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TRA ANALISI DEI DATI
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Alberto Frondaroli
Rocco Giordano
Carlo Putignano

GIORDANO EDITORE

Il tema della sicurezza stradale € al centro del dibattito politico, sia per gli aspetti regolamentativi sia per

le politiche ritenute necessarie affinché gli «attori» infrastruttura-veicolo-ambiente possono muoversi

nella logica di sistema. Le esperienze maturate nel corso degli anni attraverso i numerosi studi e ricerche

ci hanno consentito di tracciare le criticita che negli ultimi 20 anni hanno caratterizzato la mobilita del

Paese. Negli anni ‘80 il tema di fondo della sicurezza era legato soprattutto alle infrastrutture, sia per la

scarsa capacita sia per gli standard operativi, con una mobilita che andava sempre piu orientandosi al

mezzo privato.

Negli anni 2000 & scoppiato il primo conflitto tra la scarsa capacita delle infrastrutture e il tasso di

motorizzazioni del Paese. Conflitto che in assenza di interventi di mitigazione ha spinto a modificare il

comportamento degli utenti della strada che ormai utilizzano sempre piu per la fascia di eta dai 18 ai 40

anni le due ruote per effetto della congestione e delle limitazioni ad accedere ai grandi centri urbani. Nel

frattempo il «conflitto» tra le componenti del sistema hanno fatto emergere due elementi importanti:

® una fascia giovanile sempre pilu «distratta» alla guida;

@® un sistema dei controlli che richiede una maggiore sistematicita e un rafforzamento delle sinergie tra
i diversi organismi deputati al controllo.

Per l'autotrasporto gli studi di settore nel corso degli anni hanno aperto squarci per fare chiarezza sul

ruolo dei veicoli commerciali in ordine alla incidentalita.

Gli attori, con i loro cambiamenti hanno cercato di definire, ruoli e le criticita per possibili azioni di inter-

vento finalizzate ad una mobilita piu sicura.
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EDITORIALE

di Rocco Giordano
ABSTRACT

POLITICA DEI TRASPORTI

Per uscire dalla recessione occorre

una lettura critica dei dati economici
L’Ttalia era un Paese manifatturiero.

Ma oggi il 71% del valore aggiunto e nei servizi.
di Mariano Bella

MEDIA

POLITICA DEI TRASPORTI

L'Europa di fronte alla crisi:
un survey con gli esperti
Gli esperti indicano la strada a Bruxelles: finalismo

economico, accesso al credito, fomazione e controlli.

di Rocco Giordano
NORMATIVA

LOGISTICA

Modelli di trasformazione del territorio

in metropoli e filiere territoriali logistiche
Un metodo per le scelte della logistica urbana,
una cultura assente nelle principali citta italiane.
di Ennio Forte e Lucio Siviero

LOGISTICA

Il terminal intermodale di Mortara

nella peculiarita del pavese

Un’infrastruttura finanziata dalla Regione Lombardia
in un‘area che é crocevia del trasporto del Nord Est.
di Raffaele Cattaneo

DIARIO

AUTOTRASPORTO

Faccia a faccia tra committenti

e autotrasportatori: i punti condivisi
Confronto pubblico fra Giuseppe Mele
(Confindustria) e Pasquale Russo (Conftrasporto)
a cura di Umberto Cutolo

STUDI

RICERCA E INNOVAZIONE

Un sistema di calcolo dei costi di gestione
per i singoli viaggi dell’autotrasporto

Un software dell’Albo degli utotrasportatori,
permette un calcolo personalizzato

dei costi per ogni servizio di trasporto

di Umberto Cutolo

APPUNTAMENTI

SOMMARIO

m
<
S~
-
=
—
=)
W




IL TPL TRA CRITICITA
E POLITICHE DI INTERVENTO

Atti dei Convegni
di Roma (20 novembre 2008)
e di Napoli (6 marzo 2009)

Interventi di

Valeria Battaglia, Andrea Boitani,
Giulio Cantarella, Ennio Cascetta,
Rodolfo De Laurentiis, Guido Del
Mese, Ennio Forte, Francesco
Fortunato, Alberto Frondaroli,
Rocco Giordano, Gabriele Grea,
Renato Mele, Giuseppe Moesch,
Giorgio Spatti,
Paolo Stampacchia,
Stefano Zuneralli

GIORDANO EDITORE

Questo volume raccoglie gli interventi dei due convegni di presentazione del libro «La liberalizzazione del
trasporto pubblico locale: tra regole e mercato», di Rocco Giordano, pubblicato da Giordano Editore nel
settembre 2007.

L'interesse suscitato dal primo convegno, svoltosi a Roma il 20 novembre 2008) ha indotto, in primo luo-
go, a raccogliere i testi degli interventi predisposti dai relatori che quindi sono stati consegnati in forma
scritta e corredati di tavole esplicative (e sono pubblicati nella prima parte di questo volume), e succes-
sivamente ad organizzare un seminario di lavoro, ampliando il dibattito ad un ventaglio di soggetti che,
partendo dai contenuti del volume di Giordano, hanno potuto rappresentare, piu nel dettaglio, le posizioni
dei mondi dei Saperi, dell'Impresa e delle Regole.

Gli interventi di questo secondo convegno, svoltosi a Napoli il 6 marzo 2009, sono stati registrati durante
il seminario e sono raccolti integralmente nella seconda parte di questo volume. I testi di tutti e due i
dibattiti, inoltre, sono pubblicati pubblicati come supplementi della rivista on line «Sistemi di logistica».
Il volume, allegato alla pubblicazione da cui traggono origine - il libro di Rocco Giordano - offre pertanto
un quadro completo della situazione del Trasporto pubblico locale in Italia, delle sue criticita, delle sue
prospettive, delle soluzioni proposte, delle normative vigenti, delle interrelazioni con l'intero sistema dei
trasporti, delle ricadute della crisi economica sul settore, che sicuramente costituisce come un punto di
riferimento chiaro, preciso e concreto in un settore i cui mali (e le cui medicine) sono conseguenza di
atteggiamenti che vanno dalla rassegnata indifferenza alla miope trascuratezza.




Paesi emergenti
chiedono impegni precisi da parte dell'Oc-
cidente sul trasferimento delle tecnologie
verdi e di capitali, per aiutare i paesi emer-
genti ad affrontare lo sviluppo tecnologico
con una fase di adattamento necessario.

Hu Jintao non ha messo il suo paese fra quelli bi-
sognosi di aiuti, che invece vuole vedere indirizzati
soprattutto verso i piu poveri del pianeta.

E una posizione politicamente abile, rafforza il credi-
to di Pechino nei confronti dei suoli alleati del Terzo
mondo. La richiesta cinese e indiana non & esorbi-
tante: I'1% del PiL dei paesi piu ricchi € quanto chie-
dono di destinare agli «aiuti verdi» verso il Sud del
Pianeta. Si tratta di 300 miliardi di dollari, un decimo
di quanto é stato usato per il salvataggi delle banche
americane (*).

Hu Jintao non si € sbilanciato su quanto la Cina po-
trebbe tagliare le sue emissioni di CO, ma ha parlato
di una «riduzione notevole» entro il 2020. Questo
linguaggio pud essere colto come la disponibilita
preliminare ad aprire un negoziato. In cui tutti devo-
no arrivare disposti a mettere qualcosa sul tavolo.
Il problema del clima si va ponendo ormai con forza.
Nel gioco mondiale le grandi potenze sanno che mo-
dificare il trend delle emissioni, significa modificare
le strategie politiche ed individuare gli obiettivi che
nel medio-lungo termine devono portare ai risultati
attesi.

Le implicazioni che sottostanno a questa prospettiva
sono talmente complesse che il dibattito ormai copre
le agende degli organismi internazionali. L'incontro
che si & tenuto all’'Onu, dove si & detto di tutto, pre-
senta un elemento di attenzione che & nella continu-
ita delle politiche delle grandi potenze mondiali.

Il trasferimento di tecnologie mature, sostenuto
da una politica ambientale piu severa verso i paesi
emergenti e finalizzato soprattutto a sostenere ed
accelerare i processi di sviluppo in particolare del
Continente Africano che nelle strategie delle poten-
ze mondiali € visto come grande area di giacimenti
ed allo stesso tempo di consumo.

La green economy si gioca a livello mondiale; ma
siamo certi che tutti pensano di mantenere I'impe-
gnho rinunciando a qualcosa? O se presumibilmente

* Corriere della Sera, settembre 2009

alcuni pensano di trasferire ai piu deboli tecnologie
mature che continueranno ad inquinare? Tutto que-
sto non & che e finalizzato a potenziare nei paesi
gia sviluppati i processi di innovazione tecnologica?
Questa strategia della green economy sancita da
impegni presi da parte delle grandi potenze, a no-
stro avviso va avviata subito con obiettivi a medio
termine e non al 2050 quando sara troppo tardi! In
questo quadro cosi definito si innesta il «gioco» di
quei paesi che detengono le posizioni privilegiate nel
settore dell’energia e della finanza.

Innestare meccanismi troppo bruschi e/o di forti ac-
celerazioni puo provocare suscettibilita nei paesi che
detengono le fonti energetiche e nei paesi che pre-
sentano surplus finanziari e che hanno allocato nei
paesi occidentali risorse finanziarie considerevoli.
Una esemplificazione: il 40% del debito pubblico
americano & sottoscritto da investitori cinesi!

I detentori delle fonti energetiche hanno strumenti
adeguati per determinare situazioni di accelerazioni
o di blocco rispetto ai grandi progetti di energia al-
ternativa. Nel corso degli ultimi cinque anni abbiamo
assistito a «scosse» sensibili nella economia mon-
diale per effetto delle variazioni del prezzo del greg-
gio quando nello spazio di alcuni mesi & passato da
50 a 160 dollari il barile 0 quando successivamente
la finanza mondiale ha creato una forte «stenosi»
nell’equilibrio dei mercati finanziari per effetto della
crisi del sistema bancario internazionale.

Questa nostra convinzione di definizione degli sce-
nari che si prospettano sul piano geo-economico &
oltremodo importante per gli effetti che possono de-
terminarsi sulle politiche degli scambi che si apro-
no nei prossimi dieci anni; queste conoscenze sono
necessarie per poter piu correttamente operare nel
settore della economia applicata e piu specificamen-
te della Politica economica per la logistica.

A fronte di un tema macro economico di scala geo-
grafica mondiale per il momento non ancora risulta
definito un percorso stabile da parte dei grandi or-
ganismi internazionali che ci consente anche di ra-
gionare in termini meno congiunturali.
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POLITICA DEI TRASPORTI
Per uscire dalla recessione occorre
una lettura critica dei dati economici

di Mariano Bella

I dati economici del Paese vengono solitamente regi-
strati con strumenti metodologici che hanno bisogno
di essere affinati per tener conto dei cambiamenti
strutturali dell’'economia che tendenzialmente € sem-
pre piu orientata ai servizi soprattutto nei Paesi occi-
dentali. Alcuni settori dell'economia italiana, invece,
vengono trascurati, quali il turismo, la logistica, la
ricerca, non per colpa della crisi che stiamo vivendo,
ma per la nostra «pigrizia» a cogliere le nuove op-
portunita, attraverso una lettura critica dei dati.

POLITICA DEI TRASPORTI
L’'Europa di fronte alla crisi:
un survey con gli esperti

di Rocco Giordano

La recessione economica dei Paesi del mondo oc-
cidentale, ma anche della nuova Europa, e stata al
centro di un incontro di esperti di settore, convocati a
Bruxelles dalla Commissione ai Trasporti dell’'Unione
europea proprio per valutare Iimpatto che I'attuale
crisi internazionale sta avendo sul settore dei traspor-
ti e in particolare dell’autotrasporto a livello europeo.
L’‘analisi é stata ampia sul piano delle valutazioni per
focalizzare I'attenzione sul tema delle infrastrutture,
in particolare sulla connettivita delle reti, su strumen-
ti finanziari per facilitare il superamento della crisi,
sulla formazione per cogliere le nuove opportunita.

LOGISTICA
Modelli di trasformazione del territorio
in metropoli e filiere logistiche

di Ennio Forte e Luca Siviero

Il territorio urbanizzato, soprattutto delle aree
metropolitane, si presenta sempre pit a sviluppo
diffuso, con un processo di modifiche nella desti-
nazione d‘uso del territorio, che richiede analisi
sempre pit dinamiche e politiche di intervento
capaci di sostenere le scelte degli operatori e dei
cittadini. Tali analisi appaiono al momento carenti
proprio nella gestioni dei grandi sistemi metropoli-
tani, mentre le aree di produzione e quelle di con-
sumo sono sempre pit indipendenti e pertanto il
tema della logistica urbana diventa dominante per
accompagnare le attivita nella logica del processo
di filiera.

LOGISTICA
Il terminal intermodale di Mortara
inserito nella specificita del pavese

di Raffaele Cattaneo

La Provincia di Pavia rappresenta una sorta di
«cuneo» sulla direttrice porti liguri/aeroporto di
Malpensa e presenta una «vocazione» allo sviluppo
di poli logistici e di tutte le attivita ad esse connes-
se (lavorazione, packaging ecc). Pit in generale,

la provincia di Pavia si trova nel «cuore» del Nord
Ovest d’Italia, ossia I'area che nel suo complesso
presenta una interessante dotazione infrastrutturale
a livello nazionale. Per questo la Regione Lombardia
ha individuato nell’Agst di Pavia 13 interventi, per
700 milioni di euro, tra i quali il terminal logistico di
Mortara.

AUTOTRASPORTO
Faccia a faccia tra committenti
e autotrasportatori: i punti condivisi

confronto tra Giuseppe Mele e Pasquale Russo
L‘osservatorio sui costi, previsto dalla Consulta
Generale per I'autotrasporto e la logistica delineato
dall‘art. 83 bis almeno nella sua impostazione per
valutare gli elementi di formazione dei prezzi nel
settore dell’autotrasporto, é al centro del dibattito
quotidiano che oscilla tra le tesi dei costi minimi e la
formazione dei prezzi lasciata al mercato regolato:
gli strumenti di analisi ci sono, le tesi sono ormai
note, occorre solo la formazione di un tavolo tecnico
capace di monitorare i parametri di valutazione sotto
il vincolo della sicurezza e della efficienza dei servizi.

RICERCA&INNOVAZIONE
Un sistema di calcolo dei costi
per i singoli viaggi dell’autotrasporto

di Umberto Cutolo

Sul prossimo numero della Rivista sara illustrato
ampiamente il funzionamento del modello di valuta-
zione dei costi dell’autotrasporto VEeca (Valorizzazione
economica dei servizi di autotrasporto) che puo es-
sere consultato sia dagli operatori della domanda che
dell’offerta. Una caratteristica peculiare del nuovo
strumento di calcolo é che esso oltre a consentire la
flessibilita da parte degli operatori di «personalizza-
re» i propri costi, presenta un‘altra caratteristica par-
ticolare che é «dinamica» nel senso che tiene conto
della variabilita degli elementi di contesto: velocita
commerciale, modifiche degli orari di lavoro, livelli di
servizio della rete infrastrutturale, ecc.



Oltre il tempo della crisi:
per uscire dalla recessione
occorre una lettura critica
dei dati economici

E necessario cambiare mentalita: I'Italia «era» un Paese manifatturiero
quando era un grande Paese in un mondo piccolo.

Ma oggi il 71% del nostro valore aggiunto é nei servizi.

E I'eccellenza e le nicchie non bastano per 60 milioni di persone.

di MARIANO BELLA

L TEMA DI QUESTA RIFLESSIONE €& immagi-
nare come |'Italia uscira dalla recessione. Ma
per farlo € opportuno fornire un’interpreta-
zione dei fatti. Propongo, a tal proposito, una
lettura critica di alcuni aspetti dell’'economia
italiana. La critica si riferisce alla visione do-
minante del funzionamento dell’economia. Tale vi-
sione & rilevante in quanto influenza le azioni dei
decisori politici. Quindi, alla fine, impatta, in qual-
che misura, sulle nostre vite di cittadini, consuma-
tori, lavoratori, imprenditori.
Esprimo per titoli schematici - e quindi in modo lar-
gamente superficiale ma, spero, lo stesso efficace
- il paradigma della visione dominante alla quale si
contrappone una possibile different view.

Versione dominante.

L'Italia € un Paese trasformatore ed esportato-
re basato sulla manifattura; i distretti e le medie
imprese sono il nerbo del sistema, generando ec-
cellenze sulle 4 «A» (Abbigliamento, Alimentare,
Arredo-casa, Apparecchiature); I'Italia, tutto som-
mato, sta meglio (degli altri), soprattutto rispetto
ai Paesi della «crescita a debito»: banche prudenti
e famiglie poco indebitate (conta il debito aggrega-
to pubblico piu privato, non soltanto quello pubbli-
co) «fanno la differenza».

Versione alternativa.

L'Italia era un Paese manifatturiero ed export orien-
ted quando era un grande Paese in un mondo pic-
colo. Il saldo esportazioni meno importazioni &€ oggi
piccolo, anzi negativo, e il paragone con la Germa-
nia € un luogo comune. Nessun destino ci obbliga

ad esportare (almeno nell’'accezione della versione
dominante). Il 71% del valore aggiunto & nei ser-
vizi. L'eccellenza e le nicchie sono belle cose, ma
non bastano per 60 milioni di teste. L'Italia, tutto
sommato, sta peggio (degli altri).

EsPORTAZIONI E (MANCATA) CRESCITA

In ogni caso ci sono alcuni dati di fatto che convie-
ne ricordare sempre. Queste evidenze sono condi-
vise da entrambe le visioni.

La prima riguarda il prodotto potenziale, che &
guanto, in media, ciascuno di noi pud ragionevol-

Mariano Bella ¢ il responsabile del Centro Studi
Confcommercio. Di Reggio Calabria, 45 anni,
coniugato, economista ed esperto di consumi,
Bella, che e stato partner di Prometeia SpA, ha
alle spalle un notevole numero di pubblicazioni
ed é autore di diversi articoli sulla congiuntu-
ra dei consumi. Obiettivo del responsabile del
Centro Studi Confcommercio é la costruzione di
strumenti di analisi e previsione delle principali
variabili economiche: I'evoluzione della spesa
delle famiglie, la struttura dei prezzi, la dimen-
sione competitiva sui diversi mercati.

Questo scritto é una rielaborazione dell’intervento
svolto dall’Autore alla Conferenza di Sistema Con-
fcommercio a Giardini Naxos, 1’8 ottobre 2009. Le
opinioni espresse sono dell’autore e non impegna-
no in alcun modo la Confcommercio.

