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La sinergia

é nel DNA
delle imprese
artigiane

Pier Paolo Burioli
Presidente CNA Ravenna

Per prima cosa voglio rimarcare che l'iniziativa “Ma-
rebonus e Ferrobonus. | regolamenti e le opportunita
per le imprese” & nata dalla collaborazione tra CNA
territoriale di Ravenna, Autorita di sistema portuale
del Mare Adriatico Centro settentrionale e Universita
di Bologna che ha portato all'organizzazione di que-
sta mattinata di lavori.

Questa circostanza conferisce valore aggiunto anche
al lavoro di CNA che in questi anni & sempre stata
attenta e partecipe alle problematiche del porto di
Ravenna.

Vorrei, infatti, ricordare che nello scalo marittimo la-
vorano circa 10 mila persone, con migliaia di impre-
se, molte delle quali (soprattutto nell'indotto) iscritte
alla nostra associazione, in particolare quelle dell’au-
totrasporto.

E un'occasione, tra le primissime in Italia, per appro-
fondire due tematiche, appunto gli incentivi denomi-
nati Marebonus e Ferrobonus, strettamente collegati
al nostro porto dove opera uno dei primi e principali

Gomma,

mare e ferro

terminal delle Autostrade del Mare in crescita da mol-
ti anni: il T&C.

Tra I'altro, 'Amministratore Unico della societd & Al-
berto Bissi che ricordo anche per la sua trentennale
esperienza lavorativa proprio in CNA.

Mi soffermo sul settore dell'autotrasporto, oggi un
fiore all'occhiello dell'economia ravennate che meri-
ta di essere valorizzato su scala nazionale. In questo
territorio le imprese di autotrasporto sono per lo pil
imprese artigiane di piccole dimensioni ma consor-
ziate tra loro gia a partire dagli anni ‘7o.

Queste forme aggregative hanno permesso di cresce-
re imprenditorialmente e oggi, a Ravenna, operano
delle vere e proprie eccellenze nazionali. Ricordo, per
tutti, Consar, oltre naturalmente a imprese private di
medie dimensioni come la 3B Logistic, Donati Tra-
sporti e molte altre.

Queste imprese da decenni, insieme alla CNA, non
si contrappongo al passaggio delle merci dalla gom-
ma al mare o al treno, come spesso nell'immaginario
collettivo & percepito ma, anzi, vi collaborano perché
sappiamo tutti che da un lato la congestione delle rete
stradale abbassa la velocita commerciale e dall’altro
lato & ovvio che queste diverse modalita (mare e fer-
ro) possono essere sviluppate solo
per lunghe tratte lasciando la con-
segna finale alla modalita stradale.
Quindi, sinergia sia tra gomma e
mare/gomma e ferrovia che & gia
nel DNA delle nostre imprese di
autotrasporto.

Cosi come importante & la moda-
lita ferroviaria dove sono stati re-
centementi annunciati importanti
investimenti. Perché & ovvio che se
vogliamo migliorare la gia ottima
performance della modalita ferro-
viaria non possiamo prescindere
da aggiornare la nostra rete ferro-
viaria portuale e nella tratta verso
il Brennero e Bologna che sono

I relatori al convegno “Marebonus e Ferrobonus. | regolamenti e le opportunita i principali sbocchi dei traffici di

per le imprese” organizzato dalla CNA di Ravenna

merci.



Ringrazio la CNA di Ra-
venna per aver organiz-
zato questa iniziativa e
per |'attenzione costante
dell'Associazione a que-
ste tematiche.

Sugli  importanti temi
del trasporto gomma/
mare e del trasporto fer-
roviario, in questa prima
parte di lavoro, ci siamo
tutti concentrati princi-
palmente nel colmare i
deficit determinati dal
ritardo di alcune fonda-
mentali progettualita sul
nostro territorio, I'esca-
vo dei fondali, la ferro-
via, i problemi cronici in
termini di rete stradale.
Confidiamo di poter
concludere nei prossimi
mesi questa prima fase
di azione che ha avuto
la necessita di un forte
impegno politico e di far
si che, da li in poi, lo svi-
luppo delle progettuali-
ta riguardi solo aspetti
tecnici, perché Ravenna
possa tornare a concen-
trarsi in maniera forte su
questioni nazionali, che
riguardano il sistema
portuale, il sistema della
logistica e dei trasporti
italiani, avendo essa tut-
te le caratteristiche per
farlo, come dimostrano
i tanti ravennati che co-
prono ruoli di primo pia-
no nella rappresentanza italiana su temi di carattere
di sistema.

Il mese di febbraio sara fondamentale per quello che
riguarda I"approvazione al Cipe del progetto di esca-
vo dei fondali. Le modalita con cui si & conclusa que-
sta legislatura, senza le dimissioni del Governo e del
presidente del consiglio, ci sono state favorevoli, 'iter
del progetto non ha subito quel brusco arresto che
tutti temevamo.

