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E La logistica spezzata

L
a crisi che attualmente investe l’econo-
mia del Paese, è una crisi globale che determi-
na per un periodo di almeno due anni un forte 
processo di «assestamento» nei diversi Paesi 
europei e che richiede politiche di intervento ad 
un duplice livello:

l il primo è di ordine generale e riguarda la crescita 
del Pil, il livello di indebitamento, la capacità di 
«trovare» le politiche giuste per rilanciare lo svi-
luppo e monitorare l’assestamento in un progetto 
strutturato per l’economia del Paese;

l il secondo è di ordine settoriale e investe il settore 
dei trasporti e della logistica e più specificamente 
l’autotrasporto.

riguardo al tema di ordine generale prendiamo a ri-
ferimento il dibattito avviato sulle riflessioni di Giulio 
tremonti, ministro dell’economia, che sottolinea due 
aspetti generali:
l la globalizzazione ha stressato le economie dei 

diversi paesi del mondo Occidentale;
l il mercatismo ha spinto i consumi sul superfluo 

facendo perdere di vista le priorità, i valori, le 
aspettative e le speranze.

Le «torsioni»deL sistema
a fronte di queste posizioni alcuni studiosi attenti 
hanno contrapposto non delle antitesi, ma dei richia-
mi storici che ci possono aiutare non poco a com-
prendere le decisioni che potremmo prendere per 
la economia del Paese e, più semplicemente, come 
riorientare l’«antenna» per cogliere i segnali giusti 
che perverranno dalle politiche degli altri stati per 
riposizionare sul piano geo-politico, ma più ancora su 
quello geo-economico il nostro Paese.
a questo primo richiamo ci sia consentito aggiungere 
che la politica «mercantilista» degli ultimi anni aveva 
iniziato a modificare gli equilibri economici mondiali 
accelerando un processo di trasferimento delle mate-
rie prime e prodotti per sostenere una politica con-
sumistica avviata su un «ciclo teso» che non poteva 
reggere e che prima o poi si sarebbe spezzato.
Due sono state le «torsioni» del sistema economico:
l una forte bolla speculativa sul prezzo del petrolio 

che nello spazio di tre mesi è passato da 145 a 36 
dollari al barile;

l una fibrillazione del sistema finanziario che sta 
creando non pochi cambiamenti nei sistemi ban-
cari soprattutto americani ed europei.

i segnaLi inascoLtati
ma nessuno si chiede perché non si registra con la 
stessa intensità una crisi nel sistema finanziario asia-
tico. tra i segnali che negli ultimi anni abbiamo regi-
strato e su cui abbiamo richiamato l’attenzione degli 
addetti ai lavori quali elementi anticipatori di un mec-
canismo che si andava inceppando nel settore dei 
trasporti e della logistica, giova ricordarne due:
1. nel dicembre 2007, quando il settore dell’auto-

trasporto dichiarò il fermo dopo 48 ore si ferma-
rono i più grandi gruppi industriali. l’evidenza era 
che il ciclo logistico era fortemente teso e che la 
compressione dei costi correva il rischio di mette-
re in crisi l’intera produzione;

2. negli ultimi anni, dal 2003 al 2007, il settore dei 
trasporti soprattutto su strada vedeva sempre più 
aumentati i veicoli/km e meno le tonnellate/km. 
la prima interpretazione fu che il Paese andava 
cambiando pelle nei processi di produzione, cioè 
da trasformatore diventava sempre più assem-
blatore. se era vero questo dopo abbiamo do-
vuto, nostro malgrado, constatare che il sistema 
produceva sempre più chilometri scarsamente 
produttivi. infatti i veicoli viaggiavano ormai con 
coefficienti di carico prossimi al 60%. Vale a dire 
su 100.000 km 40.000 km erano a vuoto.

Questi sono e restano segnali evidenti che il ciclo 
operativo non poteva reggere e che ormai il sistema 
economico-produttivo lanciato in una sorta di caram-
bola prima o poi doveva fermarsi.
il ciclo si è spezzato. i grandi gruppi industriali sono 
in forte affanno. le aziende di autotrasporto sono in 
grande sofferenza. Quei gruppi industriali che per 
primi avevano avviato il processo logistico concen-
trandosi sul core business lanciano segnali di una in-
versione non per virtù ma per necessità.
i grandi gruppi che prima si organizzavano con un 



magazzino viaggiante e con fornitori che stipulavano 
contratti quadro e che provvedevano a fornire le mer-
ci secondo i ritmi del ciclo di produzione, oggi corrono 
il rischio di restare soffocati da ordini a singhiozzo che 
ne compromettono la sopravvivenza. 
il settore dei trasporti e della logistica segue neces-
sariamente questa sorta di stop and go. Per evitare 
che il fornitore possa andare al di sotto del livello mi-
nimo di produzione, compromettendo le forniture, i 
grandi gruppi, almeno quelli che non sono in forte 
sofferenza, stanno iniziando da un lato a fare ma-
gazzino e dall’altro a mantenere, sul piano finanziario 
tempi e modalità di pagamenti tali da non spezzare il 
ciclo fornitura-produzione.
la catena britannica di grande distribuzione Tesco ha 
deciso di non rinnovare il contratto di outsourcing e 
riportare in casa le attività che finora erano svolte 
nella piattaforma di Deventry, specializzata nella mo-
vimentazione di prodotti di temperatura controllata.
i grandi fornitori mondiali, soprattutto nell’indotto 
dell’auto possono compromettere la produzione di 
una casa automobilistica nipponica a causa del falli-
mento di una casa automobilistica americana.

Un intreccio esponenziaLe
Questa semplicità di descrizione di intreccio tra forni-
tori e produttori diventa esponenziale se si considera 
la scala di riferimento di livello mondiale. Per questo i 
grandi gruppi del settore automotive stanno iniziando 
a fare magazzino per lotti.
un altro segnale forte che si torna alle scorte ed al 
magazzino, è quello del mercato dei noli marittimi. 
l’indice dei noli delle cosiddette rinfuse (carbone, mi-
nerali di ferro, cereali, cemento) è passato da 663 del 
dicembre 2008 a valori di circa 1.900. Significa che 
il mercato è in ripresa? che riprende il ciclo virtuoso 
della economia mondiale? No. Significa semplicemen-
te che i grandi operatori internazionali, soprattutto i 
forti investitori, stanno iniziando ad accumulare scor-
te e a fare magazzino, sapendo che il costo di magaz-
zino sarà di gran lunga inferiore al costo del fallimen-
to delle grandi catene di produzione. l’altro aspetto 
importante è che in questo momento si determinano 
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anche forti speculazioni.
i prezzi future ad un anno delle materie prime sono 
decisamente più alti. i grandi fondi sovrani dalla cina 
a singapore, mentre prestano grande attenzione a 
quello che succede soprattutto nelle banche ameri-
cane e quelle londinesi, investono nei grandi gruppi 
minerari; un dato per tutti l’import di rame dalla cina 
è salito negli ultimi mesi di oltre il 90 per cento.
su un altro versante, quello dei consumi si registra 
forte crisi congiunturale a scala mondiale; l’indice dei 
noli è in forte caduta. il mercato dei servizi di traspor-
to dei container ad Amburgo è calato di circa il 25% 
da ottobre 2008 a marzo 2009. 
nei porti italiani il trend non è affatto positivo. i gran-
di armatori cargo del settore container hanno iniziato 
a puntare sulle alleanze per scalare meno porti e ri-
empire di più le navi.
nelle acque tra la cina del sud e singapore quasi 500 
navi portacontainer sono ferme! un container da 20 
piedi che prima della crisi costava 2.000 dollari per 
poterlo trasportare da hong Kong ad amburgo, oggi 
costa poco più di 200 dollari.
le politiche mercantiliste con navi sempre più impo-
nenti, stazzate per un trasferimento di 12.000 con-
tainer per viaggio era un segnale di un gigantismo di 
latta che non poteva continuare.
la corsa ad una portualità diffusa, che abbiamo sem-
pre sostenuto non percorribile, va arrestata preferen-
do una politica capace di attestare il sistema portua-
le italiano su porti di «sistema» (vedi Piano della 
Logistica, marzo 2006).

rocco Giordano

... la grande stagione della logistica 
è ormai passata. A fronte di una logistica 
a ciclo teso, come quella messa in campo

 dai grandi gruppi,  ci avviciniamo 
ad una logistica per lotti, 

ovvero su magazzini e scorte 
sul versante della produzione, 

mentre si farà sempre più complesso 
il ciclo della fornitura dei prodotti finiti.



in questo numero...

POlitica Dei trasPOrti
Un metodo di calcolo per valorizzare
i costi esterni nell’autotrasporto merci

di alberto Frondaroli e rocco Giordano
Il tema dei costi esterni, dei criteri di impostazione e 
delle procedure di attuazione è in discussione al Par-
lamento Europeo. I lavori della Commissione hanno 
evidenziato posizioni molto differenziate tra i diversi Pa-
esi e le previsioni sono orientate alla definizione di una 
guida per la valorizzazione dei costi esterni, lasciando ai 
singoli Paesi la decisione di attuazione. Nel corso degli 
anni più volte abbiamo ribadito che in alcuni casi i costi 
esterni sono determinati da un non adeguato livello di 
capacità delle infrastrutture e/o scarsa capacità di «go-
vernance» che finiscono per generare e/o peggiorare la 
formazione dei costi esterni. L’articolo vuol contribuire a 
chiarire metodi e criteri sulla formazione dei costi ester-
ni e sulle scarse possibilità di internalizzazione.

inFrastrutture
dal piano obama un’opportunità
anche per le imprese italiane

di tommaso albanese
Il piano di rilancio dell’economia recentemente pre-
sentato dal nuovo presidente americano Obama avrà 
certamente degli effetti positivi sullo sviluppo delle 
opere pubbliche negli Usa, oggi fortemente deficitario. 
L’attuale sistema di finanziamento federale e statale è 
afflitto da una crisi finanziaria strutturale. Obama dovrà 
puntare ad una maggiore presenza del capitale privato 
nell’ammodernamento e gestione delle infrastrutture, 
in particolare strade e ponti. Ciò è possible facendo leva 
su un solido modello economico e di regolamentazione, 
con concessioni molto lunghe e politiche di crescita dei 
pedaggi basate su variabili economiche. Le recenti ven-
dite delle concessioni per Chicago Skyway, Indiana Toll 
Road e Pennsylvania Turnpike sono dei casi eclatanti di 
come la PPP può funzionare negli Usa. 

trasPOrtO PuBBlicO lOcale
Un innovativo sistema di trasporto:
la linea napoletana dei «due Musei»

di renato miano, Fabio cucciniello e loredana iannotti
Il tema della mobilità è sempre più al centro del dibat-
tito tra studiosi, con scarsa attenzione e/o capacità di 
governo da parte soprattutto degli Enti locali alla scala 
urbano-metropolitana. Il punto centrale resta che a 
fronte di una pesante sottocapitalizzazione in termini 
infrastrutturale delle città vengono proposte soluzioni 
realizzative e di gestione poco innovativi. L’articolo pro-

pone soluzioni alternative di sistemi di trasporto colletti-
vi capaci di supportare un modello di mobilità diffuso.

lOGistica
Gestione dei flussi e utilizzazione 
delle aree dedicate al trattamento merci

di Paolo sartor
L’articolo affronta il tema di ruolo, funzioni, prospettive 
di crescita ed evoluzione nel tempo delle infrastrutture 
logistiche. Queste, in relazione alle funzioni prevalenti, 
possono essere lette in 4 modi: come luogo di integra-
zione tra le diverse forme di trasporto mirato ad incenti-
vare l’utilizzo dell’intermodalità; luogo di ottimizzazione 
dei costi di trasporto/distribuzione; luogo di organizza-
zione dello stoccaggio e distribuzione di prodotti o come 
luogo di manipolazione, conservazione dei prodotti per 
rispondere a specifiche esigenze di servizio e/o per dare 
loro valore aggiunto. L’attuale orientamento sembra 
privilegiare la definizione di nodi di interscambio modale 
in grado di coordinare ed offrire un ampio ventaglio di 
servizi all’intera catena logistica e comunque orientato a 
promuovere le diverse forme di intermodalità.

autOtrasPOrtO
Una radiografia aggiornata delle imprese
di autotrasporto conto terzi

di rocco Giordano 
Rilevando che sulle aziende di autotrasporto si hanno 
numeri e valori molto parziali, grazie anche all’aggior-
namento della banca dati del Comitato Centrale dell’Al-
bo, si fornisce un analitico quadro delle imprese conto 
terzi rispetto alla distribuzione geografica e con ulteriori 
segmentazioni per numero di veicoli posseduti.

mOBilitÀ&traFFicO
I sistemi its sempre più determinanti
per lo sviluppo del sistema dei trasporti

di maria Grazia D’Onofrio 
L’uso dell’informazione e della telematica, attraverso 
i cosiddetti sistemi Its (Intelligent transportation Sy-
stem), è uno strumento fondamentale per aumentare 
l’efficacia nella gestione di reti e sistemi complessi. Il si-
stema dei trasporti si presenta sempre più esteso, con-
gestionato e bisognoso di informazioni, quindi le parole 
chiave dei Sistemi Its sono integrazione e diffusione. Gli 
Its svolgeranno un ruolo sempre più incisivo e deter-
minante per lo sviluppo attuale e futuro del sistema dei 
trasporti. Gli Its apporteranno alla collettività enormi 
vantaggi per l’ambiente, l’efficienza, la produttività e, 
soprattutto, per la sicurezza dei trasporti. Sd
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Uno dei punti più importanti del dibattito nell’economia dei trasporti
riguarda le politiche da attivare per l’internalizzazione dei costi esterni
dell’autotrasporto merci. Ma bisogna calcolarli considerando le esternalità 
da congestione all’interno dell’insieme di tutti gli utenti della strada

Un metodo di calcolo
per la valorizzazione
dei costi esterni 
nell’autotrasporto merci

Un metodo di calcolo 
per la valorizzazione
dei costi esterni
nell’autotrasporto merci 

è

Rocco Giordano è laureato in Economia 
Marittima all’Istituto Universitario Navale di 
Napoli. È docente di Economia dei Trasporti 
presso l’Università di Salerno e responsabile 
Studi e Ricerche per la logistica e per la si-
curezza del Comitato centrale dell’Albo degli 
autotrasportatori.

Alberto Frondaroli è laureato in Fisica. Dal 
1973 si occupa di analisi della mobilità dei pas-
seggeri e delle merci, di modelli per la pianifi-
cazione e l’analisi del trasporto di merci, di svi-
luppo di sistemi di controllo del traffico urbano, 
di modelli econometrici e di analisi di segmenti 
industriali d’interesse per il settore dei traspor-
ti. La sua esperienza è maturata all’interno del 
Gruppo Fiat, prima presso la Direzione Centra-
le del Centro Ricerche Fiat (Crf), poi al Csst, 
dove dal 1987 al 2007 ha potuto seguire e 
coordinare numerosi progetti di pianificazione 
di sistemi di trasporto.

di aLBErto FroNdaroLI e roCCo GIordaNo

L’
interesse Per la DeterminaZiOne dei 
costi del trasporto, intendendo come tali i co-
sti pubblici e privati, monetari e non mone-
tari, intenzionali e non intenzionali legati alla 
mobilità, è andato aumentando al crescere 
delle dimensioni del fenomeno dei trasporti 

e delle interazioni che esso ha, non solo con il resto 
del sistema economico, ma anche con l’ambiente 
sociale e naturale.
uno dei punti più importanti del dibattito è quello 
delle politiche da attivare per la internalizzazione dei 
costi esterni, ma più ancora, ed a monte, è essen-
ziale la loro metodologia di calcolo.
le metodologie di calcolo dei costi esterni sono mol-
to differenziate, e di conseguenza lo sono altrettan-
to le valorizzazioni a cui conducono.
riguardo alla congestione, è opinione diffusa che 
la congestione sia un fenomeno estremamente co-
stoso che richiederebbe, per essere alleviato, l’im-
posizione di pesanti oneri a carico dell’utente della 
strada.
in teoria non vi sono dubbi che la congestione, qua-
lunque ne sia il costo, richieda politiche e cioè inter-
venti governativi. l’aumento dei tempi di trasporto 
derivante dalla congestione è un effetto non incluso 
nel sistema dei prezzi e questa è precisamente la 
definizione di un’esternalità. Dal momento che i pro-
cessi di mercato, lasciati a se stessi, non possono 
porre rimedio a questo problema, massimizzando 
il benessere, politiche specifiche della congestione 
sono più che giustificate.

Quello che il nostro studio ha inteso però sottoline-
are è innanzitutto un aspetto specifico delle ester-
nalità da congestione: esse sono interne all’insieme 
degli utenti della strada, sono cioè reciproche e per 
questo configurano un caso del tutto diverso rispetto 
alla gran parte degli altri tipi di esternalità, imposte 
anche ai non utenti dei veicoli motorizzati.

1. Le metodoLogie di stima dei costi esterni
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Un metodo di calcolo
per la valorizzazione
dei costi esterni
nell’autotrasporto merci

Questa caratteristica peculiare delle esternalità da 
congestione non elimina il bisogno di mitigarle per 
mezzo di azioni governative, ma pone non pochi 
problemi sia in merito alle politiche di «internalizza-
zione» per mezzo di specifici oneri (i sistemi di ad-
debito della congestione se troppo semplici non pro-
ducono gli effetti richiesti, ma se troppo complessi 
impongono un costo di implementazione non com-
misurato ai benefici attesi), sia in merito all’impiego 
dei proventi ottenuti attraverso la loro imposizione. 
non esiste infatti alcuna seria ragione per distribuire 
ai non utenti dei veicoli motorizzati tali provvigioni. 
i non utenti non sono danneggiati dalla congestione 
(al contrario dell’inquinamento) e non necessitano 
perciò di essere compensati. 
La sola giustificazione di una politica della 
congestione è di natura allocativa, non distri-
butiva. Essa non ha scopi di equità, ma di effi-
cienza. Le politiche della congestione devono 
perciò essere intraprese nel solo interesse de-
gli utenti della strada.
si vuole qui presentare il risultato di una applica-
zione di un metodo di valutazione dei costi di con-
gestione (metodologia proposta da r. Prud’homme 
nel rapporto AnfiA-Aci, I costi e i benefici esterni del 
trasporto, torino 2001) che risponde al criterio dei 
costi della congestione come perdita di surplus (co-
sti sociali al netto dei benefici attesi della conge-
stione). l’approccio proposto per la valutazione dei 
costi di congestione si basa sul principio che i costi 
di congestione da attribuire all’utenza della strada 
siano i costi di congestione marginali, ossia i costi 
che la presenza di un utente aggiuntivo impone agli 
altri utenti presenti sulla strada.
Per meglio chiarire quanto detto si riassumono bre-
vemente alcuni metodi usati per la valutazione dei 
costi di congestione.
1. il metodo tra i più diffusi è quello di valutare i 

costi di congestione come differenza tra i tempi 
di viaggio impiegati realmente e i tempi che si 
sarebbero impiegati nel caso in cui la strada fos-
se stata vuota. Questo approccio non è convin-
cente in quanto, com’è ovvio, la strade non sono 
costruire per essere vuote.

2. un secondo metodo, migliore del precedente, è 
quello di confrontare il tempo di viaggio non con 
il tempo a vuoto, bensì con un tempo di rife-
rimento. anche in questo caso però l’approccio 
presenta alcuni inconvenienti, in particolare re-
sta legato all’arbitrarietà del tempo di viaggio di 
riferimento.

3. un terzo approccio assume come tempo di ri-
ferimento il tempo associato alla capacità della 

strada. Questo metodo è del tutto simile al pre-
cedente, in quanto la definizione di capacità di 
una strada rimanda ad una velocità limite che 
indica la situazione di criticità della strada.

Questi primi tre approcci definiscono la congestione 
solo in funzione delle caratteristiche geometriche e 
funzionali della strada e non tengono conto della do-
manda di traffico e della relativa elasticità.
i due metodi descritti di seguito tengono al contrario 
conto anche della domanda di trasporto e della dispo-
nibilità a pagare degli utenti (elasticità della doman-
da rispetto al ai costi e ai tempi di percorrenza).

4. il quarto metodo assume come riferimento la 
situazione economicamente ottimale (equilibrio 
domanda e offerta) tenendo conto sia del co-
sto individuale sia del costo sociale prodotto dal 
veicolo, e valuta il costo della congestione come 
la tassa necessaria per ridimensionare la do-
manda in eccesso e riportarla al livello ottimale. 
secondo l’autore il difetto di questo approccio è 
che confonde le tasse incassate per raggiungere 
un livello di domanda ottimale con il costo della 
congestione.

5. l’approccio utilizzato nella applicazione qui de-
scritta è quello definito «genuinamente economi-
ca». esso assume come sosti della congestione i 
costi economici sostenuti dalla società quando il 
livello di utilizzo della strada è maggiore di quel-
lo definito ottimale (vedi punto 4).

i concetti qui espressi in termini qualitativi sono me-
glio chiariti nei prossimi paragrafi che descrivono in 
termini matematici la metodologia proposta.
l’approccio deriva da precedenti studi e da applica-
zioni molto articolate di una modellistica del sistema 
di trasporto.
Per queste valutazioni è stata sviluppata una me-
todologia originale che ha consentito di stimare, in 
un certo numero di comuni campione (sedici, per 
la precisione), la curva di offerta del trasporto (re-
lazione fra i volumi di traffico veicolare sulla rete di 
trasporto e il costo unitario medio dello spostamen-
to), la curva di domanda (relazione fra la domanda 
di traffico veicolare e il costo dello spostamento) e la 
curva dei costi sociali (relazione fra il costo unitario 
medio del tempo perso dagli utenti). Poiché i dati 
si riferiscono ad applicazioni di modelli sviluppati in 
precedenti ricerche, i risultati numerici debbono es-
sere riferiti alla dati degli studi (fine anni ‘90).
i dati sono stati comunque citati in quanto eviden-
ziano, aldilà della necessità di aggiornamento dei 
dati, la applicabilità della metodologia proposta.
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... negli altri modi di trasporto - il treno o l’aereo - 
per evitare la perdita di una vita umana,

si spende da 100 a 1000 volte in più 
della somma dedicata dalla collettività 

ad evitare un decesso sulle strade...