POLITICA DEI TRASPORTI
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Oltre il tempo della crisi:
per uscire dalla recessione
occorre una lettura critica
dei dati economici

Figura 1. L'economia italiana - Dati: PiL potenziale e consumi
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Tutte le elaborazioni contenute sono frutto di
elaborazioni dell’Ufficio Studi Confcommercio
su dati di varie fonti:

P1L potenziale e consumi: Commissione
UE, banca dati Ameco, aprile 2009, grandez-
ze in valori concatenati, anno di riferimento
2000.

Esportazioni di merci e di servizi rispet-
to alle esportazioni mondiali: Wro e Otecp,
grandezze in US$ correnti

Crescita delle esportazioni di merci ita-
liane: Wro, CrB e IsTAT, grandezze in valori
concatenati, anno di riferimento 2000.
Quote di esportazioni sul PiL di vari Pae-
si: Commissione UE, banca dati AmMEco, gran-
dezze in valuta nazionale a prezzi correnti.
Saldo turistico consumer: EUROSTAT, gran-
dezze in valuta nazionale a prezzi correnti.
Saldo turistico consumer vs. industrie
manifatturiere: Rapporto Ice-IstaT sul com-
mercio estero, euro a prezzi correnti.
Crescita e debito: Occp e, per Usa, Bea-
Narcs, grandezze in valori concatenati, anno
di riferimento 2000.

Debito consolidato: Otcp, Nso e Fep REs,
grandezze in valuta nazionale a prezzi cor-
renti.

mente attendersi in termini di miglioramento del
reddito personale, in un’ottica strutturale, cioé pre-
scindendo dalle oscillazioni cicliche e da eventi for-
tuiti (questa & la mia interpretazione non tecnica
che do del concetto di prodotto potenziale).

Oggi la variazione del PiL pro capite potenziale ita-
liano (Figura 1) € addirittura nulla (togliendo allo
0,4% la crescita della popolazione residente; se-
condo i dati piu recenti del Fondo Monetario Inter-
nazionale essa € gia largamente negativa). Il mira-
colo italiano sta nei libri di storia. I rilevanti sprechi
di cui soffriamo riducono il frutto del lavoro immes-
so nel processo produttivo, data I'attuale quantita
e qualita del capitale privato e pubblico.

Non rifaccio I'elenco dei problemi strutturali ma se-
gnalo soltanto l'insufficienza del processo di accu-
mulazione di capitale umano (oltre che produttivo).
Il Pi. effettivo nel triennio, si ridurra molto, di circa il
3% cumulato, quindi pit o meno dell’'1% medio an-
nuo. Lo 0,4% della figura dice di quanto saremmo
cresciuti mediamente in assenza di crisi. Il periodo
2001-2008 ¢ stato gia di modestissima crescita se
cosi possiamo definire questa performance.

La cosa drammatica € questa, dunque: mentre
possiamo ammettere che ogni tanto una crisi ac-
cada, non possiamo accettare una crescita strut-
turalmente debole. Insomma, il problema non ¢ la
crisi, ma quello che succede al Paese in assenza di
crisi. Come si vede, poi, la correlazione con la di-



... Se il Pil viene fatto per il 71% dai servizi sarebbe naturale

attendersi un’attenzione prioritaria a questo mondo,
piuttosto che all’industria. Cio non accade perché si immagina
che solo I'industria manifatturiera é capace di sviluppare indotto...

namica dei consumi € strettissima (numericamente
€ uguale o, addirittura, superiore a quella con il Pi_
effettivo). Il che ci porta ad affermare che o rico-
mincia a crescere il nostro potenziale - rimuovendo
gli ostacoli allo sviluppo - oppure € inutile sperare
in una crescita rilevante dei consumi.

Se consideriamo, inoltre, che gli investimenti du-
rante questo biennio recessivo sono diminuiti del
15%, poiché la crescita dipende dall'accumula-
zione, concludiamo che il nostro futuro somiglie-
ra molto al nostro passato, caratterizzato cioé da
uno sviluppo del benessere del tutto insufficiente
rispetto alle legittime aspirazioni dei cittadini-con-
sumatori italiani.

Passando dalle costruzioni teoriche (il PiL potenzia-
le) a quanto & realmente successo (il PiL effettivo),
proviamo a confrontarci con il resto d’Europa (al-
meno). Nel 2008 I'Italia si colloca soltanto poco so-
pra la media del Pi. pro capite EU27 (25.800 euro
contro 24.600); addirittura sotto se il conteggio
viene fatto in standard di potere d’acquisto. Questo
€ un altro dato di fatto.

Come siamo giunti a essere risucchiati a centro
classifica o anche piu sotto? Su 27 Paesi europei,
I'Italia palesa la peggiore dinamica del PiL pro capi-
te reale negli ultimi 13 anni (Tabella 1). Il nostro
Paese ha sofferto del blocco dello sviluppo della
produttivita multifattoriale causato, come detto,
dall’esiguita dei processi di accumulazione di ca-
pitale umano, in primo luogo, cui si sono aggiunti
il rallentamento nell’accumulazione di capitale pro-
duttivo privato e l'inadeguatezza cronica di infra-
strutture pubbliche.

Vi sono poi i casi oggi definiti della «crescita a de-
bito». Spagna, Regno Unito e Irlanda, senz’altro
stanno vivendo una riduzione dei consumi priva-
ti pit forte che in Italia, ma &€ molto dubbio che i
vantaggi conseguiti da questi Paesi - con un tasso
ultradecennale di crescita media annua del PiL pro
capite da quattro a dieci volte il tasso italiano -
saranno messi in discussione dalla crisi finanziaria
appena superata.

Appare, cosi necessario e urgente agire per modi-
ficare questo stato di cose. Ma le azioni, come det-
to, dipendono dalle analisi. E a mio avviso oggi il
mondo dei servizi viene ancora drammaticamente
trascurato, troppo trascurato.

Qui guarderei un dato. Anche in Italia i servizi val-
gono piu della meta del totale consumi. Oggi, quin-
di, la quota di domanda immateriale & superiore
a quella materiale. Cosa che accade gia nella pro-
duzione, visto che il valore aggiunto dei servizi
pari al 71% del PiL (e anche se assimiliamo i servizi

Tabella 1. L'economia italiana: Dati - PiL effettivo

Fatto 100 il Pi pro capite nel 1995, nel 2011 (secondo le pre-
visioni internazionali) esso risultera, in termini reali, pari a:
EsToNIA 204,7
LETTONIA 201,7
LiTuAanIA 194,2
SLOVACCHIA 193,4
PoLonIA 185,6
BuLGARIA 164,8
SLOVENIA 163,8
IRLANDA 158,1
ROMANIA 155,5
GRECIA 152,3
UNGHERIA 148,7
Rep. Ceca 147,8
FINLANDIA 146,8
LusSEMBURGO 138,0
SvVEzIA 129,6
ReeNo UniTO 128,9
C1PRO 128,0
MaLTA 127,2
OLANDA 126,1
SPAGNA 124,7
AusTRIA 124,7
UE 27 124,0
BELGIO 118,3
FRANCIA 117,8
DANIMARCA 117,3
PORTOGALLO 117,1
GERMANIA 115,5
ITALIA 106,6

per le imprese all’industria, i servizi rimangono lar-
gamente maggioritari). Se prevale la dimensione
immateriale non & piu centrale la fabbricazione di
oggetti ma il ruolo di chi sa interpretare aspira-
zioni e bisogni dei cittadini, cooperando con loro
per trovare soluzioni. C'é da chiedersi come viene
interpretata questa evidenza sulla terziarizzazione
da parte dei decisori pubblici, i medesimi che stabi-
liscono la detassazione del 50% degli investimen-
ti effettuati esclusivamente per l'acquisto di mac-
chine per la fabbricazione di macchine (la tabella
28 dell’ATeco, di cui al recente decreto anti-crisi).
Se il P viene fatto per il 71% dai servizi, al lor-
do della spesa pubblica, sarebbe naturale atten-
dersi una maggiore, anzi prioritaria, attenzione a
guesto mondo, piuttosto che all’industria. Perché
cido non accade? Per il semplice fatto che la cultu-
ra dominante immagina che solo o principalmente
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Oltre il tempo della crisi:
per uscire dalla recessione
occorre una lettura critica
dei dati economici

Tabella 2. Esportazioni (% sul totale mondo)

MEercI 2000 2008
GERMANIA 8,5 91
ITALIA 3,7 3,3
SPAGNA 1,8 1,7
ReGNo UniTo 4,4 2,8
StaTI UNITI 12,1 8,1
SERVIZI 2000 2008
GERMANIA 53 6,3
ITALIA 3,8 3,3
SPAGNA 3,5 3,8
ReGno UnITO 8,0 7,6
StaTI UNITI 18,8 14,0
ToTALE 2000 2008
GERMANIA 7,9 8,6
ITALIA 3,7 3,3
SPAGNA 2,1 2,1
ReGno UNITO 51 3,7
StaTI UNITI 13,4 9,2

I'industria manifatturiera € capace di sviluppare in-
dotto ed effetti di fecondazione del capitale umano
attraverso il sapere sviluppato mediante |'attivita
produttiva.

In altre parole, la manifattura, specialmente espor-

Tabella 3. Esportazioni (% sul PiL)

Usa UK Ita GER
2000 8,0 19,2 21,9 28,9
2008 9,0 17,4 23,6 40,8

2000 7,8 127 200 27,2

2008 8,5 7,9 18,9 36,5

EXPORT SERVIZI
2000 3,2
2008 4,1

2000 11,2 27,6 27,1 334

2008 13,1 28,9 28,8 47,2

SaLbo X-M 1N % pEL PiL
2000 -3,9
2008 -4,7

-1,8 0,9 0,4
-3,0 -0,5 6,3

tatrice, viene vista come produttrice di sapere e di
innovazione mentre i servizi sono meri veicoli o, al
piu, strumenti al traino dell’industria.

Questa & anche un’interpretazione etimologica del
concetto di servizio, inteso come «servire» in una
posizione di subordinazione, non solo economica
ma soprattutto culturale. Ed & dalla cultura che
dobbiamo partire, addirittura osando una critica del
linguaggio dell’economia. Senza parole adatte non
si pud pensare bene; senza pensare bene male si
agisce.

Il primo aspetto sul quale vorrei riflettere & I'idea
che I'ltalia sia un Paese manifatturiero ed esporta-
tore di merci (Tabella 2). La quota di esportazioni
italiane sulle esportazioni mondiali diminuisce e cio
e in parte fisiologico (entrata di nuove potenze).
Perd ammetteremo che nell’ottica di lungo perio-
do questa debolezza appare crescente, soprattutto
per il fatto che non sappiamo esportare servizi. La
quota della Germania sulle esportazioni sia di merci
sia di servizi & crescente, al contrario delle quote
italiane. I dati sono eloquenti: se abbandoniamo
Iidea che esportazioni equivalga a esportazioni di
merci, allora ammetteremo senza ombra di dubbio
che il regno Unito € un Paese piu esportatore del
nostro. Sembra strano ma é& cosi: la stranezza di-
pende non dalla valutazione corretta e lucida delle
evidenze empiriche ma dallo strabismo della visio-
ne dominante.

L'essere I'Italia un campione di esportazioni nei
confronti del mondo non emerge. Vediamo se sia-
mo campioni di esportazioni nei confronti del pro-
cesso di generazione del nostro PiL (cioé verifichia-
mo che il Paese & trainato dalla sue esportazioni;
Tabella 3).

Anche in questo caso non si va molto lontani: se
consideriamo le esportazioni complessive, compre-
si i servizi (anche il mondo si terziarizza e non solo
con la finanza e le assicurazioni ma anche con i
viaggi e i trasporti) la nostra quota di esportazio-
ni sul PiL € pari a quella del regno Unito (il Paese
dell’economia di carta, per intenderci), e a distanze
siderali dalla quota della Germania.

Di piu: il nostro saldo esportazioni meno importa-
zioni € addirittura negativo, cioé il contributo al Pi_
ha il segno meno (e se includessimo le altre voci
della bilancia dei pagamenti, come i trasferimenti
unilaterali e i redditi, le cose peggiorerebbero note-
volmente). L'aspetto quasi incredibile, se partiamo
dalla pubblicistica che sposa la visione dominante,
€ che tra il 2005 e il 2008 la Germania ha un sal-
do estero della bilancia di beni e servizi pari a 580
miliardi mentre quello italiano & negativo per 25



... se il modello produttivo di un Paese dipende dalla sua dotazione
di fattori allora o il capitale artistico che presupponiamo di avere

non esiste oppure il nostro modello di specializzazione non funziona,
risultando distorto verso la (scarsa) produzione di valore aggiunto...

Tabella 4. Saldo «turistico consumer» e |'eccellenza dell’industria esportatrice italiana

1998 2008 1998 2008
Fresco trasformato, Pasta e vino 4.618 7.704 3.739 6.292
Vestiario 7.769 13.326 4.673 4.047
Mobili 7.887 9.275 7.039 7.408
Apparecchiature meccaniche e altre 66.545 107.424 22.202 41.380
ToTALE 86.819 137.729 37.654 59.127
Turistico Consumer 26.881 31.570 15.040 15.285

miliardi.

Questo almeno dovrebbe indurre i nostri miglio-
ri commentatori a qualche cautela nell’accostare
il nostro Paese a quello tedesco, quando tessono
I’elogio della nostra industria esportatrice.
Proviamo a guardare un po’ meglio alla questione
del cosa esportare.

Confrontiamo esportazioni e saldi settoriali delle
quattro eccellenze (le quattro A) con il saldo turi-
stico consumer (Tabella 4), cioé la differenza tra
la spesa dei non residenti sul territorio italiano e
la spesa dei residenti all’estero. Queste due poste
sono regolarmente iscritte alle voci esportazioni ed
importazioni della contabilita nazionale, precisa-
mente all’intero delle voci esportazioni e importa-
zioni di servizi.

Il nostro saldo turistico consumer vale quasi il sal-
do delle tre A (le prime tre righe della Tabella 4).
Ma esso, purtroppo, in rapporto percentuale con il
PiL vale solo I'1%. In Austria vale il 2,4%, in Grecia
il 3,7, in Slovenia il 3,9, in Spagna il 2,9. Insomma
questi Paesi fanno con tale saldo una percentuale
del Pi. da 3 a 4 volte superiore alla nostra. Sono
queste le esportazioni nette che mancano all’Italia.
Le esportazioni che hanno bisogno esclusivamen-
te di mettere a reddito I'enorme capitale artistico,
culturale, ambientale di cui disponiamo (avendolo
ereditato dal passato).

Io credo che tale capitale esista veramente e cio
giustifica e nobilita un esercizio apparentemente
stupido: se potessimo portare il nostro saldo al li-
vello percentuale di quello dell’Austria il PiL cresce-
rebbe di circa 23 miliardi di euro; se ci parame-
trassimo alla percentuale della Grecia di quasi 44
miliardi di euro. In sostanza con il solo saldo turisti-
co consumer faremmo il contributo al P delle piu
rinomate e produttive branche dell’industria mani-
fatturiera ed esportatrice di cui oggi disponiamo (e
delle quali siamo naturalmente orgogliosi). Il senso
di questi conti &: possiamo ottenere molto di pit da
guesto settore e non & un’affermazione puramente

fantasiosa perché il capitale c’e.

Detto in termini un po’ piu precisi: se il modello
produttivo di un Paese dipende dalla sua dotazione
di fattori allora o il capitale artistico che presuppo-
niamo di avere non esiste oppure il nostro modello
di specializzazione non funziona, risultando dram-
maticamente distorto verso la (scarsa) produzione
di valore aggiunto che prescinde dall’effettiva do-
tazione di capitale.

Con il risultato poi di generare le insufficienti di-
namiche di cui alla Figura 1. le quali, infine, sono
largamente responsabili della crisi di fiducia che
investe oggi le nostre piu giovani generazioni (la
trappola delle aspettative decrescenti, stigmatiz-
zata da taluni sostenitori della visione dominante
come «declinismo»).

COMPARAZIONI: CRESCITA E DEBITI

Un altro aspetto di questo strabismo culturale &
I"attribuire ad altri problemi che non hanno. Mi ri-
ferisco al teorema della crescita a debito altrimenti
detto dell’economia di carta contro la nostra eco-
nomia del fare, I'economia vera, I'economia che si
vede (nella manifattura e nelle esportazioni, ap-
punto; ma abbiamo argomentato che dovremmo
almeno moderare i toni, sulla questione).

Non vale la pena di perdere tempo su questioni
metodologiche relative al fatto che la costruzione
dei conti nazionali si sviluppa su assi paralleli ma
indipendenti (una cosa sono i conti che riguardano
come produciamo il Pi, cioe il lato delle risorse,
un‘altra &, invece, quella di come lo spendiamo,
cioé gli impieghi finali).

Affermo semplicemente che o c’é crescita - intesa
del PiL - 0 non c’'é. La crescita a debito si puo al
massimo riferire ai consumi e mai al Pi.. Ma qual-
cuno, lo stesso, potrebbe suggerire, in modo non
tecnico, che dalla parte di come si spende il PiL c’é
la droga del debito che finanzia i consumi e dalla
parte di come produciamo il PiL ¢'€ comunque una
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Oltre il tempo della crisi:
per uscire dalla recessione
occorre una lettura critica
dei dati economici

Figura 2. Valore aggiunto reale totale e al netto dei servizi «drogati» (Finanze e immobiliare) V. M. A. % 1996-2008

7,1
6,6
6,1
5,6
5,1
46
4.1
3,6
3,1
2,6
2,1

Totale Netto Totale Netto
Irlanda

J4

Totale Netto
Italia

Germania

Totale Netto

Totale Netto Totale Netto

Spagna Regno Unito  Stati Uniti

droga che fa crescere surrettiziamente la produzio-
ne di qualche settore (I'accusa ai Paesi dell’econo-
mia di carta).

Allora facciamo un semplice esercizio (Figura 2):
eliminiamo dal P tutta la componente dei servizi
finanziari e immobiliari, potenzialmente drogata e
ricalcoliamo la crescita nel lungo termine in alcuni
Paesi, appunto imputati di assunzione massiccia di
droga rispetto al nostro comportamento virtuoso. Il
risultato lascia lo scenario immutato.

Se si toglie poi anche il valore aggiunto, sempre in
termini reali, della branca delle costruzioni (la dro-
ga spagnola) le cose non cambiano se non in misu-
ra francamente impercettibile. Considerazione: co-
munque si facciano i calcoli, immobiliare, finanza,
costruzioni non modificano, in termini di crescita di
lungo termine, le imbarazzanti distanze che sepa-
rano |'Italia dai partner internazionali.