Parallelamente, proprio negli ultimi giorni di dicem-
bre, si & riunito il tavolo tecnico fra Comune di Ra-
venna e Rete ferroviaria italiana sull’altra grande pro-
gettualita per il nostro territorio, 'ammodernamento
della rete ferroviaria per la realizzazione delle due
nuove stazioni merci in destra e sinistra Candiano.
Si tratta di due stazioni di pit di 750 m ognuna come
aree di manovra per i binari, una realizzata fra la Clas-

Connettiamo
il porto
di Ravenna

Le due nuove stazioni
merci genereranno
un indotto enorme
per I'autotrasporto

Michele de Pascale
Sindaco di Ravenna
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sicana e la Logistica1in
destra Candiano, I'altra
in sinistra, ben raccor-
data fra le nuove aree
di logistica nella zona
delle Bassette previste
dal progetto dell’hub
portuale. Sono due
infrastrutture  impor-
tantissime, su cui RFI
ha mostrato interesse
assoluto, che permet-
teranno di eliminare
completamente il traf-
fico merci dalla stazio-
ne civile di Ravenna
— nella quale oggi per
gli operatori i costi di
movimentazione  dei
treni sono molto ele-
vati — e di allontanare
le manovre dalla Rocca
Brancaleone, un monu-
mento di pregio che ha
recentemente ricevuto
un finanziamento di
cinque milioni di euro
dal Ministero dei beni
culturali.

Le due stazioni saran-
no a servizio di tutto il
tessuto produttivo del-
la Romagna, non solo
del porto di Ravenna,
e evidente che cio per-
mettera di generare un
indotto enorme per |'autotrasporto e per tutte quelle
tipologie di trasporto a servizio di quei percorsi che
non sono realizzabili su ferro, determinando cosi
complessivamente un aumento dell’attivita per tutti
i segmenti.

Limpegno e la visione complessiva sul settore dell’in-
frastrutture del ministro Delrio ha incontrato le esi-
genze e le caratteristiche della nostra citta; in questo
senso penso che il tema degli investimenti necessari
sia di entita nazionale e necessiti di essere conside-
rato priorita da tutto il sistema Italia e da chiunque si
ponga alla guida del Paese, non per fare nuove arte-
rie, ma per rendere quelle attuali europee e funzionali
allo sviluppo economico, nell’area che va da Ferrara
fino a Rimini, compresa Ravenna con tutta la sua cir-
convallazione, per la presenza di un porto di impor-
tanza strategica.
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| recenti incentivi a sostegno del trasporto delle merci, cosiddetti Marebonus e Ferrobonus, avranno di sicuro un
impatto positivo sul porto di Ravenna e sugli obiettivi di crescita che il Terminal traghetti si & dato.

I nostri piani di sviluppo, infatti, prevedono una crescita sia del terminal T&C, che fa parte della rete delle Autostrade
del Mare, sia delle merci in arrivo e partenza dal porto attraverso la modalita ferroviaria.

Oggi il porto di Ravenna conta oltre 7.200 treni/anno (piu di 150 a settimana), confermando anche per il 2017 di far
viaggiare su ferro il 13% della sua movimentazione totale. Si tratta di dati estremamente significativi nel panorama
della portualita nazionale, ma che con questi incentivi e con gli investimenti programmati e in corso sono destinati

ad aumentare considerevolmente nei prossimi anni.

Bissi (T&C):
“Servizi efficienti”

Alberto Bissi, Amministratore Unico di T&C, in che cosa
consiste in sintesi il provvedimento Marebonus?

“E un bonus erogato dallo Stato (riconosciuto dall’UE)
alle imprese che contribuiscono all'incremento della
intermodalita, del trasporto combinato strada/mare o
strada/ferro, alla riduzione della sinistrosita stradale, al
contenimento dell'inquinamento ambientale”.

In concreto?

“Il ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, a se-
guito di apposita domanda, eroga alle Compagnie di
Navigazione un bonus di 0,10 euro per ogni km sot-
tratto alla rete stradale da ogni veicolo commerciale,
per ogni imbarco effettuato dal medesimo nel 2017 su
traghetti che percorrono le rotte indicate e stabilite per
decreto dalla Rete Autostrade del Mare”.

E il porto di Ravenna con T&C?

“Il terminal T&C & inserito quale capolinea e importan-
te nodo della Rete AdM, in specifico nel nostro caso
nelle linee RA-BR-CT, RA-BR, RA-BA e RA-PATRASSO”.
Rispetto al Marebonus cosa significa?

“E presto detto, dall’analisi sul movimentato 2017, con
68.429 veicoli sbarcati/imbarcati in T&C da o per quel-
le rotte marittime, i km sottratti alla rete stradale sono
stati ben 73.027.148 generando un contributo comples-
sivo pari a euro 7.302.714”.

Gli autotrasportatori che pagano il biglietto d'imbarco

Daniele Rossi
Presidente Autorita di Sistema Portuale
del Mare Adriatico centro settentrionale

ls logaité viaggia (on le aziende confiseate

per quelle tratte marittime, cosa ne ricavano?
“Concretamente sono i piti favoriti in quanto la Compa-
gnia di Navigazione, titolare della richiesta per ottenere
il contributo, oltre a lasciare inalterati i listini e le tariffe,
deve riversare all’'impresa di autotrasporto il 70% del
contributo stesso con almeno 150 imbarchi e '80% ol-
tre i 4.000 imbarchi”.

| vantaggi per T&C?

