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2.4.6. La natura dell’Autorità . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 155
2.4.7. I porti ed interporti minori . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 156
2.4.8. Il ruolo del Comune . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 157

2.5. La gestione delle infrastrutture transnazionali . . . . . . . . . . . . . . 158
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vestire sulla rete . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 205

2. Servizio di interesse economico generale e investimento pubblico . . . . 207
3. Le scelte nazionali per il riequilibrio modale. Una politica dell’inter-
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3.4. Le necessità di compensazioni nel caso delle infrastrutture in
concessione . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 217