Correlata alla questione precedente c’é pure, e
ugualmente non convince, la nuova teoria che non
sia rilevante il debito pubblico quanto la somma tra
debito privato e pubblico.

A mio parere si possono sommare soltanto gran-
dezze omogenee: il debito pubblico in generale, e
quello italiano in particolare, ha finanziato spesa

corrente; quindi se si deve sommare a qualcosa
lo si aggiungera alla parte di debito privato che ha
finanziato consumi correnti e non acquisti di im-
mobili. L'obiezione che molti immobili in giro per
il mondo hanno perso moltissimo del loro valore
non si applica: infatti, nei Paesi finanziariamente
avanzati I'eventuale discesa del valore dellimmo-
bile molto al di sotto del debito residuo implica la
ricusazione del mutuo medesimo (e la restituzione
della casa), con la conseguente cancellazione del
mutuo dalla sezione dei debiti.

In altre parole, sono presenti nelle statistiche fi-
nanziarie sui debiti delle famiglie solo quei mutui a
fronte dei quali esiste un immobile il cui valore di
mercato € proporzionale al debito residuo.

Il risultato di quest’operazione ci posiziona, come
prevedibile, in una situazione ben peggiore di molti
nostri partner. Il futuro prossimo e quello piu di-
stante sara influenzato da questa massa di debiti
e non dall’esposizione cui sottosta un asset liquido
o liguidabile.

Molte altre congetture e suggestioni della versione
dominante sono facilmente contestabili. Ma non ne
vale la pena.

La parte piu acuta della recessione e passata e una



... L'impressione e che I'Italia
non disponga dei mezzi

per uscire presto e bene dalla recessione.
Perché non li aveva neppure prima della crisi....

pluralita di indizi, ormai prove, testimoniano una
risalita, seppure lenta e di flebile intensita, dei con-
sumi delle famiglie e del Piw in Italia. Ma cio senz’al-
tro non induce una sensazione di soddisfazione.

EpiLoGO

Consideriamo in modo compatto le riflessioni fin
qui svolte. L'impressione € che I'Italia non disponga
dei mezzi per uscire presto e bene dalla recessio-
ne. Perché non li aveva neppure prima della crisi.
Questa € un’opinione largamente condivisa. Se si
guarda alle previsioni di crescita del PiL predisposte
dalle istituzioni internazionali o dai piu accreditati
istituti privati I'Italia si colloca in posizioni peggiori
della media dei Pesi considerati.

Ad esempio, nel recente outlook del Fondo moneta-
rio internazionale (Fmi) (ottobre 2009) appare per
il 2014 una crescita del PiL italiano pari all'1,9%
contro il 2,9% del Regno Unito. Per quanto riguar-
da gli Stati Uniti, almeno in termini di prodotto ag-
gregato, ci sono addirittura dubbi che nel corso del
triennio 2008-2010 se ne avverta una riduzione.
Insomma, le prospettive per I'Italia sono identiche
a quelle pre-recessione: quando il mondo cresce
noi arranchiamo, quando rallenta perdiamo (come
nel 2008), quando va in recessione noi ne subia-
mo i colpi piu duri. Allora, sulla base di evidenze
statistiche pluridecennali, non € opportuno tornare
a parlare dei problemi che differenziano negativa-
mente |'Italia dal resto delle principali economie
mature?

E necessaria maggiore consapevolezza tanto di cio
che possiamo, quanto, soprattutto, di cid che non
possiamo fare (esempi: € inutile immaginare di
quadruplicare le esportazioni del nostro eccellente
olio d’oliva se non c’e superficie agricola utilizzabi-
le; inutile insistere sulle nicchie visto che dobbiamo
soddisfare le esigenze di 60 milioni di cittadini).
Dobbiamo insistere sulle eccellenze del made in Italy
non tanto come fatturato (a quello ci pensano gli im-
prenditori) bensi come paradigma. Il made in Italy &
importante perché dobbiamo fare migrare nei servizi,
attraverso I'innovazione - magari soft, magari design-
driven - i valori di autenticita, esclusivita, personaliz-
zazione, di evocazione culturale legata al territorio: il
primo campo di applicazione dovrebbe essere quello
del turismo (ma questo termine non & pil idoneo a
designare la ricchezza potenziale di relazioni produt-
tive e di conseguente creazione di benessere legata
alle attivita di accoglienza, intrattenimento, fruizione
delle citta e generazione di esperienze cui vorremmo
fare riferimento).

Per la ridefinizione delle politiche, soprattutto quel-
le orientate all'innovazione e alla produttivita nei
e dei servizi, per I'adozione di una strategia volta
all’effettivo conseguimento delle riforme struttura-
li cosi invocate nel nostro Paese, &€ necessario un
cambio radicale di mentalita. .
L'alternativa € sotto gli occhi di tutti. E una con-
danna a vivere in un futuro che tende a riprodurre
il passato recente, peggiorandolo, anzi, modera-
tamente ma costantemente, visto che il resto del
mondo non aspetta. ®

Mariano Bella
m.bella@confcommercio.it

NOTA IN MARGINE

Il Direttore dell’Ufficio Studi di Confcommercio
traccia con quest‘articolo un percorso riflessivo sul-
lo crisi economica, indicando il percorso necessario
per migliorare la competitivita del sistema Paese,
nell’accelerazione di una politica di interventi sui
settori che hanno una forte potenzialita di crescita
il turismo, Iinnovazione e la produttivita dei servizi.
Su questo punto non possiamo che essere d‘accor-
do, ma ci sia consentito richiamare un aspetto che
molto spesso viene trascurato: il tema delle infra-
strutture e della logistica sia viaggiatori che merci.
L’80% della produzione del reddito del Paese
matura all’interno delle aree metropolitane ed e

Su queste che e necessario definire piattaforme di
mobilita capaci di sostenere le politiche di inter-
vento ed allo stesso tempo drenare gradualmente
i maggiori costi dovuti alla scarsa competitivita dei
sistemi di mobilita pubblici e privati. Il Paese scon-
ta ogni anno un maggior costo in termini di mobi-
lita di circa 100 miliardi di euro, che rappresenta
una vera e propria «zavorra» che rende i le aree di
intervento sempre meno competitivi.
Confcommercio negli anni passati aveva sviluppato
un eccellente studio sulle criticita e sui bisogni di
mobilita delle diverse aree di mobilita tracciando
una «road map» per supportare la rete dei servizi
e del commercio nonché delle attivita direzionali.
Le egregie valutazioni dell’Autore meritano una at-
tenta riflessione, anche per definire le modalita di
intervento e creare un adeguato sistema infrastrut-
turale ed un efficiente sistema di gestione di servi-
Zi, capaci di soddisfare le esigenze degli operatori
del commercio e pit in generale della mobilita in
particolare nelle grandi aree urbane del Paese.
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Gen Feb Mar Apr Mag Giu Lug Ago Set Media
% sul totale dei titoli
TRASPORTI 73 47 37 62 100 56 61 76 26 7,4
% sui titoli dei trasporti
Aereo 46,5 224 169 56 93 365 21,2 333 163 24,1
Marittimo 13 00 36 234 26 00 1,7 95 20 53
Ferroviario 13 51 60 32 10 67 424 48 82 7,9
Stradale 509 724 735 67,7 870 56,7 347 524 735 62,7

LE PRIME PAGINE DELLE PRINCIPALI TESTATE NAZIONALI NEI PRIMI NOVE MESI DEL 2009
Senza fatti di cronaca crolla la presenza dei trasporti

Archiati i grandi temi che hanno caratterizzato gli
ultimi 18 mesi, dal rialzo del costo dei petrolio alla
icenda dell’Alitalia, alla crisi del’'automobile, le per-
centuali di presenza dei temi relativi ai trasporti sulle
prime pagine dei principali quotidiani nazionali, nel
terzo trimestre dell'anno, sono fortemente condizio-
nate da eventi di cronaca. Particolarmente significa-
tivo in questo senso I'«avvicinamento» del numero
dei titoli dedicati ai trasporti dalle quattro testate
generaliste a quello del «Sole 24 Ore». Quest'ulti-
ma, infatti, registrava nei primi sei mesi dell’anno
una quota di titoli sui trasporti, rispetto al totale dalle
cinque testate, pari al 34,4%, contro il 16,3% medio
delle altre quattro prime pagine. Il terzo trimestre ha
riddotto la prima percentuale al 22,7% e ha incre-
mentato la seconda al 19,3%.

GLI EVENTI TRAGICI DI VIAREGGIO E NEw YORK.

Nel trimestre estivo, infatti, il settore dei trasporti ha
vissuto, una serie di eventi tragici, come |'esplosione
del treno carico di Gpl a Viareggio (luglio) e I'elicot-
tero di turisti italiani precipitato a New York (agosto)
che hanno occupato per molti giorni con piu titoli le

prime pagine dei quotidiani monitorati. L'incidenza di
tali eventi hanno portato la quota di titoli sul traspor-
to ferroviario in luglio al 42,8 (contro quote oscillanti
tra 1'1,0 e I'8,2 negli altri mesi) sul totale dei titoli
del settore e quelli del trasporto aereo in agosto al
33,3%, quota superata quest’anno solo in gennaio,
con la conclusione della vicenda Alitalia, e in giugno
per |'aereo scomparso sull’Atlantico.

SETTEMBRE NERO

In assenza dei grandi tempi e di eventi di cronaca, il
settore dei trasporti, nel mese di settembre ha regi-
strato una caduta di interesse sostanziata dalla piu
bassa percentuale di titoli sul settore degli ultimi tre
anni: il 2,6% e da alcune notazioni significative:

@ 9 giorni senza alcun titolo sui trasporti in prima
pagina,

0 giornate con la presenza del settore in almeno
una delle cinque testate,

0 titoli per il settore petrolio,

un’intera settimana (la prima) senza titoli per i
trasporti sulla prima pagina del «Sole 24 Ore».

IL QUADRO DEI PRIMI NOVE MESI

Nei primi nove mesi dell’anno, sono stati comples-
sivamente dedicati al settore trasportil,057 titoli su
14.199. La quota principale & ormai stabilmente rac-

S24 CdS Sta Rep Mes TOT colta dal trasporto stradale (62,7% del totale del

Tot. citazioni 315 182 227 182 151 1.057 settore) che guadagna punti per la minor presenza

Aereo 58 50 56 49 42 255 dei settori aereo e ferroviario. Il trasporto aereo,

Marittimo 15 6 16 11 8 39 infatti, scende al 24,1%, mentre restano fortemente

Ferroviario 17 14 23 15 14 83 minoritari il trasporto ferroviario (7,9%, nonostante

Stradale 225 112 132 107 87 663 la tragedia di Viareggio) e il trasporto marittimo

Petrolio 14 1 2 2 2 21 (5,3%, una quota sulla quale continuano a incidere

Automobile 152 76 83 68 23 402 le vicende dei prati somali (aprile).

Sicurezza 8 9 21 7 29 74 Nell'ambito del trasporto stradale, mentre scende al

Traffico 27 17 13 17 19 93 3,2% il comparto del Petrolio, si conferma un certo

3 Infrastrutture 15 5 5 4 4 33 interesse per il Trasporto pubblico locale (4,2% dei

Ambiente 4 1 1 1 8 titoli sul trasporto stradale), grazie agli incrementi

g TPL 2 3 6 8 9 28 di febbraio con la polemica sul diritto di sciopero dei

= Autotrasporto 2 0 1 0 0 3 pubblici servizi, mentre restano al palo Autotrasporto

- Logistica 1 0 0 0 0 1 e Logistica, conlo 0,5 e lo 0,2, pari rispettivamente a
? 3 e un titolo nell’arco dei nove mesi. ®



L'Europa

di fronte alla crisi:

un survey

con gli esperti

La Commissione convoca gli esperti. La diagnosi degli stakeholders:
riscoprire il finalismo economico dei trasporti, attivare un fondo europeo
per facilitare I'accesso al credito, incentivare i processi di formazione; mi-
gliorare la sicurezza attraverso i controlli e la regolazione del mercato.

di ROCCO GIORDANO

I E TENUTO A BRUXELLES un interessan-
te incontro organizzato dalla Commissione
Europea, Direzione Generale per I'Energie
e i Trasporti, presieduta da Enrico Grillo
Pasquarelli, coordinatore dei lavori Brian
Bayliss sul tema «L'impatto della recessione
economica sul mercato dell’autotrasporto».
Il superamento della crisi economica che sta attra-
versando |'Europa € ritenuta una priorita assoluta
per il presidente della Commissione, José Manuel
Durdao Barroso, pertanto una ricognizione sulle
posizioni degli stakeholder in materia, pud aiutare
a favorire l'individuazione delle soluzioni pit appro-
priate per affrontare il problema nei diversi settori
produttivi.
Indubbiamente I'economia europea si trova in una
fase di transizione tra il vecchio modello di svilup-
po e quello nuovo che si va configurando. Occorre
guardare al futuro, con l'ottimismo della ragione,
nella convinzione che questo momento puo essere
I'occasione per meditare e organizzare le risorse
per il tempo a venire.
Come esperti dell’autotrasporto, abbiamo sostenu-
to come negli ultimi due anni il settore si sia andato
configurando come un sistema «drogato», orien-
tato cioé sempre piu a produrre veicoli-km e con
coefficienti di carico tendenti ad abbassarsi sempre
di pit. In un mercato strutturato su un eccesso di
offerta, il risultato & stato una lievitazione del costo
con la tendenza a tenere sempre piu bassi i prez-
Zi.
L'apertura del mercato europeo a 27 Paesi, ha crea-
to inoltre una competizione anche interna all’Unio-
ne, contribuendo ad esasperare ulteriormente il fe-

nomeno dell’abbassamento dei prezzi.

Negli anni passati, inoltre, abbiamo misurato la
crescita dell’autotrasporto con un trend piu incisivo
di quello della crescita del PiL. Ma abbiamo prestato
scarsa attenzione nel verificare le tonn/km movi-
mentate e i veicoli/km percorsi.

Da una indagine di campo & stato dimostrato che
i veicoli-km sono cresciuti molto piu delle tonn-km
e questo anche per effetto di una spinta da parte
della logistica che ha stressato il ciclo di produzione
consegna con viaggi sempre piu frequenti e carichi
meno pesanti. In questo contesto, la crisi ha inciso
molto meno rispetto agli altri settori; a nostro av-
viso perché il mercato & fatto prevalentemente di
piccole e medie imprese per cui gli effetti si sono
«spalmati» su un numero vasto di imprese.

In questo contesto, la crisi ha inciso molto meno
rispetto agli altri settori; a nostro avviso perché il
mercato & fatto prevalentemente di piccole e medie
imprese per cui gli effetti si sono «spalmati» su un
numero vasto di imprese.

Il settore dell’autotrasporto specifico ha fatto regi-
strare un calo dei traffici del 15-20% a fronte di un
25% del totale del settore dei trasporti indicati in
Tabella 1.

Tabella 1. Andamento dei traffici nei trasporti

SPAGNA -33,9
AUSTRIA -20,7
RepuBsLICA CECA -19,0
ItALIA -9,8
FRANCIA -5,0
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L’Europa

di fronte alla crisi:
un survey

con gli esperti

Il problema del superamento della crisi va affronta-
to, dunque, prima di tutto con l'individuazione dei
punti che la contrassegnano e che sono stati cosi
individuati:

ciclo dei traffici nazionali -20%

ciclo dei traffici internazionali -30%
industria di veicoli commerciali -50%
costi +7%

prezzi -10%

imprese che falliscono +20%

PiL -4%

veicoli/km -27%

tonn/Km -8%.

LE MISURE DA ADOTTARE

A fronte di una situazione quale quella descritta qui

sopra, le misure da adottare sono state individuate

nelle seguenti:

a) riscoprire il finalismo economico dei trasporti,
nella convinzione che ci saranno sempre pil
strutture strategiche anche a supporto dei pro-
cessi logistici;

b) attivare un fondo europeo per trasporti per faci-
litare I'accesso al credito richiesto dalle imprese
di autotrasporto;

c) incentivare processi di formazione;

d) migliorare il livello di sicurezza del settore so-
prattutto attraverso i controlli con forme anche
di regolazione del mercato.

Rocco Giordano ¢ laureato in Economia Marit-
tima all’Istituto Universitario Navale di Napoli.
Nel 2004 gli e stata conferita la laurea Honoris
Causa in Scienze dei Trasporti presso la Costan-
tinian University di Providence (Usa). Direttore
della sede di Napoli e responsabile degli Studi
Economici del Csst dal 1978 al 2006, ha diretto
la rivista scientifica «Sistemi di Trasporto». Ha
coordinato e diretto innumerevoli studi di ricerca
e pianificazione neij settori del trasporto viaggia-
tori e merci a scala nazionale e internazionale.
E autore di oltre 50 pubblicazioni apparse sul-
le principali riviste specializzate del settore. E
consulente del Comitato centrale dell’Albo degli
autotrasportatori per Studi, Ricerche e Sicurez-
za ed é stato Coordinatore del Piano Naziona-
le della Logistica e del Patto della Logistica. E
Direttore editoriale della rivista online «Sistemi
di Logistica».

Il settore dei trasporti, peraltro, & legato al traffico
internazionale e le previsioni sono che non si potra
registrare un recupero prima del 2012, quando il
commercio globale dovrebbe finalmente aumenta-
re. Fino ad allora assisteremo al protezionismo dei
mercati e un commercio globale molto lento.

Di conseguenza la ripresa sara piu lenta per quei
Paesi che dipendono maggiormente dal commercio
internazionale. Al contrario i paesi meno dipendenti
gia dall’anno prossimo riprenderanno con un nuovo
slancio.

Il coordinatore del gruppo di esperti, Brian Bay-
liss, ha sottolineato che questa crisi non significa
la fine della globalizzazione, ma solo il suo inizio e
quando si uscira da questo forte periodo di asse-
stamento la globalizzazione aumentera come mai
prima d’ora.

Il recupero delle materie prime, infatti, sara sem-
pre piu effettuato in Africa, la loro lavorazione in
Cina e la loro vendita negli Stati Uniti e questo ci
da un’idea di come la globalizzazione aumentera
sempre piu, ma bisognera attendere perché giunga
a completamento.

IL RUOLO DEI PICCOLI OPERATORI

Per quanto riguarda le misure per superare la cri-
si, bisogna innanzitutto riconoscere l'alto grado di
flessibilita dei piccoli operatori. Per questo servi-
rebbe incoraggiare la loro formazione per far si che
si possano avvalere dei vantaggi offerti dalle nuove
tecnologie. Questo pud avvenire anche mettendo in
contatto i piccoli operatori coi grandi, in modo che i
primi possano usare la tecnologia dei secondi.