“T&C ha il privilegio di fornire servizi riconosciuti ef-
ficienti e in sicurezza alle Compagnie che approdano
al Terminal e alle imprese di autotrasporto che se ne
servono con i loro veicoli, mantenendo cosi alti i re-
quisiti per continuare a essere inserita nell’elenco degli
scali italiani che appartengono alla Rete AdM, mante-
nendo alto il ruolo di questo segmento particolarmente
importante nel sistema portuale di Ravenna e penso
anche con soddisfazione del’AdSP che non fa mancare
mai il suo sostegno in quanto Socio Unico di T&C.
Infine, sottolineo con forza la soddisfazione personale,
che spero non solo mia, nel vedere decine di autoarti-
colati che hanno una centina unica e particolare, che
ogni mese arrivano e partono da T&C con la linea della
Sicilia. Sono i veicoli di una impresa di giovani che si &
costituita anche in memoria di Libero Grassi e portano
la bella scritta “Addio pizzo, la legalita viaggia con le
aziende confiscate”.



E anzitutto doveroso
ringraziare CNA, nella
persona del presidente
Pierpaolo Burioli, non-
ché I'AdSP del mare
Adriatico  centro-set-
tentrionale nella per-
sona del presidente
Daniele Rossi e I'Uni-
versita di Bologna con
la Prof.a Greta Tellarini
e il Prof. Stefano Zuna-
relli, per avere invitato
il Propeller di Ravenna
a partecipare a questo
importante  incontro
che costituisce se non
il primo sicuramen-
te uno dei primissimi
momenti di confronto
nazionale sul tema a
cosi alto livello.

Mi limiterd ad alcune
brevissime considera-

zioni.
La Commissione Eu-
ropea ha approvato

il prolungamento del
programma di aiuti
dell'ltalia alla promo-

zione del trasporto
combinato attraverso
incentivi a sostegno

del trasporto merci effettuato per via marittima, con
servizi a corto raggio, invece che terrestre (Marebonus)
e/o effettuato via ferrovia anziché via strada (Ferrobo-
nus), incentivi che Bruxelles ha confermato essere in
linea con le norme comunitarie sugli aiuti di Stato.

| regimi di aiuti erano stati approvati inizialmente dalla
Commissione Europea lo scorso 19 dicembre 2016. |
programmi sono stati poi prolungati per la durata di
due anni dal 1° gennaio 2018 al 31 dicembre 2019 man-
tenendo tuttavia inalterato il budget iniziale.

Si tratta di un’iniziativa lodevole, di assoluta paterni-
ta italiana non avendo eguali nel panorama europeo e
che la UE potrebbe anche decidere, nel breve futuro,
di estendere al bacino del mediterraneo come misura
comunitaria.

lo sono solito descriverli appunto come “incentivi al
trasporto combinato strada-mare e strada-rotaia”.
Questo perché non s’intenda gli stessi come rivolti a
una mera preferenza per il mare e per la ferrovia a di-
scapito dell’autotrasporto.

Ed & questa la chiave di volta che vorrei venisse per-
cepita, in particolare dal mondo dell’autotrasporto. Si
tratta di un’opportunita, di un’occasione da cogliere in
un mondo, quello della logistica del trasporto a corto
e medio raggio, che si dovra comunque sempre di pil

Incentivi,
cogliere
un'‘opportunita

| benefici del trasporto
combinato per giocare
un ruolo di attore primario

Simone Bassi
Presidente Propeller Club Ravenna

orientare verso forme
combinate di traspor-
to in cui si abbia pre-
valenza, sulla parte di
tratta lunga, della via
d’acqua o della rotaia.

Questo per ragioni
varie: ridurre ['inqui-
namento, ridurre la
congestione stradale,
ridurre il costo sociale
del trasporto.

Si tratta di un’opzione
che, a mio avviso, per
essere sfruttata appie-
no comporta un radica-
le cambiamento di ap-
proccio delle aziende
di autotrasporto, che si
devono muovere verso
forme di aggregazio-
ne e di collaborazio-
ne tra imprese situate
nei punti di imbarco
e di sbarco dei ro-ro e
di carico e scarico dei
carri ferroviari, per poi
raggiungere accordi di
traffico con le compa-
gnie di navigazione e
con i vettori ferroviari o MTO ferroviari.

La CNA e la casa dell’autotrasportatore. Il nostro terri-
torio & caratterizzato, per lo piti, da imprese di autotra-
sporto medio-piccole o piccole, ma anche da forme di
aggregazione coordinata: consorzi e cooperative. Sog-
getti, questi ultimi, che hanno tutte le caratteristiche,
per dimensioni e per capacita, per giocare un ruolo di
attore primario in questo scenario.

