesa pubblica è probabile che debba essere affrontata con scelte 

capaci di colpire ove più è elevato il margine di incidenza  (ad iniziare dai porti più 

grandi) e minori gli effetti sulla collettività.   

La seconda considerazione generale è che la dimensione complessiva delle risorse 

messe in gioco dalle autorità portuali (approssimanti, in una certa misura, della 

dimensione del porto) non è, in assoluto, una variabile particolarmente significativa per 

spiegare il grado della autonomia finanziaria, benché vi siano i segnali del fatto che 

siano i porti  “medi” a mostrare i risultati più virtuosi. In particolare, la debole relazione 

fra la dimensione delle risorse complessivamente mosse da un porto e il suo grado di 

autonomia finanziaria vale anche per i porti più “grandi”.  Tali porti, i quali peraltro 

hanno un ruolo alquanto importante nell’assorbimento complessivo delle risorse, 

palesano tassi di autonomia finanziaria estremamente diversi fra loro, verosimilmente 

spiegabili, almeno in parte, con le differenze storiche nel flusso di finanziamenti, nel 

tipo di porto, e nell’ambiente economico e sociale nel quale sono inseriti. Su alcuni di 

tali grandi “porti”, proprio per il loro “peso” sulle risorse pubbliche, sarebbe quanto mai 

auspicabile scendere in valutazioni più approfondite.   
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La terza considerazione è però, probabilmente, quella più rilevante, e richiama la 

necessità di continuare a lavorare in profondità sull’analisi quantitativa del panorama 

portuale nazionale per comprendere quali “valori” ed “effetti” di interesse nazionale 

corrispondano gli esborsi netti di danaro pubblico nei porti (e quindi della spesa che tale 

porto impone al contribuente), aprendo un ragionamento critico sul rapporto fra gli 

indicatori di spesa pubblica netta le effettive funzioni e ruoli del porto osservati da una 

prospettiva di “interesse nazionale”.  

Su questo aspetto, sembra potersi affermare che, essendo il mondo portuale italiano 

un ambito nel quale le funzioni rilevanti a livello nazionale, in termini di “incidenza” 

(quote), sono attribuibili ad un numero relativamente basso di porti, peraltro ben 

identificabili per ciascun tipo di “funzione” o di “traffico”, si può trarre la conclusione 

che – anche in una prospettiva di realismo in relazione alla scarsissima disponibilità di 

danaro pubblico - sia necessario cominciare a ragionare su una politica di spesa 

pubblica portuale realmente avente carattere di politica “industriale”, capace cioè di 

riconoscere gli interessi e i portatori di interesse essenziali e concentrare le risorse 

nazionali ove vi siano effettivamente interessi nazionali.  

Non si tratta, però, solo di procedere – banalmente - a ridurre il numero delle autorità 

portuali escludendo quelle più piccole (le quali, peraltro non sono sempre meno 

“efficienti” nel grado di autonomia finanziaria rispetto ai grandi porti) di o di introdurre 

un principio di tagli orizzontali della spesa portuale, che, di fatto, premierebbe, con un 

approccio fortemente collegato al mercato, solo i porti più capaci di generare entrate 

proprie.  

Una politica nazionale di finanziamento dei porti con danaro erariale “nazionale”, 

partendo come oggi da un principio di riconoscimento dell’interesse pubblico dei porti, 

potrebbe innanzitutto continuare a finanziare i “deficit” nella copertura dei costi nei 

pochi grandi porti marcatamente pluri-funzionali e realmente rilevanti a livello 

nazionale (eventualmente, se opportuno, anche in modo coordinato a livello di macro-

settori geografici); la copertura dei deficit dovrebbero però essere ammessa anche nei 

porti rilevanti di tipo monofunzionale (es. quelli che trattano il petrolio), ma questa 

volta in modo molto più “limitato” e “finalizzato”, vale a dire concentrandosi 

esclusivamente (in quanto a ammissibilità di finanziamenti “non coperti” da entrate) 

sulla funzione cuore di reale interesse nazionale, lasciando alla dimensione locale 

l’onere di realizzare, in tali porti, obiettivi portuali minori o di interesse locale.   

Infine,  una politica realmente adeguata di razionalizzazione della spesa dovrebbe 

prevedere di restituire al livello amministrativo locale tutti i porti privi di funzioni di 

rilevanza realmente nazionale, individuandoli in base a più sofisticati e stringenti 

indicatori “multipli”, basati ad esempio sulle quote di mercato relativamente a 

specifiche funzioni considerate rilevanti per l’interesse pubblico, e non solo in base ad 

arbitrarie soglie di flusso totale, come oggi previsto nella legislazione nazionale per la 

definizione dei porti di interesse nazionale.   

Alle entità locali (regioni, municipalità, ecc.) dovrebbe essere pertanto conferita una 

elevata autonomia decisionale nella scelta sul “se” - oltre che sul “come” – spendere 

danaro pubblico per i porti senza prospettive di ritorno, responsabilizzando in tal modo 

l’ente locale (anche verso gli elettori) della scelta. La spesa per i porti sottrarrebbe 

infatti spesa pubblica “locale” ad altri settori, solo ad esempio quello per la sanità, 

definendo lo spazio per la discussione politica del “trade-off”. Si tratta di temi che, 

tuttavia, pochi hanno preso sul serio nel lungo dibattito che ormai da tempo, e senza 
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grossi risultati, si svolge sul tema della “riforma portuale” italiana ma che adeguati 

analisi quantitative possono aiutare a portare e mantenere all’attenzione. 
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Sommario 

 
In un contesto di crisi economica e di risorse scarse è importante comprendere quali siano gli effetti 

della spesa pubblica per indirizzare le decisioni dei policy maker verso interventi prioritari. Gli 

investimenti in infrastrutture di trasporto, infatti, sono uno dei principali strumenti di politica economica a 
disposizione dell’operatore pubblico non solo per incrementare la competitività del sistema, ma anche per 

stimolare la domanda interna. Per tali ragioni, una parte significativa della letteratura si è concentrata 

nella stima degli effetti diretti ed indiretti di tali investimenti. Tuttavia, in tale contesto è altrettanto 

importante individuare l’ammontare di spesa effettivamente destinato alle infrastrutture di trasporto. 