Nel corso del dibattito & stato piu volte affermato che
la mancanza di armonizzazione tra gli Stati mem-
bri &€ un problema rilevante, a questo si aggiunge
una disomogenita di applicazione di quelle norme
gia armonizzate. A causa della crisi, gia alcuni Stati
membri hanno avuto la «mano leggera per quan-
to riguarda l'applicazione» di talune normative, il
che significa che ¢ inutile continuare in direzione
dell’armonizzazione, se il processo legislativo viene
vanificato, non avendo poi alcun seguito in quello
esecutivo In questo momento, pertanto, & neces-
sario concentrarsi sul secondo processo.
Attualmente la maggiore sfida € quella di non dan-
neggiare il settore con interventi che sembrano
dare buoni risultati a breve termine, ma poi a lungo
termine finiscono per provocare una distorsione nel
mercato. Spesso il tanto richiesto rinvio dell’appli-
cazione di alcune regole, anche se sembra provo-
care benefici al momento, potrebbe causare in pro-



... C’@ comunque una sensazione diffusa che il settore del trasporto
si sia comportato molto bene nel periodo di crisi,

se paragonato ad altri. Esso, infatti, é riuscito a sopravvivere,
mentre quello bancario sarebbe collassato senza gli aiuti statali...

spettiva gravissimi danni per il settore, in quanto
significherebbe una distorsione del mercato visibile
solo nel lungo periodo.

C’é comunque una sensazione diffusa che il settore
del trasporto si sia comportato molto bene nel pe-
riodo di crisi, se paragonato ad altri. Esso, infatti,
€ riuscito a sopravvivere, mentre quello bancario
sarebbe collassato senza gli aiuti statali. Partendo
da questo presupposto la sfida per il settore del
trasporto deve essere quella di uscire dalla crisi piu
forte di quanto non lo fosse quando vi & entrato.
L'attenzione deve essere, percido, puntata alle mi-
sure di breve periodo, che non devono perdere di
vista il lungo periodo, nel quale il settore deve ri-
sultare rafforzato.

LE coNCLUSIONE DI GRILLO PASQUARELLI

Ha completato il quadro di sintesi Enrico Grillo
Pasquarelli sottolineando come le condizioni sono
diverse da Paese a Paese e I'ampliamento dell’'Unio-
ne europea hanno aumentato I'eterogeneita e la
complessita del mercato, nel quale & spesso dif-
ficile arrivare ad un accordo a 27. Pasquarelli ha
anche concordato con quanto sostenuto dal profes-
sor Jose Manuel Viegas, che propone uno studio
su costi per un‘armonizzazione del mercato interno
stradale programma che la Commissione ha gia in
animo di fare, anche al fine di regolamentare altri
aspetti quali il cabotaggio.

In questo quadro emerge che, alla fine della crisi, il
settore dovra affrontare due sfide:

@® il cambiamento climatico e la sostenibilita del
trasporto soprattutto quello su strada: € una
guestione di cui non ci si pud ancora occupare
in un futuro prossimo, nel quale non ci sono
ancora alternative applicabili. Per il momento &
sufficiente pensare in termini piu pratici e ope-
rativi. Inoltre bisogna aggiungere che & molto
difficile discutere col settore del trasporto stra-
dale e quello del trasporto ferroviario, quando in
questo campo sarebbe necessario. Per il futuro
la soluzione ottimale sarebbe riuscire a fare in
modo che questi due tipologie di trasporto non
fossero pilu in competizione, ma che cooperas-
sero. Il trasporto stradale sarebbe il primo a
trarre i benefici di un sistema integrato.

@® trovare le risorse necessarie ad un adeguato
finanziamento del settore, al fine di rinnovarne
la struttura, tenendo in considerazione che &
difficile trovare denaro nelle casse pubbliche.

Un punto focale del programma di intervento au-
spicato & armonizzare delle regole su tutto il terri-
torio europeo, da effettuarsi attraverso l'attuazione
nei singoli Stati del recepimento delle normative
europee.

IL RUOLO DEI PICCOLI OPERATORI

Iltemadella co-modalita o deltrasportointermodale,
trova un suo notevole campo di espansione sulle
relazioni internazionali che normalmente ripercor-
rono tracciati storici e che non tengono conto di
come si vanno modificando i flussi di traffico o si
potrebbero modificare in termini anche di riparti-
zione modale.

Per il trasporto intermodale dobbiamo rilanciare la
politica dei corridoi anche sul piano della gestione
dei servizi. Il punto di debolezza dell’attuale siste-
ma e che molto spesso i gestori delle infrastrutture
operano con piani di intervento, politiche tariffarie,
politiche di gestione di tipo aziendale che prescin-
dono dalla politica di gestione di sistemi integrati.
La possibilita di joint-venture tra i gestori delle reti
stradali e ferroviarie sui grandi corridoi di traffico
potrebbe agevolare non poco la risoluzione di al-
cune forti criticita di politica europea del trasporto
con lo squilibrio modale che diventa sempre divari-
cante a favore dell’autotrasporto. m

Rocco Giordano
rocgior@libero.it
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leggi&decreti

SICUREZZA

Modifiche al Codice della strada

Norme piu severe per la sicurezza

Legge n.94 del 15.07.2009

Il provvedimento incremento di un terzo della san-
zione per alcune tipologie di violazioni commesse
di notte. L'incremento della sanzione riguarda il su-
peramento dei limiti di velocita, il mancato rispetto
della precedenza, la non osservanza della segnale-
tica stradale, i comportamenti imprudenti in caso di
cambiamento di direzione o di corsia o durante altre
manovre, il non rispetto dei tempi di guida e di ri-
poso, non tenere comportamenti corretti durante la
circolazione sulle strade extraurbane principali.

AUTOTRASPORTO

Lista dei controlli da effettuare

sui veicoli commerciali

Decreto dirigenziale del 14.09.2009

Pubblicato su G.U. n.224 del 26.09.2009

Il decreto determina un modello di lista di controllo
per uniformare le procedure dei controlli su strada
dei veicoli commerciali. Gli accertamenti indicati
nella lista non sono da intendersi come esaustivi e
I'attivita di controllo puo riguardare ulteriori docu-
menti e atti che devono essere conservati secondo
le vigenti norme.

AUTOTRASPORTO

Precisazioni sulla scheda di trasporto

e sul formulario di identificazione dei rifiuti

Nota del ministero dei Trasporti del 24.09.2009

Il ministero delle Infrastrutture dei Trasporti ha ema-
nato, a seguito di espressa richiesta da parte del
ministero dell’Ambiente, una nota indirizzata al mi-
nistero dell’Interno e al ministero dell’Ambiente, al
fine di fare chiarezza circa |'equipollenza alla scheda
di trasporto o meno del formulario di identificazione
dei rifiuti, che deve obbligatoriamente, per legge,
accompagnare il trasporto dei rifiuti.

AUTOTRASPORTO

Istituzione di un Fondo di garanzia

per le imprese di trasporto di merci su gomma
Decreto ministero Infrastrutture e Trasporti 27.07.2009
Pubblicato su G.U. n.233 del 07.10.2009

E stato pubblicato sulla Gazzetta Ufficiale n. 233
del 7 ottobre 2009, il decreto del ministero per le
Infrastrutture e i Trasporti con il quale & stato isti-
tuito il Fondo di Garanzia riservato all’autotraspor-
to, attraverso la costituzione di una sezione specia-
le nell’'ambito del Fondo di garanzia per le Pwi. II
Fondo, istituito con una dotazione di 50 milioni di

euro, ha lo scopo di facilitare I'accesso al credito alle
imprese, per fronteggiare la grave crisi del settore
dell’autotrasporto.

TRASPORTO MARITTIMO

Nuove tratte incentivate

per le autostrade del mare

Decreto ministero Infrastrutture e Trasporti 14.09.2009
Pubblicato su G.U. n.233 del 07.10.2009

E stato pubblicato sulla Gazzetta Ufficiale n. 233 del
7 ottobre 2009, il decreto del Ministero delle Infra-
strutture e dei Trasporti ha individuato ulteriori trat-
te marittime («autostrade del mare») per le quali
viene riconosciuto I'ecobonus. Il provvedimento in-
serisce tra le rotte incentivabili anche le tratte Civi-
tavecchia-Messina, Savona Vado-Termini Imerese e
Marina di Carrara-Castellon de La Plana (Spagna).

SVILUPPO ECONOMICO

Convertito in legge il decreto

con le misure anticrisi

Decreto Legge n.103 del 03.08.2009

Pubblicato su G.U. n.230 del 03.10.2009

Entra in vigore il decreto con le misure decise dal
governo per sostenere le imprese colpite dalla crisi
economica mondiale.

AUTOTRASPORTO

Modalita di erogazione degli incentivi

per la formazione professionale

Decreto ministero Infrastrutture e Trasporti 06.11.2009

Pubblicato su G.U. n.272 del 21.11.2009

Il provvedimento fissa la modalita di erogazione degli
incentivi per la formazione professionale le imprese
di autotrasporto, i cui titolari, soci, amministra-
tori, dipendenti o addetti partecipino ad iniziative
di formazione o aggiornamento professionale,
generale o specifico, volte all’acquisizione di
competenze adeguate alla gestione d’impresa, ed
alle nuove tecnologie, allo scopo di promuovere lo
sviluppo della competitivita, l'innalzamento del li-
vello di sicurezza stradale e di sicurezza sul lavoro.

SICUREZZA SUL LAVORO

Modalita di erogazione degli incentivi

per la formazione professionale

Circolare ministero del Lavoro n. 33 del 10.11.2009

La circolare fornisce un quadro unitario di indicazioni
per uniformare l'intervento degli organi di vigilan-
za per l'applicazione dell’istituto della sospensione
dell’attivita imprenditoriale come misura di contra-
sto al lavoro irregolare, prevista dall’art. 11 del de-
creto legislativo n.106/2009.



Modelli di trasformazione

del territorio

in metropoli e filiere
territoriali logistiche

Nelle principali citta italiane manca ancora una cultura di logistica urbana.
I risultati di questa ricerca potranno costituire un riferimento metodologico
per le scelte che dovranno prendere i decisori locali e centrali

anche in relazione ai grandi flussi merceologici nazionali ed internazionali.

di ENNIO FORTE e LUCIO SIVIERO!

1. PrREMESSA

L PRESENTE ARTICOLO rappresenta si basa
su parti rielaborate della ricerca «Gli inter-
venti nell’economia urbana per la funzio-
nalita logistica delle aree metropolitane
italiane», realizzata a seguito di una con-
venzione tra il Ministero delle Infrastruttu-

re - Dipartimento per la Programmazione ed il
Coordinamento dello Sviluppo del Territorio, ed
il Dipartimento di Economia della Facolta di Eco-
nomia dell’Universita degli Studi di Napoli «Fe-
derico II». Responsabile scientifico Prof. Ennio
Forte.

2. INQUADRAMENTO DELLA RICERCA: I TEMI TRATTATI

La Cattedra di Economia dei Trasporti e della
Logistica del Dipartimento di Economia della Fa-
colta di Economia dell’Universita degli Studi di Na-
poli «Federico II» & da tempo impegnata in studi
e ricerche sulle tematiche della logistica economi-
ca territoriale, urbana in particolare, che ha qua-
le obiettivo strategico nel suo campo di indagine
la vivibilita del contesto socio-economico urbano.
Sono infatti evidenti i danni derivanti dalla conge-
stione del traffico, che si traduce nella catena delle
diseconomie esterne che vanno dall’inquinamento
acustico ed atmosferico, ai perditempo, all’'usura
dei mezzi e delle infrastrutture, agli impatti piu ge-
nerali sulla salute.

Nelle principali citta italiane non & ancora afferma-
ta una cultura di logistica urbana, cioe un governo
dei flussi di persone e merci volto al loro equilibrio

rispetto alle fondamentali funzioni di trasporto dei
pendolari, delle forniture essenziali cicliche dei set-
tori agroalimentare, farmaceutico, ecc. Un nuovo
approccio di tipo «logistico» dovrebbe invece far
dipendere dai flussi della citta le nuove emergen-
ze urbane (attrattori, parchi scientifici e tecnologici,
piattaforme logistiche, centri merci, transit point,
impianti terminali di trasporto, ecc.). Da qui la na-
scita di un nuovo filone di ricerca che ha ad oggetto
la «citta logistica» in un tutt’'uno con l'esigenza del-
la fruizione delle nuove emergenze architettoniche
ed infrastrutturali che, come dimostrano numerosi
esempi di citta estere, divengono importanti attrat-
tori turistici e concorrono ad elevare la qualita della
vita delle citta.

La ricerca ha indagato su scala nazionale alcune cit-
ta con periferie caratterizzate da presenza di aree

1 Universita degli Studi di Napoli Federico II. Pur se frutto di studio congiunto tra gli autori, il presente articolo puo attribuirsi a:
Ennio Forte, paragrafi 2, 3 e 9; Lucio Siviero, paragrafi 4, 5, 6, 7; paragrafo 8 in comune.
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Modelli di trasformazione
del territorio

in metropoli e filiere
logistiche territoriali

industriali dismesse, contesti fisici ed ambientali
degradati, basso livello di accessibilita ed emargi-
nazione socio-culturale. In questo contesto si pro-
pone lo studio di modelli insediativi logistici quali la
«corona logistica», che potra interessare le periferie
nelle cinture urbane dove realizzare le strutture del-
la logistica urbana, con il doppio obiettivo di riquali-
ficarne i contesti, producendo occupazione, recupe-
rando valore e consentendo ai residenti di interagire
con le valenze complessive dell’area, normalizzan-
done |'habitat.

Le attivita logistiche da insediare sono diverse e
vanno dalla cittadella ecologica per il trattamento
della filiera dei rifiuti solidi urbani (Rsu), alla cittadel-
la postale per il consolidamento dei flussi di collet-
tame minuto, ad una rete di terminal bus integrata
con parcheggi, shopping center, alberghi, cinema,
ecc., alle piattaforme farmaceutiche ed ospedaliere
per le forniture e I'assistenza, alle piattaforme agro-
alimentari, florovivaistiche, alle piattaforme per la
reverse logistics, ecc. A cid vanno aggiunte apposite
«piattaforme culturali» che vanno dalla citta della
musica a quella del cinema, a quelle espositive vol-
te alla «conoscenza» ed alla fruizione delle bellezze
architettoniche.

Un secondo modello infrastrutturale di tipo logistico
riguarda la realizzazione di appositi assi logistici, cioe
infrastrutture stradali a scorrimento veloce a suppor-
to delle attivita della grande distribuzione organizza-
ta (Gpo) i cui impatti ricadono sui flussi urbani, con
evidenti diseconomie sia per i consumatori che per i
fornitori. La realizzazione di tali infrastrutture potreb-
be prevedere il ricorso al project financing, cioé un
concorso nell'investimento infrastrutturale da parte
degli attori della Gpo. Il settore pubblico potrebbe poi
anche prevedere il ricorso a meccanismi del tipo Ver-
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sament Transport, tassa di scopo comunale istituita
in Francia dal 1992 e basata sull'introito proveniente
da una percentuale dei salari che pagano le azien-
de con oltre nove dipendenti localizzate in comuni
con piu di 20.000 abitanti (lI'aliquota varia dal 5,5 al
17,5x1000). Tale & un criterio di misura a carico delle
imprese beneficiarie della strutture e/o dei servizi di
trasporto. La Versament Transport rappresenta quin-
di una forma di partecipazione delle imprese ai costi
per la realizzazione delle infrastrutture di trasporto
volte a generare valore.

Secondo le rilevazioni condotte in Francia, la misura
non incide sul costo del lavoro né sulla decisione
di avviare iniziative produttive in una determinata
citta. Il suo impatto fiscale & limitato, pari a meno
dell’1% del carico fiscale generale. Ad oggi il get-
tito derivante da questa tassa, applicata dall’85%
dei comuni con oltre 20.000 abitanti, copre circa
il 40% del costo del trasporto pubblico in Francia.
Inoltre, sicuramente innovativa & la facolta rimes-
sa alle aziende di trasporto di decidere se destinare
i fondi a sostegno dei costi di esercizio 0 a nuovi
investimenti. In definitiva, obiettivo prioritario della
Versament Transport & di dare alle autorita locali la
base finanziaria per migliorare la rete di trasporto
locale senza dover ricorrere a sovvenzioni e renderle
capaci di ridurre i deficit di esercizio.

Un terzo filone di ricerca riguarda l'insediamento
di distripark, preferibilmente in zone franche retro-
portuali. Si tratta cioé di verificare le condizioni di
attrattivita di iniziative immobiliari-logistiche per lo
svolgimento di attivita a valore aggiunto da svolgere
in prossimita di alcuni principali porti commerciali
italiani, secondo il modello caratterizzante numero-
se esperienze rilevate in porti del Mediterraneo, del
Nord Europa e in Asia.

La ricerca si propone di valutare i suddetti modelli
anche in relazione ad alcune esaltanti esperienze di
interporti e poli logistici con riferimento all’'ltalia e
all'lUnione Europea.

I risultati della ricerca potranno auspicabilmente co-
stituire un riferimento metodologico per le scelte di
logistica urbana e territoriale che i decisori locali e
nazionali potranno prendere anche in relazione ai
grandi flussi merceologici che si dispiegano sistema-
ticamente sulla rete stradale e ferroviaria nazionale,
in provenienza e destinazione, attraverso porti ed
aeroporti, dai diversi continenti; cioé i flussi terrestri
organizzati nelle reti in funzione delle navigazioni
marittime ed aeree. La sensibilita del sistema eco-
nomico italiano a dipendere dall’autotrasporto merci
su strada puo rilevarsi dal peso che questo riveste
quanto a dimensione del trasportato che ammonta a



Figura 1. Trasformazione territoriale
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circa I'80% dei flussi. Allo stesso tempo tale impatto

corrisponde ad una scarsa cultura logistica pubbli-

ca ed imprenditoriale privata che necessariamente

deve comprendere la logistica economica nelle com-
ponenti trasporti, terziarizzazione, territorio, transa-
zioni e tempi.