2. iL caLcoLo deL costo di congestione

i dati su cui è impostata la stima della congestione 
e del relativo costo sono:
l caratteristiche della rete stradale (lunghezza, 

larghezza, tortuosità, grado di disturbo laterale, 
ritardo all’intersezione ecc.);

l domanda di spostamento (passeggeri/ora);
l elasticità della domanda di spostamento;
l coefficiente di occupazione dei veicoli (numero 

medio di passeggeri/veicolo);
l coefficiente dell’ora di punta;
l velocità di percorrenza a flusso ininterrotto (km/

ora);
l tempi di percorrenza a flusso interrotto (min.);
l popolazione residente;
resi disponibili dai risultati di studi sviluppati all’in-
terno del Progetto Finalizzato Trasporti 2. 

l’approccio adottato parte dalla rappresentazione 
analitica del funzionamento del sistema di trasporto, 
mediante la definizione di curve in un piano carte-
siano: sull’asse delle ascisse viene riportata la quan-
tità di veicoli/km circolanti sulla rete, e sull’asse del-
le ordinate viene riportato il valore del costo medio 
unitario per veicolo/km.
Poiché il costo sopportato dagli utenti sostanzial-
mente coincide con il tempo di spostamento, in una 
prima fase l’unità di costo è stata assimilata all’unità 
di tempo (minuto); in una seconda fase, per la valo-
rizzazione economica della congestione, all’unità di 
tempo si associa un valore monetario.
nel piano C(q) appena descritto, è possibile rappre-
sentare le seguenti curve:

I(q) = curva dell’offerta
tale curva rappresenta la relazione analitica tra 
i veicoli/km circolanti sulla rete di trasporto ed 
il costo unitario medio sostenuto dagli utenti 
nell’effettuare lo spostamento.

S(q) = curva dei costi sociali
tale curva rappresenta la relazione analitica tra 
il costo unitario medio sostenuto dagli utenti a 
seguito della presenza sulla rete di un nuovo 
utente del sistema (costo marginale).

d(q) = curva della domanda
tale curva rappresenta la relazione analitica tra 
la domanda di spostamento e costo dello spo-
stamento stesso, quindi consente di valutare 
l’elasticità della domanda a seguito di una varia-
zione del costo.

la rappresentazione analitica sostanzialmente con-
siste in uno strumento di supporto alle decisioni nel-
la pianificazione della mobilità sul territorio; il mo-
dello consta dei due seguenti elementi:
l una rappresentazione schematica dell’offerta di 

trasporto sul territorio tramite l’applicazione del-
la teoria dei grafi alle reti di trasporto;

l una rappresentazione analitica del comporta-
mento degli utenti tramite una matrice degli 
spostamenti del tipo Origine-Destinazione.

il modello utilizzato consente di rappresentare gli 
elementi caratteristici della mobilità quali: la do-
manda e l’offerta di trasporto e di simulare l’intera-
zione tra questi due sottoinsiemi restituendo i flussi, 
i tempi, le prestazioni sia per il trasporto privato che 
per il trasporto pubblico, conseguendo l’obiettivo di 
fornire appunto un valido strumento di supporto alle 
decisioni di pianificazione dei trasporti.
il pacchetto software utilizzato si compone di tre 
modelli:
l modello di offerta, che simula i livelli di servi-

zio offerti dalla rete stradale e dalla rete di tra-
sporto collettivo in relazione alla domanda degli 
utenti;

l modello di domanda, che simula le caratte-
ristiche qualitative e quantitative della mobilità 
come risultato del sistema di attività presenti sul 
territorio;

l modello di interazione domanda-offerta, che 
simula i condizionamenti reciproci tra domanda 
di mobilità ed offerta di trasporto.

iL modeLLo di offerta

Per offerta di un sistema di trasporto s’intende l’in-
sieme delle strutture (strade, ferrovie ecc.) e dei 
mezzi (treni, bus ecc.).
la costruzione del modello di offerta riguarda:
l la zonizzazione dell’area di studio;
l l’individuazione della rete stradale;
l l’estrazione del grafo;
l la determinazione delle caratteristiche degli archi;
l la definizione delle curve di deflusso.
la modellizzazione dell’offerta di trasporto si basa 
su una rappresentazione schematica della rete det-
ta grafo, che rappresenta la tipologia dei servizi di 
trasporto offerti.
La definizione del grafo presuppone l’individuazio-
ne dei collegamenti stradali tra le zone di traffico e 
degli assi di penetrazione dall’esterno, che vengono 
rappresentati schematicamente da una successione 
di nodi ed archi orientati.
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Un metodo di calcolo
per la valorizzazione
dei costi esterni
nell’autotrasporto merci

il territorio di confronto è stato suddiviso in zone di 
traffico per poter aggregare gli spostamenti che ini-
ziano o terminano all’interno di ciascuna di esse.
Le zone di traffico sono individuate aggregando le 
particelle statistiche elementari delle sezioni cen-
suarie. I confini delle zone sono individuati tenendo 
conto della densità insediativa, della omogeneità di 
uso delle aree (commerciali, residenziali, di servizi) 
e delle connessioni alla rete stradale.
Operando con questi criteri, a ciascuna zona di traf-
fico interna corrisponde un centroide, ovvero un 
punto o nodo rappresentativo dei diversi punti fisi-
ci nei quali iniziano e terminano gli spostamenti da 
e per la zona di traffico. Analogamente, i punti di 
confine, posti lungo le strade di collegamento tra il 
territorio comunale ed i comuni limitrofi, sono stati 
schematizzati con dei centroidi esterni.
a questo punto si procede all’estrazione del grafo, il 
quale è costituito da un insieme di nodi ed un insie-
me di coppie di nodi dette archi o rami del grafo.
È bene osservare che un grafo costituisce una rap-
presentazione esclusivamente topologica, che con-
sente di sapere se tra due elementi del sistema 
(nodi) esiste la relazione definita dagli archi, ma non 
dà alcuna informazione quantitativa associata a tale 
relazione. nodi ed archi possono rappresentare re-
altà fisiche diverse.
Nello specifico i nodi individuano posizioni spaziali 
e/o temporali e possono distinguersi in:
l nodi reali: corrispondono a punti singolari delle 

reti reali (intersezioni, confluenze, diversioni di 
strade, fermate della rete del trasporto pubblico);

l nodi fittizi: corrispondono a punti teorici nei quali 
si ipotizza avvengano gli scambi tra i centroidi in-
terni ed i rami;

l centroidi interni: punti interni all’area di studio 
dove convenzionalmente sono ubicate le origini e 
le destinazioni degli spostamenti generati o attratti 
da tutte le attività della zona di traffico;

l centroidi esterni: punti esterni all’area di studio 
nei quali si ipotizza che sia situata l’origine e la de-
stinazione degli spostamenti con l’esterno (sezioni 
al cordone, stazioni ecc.):

Gli archi sono connessioni spazio-temporali tra due 
nodi e si possono distinguere in:
l archi reali: corrispondono al collegamento fisico tra 

due nodi reali della rete (ad esempio una strada);
l archi connettori: rappresentano la connessione 

spazio-temporale fittizia tra centroidi e nodi fittizi.
Per la costruzione del grafo, sono stati ubicati prima 
i centroidi interni ed esterni, quindi i nodi reali, suc-
cessivamente sono state rappresentate le connes-
sioni tra i nodi reali (archi reali) indicando anche i 

versi di percorrenza, in seguito sono stati individuati 
ed ubicati i nodi fittizi ottenuti come intersezione tra 
un arco reale ed un arco connettore, che rappresen-
ta il collegamento ideale tra i centroidi di zona e gli 
archi del grafo.
Per ogni arco della rete stradale sono state rilevate le 
caratteristiche geometriche, territoriali e funzionali, 
necessarie per la rappresentazione e la simulazione 
della rete. le informazioni sono state dedotte:
l dalla cartografia per quanto riguarda le caratte-

ristiche geometriche della strada;
l da rilievi sul campo per definire le caratteristiche 

funzionali della strada.
il modello della rete di trasporto rappresentativo 
del sistema di offerta viene completato definendo le 
funzioni di costo. il costo generalizzato Ca associato 
a ciascun arco della rete stradale viene calcolato uti-
lizzando la seguente relazione:

Ca = tra + twa

dove:
l tra è il tempo di running, ovvero il tempo di 

percorrenza dell’arco al netto dell’eventuale ri-
tardo all’intersezione finale;

l twa è il tempo di attesa (ritardo) alla eventuale 
intersezione finale.

iL modeLLo di domanda

la domanda di un sistema di trasporto è il risulta-
to delle scelte degli utenti del sistema. essa viene 
espressa dalle matrici Origine-Destinazione i cui 
elementi rappresentano il numero di utenti con asse-
gnate caratteristiche socio-economiche che si sposta 
tra ciascuna coppia di zone di origine e di destinazio-
ne (coppie o/d), in un assegnato periodo di riferi-
mento con ciascun modo/servizio di trasporto.
schematicamente la domanda di mobilità è suddi-
visa in:
l domanda interna, quando origine e destinazio-

ne del generico spostamento sono interne;
l domanda di scambio con l’esterno, in ingresso 

se l’origine è esterna e la destinazione interna, in 
uscita nel caso opposto;

l domanda di attraversamento, quando sia l’ori-
gine che la destinazione sono esterne al centro.

Ovviamente la schematizzazione operata risulta di 
tipo aggregata, ovvero i risultati ottenuti tengono 
conto del comportamento globale dell’intera rete: a 
questo proposito è opportuno fare una precisazione 
preliminare, che risulta nel seguito ampiamente svi-
luppata.
la modellizzazione del sistema consente una rap-
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... la costruzione del modello di offerta 
riguarda la zonizzazione dell’area di studio,

 l’individuazione della rete stradale, l’estrazione del grafo,
 la determinazione delle caratteristiche degli archi,

 la definizione delle curve di deflusso...

presentazione della relazione I(q) ovvero la curva 
di offerta utilizzando il modello di assegnazione della 
domanda alla rete, nonché la relazione d(q) ovve-
ro la curva della domanda utilizzando il modello di 
stima della domanda; procedendo per punti, è pos-
sibile individuare l’andamento di suddette curve nel 
piano C/q (costi-flussi).
Per quanto concerne la curva dei costi sociali S(q) 
essa può essere individuata come incremento dif-
ferenziale della curva dell’offerta, ovvero, una volta 
conosciuta l’espressione analitica della curva dell’of-
ferta I(q) facendone il differenziale rispetto alla va-
riabile indipendente «q».
supponiamo di avere l’espressione analitica più ge-
nerica di I(q):

 I(q)=c+f(q)

dove co rappresenta l’intercetta con l’asse delle or-
dinate e f(q) la funzione di relazione tra il costo (I) 
e i veicoli-km (q) a partire da tale punto; l’espres-
sione analitica della curva dei costi sociali sarà la 
seguente:

S(q)=I(q)+dEr[I(q)]·q 

ovvero:

S(q)=c0+f(q)+DER[c0+f(q)]·q 

 
se la funzione rappresentativa di I(q) risultasse li-
neare – così come verrà ipotizzato nel prosieguo per 
semplicità di trattazione – si avrebbe che la curva 
dei costi sociale assumerebbe la seguente forma:

S(q)=c0+K·q+dEr[c0+K·q]·q=c0+2·K·q

in particolare, la curva dell’offerta I(q) può essere 
individuata tracciando una retta tra il punto corri-
spondente alla configurazione attuale del sistema 
della mobilità per la quale è disponibile, dal model-
lo di traffico, il valore dei veicoli-km circolanti ed il 
corrispondente valore del tempo unitario medio di 
spostamento; tali valori consentono di individuare il 
punto B della «curva» di offerta (Figura 1).
tale punto, per come è strutturato il modello, rap-
presenta un punto di equilibrio del sistema doman-
da-offerta, in particolare il punto di equilibrio reale, 
ovvero corrispondente alla configurazione dei flussi 
per la quale è stato implementato e calibrato il mo-
dello stesso.
Per individuare un secondo punto della «curva» è 

sufficiente fissare un nuovo livello della mobilità, ov-
vero la domanda di spostamento corrispondente e 
simulare il funzionamento del modello della rete in 
questa nuova configurazione. In tal modo è possibi-
le calcolare un nuovo valore dei veicoli-km circolanti 
sulla rete ed il valore del tempo di percorrenza uni-
tario medio.
si è scelto di assegnare alla rete una domanda di 
spostamento pari al 50% di quella di partenza (sce-
nario attuale).
in tal modo si individua un secondo punto di equili-
brio (il punto a), che andremo a definire «di costru-
zione», in quanto ci consente di definire nel piano 
C/q la «curva» di offerta I(q) come indicato sem-
pre in Figura 1.
con semplici considerazioni di tipo analitico è possi-
bile a questo punto calcolare la pendenza della retta 
così individuata; a partire dalla definizione di curva 
dei costi sociali fatta nella metodologia, è immedia-
ta la rappresentazione grafica e analitica nel piano 
C/q, in quanto se ne conosce l’intersezione con l’as-
se delle ordinate che risulta essere la stessa di quella 
della «curva» dell’offerta, nonché la pendenza, che 
scaturisce dalla definizione stessa di costo sociale 
come incremento marginale del costo individuale.
in ultimo si ottiene la rappresentazione della «cur-
va» della domanda, a partire dal punto di equilibrio 
reale (punto B) conoscendo l’elasticità della doman-
da ovvero la variabilità del livello complessivo di do-
manda al variare del costo percepito sulla rete da-
gli utenti. tale costo in sostanza consiste nel tempo 
che gli utenti impiegano nello spostarsi da un punto 
all’altro della rete.
anche in questo caso, la situazione attuale fornisce 
un punto di equilibrio tra domanda e offerta e quindi 
rappresenta un estremo della «curva» di domanda; 
un secondo estremo è possibile individuarlo utiliz-
zando ancora una volta il modello di traffico ed in 
particolare il modello di domanda, il quale consente 
di stimare la domanda di spostamento corrispon-
dente ad un preciso livello di servizio della rete.
il modello sostanzialmente si fonda sul concetto che 
la domanda di spostamento all’interno di un territo-
rio è funzione di una serie di fattori che condizionano 
le scelte degli utenti; l’elemento maggiormente con-
dizionante risulta il costo percepito ovvero il tempo 
previsto per ciascuno spostamento sulla rete.
Facendo variare il valore del tempo di percorrenza 
sugli archi (C) si ottengono differenti valori della do-
manda di spostamento corrispondente; assegnando 
alla rete, mediante il modello di traffico, la nuova 
domanda di spostamento ottenuta, si ottiene un 
nuovo valore dei veicoli-km da riportare in grafico e 



Figura 1. Rappresentazione grafica del modello di calcolo dei costi di congestione per il territorio di confronto

Un metodo di calcolo
per la valorizzazione
dei costi esterni
nell’autotrasporto merci

quindi un secondo punto utile alla rappresentazione 
della curva della domanda d(q). la pendenza della 
«curva» individuata per punti rappresenta l’elastici-
tà della domanda.
È utile a questo punto fare alcune considerazioni in 
merito all’applicazione fatta.
una rappresentazione così fatta risulta comunque 
approssimata, tuttavia più che soddisfacente per lo 
scopo del lavoro che risulta, come detto in prece-
denza, essere la stima di un costo di congestione 
totale per la rete stradale nazionale. 
a questo si aggiunge il fatto che la rappresentazione 
grafica del funzionamento della rete viene utilizzata 
esclusivamente nel tratto compreso tra il punto di 
equilibrio ottimale (X) ed il punto di equilibrio at-
tuale (B); ciò riduce notevolmente l’errore di calcolo 
insito nella rappresentazione semplificata scelta.
Per ciascuno scenario simulato è quindi possibile 
agevolmente calcolare i seguenti indicatori sintetici:
l veicoli x ora,
l veicoli x km,
che danno rispettivamente una misura del tempo 
impiegato in rete dagli utenti e dei chilometri di rete 
percorsi dagli utenti, quindi dell’utilizzo del sistema 

di trasporto; ad essi si possono aggiungere i se-
guenti parametri:
l velocità di percorrenza media sulla rete (km/

ora),
l distanza media dello spostamento (km),
l domanda di spostamento totale sulla rete (veico-

li/ora),
l tempo di percorrenza totale sulla rete (minuti).
un comune risulta servito da una rete di trasporto 
che impegna tutto il territorio anche se in maniera 
differenziata a seconda dell’ambito di riferimento; è 
indubbio infatti che il contesto urbano di un comune 
è più denso di infrastrutture rispetto a quello extraur-
bano, quindi l’effetto della congestione ha un peso 
certamente maggiore al «centro» del comune.
Quindi una analisi aggregata del fenomeno porta in 
se un appiattimento sul territorio del fenomeno che 
in realtà non si verifica.
tuttavia tale funzionamento non risulta identico 
per tutti i comuni, ed in particolare per dimensio-
ni di comuni sostanzialmente differenti: un comune 
di piccole dimensioni risulta, in linea di massima, 
più uniforme da un punto di vista della dotazione 
di infrastrutture e di distribuzione della mobilità sul 
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 Step 0 Step 1 Step 2
Domanda di spostamento totale (Veicoli/ora) - 23.088 11.545
Veicoli-ora - 3.874 1.524
costo sociale unitario (min) 5,7 14,4 10,1
tempo individuale unitario (min) 5,7 10,1 7,9
Veicoli-km 0,0 100.147 50.400
Domanda d'uso 10,1 10,1 10,1
Distanza unitaria (km) - 4,3 4,4
Velocità di percorrenza media - 25,9 33,1
costo unitario - 0,00 0,00
tempi di spostamento totali (somma matrice_tempi) -  
   
Veicoli-km all'equilibrio - intersezione tra s(q) e D(q) 50.074  
   
lunghezza totale della rete (km) 195,84  
   
Pendenza  "i(q)" 4,32e-05  
Pendenza  "s(q)" 8,63e-05  
Pendenza  "D(q)" - elasticità della domanda - -3,20e-05  
   
Coefficiente di occupazione 1,00  
Coefficiente di riporto all'intera giornata 7,65  
costo dell'unità di tempo (lire/ora) 25.000  
   
costo di congestione (lire) 344.971.302  
costo di congestione (euro/1.000 vkm) 3,44
  
LEGENda
Step 0 I dati e le elaborazioni si riferiscono alla configurazione del sistema a flusso nullo; esso rap-

presenta un punto di equilibrio domanda-offerta assolutamente teorico, in quanto relativo ad 
una condizione di utilizzo della rete irrealizzabile nella realtà; tuttavia la sua individuazione 
risulta necessaria per la successiva costruzione della curva dei costi sociali I(q). 

Step 1 I dati e le elaborazioni si riferiscono alla configurazione del sistema attuale, quindi al punto di 
equilibrio domanda-offerta (B).

Step 2 I dati e le elaborazioni si riferiscono alla configurazione del sistema ipotizzata per l’indivi-
duazione del punto di equilibrio di costruzione della curva di offerta I(q), quindi al punto di 
equilibrio domanda-offerta (a).

territorio, rispetto ad un comune di grosse dimen-
sioni solitamente dotato di un centro urbano in cui 
si concentra la maggior parte della congestione da 
traffico presente.
A scopo esemplificativo, di seguito è riportato il fo-
glio di lavoro in formato excel su cui è stata im-
postata l’elaborazione dei dati necessari al calcolo 
del costo di congestione secondo l’approccio di tipo 
economico. nella tabella 1 sono riportate tutte le 
voci necessarie per la determinazione costo di con-
gestione ed in particolare le coordinate dei punti ne-

cessari a costruire la «curva» dell’offerta nonché la 
pendenza delle curve I(q) ed S(q).
nella prima parte del foglio di lavoro sono riportati 
i risultati ottenuti in corrispondenza dello scenario 
attuale (punto di equilibrio reale «B») ed in cor-
rispondenza di uno scenario intermedio (punto di 
equilibrio di costruzione «A»); tramite semplici 
elaborazioni di tipo matematico è possibile ottenere 
l’espressione analitica della «curva» dei costi sociali 
(di cui è riportata la pendenza nel foglio di lavoro) 
e quindi la sua rappresentazione grafica nel piano 

tabella 1. Foglio di calcolo: costo di congestione giornaliero
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più uniforme da un punto di vista della dotazione di infrastrutture 
e di distribuzione della mobilità sul territorio, rispetto ad un comune 

di grosse dimensioni solitamente dotato di un centro urbano 
in cui si concentra la maggior parte della congestione da traffico...