Nelle comparazioni internazionali per la quantificazione della spesa dello Stato in infrastrutture si 

utilizzano gli investimenti fissi lordi rilevati dalla contabilità nazionale; tale voce però rappresenta solo 

un’approssimazione della spesa complessiva. Per una migliore stima si dovrebbe tener conto anche della 

spesa trasferita dal governo centrale alle amministrazioni locali per finanziare la formazione di capitale e, 

sia pure in parte, degli altri trasferimenti correnti utilizzati per gli investimenti fissi. Tuttavia, in entrambi 

i casi i dati non sono disponibili a livello europeo. 

Con l’obiettivo di fornire una stima della spesa destinata alle infrastrutture di trasporto, questo lavoro 
da un lato effettua un confronto internazionale analizzando i dati dei principali paesi europei, dall’altro 

perviene ad una quantificazione dell’ammontare di risorse pubbliche destinate alle infrastrutture di 

trasporto attraverso l’analisi dei dati del bilancio dello Stato. Combinando le informazioni che derivano 

dalle classificazioni economica e funzionale con quelle dei singoli capitoli del bilancio perviene ad una 

disarticolazione della spesa per tipologia in infrastrutture viarie, ferroviarie, portuali ed aeroportuali. 

Infine, affronta il tema della velocità di erogazione della spesa destinata alla realizzazione di opere 

pubbliche, attraverso un’analisi dei residui del bilancio. Si tratta di un tema rilevante anche alla luce dei 

recenti decreti legislativi n. 228 e n. 229 del 29 dicembre 2011 di attuazione dalla Legge di riforma della 

contabilità e finanza pubblica (L. 196/2009), che hanno introdotto importanti modifiche nelle procedure 

di valutazione e monitoraggio delle opere pubbliche. 
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1. Introduzione 

In un periodo di crisi il dibattito sulla capacità delle infrastrutture di stimolare la crescita 

è quanto mai attuale. Nonostante le note difficoltà di stima degli effetti attesi, è indubbio 

che tali investimenti svolgano un ruolo strategico nell’accrescere la competitività del 

sistema paese.
1
 Ciò è vero soprattutto quando gli stessi sono destinati a colmare una 

domanda potenziale non ancora soddisfatta. 

In un contesto di risorse scarse è importante comprendere quali siano i risultati della 

spesa per indirizzare le decisioni dei policy maker verso interventi prioritari. Gli 

investimenti in infrastrutture, infatti, sono uno dei principali strumenti di politica 

economica a disposizione dell’operatore pubblico non solo per incrementare la 

dotazione di capitale fisso e, quindi, la competitività del sistema, ma anche per stimolare 

la domanda interna. Per tali ragioni una parte significativa della letteratura da sempre è 

impegnata nella misurazione degli effetti diretti ed indiretti degli investimenti 

infrastrutturali.
2
 Tuttavia, in tale contesto è altrettanto importante distinguere quanta 

parte della spesa pubblica sia effettivamente destinata alle infrastrutture di trasporto. 

Per la quantificazione generalmente si utilizzano i dati relativi agli investimenti fissi 

lordi; in realtà questi dati ne rappresentano solo un’approssimazione perché includono 

anche altre tipologie di spesa come – ad esempio – le “armi leggere e veicoli per la 

sicurezza”, i “mobili macchinari e le attrezzature” o le spese pluriennali per l’acquisto 

di “software e hardware” che certamente non possono essere considerati investimenti in 

infrastrutture (e per questo devono essere esclusi). Viceversa, per una più corretta stima 

si deve tener conto di quella parte della spesa trasferita dal governo centrale alle 

amministrazioni locali per finanziare la formazione di capitale e, sia pure in parte, degli 

altri trasferimenti correnti di carattere generale utilizzati per gli investimenti fissi.  

Questo lavoro, che ha l’obiettivo di quantificare la spesa delle Amministrazioni 

Centrali
3
 destinata alle infrastrutture di trasporto, si compone di quattro sezioni. Nella 

prima, analizzando i dati dei principali paesi europei si mostrerà come gli aggregati di 

spesa normalmente utilizzati per le comparazioni internazionali restituiscono una lettura 

parziale dell’effettiva spesa in infrastrutture. Nella seconda, si stimeranno le risorse 

pubbliche destinate alle infrastrutture di trasporto attraverso un’analisi dei dati del 

bilancio dello Stato. Nella terza, si affronterà il tema del ritardo nei pagamenti, 

attraverso un’analisi dei residui di bilancio. Infine, nell’ultima sezione saranno 

evidenziate le modifiche normative introdotte dai recenti decreti legislativi n. 228 e n. 

229 del 29 dicembre 2011 di attuazione dalla Legge 196/2009 in materia di procedure di 

spesa per la realizzazione di opere pubbliche. Ci si riferisce, in particolare, ai decreti per 

la valutazione ed il monitoraggio degli investimenti per le opere pubbliche ed alle 

procedure per il definanziamento automatico in caso di mancato avvio dei lavori entro i 

tempi previsti.  

 

 

 

                                                
1 Aschauer, 1989, Crescenzi e Rodriguez-Pose, 2008, Estache e Fay, 2007, Forni e Paba, 2000. 
2 Per una rassegna sul tema si vedano, tra gli altri, Di Giacinto et al., 2011. 
3  Fanno parte delle Amministrazioni centrali: Stato; Cassa DD.PP.; Enti Previdenziali; Altri Enti; Anas; 

Patrimonio Spa. 
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2. Spesa in infrastrutture: un confronto internazionale 

Tipicamente, per comparare i dati relativi alla spesa pubblica nei diversi paesi europei, 

l’aggregato di riferimento è la spesa in conto capitale delle amministrazioni centrali 

calcolata come somma degli investimenti fissi lordi e dei trasferimenti in conto 

capitale.
4
 La Tavola 1 ne mostra l’evoluzione nel periodo 1999-2010.

5
  

Tavola 1: Spesa in conto capitale su totale spesa pubblica. Anni 1999-2010. 