3. LE LEVE DELLO SVILUPPO LOGISTICO-TERRITORIALE

L'articolazione della ricerca € volta alla promozione
dello sviluppo logistico delle aree vaste da trasfor-
mare in «filiere territoriali» cio€ ambiti territoriali e
conurbazioni che presentano un‘elevata dotazione di
infrastrutture ed attivita logistiche. Valga per tutte
I’esempio del basso Lazio che potra vedere nel porto
di Civitavecchia, con adiacente interporto in fase di
completamento, un efficiente sbocco. La promozio-
ne e lo sviluppo logistico viene intesa come cattura
e/o generazione di valore e quindi attrazione e pro-
mozione di investimenti privati ed interventi infra-
strutturali in ambiti attrezzati a supporto dei flussi,
anche promossi da azioni ed attivita di marketing
territoriale (agenzie, sportelli, iniziative), anche e
soprattutto nelle loro interconnessioni con i flussi
logistici di media e lunga percorrenza.

Le leve fondamentali su cui pud poggiare lo sviluppo

logistico sono quattro, ovvero:

1) Distripark e poli logistici quali sbocchi a mare di
aree vaste retroportuali e/o aeroportuali;

2) Corone logistiche a servizio di aree vaste;

3) Assi logistici a servizio di aree vaste e della Gpo
(Grande Distribuzione Organizzata) nelle grandi
aree urbanizzate;

4) Nuove emergenze architettoniche per la rigene-
razione urbana (Economia della Bellezza) accan-
to alle leve virtuali quali il marketing territoriale
e l'infomobilita che nella presente ricerca non
prevedono investimenti diretti nell’applicazione
modellistica.

La prima leva di sviluppo ¢ il distripark retroportuale,

struttura logistica a valore per eccellenza, di cui esi-

stono rilevanti esperienze a livello internazionale. Poi

vi sono gli inland terminal quali interporti, autoporti,

centri merci, piattaforme logistiche di vario tipo che

caratterizzano le aree vaste da trasformare in Fi,
cioe filiere territoriali logistiche. A tal proposito oc-
corre soprattutto distinguere tra funzioni logistiche

convenzionali, che riguardano la movimentazione,
il deposito ed eventualmente l'intermodalita a sup-
porto della produzione e distribuzione commerciale
e funzioni logistiche moderne di incremento del va-
lore tramite operazioni di quasi-manufacturing che
appunto si realizzano nei distripark.

La seconda leva di promozione dello sviluppo logisti-
co urbano € la «corona» o «cintura» logistica, cioe
quella parte di territorio, in genere corrisponden-
te alle periferie delle citta, nella quale si possono
localizzare piattaforme logistiche specializzate che
hanno una doppia funzione, ovvero una funzione
pubblica nel senso di produrre servizi rivolti alla col-
lettivita e una funzione di rigenerazione di tali aree
dove si riscontra degrado socio-economico. Si potra
far ricorso all’utilizzo di strutture industriali dismes-
se da recuperare in spazi con funzioni di logistica
territoriale.

La terza leva di sviluppo € stata individuata nell’«as-
se logistico», inteso quale corridoio urbano plurimo-
dale, rispetto alle esperienze mondiali, dove intera-
giscono piu infrastrutture di trasporto localizzate in
funzione dei vari attrattori.

Come si evince dalla Figura 1, la trasformazio-
ne territoriale delle aree vaste in filiere territoriali
logistiche, da un lato, e la trasformazione delle aree
metropolitane in metropoli logistiche, dall’altro, co-
stituiscono gli obiettivi della ricerca.

Gli ambiti territoriali di riferimento, dove si studia la
funzionalita logistica, possono ovviamente sovrap-
porsi, nel senso che un’area vasta potra compren-
dere un’area metropolitana, viceversa & possibile
che un’area vasta non includa un‘area metropolita-
na come, ad esempio, l'area vasta del basso Lazio
che si sviluppa come filiera territoriale logistica fino
allo sbocco a mare del porto di Civitavecchia con
annesso interporto. Nel seguito il problema della lo-
calizzazione degli interventi di leva verra affronta-
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to con I'applicazione del modello Acrt che utilizza le
funzioni proprie della Logistica Economica al fine di
evidenziare i potenziali e gli attributi di aree vaste
e metropolitane per poi pervenire a liste di priorita
territoriali risultanti maggiormente idonee all’inse-
diamento di interventi delle singole leve logistiche. I
risultati dell’applicazione del modello pertanto costi-
tuiscono I'attuazione di un processo di ottimizzazio-
ne di siti territoriali che avvicinano sempre piu aree
vaste metropolitane alle filiere territoriali logistiche
e citta logistiche. Come era da aspettarsi, questi ri-
sultati premiano i contesti territoriali del nord Italia
gia piu dotati di mercati logistici maturi (servizi ed
infrastrutture) e pertanto computati come «saturi»
rispetto a quelli del centro e sud Italia risultati piu
sensibili ad interventi di leva in quanto obiettiva-
mente meno dotati. Vedremo quindi che il modello
Acit perverra a soluzioni che premiano quegli am-

biti territoriali piu sensibili ad interventi strutturali
e infrastrutturali rispetto agli impatti positivi che si
potranno ottenere per la funzionalita logistica dei
contesti territoriali di riferimento. Questo approccio
appare un anello importante del processo decisiona-
le per gli stanziamenti pubblici previsti dal Pon 2007-
2013 nel comparto «Reti e Mobilita» che impegna
nell’arco degli anni di riferimento, investimenti nel
settore pari a 7 miliardi di Euro. Naturalmente nella
fase della definizione finale degli interventi sara ne-
cessaria una metodologia di valutazione, I'analisi di
progetto costi-benefici in primis, ma altresi un me-
todo di monitoraggio durante le fasi attuative degli
interventi e nelle attivita immediatamente produtti-
ve dopo le fasi di cantiere, che potrebbero consen-
tire di evitare le cosiddette «cattedrali nel deserto»,
di cui purtroppo il Mezzogiorno registra una signifi-
cativa presenza.

4. I MUTATI ASSETTI URBANI ED IL RUOLO DELL'AREA VASTA

In molte citta italiane sono oramai sempre piu evi-
denti grandi conflitti spaziali tra aree centrali, peri-
feriche e suburbane che |'evolversi di molteplici fat-
tori economici, insediativi, territoriali e di «dinamica
sociale» della popolazione, hanno maggiormente
acuito e che si ripercuotono in maniera consistente
anche sul piano della mobilita di persone e merci.
Fenomeni quali la delocalizzazione e/o la definitiva
dismissione di grandi impianti dell’industria tradizio-
nale, in molti casi «pesante» (siderurgica, chimica,
petrolifera, meccanica ecc.), avvenuta negli anni
90, hanno lasciato libere ampie porzioni di territorio
periferico e in alcuni casi anche semi-centrale, del-
le citta piu industrializzate. Tali aree dimesse sono
state fortemente compromesse dal punto di vista
ambientale tanto che, a distanza di due decenni,
per molte di queste non si & ancora provveduto alla
riqualificazione ed alla nuova utilizzazione secondo
criteri di innovazione urbanistica e di rigenerazione
funzionale rispetto alle mutate esigenze delle mo-
derne realta urbane.

Oltre a cio, negli anni piu recenti si € assistito alla
definitiva affermazione della grande distribuzione
organizzata (Gpo) che, sotto la spinta di grandi mul-
tinazionali del settore, ha conquistato sempre mag-
giori quote di mercato del commercio multisettoriale
a livello urbano, tanto da richiedere spazi sempre
maggiori che «naturalmente» trovano riscontro nel-
le aree sub-urbane nelle quali vi € maggiore dispo-
nibilita.

Nel tempo, avendo sottratto consistenti quote di do-

manda al commercio tradizionale, la grande distri-
buzione, da un lato, ha incrementato le superfici di
vendita e quindi la domanda di spazi sempre mag-
giori con i cosiddetti mega-store, dall'altro, ha ge-
nerato politiche di concentrazione di medio-piccole
unita commerciali nel centri commerciali, se non in
veri e propri parchi commerciali, nei quali sono pre-
senti molteplici strutture distributive al dettaglio ed
all'ingrosso che raggiungono dimensioni ragguarde-
voli dell’ordine anche di decine di ettari.

Inoltre, in molti casi, un’ulteriore fenomeno & stato il
decentramento di funzioni amministrative pubbliche
e private, direzionali e dei servizi (ad esempio sedi
di Enti locali e di Universita) in poli o centri direzio-
nali, anch’essi in molti casi di grandi dimensioni, che
hanno trovato gli spazi necessari in aree sub-centra-
li se non, in alcuni casi, in aree periferiche (Napoli,
Roma, Bari). Inoltre, in modo talvolta speculare ai
precedenti fenomeni di riposizionamento territoriale
e funzionale, anche nel settore del trasporto merci si
sono avuti grandi cambiamenti, in particolare nelle
citta portuali la rinnovata spinta data al settore del-
la logistica merci dall'incremento del commercio e
degli scambi internazionali, ha prodotto la realizza-
zione di interporti, centri e piattaforme logistiche di
varie dimensioni e capacita che, nella maggior parte
dei casi, sono andati a localizzarsi in prossimita del-
le grandi aree metropolitane in connessione con le
principali reti di trasporto stradale e ferroviario.
Seguendo traiettorie di sviluppo governate da fe-
nomeni economici dalla grande variabilita di trend,



... in molti settori del commercio e della distribuzione

la ricerca di economie di scala e I’'aumento di relazioni commerciali

hanno generato il riposizionamento di intere filiere distributive,
in aree sub-urbane di «cittadelle> settoriali e/o multisettoriali...

tali localizzazioni sono state effettuate in generale a
breve distanza dai centri urbani in quanto, in caso di
difficolta settoriali, la vicinanza alle metropoli garan-
tisce dai rischi «commerciali» potendo salvaguarda-
re anche per altri impieghi I'investimento immobi-
liare. Inoltre, moltissime di tali strutture logistiche
operano a servizio della grande distribuzione orga-
nizzata (centri di distribuzione - Cep1) e quindi sono
posizionate nelle vicinanze dei poli commerciali di
vendita, o comunque in posizione strategica a ridos-
so delle aree periferiche urbane.

Si puo affermare che in molti settori del commer-
cio e della distribuzione la ricerca di economie di
scala e I'aumento di relazioni commerciali nazionali
ed internazionali, causate dalla maggiore apertura
dei mercati globali, hanno generato nelle realta ur-
bane il riposizionamento strategico di intere filiere
distributive, in specie all'ingrosso, e la riallocazio-
ne in aree sub-urbane di «cittadelle» settoriali e/o
multisettoriali nelle quali dette filiere hanno trovato
maggiori opportunita di successo e di espansione
economica. E il caso, ad esempio, del Cis di Nola in
provincia di Napoli, degli outlet dell’abbigliamento a
Castelromano in provincia di Roma e presso |'aero-
porto di Bergamo - Orio al Serio.

Tali processi di «mutazione funzionale urbana» rara-
mente sono stati accompagnati ed in qualche modo
governati da azioni di programmazione e di politica
del territorio realmente efficaci e che abbiano sapu-
to anticiparne gli effetti, in particolare sul piano della
qualita e della sostenibilita urbana. Molteplici sono
le cause di tale «disattenzione» da parte degli orga-
nismi pubblici destinati istituzionalmente al governo
del territorio. Prima tra tutte probabilmente & stata
la frammentazione di competenze e la numerosi-
ta degli enti a vario titolo coinvolti nella cosiddetta
pianificazione strategica territoriale di area vasta,
ovvero quella pianificazione integrata tra una mol-
teplicita di enti, appartenenti ad un unico contesto
economico-territoriale, per la definizione e la proget-
tazione di azioni ed interventi i cui effetti dovrebbero
leggersi e dispiegarsi all'interno ed all’esterno di un
determinato ambito territoriale che, per dimensioni,
peso socio-economico ed insediativo, conferisca a
tali effetti maggiore efficacia spaziale, capacita di ri-
duzione di diseconomie esterne e di moltiplicazione
di esternalita positive.

Alcune esperienze virtuose, almeno da punto di vi-
sta dell'impegno congiunto da parte di piu ammini-
strazioni, sono state avviate in Italia negli ultimissi-
mi anni attraverso la redazione dei Piani Strategici
che rappresentano nelle intenzioni del Ministero del-
le Infrastrutture e dei Trasporti il disegno politico

dello sviluppo, di medio-lungo periodo, urbano e di

area vasta, che persegue la «competitivita in chiave

sovra-locale», tramite la costruzione di patti tra gli

attori istituzionali, sociali ed economici nella citta e

nel suo territorio e tramite la promozione di reti di

alleanze, nazionali e transnazionali, tra citta e tra

territori. L'obiettivo di fondo del Ministero & stato
quello avviare una serie di iniziative di approfondi-
mento tematico e progettuali al fine di individuare
le principali cause di inefficienza spazio-territoriale
ed infrastrutturale di numerose realta italiane, in
particolare alcune aree transfrontaliere e alcune
aree urbane (aree campione e/o «bersaglio»), spe-
rimentando modelli di intervento capaci di coniugare
lo sviluppo locale con il rafforzamento del sistema
urbano «policentrico», accedendo alle opportunita

di crescita e coesione offerte dalle grandi reti infra-

strutturali incentrate sui tre Corridoi transeuropei 1,

5 e 8 che attraversano il territorio italiano, oltre ai

terminali ed alle proiezioni marittimo/terrestri delle

«autostrade del mare».

L'obiettivo dello sviluppo policentrico reticolare ri-

chiede l'individuazione di sinergie tra le reti infra-

strutturali e le reti di citta. Integrare la localizzazio-
ne delle infrastrutture e lo sviluppo delle reti di citta
significa:

@® potenziare le «reti secondarie» ed il loro collega-
mento alle reti principali;

@ favorire un accesso piu equilibrato sul piano
territoriale al traffico intercontinentale tramite
un‘adeguata distribuzione di porti marittimi e
aerei ed il potenziamento del livello dei servizi e
dei collegamenti con il retroterra (Ministero delle
Infrastrutture, Dicoter 2007).

Il Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti ha

pertanto inteso avviare la formazione di veri e pro-

pri «progetti di territorio» che, come gia detto, si
propongono di incrementare la competitivita, la ri-
generazione del territorio ed il rafforzamento delle

connessioni verso i sistemi di livello superiore e di

favorire la coesione territoriale. In particolare, per le

aree urbane e con riferimento allo strumento «Piano

Strategico» si € avviato un processo di programma-

zione e pianificazione integrata che, potendo anche

superare le barriere dei confini amministrativi, offre
alle citta I'opportunita di affrontare le dicotomie tra
le aree di concentrazione dello sviluppo e dell’attrat-
tivita e le aree della marginalita sociale e del degra-
do urbano, riposizionandone le prospettive di rige-

nerazione fisica, economica e sociale all'interno di

una scala territoriale di «area vasta».

Il Piano Strategico individua e promuove le strategie

di sviluppo locale in un’ottica di sistema con le op-
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portunita offerte dalle politiche infrastrutturali nazio-
nali ed europee, per coglierne le esternalita, in ter-
mini di riduzione delle distanze spazio-temporali tra
citta e tra territori, di superamento delle perifericita,
di costruzione di reti di citta motivate e sostenute
da strategie di sviluppo complementare praticabili -
anche in termini di accessibilita. Il Piano Strategico
viene definito lo strumento tramite il quale le citta
si danno strategie per assolvere al loro ruolo di nodi
di eccellenza dell’armatura infrastrutturale europea,
nazionale, regionale e di motori del processo di co-
esione dello spazio dell'lUnione Europea. Il Piano si

caratterizza come atto volontario, che affida il suo
successo alla capacita delle citta di promuovere e
implementare la vitalita dei «sistemi partenariali»
e delle reti delle alleanze, attorno ad obiettivi stra-
tegici consapevolmente e costantemente valutati
e condivisi, per sostenerli in termini decisionali ed
economici, anche sperimentando modelli procedu-
rali, organizzativi e gestionali innovativi e piu efficaci
nel generare e accelerare il verificarsi di condizioni
attrattive di investimenti funzionali a sostenere la
qualita dello sviluppo (Ministero delle Infrastrutture,
Linee guida Piani Strategici).

5. ACCESSIBILITA URBANA ED INTEGRAZIONE DELLE RETI

Il profilo specifico dell’accessibilita e della integra-
zione funzionale delle reti infrastrutturali diviene il
fulcro centrale dell'impianto evolutivo pil recente
delle aree urbane, in specie in contesti ove le nuo-
ve esigenze di mobilita «policentrica» e dispersa sul
territorio di area vasta (sprawl/), entrano in conflit-
to con i tradizionali assetti dell’accessibilita urba-
na. Infatti, rispetto alla accessibilita alle grandi reti
nazionali ed internazionali, il tradizionale modello
«centro-periferia» di collegamento diretto tra diver-
si livelli infrastrutturali gerarchici, ha condotto alla
progettazione e realizzazione di assi di trasporto
«radiali», sottostimando i fenomeni di «esplosione»
dei territori sub-urbani nell’ultimo decennio, sia in
termini di insediamenti residenziali, sia in termini
di insediamenti commerciali, della distribuzione e
della logistica. L'infrastrutturazione stradale di colle-
gamento alla grande viabilita autostradale (raccor-
di e «bretelle»), in molti casi & stata concepita ed
attuata in funzione dell’accessibilita al centro citta
e, nelle maggiori realta urbane, anche al collega-
mento di pil quartieri e zone (tangenziali urbane),
considerando solo marginalmente I'opportunita di
connessione «indipendente dal traffico urbano» tra
i nodi delle diverse reti multimodali presenti (cen-
tri merci intermodali, aeroporti, porti) e l'effetto di
generazione di nhuova domanda di trasporto merci
e passeggeri indotto dalla stessa realizzazione del-
le infrastrutture di collegamento alla rete nazionale
(raccordi e tangenziali) nonché dalla nascita di poli
sub-urbani a diversa specializzazione (direzionale,
servizi, commerciale, logistico-distributiva).

Il risultato di tale promiscuita di flussi e dell’assenza
di sistemi di regolazione degli stessi (ad esempio
per fasce orarie e/o tipologia di traffico) e stato il
sempre crescente livello di congestione delle reti ur-
bane ed extraurbane di corona/cintura che produco-

no danni ed esternalita negative diffuse per tutte le
categorie di utenti, merci e passeggeri. Si dovrebbe
probabilmente cominciare a pensare quindi alla se-
parazione tecnica, economica e funzionale dell’uti-
lizzo delle reti ed a forme di uso secondo criteri di
specializzazione a seconda della tipologia di traffico,
delle modalita e degli orari di uso delle stesse e del
territorio (land-use).