Alcune realta dell’autotrasporto del nostro comprenso-
rio hanno gia dimostrato di essere in grado di cogliere
i benefici del trasporto combinato, con particolare rife-
rimento al bimodale strada-mare e ne & prova il buon
andamento del terminal traghetti di Ravenna con coef-
ficenti di riempimento in metri lineari dei ro-ro molto
alti.

La mia sensazione & perd che si possa fare molto, ma
molto di pit e che proprio questi incentivi costituisca-
no appunto un efficace strumento di promozione.

Il convegno odierno costituisce percid un momento
importante di conoscenza al fine di meglio compren-
dere la reale portata e la reale utilita degli strumenti di
cui si tratta auspicando che se ne possano constata-
re i vantaggi e le immediate ripercussioni positive sui
settori di intervento favorendo lo sviluppo della filiera
multimodale.




Una catena logistica ¢}
integrata per realizzare
la mobilita sostenibile

Stefano Zunarelli
Professore ordinario di Diritto della Navigazione
Universita di Bologna

Il sistema italiano della logistica risulta fortemente
caratterizzato dal prevalente uso della modalita stra-
dale (utilizzata per il trasporto di merce in una per-
centuale tra il 50 e 60%) rispetto alle modalita di tra-
sporto piu eco-sostenibili, quali la ferrovia e il mare.
Cido comporta per il sistema della mobilita del Pae-
se ingenti costi diretti e costi indiretti (incidentalita,
congestione, inquinamento acustico ed atmosferico,
etc.).

Gia il Piano Nazionale della Logistica e dei Trasporti
del 2001 introduceva il concetto di “sostenibilita am-
bientale”, concetto che si pone in diretta connessio-
ne con i principi dello sviluppo sostenibile e indivi-
dua l'insieme delle modalita di trasporto in grado di
diminuire le “esternalita negative” del traffico merci
sul piano economico, sociale ed ambientale.

Una fondamentale soluzione per realizzare una mo-
bilita sostenibile pud essere individuata appunto
nella intermodalita e, dunque, in un’ottica di catena
logistica integrata.

Cosi anche nel Piano Strategico Nazionale della Por-
tualita e della Logistica del 2015, la cui adozione era
stata prevista dal c.d. decreto “Sblocca Italia”, una
delle finalita che il piano persegue & proprio quel-
la della “promozione dell'intermodalita nel traffico
merci”.

Il piano rappresenta una programmatica risposta
alla criticita del sistema modale, ponendosi, tra gli
altri, I'obiettivo di perseguire una strategia di poten-
ziamento degli hub logistici e portuali volta a riequi-
librare le scelte intermodali di trasporto di tutto il
sistema della catena logistica; prevedendo azioni
per lo sviluppo dell'intermodalita strada-mare e stra-
da-ferro.

Per dare concreta attuazione a questa visione stra-
tegica di potenziamento dell'intermodalita, la Legge
28 dicembre 2015, n. 208 (Legge di Stabilita 2016)
interviene a prevedere incentivi finanziari destinati
al potenziamento della catena logistica collegata, ri-
spettivamente, all’utilizzo delle autostrade del mare
e della ferrovia per il trasporto delle merci.

Greta Tellarini
Professore associato di Diritto della Navigazione
Universita di Bologna

La Legge 28 dicembre 2015, n. 208 (Legge di Sta-
bilita 2016) attribuisce al comma 647 dell’art. 1 al
Ministero delle infrastrutture e dei trasporti I'auto-
rizzazione a concedere contributi per I'avvio e la
realizzazione di nuovi servizi marittimi per il tra-
sporto combinato delle merci o il miglioramento
dei servizi su rotte esistenti, in arrivo e in partenza
da porti situati in Italia o negli Stati membri dell’UE
o dello Spazio economico europeo.
Analogamente, il successivo comma 648 autoriz-
za lo stesso Ministero a concedere contributi per i
servizi di trasporto ferroviario intermodale in arri-
vo e in partenza da nodi logistici e portuali in Italia
per ciascuno degli anni 2016, 2017 e 2018.

Infine, il comma 649 prevede che il Ministro del-
le infrastrutture e dei trasporti, di concerto con il
Ministro dell’economia e delle finanze, adotti un
regolamento per I'individuazione, la commisura-
zione degli aiuti, le modalita e le procedure per
I'attuazione degli interventi di cui ai commi 647 e
648, previa notifica preventiva alla Commissione
europea, ai sensi dell’art. 108 del TFUE.

Nel giugno 2016 le Autorita italiane hanno noti-
ficato alla Commissione europea i regimi di aiuti
a sostegno del trasporto combinato e ferroviario
di merci e del trasporto intermodale di merci stra-
da-mare.

Nel dicembre 2016 la Commissione ha ritenuto i
suddetti regimi di sostegno pubblico italiani con-
formi alle norme comunitarie sugli aiuti di Stato.
Sulla base dell’autorizzazione della Commissione,
il governo italiano ha proceduto ad adottare una
serie di provvedimenti, volti a favorire la transizio-
ne del trasporto merci dalla strada alle ferrovie e
al mare.