  1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 

Francia 8,5 6,9 7,5 7,2 6,8 6,2 7,0 7,2 8,0 8,9 7,9 6,2 

Germania 9,7 11,7 10,3 9,4 9,2 8,8 8,6 8,1 8,4 8,5 9,2 15,8 

Italia 8,7 8,3 10,6 10,1 11,7 7,2 8,1 11,6 9,6 8,2 8,6 7,3 

Spagna 10,0 10,1 10,0 11,6 11,8 15,7 13,1 13,7 14,6 14,7 14,4 13,3 

Unione Europea (UE15) 7,6 7,5 8,0 7,7 8,1 7,7 7,6 7,9 8,1 9,5 9,1 9,7 

Scostamenti dalla media UE                         

Francia 0,9 -0,6 -0,5 -0,5 -1,3 -1,5 -0,6 -0,7 -0,1 -0,5 -1,1 -3,5 

Germania 2,1 4,2 2,3 1,6 1,1 1,1 1,0 0,2 0,3 -1,0 0,2 6,1 

Italia 1,1 0,8 2,6 2,3 3,6 -0,5 0,5 3,7 1,6 -1,3 -0,5 -2,4 

Spagna 2,4 2,6 2,0 3,9 3,7 8,0 5,5 5,8 6,5 5,2 5,4 3,6 

Fonte: elaborazioni su dati Eurostat 

A livello europeo il picco della quota di spesa in conto capitale si è registrato nel 2008 

(9,5%), anno in cui la crisi economica cominciava a dispiegare i suoi effetti. Germania 

e Spagna sono i paesi che hanno fatto registrare le percentuali di spesa più elevate. Per 

quanto concerne gli scostamenti medi rispetto al dato europeo (UE15), la Francia ha 

avuto uno scostamento medio di segno negativo (-0,8%), mentre, la Germania e 

l’Italia hanno fatto registrare valori di segno inverso, rispettivamente +1,6% e +1,0%. 

E’ il caso di segnalare che il dato spagnolo (+4,6%) è da attribuire principalmente a una 

dotazione infrastrutturale inferiore rispetto a quella degli altri paesi a confronto. 

In Italia, tra il 1999 e il 2007 la spesa in conto capitale in media è stata pari a circa il 2% 

del prodotto interno lordo (Figura 1, grafico di sinistra). A partire dal 2008, il rapporto è 

cresciuto raggiungendo il 2,9% nel 2009 (2,6% dato medio tra il 2008 ed il 2010). 

Rispetto al totale delle amministrazioni centrali dello stato, la spesa in conto capitale è 

rimasta pressoché invariata con una oscillazione compresa nell’intervallo 7,3%-11,7% 

(Figura 1, grafico di destra). Dai dati non emerge una relazione tra crescita/decrescita 

del Pil e spesa in conto capitale a dimostrazione che la politica infrastrutturale del nostro 

paese sembra essere dipesa, negli ultimi anni, dai vincoli di finanza pubblica piuttosto 

che da altri fattori legati alla domanda di trasporto o alla qualità dell’offerta. 

 

                                                
4 Ai fini del calcolo della spesa in conto capitale, sono stati aggregati i codici Sec95 P5 (Gross capital 

formation) e D9PAY  (Capital transfers), escludendo il codice K2 (Acquisitions less disposals of non-

financial non-produced assets) in quanto marginale e con dati anomali per il 2000. 
5 Tra il 1999 ed il 2010, il peso relativo dei trasferimenti in conto capitale è stato sempre maggiore (circa 

il 65%) degli investimenti fissi lordi (35%); nel 2005 tale percentuale dei trasferimenti in conto capitale 

ha superato il 75%. 
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Figura 1: Spesa in conto capitale su Pil (sinistra) e su totale spesa pubblica (destra). 

Anni 1999-2010. 

Fonte: elaborazione su dati Eurostat 

Tuttavia, i dati appena presentati costituiscono solo un’approssimazione della spesa per 

infrastrutture perché al loro interno vi sono voci incoerenti con l’oggetto della stessa. 

Ad esempio, nella categoria Investimenti fissi lordi non sono classificate soltanto le 

spese in infrastrutture, ma anche altri investimenti pluriennali come l’acquisto di 

software o di autoveicoli, nonché l’acquisto e la vendita di immobili, mentre nella 

categoria Trasferimenti in conto capitale vanno considerati solo i pagamenti delle 

amministrazioni pubbliche allo scopo di finanziare la formazione di capitale. L’esempio 

più rilevante è costituito dai trasferimenti del governo centrale agli enti locali per 

finanziare i loro investimenti fissi lordi (parte della spesa relativa ai contributi agli 

investimenti). Inoltre, vanno considerati i trasferimenti di carattere generale destinati a 

fini diversi che sono riportati sotto i trasferimenti correnti ai sottosettori delle 

amministrazioni pubbliche, anche se in parte utilizzati per le spese di formazione del 

capitale. 

La Tavola 2 riporta il peso relativo degli investimenti fissi lordi. Non essendo 

disponibile un’ulteriore disaggregazione, tali investimenti posso essere considerati solo 

una proxy della spesa dello Stato destinata alle infrastrutture al netto dei trasferimenti. Il 

dato relativo alla Spagna, che come noto ha avuto un’accelerazione degli investimenti 

per infrastrutture nell’ultimo decennio, trova un certo riscontro nella Tavola proposta, 

pur non giustificandone l’impiego se non per la finalità appena esposta. 

Tavola 2: Investimenti fissi lordi su totale della spesa in conto capitale. Anni 1999-

2010. 

 
1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 

Francia 33,8 38,0 39,4 41,2 40,2 39,4 39,0 33,7 30,7 27,2 35,8 36,2 

Germania 27,5 23,2 23,9 25,0 24,4 24,6 25,3 28,7 27,4 27,4 27,8 13,8 

Italia 25,1 25,3 19,7 19,8 19,0 21,8 23,6 15,2 21,4 23,1 23,0 25,8 

Spagna 41,9 42,9 43,0 44,7 49,7 42,9 49,6 49,2 50,1 50,0 41,2 40,1 

Unione Europea (UE15) 35,8 31,7 32,3 33,2 31,7 33,7 24,1 33,2 35,4 31,8 33,0 28,4 

Fonte: elaborazioni su dati Eurostat 
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A partire dal 2005, la Commissione Europea ha promosso l’armonizzazione dei dati 

relativi alla spesa pubblica degli Stati membri. Nonostante l’introduzione della 

classificazione funzionale COFOG (Classification Of Function Of Government), la 

comparazione internazionale dei dati risulta ancora parziale e incompleta. Infatti, 

nell’ambito della COFOG Trasporti non sono disponibili i dati relativi ai trasferimenti 

in conto capitale per nessuno dei paesi membri e per ciò che concerne gli investimenti 

fissi lordi, sono disponibili solo i dati relativi a Spagna e Italia.
6
 

Pertanto, per le infrastrutture di trasporto non è possibile effettuare comparazioni 

internazionali attendibili in quanto gli aggregati a disposizione non consentono di 

circoscrivere il perimetro dell’analisi in modo omogeneo. Infatti, i dati di fonte Eurostat 

offrono un quadro degli investimenti in infrastrutture che esclude la spesa degli enti del 

cosiddetto settore pubblico allargato e non distingue nell’ambito della spesa in conto 

capitale o della spesa per investimenti, la parte finalizzata alla realizzazione di 

infrastrutture vere e proprie da quella destinata all’acquisto di beni mobili o impianti.
7
 

Per queste ragioni, è opportuno accantonare l’idea di pervenire ad una stima della spesa 

per infrastrutture attraverso i dati Eurostat e gli investimenti fissi lordi e proseguire il 

lavoro avvalendosi di fonti di dati e strumenti di analisi alternativi.  