Alcuni recenti esempi in Italia di una diversa atten-
zione alla possibilita di «selezionare» il traffico ur-
bano di penetrazione al centro cittadino, utilizzando
strumenti economici basati sul principio della «di-
sponibilita a pagare», fanno comprendere |'impor-
tanza della problematica ed il limite alla sostenibilita
ambientale ormai raggiunto in moltissimi casi (ab-
bonamenti per accesso alle Zone a Traffico Limitato,
«Ecopass», «Road-pricing», «Area-pricing», sistemi
elettronici di controllo della velocita ecc.). I sistemi
di pedaggio urbano, come quelli introdotti a Londra,
Stoccolma e Milano, hanno un impatto positivo sulla
densita del traffico. I sistemi di trasporto intelligenti
(ST1) consentono una pianificazione ottimale dei per-
corsi, una migliore regolazione del traffico e una piu
agevole gestione della domanda. L'utilizzo flessibile
e differenziato dell'infrastruttura, come sperimenta-
to a Barcellona (corsie flessibili per gli autobus, aree
di carico e di parcheggio flessibili), puo attenuare
la pressione sullo spazio stradale. Il concetto di ge-
stione o «governo» dei flussi completa le tradizionali
misure incentrate sull’infrastruttura, influenzando a
monte il comportamento dei viaggiatori e spostando
il punto focale su scelte di trasporto sostenibili.
L'espansione dell'economia dei servizi crea nuove
esigenze di spazio sulle strade. E stato dimostrato
che il 40% dei veicoli diversi dall’'automobile per uso
privato, € costituito da automezzi di servizio (veicoli
commerciali, servizi di manutenzione, piccole con-



Figura 2. Corridoi plurimodali, terminali e distribuzione dei flussi Elaborazione da Rodriguez, 2006

Q
() .
.E A E Terminals
=N | 8 W -
£E3 (@) ranshipement
ci= O Piattaforme logistiche
o] [}
Ou ©
- S
o (o))
&
g Flussi
S92 @ Funzioni modali
oaQ = <—> Funzioni intermodali
ZE -8 — - Z Z Competizione/Cooperazione
8 v ) <@ Interfacce marittimo/terrestri

segne ecc.) che percorrono distanze giornaliere ele-
vatissime, con evidenti effetti sui volumi di traffico
prodotto in termini di veicoli/km ai quali non corri-
spondono altrettanti volumi in termini di tonn/km
trasportate sulla stessa capacita stradale.

La distribuzione commerciale in zona urbana e in
zone ad accesso regolamentato & possibile, ma ri-
chiede un’oculata pianificazione dei percorsi onde
evitare corse a vuoto, «giri» ridondanti e soste inuti-
li. La distribuzione di merci nel perimetro urbano do-
vrebbe essere maggiormente integrata nella politica
locale e nell’assetto istituzionale. Mentre il trasporto
pubblico di passeggeri € generalmente sottoposto
alla supervisione del competente organo ammini-
strativo, il trasporto di merci & lasciato interamente
alla responsabilita dell'operatore privato. Le autori-
ta locali dovrebbero pertanto considerare l'insieme
della logistica urbana - merci e passeggeri - come
un unico sistema logistico (Ccg, Libro verde, 2007).
Un sistema di trasporto multimodale integra diverse
scale geografiche dal globale al locale. Con lo svilup-
po di infrastrutture ispirate al criterio della continuita
spaziale e funzionale, le aree urbane hanno maggio-
re accessibilita ai mercati internazionali. La Figura
2 rappresenta la regolazione e l'ordine dei flussi di
un corridoio plurimodale all‘interno di un sistema di
trasporto multimodale composto da una serie di hub
dove convergono reti di trasporto regionali e locali.
A seconda della scala geografica presa in considera-
zione, la regolazione dei flussi & coordinata a livello
regionale e locale (feeder point) da centri di distri-
buzione (DC), comunemente composti da un unico
terminal di trasporto, oppure a livello globale attra-
verso l'articolazione di «nodi complessi» composti
dai principali terminali e attivita logistiche connesse.
Un «nodo complesso» pud contemporaneamente
avere funzioni modali ed intermodali, in particolare
se & l'interfaccia tra diversi modi di trasporto. Alla
funzione intermodale si riferisce il complessivo livel-
lo di servizio principalmente in termini di integrazio-
ne di rete. La rete regionale multimodale converge
nei «nodi complessi» che consentono collegamenti
con il sistema internazionale di trasporto attraver-
so la funzione di interfaccia marittimo/terrestre. Piu
nello specifico, le citta portuali sono in molti casi il
principale luogo di localizzazione di tale funzione e

la containerizzazione ha contribuito particolarmen-
te allo sviluppo di tali interfacce marittimo/terrestri
(terminal) che sono divenute il luogo di maggiore
concentrazione di flussi nel quale diviene determi-
nante l'ottimizzazione tecnico-economica per man-
tenere e consolidare lo status di hub.

Il sistema infrastrutturale di trasporto urbano, nel
senso di capitale fisso sociale localizzato, compren-
dente strade, piste ciclabili, linee ferroviarie, reti di
metropolitane, linee di autobus, spazi pubblici, par-
cheggi, fermate, stazioni ecc., dovrebbe assicurare
collegamenti rapidi ed efficienti di tipo «multilivello»
tra l'interno della citta ed il retroterra, tra le reti ur-
bane e interurbane, nonché con le reti transeuropee
dei trasporti (Ten-T) e, tramite accesso diretto o indi-
retto portuale, collegamenti marittimi di cabotaggio,
internazionali ed intercontinentali. E infatti partico-
larmente importante, anche ai fini della competitivita
economica del territorio urbano, disporre di collega-
menti non congestionati, possibilmente non «pro-
miscui» con il traffico urbano, con gli aeroporti, le
stazioni ferroviarie e i porti, nonché con le piattafor-
me intermodali per il trasporto di merci, in modo da
interconnettere le varie modalita di trasporto. Sotto
questo profilo emerge in tutta la sua complessita il
problema degli agglomerati urbani chiamati ad af-
frontare la sfida di una migliore accessibilita per I'in-
sieme dei «bacini urbanizzati multilivello» alimentati
dallo sviluppo metropolitano, ai quali corrispondono
diversi livelli di reti, flussi e funzioni logistiche.

I livelli di rete regionale e locale evidentemente pre-
sentano difficolta operative maggiori per la contem-
poranea utilizzazione da parte di persone e merdi,
pertanto, le soluzioni nel medio-lungo periodo non
possono che andare verso forme di auto-regolazione
dei flussi nel quadro di mercati ispirati alla competi-
zione che dovrebbero tendere alla sempre maggiore
concorrenza virtuosa (non rovinosa). I processi di
liberalizzazione «governata» e di riforma competiti-
va delle strutture di mercato tendenti al monopolio
naturale (mercati contendibili), favoriscono l'inte-
grazione modale, settoriale e gestionale tra diversi
operatori per la creazione di mercati aperti e per
un uso ottimale ed autoregolato delle infrastruttu-
re e dei servizi (Forte, 2008). Casi interessanti, ad
esempio, in Italia si stanno riscontrando nel mercato
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del trasporto pubblico locale attraverso procedure
competitive basate su business-plan presentati da
imprese concorrenti a livello internazionale nel con-
testo di gare europee.

Il potenziamento infrastrutturale nelle aree urbane
gia ampiamente congestionate e con enormi pro-
blemi di scarsita di risorse territoriali e finanziarie,
dovra essere quindi inserito in processi complessi
di pianificazione e programmazione territoriale nei
quali le funzioni logistiche (dei diversi livelli di rete)
vadano attentamente studiati e valutati alla ricerca

6. ESTERNALITA DI RETE LOGISTICA

In ottica allargata al benessere sociale le attivita di
trasporto generano anche esternalita negative la
cui dimensione pud farsi dipendere dal modello di
sviluppo che le realta metropolitane hanno avuto
nel passato e che pianificano di avere nel futuro. La
congestione, l'incremento di emissioni inquinanti in
atmosfera, il livello di rumore, il deturpamento del
paesaggio, il consumo di spazio e di risorse naturali,
I'incidentalita, sono problematiche sempre piu strin-
genti che tendono fortemente a compromettere la
qualita generale dei contesti urbani ed il loro regola-
re funzionamento socio-economico.

Di particolare interesse per il caso specifico di ricer-
ca di un possibile equilibrio economico di localizza-
zione urbana o sub-urbana & data in un noto saggio
di Baumol e Oates (1988) nel quale si legge che:
«un effetto esterno esiste ogniqualvolta le funzioni
di utilita o di produzione di un individuo A includono
una o piu variabili reali i cui valori sono determinati
dal comportamento di altri soggetti B. Questi ultimi
nel loro processo decisionale non considerano gli ef-
fetti del loro comportamento sul benessere di A. Il
soggetto B non riceve (0 non paga) come compen-
sazione per il suo operato una somma pari in valore
ai benefici (costi) apportati ad A».

L'assenza di compensazione & un requisito dell’esi-
stenza delle esternalita per evidenti ragioni, nel caso
tale compensazione ci fosse l'interazione verrebbe
riportata allinterno delle transazioni di mercato e
quindi risolta. La congestione € una esternalita di
tempo che ha la peculiare caratteristica di essere per
gran parte interna al sistema dei trasporti. Anzi, piu
precisamente, interna alla modalita che si esamina,
la cui gravita & determinata dal numero di utenti che
in quell’istante decidono di utilizzare un’infrastruttu-
ra di capacita limitata. La localizzazione delle impre-
se & pertanto fortemente dipendente dal livello di
congestione della rete di trasporto, sia in ingresso,

delle migliori soluzioni possibili di ottimizzazione si-
multanea multi-obiettivo, probabilmente adottando
criteri di maggiore specializzazione e separazione
funzionale tra trasporto di persone e merci. Alcu-
ni esempi in Europa e negli Usa in tal senso sono
largamente significativi (corridoi ferroviari solo-
merci, raccordi autostradali con porti ed interporti,
terminali specializzati per la distribuzione urbana,
transit-point ecc.), in quanto tesi all'incremento di
produttivita dell’intero sistema logistico urbano ed al
migliore possibile sfruttamento della capacita.

per la fornitura di materie prime e semilavorati, sia
in uscita, per la distribuzione dei prodotti finiti. Nel
caso della grande distribuzione organizzata, la cui
logistica di rifornimento & sensibilmente influenza-
ta dal costo della congestione urbana, le scelte lo-
calizzative contribuiscono ad alimentarla in quanto
gli stessi centri commerciali attraggono consistenti
flussi di consumatori che percorrono sempre piu chi-
lometri in specie utilizzando la grande viabilita sub-
ubana.

E pertanto di grande rilievo I'analisi dei livelli di equi-
librio possibile tra esternalita positive di agglomera-
zione, nell’accezione generale esposta in preceden-
za, ed esternalita negative prodotte dall’incremento
del traffico veicolare urbano associato in generale
alla maggiore dimensione urbana. Cio introduce al
tema dell’ottima dimensione urbana della citta sotto
il profilo dell’'equilibrio e della possibile compensa-
zione sociale degli effetti che la stessa dimensione
urbana & chiamata a sostenere. La citta, come qual-
siasi risorsa economica utilizzata in modo intensivo,
entra prima o poi in una fase di rendimenti decre-
scenti (Camagni, 1993) ed anche i costi di predi-
sposizione di molti servizi urbani essenziali, oltre
una determinata soglia, tendono a incrementarsi in
misura piu che proporzionale rispetto all’utilizzo ag-
giuntivo di una unita di risorsa produttiva che in tal
caso puo essere identificata nell’'uso dello spazio. Cio
si verifica non solo a causa dei rendimenti marginali
decrescenti ma principalmente a causa del fenome-
no di produzione di costi sociali marginali crescenti.
La teoria microeconomica insegna che, nei mercati
di monopolio naturale, I'equaglianza tra i costi ed
i benefici marginali rappresenta una condizione di
efficienza di un sistema economico, in quanto assi-
cura che il benessere totale sia massimizzato (first
best). La presenza di una esternalita altera questo
equilibrio e porta ad una sovra o sottoproduzione



Figura 3. Economie esterne urbane e costo generalizzato di trasporto. Elaborazione da Richardson e Camagni, 1992
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del bene o del servizio, a seconda che |'esternalita
sia positiva o negativa.

Volendo costruire un modello di equilibrio delle ester-
nalita positive e negative prodotte in funzione della
dimensione urbana, si possono rappresentare i be-
nefici medi e marginali, ad esempio per le imprese
operanti in determinato contesto urbano, derivanti
da esternalita di agglomerazione o urbanizzazione
crescenti in ragione dell'incremento dimensionale
urbano e del relativo grado di specializzazione fun-
zionale.

Inoltre, si possono rappresentare i costi medi e mar-
ginali generalizzati di trasporto delle stesse imprese
localizzate nel contesto urbano influenzati dalla con-
gestione che comprende sia il costo monetario del
trasporto sia il costo del tempo impiegato nello spo-
stamento di merci e persone da un punto di origine
ad un punto di destinazione.

Il problema pud essere quindi impostato come
un‘analisi di ottimo sociale in presenza di curve
espressione di costi e benefici, privati e sociali, di-
pendenti dalla variabile quali-quantitativa «dimen-
sione urbana» (Figura 3). E evidentemente una
rappresentazione esemplificativa di possibili diffe-
renti funzioni di produzione aggregata a livello ur-
bano che, come molti studi dimostrano, presentano
rendimenti differenti dei fattori produttivi a seconda
della dimensione e della complessita strutturale del-
le citta e delle relative aree metropolitane.
All'laumentare della dimensione urbana le economie
di agglomerazione generano benefici esterni medi e
marginali crescenti sino ad un punto di massimo, in
corrispondenza dell'incontro delle due curve BM e
BMg, per poi decrescere. All'aumentare della dimen-
sione urbana e della densita di popolazione, inoltre,
oltre un dato livello di massimo flusso possibile in
funzione della capacita infrastrutturale e della con-
centrazione veicolare, aumenta il flusso di veicoli
transitanti sulla rete e quindi aumenta la produzione
di esternalita negative di tempo. Da un certo valore
soglia in poi, ogni veicolo aggiuntivo non soltanto
si trova ad operare ad un costo privato sempre piu
elevato CMgP, ma provoca un aumento di costo an-
che agli altri veicoli gia circolanti (curva del costo
marginale sociale CMgS), in quanto il suo ingresso
nella rete aumenta il complessivo tempo di viaggio.
Si determina cosi una biforcazione tra la curva dei

costi marginali privati e quella dei costi marginali
sociali.

Poiché il singolo utente considera solo i costi privati
e non i costi esterni (esternalita negative) che im-
pone agli altri, si ha un problema di efficienza e di
perdita di benessere sociale. Il flusso effettivo tende
ad essere quindi piu elevato di quello socialmente
ottimale. La curva CMS rappresenta |'andamento del
costo medio sociale che, all'incontro con la curva del
beneficio medio BM, determina l'ipotetica massima
dimensione urbana in equilibrio economico-sociale.
Gli altri livelli di equilibrio interessati dall’analisi sono
I'incontro tra CMgS e BMg che determina I'ottimo
sotto il profilo sociale e I'incontro tra CMgP e BMg
che determina la dimensione ottimale di equilibrio
sotto il profilo privato (nel caso ad esempio lI'equi-
librio dell'impresa che voglia localizzarsi in un de-
terminato ambito urbano misurando e confrontando
costi generalizzati di trasporto e benefici esterni da
agglomerazione urbana).

I benefici esterni da agglomerazione urbana pos-
sono pertanto essere fortemente condizionati dal-
la congestione misurata dal costo generalizzato di
trasporto che include anche il costo del tempo oltre
il costo necessario per coprire la distanza. La con-
gestione puo ridurre la densita dei luoghi piu urba-
nizzati e, di conseguenza, rappresenta un vincolo
all’'agglomerazione in particolare quando la dimen-
sione urbana supera una determinata soglia di equi-
librio logistico-territoriale.

Facciamo un esempio: nel lancio del nuovo rasoio e
delle lame di ricarica Gillette Fusion, era importante
massimizzare I'utilita degli ingenti investimenti pub-
blicitari, ottenendo una distribuzione del prodotto
ai vari clienti in strada o quella, magari, della sua
associazione di categoria, ma in uno sforzo unitario
regolato dall’autorita di governo. B
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ENNIO FORTE

La trasformazione logistica
nel territorio urbanizzato

Franco Angeli, 2009

Il volume curato da Ennio Forte, raccoglie i risultati di
una ricerca realizzata dal Dipartimento di Economia
della Universita di Napoli, Federico II, per conto del mi-
nistero delle Infrastrutture e dei Trasporti.

Il volume non tratta in maniera specifica temi di poli-
tica dei trasporti e/o di Economia dei trasporti, ma di
Economia applicata, facendo uno sforzo notevole nel
cercare di coniugare la lettura dl territorio, con quello
delle infrastrutture e dei servizi.

Un tema di ricerca con questa impostazione non & né
semplice, né agevole e diventa ancor pili complesso
guando il «focus» € la logica e lo sviluppo urbano. I/
tema della logistica negli ultimi anni e stato abusato
soprattutto in una terminologia generalista: pochi sono
stati gli sforzi e gli spunti che hanno puntato a definire
valori di riferimento, di accessibilita e connettivita del-
le reti di trasporto, dotazione infrastrutturale e livelli di
servizio delle reti, strutture urbane e logistiche, distretti
industriali o agglomerazione di imprese, popolazione,
Pr regionale e/o provinciale, redditi delle famiglie, ecc.
Il gruppo di lavoro ha utilizzato tutti i parametri di riferi-
mento per misurare attraverso una analisi economico-
statitica le potenzialita e le eventuali criticita rispetto
allo sviluppo logistico di alcune aree territoriali.

Merito del lavoro é di aver trattato in modo organico
tutti gli attributi territoriali ai fini o delle localizzazioni o
della valutazione degli impatti che le strutture esistenti
possono avere rispetto al territorio di riferimento. Le
funzioni obiettivo sono autoregolazione, compensazio-
ne, invarianza, trasfersabilita. Queste funzioni vengono
misurate su 11 attributi territoriali.

La metodologia utilizzata che l'autore indica come «mo-
dello Acrm» segue la tecnica impiegata nellambito Esron
(«European Spatial Planning Observation Network»)
fondamentalmente utilizzato per valutare il tempo di
accessibilita da e verso tutti i Paesi europei. Pertanto
misura non piu un indice generico di accessibilita ma
il tempo, associandolo alla funzione spaziale, che uni-
tamente agli indici di connettivita delle reti restano a
nostro avviso in due parametri «chiave» per misurare
le performances di un territorio i fini della mobilita.