N° Cluster N° Comuni  Comuni di applicazione
 appartenenti 
 al Cluster

cluster 1 (6 comuni) torino-Palermo
cluster 2 (40 comuni) cagliari-salerno-lecce-Pescara
cluster 3 (8.054 comuni) Bagheria-mazara del Vallo-scafati-aosta-ravenna-Viareggio
  carrara-Portici-casoria-afragola-caivano-ariano irpino

Un metodo di calcolo
per la valorizzazione
dei costi esterni
nell’autotrasporto merci

C(Q) partire dal punto di intersezione della «cur-
va» dell’offerta con l’asse delle ordinate (tempo di 
percorrenza unitario medio a flusso nullo).
una volta rappresentate le tre «curve» suddette, 
è possibile localizzare quello che secondo la tratta-
zione proposta rappresenta il punto di equilibrio 
ottimale tra l’offerta di trasporto disponibile sul ter-
ritorio («curva» dei costi sociali) e la domanda di 
spostamento: da questo punto in poi i costi soste-
nuti dalla collettività costituiscono il costo di conge-
stione cercato.
tale metodologia è stata applicata a tutti i comuni 
di cui è disponibile la modellizzazione del sistema di 
interazione domanda-offerta così come descritto in 
precedenza.
i comuni sono stati accorpati in 3 cluster significati-
vi, in base alla dimensione abitativa (popolazione); i 
cluster risultano così definiti:
1. comuni con popolazione superiore ai 500.000 

abitanti;
2. comuni con popolazione compresa tra 500.000 e 

100.000 abitanti;
3. comuni con popolazione inferiore ai 100.000 

abitanti.
in ciascun cluster si è individuato un campione di 
comuni su cui è stato possibile applicare la metodo-
logia indicata per il calcolo dei costi di congestione 
(tabella 2).
i comuni disponibili sono sicuramente ridotti rispet-
to all’universo dei comuni italiani, tuttavia in una 
classificazione per cluster significativi (rispetto alla 
dimensione abitativa) il numero di comuni a dispo-
sizione è certamente sufficiente alla determinazione 
ad alla quantificazione del costo di congestione to-
tale.
Da una prima analisi dei risultati ottenuti sulle città 
campione, risulta interessante la notevole diversità 
dei comportamenti di ciascuna di esse pur mante-
nendosi una correlazione trasversale che in qualche 
modo definisce un comportamento standard delle 

reti stradali nei confronti del fenomeno della conge-
stione, sintetizzabile nelle tre macro categorie:
l città di grandi dimensioni;
l città di medie dimensioni;
l città di piccole dimensioni.
Per ciascuna di esse è abbastanza evidente un com-
portamento tendenzialmente differente nei confronti 
del fenomeno della congestione così come modelliz-
zato tramite l’approccio di tipo economico preceden-
temente descritto.
infatti, per le città di grandi dimensioni, vi è un livel-
lo di congestione certamente più alto rispetto alle al-
tre in valore assoluto, ma percentualmente, rispetto 
allo zero assoluto (teorico), minore in quanto ovvia-
mente la complessità del sistema della mobilità in 
città di tipo «metropolitano» comporta che il punto 
di equilibrio tra curva di domanda e curva dei co-
sti sociali risulta più «vicino» alla configurazione di 
equilibrio attuale.
in una ottica assolutamente «duale» al ridursi delle 
dimensioni della città, si ha una riduzione del costo 
di congestione in termini assoluti, ma una maggiore 
possibilità di intervento con una maggiore riduzione 
percentuale dei veicoli/km (uso della rete stradale) 
rispetto alla configurazione di equilibrio attuale.
Il modello di traffico utilizzato fornisce, per ciascuno 
dei comuni individuati, i parametri necessari per la 
rappresentazione analitica dell’interazione doman-
da-offerta nonché dei costi sociali cosi come sche-
matizzati secondo l’approccio economico.
Per ciascuno dei cluster è possibile dunque ottenere 
un valore medio del costo di congestione unitario 
medio per veicoli/km e quindi riportare tale valore 
all’universo dei comuni presenti sul territorio nazio-
nale applicando alle percorrenze chilometriche totali 
di ciascun cluster (Fonte: Conto Nazionale Traspor-
ti). Per ottenere un valore del costo di congestione 
giornaliero è necessario avere a disposizione, per 
ciascun comune, il coefficiente di riporto dei flussi di 
traffico presenti sulla rete nell’ora di punta all’intera 

tabella 2. cluster dei comuni italiani e comuni di applicazione
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... al ridursi delle dimensioni della città, 
si riduce il costo di congestione in termini assoluti, 

ma si ha una maggiore possibilità 
di ridurre l’uso della rete stradale 
rispetto alla situazione attuale...

giornata; tale coefficiente viene stimato in funzione 
di specifiche analisi sulla mobilità ed è facilmente 
reperibile.

La vaLUtazione monetaria

in ultima istanza, per la valutazione monetaria del 
costo di congestione, che sostanzialmente consiste 
in tempo «perso» durante gli spostamenti in rete, 
è necessario stimare il valore monetario assegnato 
dall’utente all’unità di tempo (ora).
Per la elaborazione proposta è stato adottato 
un valore pari a 12,91 Euro.
una volta calcolato, per ciascun comune apparte-
nente a ciascun cluster individuato, il valore uni-
tario medio del costo di congestione, è possibile 
ottenere un valore medio significativo per ciascuno 
di essi.
i risultati ottenuti sono i seguenti:
l Cluster 1 (comuni di grandi dimensioni):  

4,30 euro/1.000 veic./km
l Cluster 2 (comuni di medie dimensioni): 

6,26 euro/1.000 veic./km
l cluster 3 (comuni di piccole dimensioni):  

4,69 euro/1.000 veic./km
i valori riportati risultano corretti anche attraverso 
un fattore moltiplicativo che tiene conto del diver-
so comportamento delle tre tipologie di comuni nei 
confronti della congestione ed in particolare dell’er-
rore che si commette nello stimare il costo di con-
gestione medio sull’intera rete (tabella 3).
Tale coefficiente correttivo tiene sostanzialmente 
conto del fatto che in comuni di grosse dimensioni 
è presente una disomogeneità molto spinta tra le 
aree ad alta congestione e quelle a bassa conge-
stione.
le aree ad alta congestione corrispondono presso-
ché con il centro abitato, area del territorio comu-
nale in genere concentrata rispetto alla dimensione 
dell’intero territorio ed in cui sono prevalentemente 
concentrate le attività socioeconomiche e gli spo-
stamenti; aree caratterizzate da una conformazio-
ne della rete stradale spesso insufficiente o quan-
tomeno sotto dimensionata perché strettamente 
legata alla conformazione urbanistica del centro 
abitato, ovvero business center.
la restante parte del territorio comunale, carat-
terizzata da spazi più ampi ed una conformazio-
ne dell’assetto viario meno vincolata, risulta molto 
meno soggetta al fenomeno di congestione.
a tale struttura urbanistico-viaria corrisponde ov-
viamente un fenomeno di congestione altrettanto 
disomogeneo in quanto ad un certo livello di con-
gestione medio calcolato all’intero comune, corri-

sponde in realtà un livello di congestione molto su-
periore in una determinata area del comune (area 
centrale) ed un livello di congestione inferiore nella 
restante area del comune (area periferica).
tale fenomeno risulta meno accentuato nelle città 
di medie dimensioni e pressoché inesistente nelle 
piccole realtà cittadine.
Su queste basi si è ritenuto necessario verificare il 
funzionamento della metodologia su alcune aree ri-
strette individuate all’interno dei comuni campione 
in maniera di valutare per ciascuna di esse lo sco-
stamento del fenomeno di congestione effettivo da 
quello medio proveniente dall’approccio globale.
Per ciascuno dei comuni considerati nel campione, 
è stata applicata la metodologia su un’area ristret-
ta del territorio comunale in particolare il centro 
abitato; analogamente per quanto concerne la re-
stante parte del territorio comunale.
Quindi è stato verificato il rapporto tra il costo di 
congestione così calcolato e quello calcolato sull’in-
tera rete stradale presente sul territorio comunale; 
per ciascun comune del campione è stato quindi 
stimato un fattore moltiplicativo che tiene quindi 
conto del fenomeno descritto in precedenza e che 
sostanzialmente permette di tenere conto, appli-
cando il coefficiente così calcolato a tutti i comuni 
di ciascun cluster, dell’effettivo comportamento del 
sistema della mobilità sul territorio.
alla luce delle elaborazioni effettuate, si sono otte-
nuti dei coefficienti correttivi dei valori della con-
gestione ottenuti per ciascun cluster secondo l’ap-
proccio globale ; tali coefficienti risultano:
l Cluster 1 (comuni di grosse dimensioni) 2,0
l Cluster 2 (comuni di medie dimensioni) 1,5
l Cluster 3 (comuni di piccole dimensioni) 1,0
I coefficienti riportati permettono pertanto di am-
plificare opportunamente i valori della congestio-
ne unitaria media, inizialmente stimati come valori 
unitari medi sull’intero territorio comunale, otte-
nendone una stima certamente più fedele all’effet-
tiva distribuzione dei flussi sulla rete di trasporto.
Malgrado le necessarie semplificazioni l’applicazio-
ne della metodologia proposta determina dei risul-
tati che mantiene una significatività concettuale ed 
un elevato livello di affidabilità nella stima dei costi 
di congestione alla scala nazionale.
a questo punto per ciascun cluster è stato calcolato 
un valore medio del costo di congestione unitario 
medio rispetto ai singoli valori disponibili ottenuti 
per i comuni campione. 
nella tabella 3 si riporta anche la percentuale di 
veicoli merci presente in ciascun cluster: la pre-
senza dei veicoli merci è stata infatti considerata 



Un metodo di calcolo
per la valorizzazione
dei costi esterni
nell’autotrasporto merci

attraverso la circolazione di una quantità di auto-
vetture private equivalenti secondo un fattore di 
conversione che ovviamente cambia in funzione 
della dimensione del veicolo merci.
un valore medio nazionale di questo rapporto può 
essere considerato con buona approssimazione pari 
a 1,5 (dato ampliamente adottato in bibliografia di 
settore).
nelle ultime due colonne della tabella 3 sono ri-
portati quindi il costo di congestione unitario medio 
per ciascun cluster individuato, ed il costo di con-
gestione unitario medio «corretto» secondo i co-
efficienti riportati al punto precedente, per tenere 
conto dell’effettiva distribuzione della mobilità sul 
territorio.
in tal modo è possibile ottenere un valore medio 
complessivo del costo di congestione unitario me-
dio, moltiplicando ciascun valore unitario medio 
per il totale dei veicolixkm percorsi nei comuni 
appartenenti al singolo cluster e dividendo per la 
percorrenza chilometrica totale; si ottiene quindi 
un valore pari a 4,83 euro x 1000 veicoli/km.
Considerando il coefficiente di conversione medio 
su citato, si ottiene un valore pari a 7,24 euro x 
1000 veicoli-km relativamente alla congestione 
provocata da un veicolo commerciale medio in am-
bito urbano. 
il costo di congestione così calcolato tiene conto 
del sistema stradale ordinario (strade statali, pro-
vinciali e comunali) all’interno del territorio comu-
nale; ad esso va sommato il contributo fornito da-
gli spostamenti di lunga percorrenza presente sulla 
rete autostradale nazionale: in proposito si è rite-
nuto opportuno applicare il modello finora utilizza-
to all’interno del territorio comunale, al territorio 
provinciale corrispondente in maniera da valutare 
il costo di congestione su un’aria ancora più ampia 
e quindi comprensiva degli spostamenti di lunga 
percorrenza impegnanti la rete.
calcolando il rapporto tra il costo di congestione 

totale calcolato per alcune province e quello cal-
colato per i singoli territori comunali costituenti la 
provincia - mediante l’estrapolazione di ciascun co-
mune dal rispettivo cluster di appartenenza- è sta-
to possibile calcolare un valore percentuale medio 
di incremento del costo di congestione calcolato in 
precedenza - a carattere prevalentemente intra-
comunale - per tenere quindi conto del traffico a 
lunga percorrenza - a carattere prevalentemente 
intercomunale.
Dividendo il costo di congestione aggiuntivo così 
stimato, per la percorrenza chilometrica di media-
lunga distanza, è possibile ottenere una stima del-
la congestione provocata da un veicolo commer-
ciale medio in ambito extraurbano (media-lunga 
percorrenza) pari al valore di 2,63 euro x 1000 
veicoli-km. n

rocco Giordano
rocgior@libero.it

alberto Frondaroli
alberto.frondaroli@alice.it

Cluster Popolazione Veicolixkm %Veicoli Costo congestione
   commerciali unitario medio
    (eurox1000 v/km)

Cluster 1 7.551.680 96.951.959.878 30 2,15 4,30
Cluster 2 6.946.841 89.186.757.107 30 4,17 6,26
Cluster 3 42.279.510 542.803.900.215 20 4,69 4,69
 56.778.031 728.942.617.200 

tabella 3. i costi unitari medi di congestione nel trasporto su strada in italia
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l’apertura della nuova sede fAi di milano, il 27 aprile scor-
so, grazie alla presenza di un gruppo di autorevoli prota-
gonisti del governo del settore dell’autotrasporto (e del 
governo tout court)  è uscita rapidamente dalla ritualità 
delle inaugurazioni per trasformarsi in una succosa occa-
sione per fare il punto sullo stato di salute del comparto e 
più in particolare sugli impegni assunti dal Governo, mi-
surati sulle aspettative e le richieste delle associazioni di 
categoria.

Uggè: La schiena diritta deLLe assocazioni

ha aperto il dibattito il «padrone di casa» Paolo Uggè, 
ponendo in evidenza un punto: i rappresentanti delle as-
sociazioni di categoria, segnatamente la fAi, hanno sem-
pre tenuto un comportamento lineare senza fare «sconti» 
quando si trattava di difendere la dignità, la professionali-
tà e l’impegno degli operatori dell’autotrasporto. e hanno 
svolto il proprio compito, mantenendo la «schiena diritta», 
cioè operando per un confronto serrato con la committen-
za e con il Governo, affinché il risultato sia la efficienza e 
la competitività del sistema Paese.

giachino: iL riLancio deLLa consULta

nel suo intervento il sottosegretario alle infrastrutture e ai 
trasporti, Mino Giachino, ha ripreso fondamentalmente 
due aspetti della questione. 
il primo è la necessità di riavviare i lavori della casa comu-
ne che è la consulta generale per la logistica e l’autotra-
sporto, che in attesa di regolamento, ancora non ha tro-
vato la giusta organizzazione e la necessaria speditezza 
dei lavori per le decisioni indispensabili all’attuazione degli 
accordi raggiunti nel corso degli anni.
il secondo aspetto è che quello dell’autotrasporto è e re-
sta uno dei settori fondamentali della vita economica del 
Paese, ma ha bisogno di essere rilanciato sul piano degli 
investimenti e favorito su quello delle aggregazioni, per 
avere una diversa strutturazione.

Letta: Uniti si vince

il sottosegretario alla presidenza del consiglio, Gianni 
Letta, intervenuto a nome del Governo, nell’occasione ha 
voluto ribadire con forza l’attenzione massima che viene 
data all’autotrasporto da parte del Governo e la migliore 
testimonianza è data dalla sua presenza all’incontro di mi-

lano che va letta come una vera e propria «deroga» al suo 
modus operandi che è quello di apparire poco, lavorare 
molto.
i passaggi dell’intervento di letta hanno ripercorso gli ul-
timi 10 anni e il richiamo è stato «tutti uniti si vince»; 
la coesione è forza e il Governo non farà mancare il suo 
sostegno ad un settore che è vitale e fondamentale per 
l’economia del Paese.

paLenzona: serrare Le fiLa

il presidente di conftrasporto, Fabrizio Palenzona, ha 
ripreso alcuni temi precedentemente sottolineati dal pre-
sidente della confcommercio, carlo sangalli, esprimendo 
tutto il suo apprezzamento nei confronti di Gianni let-
ta, soprattutto per la sua capacità di essere presente agli 
incontri fisicamente e con la «testa» capace sempre di 
serrare le fila dando valore aggiunto agli incontri da lui 
presieduti.

La sUper-emergenza mobiLità

una concordanza di vedute, una rilevanza di ruoli una 
sommatoria di poteri che un giornalista dalla penna bril-
lante potrebbe sintetizzare con l’immaginfica espressio-
ne: Gianni letta e Fabrizio Palenzona, presidente il primo 
e amministratore delegato il secondo, della società per la 
mobilità del Paese.
Purtroppo dietro l’immagine - e nonostante la sua effi-
cacia rappresentativa - non ci sono nella realtà  gli stru-
menti operativi per affrontare l’emergenza mobilità. non 
bastano infatti gli sforzi di analisi e di testimonianza, di 
elaborazione e di proposta degli attori in campo, è neces-
sario trovare un diverso assetto sia per la rappresentan-
za politico-istituzionale che per quella delle associazioni e 
delle confederazioni di categoria.
la mobilità del Paese è ormai, infatti, una super-emer-
genza che rischia di esplodere, alimentata com’è dalla 
confluenza di altre emegenze - sicurezza, traffico, inqui-
namento, crisi economica - a fronte della quale occorre 
che venga istituito un Dipartimento per la mobilità alla 
Presidenza del consiglio capace di coniugare le emergen-
ze dei diversi settori dei trasporti, ed elaborare strategie 
di interventi sulle quali costruire la linea politica per la 
realizzazione delle infrastrutture, della sicurezza, della 
gestione dei servizi. (r.G.)

una PrOPOsta in marGine all’aPertura Della nuOVa seDe Fai Di milanO

un Dipartimento della presidenza del consiglio
per la super-emergenza mobilità



 Gen Feb Mar apr Mag Giu Lug ago Sett. ott. Nov. dic. Media
% sul totale dei titoli
traSPortI 7,3 4,7 3,7          5,2
% sui titoli dei trasporti
aereo 46,5 22,4 16,9          32,9
Marittimo 1,3 0,0 3,6          1,5
Ferroviario 1,3 5,1 6,0          2,7
Stradale 50,9 72,4 73,5          62,9

Quote di comparto gennaio-marzo 2009

Prima pagina

 S24 CdS Sta rep Mes tot
Tot. citazioni 125 49 62 48 50 334
aereo 34 18 24 18 16 110
Marittimo 3 0 2 0 0 5
Ferroviario 6 0 2 1 0 9
Stradale 82 31 34 29 34 210

Petrolio 6 0 0 0 1 7
automobile 46 18 23 13 10 120
sicurezza 1 4 1 2 10 18
Traffico 7 4 2 8 3 24
infrastrutture 7 3 2 2 3 17
ambiente 1 0 1 0 0 2
tPl 2 2 5 4 7 20
autotrasporto 1 0 0 0 0 1
logistica 1 0 0 0 0 1

Rilevazione gennaio-marzo 2009

le Prime PaGine Delle PrinciPali testate naZiOnali nel PrimO trimestre Dell’annO

il 2009 già si delinea come l’anno della crisi

se il 2008 è stato l’anno dell’alitalia, il 2009 già si 
delinea come l’anno della crisi economica che, nel 
settore dei trasporti, si concentra nelle gravi difficol-
tà vissute dall’industria automobilistica. Per la prima 
volta fin da gennaio il comparto del trasporto strada-
le è tornato a superare quello aereo, grazie appunto 
alla voce «automobile» che, da sola, ha registrato 
nel trimestre più citazioni del comparto aereo che 
pure, soprattutto a gennaio ha fatto registrare gli ul-
timi fuochi di un anno da copertina.

iL ritorno deLLa strada

tuttavia la quota di titoli dedicati ai trasporti nella 
prima pagina dei cinque principali quotidiani italiani 
scende ancora al 5,2% del totale, più di un punto 
in meno della media del 2008 (6,5%). E a fronte 
della crescita del comparto stradale e della tenuta 
di quello aereo, lo scarso interesse manifestato nei 
confronti del trasporto marittimo (1,5 nel primo tri-
mestre 2009 e 1,9 nell’intero 2008) e di quello ferro-
viario (rispettivamente 2,7 e 6,7), la dicono lunga sul 
perché, nonostante l’annoso dibattito sulla necessità 
di trasferire quote di traffico dalla strada a modalità 

meno inquinanti, il trasporto su gomma - di merci 
e di persone - mantenga livelli di vezione rispetto a 
navi e treni, in linea con la sua presenza sulla grande 
stampa.
così come hanno trattamento analogo a quello di fer-
rovie e linee marittime tutti i fattori capaci di incidere 
su un’organizzazione dei trasporti meno disorganiz-
zata, meno inquinante, meno pericolosa. e, infatti, 
la voce «ambiente» raccoglie nel primo trimestre di 
quest’anno solo due citazioni, le voci «logistica» e 
«autotrasporto» solo una e la voce «sicurezza» ar-
riva a 18, perché comprende una serie di gravi inci-
denti stradali. e il «trasporto pubblico locale» arriva a 
20, ma solo grazie alle nuove disposizioni sul diritto di 
sciopero per la limitazione delle azioni più selvagge.

Le differenze fra i qUotidiani

Su tale quadro evidentemente influiscono le pro-
pensioni delle singole testate prese in esame, ma 
la maggiore attenzione dedicata dal Sole 24 Ore ai 
temi economici dei trasporti trova generalmente un 
riscontro omogeneo negli altri quotidiani: la vicenda 
dell’alitalia e la crisi del settore auto trovano ampio 
spazio anche sulle testate non economiche, con una 
leggera accentuazione delle citazioni da parte della 
Stampa che, mentre nel 2008 era leggermente al di-
sotto della media (241 citazioni contro le 274-282 
delle altre non economiche), nel primo trimestre di 
quest’anno si posiziona un po’ al di sopra delle altre 
proprio a causa della crisi dell’auto. 
Da registrare anche la scarsa attenzione per marit-
timo e ferroviario da parte di Corriere della Sera e 
Messaggero che nei primi tre mesi dell’anno non han-
no mai citato i due comparti, una tendenza eivdente-
mente consolidata che trova riscontro nelle cifre più 
basse (rispettivamente 15 a 11 presenze per il ferro-
viario e 5 e 3 per il marittimo) fatte registrare dalle 
due testate nell’intero 2008.
il quotidiano romano, inoltre, si distingue dalle altre 
testate «generaliste» per i temi più legati alla crona-
ca: «sicurezza» (con gli incidenti stradali) e «traspor-
to pubblico locale», ma curiosamentte sembra meno 
interessato di Repubblica ai temi del traffico. nSd
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Con il piano di obama
per le infrastrutture
un’opportunità anche
per le imprese italiane

Con il piano di obama 
per le infrastrutture
un’opportunità anche
per le imprese italiane

di toMMaSo aLBaNESE

è

Tommaso Albanese è attualmente un Adjun-
ct Professor in Finance alla Stern School of 
Business della New York University e Lecturer 
alla Cass Business School della City University 
of London. In precedenza, Albanese ha lavo-
rato per 18 anni in investment banking, prima 
alla Credit Suisse First Boston e poi per 16 anni 
alla Morgan Stanley & Co, recentemente come 
Managing Director. Tommaso è laureato in 
Economia Politica all’Università Bocconi, ha ot-
tenuto un Mba alla NyU Stern ed è stato Visiting 
Scholar al MIt Sloan. 