 

 

3. La spesa in infrastrutture di trasporto nel bilancio dello Stato 

 

In generale, l’imputazione dell’ammontare di risorse pubbliche destinate a specifici 

settori dell’economia risulta essere complessa a causa della molteplicità dei livelli di 

governo e delle fonti di finanziamento (europea, nazionale e regionale). Inoltre, non 

sempre le classificazioni della spesa consentono di ricondurre la stessa ad una specifica 

funzione. Questo lavoro si concentra sull’analisi dei dati del Bilancio dello Stato 

destinati alle infrastrutture di trasporto; sono esclusi, pertanto, i finanziamenti erogati 

dall’Unione Europea attraverso i fondi strutturali così come quelli erogati dalle regioni o 

da altri enti locali. 

 

Il Bilancio dello Stato presenta una complessa ed articolata struttura delle voci di spesa 

che rende la ricognizione piuttosto laboriosa. All’interno di esso, infatti, le spese sono 

raggruppate in "titoli" e "categorie", ovvero in unità di classificazione basate sulla 

natura economica della spesa. Le spese correnti sono classificate, ad esempio, in 

categorie come i redditi da lavoro dipendente, consumi intermedi, imposte pagate sulla 

produzione, trasferimenti correnti ad altri soggetti, etc.; le spese in conto capitale sono 

suddivise in investimenti fissi lordi e acquisto di terreni, contributi agli investimenti di 

altri soggetti, ed altro. La categoria è un aggregato ampio che non consente di 

determinare in maniera diretta l’oggetto della spesa, mentre le classificazioni 

economiche (di secondo e terzo livello) consentono di individuare il destinatario della 

spesa ma non sempre in modo univoco;
8
 tuttavia, attraverso queste ultime non è 

                                                
6 Nel periodo 2000-2009 la spesa in Italia è passata da 1,9 a 2,6 miliardi di euro e in Spagna da 2,9 a 7,6 

miliardi di euro. 
7 Sul tema si segnala il lavoro di Montanaro, 2011 
8 Ad esempio, alcune categorie che non sembrerebbero direttamente collegate alle imprese, in realtà 

vedono proprio queste ultime come beneficiarie finali. Viceversa, altre categorie che sembrerebbero 



RIVISTA DI ECONOMIA E POLITICA DEI TRASPORTI 

Anno 2013, numero 2, articolo 5, ISSN 2282-6599 

 6 

possibile risalire all’impiego delle risorse. Le spese, inoltre, sono classificate secondo la 

classificazione funzionale e attraverso di essa è possibile individuarne l’oggetto. Ne 

risulta che per una migliore interpretazione dei dati, è opportuno rendere le due 

classificazioni tra di loro compatibili. 

 

Pertanto, attraverso una “chiave logica” comune, si è creato un database nel quale sono 

confluiti i contenuti informativi di entrambe le classificazioni. Successivamente al fine 

di circoscrivere ulteriormente l’analisi, ci si è avvalsi anche delle descrizioni contenute 

nei capitoli di bilancio
9
 e nei piani gestionali. 

10
 Su un totale di 930 capitoli di spesa di 

parte capitale, sono stati individuati solo i capitoli nei quali transitano le risorse 

destinate alle infrastrutture di trasporto. E’ stata verificata la coerenza tra le 

informazioni contenute nella descrizione del capitolo con quelle contenute nella 

definizione del piano gestionale. In tal modo si è creata la macrocategoria Infrastrutture 

di trasporto nella quale sono confluiti i capitoli selezionati; tale macrocategoria è stata a 

sua volta disarticolata per modalità di trasporto nelle seguenti sottocategorie: 

Infrastrutture aeroportuali, Infrastrutture per il trasporto su rotaia, Infrastrutture 

portuali e marittime e Infrastrutture viarie. Successivamente, si è verificato se i capitoli 

così determinati fossero coerenti con la classificazione COFOG di secondo livello 

Trasporti. Ciò ha consentito da un lato di evidenziare che alcuni capitoli che veicolano 

risorse alle infrastrutture, in realtà, appartengono alla categoria Trasferimenti correnti 

ad amministrazioni pubbliche e, dall’altro, di mostrare che non tutti i capitoli relativi 

alle spese per infrastrutture di trasporto appartengono alla COFOG Trasporti. Inoltre, ha 

permesso di includere alcuni capitoli di spesa che, pur appartenenti ad altre categorie 

(Titoli I e III), includono risorse destinate ad investimenti in opere stradali.
11

 Tuttavia, 

tali voci risultano essere del tutto marginali. Complessivamente sono stati selezionati 76 

capitoli relativi al triennio 2008-2010
12

 che rappresentano circa il 12% della spesa 

complessiva in conto capitale.  

 

La Tavola 3 mostra i dati del Bilancio dello Stato.
13

 In accordo con le rigorose politiche 

di bilancio adottate, tra il 2008 ed il 2010 la spesa per infrastrutture è passata da 16.495 

a 13.357 milioni di euro; si può notare come la componente infrastrutture di trasporto, 

riducendosi di ben 3.018 milioni di euro (-42%), abbia avuto un ruolo determinante nel 

processo di contenimento della spesa. 