Sul versante degli incentivi per il trasporto ferrovia-
rio, & stato approvato il Decreto interministeriale
14 luglio 2017, n. 125, regolamento recante I'indivi-
duazione dei beneficiari, la commisurazione degli
aiuti, le modalita e le procedure per I'attuazione
degli interventi di cui all’art. 1, commi 648 e 649,



della Legge 28 dicembre 2015, n. 208, a cui ha
fatto seguito I'emanazione da parte del Diretto-
re della Direzione generale per il trasporto stra-
dale e per I'intermodalita del Decreto 17 agosto
2017, n. 89, recante norme operative di attua-
zione.

Il c.d. Ferrobonus & finalizzato allo spostamento
del traffico delle merci dalla rete stradale a quel-
la ferroviaria, stimolando 'uso del trasporto in-
termodale e del trasporto trasbordato da e ver-
so nodi logistici ed interporti italiani, attraverso
un incentivo rivolto alle imprese committenti di
servizi ferroviari ed agli operatori multimodali
ferroviari.

Sul versante degli incentivi alle autostrade del
mare, € stato approvato il Decreto interministe-
riale 13 settembre 2017, n. 176, regolamento re-
cante 'individuazione dei beneficiari, la commi-
surazione degli aiuti, le modalita e le procedure
per I'attuazione degli interventi di cui al comma
647 della Legge 28 dicembre 2015, n. 208 — “Ma-
rebonus”, a cui ha fatto seguito I'emanazione
da parte del Direttore generale per il trasporto
stradale e per I'intermodalita del Decreto attua-
tivo Marebonus del 13 dicembre 2017.

Il c.d. Marebonus é finalizzato a favorire I'isti-
tuzione di nuovi servizi di trasporto marittimo
per le Autostrade del mare o il miglioramento
di quelli esistenti su rotte in arrivo e in parten-
za da porti situati in Italia, che collegano porti
situati in Italia o negli Stati membri dell’Unio-
ne europea o dello Spazio economico europeo,
attraverso un incentivo rivolto alle imprese ar-
matrici che poi dovranno ribaltare una ampia
parte di tale incentivo agli autotrasportatori e,
in generale, agli utilizzatori finali delle navi.
Questi due incentivi si pongono come mecca-
nismi per lo sviluppo e il rafforzamento dell’in-
termodalita, intesa come volano per il sistema
logistico, e operano sinergicamente incentivan-
do I'uso di modi di trasporto delle merci piu
efficienti ed economicamente piu sostenibili,
potenziando la catena logistica, garantendo
maggiore accesso ai servizi intermodali ed una
riduzione dei costi di esercizio per gli operatori
e gli utenti finali, andando cosi a ridurre sensi-
bilmente i costi sociali e le esternalita negative
(incidentalita, congestione, inquinamento acu-
stico ed atmosferico, etc.) connesse con ['utiliz-
zo del trasporto stradale.

Tali azioni, unitamente ad altre iniziative assun-
te dal Ministero delle infrastrutture e dei tra-
sporti, in particolare nell’ambito del citato Piano
Strategico Nazionale dei Porti e della Logistica
del 2015, possono contribuire efficacemente a
promuovere |'integrazione e la sostenibilita del-
|la filiera logistica ferro-mare-strada ed attribuire
maggiore competitivita all'intero sistema logi-
stico italiano.

o

porto diravenna
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Integrare
per recuperare
efficienza

Antonio Parente
Direttore Generale per il trasporto stradale e per I'inter-
modalita - Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti

Prima di entrare nel dettaglio nei contenuti di Ferro-
bonus e Marebonus mi soffermo su alcune riflessioni.
Innanzitutto sul loro significato come misure che mol-
tiplicano I'effetto delle incentivazioni.

Se decliniamo il concetto di intermodalita in co-mo-
dalita, diamo ancora di piu il senso di una strategia a
monte di integrazione tra modalita di trasporto nell’ot-
tica di una collaborazione volta a un recupero com-
plessivo di efficienza della catena logistica.

Si sgombera cosi il campo da equivoci circa una con-
correnza tra le diverse modalita. Peraltro le misure di
incentivazione, soprattutto il Ferrobonus, funzionano
nella misura in cui si recupera a monte una efficienza
del sistema ferro.

Da un punto di vista strategico vi & stata una visione
di base soprattutto nell’introdurre il Ferrobonus, che &
stato preceduto da una misura che da un punto di vista
finanziario & piti impattante come lo sconto pedaggio
per i soggetti che si rivolgono al trasporto ferroviario.
Diversi gli obiettivi di Marebonus: si va dal trasferimen-
to di mezzi pesanti dalla strada al mare, modalita di tra-
sporto alternativa e pit sostenibile all'avvio di start up
delle Autostrade del Mare ovvero un loro potenziamen-
to per consentire un maggiore e migliore utilizzo della
modalita marittima in alternativa al tutto-strada.
Quindi il riequilibrio del sistema di trasporto delle
merci sviluppando il trasporto combinato mare/stra-
da, mediante compensazione della differenza dei costi
esterni del trasporto su strada. E naturalmente, l'in-
centivazione dell'intermodalita.