Lo stato disastroso delle infrastrutture negli Stati Uniti e il grande piano 
di investimenti di Obama: per le imprese italiane è un’opportunità 
per partecipare ai futuri appalti, ma anche a un potenziale nuovo mercato
per il partenariato pubblico-privato, soprattutto per strade e ponti.

I
l nuOVO PresiDente americanO Barak 
Obama ha recentemente annunciato un piano 
di spesa pubblica per rilanciare l’economia dan-
do grande spazio alle infrastrutture, che sono 
attualmente in condizioni molto disastrate. tale 
programma avrà certamente un effetto molto 

positivo sull’industria delle costruzioni, sull’ingegne-
ria e consulenza per le opere pubbliche. 
tuttavia, non è chiaro quanto la ricostruzione di 
strade, ponti, scuole o ospedali possa generare ef-
fetti di stimolo a lungo termine sull’economia allar-
gata sia per quanto riguarda la consequente crescita 
dell’indotto (già esistente), sia per quanto riguarda 
la tempistica (lunga) per la realizzazione di grandi 
progetti. il piano dovrà promuovere parallelamen-
te investimenti pubblici in tecnologie e interventi 
innovativi che potranno così stimolare nuove pro-
spettive per l’economia. l’amministrazione Obama 
dovrà invece facilitare l’ingresso del capitale privato 
nell’ammodernamento e gestione delle infrastruttu-
re esistenti. 
in particolare, il sistema statale e federale che ha 
gestito strade e ponti negli ultimi 50-60 anni è afflit-
to da una crisi finanziaria strutturale che può esse-
re risolta con l’ingresso delle imprese private. Dato 
il solido modello economico e di regolamentazione 
sottostante tali infrastrutture, una mirata politica fe-
derale a favore di un partenariato pubblico-privato 
dovrebbe superare le resistenze politiche locali che 

fino ad oggi hanno limitato o compromesso tali ope-
razioni. A fianco delle imprese private specializzate 
nel settore, fondi pensioni e assicurazioni hanno re-
centemente mostrato un crescente interesse a co-
investire in tali progetti.
all’indomani della sua elezione, Obama ha dichiara-
to di voler mettere in piedi un programma di spesa 
pubblica tale da rimettere in moto l’economia non 
solo nel breve termine ma in modo che «il Paese 
sia su una stabile traiettoria di crescita economica a 
lungo termine»1. 
nell’American Recovery and Reinvestment Plan di 
825 miliardi di dollari, recentemente presentato dai 
Democratici al congresso, Obama vuole dedicare 
550 miliardi agli investimenti pubblici e 275 miliar-
di alla riduzione della pressione fiscale (Figura 1). 
Per le infrastrutture dei trasporti, il piano alloca 90 
miliardi di spesa che rischiano però di essere trop-
po poco e troppo tardi. un rapporto della National 

1 Dichiarazione di Obama all’intervista con nBc Meet the Press 
nel dicembre 2008.
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Commission on Transport Policy già raccomandava nel 
gennaio 2008 che il settore pubblico investisse nel-

le relative infrastrutture almeno 225 miliardi di dollari 
all’anno per i prossimi 50 anni. la spesa per infrastrut-

Figura 1. lo schema dell’american recovery and reinvestment Plan
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... gli Stati Uniti hanno una lunga tradizione nel coinvolgimento 
 del settore privato nei servizi pubblici, nell’energia elettrica, 

nel trasporto ferroviario o nella gestione dei rifiuti. 
Il settore pubblico ha sempre controllato strade, ponti e aeroporti...

ture negli UsA è stata per anni circa il 2,5% del Pil con-
tro una media più che doppia in molti altri Paesi. inol-
tre, nelle infrastrutture pubbliche è difficile spendere 
velocemente e saggiamente. i grandi progetti richie-
dono tempo per la loro pianificazione e approvazione. 
È stato stimato che ci vorranno 2 anni per spendere 
solo il 60% dei fondi per le infrastrutture attualmente 
in discussione al congresso. 
Infine, un ammodernamento delle infrastrutture è 
necessario, ma gli UsA sono un’economia satura ben 
coperta in termini di infrastrutture, per cui un loro fa-
ce-lifting creerebbe posti di lavori ma non necessaria-
mente stimolerebbe l’economia nel lungo termine. Per 

avere un impatto duraturo, il programma di Obama do-
vrà essere lungimirante, dare spazio agli investimenti 
sul futuro. Oltre che verso la ricostruzione delle opere 
pubbliche, la spesa dovrà indirizzarsi verso tecnologie 
e investimenti innovativi quali le energie rinnovabili, 
l’espansione del broadband network, la digitalizzazio-
ne dei dati medici e il controllo dei cambiamenti cli-
matici. l’energia solare ed eolica richiedono grandi 
investimenti iniziali ma anche una politica energetica 
nazionale che stimoli i consumatori a spostarsi da un 
sistema ad un altro. come, per esempio, promuovere 
una modifica del regolamento edilizio per avere edifici 
più efficienti in termini di consumi energetici.

Gli stati uniti hanno una lunga tradizione nel coin-
volgimento del settore privato nei servizi pubblici 
quali la produzione e distribuzione di energia elettri-
ca, il trasporto ferroviario o la gestione dei rifiuti. Il 
settore pubblico ha però sempre controllato strade, 
ponti e aeroporti. lo US Highway Trust Fund è stato 
per decenni la fonte per i finanziamenti federali alle 
strade, coadiuvato dal mercato dei municipal bonds 
garantiti dagli stati e dagli enti locali. nonostante 
una ricapitalizzazione per 8 miliardi di dollari a fine 
2008, il Trust Fund avrà ancora una esposizione de-
bitoria di 4 miliardi per la fine del 2009. Il Trust Fund 
è stato infatti per anni finanziato mediante una tas-
sa sul carburante consumato (18 cents per gallone), 
ma la riduzione del traffico sulle strade, l’aumento di 
efficienza nei consumi delle automobili e incrementi 
della tassa inferiori all’inflazione hanno via via dimi-
nuito le entrate. Lo stesso problema sta affliggendo 
le amministrazioni locali degli stati che usano una 
simile tassa sul carburante consumato (in media 40 
cents per gallone) per finanziare la spesa in strade 
e ponti nonché per ripagare gli indebitamenti trami-
te municipal bonds. il mercato per questi bonds è 

attualmente paralizzato per mancanza di interesse 
da parte degli investitori, preoccupati delle difficoltà 
finanziarie degli emittenti. Diversi Stati hanno do-
vuto bloccare i lavori alle strade per mancanza di 
fondi (un’alternativa politicamente non praticabile è 
aumentare le tasse statali o i pedaggi). nel dicem-
bre 2008 la American Association of State Highway 
and Transportation Officers in un rapporto sulla si-
tuazione in 50 stati segnalava che 5.148 progetti per 
strade e ponti erano pronti a partire (ready to go) 
appena individuati i fondi (stimati per un totale di 
64 miliardi di dollari). tra gli stati con più progetti 
in cantiere spicca lo utah con 10,8 miliardi di dollari, 
poi la Florida con 6,9 miliardi, il texas con 6 miliardi, 
la north carolina con 5,1 miliardi e la california con 
5,6 miliardi. in queste condizioni il sistema pubblico 
di finanziamento e gestione di strade e ponti non 
funziona. Paradossalmente, i fondi destinati dal pia-
no Obama ai trasporti verrebbero così per la maggior 
parte utilizzati per i progetti su strade già in cantiere, 
lasciando poco spazio per i nuovi progetti, senza an-
cora contare le necessità finanziarie di ponti, aero-
porti, ferrovie, porti e altri sistemi di trasporto. 

partenariato pUbbLico-privato negLi Usa

i promotori e gestori dei trasporti negli UsA hanno re-
centemente mostrato un crescente interesse al parte-
nariato pubblico-privato (PPP) come una possibile fon-
te alternativa di finanziamento. Nella presentazione 
dell’American Recovery and Reinvestment Plan anche 
Obama indica espressamente la necessità di una nuo-
va forma di public-private partnership per stimolare 
l’innovazione e la produttività. il governo Obama si 
impegna a rimuovere gli ostacoli verso una riforma in 

infrastrUttUre e strade

tal senso. in effetti, per le infrastrutture quali le strade 
a pedaggio, i ponti e gli aeroporti esiste un solido mo-
dello economico e di regolamentazione. a livello fede-
rale la legislazione incoraggia la partecipazione privata 
a progetti sia greenfield che brownfield. ciò avviene 
tramite concessioni per periodi molto lunghi (75-99 
anni), più che in europa, permettendo così al settore 
privato di avere dei profili di rendimento del capitale 
equity-type molto simili ad effettive privatizzazioni. il 
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tasso di crescita dei pedaggi sulle strade e ponti è ge-
neralmente pre-determinato, tipicamente collegato al 
più alto tra infl azione, Pil e un numero minimo (2%). Il 
concessionario si impegna anticipatamente ad un pre-
ciso piano di costruzione, manutenzione e espansione 
dell’infrastruttura, pena la revoca della concessione. 
ma ci sono anche degli ostacoli: 
a) una pletora di autorità e associazioni (per lo più 

locali) deve convalidare la cessione della conces-

sione, 
b) i politici locali sono diffi denti per le possibili ricadu-

te occupazionali, 
c) l’opinione pubblica è contraria alla possibile cessio-

ne di infrastrutture ad imprese straniere, e 
d) c’e’ una diffusa preoccupazione locale che il settore 

privato massimizzi i profi tti aumentando il debito 
e i rischi di bancarotta. tali ostacoli hanno sinora 
limitato l’espansione del PPP negli UsA.

esperienza recente

ci sono attualmente negli UsA più di 20 progetti di 
PPP in varie fasi di sviluppo. Per esempio, la cessio-
ne della Indiana toll road a Cintra-Macquarie nel 
2006 ha generato 3,8 miliardi di dollari per lo stato 
dell’indiana che li ha impiegati per migliorare altri 
sistemi di trasporto. la vendita delle concessioni per 
la Chicago Skyway a Cintra-Macquarie nel 2005 
e per il Midway airport a Citi e YRR Airports nel 
2008 ha procurato alla città di chicago circa 4,3 mi-
liardi di dollari che hanno riequilibrato le sue fi nan-
ze. la concessione per la Pennsylvania turnpike 
era stata vinta nel 2008 da Citibank Investment e 
Abertis Infrastructure per l’enorme somma di 12,8 
miliardi di dollari. l’operazione è stata successiva-
mente bloccata per le resistenze del Parlamento del-
la Pennsylvania ad approvare la cessione. 
Questo è un esempio concreto di dove l’amministra-
zione di Obama dovrà intervenire. nonostante le 
diffi cili condizioni di mercato, con le recenti opera-
zioni varie imprese private specializzate quali Aber-
tis, Cintra, Fluor o Transurban hanno dimostrato di 
poter raccogliere fondi per investimenti in infrastrut-
ture, pur se a costi più elevati e con minore indebi-
tamento. la Pennsylvania turnpike e il Midway 
airport sono state fi nanziate al 50% con equity e al 
50% con debito, in netto contrasto con la Chicago 
Skyway e l’Indiana toll road che erano state fi -
nanziate all’ 80% con debito. 
nei mercati dei capitali attuali il costo del debito, an-
che per progetti di alta qualità, tende a raggiungere 
il costo dell’equity, rendendo più diffi cile l’indebita-
mento. D’altro canto, molti investitori istituzionali 
sono ora alla ricerca di investimenti meno rischiosi 
con rendimenti più prevedibili, come i progetti in in-
frastrutture. tali investitori, tipicamente fondi pen-
sioni e assicurazioni negli UsA, uK e canada, sono 
interessati a co-investire con imprese specializzate 
nel settore, fornendo anche parte dell’equity, da ri-
fi nanziare più avanti a condizioni migliori. John Han-
cock Life Insurance ha per esempio co-investito nel 

Midway airport. il California Public Employees’ Re-
tirement System (cAlPers), uno dei piu grossi fondi 
pensione americani, ha recentemente approvato un 
piano per investire il 3% del suo portafoglio di 185 
miliardi di dollari in infrastrutture. un simile propo-
sito è stato annunciato dal New York City Employee 
Pension Fund che gestisce 105 miliardi. ci sono poi 
i fondi infrastrutturali organizzati dalle banche qua-
li Citi, Goldman Sachs, Ubs e Deutsche che hanno 
molta liquidità raccolta in portafoglio. nonostante i 
diffi cili mercati, Morgan Stanley ha raccolto nel 2008 
4 miliardi di dollari per un nuovo fondo infrastrut-
turale. Infi ne, ci sono i fondi private equity come 
Carlyle, CvC e KKr che anch’essi hanno una notevole 
quantità di capitale allocata per investimenti in infra-
strutture. Fondi infrastrutturali e private equity sono 
altre forme con cui gruppi di investitori istituzionali 
possono partecipare a progetti in infrastrutture.
il piano di Obama dovrà pertanto permettere a 
combinazioni di imprese specializzate e investitori 
istituzionali di partecipare al processo di ricostruzio-
ne di strade e ponti, limitando le resistenze dei poli-
tici e amministratori locali. Questo permetterebbe la 
confl uenza di ingenti quantità di capacità e capitale 
privato verso le infrastrutture locali, soprattutto per 
progetti di piccole e medie dimensioni che maggior-
mente benefi cierebbero da procedure di approva-
zione snelle ed effi cienti. 
Per le imprese italiane specializzate in infrastrutture 
c’è la possibilità di unirsi in consorzio con altre im-
prese e/o investitori istituzionali, contribuendo con 
preziose capacità tecniche e di gestione in cambio di 
potenti e profi ttevoli economie di scala raggiungibili 
sul mercato americano. n

tommaso albanese
tommaso.albanese@hotmail.com
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il club leonardo, dopo l’esperienza di montecarlo 
dell’anno 2002, unitamente alla università degli studi 
Guglielmo marconi, ha organizzato per il prossimo 18 
giugno a roma un incontro-dibattito sul tema «Pro-
getto leonardo 2010. le infrastrutture e la mobilità: 
un’emergenza Paese», per fare il punto sulle criticità 
delle infrastrutture e della mobilità soprattutto dei nodi 
urbani e sulla necessità di ridare al Paese un program-
ma organico, operativo del processo di infrastruttura-
zione per i prossimi 10 anni.

iL riLancio deL tema

il dibattito, che si svolgerà nell’aula magna dell’uni-
versità degli studi ««Guglielmo marconi», partirà dal 
presupposto ormai largamente condiviso che la lista 
degli interventi necessari è ormai nota, quello che è 
necessario, invece, è un progetto che definisca le prio-
rità degli interventi, i tempi di realizzazione, le risorse 
necessarie, le fonti di impiego e non ultimo le politiche 
di gestione. 
Questo rilancio del tema viene promosso dal club leo-
nardo, che già nel 1999-2000, ebbe modo di dare im-
pulso a quella che sarebbe diventata la legge Obiettivo, 
e che nell’incontro di montecarlo, focalizzò l’attenzione 
sulle criticità di sistemi, e la sottodotazione infrastrut-
turale sottolineando  la necessità di definire:
l norme e le regole certe,
l mercato competitore e finanza di progetto,
l programma pluriennale e procedure trasparenti.
il punto centrale resta quello del coinvolgimento del 
capitale privato nel finanziamento delle infrastrutture 
con la certezza delle regole.
Questi sono i due capisaldi fondamentali che defini-
scono i contesti per un sano mercato dei servizi e pro-
cedure definite nel rapporto pubblico-privato.

i programmi, Le priorità, i finanziamenti

il dibattito, che sarà aperto dal saluto del rettore 
dell’università «Guglielmo marconi», alessandra Bri-
ganti, e da una relazione introduttiva del presidente 
del club leonardo, Giovanni Pinto.
la mattinata sarà poi riservata a due sessioni.
la prima sul tema «il programma e le priorità per ade-

guare il sistema infrastrutturale del Paese», che sarà 
dedicata ad approfondire lo stato attuale del sistema 
infrastrutturale italiano e ad analizzare i programmi di 
intervento attualmente in via di realizzazione da parte 
del governo.
La seconda, intitolata «Quali strumenti finanziari per 
gli investimenti in infrastrutture», che si occuperà di 
esaminare le forme di intervento finanzario a sostegno 
della realizzazione dell infrastrutture, con particolare 
attenzione al metodo del project financing, già larga-
mente impiegato con successo soprattutto all’estero 
per coniugare il capitale (e l’interesse) pubblico con 
quello privato.

Le norme e Le regoLe

Gran parte della sessione pomeridiana ospiterà la ter-
za sessione del convegno, dal titolo «le norme e le 
regole per l’attuazione del programma degli interven-
ti», che dibatterà della normativa esistente in materia 
di infrastrutture e di finanziamenti ad essa rivolti e 
l’eventualità di modificare le disposizioni attualmente 
vigenti, anche in funzione di un maggiore snellimento 
delle procedure e di una migliore fluidità dell’esecu-
zione di opere di cui, come si è detto, è da tempo am-
piamente condivisa l’indispensabilità per lo sviluppo 
dell’economia nazionale.
la quarta e ultima sessione della giornata, quella ge-
neralmente dedicata alle conclusioni «politiche» di 
ogni dibattito, sarà articolata in due fasi.
nella prima sarà data la parola ad una tavola rotonda, 
alla quale sono stati invitati a partecipare autorevoli 
rappresentanti del Parlamento e del Governo, che po-
tranno così rispondere a tutti i temi sollevati nelle tre 
sessioni di discussione.
Le conclusioni finali toccheranno al governo. Il mini-
stro per le infrastrutture e i trasporti, altero matteoli, 
parlerà sia sull’attività svolta dal governo in questo 
settore, sia sui programmi futuri in merito sia ai pro-
getti che ai finanziamenti e alla realizzazione delle in-
frastrutture necessarie a dotare il Paese di un sistema 
di opere capace di garantirne lo sviluppo, mantenendo 
i suoi prodotti e i suoi mercati a livelli di competitività 
nternazionale. (U.C)

un cOnVeGnO Del cluB leOnarDO

le infrastrutture e la mobilità:
un’emergenza per il Paese
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autOtrasPOrtO
Semplificazione nell’obbligo di installazione
degli specchietti retrovisori
Circolare ministero dei Trasporti 30.03.2009
il documento chiarisce le norme contenute nel de-
creto dirigenziale in attesa di pubblicazione sulla 
Gazzetta Ufficiale, precisando alcune semplificazio-
ni, tra cui l’emissione gratuita di un’etichetta ade-
siva per l’aggiornamento della carta di circolazione 
e il rinvio dell’aggiornamento della carta alla prima 
revisione annuale.

autOtrasPOrtO
Modificata la disposizione
sul prezzo del gasolio in fattura
Legge n.33 del 09.04.2009
il provvedimento converte il Decreto legge recante 
misure urgenti a sostegno dei settori industriali in 
crisi e modifica ulteriormente l’art. 83 bis della leg-
ge 133/2008, eliminando la disposizione secondo la 
quale l’importo relativo al costo del carburante da 
evidenziare in fattura o nel contratto scritto doveva 
corrispondere all’ammontare del costo chilometrico 
determinato dall’Osservatorio moltiplicato per il nu-
mero dei chilometri corrispondenti alla prestazione 
indicata nel contratto o nella fattura.

trasPOrtO riFiuti
Modificato il Regolamento europeo
Cambiano gli allegati
Regolamento CE n.308/2009 del 15.04.2009
pubblicato su GUUe n.97 del 16.04.2009
la commissione europea ha emanato il nuovo re-
golamento per il trasporto rifiuti, a seguito dell’ac-
cordo raggiunto dalla conferenza delle parti della 
convenzione di Basilea. in particolare l’allegato Vi 
viene moficiato con la sostituzione delle unità di mi-
sura «kg» e «litro» con «tonnellate (mg)» alla voce 
riguardante il quantitativo totale di rifiuti ogegtto 
dell’autorizzazione preventiva.

sistemi intelliGenti Di trasPOrtO
Piano d’azione europeo
per la diffusione degli Its

Risoluzione del Parlamento Europeo del 23.04.2009
il documento sollecita la commissione e gli stati 
membri a favorire la diffusione e l’utilizzazione dei 
sistemi intelligenti di trasporto (iTs), ai fini della si-
curezza e della gestiione della mobilità, privilegian-
done in particolare l’interoperabilità.Sd
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trasPOrtO PriVatO
Quadro normativo competitivo
per il settore automobilistico
Risoluzione del Parlamento europeo del 15.01.2009
la risoluzione invita commissione e stati membri a  
riorganizzare il mercato automobilistico in maniera 
coordinata, evitando distorsioni nel mercato interno, 
garantendo anche un mercato dei ricambi competi-
tivo, maggiori livelli di sicurezza e una sostanziale 
riduzione delle emissioni di cO2.