 

  

  

                                                                                                                                          
collegate alle imprese private, in realtà includono trasferimenti ad altri soggetti come le imprese 

pubbliche o gli enti di regolazione e vigilanza. 
9 Nel Bilancio dello Stato i capitoli sono l’unità elementare ai fini della gestione e della rendicontazione; 

sono classificati sia secondo il contenuto economico, sia secondo quello funzionale. 
10 I piani gestionali. sono  sottoarticolazioni del capitolo di bilancio. 
11 Ad esempio: Somma da assegnare alle regioni per le opere connesse al rinforzo, all’adeguamento e 

all’usura delle infrastrutture stradali o Rimborso alla CDP della quota interessi delle rate di 

ammortamento relativa ai mutui contratti nel settore delle opere stradali. 
12 Non è ancora disponibile il dato definitivo del 2011. 
13 Nostre classificazioni su dati RGS. 
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Tavola 3: La spesa in infrastrutture. Milioni di euro. 

 
2008 

 
2009 

 
2010 

 

 
(Mln di €) % (Mln di €) % (Mln di €) % 

Infrastrutture di trasporto       

   Infrastrutture per il trasporto su rotaia 4.146 25% 5.067 27% 2.643 20% 

   Infrastrutture portuali e marittime 335 2% 412 2% 324 2% 

   Infrastrutture viarie 2.622 16% 2.797 15% 1.098 8% 

   Infrastrutture aeroportuali - 0% 42 0% 21 0% 

Totale infrastrutture di trasporto 7.103 43% 8.319 44% 4.085 31% 

Altre infrastrutture       

   Edilizia abitativa 1.006 6% 1.567 8% 921 7% 

   Edilizia statale 1.966 12% 2.080 11% 1.994 15% 

   Infrastrutture idriche 481 3% 432 2% 452 3% 

   Infrastrutture informatiche 481 3% 511 3% 432 3% 

   Manutenzione ordinaria e straordinaria 272 2% 529 3% 272 2% 

   Opere pubbliche 2.173 13% 2.649 14% 1.717 13% 

   Opere strategiche 705 4% 959 5% 631 5% 

   Piani di ricostruzione 183 1% 229 1% 1.302 10% 

   Progettazione e assistenza tecnica 17 0% 22 0% 7 0% 

   Restauro, ristrutturazione e adeguamento 325 2% 399 2% 250 2% 

   Tutela dell'ambiente e del territorio 1.781 11% 1.151 6% 1.294 10% 

Totale altre infrastrutture 9.392 57% 10.527 56% 9.271 69% 

Totale complessivo 16.495 100% 18.846 100% 13.357 100% 

Fonte: Elaborazioni su dati RGS 

 

Disarticolando il dato per modalità di trasporto (Tavola 4) si evidenzia che, nell’ambito 

della complessiva riduzione degli investimenti, le infrastrutture ferroviarie e viarie 

sono quelle che hanno subito la maggiore contrazione in termini assoluti 

(rispettivamente -1.503 e -1.524 milioni di euro tra il 2008 ed il 2010); in termini 

relativi il trasporto su rotaia ha aumentato il proprio peso relativo, passando dal 58% 

del 2008 al 65% del 2010, mentre le infrastrutture viarie si sono ridotte.
14

  

  

                                                
14

 Tra le infrastrutture per il trasporto su rotaia si segnalano gli investimenti effettuati per il Sistema 

ferroviario ad Alta Velocità/Alta Capacità (circa 4 miliardi di euro nel triennio 2008-10). 
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Tavola 4: Spesa per tipologia di infrastrutture di trasporto. Milioni di euro. 
                       2008              2009            2010 

 (Mln di €) % (Mln di €) % (Mln di €) % 

Infrastrutture aeroportuali - - 42 1% 21 1% 

Infrastrutture per il trasporto su rotaia 4.146 58% 5.067 61% 2.643 65% 

Infrastrutture portuali e marittime 335 5% 412 5% 324 8% 

Infrastrutture viarie 2.622 37% 2.797 34% 1.098 27% 

Totale  7.103  8.319  4.085  

Fonte: Elaborazioni su dati RGS 

 

I dati appena descritti possono essere osservati attraverso due ulteriori chiavi 

interpretative offerte dalle classificazioni economica e funzionale. Dalla prima emerge 

che i contributi agli investimenti (1.314 milioni di euro, 32% del totale nel 2010) e 

soprattutto i contributi agli investimenti ad imprese (2.657 milioni di euro, 65% del 

totale nel 2010) sono le principali categorie di spesa per la realizzazione di investimenti 

infrastrutturali.
 15

 Ma il dato più rilevante è che gli investimenti fissi lordi rappresentano 

appena l’1,5% (dato relativo al triennio 2008-10) della spesa destinata alle infrastrutture 

di trasporto. Dalla seconda emerge che solo il 60% dell’intera categoria COFOG 

Trasporti è attribuibile alle infrastrutturale di trasporto, la restante quota include altre 

voci tra le quali si segnalano, ad esempio, gli acquisti di materiale rotabile, di bus ed 

altro. Questi dati confermano la coerenza dell’approccio seguito che – combinando 

opportunamente le informazioni contenute nel bilancio dello Stato - è pervenuto ad una 

migliore stima della spesa destinata alle infrastrutture di trasporto. 

 

 

Tavola 5: La spesa in infrastrutture di trasporto (classificazione funzionale). Milioni di 

euro. 

 
2008 2009 2010 

Abitazioni e assetto territoriale non altrimenti classificabili - - 162 

Affari economici non altrimenti classificabili - - 162 

Assetto territoriale 10 0 - 

Ricerca e sviluppo per gli affari economici 1 - - 

Servizi di polizia 0 0 0 

Servizi generali 1 5 - 

Transazioni relative al debito pubblico 26 24 21 

Trasferimenti a carattere generale tra diversi livelli di governo 15 3 - 

Trasporti 7.051 8.287 3.740 

Totale 7.103 8.319 4.085 

Fonte: Elaborazioni su dati RGS 

 

                                                
15 Rientrano nella categoria i trasferimenti alle concessionarie pubbliche come ANAS, Autostrade Spa e 

Ferrovie dello Stato Spa. 
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4. Valutazione e monitoraggio delle infrastrutture 

 

E’ opinione diffusa che l’Italia sia caratterizzata da un elevato deficit infrastrutturale nei 

confronti dei principali paesi europei. In realtà i dati Eurostat evidenziano una minore 

dotazione solo rispetto alla Germania, ma non rispetto alla Francia ed alla Spagna; 

quest’ultima in particolare, ha una dotazione decisamente inferiore rispetto al nostro 

paese (Figura 2). E’ pur vero che gli indici di dotazione infrastrutturale forniscono una 

informazione parziale e per certi aspetti distorta dell’effettiva dotazione del paese.
 16

 

 

Benché non sia possibile individuare una relazione diretta tra dotazione infrastrutturale 

e crescita economica, è ragionevole sostenere la tesi secondo la quale le infrastrutture - 

se costruite per colmare effettivi deficit di domanda - sono uno dei fattori che 

contribuiscono alla crescita economica del paese migliorando la mobilità dei fattori 

della produzione e “avvicinando” i prodotti ai mercati di sbocco.  