1l lavoro ha un altro merito: quello di aver accolto nella
pubblicazione contributi di giovani ricercatori impegnati
nello studio dei sistemi territoriali e in particolare dei
trasporti e della logistica. m

ALESSANDRA COZZOLINO

Operatori logistici
Contesto evolutivo, assetti competitivi
e criticita emergenti nella supply chain

Cedam, 2009

Il lavoro si propone di indagare - secondo una pro-
spettiva storico-evolutiva - le origini, gli ambiti com-
petitivi e le prospettive che si presentano agli opera-
tori logistici. A differenza degli operatori tradizionali,
che eseguono attivita decise a livello strategico ed
operativo dal proprio cliente, I'operatore logistico €
un‘impresa fortemente integrata nel processo pro-
duttivo-distributivo e capace non solo di svolgere
parte o l'intero processo logistico ma anche di orga-
nizzarlo e governarlo per conto dei propri clienti.

L’interesse di ricerca per I'argomento trattato pren-

de spunto, almeno, dai seguenti elementi:

® /attualita della tematica dell’«outsourcing» logi-
stico, che assume crescente significato a livello
strategico nell'ambito delle scelte imprenditoriali;

@® /a forte dinamicita del settore dei servizi logistici,
che determina continue e rapide riconfigurazioni
del ruolo degli attori che vi operano;

@® /a registrazione di tassi di sviluppo del mercato
dei servizi logistici integrati notevolmente alti,
negli ultimi anni;

® |/ mercato potenziale dei servizi logistici in
«outsourcing» molto piu vasto rispetto alle quo-
te esistenti.

Il lavoro é strutturato in tre parti. Nella parte de-
dicata alle origini vengono ricostruite le radici del
fenomeno, dalla nascita al consolidamento degli
operatori logistici, considerando il modello produtti-
vo della modularita quale ultima frontiera nei para-
digmi di produzione.
Nella parte dedicata agli ambiti competitivi vie-
ne proposto uno schema di lettura della fornitura di
servizi logistici, che permette di comprendere me-
glio le caratteristiche strutturali e comportamentali
degli operatori logistici, le linee strategiche da loro
scelte ed il ruolo di «orchestratore» che alcuni di essi
si apprestano a giocare nell’ambito delle pit ampie
problematiche di governo della «supply chain».

Nella parte dedicata alle prospettive di sviluppo si

illustra come gli operatori logistici pit all’avanguardia

possano giocare un ruolo di orientamento e supporto
alle altre imprese (fornitrici, produttive e distributive)
in temi di grande attualita ed estrema crucialita per
le «supply chain» del futuro: la gestione degli eventi
di crisi e la sostenibilita ambientale. ®
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UN DOCUMENTO DEL FREIGHT LEADRS CLUB

Combinato: senza incentivi, rischi di desertificazione

La prossima legge finanziaria per il 2010 riportera in-
centivi per il combinato ferroviario. Il sottosegretario ai
Trasporti, Mino Giachino, ha dato assicurazioni in que-
sto senso sia al Transpotec di Milano, il 16 ottobre, che
poche settimane dopo, il 3 novembre, nel corso di un
incontro con i dirigenti del Freight Leaders Council,
che presentandogli uno studio articolato sulle criticita e
le difficolta del settore, aveva chiesto incentivi per 216
milioni di euro, accanto a (e in attesa di) una serie di
misure tese a riequilibrare, in una logica di Piano, l'inte-
ro sistema nazionale dei trasporti.

Da definire ancora la somma da stanziare. Di certo c’e
solo che le risorse saranno attinte dalla tassa del 5%
sui capitali in rientro (il cosiddetto «scudo fiscale»), un
«tesoretto» sul quale tuttavia si sono gia appuntati gli
occhi di quanti vogliono misure di alleggerimento della
pressione fiscale (riduzione dell'Irap) o aumento degli
impegni in settori sensibili (sicurezza).

Sulla decisione finale, pertanto, influira il dibattito pub-
blico e la pressione, piti o meno motivata, dei settore
che vogliono attingere alle nuove entrate.

In questo senso, il documento del Freigt Leaders
Council, I'associazione che riunisce i maggiori opera-
tori del trasporto merci (da DH. a Eni, da Iev Italia a
Procter&Gamble, da Rrr a Trenitalia, da Autostrade per
I'Italia a Tirrenia), € esemplare.

Prima di tutto ricorda che dal 2006, ultimo anno di ero-
gazione degli incentivi stanziati dalla legge 166, al 2009
(previsione di fine anno) si € passati da 27 a 16 milioni
di treni/km, con un crollo del 40%. Cio vuol dire, af-
ferma il documento che, in assenza di immediati in-
terventi del Governo a sostegno dellintermodalita c’e
il «concreto rischio di una desertificazione dei servizi di
trasporto combinato nel nostro Paese» e di un «ulterio-
re abbattimento della quota di trasporto intermodale e
combinato».

Il documento parte da tre presupposti: le ricadute po-
sitive del combinato ferroviario su ambiente, sicurezza,
economia, gettito e occupazione, la situazione di squi-

Andamento del combinato in Italia: treni/km (min)
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librio modale che vede, per di pit, il trasporto stradale
e quello marittimo sovvenzionati dallo Stato e il quadro
europeo dove i contributi pubblici al trasporto ferrovia-
rio vanno dai 12 milioni di euro I'anno dell'Ungheria ai
160 della Svizzera.
Fic propone di adottare subito, fin dal 2010, un mo-
dello di contributi simile a quello in vigore in Svizzera,
che prevede l'erogazione in relazione alla singola uni-
ta di carico trasportata, con una quota fissa (correlata
ad ogni nuova unita di carico indirizzata al trasporto su
ferro) ed una quota variabile (legata alla percorrenza
della unita stessa in territorio nazionale). Una prima
stima dellammontare complessivo di tale contributo,
secondo i calcoli del Gruppo di lavoro, si attesta intorno
ai 121 milioni di euro, da inserire in un quadro di inter-
venti programmatici coordinati.
Lintervento finanziario, osserva il documento di Fic,
dovrebbe servire a salvaguardare il combinato in attesa
che si determinino le condizioni di riequilibrio delle mo-
dalita, attraverso un intervento (il documento fa espli-
cito riferimento all'aggiornamento del Piano generale
della Logistica che — ha assicurato il sottosegretario — €
imminente, perché il combinato ha bisogno,

a. sulle tratte internazionali di favorire «una mag-
giore penetrazione sul territorio nazionale», per
offrire nuove opportunita alle nostre merci proprio
grazie al trasporto su ferro che avra un rilancio dalle
ulteriori restrizioni che la Svizzera sta per imporre
all‘autotrasporto e dall‘apertura della Torino-Lione
e delle nuove gallerie ferroviarie del Brennero, del
S. Gottardo e del Loetschberg.;

b. sulle tratte nazionali di riequilibrare le direttrici di
traffico oggi concentrate sulla direzione Sud-Nord
e di contrastare la «forte concorrenza del mezzo
su gomma», peraltro «sovvenzionato dallo Stato»
che «ha storicamente portato alla determinazione
di tariffe ferroviarie molto basse rispetto agli attuali
costi di produzione». E per entrambi e indispensa-
bile migliorare I'accessibilita ai e dai porti. ®

2004 2006 2008




Il terminal intermodale

di Mortara: un polo
Inserito nella peculiarita
del territorio pavese

La Provincia di Pavia é un «cuneo» sulle direttrici porti liguri/aereoporto
di Malpensa, inserito del cuore di un’area dove si concentra un‘importante
dotazione infrastrutturale. Per questo la Regione Lombardia ha deciso

di finanziaria una serie di opere, tra cui un rilevante polo logistico.

di RAFFAELE CATTANEO

ULLA RETE STRADALE E FERROVIARIA lom-
barda, che vale il 9% di quella italiana, si
muove il 27% del traffico merci naziona-
le mentre per ogni chilometro di rete stradale
circolano in Lombardia 60 veicoli per il tra-
sporto merci e sono trasportate 22.900 ton-
nellate di merci, pari al triplo della media italiana.
In Lombardia si concentra anche la maggior parte
del traffico aereo di merci, che ha in Malpensa
un sistema di complesse operazioni logistiche. L'in-
vestimento in infrastrutture di trasporto € dunque
fondamentale per consentire una adeguata mobilita
delle persone e delle merci, tutelando I'ambiente,
migliorando la vivibilita urbana e insieme abbassan-
do i costi oggi necessariamente superiori alla media
europea.
Il tema del trasporto merci ¢ stato proprio di re-
cente oggetto del primo forum internazionale per il
trasporto ferroviario di merci che si € svolto giovedi
19 novembre a Roma. In particolare, in questa occa-
sione, si & parlato della liberalizzazione del settore.
Su 300 treni merci circa che circolano quotidiana-
mente in Lombardia, circa 80 sono di imprese di
trazione ferroviaria diverse da FS/Trenitalia Cargo.
E un dato superiore alla media nazionale, dovuto
soprattutto al prevalere in Lombardia dei traffici in-
ternazionali rispetto a quelli nazionali, ancora ben
presidiati da Trenitalia Cargo. Ferrovie Nord Cargo &
stata la prima societa ad approfittare delle nuove op-
portunita offerte dalla liberalizzazione del trasporto
merci ferroviario: nel 2001 ha realizzato il primo
trasporto «libero» sulla tratta Melzo-Zeebrugge.
Oggi gestisce un traffico in media di circa 20 treni
merci al giorno, di cui il 15% su relazioni nazionali,

il resto su relazioni internazionali.

In Lombardia il caso piu evidente di applicazione pra-
tica delle opportunita offerte dalla nuova normativa
€ quello che riguarda il terminal di Busto-Gallarate
- notevolmente potenziato nel 2005 a seguito di un
Accordo di programma promosso dalla Regione -,
gestito dalla societa svizzera di trasporti intermodali
Hupac: essendo uno dei pochi operatori intermodali
indipendenti (ovvero non direttamente controllati da
societa di trasporto ferroviario ex monopoliste), si &
trovato nel dicembre 2004 nella posizione di poter
indire una procedura di offerta (una vera e propria
gara) per la trazione dei suoi treni. Oggi dallo sca-

Raffaele Cattaneo ¢ assessore alle Infra-
strutture e Mobilita della Regione Lombardia.
Nato a Saronno (Varese) nel 1962, si é lau-
reato in Economia e commercio all’Universita
Cattolica di Milano e ha collaborato con Piero
Bassetti durante la sua presidenza alla Camera
di Commercio di Milano e con Roberto Formi-
goni alla presidenza della Regione Lombardia.
Eletto nel 1995 consigliere regionale della
Lombardia, € membro del Consiglio d’ammini-
strazione della Sea, la societa di gestione degli
aeroporti di Milano.

Il testo qui pubblicato € l'intervento pronuncia-
to dall’assessore Cattaneo il 21 novembre u.s.,
in occasione dell'inaugurazione del terminal
intermodale di Mortara (PVv)
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Il terminal intermodale
di Mortara: un polo
inserito nella peculiarita
del territorio pavese

lo di Busto/Gallarate (che € arrivato a questi livelli
di produttivita grazie a interventi infrastrutturali fa-
voriti dalla Regione Lombardia) 6 treni ogni giorno
sono trazionati da DB Schenker, 2 da NordCargo, 8
da Hupac (che & essa stessa anche impresa ferro-
viaria) e 40 da Ses Italia.

L'aumento della competitivita dell’offertaintermodale
dipende comunque da tanti fattori, e uno dei piu
critici € senz’altro la disponibilita di capacita nei
terminal intermodali. E infatti la programmazione
della Regione Lombardia mirante al raggiungimen-
to dell’'obiettivo di un maggiore ricorso alla ferrovia
nel trasporto merci ha agito soprattutto in questo
senso.

La programmazione di settore della Regione Lom-
bardia (Piano del sistema dell'intermodalita e della
logistica in Lombardia, 1999) & stata soprattutto in-
centrata sull'adeguamento/potenziamento di strut-
ture per l'interscambio ferro/gomma delle merci,
che veniva indicato come la principale criticita che
affliggeva il settore: quelli lombardi erano in gran
parte impianti obsoleti, con caratteristiche spesso
insufficienti ad assicurare una gestione economica
dell'interscambio, e ormai prossimi alla totale satu-
razione. Intorno a Milano era prevista |'attivazione
dei seguenti nuovi impianti: Segrate, ampliamen-

PECULIARITA DEL TERRITORIO PAVESE

Nell’ultimo periodo Regione Lombardia & venuta nel-
la Provincia di Pavia a parlare di infrastrutture. Ricor-
do I'evento promosso dalla Camera di Commercio
lo scorso settembre (La mobilita di persone e merci
nell’area pavese a confronto con Milano e Corridoio
24) e la mostra itinerante La Lombardia che arriva
che ha fatto tappa nel capoluogo il 23 ottobre.

La Provincia di Pavia! rappresenta una sorta di «cu-
neo» alla cui estremita a sud si incontrano quattro
regioni: oltre alla Lombardia, Piemonte, Emilia Ro-
magna e, separata da pochi chilometri, Liguria. Cio
rende questo territorio un‘area che per localizzazio-
ne - sulla direttrice porti liguri/aeroporto di Malpensa
- presenta una «vocazione» allo sviluppo di poli
logistici e di tutte le attivita ad esse connesse (lavo-
razione, packaging ecc). Piu in generale, la provincia
di Pavia si trova nel «cuore» del Nord Ovest d’Italia,
ossia l'area che - nel suo complesso - presenta una

to Busto/Gallarate, nuovi impianti su rete Ferrovie
Nord, Mortara, Montello, Voghera, Bertonico.

In larga parte il programma di interventi & stato
attuato, e solo la progressiva attivazione di nuova
capacita di interscambio ha consentito ai traffici in-
terscambiati dalla Regione di tenere il passo dell’au-
mento complessivo dei traffici commerciali.

Inoltre, nella consapevolezza che esiste ancora un
margine di miglioramento delle prestazioni dei ter-
minal lombardi, una volta che siano risolte le cri-
ticita legate alle infrastrutture di accesso, Regione
Lombardia ha promosso un bando (bando Por
2007-2013 relativo agli scali merci, che fa par-
te di un gruppo di quattro bandi dedicati al tema
della mobilita sostenibile) per il cofinanziamento di
progetti tendenti a massimizzare la produttivita dei
terminal esistenti mediante miglioramenti dell’ac-
cessibilita (sia ferroviaria, sia stradale).

La risposta a questo bando & stata soddisfacente
e in linea con le disponibilita regionali: con risor-
se di cofinanziamento pari a circa 35 milioni di
euro sara possibile attivare investimenti per opere
di miglioria per un volume di oltre 80 milioni di
euro, incrementando ulteriormente la capacita ter-
minalistica regionale e allargando cosi ancora di piu
il mercato dei servizi di trasporto ferroviario.

interessante dotazione infrastrutturale a livello na-
zionale: circa 165.000 km di rete viaria, circa 4.000
km di rete ferroviaria, circa 31.5 km di accosti por-
tuali in Liguria, un hub aeroportuale (Malpensa) e 6
scali internazionali (Torino Caselle, Cuneo Levaldigi,
Milano Linate, Bergamo Orio al Serio, Genova), oltre
a diversi importanti valichi alpini.

Il pavese, inoltre, ha una collocazione felice in quan-
to rappresenta un punto nevralgico per il trasporto
di merci e persone sia a livello di grandi reti eu-
ropee TEN - basti pensare al passaggio del Corridoio
24, che, nello stesso quadrante, vede l'innesto con il
Corridoio 5 - rendendo questo territorio crocevia di
flussi europei di merci e persone.

Regione Lombardia € consapevole dell'importanza
delle infrastrutture per il territorio di Pavia. In virtu
di questa collocazione strategica, Regione Lom-
bardia ha individuato nell’Aqst di Pavia com-

! Dalla relazione su La mobilita nel territorio pavese: interventi e prospettive, realizzata dall’'Universita di Pavia e presentata du-

rante la riunione del 24 settembre alla cciaA di Pavia.



...La Regione co-finanzia solo la parte infrastrutturale
del polo logistico, lasciando completamente

alla societa Polo Logistico

lo sviluppo della parte immobiliare...

plessivamente 13 interventi per un totale di
quasi 700 milioni di euro: si va dall’autostrada
regionale Broni-Mortara a interventi di carattere
piu locale ma essenziali per dare risposte adeguate
alla domanda di trasporto dei cittadini e delle merci
dell’area pavese.

In generale i co-finanziamenti regionali per il ter-
ritorio di Pavia, sia per migliorarne le infrastrutture

IL TERMINAL DI MORTARA

Il terminal intermodale sorge nell’area industriale
del CipaL (Consorzio intercomunale per I'alta Lomel-
lina).

Per la sua realizzazione é stata costituita la Polo
Logistico Integrato di Mortara SpA (Comune di
Mortara, Provincia di Pavia, Cciaa, CipaL e Fondazio-
ne Banca del Monte di Lombardia), che ha svilup-
pato il progetto definitivo dell'intervento: 60 milioni
di costo complessivo (magazzini+terminal), di cui
20.850.000 per il terminal.

I 57% dei costi di realizzazione del terminal
intermodale (pari a € 11.850.000) ¢ a carico della
Polo logistico di Mortara SpA: tale Societa pud so-
stenere il finanziamento del terminal in ragione: 1)
della possibilita di costruire e commercializzare, in
area adiacente, i 120.000 mq coperti di magazzi-
ni per logistica; 2) della presenza di un cofinanzia-
mento pubblico del terminal stesso. Da parte sua la
Giunta Regionale ha approvato nel 2005 il cofinan-
ziamento del terminal intermodale per 9 milioni,
secondo le procedure previste dalla legge regionale
di finanziamento delle infrastrutture di importanza
strategica (l.r. 31/96).

La Regione quindi cofinanzia solo la parte in-
frastrutturale del polo logistico (primo lotto -
terminal intermodale per l'interscambio strada/ro-
taia dei container e delle casse mobili), lasciando
completamente alla societa Polo Logistico lo
sviluppo della parte immobiliare (secondo lotto
- magazzini per attivita logistiche).

Le caratteristiche del terminal intermodale:
Modulo intermodale di tre binari operativi con radi-
ce binari elettrificata; fascio di presa/consegna con
4 binari elettrificati; superficie di oltre 100.000 m?;
predisposizione del modulo intermodale per gru a
portale; accesso ferroviario elettrificato e segnala-
mento inglobato nella stazione di Mortara; arrivo/
partenza dei convogli direttamente dal terminal, con
benefici nella gestione delle manovre e nelle proce-
dure tecnico-amministrative.

che per il trasporto pubblico locale, nel quinquennio
2005-2009, sono stati un totale di circa 312 milioni
di euro con un raddoppio dal 2005 al 2008 (la cre-
scita & stata infatti del 49%).

Vista quindi la naturale vocazione del territorio pa-
vese a essere crocevia di merci e persone, € facile
comprendere quanto sia importante la realizzazione
del polo logistico di Mortara.