assicuraZiOni
Riduzione strutturale dei tassi
per i premi assicurativi
Delibera Inail n. 48 del 04.03.2009
a seguito dell’approvazione da parte del Parlamen-
to della legge di conversione del decreto cosiddet-
to «milleproroghe», l’ente delibera la riduzione dei 
tassi di traiffa per l’autotrasporto per un importo 
clompessivo di 80 più 42 milioni di euro e conte-
stualmente rinvia al 16 aprile il termine per il loro 
versamento.

sicureZZa
Registrata l’approvazione del quarto programma
di attuazione del Piano per la sicurezza stradale
Delibera CIPe del 18.12.2008
registrato alla Corte dei Conti 13.03.2009
la corte dei conti ha registrato la delibera cipe 
che  approva il quarto programma di attuazione del 
Piano per la sicurezza stradale relativo al 2008. il 
documento approva anche il quinto programma di 
attuazione, realtivo al 2009, limitatamente all’impo-
stazione programmatica.

caBOtaGGiO
ridotto da tre a due il numero
dei trasporti possibili
Decreto ministero dei Trasporti 03.04.2009
pubblicato su Gazzetta Ufficiale n.86 del 14.05.2009
il Decreto ministeriale anticipa sostanzialmente la 
regolamentazione comunitaria sul cabotaggio, che 
diverrà operativa prevedibilmente nella primavera 
2010. le nuove regole - che entreranno in vigore 
a partire dal 29 aprile 2009 - si rifanno alla posizio-
ne comune del Parlamento europeo, del consiglio e 
della commissione, con la sola eccezione sul nume-
ro dei trasporti possibili di cabotaggio che sono due 
nel caso della norma italiana e tre in quella vigente 
a livello comunitario.
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Tra i primi impianti integrati inclinati a fune, che coniugano la trazione 
orizzontale con quella verticale senza trasbordo degli utenti, è in progetto
il collegamento tra la stazione metro Montedonzelli e via Fontana
e in futuro potrebbe esserci quello tra i due Musei Nazionale e Capodimonte

Un innovativo sistema
di trasporto collettivo:
la linea napoletana
«dei due Musei»

Un innovativo sistema 
di trasporto collettivo:
la linea napoletana
«dei due Musei» 

di rENato MIaNo, FaBIo CUCCINIELLo e LorEdaNa IaNNottI

L
a PianiFicaZiOne Dei trasPOrti alla scala 
territoriale regionale provinciale, comunale in 
relazione alla domanda di mobilità definisce 
sistemi di trasporto di 1° livello, cioè di reti 
integrate di trasporti che soprattutto in cor-
rispondenza dei nodi di maggiore attrazione 

richiedono un secondo livello di progettualità per 
fornire risposte adeguate alla domanda di mobilità 
che si genera in corrispondenza di stazioni di grandi 
infrastrutture (metropolitane, tramvie, metropolita-
ne leggere ecc.) o in punti singolari dove si deter-
minano grosse concentrazioni di traffico. Tali aree 
hanno bisogno di collegamenti rapidi e sicuri e tali 
da interconnettere le grandi infrastrutture con il ter-
ritorio al fine di ampliare la loro area di influenza.
Caratteristica peculiare affinché tali sistemi possano 
assolvere in modo soddisfacente al compito a loro 
assegnato è la loro realizzazione su percorsi protet-
ti, livelli di potenzialità sufficientemente elevati (da 
2.000 a 10.000 pass/h per direzione) e l’utilizzo di 
tecnologie che adottano sistemi capaci di ben adat-
tarsi ed interagire con un territorio complesso dal 
punto di vista orografico come quello metropolitano, 
densamente abitato e con una serie di vincoli tali da 
dover realizzare tracciati con alta tortuosità e pen-
denze elevate.

1. i sistemi di trazione a fUne

i sistemi che attualmente più si adattano a tali ca-
ratteristiche sono quelli che adottano la trazione a 
fune. la trazione a fune permette di superare i vin-
coli dell’aderenza ruota-rotaia dei classici sistemi di 
derivazione ferroviaria, ed è possibile una loro uti-

lizzazione per pendenze elevate. la trazione a fune 
comandata in remoto consente inoltre il funziona-
mento senza avere a bordo dei veicoli motori, ridut-
tori, organi di captazione, freni e sistemi di guida. 
Questo facilita le operazioni di controllo e manuten-
zione, riduce il peso dei veicoli e permette risparmi 
energetici significativi.
i sistemi di derivazione funiviaria utilizzano la tec-
nologia di base della trazione via fune sperimentata 
nelle migliaia di moderni impianti in servizio in tutto il 
mondo e possono essere in genere classificati in fun-
zione del tipo di impianto a fune da cui derivano:
l il sistema a va e vieni, derivato dalle funicolari,
l il sistema continuo, derivato dalle telecabine bi-

fune.
tali sistemi applicati al trasporto pubblico colletti-
vo offrono livelli di efficienza, comodità ed affida-
bilità che non si riscontrano in nessuno dei siste-
mi convenzionali prevalentemente su gomma o di 
derivazione ferroviaria. Per efficienza si intende 
la riduzione dei tempi di attesa, per affidabilità la 
puntualità, regolarità, flessibilità e sicurezza del ser-
vizio, per comodità il poter raggiungere facilmente 
ed immediatamente qualsiasi punto del territorio. 
Gli utenti infatti, abituati all’uso dell’auto privata e 
quindi ad un servizio immediatamente disponibi-
le sotto casa, devono poter disporre di un analogo 
servizio che offra gli stessi vantaggi ed essere nel 
contempo economico. 
Per ridurre i tempi di attesa, garantire la puntuali-
tà e regolarità del servizio bisogna che sia assicurata 
una elevata frequenza, il che può essere possibile 
solo disponendo di un numero sufficiente di veico-
li. nei servizi convenzionali tale condizione richiede 



un’elevata disponibilità di conducenti e personale 
viaggiante, con conseguenti importanti aggravi sui 
costi di gestione. al contrario i sistemi di derivazione 
funiviaria possono funzionare con automatismi tali 
da non avere necessariamente personale a bordo, 
utilizzando sistemi di manovra centralizzati. Questi 
ultimi possono creare le condizioni per avere un mo-
dello di esercizio che sia flessibile e quindi sincroniz-
zare in modo continuo ed in tempo reale il servizio 
offerto alla domanda presente. agendo sulle distan-
ze fra i veicoli si può modulare l’offerta in relazione 
alla domanda partendo da offerte di trasporto anche 
molto basse fino ad arrivare alla massima poten-
zialità nelle ore di punta. la frequenza dei passaggi 
può essere di molto incrementata con piccoli veicoli 
senza conducente, adattandosi questi ultimi bene a 
tracciati con fermate vicine fra loro e dal percorso 
tortuoso, offrendo inoltre la possibilità di predispor-
re i terminali in posizione ottimale rendendo l’acces-
so al servizio più comodo e rapido. inoltre, quando 
la domanda di trasporto è ridotta, nelle ore di «mor-
bida», l’uso di grossi veicoli con personale a bordo 
impone, al fine di contenere i costi di esercizio, in-
tervalli di frequenza tra i veicoli alti il tutto a danno 
del servizio e penalizzanti per l’utente. 
Ai fini della sicurezza, per il controllo della distanza 
fra i veicoli circolanti, in impianti automatizzati di tipo 
classico sono necessarie una serie di apparecchiatu-
re di controllo e sicurezza, largamente sperimentate 

ma complesse e costose sia per l’installazione che 
per la manutenzione, mentre un vantaggio fonda-
mentale della fune, e quindi dei sistemi che utiliz-
zano la trazione a fune, è che questa costituisce un 
legame fisico tra i convogli, garantendone il distan-
ziamento e quindi proteggendo gli utenti da ogni pe-
ricolo di collisione fra i veicoli in modo semplice ed 
economico. Particolare attenzione deve essere posta 
in fase di progettazione nella definizione delle ap-
parecchiature e degli spazi sia nelle stazioni che sui 
veicoli. nelle stazioni dovranno essere attentamen-
te valutate le protezioni da adottare per eventua-
li cadute accidentali e per impedire che vi possano 
essere oggetti sulla via di corsa e i sistemi di sor-
veglianza, sui veicoli l’adozione di sistemi ridondan-
ti per assicurare il perfetto e sicuro funzionamento 
riducendo i rischi anche per l’ assenza di personale a 
bordo. l’assenza di personale impone infatti un con-
tinuo scambio di informazioni fra centrale e veicolo, 
il che porta a dotare il sistema di un gran numero di 
misuratori, sensori e impianti telecomandati a bor-
do oltre ad una piattaforma informatica centrale con 
prestazioni adeguate alla tipologia di lavoro da svol-
gere. tali apparecchiature fanno lievitare i costi di 
realizzazione che sono compensati da quelli relativi 
alla realizzazione di impianti di segnalamento lumi-
noso e della cabina che diventano superflui.
le dimensioni ridotte dei veicoli portano ad una ri-
duzione dei costi di realizzazione, non solo da eco-

Figure 1, 2, 3. impianto integrato inclinato verticale di trasporto a fune. sezione
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nomie relative alla realizzazione dei veicoli stessi, 
ma soprattutto dai costi derivanti dalla realizzazione 
delle opere civili (gallerie, stazioni e viadotti). infatti 
l’uso di piccoli veicoli permette la realizzazione di 
gallerie di dimensioni ridotte e piccole stazioni. inol-
tre la precisione di arresto dei veicoli nelle stazioni, 
derivante dalla automatizzazione del sistema, porta 
a lunghezze contenute delle stesse con la diminu-
zione degli spazi di sicurezza e ciò comporta una 
ulteriore riduzione sui costi di realizzazione. anche i 
tempi per la realizzazione saranno ridotti potendosi 
applicare metodologie che sfruttano la realizzazione 
modulare e ripetitiva.
Da studi condotti gli oneri di gestione per tali tipi 
di impianto sono ridotti se si utilizzano sistemi di 
controllo automatico. infatti in genere sui costi di 
gestione insiste una aliquota considerevole derivan-
te dalla presenza del macchinista e personale viag-
giante, l’assenza di tali componenti non solo aumen-
ta il livello di servizio e la flessibilità e sicurezza ma 
porta ad economie di gestione.
Gli effetti indotti dalla realizzazioni dei sistemi di de-
rivazione funiviaria ad alta automazione sono l’ac-
cresciuta attrattività che il sistema ha sull’utenza, 
grazie all’elevato comfort, puntualità e sicurezza che 
il sistema garantisce anche nelle ore di «morbida» 
con il miglioramento della frequenza dei passaggi 
che invoglia nuovi utenti ad usufruire del servizio.
l’impatto ambientale, il rumore e le emissioni sono 

Figure 1, 2, 3. impianto integrato inclinato verticale di trasporto a fune. sezione
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ridotti grazie all’uso di ruote gommate, all’assenza 
di motori o trasmissioni a bordo ed alla miglior ef-
ficienza energetica rispetto a sistemi con motori a 
bordo. il costo percepito dall’utente sarà l’eventuale 
costo del biglietto, che potrà essere contenuto gra-
zie alla riduzione delle spese di gestione.

2. impianto integrato incLinato verticaLe 
 di trasporto a fUne

in genere la combinazione di più modalità di trazio-
ne orizzontale e verticale porta al trasbordo degli 
utenti su differenti vetture, con disagi per questi ul-
timi, aumento dei costi di realizzazione e gestione 
dell’opera per i collegamenti tra le varie aree (gal-
lerie, banchine, ed impianti automatici quali scale 
mobili, ascensori ecc.), per numero di vetture e au-
mento di tempi di attesa per il passaggio da una 
vettura all’altra.
una innovativa applicazione che integri le varie mo-
dalità di trasporto orizzontale e verticale è quella di 
combinare il sistema di derivazione funiviaria con 
impianti elevatori e traslatori a pneumatici, in modo 
da non avere trasbordo degli utenti ma utilizzare 
un’unica vettura che sia tirata da una fune su un 
percorso sub-orizzontale, sia traslata dalla galleria 
ad un impianto elevatore attraverso un traslatore 
a pneumatici ed infine portata al punto di imbarco 
sbarco da un impianto elevatore (Figure 1, 2 e 3).
l’impianto integrato inclinato verticale di trasporto a 
fune è stato pensato e progettato proprio a tal fine 
e, dopo due anni di istruttoria, ha ottenuto l’ammis-
sibilità da parte del ministero dei trasporti, su parere 
favorevole della commissione impianti a fune.
Proprio in funzione della sua innovazione ed originalità 
e non esistendo allo stato un corpus normativo che 
definisca i criteri di progettazione da adottare per tale 
tipologia di impianto presa nel suo complesso, ma es-
sendoci in letteratura una serie di norme che regolano 
i principi della progettazione di ogni singolo sub-siste-
ma, nel proporre una metodologia si sono individuati 
i vincoli e le normative che incidono sul processo pro-
gettuale di ogni singolo sub-sistema e gli aspetti che 
occorre considerare con particolare attenzione. a tal 
fine si è fatto riferimento a leggi nazionali, Norme Uni 
e recenti norme europee Pren su aspetti della proget-
tazione e verifica di sistemi di trasporto funiviario, me-
tropolitano e ad elevata automazione che si possono 
riferire agli impianti non convenzionali in analisi.
Anche dal punto di vista dell’affidabilità è di fondamen-
tale importanza concentrare l’attenzione sul sistema 
preso nel suo complesso e non sui singoli sottosistemi 



che presi singolarmente, non portano ad alcuna cono-
scenza aggiuntiva. Bisogna inoltre focalizzare l’atten-
zione su quei sottosistemi e logiche di funzionamen-
to innovativi rispetto agli impianti a fune di tipo noto 
quali ad esempio «le zone di interscambio modale dei 
veicoli», dove si concentrano apparati e dispositivi di 
nuova concezione, sulla cui sicurezza ed affidabilità 
non esistono precedenti esperienze. 
È necessario precisare che, per eseguire una corretta 

analisi degli eventi di guasto possibili e poter quantifi-
care un corretto indice di rischio, sarebbe necessario 
disporre di banche dati complete sulle probabilità di 
guasto dei singoli componenti dell’impianto. in assen-
za di tali dati si è eseguita una ragionevole valutazio-
ne delle probabilità di guasto dei singoli sottosistemi, 
analizzando ed eliminando tutte quelle situazioni di 
pericolo e salvaguardando l’incolumità dei trasportati. 
la maggioranza dei possibili guasti ha come effetto 
finale l’arresto dell’impianto e, nell’impossibilità del 
tempestivo riavviamento, il recupero dei passeggeri in 
linea comunque particolarmente agevole.

2.1. Una prima appLicazione sUL territorio 
 napoLetano: «coLLegamento stazione 
 montedonzeLLi-via d. fontana»

una prima possibile applicazione che sfrutta il si-
stema integrato inclinato verticale è il collegamento 
tra la stazione «montedonzelli» della linea 1 della 
metropolitana di napoli e Via Domenico Fontana. 
L’intervento, ormai in fase di progettazione definiti-
va, si inquadra nel completamento funzionale della 
stazione montedonzelli e prevede il collegamento da 
e verso il piano banchina alla stazione stessa con 
Via Domenico Fontana in corrispondenza dell’incro-
cio con Via Bernardo cavallino.
il progetto si inserisce in un più ampio quadro di 
recupero e valorizzazione delle infrastrutture urba-
ne, con l’intento di restituire utenza al servizio di 
trasporto pubblico e creare quelle condizioni di in-
tegrazione modale tra le linee di trasporto principa-
li (ferrovia, metropolitana ed autobus). il progetto 
prevede la realizzazione di una galleria a foro cieco, 
al cui interno è presente una sola via di corsa e vet-
tori di collegamento con traino a fune, che collegano 
il piano banchine della stazione «montedonzelli» con 
la Via Domenico Fontana (Figura 4).
mentre per la stazione di valle verrà utilizzata l’at-
tuale stazione della metropolitana, in via Domeni-

Figura 4. Vista assonometrica

Figura 5. Particolare dell’impianto elevatore
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co Fontana è prevista la realizzazione di una nuova 
stazione ad hoc, adiacente alla quale, al fine di age-
volare l’interscambio modale è prevista la realizza-
zione di un parcheggio multipiano ad elevata auto-
matizzazione (Figura 6).
l’innesto in corrispondenza della stazione «monte-
donzelli» avviene mediante un manufatto speciale, 
che funge da banchina viaggiatori e si interseca con 
la galleria proveniente dalla discenderia della sta-
zione verso via Francesco Dell’erba. il collegamento 
tra le due quote è realizzato da un gruppo di discesa 
composto da scale sia mobili che fisse e attraverso 
un cunicolo di progetto, con un impianto ascensore 
ad uso disabili (Figura 7).
È previsto lungo il tracciato la realizzazione di un 
pozzo per la ventilazione e per l’accesso ai Vigili del 
Fuoco ai fini della sicurezza antincendio. Sarà inol-
tre garantito un secondo accesso in corrispondenza 
dell’uscita su Via Domenico Fontana.
il pozzo di ventilazione è stato previsto in posizio-
ne baricentrica evitando interferenze in superficie, 
e nella parte terminale in direzione Via Domenico 
Fontana, la galleria avrà sbocco verso un secondo 
pozzo, all’interno del quale con un sistema comple-
tamente automatizzato le vetture verranno traspor-
tate in superficie (Figura 5). 
tale tipologia di trasporto completamente automa-
tizzato e con traino a fune rispetto ai tradizionali 
mezzi di collegamento (scale e tappeti mobili) ri-
sponde ai requisiti di avere tempi di trasporto con-
tenuti a costi non elevati.
Particolare attenzione è stata posta sin dalle prime 
fasi alle opere di tipo impiantistico ed ai sistemi di 
sicurezza. tutti gli impianti previsti (idrico, antin-
cendio, elettrico, rilevazione fumi, ventilazione ecc.) 
sono stati progettati ad un livello definitivo per ga-
rantire la massima sicurezza di esercizio.
le tecnologie previste per la realizzazione dell’inter-

Figura 6. la nuova stazione di via Domenico Fontana

Figura 7. stazione di valle di montedonzelli
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vento consentiranno il trasporto di persone ad auto-
mazione integrale in sede completamente riservata, 
riconosciuti in letteratura con l’ acronimo APm (Auto-
mated People Movers) e con particolare riferimento 
ai sistemi con trazione a fune. l’automatismo inte-
grale infatti implica il non presidio né dei veicoli né 
delle stazioni, con un solo posto centrale di controllo, 
che può essere in comune con altri impianti di tra-
sporto, nella fattispecie con la cabina agente di sta-
zione della seconda uscita in Via Francesco Dell’erba 
e con la centrale operativa della metropolitana. 
l’attuale progetto è strutturato in modo da avere 
una completa separazione fisica dell’impianto ver-
ticale e dell’elevatore dal sistema di traslazione a 
pneumatici e permette il passaggio del veicolo da 
un sistema all’altro. in questo modo vengono piena-
mente soddisfatte le normative degli ascensori nella 
zona dell’impianto verticale e quelle degli impianti a 
fune nel tracciato dell’impianto inclinato di deriva-
zione funiviaria.
un interessante sviluppo (in fase di studio) potreb-
be essere l’eliminazione del sistema di traslazione a 
pneumatici. l’idea è quella di eliminare il sistema di 
traslazione a pneumatici, spostando la zona di am-
morsamento e disammorsamento a bordo dell’ele-
vatore. tale ipotesi nasce dalla considerazione che 
l’eliminazione del sistema di traslazione a pneumatici 
semplificherebbe molto l’impianto e la sua gestione. 
esistono di contro vincoli normativi all’applicazione 
di tale ipotesi infatti, per soddisfare la normativa 
degli elevatori, il pozzo dell’ascensore non deve es-

sere occupato da dispositivi di altri impianti e deve 
essere garantita un’adeguata extra-corsa al pianale 
dell’ascensore senza che questo possa venire a con-
tatto con la fune dell’impianto inclinato in caso di 
malfunzionamenti. 
una soluzione potrebbe essere l’adozione di un rullo 
mobile sul piano orizzontale e la modifica del veicolo. 
La modifica del veicolo consiste nello spostamento 
della fune e della morsa dalla attuale posizione cen-
trale sotto il telaio ad una posizione laterale esterna 
alle ruote del veicolo. un rullo mobile in senso oriz-
zontale può portare la fune all’esterno della zona del 
pozzo ascensore immediatamente dopo il disam-
morsamento e prima dell’azionamento dell’elevato-
re, liberando completamente la corsa del pianale.