 

 
 

Figura 2: Principali indicatori di dotazione infrastrutturale 

Fonte: elaborazione su dati Eurostat 2008 

 

Due recenti decreti legislativi, il n. 228 ed il n. 229 del 29 dicembre 2011, in attuazione 

della Legge di riforma della contabilità e finanza pubblica (Legge 196/2009), hanno 

introdotto delle importanti novità in materia di valutazione degli investimenti e di 

monitoraggio dello stato di attuazione delle opere pubbliche. L’obiettivo delle norme è 

migliorare l’efficacia e l’efficienza delle procedure di selezione e di spesa, per favorire 

la realizzazione di infrastrutture. Di seguito si riporta, una sintesi delle principali novità 

introdotte dai decreti. 

 

                                                
16 Al riguardo si segnalano Bronzini et al., 2011 e Messina, 2007. 

Linee ferroviarie
totali

Linee ferroviarie
elettrificate

Autostrade

Strade statali 0

20

40

60

80

100

Francia

Germania

Italia

Spagna



RIVISTA DI ECONOMIA E POLITICA DEI TRASPORTI 

Anno 2013, numero 2, articolo 5, ISSN 2282-6599 

 10 

Decreto legislativo n. 228 del 29 dicembre 2011. Al fine di garantire la 

razionalizzazione, la trasparenza, l'efficienza e l'efficacia della spesa in conto 

capitale destinata alla realizzazione di opere pubbliche a valere sulle leggi di 

spesa pluriennale e a carattere permanente, i Ministeri sono tenuti a svolgere le 

attività di valutazione ex ante ed ex post degli investimenti. Il decreto da 

attuazione all'articolo 30, commi 8 e 9, della citata legge n. 196 del 2009, i cui 

principi sono riconducibili ai seguenti criteri: introduzione della valutazione 

nella fase di pianificazione delle opere al fine di consentire procedure di 

confronto e selezione dei progetti e definizione delle priorità; predisposizione di 

linee guida obbligatorie e standardizzate per la valutazione degli investimenti; 

garanzia di indipendenza e professionalità dei valutatori; potenziamento e 

sistematicità della valutazione ex post sull'efficacia e sull'utilità degli interventi 

infrastrutturali; adozione di regole trasparenti per le informazioni relative al 

finanziamento e ai costi delle opere; relazioni annuali e procedure di 

monitoraggio sullo stato di attuazione delle opere.  

 

Al fine di migliorare la qualità della programmazione e ottimizzare il riparto 

delle risorse di bilancio, ogni Ministero predispone un Documento pluriennale di 

pianificazione che include e rende coerenti tutti i piani e i programmi 

d'investimento per opere pubbliche di propria competenza, ivi compreso il 

"Programma triennale dei lavori di cui all'articolo 128 del decreto legislativo 12 

aprile 2006, n. 163, e successive modificazioni. Il Documento, si compone di tre 

sezioni: la prima sezione contiene l'analisi ex ante dei fabbisogni infrastrutturali; 

la seconda sezione illustra la metodologia e le risultanze della procedura di 

valutazione e di selezione delle opere da realizzare e individua le priorità di 

intervento; la terza sezione definisce i criteri per le valutazioni ex post degli 

interventi individuati e sintetizza gli esiti delle valutazioni ex post già effettuate. 

  

Decreto legislativo n. 229 del 29 dicembre 2011. Al fine di velocizzare le 

procedure di spesa delle risorse a carico del bilancio dello Stato, il decreto 

introduce le modalità di definanziamento automatico in caso di mancato avvio 

delle infrastrutture. I parametri temporali di riferimento sono differenziati per 

livello progettuale, tipologia di aggiudicazione, classificazione di opere e costo 

complessivo. Su proposta del Ministro dell'economia e delle finanze un 

successivo decreto del Presidente del Consiglio dei Ministri stabilirà i criteri per 

la definizione di un sistema di verifica dell'utilizzo dei finanziamenti nei tempi 

previsti. Le Amministrazioni interessate dovranno verificare l'utilizzo dei 

finanziamenti nei tempi previsti, anche sulla base delle risultanze della banca 

dati delle amministrazioni pubbliche. 

 

Con decreto del Ministro competente, di concerto con il Ministro delle 

infrastrutture e dei trasporti e con il Ministro dell'economia e delle finanze, sono 

individuate le autorizzazioni di spesa relative al finanziamento di opere 

pubbliche. Le risorse sono ripartite, in relazione alla loro destinazione, tra spese 

per la progettazione e spese per la realizzazione delle opere e confluiranno in 

due fondi denominati “Fondo progetti” e “Fondo opere”. L’opera pubblica, sarà 

ammessa al finanziamento a valere sul “Fondo progetti” per la relativa quota a 

carico del bilancio dello Stato, a seguito dell'esito positivo della procedura di 
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valutazione tecnico-economica degli studi di fattibilità ovvero dell'approvazione 

del progetto preliminare. Le infrastrutture vengono ammesse al finanziamento a 

valere sul «Fondo opere» dopo il completamento e l'approvazione della relativa 

progettazione definitiva. 

 

Dunque, l’intento del legislatore da un lato è di migliorare la programmazione degli 

interventi attraverso più accurate procedure di selezione delle opere, dall’altro di 

velocizzare l’erogazione della spesa pubblica. Si tratta di temi che richiederebbero 

approfondimenti che vanno ben oltre le finalità del presente lavoro. Tuttavia, nel merito 

alla “velocità della spesa”, questo documento grazie all’analisi dei residui del bilancio 

dello Stato, può fornire un’interessante chiave interpretativa del fenomeno.  