La seconda riflessione riguarda le tempistiche, che
sono troppo lunghe dal momento in cui si decide di
mettere in campo delle risorse a quando poi material-
mente vengono effettivamente messe nel sistema.

MAREBONUS

Il regolamento & stato emanato con Decreto n. 176 del
13 settembre 2017. |l totale delle somme a disposizio-
ne ammonta a 118 milioni di euro.

| destinatari del contributo sono le imprese armatrici;
I'incentivo & variabile; i beneficiari finali sono le impre-
se dell’autotrasporto, utenti dei servizi marittimi attra-
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verso un meccanismo di ribaltamento dell’incentivo,
percepito dall’armatore, che vengono incentivati alla
scelta modale del trasporto su nave; le rotte sono state
preliminarmente identificate nel decreto.

Il decreto individua i servizi marittimi incentivabili e
stabilisce che nell’ambito dei progetti riguardanti il mi-
glioramento dei servizi, I'aiuto sara concesso ai pro-
getti che soddisfano specifiche iniziative.

FERROBONUS

Il regolamento & stato approvato con Decreto n.125 14
luglio 2017. | percettori del contributo sono distinti in
imprese direttamente utenti di servizi ferroviari e ope-
ratori del trasporto combinato (MTO).

Ripartizione treni/km fra imprese e MTO

M Imprese

35% 65%

Il MTO

Il 1
0 100

Il meccanismo di incentivazione & variabile e gli ulte-
riori beneficiari finali sono gli utenti finali del servizio
di trasporto ferroviario attraverso un meccanismo di ri-
baltamento nel caso in cui il beneficiario sia un “MTO”
(minimo il 50% del contributo). Elemento importante
e il previsto meccanismo di incentivazione.

| primi risultati del ferrobonus riscontrano 74 doman-
de di accesso ai contributi ritenute ammissibili.

"12/'14 | annualita Il annualita

> 22M
treni/km

>21M
Treni*km
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iamo' favorevoll

Le occasioni di confronto sono sempre un momento
importante per I'arricchimento delle conoscenze per le
imprese che hanno I'ambizione di capire I'evoluzione
e il progresso della loro attivita.

Voglio ringraziare a nome dei trasportatori della CNA
di Ravenna I'Autorita di sistema portuale di Ravenna
e I'Universita di Bologna per aver promosso insieme
con noi questo utilissimo convegno, soprattutto per
I'opportunita di approfondire i contenuti dei decreti di
incentivazione dell’intermodalita, grazie alla presenza
del Direttore Generale per I'intermodalita del Ministe-
ro dei trasporti.

Il convegno di oggi ci fornisce in primo luogo la pos-
sibilita di affermare con estrema chiarezza che il mon-
do dell’autotrasporto & estremamente favorevole allo
sviluppo e alla crescita dell'intermodalita nel trasporto
delle merci. Siamo convinti allo stesso tempo pero che
alcune tipologie di merci, come i prodotti siderurgici e
i coils, debbano essere trasferiti in maniera prioritaria
nella modalita ferroviaria, al fine di non arrecare danni
alle infrastrutture stradali a causa del loro eccessivo
peso.

Da decenni a Ravenna, cosi come in molte altre locali-
ta del paese, sono presenti attivita gestite da autotra-
sportatori che supportano e favoriscono I'intermodali-
ta ferroviaria.

Da diversi decenni i consorzi e le cooperative dell’au-
totrasporto ravennate organizzano servizi di trasporto
per carri ferroviari. E anche se pil recentemente al por-
to di Ravenna un’impresa fra le altre, la 3B Logistic, ha
creduto fortemente nelle potenzialita dell’intermodali-
ta gomma/mare e sviluppato diversi servizi per utiliz-
zare le cosiddette Autostrade del Mare.

La presenza di interlocutori tecnici e politici cosi qua-
lificati, inoltre, ci permette di sottolineare il ruolo che
I'autotrasporto riveste nel panorama del trasporto
delle merci e I'importanza dei servizi di autotrasporto

allo sviluppo
ntermodalita

Laura Guerra
Presidente CNA FITA Ravenna

nella fase iniziale dello stesso, dal luogo di partenza
delle merci, e nella fase finale dal centro intermodale
ferroviario o portuale fino al luogo di consegna delle
merci stesse.

Il contributo che, come autotrasportatori, vogliamo
fornire al dibattito e alle modalita di incentivazione
per sviluppare I'intermodalita nei trasporti delle merci,
deve tener conto delle numerose imprese che svolgo-
no trasporti internazionali e che decidono di caricare
i loro autocarri sui treni per attraversare i valichi al-
pini, fornendo cosi un notevole contributo alla tutela
dell’ambiente.

Per questo devono ottenere un equo riconoscimento a
fronte dei notevoli costi sopportati.

Siamo percid fermamente convinti che il mondo
dell’autotrasporto debba essere considerato alla stes-
sa stregua e importanza degli altri attori dell’intermo-
dalita e sempre pil coinvolto nelle fasi decisionali e di
programmazione dello sviluppo di modalita evolute di
trasporto delle merci.