2.2. Un fUtUro sviLUppo: Linea dei dUe mUsei 
 (mUseo capodimonte-corridoio mUseo cavoUr)

nell’ottica della variante al piano regolatore gene-
rale del comune di napoli, che si pone per quanto 
riguarda la pianificazione dei trasporti l’obiettivo di 
una riorganizzazione del sistema fondata essenzial-
mente su una forte rete su ferro il cui asse princi-
pale è costituito dalla linea 1 della metropolitana, si 
inserisce il collegamento tra i due musei nazionale e 
di capodimonte. Detto collegamento, del quale si fa 
cenno nella citata variante laddove prevede che «i 
piani urbanistici esecutivi destinati a rivitalizzare la 
lunga linea delle mura si inseriscono del tutto in un 

Figura 8. ipotesi di tracciato della linea museo di capodimente-museo cavour
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... un collegamento che sostanzialmente rispetta 
la filosofia della variante del piano regolatore 

ma che utilizza un sistema di trasporto di derivazione funiviaria 
svolgendo un’azione di cucitura con il quartiere Sanità...
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percorso possibile da Piazza mercato a capodimonte 
attraverso la connessione della rete metropolitana 
su ferro e della «linea dei due musei», si riferisce 
alla linea 9 della metropolitana che avrebbe dovuto 
collegare, appunto, i due musei (Figura 8).
tale collegamento potrebbe essere effettuato attra-
verso l’adozione di tecnologie di derivazione funivia-
ria ed in particolare utilizzando l’impianto integrato 
inclinato verticale di trasporto a fune.
Le stime sui traffici, previste in occasione della pro-
gettazione della linea 9 della Metropolitana, giustifi-
cano ampiamente tale ipotesi. infatti, per stimare la 
componente sul flusso turistico gravitante tra i due 
musei si è partiti dalla considerazione che nell’anno 
1998 le presenze del museo archeologico nazionale 
sono state di circa 280.000, mentre per il museo di 
capodimonte il dato si attesta intorno alle 200.000 
unità. tra 1995 e 1998, inoltre, sia per il museo ar-
cheologico nazionale che per quello di capodimonte 
si è registrato un incremento medio del flusso turi-
stico di circa il 30%. L’analisi complessiva dei dati 
consente di ipotizzare, in via peraltro prudenziale, un 
ulteriore incremento, nei prossimi 10 anni, di circa il 
50%, per un numero complessivo di visitatori/anno di 
circa 420.000 per il museo archeologico nazionale e 
di circa 300.000 per quello di capodimonte. tenendo 
conto delle previsioni fatte, si stima sulla nuova infra-
struttura un flusso giornaliero medio di circa 1.000 
turisti con una punta pari a circa 2.000 nei mesi estivi 
come peraltro confermato dai dati rilevati. ciò si tra-
duce in un possibile carico orario medio di circa 100 
turisti con punte massime di 200. la realizzazione 
della linea dei due musei consentirebbe di organizza-
re tour turistici che prevedano la visita ai due musei 
nell’arco della stessa giornata. analogo discorso poi 
può essere fatto riguardo ai flussi di visitatori del Par-
co di capodimonte; dai dati dei visitatori registrati 
nell’anno 1999 si è ottenuto un numero medio di cir-
ca 24.000 visitatori mensili, cioè circa 800 visitatori 
giornalieri. non essendo disponibili dati sul trend di 
presenze registrate negli ultimi anni, si è preferito non 
considerare tale componente che, comunque, come 
per i flussi turistici dei due Musei, non si sovrappone 
a quella relativa all’ora di punta del mattino, pertanto 
la capacità massima andrà dimensionata rispetto al 
dato riferito a quest’ultima.

Quello che si propone è un collegamento che so-
stanzialmente rispetta la filosofia della variante del 
piano regolatore ma che utilizza un sistema di tra-
sporto di derivazione funiviaria svolgendo quell’azio-
ne di cucitura dell’ area in questione con il quartiere 
sanità. il sistema misto inclinato verticale si inse-
risce efficacemente nel sistema orografico napole-
tano, che presenta specie sulla direttrice nord-sud 
un dislivello di oltre 230 metri e un tessuto urba-
no densamente edificato con pochi e stretti spazi 
aperti e viabilità non in grado di ricevere un traffico 
di superficie fondato essenzialmente su gomma. La 
mobilità in queste zone risulta infatti fortemente pe-
nalizzata specie in tutto il quartiere che si sviluppa 
a monte del corridoio museo-cavour che collega la 
linea 1 della metropolitana con la metropolitana Fs 
Gianturco-Villa literno (Quartiere sanità).
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sosta dei veicoli pesanti. 
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Figura 9. stazione intermedia mario Pagano

Figura 10. stazioni intermedie: Ospedale san Gennaro, sanità
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l’ ipotesi progettuale è quella di far partire, dal cen-
tro di detto corridoio, una linea di trasporto che con 
due fermate intermedie colleghi il museo naziona-
le con il museo di capodimonte con un’unica rot-
tura di carico in corrispondenza dell’Ospedale san 
Gennaro. Detto ospedale rappresenta il terminale 
della prima tratta dell’impianto che, partendo dal 
corridoio museo-cavour raggiunge l’ospedale attra-
versando il quartiere sanità dove risultano ubicate 
due stazioni una in piazza mario Pagano (Figura 9) 
e un’altra in piazzetta sanità (Figura 10) a pochi 
metri dall’ascensore che collega il quartiere sani-
tà con corso amedeo di savoia. lo sviluppo com-
plessivo della linea cavour-Ospedale san Gennaro 
è di metri 1.206, suddiviso in due tratte di metri 
373 - da cavour a piazza mario Pagano e da piaz-
zetta sanità all’ospedale s. Gennaro - e una tratta 
intermedia dove è ubicata la galleria di scambio, di 
metri 230 da piazza mario Pagano a piazzetta sani-
tà. Dall’ospedale s. Gennaro in galleria prima che 
il treno, disammorsato dalla fune di trazione, viene 
portato tramite la trave a pneumatici, sull’arcata di 
sollevamento, è possibile interconnettere il sistema 
che, con analogo impianto, collega la stazione con il 
museo di capodimonte. 
Quest’ultimo impianto (Figura 11) che presenta 
uno sviluppo complessivo di metri 758 non ha sta-
zioni intermedie ma solo, in posizione centrale, una 
galleria di scambio e presenta le stesse caratteri-
stiche del primo impianto con la sola differenza che 
può effettuare corse solo in presenza di passeggeri 
in cabina in maniera del tutto automatica. Questo 
tipo di esercizio consente l’utilizzazione dell’impian-
to evitando sprechi energetici e di manutenzione nei 

periodi di assenza di utenza o di scarsa continuità 
della stessa, tipica dei flussi turistici che hanno ca-
rattere di stagionalità e spesso forti concentrazioni 
in particolari periodi dell’anno. Questa ultima consi-
derazione giustifica ampiamente la scelta di intro-
durre nel sistema di collegamento dei due musei una 
rottura di carico in corrispondenza della stazione 
profonda dell’Ospedale s. Gennaro. inoltre questa 
seconda tratta è caratterizzata dalla presenza di un 
pozzo verticale di oltre 78 metri che permette lo svi-
luppo sub-orizzontale della tratta abbastanza in pro-
fondità in modo da evitare interferenze sul tracciato 
con impianti acquedottistici presenti in prossimità 
del pozzo stesso. n

renato Miano
ledprogetti@tiscali.it 

Fabio Cucciniello
f.cucciniello@alice.it

Loredana Iannotti
ilorp@libero.it

Figura 11. staz. di capodimonte. Gall. di scambio. staz. corridoio museo cavour. collegamento alle linee 1 e 2 Fs
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giornopergiorno

5 marZO
Lufthansa annuncia i suoi voli Milano-Roma
La compagnia aerea tedesca Lufthansa annuncia 
che dal 1° aprile apriranno tre nuove rotte do-
mestiche per Roma (quattro volte al giorno), Na-
poli e Bari (due volte al giorno), in partenza da 
Malpensa.

7 marZO
Via del Cipe al Ponte sullo Stretto 
Approvato dal Cipe il pacchetto grandi opere per 
uno stanziamento di 17,8 miliardi di euro e dà il via 
libera al Ponte sullo Stretto.

26 marZO
FS cita alitalia per il marchio Frecciaverde
replica legale del Gruppo FS alla nuova Alitalia, ac-
cusata di aver «copiato» il marchio «Frecciaverde» 
depositato per i nuovi treni superveloci, applican-
dolo alle rotte aeree.

30 marZO
Crisi auto: «saltano» i capi di GM e Peugeot
Su richiesta del presidente Barak Obama, si dimet-
te il numero uno di General Motors, Richard Wago-
ner, alla vigilia del nuovo piano di aiuti pubblici per 
l’auto. Poche ore prima il Consiglio di sorveglianza 
della Peugeot aveva licenziato il presidente del Co-
mitato, Christian Streiff.

31 marZO
obama appoggia l’accordo Fiat-Chrysler
Il presidente degli Stati Uniti, Barak Obama, elogia 
il gruppo italiano e vincola gli aiuti alla Chrysler alla 
firma dell’intesa fra le due case automobilistiche. 
Marchionne vola negli Stati Uniti per la stretta con-
clusiva.

3 aPrile
La Fiat vola in borsa: più 27%
Il favore del presidente degli Stati Uniti, Barak Oba-
ma, all’accordo Fiat-Chrysler fa volare in borsa la 
casa automobilistica italiana che guadagna più del 
27% in poche ore. Ma contribuisce anche il boom 
delle vendite in Germania, più che triplicate.

7 aPrile
Terremoto in Abruzzo
Un fortissimo terremoto colpisce L’Aquila e l’Abruz-
zo. Una scossa del 5° grado della scala Richter, 
dopo uno sciame sismico durato alcuni mesi, di-
strugge gran parte del capoluogo e provoca quasi 
300 morti in tutta la regione.

12 aPrile
Pirati somali: cargo italiano sequestrato
Dieci marinai italiani sono catturati dai pirati somali che 
danno l’arrembaggio al largo di Aden al cargo «Bucca-
neer» della Micoperi di Ravenna. Sulla zona si dirige la 
fregata «Maestrale» della marina militare italiana.

17 aPrile
Fiat presenta il suo piano per la Chrysler
Si avvicina l’accordo tra la casa automobilistica italiana 
e il gruppo americano. Nella proposta di Torino i sinda-
cati americani antrano nella società con il 20%. La Casa 
Bianca preme sulle banche in favore dell’intesa.

22 aPrile
autostrade: via agli aumenti dei pedaggi
Scattano gli aumenti dei pedaggi autostradali. Dal 1° 
maggio Autostrade per l’Italia incrementa le proprie ta-
riffe del 2,4%, ma altre concessionarie potrebbero arri-
vare ad aumenti del 10%.

25 aPrile
L’Unione Europea contro Fiat-opel
Il commissario europeo all’industria, il tedesco Günther 
Verheugn, contesta il progetto Fiat di acquisizione della 
Opel da Gm: la casa italiana ha troppi debiti per acqui-
sire nuovi marchi.

28 aPrile
Fiat-Chrysler: sì dei sindacati Usa
I sindacati della Chrysler hanno accettato il piano Fiat 
per l’accordo con la casa americana. Marchionne si di-
chiara disponibile ad una bancarotta pilotata.

1 maGGiO
Fiat-Chrysler: raggiunta l’intesa
Con la benedizione del presidente americano Obama è 
stato raggiunto l’accordo tra Fiat e Chrysler. Al Lingotto 
va subito il 20% delle azioni, con la possibilità di arriva-
re al 51% nel 2013.

3 maGGiO
dopo la Chrysler, Fiat punta alla opel
Concluso l’accordo con la Chrysler, si apre l’ipotesi di 
un’acquisizione della Opel da parte della Fiat. Perplessi-
tà dei sindacati tedeschi e della Spd.

8 maGGiO
Scajola alla Fiat: centrali gli impianti italiani
Il ministro per lo Sviluppo economico, Claudio Scajola, 
di fronte alle voci di chiusura di impianti italiani della 
Fiat in seguito all’acquisizione di Opel, richiama la casa 
torimese alla centralità degli stabilimenti nazionali.Sd
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Occorre una nuova politica industriale a supporto della logistica 
e una riorganizzazione delle infrastrutture interportuali 
che superi le logiche campanilistiche e realizzi piattaforme logistiche 
specializzate, chiamate a rispondere alle nuove esigenze del trasporto

Gestione dei flussi
e utilizzazione 
delle aree dedicate
al trattamento delle merci

Gestione dei flussi 
e utilizzazione 
delle aree dedicate 
al trattamento delle merci

di PaoLo Sartor

L
a PrOGressiVa aPertura degli scambi com-
merciali, l’eliminazione dei vincoli alla libera 
circolazione mondiale delle merci e la globa-
lizzazione hanno evidenziato un cambiamento 
di fornitori e l’allargamento dei mercati di ap-
provvigionamento e di vendita con una mag-

giore competitività e quindi necessità di contenere 
al minimo le distanze logistiche.
secondo alcuni occorrerebbe intervenire sulla strut-
tura della domanda di trasporto, con interventi di 
reengineering per ridurre l’intensità di trasporto e 
ridurre a monte gli spostamenti necessari dei mezzi 
ottimizzando i flussi. In sostanza meno spostamenti 
inutili e aumento del carico medio. Occorre quin-
di una nuova politica industriale a supporto della 
logistica, altrimenti il sistema delle reti non riuscirà 

a sopportare il carico richiesto. solo un miglioramen-
to del livello di servizio che raggiunga uno standard 
europeo, una capacità di ottimizzazione del rappor-
to costo/tempo e un forte spirito di coesione tra le 
varie modalità di trasporto, potrà porre l’italia in 
una posizione maggiormente competitiva che tenda 
ad avvicinarla fisicamente e virtualmente al bacino 
commerciale europeo, pena la scarsa competitività 
internazionale. 
sul piano della riorganizzazione delle infrastrutture 
interportuali è necessario superare le logiche cam-
panilistiche, realizzando piattaforme logistiche spe-
cializzate, chiamate a rispondere in misura crescen-
te e articolata alle singole esigenze trasportistiche 
in modo da ottimizzare e razionalizzare un corretto 
rapporto tra servizio e prodotto da spedire.

Le infrastrUttUre per i container

il focal point del servizio intermodale marittimo è il 
terminal portuale. È questo il punto in cui si verifi-
cano gli appuntamenti ed i cambi di modalità per la 
trazione terminale terrestre. l’utilizzo delle tecniche 
intermodali avvicina a livello geografico e tariffa-
rio i terminal marittimi alle aree di presa e conse-
gna. l’italia è un paese particolarmente interessato 
al trasporto marittimo, in considerazione della sua 
posizione geografica e del fatto che il suo sistema 
economico è caratterizzato in maniera prevalente 
da una industria di trasformazione con conseguente 
necessità di importare materie prime e semilavorati 
ed esportare prodotti finiti. Lo scenario marittimo 
internazionale è caratterizzato da un elevato livel-

lo di competizione in virtù del quale le compagnie 
devono costantemente curare la qualità del servizio 
a fronte di un andamento dei noli da tempo in con-
tinuo ribasso. Questo ha dato luogo ad un profondo 
processo di razionalizzazione in ambito mondiale, 
che ha generato una forte pressione sui noli maritti-
mi. È quindi necessaria una forte organizzazione che 
possa fornire una risposta in termini di sistema por-
tuale alle esigenze delle linee di navigazione inserite 
in un sistema globale. il terminal portuale non è solo 
l’area a maggiore intensità di investimenti, ma è an-
che il soggetto che gestisce il contatto con il cliente 
primario anche per attività che non sono sotto il suo 
diretto controllo.
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il successo di un terminal dipende pertanto dal-
la capacità di inserimento centrale nella gerarchia 
decisionale operativa. Significa quindi avere quelle 
capacità che, a partire dall’analisi dei processi per 
la produzione del servizio, pur se prodotte da enti-
tà separate, contribuiscono a determinare il servizio 
del sistema e a creare quel flusso omogeneo che 

viene poi percepito dagli utenti come efficienza del 
terminal.
a chiarirne il senso sono le parole di Mr. Ishi del 
Gruppo Evergreen: «le infrastrutture non dimostra-
no la loro validità per il solo fatto di esistere, ma in 
quanto la loro efficienza è capace di rispondere alle 
esigenze ed alle aspettative del cliente».

Lo sviLUppo deLLa rete Logistica: terminaL ed inLand terminaL

l’attuale tendenza organizzativa nella gestione dei 
traffici containerizzati tende a privilegiare punti di 
interscambio collegati alla rete ferroviaria, su cui 
gravita un hinterland di traffico. 
Questi punti conosciuti come Inland terminal fun-
gono da focal point e attraggono il traffico dell’area 
commerciale di riferimento sia per la raccolta che 
per la distribuzione dei contenitori pieni che per il 
deposito dei vuoti. 
il concetto di hinterland è un elemento estrema-
mente flessibile e non riconducibile alla pura distan-
za e che prescinde da fattori prettamente geografici. 

la sua complessità è strettamente interconnessa ai 
seguenti elementi:
l incidenza e costo della trazione terrestre (ge-

neralmente l’intermodalità ferro-gomma) tende 
a compensare la competitività tra due terminal 
posti a diversa distanza dall’area di riferimento;

l tempo per l’effettuazione della trazione terrestre 
che privilegia i terminal con le migliori poten-
zialità infrastrutturali a discapito della distanza 
effettiva;

l frequenza dei servizi ferroviari terrestri (almeno 
due treni/giorno nelle due direzioni).

prospettive e probLemi neLLa distribUzione

il passaggio da un terminal rigido ad uno estrema-
mente flessibile alle diverse esigenze, implica che 
i terminal marittimi ed il sistema intermodale più 
in generale, devono dare al mercato risposte altret-
tanto flessibili. Devono quindi offrire alla clientela la 
serie più ampia possibile di opzioni in grado di poter 
soddisfare quella varietà di esigenze che si manife-
stano. la complessità degli elementi da combinare 
non può risultare da una semplice giustapposizio-
ne di operatori, ciascuno competente per un singolo 
segmento o modo di trasporto, bensì da un operato-
re globale dotato di:
l struttura organizzativa efficace;
l capacità di investimento atta ad operare con un 

opportuno coordinamento laddove vi siano anelli 
deboli della catena logistica del container.

alla luce delle considerazioni espresse qui sopra e 
delle interviste effettuate con gli operatori del setto-
re, esiste quindi la necessità urgente di aumentare 
il numero di trazioni stradali dalle attuali 2,5 ad al-
meno 4 trazioni pergiorno. Per raggiungere questo 
risultato è necessario lavorare su molti versanti ed 
in particolare:
l modificare le abitudini dei destinatari finali che 

impongono lunghe e onerose soste all’esterno 
dei cancelli degli stabilimenti o dei magazzini di 
distribuzione;

l imporre una nuova regolazione delle trazioni ter-
minali, impegnando diverse tracce orarie al fine 
di incrementare la velocità commerciale, con mi-
nore stress per l’autista e minore incidenza del 
costo di una trazione.

i porti di terza generazione

la schematica divisione funzionale tra regional 
Port, cioè terminal marittimi con alle spalle un hin-
terland economico di riferimento, e porti di tran-
shipment specializzati nelle attività di trasbordo e 
smistamento di container via mare sulle rotte mul-
tinazionali, tende ad essere riduttiva ed a perdere 

sempre più di significato. Attualmente emerge la 
necessità di pensare ad un sistema portuale di ter-
za generazione capace di produrre consistenti quote 
di valore aggiunto nelle aree pertinenti attraverso 
processi di terziarizzazione della logistica. Paralle-
lamente si va prefigurando una funzione del tutto 
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... emerge la necessità di pensare
ad un sistema portuale di terza generazione 

capace di produrre consistenti quote di valore aggiunto 
nelle aree pertinenti attraverso processi 

di terziarizzazione della logistica...

nuova per i porti e per i grandi terminal container. 
ronald Janssens consulente dello studio olande-
se di consulenza Logion BV ha sottolineato «come il 
porto sino ad oggi sia stato considerato alla stregua 
di un vero e proprio collo di bottiglia nella catena 
logistica». l’attuale tendenza punta a rendere que-
ste infrastrutture dei nodi di trasferimento modale 
dove vengono raggruppate e concentrate le funzioni 
di una piattaforma logistica. Questa trasformazione 

naturalmente è spinta dal mercato e deve riceve-
re tuttavia il conforto di infrastrutture telematiche, 
ossia di strumentazioni date dalla combinazione di 
processi di informazione elettronica e di reti di co-
municazione. il porto quindi deve essere dotato di 
reti telematiche che consentano la comunicazione 
tra i diversi attori attraverso l’introduzione di una 
informatizzazione spinta nella programmazione di 
arrivi, partenze e operazioni portuali.

distripark 

la consapevolezza del nuovo ruolo a cui è chiamato 
il trasporto marittimo di container, ma anche l’am-
bizione di svolgere una funzione di coordinamento 
sulla catena logistica distributiva, spinge terminal 
operator leader del settore portuale come ad esem-
pio la Hutchinson e la Port Autority of Singapore ad 
estendere la loro influenza e la loro gestione al di 
fuori dei terminal nelle aree di retroporto, nei distri-
park, e in un futuro ormai non troppo lontano nella 
partecipazione attiva nei grandi programmi infra-
strutturali di nuove reti di trasporto. anche i più im-
portanti scali italiani stanno progettando un sistema 
logistico retroportuale al fine di superare le carenze 
ed i ritardi e per garantire il trasporto terrestre dei 
flussi di origine marittima.
con la nozione di distripark si intende una infra-
struttura ubicata alle spalle della cinta doganale 
portuale, utilizzata come centro di lavorazione e di 
distribuzione di merci, con tutti i servizi connessi, 
che intendono quelli terminalistici propri di un porto 
marittimo o fluviale. Vengono anche intese con la 
stessa dizione quelle strutture intermodali interme-
die che hanno lo scopo di favorire l’integrazione tra 
le diverse modalità di trasporto, per creare le condi-

zioni affinché i porti svolgano le loro funzioni in chia-
ve intermodale offrendo le condizioni per realizzare 
zone portuali immediatamente adiacenti per avviare 
attività logistiche. 
i distripark rappresentano quindi una risposta logistica 
imprenditoriale in grado di soddisfare la domanda 
attraverso l’integrazione di strutture specializzate 
collegate in un’unica piattaforma e nell’ottica di for-
nire servizi più completi, flessibili e di qualità. Tutti 
i grandi porti italiani e a maggior ragione quelli che 
hanno registrato notevoli incrementi di traffico han-
no per primi scoperto le carenze ed i ritardi del loro 
sistema logistico retroportuale. 
in uno scenario ad alto rischio di congestionamento 
si è quindi aperto il problema di dotarsi delle neces-
sarie infrastrutture di ricezione e smistamento degli 
automezzi in stretto coordinamento con le tempisti-
che dei terminal.
I progetti più significativi in questo senso riguarda-
no al nord del nostro Paese il distripark nel porto di 
Genova e trieste. al sud nei porti di napoli e salerno 
è attualmente in fase di studio un maggiore utiliz-
zo delle infrastrutture dell’Interporto Sud-Europa di 
Marcianise e dell’Interporto Campano di Nola.

i terminaL intermodaLi

il trasporto intermodale necessita di apposite strut-
ture, definite terminal di interscambio, nelle quali av-
viene il trasferimento delle unità di carico tra le due 
differenti modalità di trasporto. la strutturazione in-
terna, il lay-out delle funzioni, il dimensionamento e 
la dotazione di attrezzature dipendono dalla tecnica 
impiegata per il trasbordo dal mezzo stradale alla mo-
dalità ferroviaria.
l’ubicazione di tali impianti nodali dovrebbe risponde-
re ad alcuni requisiti essenziali:
l trovarsi nel baricentro delle trazioni terminali stra-

dali, al fine di contenere i costi di queste ultime;

l essere adeguatamente collegati alle linee ferro-
viarie, per non penalizzare i tempi di percorrenza 
dei treni e non accrescere i costi di manovra fer-
roviaria;

l essere adeguatamente collegati alle grandi ar-
terie stradali, per consentire un buon livello di 
fluidità della circolazione veicolare.