 

 

5. La velocità della spesa e l’analisi dei residui di bilancio 

 

Al termine dell’esercizio finanziario le somme impegnate ma non ancora pagate sono 

iscritte nel bilancio dello Stato come residui passivi “propri”; sotto la voce residui di 

“stanziamento” sono iscritte le somme non impegnate nel corso dell’esercizio. Queste 

ultime, se non impegnate entro l’esercizio finanziario successivo, sono soggette a 

“perenzione amministrativa” e non possono essere spese. Solo nel primo caso a monte 

c’è un’obbligazione giuridicamente vincolante, ma in entrambi i casi i residui di 

bilancio segnalano criticità nel processo di spesa; il risultato è che i tempi di 

realizzazione delle opere possono subire rallentamenti.  

L’accumularsi di residui, infatti, evidenzia una difficoltà nell’impiego delle risorse 

pubbliche per una determinata finalità. Tra le cause si segnala il venir meno dei 

presupposti della spesa, la mancanza dei fondi necessari per cofinanziarla o eventuali 

vizi nelle procedure. Attraverso l’analisi dei residui è possibile migliorare la 

programmazione della spesa ed evitare che le risorse disponibili restino bloccate.  

La Tavola 6 riporta l’andamento dei residui accertati (propri e di stanziamento) tra il 

2008 ed il 2010. Nonostante la contrazione delle risorse disponibili passate da 7.103 

milioni di euro a 4.085 milioni di euro, la tavola mostra come nel corso degli anni il 

peso dei residui accertati sia aumentato rispetto alla spesa in infrastrutture (71% nel 

2008, 148% nel 2010). Quest’ultimo dato è il risultato dell’effetto combinato della 

riduzione delle risorse destinate agli investimenti in infrastrutture, conseguente alla crisi 

economica, e dell’accumularsi di risorse non utilizzate negli anni precedenti. 

Scomponendo il totale nelle due componenti residui propri e residui di stanziamento si 

osserva che i primi mostrano un andamento crescente nei tre anni considerati, mentre i 

secondi dopo il picco del 2009 (1.292 milioni di euro) nel 2010 si sono ridotti (1.012 

milioni di euro). 
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Tavola 6: Residui accertati (milioni di euro) 

 2008 2009 2010 

 (Mln €) % (Mln di €) % (Mln di €) % 

Residui di stanziamento 809 11% 1.292 16% 1.012 25% 

Residui propri 4.208 59% 4.968 60% 5.038 123% 

Totale residui 5.017 71% 6.260 75% 6.049 148% 

Totale spesa infrastrutture di trasporto 7.103 100% 8.319 100% 4.085 100% 

Velocità di cassa  62%  67%  41% 

Capacità di impegno effettivo  75%  68%  54% 

Fonte: Elaborazioni su dati RGS 

 

Nella tavola precedente sono anche riportate la velocità di cassa
17

 e la capacità di 

impegno effettivo
18

. L’analisi dei due indicatori rivela che la capacità di impegno è 

sempre superiore alla velocità di cassa e questo spiega, almeno in parte, il formarsi dei 

residui. Il divario tra capacità di impegno ed effettivo utilizzo delle risorse si è ridotto 

nel corso del triennio, anche se si registra una drastica diminuzione della capacità di 

impegno, passata dal 75% del 2008 al 54% del 2010.  

I residui propri costituiscono circa l’82% del totale dei residui accertati. La Tavola 7 li 

suddivide nelle quattro categorie di infrastrutture di trasporto. Si può osservare che nel 

caso delle infrastrutture per il trasporto su rotaia dopo una riduzione dei residui nel 

2009, si è avuto un picco nel 2010. Per ciò che riguarda le infrastrutture viarie, il valore 

massimo si è registrato nel 2009. Un elemento interessante emerge dalla lettura 

combinata dei residui propri e della spesa: infatti mentre le infrastrutture di trasporto su 

rotaia costituiscono circa il 60% della spesa in infrastrutture di trasporto, esse 

rappresentano solo il 30% dei residui accertati; al contrario, le infrastrutture viarie che 

contribuiscono a formare il 33% circa della spesa complessiva, pesano per circa il 55% 

sul totale dei residui. Questa lettura evidenzia una maggiore farraginosità nelle 

procedure di spesa legate alla costruzione di strade e autostrade. Tali dati sembrano 

confermare le criticità emerse in altri lavori in merito ad una gestione particolarmente 

lenta e macchinosa da parte dell’ANAS. L’Associazione Nazionale Costruttori Edili 

(ANCE), infatti, stima che la realizzazione di appalti inferiori a 50 milioni di euro 

(escludendo sospensioni e varianti) richieda in media 2,5 anni (3,8 anni per lavori al di 

sopra di tale soglia). Il 40-45 per cento circa di quei tempi è costituito da ritardi 

accumulati dalle imprese nella fase di cantiere.  

Un altro elemento che rallenta la realizzazione delle opere è rappresentato dai 

contenziosi. L’Autorità per la Vigilanza sui Contratti Pubblici (AVCP) stima che il 

                                                
17 La velocità di cassa è definita come rapporto tra il totale dei pagamenti effettuati e il totale delle risorse 

impegnate (impegnato di competenza e residui accertati propri iniziali). 
18 La capacità di impegno effettivo è calcolata come rapporto fra il totale di competenza impegnato a 

rendiconto e il totale delle risorse impegnabili (competenza definitiva e residui accertati di stanziamento 

iniziali). 



RIVISTA DI ECONOMIA E POLITICA DEI TRASPORTI 

Anno 2013, numero 2, articolo 5, ISSN 2282-6599 

 13 

3,9% delle opere censite è affetto da contenzioso e di questo ben il 13% riguarda gli 

appalti dell’ANAS mentre il 5,9% si concentra nelle infrastrutture ferroviarie. 

 

Tavola 7: Residui propri e di stanziamento. Milioni di euro. 