Mi permetto pertanto di richiamare alla vostra atten-
zione sull’azzeccato logo del convegno, nel quale sono
affiancati allo stesso livello i mezzi necessari all’eserci-
zio del trasporto intermodale, nave, treno e autocarro.
Questa tipologia integrata ha enormi potenzialita ma
necessita di una forte e strategica programmazione,
che veda protagoniste le imprese del mare, del ferro e
della gomma.

Lobiettivo delle nostre imprese & comune a tutti gli
interlocutori presenti oggi a vario titolo, che hanno
riconosciuto il ruolo fondamentale dell’autotraspor-
to anche nell'intermodalita, per favorire lo sviluppo
dell’economia del nostro Paese e la competitivita delle
merci e dei prodotti italiani nei vari mercati. Momenti
di confronto come questo presso la CNA di Ravenna
sintetizzano in modo molto chiaro le opportunita di
sviluppo.




La navigazione a corto
raggio rappresenta or-
mai il 60% del totale
Cabotaggio delle merci traspor-
tate via mare in am-
{ bito europeo. Lltalia
¢ al secondo posto
dopo il Regno Unito e
siamo leader assoluti in
Mediterraneo. Questa moda-
lita trasportistica & un’invenzione dell'industria italiana.
Gli armatori italiani sono i primi operatori del mondo
nel traffico ro-ro. Il grande vantaggio di questo sistema
di trasporto & quello di essere una modalita di traspor-
to mobile: se si interrompe una importante infrastrut-
tura stradale, esiste una
struttura mobile che
pud essere noleggia-
ta in un giorno ed & la
nave ro-ro con 4 km di
garage e uno standard
di trasporto per i condu-
centi formai elevato per
non dire croceristico. |
detrattori delle AdM af-
fermano che trasportia-
mo soltanto I'8% delle
merci nazionali, in re-
alta siamo al 45% delle
tonnellate/km.
Siamo una vera eccel-
lenza nazionale, dietro
Marebonus e Ferrobonus c’¢ I'industria.
E un peccato che la legislatura si chiuda con un prov-
vedimento legislativo contra personam, contra ro-ro.
Dobbiamo farci dire da Bruxelles se possiamo fare
traffici di cabotaggio quando c'é un regolamento co-
munitario? Perché un'AdM maltese puo fare un certo
viaggio con un equipaggio di un certo tipo e un'AdM
italiana no?
Dal 1999 a oggi si movimentano il 267% in pit di metri
lineari per la Sicilia, il 275 % per la Sardegna, il 1233 % su
AdM internazionali.
Ravenna ha ’AdM per Brindisi e Catania, i servizi tirre-
nici per la Sardegna e internazionali che stanno solcan-
do rotte miste in Mediterraneo.
La nostra proiezione & verso quell'area, la messa in
sicurezza di questo mare ¢ strategica e ringrazio il

Short Sea Shipping

Motorways
of the sea

IMPATTO SOCIO-ECONOMICO

Le prime Lo
del comparto di navi traghetto

hanno registrato un volume d’affari di quasi

Autostrade

 Luca Sisto - Direttore generale di Confitarma
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governo italiano per quanto fa in questo senso in Me-
diterraneo, Mar Rosso, Golfo di Aden, zone straordina-
riamente importanti per il traffico merci marittimo sia
per il petrolio che per le materie prime.
Un mare insicuro & pit costoso, spinge a cambiare rot-
te, a impiegare pil tempo di navigazione con riflessi
negativi anche sul piano ambientale. Dobbiamo con-
siderare che il giro di affari & di 3 miliardi di euro sullo
short shipping con 10 mila occupati, insomma lo short
shipping & fondamentale.
Veniamo al parallelo tra Marebonus e Ecobonus. Sono
d’accordo che Marebo-
nus & un Ecobonus ma-
scherato.
La gravita dell’Ecobo-
nus mascherato & insi-
to nelle linee guida del
settore marittimo. Cioe
Ecobonus nasce come
provvedimento di cosid-
detto start up per inizia-
re una linea, ma in Italia
& un paradosso perché
siamo i primi nelle
AdM. Da qui il trucco:
creiamo un meccani-
& smo che incentivi chi
vuole avviare un’AdM
nel 2018 (se trova lo spazio, se non va a ledere chi gia
lo fa) e poi andiamo a premiare il miglioramento di chi
gia pratica questo servizio.
Confitarma si &€ messa a disposizione del Ministero e
di Ram. Non dobbiamo nasconderci alcune difficolta.
Il ‘ribaltamento’ si fonda sui soldi dell’autotrasporto
ed &, quindi, un meccanismo perverso.
Gli armatori italiani non hanno mai chiesto un euro
per fare le AdM, abbiamo chiesto solo di navigare con
regole certe che non cambino di governo in governo,
che abbiano come pilastro il Registro internazionale. A
Ravenna, Genova Palermo e altrove noi siamo capaci
di fare gli armatori, metteteci nelle condizioni di far-
lo come i colleghi di Malta. Miglioriamo il servizio per
avere un contributo, da ribaltare nel caso del 70/80%.
Siamo fiduciosi perché la collaborazione &€ massima.