In caso di bacini di traffico di notevoli dimensioni 
può essere giustificata l’esistenza di più terminal 
relativamente vicini, posizionabili possibilmente nei 
baricentri dei sottobacini di traffico. Generalmente 
però un eccessivo e non giustificato ravvicinamento 
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tra terminal comporta una serie di conseguenze che 
possono compromettere l’efficienza complessiva del 
trasporto combinato. una rete di terminal troppo fit-
ta territorialmente determina difatti la riduzione della 

concentrazione di carico sui treni, la diminuzione delle 
quantità movimentate nei singoli terminal, l’aumento 
dei costi di movimentazione e la riduzione degli effet-
ti legati alle economie di scala del terminal.

dimensioni e prestazioni di Un terminaL per iL trasporto intermodaLe

i valori dimensionali minimi nell’ipotesi di gestire un 
treno al giorno nei due binari operativi consentono 
una capacità massima teorica di 55.000 unità di cari-
co movimentate l’anno complessivamente in entrata 
ed uscita dal terminal. il calcolo è stato effettuato 

considerando due treni da 35 carri con un carico me-
dio di 1,4 Unità traffico intermodale/carro (valore di 
riferimento assunto come media dei valori da 1,3 a 
1,6 che si verificano nei diversi Paesi Europei) e su 
una operatività di 270 giorni lavorativi all’anno.

Fattori dimensionali dimensioni

lunghezza binari operativi  700 metri
numero binari operativi  2 binari
lunghezza totale binari operativi  1.400 metri
interasse minimo binari  4,60 metri
Superficie totale terminal  40.000 mq.

tabella 1. Valori dimensionali medi-ottimali

Le differenti situazioni locali possono influenzare 
notevolmente la forma e la superficie dei termi-
nal e causare delle dispersioni di area. nel caso 
specifico si è fatto riferimento ad una superficie di 
40.000 metri quadrati. nella tabella 1 vengono 
riportati i valori dimensionali che caratterizzano un 
terminal per il trasporto combinato strada-rotaia.
la sfasatura delle attività al terminal nelle diver-
se ore della giornata, insieme alla versatilità degli 
addetti fra le varie funzioni operative ed ammini-
strative può consentire una riduzione del perso-
nale. si coglie l’occasione per evidenziare che le 
mancate saturazioni degli addetti e delle macchine 
di movimentazione di un terminal (e quindi del-
la sua massima capacità operativa) sono la logica 
conseguenza dei picchi di lavoro corrispondenti 
a certe fasce orarie (ricordiamo che i periodi di 
maggiore impegno operativo sono comprese tra le 
7:30-9:30 e le 15:00-17:00) ed alla diminuzione 
di attività in altre fasce orarie. Già oggi in molti 
terminal il nastro operativo giornaliero si svolge 
su due turni ed in alcuni casi addirittura su tre tur-
ni operativi almeno per un certo numero di giorni 
alla settimana (ove ciò sia giustificato, l’intervento 
introduce aumenti di produzione ed una migliore 
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... Una schematica ripartizione delle infrastrutture logistiche 
consente una ripartizione in categorie: 

quelle a servizio delle merci e quelle a servizio dell’integrazione 
tra diversi sistemi di trasporto e mirata 

a promuovere l’intermodalità...

economia di gestione). l’aumento della capacità 
di movimentazione di un terminal non implica un 
aumento diretto e proporzionale di personale ad-

l’infrastruttura logistica deve essere letta oggi 
come:

l luogo di integrazione tra le diverse forme 
di trasporto mirato ad incentivare l’utilizzo 
dell’intermodalità

l luogo di ottimizzazione dei costi di traspor-
to/distribuzione

l luogo di organizzazione dello stoccaggio e 
distribuzione di prodotti

l luogo di manipolazione, conservazione dei 
prodotti al fine di rispondere a specifiche 
esigenze di servizio e/o per conferire valore 
aggiunto agli stessi.

Schema 1. 

terminaL container

l regional Port
l Porti Diretti
l Porti di transhipment

inLand terminaL

terminal  per t.c. strada-rotaia
l tecniche Orizzontali
l tecniche Verticali
l rO la

Schema 2. le infrastrutture per l’intermodalità

l autoporti
l centri Polifunzionali merci
l interporti
l Piattaforme logistiche
  (distrettuali, generiche, di filiera)
l city logistics
l Distripark
l cross Docking
l transit Point
l ce. Di.
l scali merci

Schema 3. le infrastrutture a servizio delle merci

detto alle varie funzioni, in quanto intervengono 
economie di scala e maggior saturazione delle at-
tività per singolo addetto.

cross docking

in molti Paesi europei si sta affermando una nuo-
va struttura il Cross docking che suggerisce la no-
zione di un transit point molto più veloce nella cir-
colazione della merce. il nuovo concetto impone la 
creazione di una rete di magazzini di media taglia di 
circa 5.000 metri quadrati con raggi d’azione minori 
ed una gestione completamente terziarizzata in cui il 
controllo delle scorte è affidato alla società partner di 
logistica.
il superamento del magazzino centrale, almeno nel 
settore della Grande distribuzione ha un impatto po-
sitivo anche in termini economici. si stima che un 
magazzino centralizzato per la Grande distribuzio-
ne da 20.000 metri quadrati determina un costo di 
stoccaggio sulle merci valutabile in oltre 20 miliardi 
all’anno. la taglia minore dei magazzini offre sensibili 
vantaggi anche sul piano della distribuzione interna 
degli spazi. un magazzino impostato sul concetto di 
Cross Docking incrementa lo spazio utile per lo stoc-
caggio su un rapporto pari al 75% della superficie 
complessiva coperta. Questo significa 3.800 metri 
quadrati da destinare allo stoccaggio su 5.000 metri 
quadrati totali. ricordiamo che in termini indicativi 
un magazzino con lay-out di stoccaggio verticaliz-
zato ed una buona rotazione dei flussi in entrata/
uscita dovrà essere dimensionato sulla base di circa 
2-2,5 metri quadrati/pallets anno movimentati.

concLUsioni
una schematica ripartizione delle infrastrutture 
logistiche consente di suddividerle in due categorie 
e precisamente: quelle a servizio delle merci (Sche-
ma 3) e quelle a servizio dell’integrazione tra i diversi 
sistemi di trasporto (Schema 2) e comunque mirate 
a promuovere ed intensificare l’utilizzo dell’intermo-
dalità. l'investimento in logistica rappresenta una 
grande scommessa per le imprese, per il sistema 
economico e per la collettività. n

Paolo Sartor
paolosart@tin.it
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analisi&sintesi

Lo slogan «chi inquina, paghi», lanciato alla fi ne del se-
colo scorso da un ambientalismo maturo e consapevole 
e fatto proprio, nel 2001, dal «libro Bianco» sui tra-
sporti della vicepresidente della commissione europea, 
loyola de Palacio, è stato spesso applicato all’autotra-
sporto, penalizzando i veicoli pesanti e quindi il traspor-
to professionale che, in quanto organizzato, è più facil-
mente controllabile.

i fUrgoni neL traffico Urbano

ma un convegno del Freight Ledaers Council, sul tema 
«nuovi modelli di mobilità sostenibile nel trasporto delle 
merci. l’utilizzo di energie alternate», che si è svolto il 
19 febbraio a roma, nella sala del carroccio, in campi-
doglio, ha dimostrato che, al contrario, il «contributo» 
dell’autotrasporto all’inquinamento è da addebitare so-
prattutto ai veicoli leggeri, i furgoni del traffi co urbano 
(interdetto ai vecioli pesanti) che sono impiegati dal 
conto proprio e quindi diffi cilmente controllabili.
in italia, infatti, circolano 3 milioni di veicoli adibiti al 
trasporto merci. il loro impatto ambientale è rilevante 
se si considera che essi percorrono ogni anno quasi 75 
miliardi di chilometri. ma all’interno di questa cifra c’è 
un forte squilibrio: 2 milioni e mezzo di furgoni (quasi 
tutti per trasporto in conto proprio e in città) coprono 
i due terzi del chilometraggio, mentre poco più di 500 
mila tir (quasi tutti per trasporto professionale e fuori 

città) percorrono il terzo rimanente. Questo il quadro 
illustrato da rocco Giordano, dell’università di saler-
no, secondo il quale, tuttavia, la crisi in corso potrebbe 
incidere profondamente, riducendo l’attività proprio dei 
veicoli più leggeri, utilizzati da settori produttivi che ap-
paiono più a rischio di fronte all’impatto delle diffi coltà 
economiche.
se, dunque, il settore dei furgoni è quello verso cui indi-
rizzare le misure penalizzanti a sostegno dell’ambiente 
dal dibattito è emerso che non saranno solo i divieti 
a permettere di raggiungere l’obiettivo. al contrario ci 
sarà sempre più bisogno di una miscela coordinata di 
incentivi e limitazioni che diffondano sempre di più i 
carburanti alternativi a basso impatto ambientale e i 
veicoli più ecologici, oltre ad una migliore organizza-
zione del sistema logistico anche attraverso i sistemi di 
trasporto intelligente (iTs).
nel dibattito, tutti gli intervenuti hanno fornito le ri-
sposte di competenza del loro settore. Per i produttori 
di camion, Giovanni Margaria (iveco) ha ricordato 
che varie soluzioni sono in studio: dai biocombustibili 
all’idrogeno. ma ha precisato che specie nel contesto 
della presente crisi economico-fi nanziaria, la più rea-
listica e concreta alternativa ai carburanti tradizionali 
risulta essere il metano. il punto di vista degli autra-
sportatori è stato rappresentato da Francesco del 
Boca (confartigianato trasporti) e da Fabrizio Ossani 
(Federtrasporti). Quest’ultimo, in paricolare, ha sottoli-
neato che per incentivare l’utilizzo dei carburanti ecolo-
goci sarà rilevante l’opera di incentivazione fi scale (ad 
esempio con accise agevolate) e il miglioramento della 
distribuzione sul territorio nazionale di tali nuovi pro-
pellenti.

La citY Logistics

ma esiste anche una risposta in termini organizzativi, at-
traverso li progetti di City Logistics, illustrate da Marco 
Spinedi (italmondo), il quae ha ricordato le esperienze 
di Padova, Vicenza e di diverse città dell’emilia-roma-
gna, sostenute da una legge regionale ad hoc. Progetti 
che incentivano gli operatori ad utilizzare i propri mezzi 
in modo più effi ciente e/o a sostituirli con mezzi meno 
inquinanti, sia realizzando progetti di cdU (centri di Di-
stribuzione urbana), i cui la distribuzione delle merci in 
un’area urbana viene progressivamente affi data ad un 
unico operatore, generalmente pubblico, che si pren-
de carico dell’«ultimo miglio. spinedi si è augurato che 
l’esempio di Veneto ed emilia romagna (già seguito da 
altre città del centro-nord) sia diffuso dal governo uti-
lizzando adeguati strumenti di sostegno sia dal punto 
di vista organizzativo che da quello fi nanziario, come è 
avvenuto in altri paesi nel mondo, quali ad esempio il 
Giappone. (u.c.) n

cOnVeGnO Flc su lOGistica e amBiente

chi inquina deve pagare
ma chi è che inquina?

Il confronto fra conto proprio e conto terzi

40

<3,5 t. 3,5-6,0 t. 6,1-9,0 t. >9,0 t. motrici

<3,5 t. 3,5-6,0 t. 6,1-9,0 t. >9,0 t. motrici

Veicoli/km (mld)

tonnellate/km (mld)

30

20

10

35,0

10,2

2,11
8,32

1,13

9,35

1,703,080,992,40

conto proprio conto terzi
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4,885,254,604,28
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di roCCo GIordaNo

Per avviare concretamente il Piano generale dei trasporti e della logistica
bisogna favorire la crescita dimensionale delle imprese di autotrasporto,
cominciando con il fare chiarezza sulle imprese iscritte all’Albo,
ma senza disporre di veicoli propri, che sono il 30% del totale.

La biografia di Rocco Giordano è pubblica-
ta a pagina 7.

Una radiografia aggiornata
delle imprese
di autotrasporto
per conto terzi

Una radiografia aggiornata
delle imprese
di autotrasporto 
per conto terzi

d
aGli anni Ottanta in italia si discute di 
Piano nazionale dei trasporti (PnT), poi di-
venuto Piano generale dei trasporti e della 
logistica (PgTl), ma è trascorso un quarto 
di secolo senza modifiche sostanziali della 
struttura del sistema, mentre nel frattem-

po tutto è cambiato nella geografia e consistenza 
dei flussi, nel mercato della domanda e dell’offerta 
di mobilità, nelle politiche industriali e commerciali 
delle imprese di produzione e di distribuzione, nei 
processi di produzione dei servizi di trasporto, ne-
gli orientamenti comunitari di politica economica dei 
trasporti. l’urgenza di:
l riequilibrare il sistema modale sulle grandi diret-

trici, in particolare per il traffico merci;
l riorganizzare la portualità e l’aeroportualità;
l alleggerire la mobilità nelle grandi aree urbane;
l mettere in sicurezza il sistema;
l migliorare il differenziale negativo nei confronti de-

gli altri Paesi europei, in termini di competitività;
impone di identificare e realizzare interventi di ot-
timizzazione delle funzioni logistiche differenziati 
in ragione dei territori di riferimento, dei processi 
organizzativi che fanno capo agli attori della do-

manda e dell’offerta, dei mercati di produzione e di 
consumo che gli attori economici presidiano e/o sui 
quali intendono competere. Questo è lo spirito che 
ha animato gli studi di base per la elaborazione del 
Piano della logistica, da cui discendono le policies di 
seguito identificate. 
rispetto a quanto è stato già fatto, ogni giorno si 
legge in qualche comunicato stampa o nel dibattito 
in qualche convegno che occorre un «nuovo» Piano 
nazionale della logistica.
rinviando l’attuazione delle politiche abbiamo rag-
giunto un solo risultato: quello di essere ingessati 
in una crisi strutturale, con scarse risorse e con un 
sistema logistico pubblico.
sul versante delle agende di lavoro del Governo, del-
le commissioni parlamentari, il tema della logistica, 
della sicurezza, resta ancora disarticolato. nella fase 
di approvazione del Piano della logistica del marzo del 
2006 da parte del ciPe e collegato decreto legislativo 
284/05 di attuazione della legge delega 32/2005 si 
era previsto che questo compito di «raccordo» fosse 
affidato alla Consulta generale dell’autotrasporto e 
della logistica, la cui Presidenza è di stretta nomina 
della Presidenza del consiglio.

misUre dirette a favorire La crescita dimensionaLe deLLe imprese

Gli attuali aiuti all’autotrasporto non sono sostenibili 
nel lungo periodo. È pertanto necessario definire un 
orizzonte temporale entro il quale gli aiuti si annul-
leranno e, al contempo, disegnare un percorso di ri-
duzione degli aiuti anno per anno (scivolo). Al fine di 
incentivare la crescita dimensionale delle imprese, 
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crescente nel tempo), la ripartizione di questa som-



Veicoli Imprese %

imprese aventi veicoli (*) 115.726 
imprese senza veicoli 51.948 
 
imprese con un veicolo 52.773 46
imprese con veicoli da 2 a 5 44.356 38
imprese con veicoli da 6 a 10 10.429 9
imprese con veicoli da 11 a 50 6.970 6
imprese con veicoli oltre i 50 623 1
totale 115.726 100
(*) Esclusi i rimorchi  

Una radiografia aggiornata
delle imprese
di autotrasporto
per conto terzi

ma avverrebbe in base a una formula premiale tale 
per cui la riduzione degli aiuti per veicolo impiegato 
è tanto minore quanto più le aziende si aggregano 
in consorzi o per fusione e/o acquisizione, mentre è 
maggiore per le aziende che si rifiutano di crescere.
Prima ancora è necessario un riordino del quadro 
delle aziende che risultano iscritte all’albo degli 
autotrasportatori. 

regione Imprese

abruzzo 3.476
Basilicata 1.853
calabria 4.017
campania 12.299
emilia romagna 17.338
Friuli Venezia Giulia 2.815
lazio 14.519
liguria 3.653
lombardia 29.387
marche 5.251
molise 832
Piemonte 10.480
Puglia 9.874
sardegna 10.671
sicilia 12.716
toscana 9.898
trentino alto adige 2.260
umbria 2.503
Val D’aosta 186
Veneto 13.646
totaLe 167.674

tabella 1. imprese per regione (al 16 giugno 2008)

tabella 2. imprese per veicoli (al 16 giugno 2008)

Le imprese senza veicoLi

allo stato attuale, dopo il processo di normalizza-
zione degli albi provinciali, le aziende che risultano 
avere titolarità ad operare conto terzi risultano, al 
16 giugno 2008, 167.674 (tabella 1). alla luce del 
quadro generale delle aziende risulta evidente che il 
primo punto su cui fare chiarezza è la «radiografia» 
delle imprese che risultano senza veicoli che sono 
51.948, pari al 30,1% del totale (tabella 2). nelle 
more della acquisizione dei risultati delle analisi di 
approfondimenti, le aziende senza veicoli andrebbero 
ritenute iscritte in una sorta di albo speciale, valutan-
do anche la opportunità di «escludere» le stesse dai 
benefici diretti ed indiretti che possono scaturire dalle 
misure necessarie a favorirne l’attività.

iL fondo di garanzia

sulla istituzione di un Fondo di garanzia per l’ac-
cesso al credito delle imprese di autotrasporto sia 
per le attività riguardanti gli investimenti sia per 
l’utilizzo dei fondi per il rifinanziamento del capitale 
circolante, è da circa due anni che il comitato cen-
trale dell’albo degli autotrasportatori ne ha richiesto 
l’istituzione. Questa misura è uno dei cardini degli 
accordi sottoscritti tra il Governo e le associazioni 
di categoria - vedi accordo spagnolo dell’11 giugno 
2008 - che ha riguardano 54 misure di sostegno al 
settore articolato in 7 Dicasteri competenti (svilup-
po 20, economia 12, lavoro 9, educazione politi-
ca 2, interni 5, Giustizia 1, industria 5). la portata 
dell’accordo spagnolo - come di quello francese - ci 
rende sempre più convinti del ruolo di volano del 
settore per l’economia del Paese.
l’istituzione di un fondo di garanzia per l’accesso al 
credito alimentato anche dai contributi versati dal-
le aziende di autotrasporto in proporzione inversa 
al numero di veicoli posseduti avrebbe l’effetto di 
rafforzare il minor costo dell’accesso al credito per 
le aziende di maggiore dimensione. naturalmente, 
è possibile che le aziende di piccole o, addirittura, 
monoveicolari, ritengano non conveniente parteci-
pare al Fondo, ma non partecipando finirebbero per 
escludersi dall’accesso al credito e, quindi, per sci-
volare fuori mercato. indubbiamente una misura di 
questo tipo necessita di utilizzare quota parte delle 
risorse finanziarie previste per il settore. n

rocco Giordano
rocgior@libero.it
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ma quante sono le aziende il cui fatturato non è in re-
lazione al numero di camion e i cui ricavi, quindi, non 
sono determinati dal trasporto? che ruolo hanno nel 
sistema nazionale (perennemente in crisi) del traspor-
to merci su gomma? E come classificarli all’interno 
dell’albo degli autotrasportatori, cui sono iscritti?
Gli interrogativi sono legati ad uno studio presentato 
da rocco Giordano ad un convegno di assotir, tenuto 
il 13 maggio scorso a roma, sul tema «Gli impegni e 
le proposte di Governo e forze politiche».
Giordano ha presentato una ricerca che incrocia i dati 
dell’albo, al quale sono iscritte circa 50 mila imprese 
senza veicoli, con i fatturati annui e i capitali sociali 
delle aziende (vedi nella tabella a fondo pagina un 
campione di imprese dal fatturato compreso tra i 20 
e i 30 milioni annui). ne è uscito un quadro variegato 
che meriterà ulteriori approfondimenti.
nella sua relazione introduttiva al convegno, poi, Gior-
dano ha toccato altri due punti:
1. La definizione del quadro di contesto generale per 

quanto riguarda sia la geografia dei flussi di scam-
bio, sia le politiche poste in campo dall’unione eu-
ropea, ritenute prioritarie per migliorare anche il 
contesto operativo in cui lavorano le aziende:
l la logistica
l i sistemi intelligenti di trasporto (iTs)
l il tema energetico
l il clima

2. un’analisi in profondità del settore dell’autotra-
sporto in italia, imperniata su tre tipi di aziende:
l il conto proprio poco cosciente nella sua re-

ale consistenza e nella specifica realtà a scala 
geografica e per settori operativi

l il conto terzi ormai notoriamente sezionato 
in due blocchi: il 70% delle aziende con il 30% 
dei veicoli; 30% di aziende con l’altro 70%.

il dibattito seguito all’introduzione di Giordano è stato 
imperniato sulla prolungata situazione di emergenza 
e di incertezza del settore che impone una riflessio-
ne non solo sul tema crisi, ma anche sul fatto che il 
comparto è stato colto da questa in una situazione di 
fragilità e sulla necessità di stabilire nuove regole per 
gestire il presente e preparare il futuro. a cominciare 
dalla rappresentanza, tema posto sul tavolo, nel suo 
saluto dal Presidente nazionale di transfrigoroute ita-
lia-assotir, Anna Vita Manigrasso, che ha ribadito la 
richiesta di accogliere la «neonata» associazione all’in-
terno della consulta per consentirgli  di partecipare ai 
tavoli di lavoro e agli incontri con il Governo. 
una tavola rotonda introdotta e conclusa da Claudio 
donati, segretario Generale di assotir, ha poi dibattu-
to i seguenti punti:
1. la risposta all’emergenza, al di là delle misure ad 

hoc, pone la necessità di una strategia comples-
siva per il sistema del trasporto merci, capace di 
individuare tempesivamente priorità e soluzioni.