  2008 2009 2010 

  (Mln di €) % (Mln di €) % (Mln di €) % 

Residui propri  

         Infrastrutture aeroportuali                 6  0%                  40  1% 71  1% 

   Infrastrutture per il trasporto su rotaia          1.249  30%            1.014  20%   1.980  39% 

   Infrastrutture portuali e marittime             746  18%                677  14%   565  11% 

   Infrastrutture viarie          2.206  52%            3.237  65%    2.421  48% 

Totale residui propri          4.208  100%            4.968  100%    5.038  100% 

Residui di stanziamento 

         Infrastrutture aeroportuali               35  4%                  40  3%  -    0% 

   Infrastrutture per il trasporto su rotaia             429  53%                654  51%    500  49% 

   Infrastrutture portuali e marittime               82  10%                  97  8%    46  5% 

   Infrastrutture viarie             263  32%                500  39%    466  46% 

Totale residui di stanziamento             809  100%            1.292  100%     1.012  100% 

Totale complessivo 5.017 100% 6.260 100% 6.049 100% 

Fonte: Elaborazioni su dati RGS 

 

Infine, la Tavola 8 mette in risalto che oltre alle infrastrutture viarie, anche le 

infrastrutture aeroportuali e quelle portuali e marittime presentano un livello di residui 

propri molto al di sopra della spesa effettuata, rispettivamente il 338% ed il 189% nel 

2010. 

 

Tavola 8: Spesa e Residui accertati. Milioni di euro. 

  2008 2009 2010 

 

Spesa 

Residui 

accertati % Spesa 

Residui 

accertati % Spesa 

Residui 

accertati % 

Infrastrutture aeroportuali  -    42  -    42  80  192% 21  71  338% 

Infrastrutture per il trasporto su 
rotaia 4.146  1.678  40% 5.067  1.668  33% 2.643  2.480  94% 

Infrastrutture portuali e marittime 335  829  247% 412  775  188% 324  612  189% 

Infrastrutture viarie 2.622  2.469  94% 2.797  3.738  134% 1.098  2.886  263% 

Totale complessivo 7.103  5.017  71% 8.319  6.260  75% 4.085  6.049  148% 

Fonte: Elaborazioni su dati RGS 
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5. Conclusioni 

 

Benché non sia possibile individuare una relazione diretta tra dotazione infrastrutturale 

e crescita economica, è ragionevole ritenere che le infrastrutture di trasporto siano un 

asset “strategico” che contribuisce allo sviluppo ed alla crescita del paese migliorando 

la mobilità dei fattori della produzione ed “avvicinando” le produzioni ai mercati di 

sbocco. 

Obiettivo principale del lavoro era di fornire una stima della spesa pubblica destinata 

alle infrastrutture di trasporto attraverso un’analisi dei dati provenienti del bilancio dello 

stato. Con questa finalità nella prima sezione si è tentata una comparazione 

internazionale, nella seconda si è concentrata l’attenzione al solo caso italiano 

concentrandosi sui dati del bilancio dello stato, nella terza si sono presentate le 

principali novità normative introdotte dai decreti legislativi 228 e 229 del 2011; infine 

nell’ultima sezione si è affrontato il tema della velocità di erogazione della spesa 

destinata alle infrastrutture di trasporto. 

L’analisi ha evidenziato che le comparazioni internazionali basate sugli aggregati spesa 

in conto capitale e investimenti fissi lordi non consentono una corretta quantificazione 

della spesa in infrastrutture né, tantomeno, della spesa destinata alle infrastrutture di 

trasporto. Per queste ultime, in particolare, non è possibile alcuna comparazione 

internazionale attendibile in quanto gli aggregati a disposizione non consentono di 

circoscrivere il perimetro dell’analisi in modo coerente. I dati statistici di fonte Eurostat, 

infatti, non consentono di pervenire ad alcuna misurazione delle risorse destinate ai soli 

investimenti in infrastrutture di trasporto. Per tali ragioni, limitandosi al caso italiano, il 

lavoro si è focalizzato sui dati del Bilancio dello Stato. Integrando le informazioni 

relative ai destinatari della spesa contenute nelle classificazioni economica e funzionale 

unitamente ad altre informazione provenienti dai capitoli di bilancio e dai piani 

gestionali, è stato possibile quantificare gli investimenti in infrastrutture di trasporto. 

Dal lavoro è emerso che tra il 2008 ed il 2010, la spesa complessiva è passata da 16.495 

a 2008 a 13.357 milioni di euro. Nello specifico la spesa destinata alle sole infrastrutture 

di trasporto si è ridotta di 3.018 milioni di euro passando da 7.103 a 4.085 milioni di 

euro. Disarticolando il dato per modalità di trasporto - nell’ambito della complessiva 

riduzione degli investimenti - le infrastrutture ferroviarie e viarie sono quelle che hanno 

subito la maggiore contrazione in termini assoluti (rispettivamente -1.503 e -1.524 

milioni di euro tra il 2008 ed il 2010). In termini relativi il trasporto su rotaia ha 

aumentato il proprio peso (58% nel 2008, 65% nel 2010). 

Il risultato dell’analisi basato sulla classificazione economica è che i contributi agli 

investimenti (1.314 milioni di euro, 32% del totale nel 2010) e soprattutto i contributi 

agli investimenti ad imprese (2.657 milioni di euro, 65% del totale nel 2010) sono le 

principali categorie di spesa per la realizzazione di investimenti infrastrutturali. 

Tuttavia, il dato più rilevante è che gli investimenti fissi lordi normalmente utilizzati 

come proxy della spesa in infrastrutture, di fatto rappresentano appena l’1,5% (dato 

relativo al triennio 2008-10) della spesa destinata alle infrastrutture di trasporto. Questa 

bassa percentuale ha confermato l’esigenza di pervenire ad una migliore stima della 

spesa destinata alle infrastrutture di trasporto, combinando in modo opportuno le 

informazioni presenti nel bilancio dello Stato.  
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Infine, l’approfondimento sui residui di bilancio ha messo a nudo ancora una volta il 

principale fattore che ostacola la costruzione di infrastrutture nel nostro paese: la 

lentezza del processo di erogazione della spesa. Le ragioni non sono ascrivibili solo alle 

procedure di spesa in senso stretto, sulle quali i recenti decreti legislativi sono 

intervenuti in modo significativo, ma all’articolato iter autorizzativo e procedimentale. 

Dall’analisi è emerso che è aumentato il peso dei residui accertati rispetto alla spesa 

destinata alla costruzione di infrastrutture (71% nel 2008, 148% nel 2010). Quest’ultimo 

dato è il risultato dell’effetto combinato della riduzione delle risorse destinate agli 

investimenti in infrastrutture, conseguente alla crisi economica, e dell’accumularsi di 

risorse non utilizzate nei precedenti esercizi. Nello specifico, i dati sembrano 

confermare una particolare farraginosità nelle procedure di spesa legate alla costruzione 

di strade e autostrade, aspetto peraltro già evidenziato anche da altri lavori.  
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