IMPATTO AMBIENTALE

Un singolo viaggio di un‘autostrada del mare

per il trasporto merci e passeggeri fa risparmiare
alla collettivita fino a

occupano oltre
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Alberto Pagani
Deputato, componente IX
Commissione Trasporti

Considerato il livello elevato degli
interlocutori presenti al convegno
di CNA su Ferrobonus e Marebo-
nus, non voglio soffermarmi stret-
tamente su questi provvedimenti,
certamente giusti e positivi per il
nostro sistema trasportistico, ben-
si provare a ragionare insieme sui
cambiamenti di scenari della logi-
stica e dell’economia in generale.
Sono convinto che saranno i pro-
getti economici, sociali, politici e
militari a cambiare il mondo dei
trasporti e per me il progetto che
avra maggior peso sara quello della
nuova Via della Seta.

Non & un progetto solo di carattere
economico, ma strategico, geopoli-
tico e militare che declina cio che
continuera a essere il nuovo bipo-
larismo moderno tra il Nuovo Oc-
cidente a guida Usa e la Cina. E noi
siamo nel mezzo: possiamo subire
o giocare la nostra partita, perché
le opportunita da cogliere posso-
no essere di grande rilevanza. Se
i cinesi avvieranno un progetto di
collegamento tra Cina ed Europa,
creeranno una connessione via ter-
ra che attraversera tanti Paesi, con
implicazioni geopolitiche e strategi-
che, ma lo stesso faranno attraver-
so le linee marittime, che & cid che
ci interessa.

Linvestimento previsto dai cinesi
¢ di 140 miliardi di dollari: con un
investimento di questa portata la
Cina deve essere certa di ricavarne
un utile. | cinesi ci credono e I'han-
no messo nella Costituzione, quin-
di & strategico come progetto.

Costruire via mare una rotta che
congiunga Cina ed Europa com-
porta doverla difendere, perché per
il governo di Pechino implica un
riequilibrio marittimo. Il varo della
prima portaerei & del 2012 poi sono
seguiti altri investimenti in navi e
infrastrutture, con nuovi porti mi-
litari, piste di atterraggio, hangar.
C'é, quindi, la scelta di proteggere
una rotta. Un obiettivo nel quale
rientra I'importante investimento
nel porto costruito in Pakistan, per
avere quindi una rotta che parte dal
Pakistan, risale il Mar Rosso e arri-
va a Venezia. Tra I'altro la scelta mi-
litare di avere una base in Pakistan
implica la volonta di controllare lo
stretto di Ormuth. La realizzazione
di un altro grande porto a Gibuti,
non fa che confermare i piani via
mare dei cinesi.

Una volta che le navi cinesi arriva-
no in Adriatico si prospettano due
alternative.

La prima & quella di costruire un
porto offshore a 5 miglia dalla costa
di Venezia.

Per me & una soluzione sbagliata
perché non ha senso sbarcare con-
tainer in mezzo al mare, per poi far-
li arrivare con bettoline nello scalo
veneto terrestre. E un’operazione
troppo onerosa, con implicazioni
sociali notevoli. Far arrivare il per-
sonale che deve lavorare nel porto
offshore tutti i giorni ha grandi im-
plicazioni, le condizioni meteo pos-
sono condizionare |'operativita. Se
poi 'investimento & fatto dai cinesi
significa che saranno loro a dettare
le regole, con le loro retribuzioni, i
loro ritmi. Basta vedere quanto ac-
cade nel porto del Pireo.

La seconda é fare una settimana

ja della Se

La connessione
Ravenna, Venezia,
Trieste e Koper

e la strada per la
crescita

in pit di navigazione e sbarcare a
Rotterdam. Guardando dall’aereo
verso il porto olandese si notano le
navi nello scalo marittimo, i canali
di navigazione risaliti da chiatte, poi
i treni che servono il resto dell’Eu-
ropa. E questo sistema efficiente
che rende conveniente la settimana
in piu di viaggio con i relativi costi.
A questo punto possiamo cedere
alle condizioni dettate dai cinesi o
fare noi una proposta convenien-
te. Per discutere alla pari abbiamo
bisogno di efficientare il nostro si-
stema logistico affinché le merci
possano circolare con una spesa
inferiore.

Le grandi portacontainer non pos-
sono essere ospitate nei nostri por-
ti adriatici. Ravenna non puo scen-
dere a 18 meri, Venezia ha il Mose,
Trieste ha il fondale ma non ha po-
sto per lo scarico delle merci.
L'unica scelta che abbiamo & quella
di utilizzare i porti come fossero un
unico sistema, che nella sua com-
plessita da efficienza. Dobbiamo
puntare sul trasporto interno, su
feederaggio e ro-ro, queste sono le
nostre armi.

Lintermodalita & la chiave per poter
far funzionare il sistema dei porti.
Ravenna, Venezia, Trieste, Koper
devono lavorare in maniera siner-
gica perché ognuno ha specializza-
zioni diverse, ma che devono esse-
re complementari.
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