2. come intervenire sull’oggi in vista del domani. Vie-
ne posto il tema del Fondo di garanzia con l’Abi.

l’obiettivo è duplice: per trasformare la minaccia della 
crisi in opportunità è il momento di riscrivere nuove 
regole. in questo caso si tratta però di gettare il cuore 
oltre l’ostacolo, pensando alla crisi come al passato o 
in una fase di riemersione. Qual è l’opportunità di una 
rappresentanza trasparente capace di far leva sull’au-
tonomia dell’autotrasportatore per guadare il fiume?
Questi quesiti hanno animato il dibattito con la parte-
cipazione di aurelio Misiti e Silvia Velo, della com-
missione trasporti della camera.
Quali conclusioni? il settore richiede una più forte rap-
presentanza, il Governo ribadisce gli impegni. l’im-
pressione è che l’assente (cioè la committenza e le 
aziende di intermediazione) abbia sempre ragione.

Progressivo Posizione Valore della capitale  numero veicoli altra altri
del campo in classfica produzione sociale Rimorchi Semirim. Autocarri Trattori Speciali Sede sede veicoli

13 125 29.850.466 1.310.400 0 1 0 0 5
14 135 28.589.079 750.000 1 84 0 72 92
15 144 27.538.650 517.000 5 150 11 138 1
16 154 25.805.538 72.000 4 108 5 7 2
17 164 24.125.704 5.500.000 7 82 5 50 0
18 174 23.207.697 650.000 2 242 5 161 0
19 185 22.570.754 260.000 0 61 1 21 1 sede prim. sì sì
20 195 21.605.999 108.465 0 75 0 80 2
21 206 20.528.162 1.000.000 14 202 22 131 0 

Campione di imprese con valore della produzione 20÷30 milioni di euro
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in marGine al cOnVeGnO Di transFriGOrOute italia-assOtir

Quelle aziende a fatturato alto e veicoli zero
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Anche se frammentarie, le numerose esperienze condotte in Italia e all’estero 
dimostrano che i sistemi Its possono apportare enormi vantaggi all’ambiente, 
all’efficienza, alla produttività e, soprattutto, alla sicurezza dei trasporti. 
Ma devono misurarsi con due parole chiave: integrazione e diffusione
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Maria Grazia D’Onofrio è laureata in Scien-
ze dell’Informazione. Ha maturato decennale 
esperienza nei Sistemi GIs per la Gestione 
logistica e la Localizzazione e Gestione di flotte 
di mezzi e/o persone; in qualità di esperto di 
Sistemi territoriali e Sistemi di localizzazione 
e posizionamento a diversi progetti in ambito 
Pubblica amministrazione, in particolare per Si-
stemi informativi di tutela dell’ambiente sia per 
le Forze armate che per alcune amministrazioni 
centrali e locali. Ha realizzato numerose pub-
blicazioni e si è costantemente occupata di for-
mazione realizzando e/o partecipando a diversi 
progetti insegnando e tenendo seminari.

di MarIa GraZIa d’oNoFrIo

L’
usO Dell’inFOrmaZiOne e della telematica, 
attraverso i cosiddetti sistemi iTs (Intelligent 
transportation System) è uno strumento fon-
damentale per aumentare l’efficacia nella ge-
stione di reti e sistemi complessi.
la possibilità di ricorrere a veicoli o sistemi di 

trasporto a uso condiviso e di rendere efficiente lo 
spostamento di persone e merci consente di ridurre 
le risorse impiegate abbattendo il relativo impatto 
sia in termini economici, che ambientali e sociali.
Gli iTs si compongono da uno o più delle seguen-
ti categorie di servizi attualmente a diversi stadi di 
maturazione tutti di grande interesse sia a livello lo-
cale che centrale di politica dei trasporti:
l atms (Advanced Traffic Management Systems) 

per monitorare il flusso del traffico e forniscono un 
supporto decisionale per ridurne la congestione;

l atis (Advanced Traffic Information Systems) per 
fornire ai viaggiatori un’assistenza di navigazione 
e informazioni in tempo reale sulle condizioni at-
tuali del percorso affrontato;

l ahs (Automated Highway Systems) per supporta-
re e sostituire il pilota durante la fase di guida;

l avd (Automatic Vehicle Driving) per studiare lo svi-
luppo di veicoli dotati di componenti automatici.

l’adozione di questi sistemi interessa principalmen-
te i seguenti aspetti:
l Sicurezza stradale

Si è stimato che circa il 90% degli incidenti sia 
causato da errori umani; ne deriva che elimi-
nando la componente umana dalla guida, o al-
meno limitandone l’influenza, a favore di sistemi 
di guida automatici con un tasso di errore molto 
basso, del tipo Ahs e Avd, si possono raggiungere 

ottimi risultati per quanto riguarda la salvaguar-
dia di persone e mezzi.

l Congestione del traffico
rilevazione degli incidenti nelle aree urbane, 
mediante sistemi ATms, per diminuire il tempo 
di risposta del personale di pronto intervento e 
quindi permettere una più efficiente eliminazio-
ne del blocco; fornire informazioni ai viaggiatori 
sulle condizioni di traffico nelle diverse vie e sui 
relativi tempi di percorrenza; utilizzo dei sistemi 
ATis, per effettuare una scelta più ragionata del-
la strada da seguire incrementando l’efficienza 
operativa del sistema.

l Impatto ambientale
l’utilizzo degli iTs ha anche una forte influenza 
sull’ambiente ad esempio riducendo la conge-
stione del traffico si ha una riduzione delle emis-
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sioni di gas nocivi; oppure riducendo il numero 
di veicoli presenti sulla strada grazie al loro uso 
ottimale si possono abbattere le emissioni. 

l Sviluppo economico
l’adozione di sistemi iTs favorisce l’uso ottimiz-
zato delle risorse che già rappresenta un van-
taggio economico, inoltre l’efficienza del sistema 
trasporto è sicuramente fonte di forte attrattività 
per gli operatori generando espansione del mer-
cato e relativi investimenti sia infrastrutturali 
che operativi. 

il sistema dei trasporti si presenta, in termini spa-
ziali e temporali, sempre più esteso, congestionato 
e bisognoso di informazioni, quindi le parole chiave 
dei sistemi intelligenti di trasporto (iTs) sono inte-
grazione e diffusione.
nell’ottica di integrazione dei sistemi di trasporto in-
telligente (iTs), di condivisione delle informazioni a 
livello paneuropeo e di gestione delle infrastrutture 
di trasporto è stato redatto l’Action Plan for the De-
ployment of Intelligent Transport System in Europe 
focalizzato soprattutto sul trasporto stradale e le sue 
interfacce con altri modi di trasporto (co-modalità).
Le verifiche eseguite, con gli attori coinvolti nel pro-
cesso del trasporto, hanno consentito di evidenziare 
che le principali carenze, presentate dai sistemi iTs 
casalinghi, sono la mancanza di copertura europea, 
la mancanza di diffusione armonizzata ed unifor-
me, la mancanza di cooperazione ed integrazione; 
in questo senso l’unione europea, grazie al princi-
pio della sussidiarietà, può operare un intervento 
in tema di politica comune dei trasporti e delle reti 
transeuropee.
i contenuti della proposta di direttiva della commis-
sione europea sono riassunti in 6 azioni prioritarie e 
si occupano principalmente di efficienza, efficacia e 
sicurezza del trasporto stradale ed ha un orizzonte 
temporale di 5 anni (2009-2014):
1. Uso ottimale della strada, del traffico e dei dati re-

lativi alla circolazione.
2. continuità dei servizi iTs per la gestione del traffico 

e delle merci nei corridoi di trasporto europei e nelle 
conurbazioni.

3. sicurezza stradale e protezione dei sistemi di tra-
sporto.

4. integrazione dei veicoli nelle infrastrutture di tra-
sporto.

5. sicurezza e protezione dei dati e questioni legate 
alla responsabilità.

6. cooperazione e coordinamento europeo per gli iTs.
il fatto che l’Action Plan rappresenti a tutt’oggi solo 
una proposta di direttiva europea può essere causa 
di ulteriore frammentazione in un mercato di solu-

zioni locali e verticali che fiorisce quotidianamente.
Di certo le vicende politico-economiche internazio-
nali e le imminenti elezioni del Parlamento europeo 
hanno rallentato i lavori ma la presente proposta, 
se sarà recepita, rappresenta una necessaria stan-
dardizzazione di indirizzo ed un punto di inizio per 
l’integrazione e la cooperazione anche se alcune mi-
sure contenute non danno una indicazione precisa 
ma solo dei suggerimenti generali.
nell’Action Plan si fa riferimento a due comitati che 
dovranno essere costituiti come organi di coordina-
mento e supervisione, proprio per colmare gli ele-
menti ancora vaghi della proposta: 
l European its Committee: formato dai rappre-

sentanti degli stati membri, avrà il compito di 
assistere la commissione europea nell’adozione 
di misure specifiche in tema di:
1. definizione di una piattaforma di bordo aperta,
2. gruppo di scambio delle informazioni, 
3. uso ottimale dei dati su strade e traffico,
4. continuità territoriale dei sistemi,
5. sicurezza dei dati, tutela della privacy, respon-

sabilità del dato.
l European its advisory Group: formato dai 

rappresentanti delle imprese, degli operatori del 
trasporto degli utenti e di altri stakeholder con il 
compito di fornire consulenza tecnica e commer-
ciale sui potenziali di mercato e la segmentazio-
ne di domanda e offerta

le numerose, ma frammentarie, esperienze condot-
te sia in italia che all’estero dimostrano che i si-
stemi iTs possono apportare alla collettività enormi 
vantaggi per l’ambiente, l’efficienza, la produttività 
e, soprattutto, per la sicurezza dei trasporti. Vantag-
gi ancora maggiori derivano dalla creazione di una 
piattaforma comune su cui confrontarsi, concertare 
e individuare elementi caratterizzanti le politiche del 
sistema di trasporto europeo. l’accoglimento della 
proposta di direttiva e il seguente recepimento ed 
attuazione da parte degli stati membri consentiran-
no di creare nuovi mercati per i componenti, per i si-
stemi e per i servizi, pertanto i sistemi intelligenti di 
trasporto sono destinati a svolgere un ruolo sempre 
più incisivo e determinante per lo sviluppo attuale e 
futuro del sistema dei trasporti. n

Maria Grazia D’Onofrio
mariagrazia.donofrio@italgo.it
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sicureZZa.1/cOnVeGnO Dell’aci

la Fia: 10 anni di interventi

se non ci sarà un decisa inversione di tendenza, le vit-
time di incidenti stradali nel mondo aumenteranno del 
46% nei prossimi 10 anni, da 1,3 milioni di morti del 
2008 fino a 1,9 milioni nel 2020. Lo afferma il 2° Rappor-
to della commissione per la sicurezza stradale Globale 
della fiA Foundation, presentato a roma in un convegno 
promosso dall’automobile club d’italia.
contro questa escalation la commissione chiede all’onU, 
al G8, all’oms e ai singoli stati, 10 anni di interventi per 
la sicurezza stradale. l’obiettivo è di dimezzare le vittime 
sulle strade, salvare 5 milioni di vite, prevenire il feri-
mento di 50 milioni di persone e risparmiare oltre 2.300 
miliardi di euro in costi sociali.

Le richieste in tre pUnti

in dettaglio, la richiesta si articola nei seguenti punti:
1. l’investimento di 300 milioni di dollari da parte della 

comunità internazionale - che riunisce i finanziatori 
governativi e le organizzazioni filantropiche private - 
in un piano d’azione decennale al fine di sviluppare 
capacità a livello globale, regionale e nazionale, non-
ché di attivare progetti pilota e dimostrativi.

2. l’attribuzione alla sicurezza stradale del 10% del 
budget della Banca mondiale destinato allo sviluppo 
della rete infrastrutturale del pianeta.

3. l’impegno dei governi nazionali nell’attuazione di in-
terventi specifici per:
• l’istituzione di un’agenzia per la sicurezza stradale;
• l’innalzamento degli standard qualitativi delle in-

frastrutture;
• il miglioramento della sicurezza attiva e passiva 

dei veicoli;
• la diffusione di una nuova cultura della mobilità 

responsabile;
• l’armonizzazione dei sistemi di raccolta dei dati 

sull’incidentalità.
le proposte della commissione saranno discusse nella 
1ª conferenza interministeriale mondiale sulla sicurezza 
stradale che si terrà a novembre a mosca. «Gli incidenti 
stradali sono una piaga sociale ed economica», ha com-
mentato il presidente dell’aci, Enrico Gelpi, «che ha bi-
sogno di prevenzione. Gli investimenti necessari per la 
messa in sicurezza delle strade italiane sono stimabili in 
circa 40 miliardi di euro, i cui ritorni sarebbero evidenti: 
ogni euro speso consentirebbe un risparmio di 20 euro 
di costi sociali dovuti all’incidentalità». n

sicureZZa.2/cOnVeGnO De «l’OPiniOne»

autotrasporto: meno sinistri 

Diminuiscono gli incidenti stradali con veicoli commer-
ciali superiori alle 3,5 tonnellate a pieno carico, nel 
primo trimestre del 2009, rispetto allo stesso periodo 
dello scorso anno. i dati, che segnano un decremento 
di quasi un terzo dei sinistri in autostrada, sono sta-
ti illustrati dal direttore della Polizia stradale, Piero 
Caramelli, nel corso di un convegno organizzato dal 
quotidiano L’Opinione, sul tema: «autotrasporto e si-
curezza stradale. Più ambiente, meno incidenti».

L’incrementto dei controLLi

nel corso del dibatito, il sottosegretario ai trasporti, 
Mino Giachino, ha sottolineato come la diminuzione 
degli incidenti con il coinvolgimento di veicoli pesanti 
per il trasporto delle merci coincida con l’incremento 
dei controlli: questi ultimi sono infatti aumentati, tra 
il 2008 e il 2009, del 73% per quanto riguarda i vei-
coli comunitari, del 46,1% (extracomunitari) e 12,9% 
(nazionali). l’incremento dei controlli, effettuati su 
strada con gli appositi centri mobili di revisione, ha 
permesso di accertare un maggior numero di violazio-
ni, in particolare da parte dei veicoli comunitari, le cui 
irregolarità riscontrate sono cresciute dl 60,5%.

L’incrementto dei controLLi

la voce degli autotrasportatori è stata portata dal 
segretario dell’anita, Alfonso Trapani, il quale ri-
cordando che garantire la sicurezza è compito dello 
stato, ha invitato il governo ad adottare misure pe-
nalizzanti nei confronti degli autotrasportatori che non 
sono in regola anche amministrativamente, perché la 
sicurezza può essere garantita unicamente da aziende 
di trasporti rispettose delle regole: chi non paga l’iva 
o non rispetta i turni di lavoro e di riposo, lo fa per 
mettere in atto una concorrenza sleale; chi risparmia 
sulla manutenzione, lo fa per mettersi sul mercato a 
prezzi più bassi.

iL nodo deLLa Logistica

in conclusione Silvia Velo, della commissione tra-
sporti della camera, ha ricordato che sulla sinostro-
sità dei veicoli commerciali incide anche il costo della 
logistica che in Italia è intorno al 22% contro il 16% 
della media europea, comprimendo il prezzo dei tra-
sporti per rendere i prodotti italiani un po’ meno com-
petitivi. n

 1° trim. 2° trim. Differenza Differenza
 2008 2009 assoluta percentuale

Autostrada 1.671 1.176 -495 -29,6%
Viabilità ordinaria 582 480 -102 -17,5%
Totali 2.253 1.656 -597 -26,4%

Fonte: Polizia stradale

Incidenti con veicoli commerciali con più 3,5 t.

Sd
L 

II
/2

   
 4

7
C

O
N

V
E
G

N
I.

4



quando&dove

17/18 GiuGnO 2009
meeting transport&Logistic 2009
stresa (novara)
La 17ª edizione del Meeting, divenuta negli anni una 
delle più importanti Convention internazionali d’af-
fari, è strutturata su due giornate di incontri one-to-
one tra domanda e offerta del settore. 
www.miev.it/

22/23 GiuGnO 2009
modeLs and technoLogies for its

roma (italia)
Conferenza scientifica internazionale presso la facol-
tà di Ingegneria dell’Università «La Sapienza» sulle 
tecnologie per i Sistemi intelligenti di trasporto. 
w3.uniroma1.it/its2009/

25 GiuGnO 2009
Logistika meeting

tivoli (roma)
5ª edizione della convention per incontri d’affari tra 
direttori della logstica e dirigenti d’impresa. 
www.meetinginternazional.it

15/17 settemBre 2009
seatrade eUrope

amburgo (Germania)
Incontro al vertice sui trasporti d’acqua (marittimo 
e fluviale, con navi o traghetti) rivolta al principale 
mercato del settore: quello europeo.
www.seatrade-europe.com

21/25 settemBre 2009
its WorLd congress 2009
stoccolma (svezia)
Conferenza mondiale dedicata ogni anno al confron-
to di esperienze nell’applicazine dei Sistemi intelli-
genti di trasporto. 
www.itsworldcongress.com/

21/23 OttOBre 2009
exporaiL india 2009
new Delhi (india)
Esposizione di competenze, prodotti e tecnologie per 
le ferrovie rivolta agli operatori indiani e internazio-
nali, in un Paese che ospita una delle reti ferroviarie 
più ampie del mondo ancora in via di sviluppo.
www.exporailindia.com/

26/28 OttOBre 2009
2nd WorLd roads conference

suntec (singapore)
Seconda edizione della Conferenza internazionale 
dedicata allo «Sviluppo del trasporto urbano soste-
nibile»
www.wrcsingapore.sg/

1/3 nOVemBre 2009
sitL dUbai

Dubai (emirati arabi)
Esposizione di strumenti logistici innovativi, in una 
delle aree più dinamiche dell’economia mondiale.
www.sitldubai.com

4/6 nOVemBre 2009
Logistica gLobaL 2009
Porto (Potogallo)
Fiera della logistica, dei servizi e dei trasporti, con 
seminari, dibattiti e incontri per migliorare la cono-
scenza del settore a sostegno delle imprese.
www.logisticaglobal.exponor.pt/

17/19 nOVemBre 2009
traspoqUip Latin america 2009
san Paulo (Brasile)
Esposizione sulla sicurezza, l’efficienza e la comodi-
tà delle infrastrutture per i trasporti di terra, di mare 
e d’aria.
www.transpoquip.com/

8/10 GiuGnO 2010
expo ferroviaria 2010
torino (italia)
La maggiore esposizione italiana del trasporto fer-
roviario, dedicata ad ogni settore del mercato, dalla 
tecnologia del materiale rotabile, dei binari e delle 
infrastrutture a quelle della segnalazione e della co-
municazione.
www.expoferroviaria.com 

21/24 settemBre 2010
innotrans 2010
Berlino (Germania)
Undicesima edicizione della maggiore esposizione 
mondiale dedicata al trasporto ferroviario: equipag-
gaimento degli interni, trasporto publico, infrastrut-
ture epigee e ipogee, tendenze e nuove proposte.
www.innotrans.comSd
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Area complessiva m2 592.418 

Area di ampliamento m2 90.778 

Area fasce di rispetto stradale e ferroviario m2 18.140

Superficie territoriale m2 483.500

Area Intermodale m2 103.600

Superficie comparti logistica m2 320.620

di cui comparto est m2 74.480
di cui comparto sud ovest m2 246.135

Area di pertinenza centro direzionale m2 2.475

Area servizio mezzi m2 5.345

di cui superficie coperta dall’officina m2 610

Area destinata alla viabilità m2 10.705 

Area standards recuperata in piano m2 40.755

di cui a verde m2 26.740
di cui a parcheggi m2 14.015

La planimetria

PARAMETRI E CIFRE

Area di Ampliamento Logistica Settore Sud-Ovest

Verde
Piazzali

Fascio 
presa/consegna

Gate Intermodale

Centro Direzionale

Servizi ai mezzi

Terminal intermodaleLogistica 
Settore Est

Settore 
Intermodale

Area 
Ferroviaria

Linea
Casale M. 
Mortara

Verde