La produttivita: capacita massima di 9 coppie di
treni giornalieri con I'utilizzo di gru a portale.
Servizi e infrastrutture del parco: parcheggi, officina
aperta 24 ore su 24, impianto di rifornimento carbu-
rante, centro direzionale, sale-meeting, uffici, alber-
go diurno e notturno, bar-tavola calda, mensa.
Linterporto & immerso in un «polmone>» verde di
circa 180.000 m? che include aiuole, boschi alla-
gabili, fasce arboreo arbustive lungo i corsi d‘acqua,
le infrastrutture stradali e ferroviarie. Tali interventi
testimoniano una precisa ricerca di valorizzazio-
ne del territorio circostante e compatibilita con
|'ecosistema locale e, in particolare, con la vicina
Zona di Protezione Speciale «Risaie della Lomelli-
na».

Il terminal intermodale di Mortara, insieme a quello
di Sacconago, € proprio uno dei progetti al centro
del protocollo di intesa firmato, mercoledi 11
novembre, a Genova, dal Presidente Formigo-
ni con Mercedes Bresso, governatore della Regio-
ne Piemonte e Claudio Burlando, governatore del-
la Regione Liguria. Nel protocollo le tre Regioni si
impegnano a coordinare i progetti di sviluppo delle
infrastrutture e dei retro-porti. La firma & avvenu-
ta tra l'altro a pochi giorni dallo stanziamento, da
parte del Cipe, di 500 milioni di euro per la re-
alizzazione del terzo valico dei Giovi sulla linea
ferroviaria AV/AC, appunto lungo il «corridoio 24»
Genova-Rotterdam.

L'area logistica adiacente al terminal di Mortara po-
trebbe ospitare quindi, pur non esaurendole comple-
tamente, anche funzioni retroportuali rispetto al
porto di Genova, spostando in territorio lombardo
molte delle lavorazioni sulle merci che, per ragioni
di spazi e congestione, non possono essere svolte
in porto. m

Raffaele Cattaneo
raffaele_cattaneo@regione.lombardia.it
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6 SETTEMBRE

Roma: ubriaco al volante uccide due ragazze
Due ragazze sono state uccise mentre percorrevano
in auto lungotevere di Roma da un automobilista
ubriaco. Una terza ragazza ridotta in fin di vita.

10 SETTEMBRE

Crisi dell’auto: GM vende Opel a Magna

Il premier tedesco, Angela Merkel, annuncia che il
55% di Opel sara acquisito dal gruppo canadese Ma-
gna, alleato con la russa Sberbank. Il 10% del pac-
chetto andra ai dipendenti.

12 SETTEMBRE

Mini-sanatoria per le multe a Roma

Partira da ottobre la mini-sanatoria sulle infrazio-
ni commesse in auto dai romani prima del 2004. I
provvedimento riguarda 400 mila automobilisti.

29 SETTEMBRE

Marchionne: «Senza incentivi, impianti chiusi»
L’amministratore delegato della Fiat, Marchionne
chiede nuovi incentivi per I'auto. In caso contrario,
annuncia, I'azienda sara costretta a chiudere alcuni
impianti.

1 OTTOBRE

Scajola promette 400 milioni per la crisi auto
Il ministro per lo Sviluppo economico, Claudio Sca-
jola, annuncia che per il settore auto saranno stan-
ziati 400 milioni per nuovi incentivi.

12 OTTOBRE

Aeroporti di Roma aumenta il capitale

La societa di gestione del sistema aeroportuale di
Roma decide un aumento di capitale di alcune centi-
naia di milioni, per rilanciare I'aeroporto di Fiumicino.
Ma i soci chiedono I'aumento delle tariffe.

15 OTTOBRE
Roma: auto sbanda e resta sospeso sul ponte
Un automobile ha sbandato su ponte Vittorio, a
Roma, inestendo due persone e finendo in bilico
sul ponte. L‘autista, 84 ann, era stato colpito da
un’ischemia.

17 OTTOBRE

Matteoli: entro I'anno il via alle grandi opere
Il ministro per le Infrastrutture e i Trasporti, Altero
Matteoli, annuncia che tre grandi opere sono pronte
a partire entro la fine dell’anni: si tratta del Ponte
sullo Stretto, della Torino-Lione e del terzo valico
ferroviario tra Milano e Genova.

21 OTTOBRE

Utili Fiat a 25 milioni, ma il fatturato frena
Fiat ha chiuso il terzo trimestre 2009 con un calo del
15,9% dei ricavi, un utile di gestione di 308 milioni
e un utile netto di 25 (contro i 468 del 2008).

27 OTTOBRE

Scajola sblocca 14,5 miliardi per il Sud

Il ministro per lo Sviluppo economico, Claudio Sca-
jola, sblocca 14,5 miliardi per le Regioni: il 90% sara
destinanto a quelle del Sud. Gli interventi tocche-
ranno anche a infrastrutture, trasporti e logistica.

28 OTTOBRE

Ferrovie: da dicembre Roma-Milano in 3 ore
L’amministratore delegato del Gruppo Ferrovie an-
nuncia che dal 13 dicembre sara possibile, grazie ai
treni ad alta velocita, andare da Roma a Milano in 2
ore e 59 minuti. da Bologna a Firenze in 37 minuti e
da Milano a Napoli in 4 ore e dieci.

2 NOVEMBRE

Crisi auto: in Italia ottobre di vendite record
Segnali di ripresa nel settore auto. In Italia, ottobre
registra un incremento record del 15,7%, negli Stati
Uniti, la Ford torna in utile per 997 milioni di dollaro,
senza aver chiesto aiuti al governo.

3 NOVEMBRE

GM ci ripensa e non vende Opel a Magna

La General Motors decide di non cedere pit la Opel,
facendo cadere la trattativa, durata mesi, con la
cordata russo-canadese capitanata da Magna.

4 NOVEMBRE

Marchionne annuncia 21 modelli Chrysler
L’amministratore delegato della Fiat, Sergio Mar-
chionne, presenta il piano di rilancio di Chrysler: 21
modelli entro il 2014, conti in pareggio nel 2010.

6 NOVEMBRE

Il Cipe sblocca 8,8 mililardi per le grandi opere
Ripartondo le grandi opere. il Cipe ha sbloccato 8,8
miliardi per finanziare, fra l'altro, il Ponte sullo Stret-
to di Messina, il terzo valico ferroviario tra Milano e
Genova e la Pedemontana lombarda.

20 NOVEMBRE

Marchionne: chiudero alcuni impianti italiani
L’amministratore delegato della Fiat, Sergio Mar-
chionne, e pronto a discutere con il governo i pia-
ni del gruppo, ma annuncia che comunque saranno
chiusi alcuni stabilimenti.



Faccia a faccia

tra committenti

e autotrasportatori:
| punti condivisi

L’83 bis e I'Osservatorio sui prezzi, i pagamenti ritardati e la subvezione,
la crisi e la politica dei trasporti, la logistica e gli interventi di sostegno.
Confronto pubblico sui principali nodi del settore

tra Giuseppe Mele (Confindustria) e Pasquale Russo (Conftrasporto)

a cura di UMBERTO CUTOLO

EL CORSO DI UN SEMINARIO INTERNO,
tenuto da Conftrasporto il 26 settembre
scorso presso I'Hotel Duca d’Este di Tivoli
(Roma), si & svolto un faccia a faccia - in-
trodotto dal presidente dell’associazione,
Paolo Uggeé - tra Pasquale Russo, se-

L’INTRODUZIONE DI PAOLO UGGE

Conftrasporto ha sempre cercato il confronto con
la committenza e ha lavorato intensamente per fa-
vorire l'intesa con tutte le forze rappresentative e
arrivare alla riforma dell’autotrasporto. Ora quel-
la riforma bisogna portarla avanti, ad di la delle
incomprensioni, dei comportamenti non sempre in
sintonia con le disposizioni di legge, sia nel campo
dell’autotrasporto che in quello della committenza.
Ma per riuscire a dare un assetto stabile a questo
settore si deve recuperare il confronto fra chi pro-
duce beni e li fa trasportare e coloro che effettuano
il trasporto. Sarebbe un salto di qualita positivo per
tutti, riducendo gli spazi di quanti cercano di lucra-
re sulla disorganizzazione del settore, agendo da
intermediari e mettendo in difficolta le vere impre-
se di trasporto.

L'ultima vicenda - ed & questa |'occasione che ci ha
indotto a proporre al dottor Mele questo confron-
to - & la decisione presa in agosto dal ministero
dei Trasporti di modificare la scheda di trasporto,
non introducendo delle semplificazioni, ma delle
complicazioni. Noi ci eravamo dichiarati subito di-
sponibili a trovare soluzioni che semplificassero sia
|'attivita delle imprese che sono chiamate a redi-

gretario di Conftrasporto, e Giuseppe Mele, vice
direttore delle politiche industriali di Confindustria,
che ha toccato le questioni di maggior interesse del
settore.

Ecco una sintesi delle risposte di entrambi i prota-
gonisti del dibattito sui singoli temi.

gere il documento, sia ovviamente delle imprese di
autotrasporto. Ho letto le critiche, molto forti, che il
vice presidente di Confindustria, Cesare Trevisani,
ha fatto sulla scheda di trasporto dopo I'emana-
zione della seconda circolare e allora ho lanciato

Giuseppe Mele ¢ vice Direttore di Confin-
dustria, per I’Area Politiche industriali, Eco-
nomia della Conoscenza, Europa e interna-
zionalizzazione che si occupa, fra l'altro, di
politica dei trasporti e della logistica, politica
industriale e della concorrenza, programma-
zione infrastrutturale e regolamentazione
degli appalti e dei servizi pubblici locali.

Pasquale Russo é Segretario generale

di Fai/Conftrasporto dal 2003. Laureato in
giurisprudenza all’Universita di Napoli, ha
iniziato nel 1996 come Segretario Provincia-
le della Far di Napoli per diventare nel 1998
Segretario Regionale della Campania. Nel
2002 é Vice Segretario Generale.

AUTOTRASPORTO
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Faccia a faccia

tra committenti

e autotrasportatori:
i punti condivisi

guesta proposta: perché non ci mettiamo intorno a
un tavolo e, se tutti siamo d’accordo - come pare -
sull’obiettivo da raggiungere?

Credo che sia possibile trovare una soluzione tec-
nica che non penalizzi le imprese committenti, ma

L’'83 BIS E I CONTRATTI SCRITTI

Mele

Innanzitutto, ringrazio Conftrasporto, Paolo Uggé
e Pasquale Russo per l'invito e per I'opportunita di
un’incontro che riesca almeno a chiarire le nostre
rispettive posizioni, fuori dalla retorica e dalle stru-
mentalizzazioni che spesso caratterizzano i rappor-
ti tra rappresentanze economiche, anche nel setto-
re dell’autotrasporto. Venendo al merito del primo
tema di questo dibattito, bisogna ricordare che 1’83
bis regola i rapporti economici tra controparti, ma
€ stato discusso soltanto da una: noi siamo stati
tagliati fuori dal confronto col Governo, nonostante
le nostre giuste proteste per una unilaterale defi-
nizione delle regole su contratti di diritto privato.
Nel merito, 1’83 bis nasce da un’esigenza che anche
la committenza riteneva giusta: come preservare
i corrispettivi riconosciuti ai vettori dall'impennata
dei prezzi del gasolio o comunque dalla loro no-
tevole oscillazione. Su questo non abbiamo avuto
nessun problema. Ma, nel momento in cui I'83 bis
e diventato una norma per dare una base tariffaria
minima, pil o meno obbligatoria, non siamo stati
piu d’accordo, perché significava smentire la libe-
ralizzazione che tutti avevamo voluto e ottenuto.
Per di piu, I'impianto stesso dell’83 bis non & con-
vincente; ed & persino controproducente anche per
il bene stesso dell’autotrasporto, perché orientato
esclusivamente sui costi d’esercizio dell’automez-
zo, non sull'impresa. I costi di una vera impresa,
perd, non comprendono soltanto quelli dell’auto-
mezzo. E evidente che la norma €& stata impostata
esclusivamente sulla microdimensione, o addirit-
tura sul monoveicolare. Ma c’é una parte sempre
crescente dell’offerta di autotrasporto, quella piu
imprenditoriale, che I’'83 bis sostanzialmente non

L’'OSSERVATORIO

Mele

L'Osservatorio fu immaginato come un soggetto tec-
nico che elabora, attraverso rilevazioni, indagini e
studi, degli indici di riferimento, da utilizzare in ter-
mini eventuali, non sistematici, in sede giudiziale in

che consenta anche alle imprese di autotrasporto
di avere lo strumento utile a raggiungere l'obiet-
tivo e cioe il rispetto delle regole sulla sicurezza e
I’'applicazione del principio della responsabilita con-
divisa.

considera, anzi penalizza. Quindi estendere, come
si sente dire in queste ultime settimane con sem-
pre piu insistenza, meccanismi di tariffazione obbli-
gatoria ai contratti scritti, cioé ai rapporti tra vettori
e committenti pilu trasparenti e fondati sulla qualita
della prestazioni e sul riconoscimento del loro va-
lore, sarebbe un assoluto controsenso, perché ap-
piattirebbe tutto il mercato dell’autotrasporto verso
il basso, verso le imprese meno efficienti e piu bor-
der line in tema di regolarita e sicurezza. Sono altre
le misure a cui dovremmo pensare.

Russo

L'83 bis € anche frutto di una mediazione, conse-
guente alla contrarieta delle commissioni parlamen-
tari di far passare la «tariffa antidumping» conte-
nuta nell’accordo scaturito dal fermo del 2007. Ma
non sono d’accordo con Mele sul contratto scritto.
La norma introduce parametri riferiti alla neces-
sita di garantire la tutela della sicurezza stradale,
quindi € un valore superiore che non puo essere
derogato o derogabile nemmeno da accordi tra le
parti. Ma forse c’é un'altra strada: stiamo discuten-
do proprio in questi giorni un accordo importante,
quello dei chimici. Se si arriva ad un accordo tra le
parti (associazioni di trasportatori e associazioni di
committenti) che decidono autonomamente come
regolare i loro rapporti anche economici, quegli ac-
cordi possono superare la questione del contratto
scritto e del contratto non scritto, perché se c’€ un
accordo fra le parti, non c’e bisogno di una legge. E
dico di piu: si potrebbe anche incentivare la stipula
degli accordi di settore, alleggerendo le incomben-
ze previste dalla legge: a cominciare dalla scheda
di trasporto.

caso di controversie in materia di corrispettivi. Con
1’83 bis all’Osservatorio sembra sia stata invece at-
tribuita quasi una funzione di regolazione del mer-
cato, ma senza averne la titolarita, le caratteristiche
e soprattutto la competenza. La questione dei para-



... Mele: «La sicurezza basata sui parametri di costo

rischia di essere solo strumentalizzazione politica».

Russo: «L’insicurezza scaturisce dalla necessita di rispondere
a una domanda che chiede solo di pagare di meno»...

metri elaborati dall’Osservatorio e provvisoriamente
dal Ministero ci sembra estremamente sottovaluta-
ta, perché essi hanno una funzione regolatoria del
mercato tutt’altro che irrilevante; come accennavo
precedentemente, se i parametri premiano le im-
prese inefficienti, vengono spiazzate quelle piu ef-
ficienti, quelle che investono in mezzi e sicurezza.
Con l'art. 83 bis, la funzione dell’Osservatorio diven-
ta un‘altra, direi completamente avulsa dagli equili-
bri definiti dal decreto 286. Se poi si vuole estendere
|'applicazione dei parametri anche ai contratti scritti,
allora in un modo o nell’altro si ritorna alle tariffe
obbligatorie. E le tariffe obbligatorie, fin quando il
mercato dell’autotrasporto € condizionato da un’ec-
cessiva pressione competitiva sull’offerta, sono fatte
solo per essere eluse. Dunque, se non affrontiamo
il nodo del mercato dell’autotrasporto, torneremo
sempre a logiche di natura dirigistica; cioé a qual-
cuno che dice: «Questo ¢ il costo giusto». Ma giusto
per chi? Per chi ha mezzi Euro 2? Perché & su que-
sti mezzi che i parametri finora pubblicati sono stati
tarati.

Parlare di sicurezza basata su parametri di costo
imposti rischia allora di essere solo strumentalizza-
zione politica. La questione della sicurezza esiste, &
un problema serissimo e va affrontato non con i pa-
rametri dell’Osservatorio, ma con gli strumenti giu-
sti: controlli, regole, qualificazione degli autisti, tec-
nologie e investimenti delle imprese. Sotto questo
aspetto, gli accordi di settore possono dare un gros-
so contributo, anche se in questa fase congiunturale
sono piu difficili da negoziare, ma qualcosa torna a
muoversi. Certo, non possono dire quali sono i cor-
rispettivi, perché altrimenti si farebbe cartello, ma
dare indicazioni puntuali sulle prestazioni tecniche
e qualitative richieste e definire livelli di incidenza
di questi costi sui corrispettivi si pud. Ma permet-
tetemi di aggiungere una nota polemica: certo che
si resta quantomeno perplessi se in una bozza di

I TEMPI DI PAGAMENTO

Mele

Il problema & molto serio ed & diventato ancor piu
critico a seguito della crisi. Alcuni Paesi hanno reagito
dettando regole drastiche per tutti: pubblica ammini-
strazione e soggetti privati.

Se si ragiona in questi termini di regole generali ri-
gorose, non limitate ad un solo settore, come vor-
rebbero alcune associazioni di autotrasporto, siamo
d’accordo.

Il problema & che basta un anello debole a genera-

accordo l'obbligo della scheda di trasporto diventa
oggetto di negoziazione, cioe lo strumento al quale,
con eccessiva retorica, & stata attribuita la capacita
di risolvere i problemi della sicurezza stradale, fa-
cendo anche confusione sulla sua finalita, quella di
fare trasparenza sulla filiera dei soggetti coinvolti,
non della merce.

Russo

Il mercato non é fatto solo da imprese che produ-
cono merce e che si rivolgono direttamente al pro-
prio trasportatore, ma anche di tanti soggetti che
cercano di speculare sui costi. Il mercato - purtrop-
po sempre pil, e per questo siamo dovuti ritornare
ad uno strumento di rigidita - ragiona soltanto su
chi fa pagare meno.

Certamente siamo condizionati dal fatto che c’e
uno squilibrio tra domanda e offerta, ma €& giusto
portare |'autotrasporto, un settore che come tu hai
detto & cosi importante, in una situazione in cui non
si pud piu fare il mestiere rispettando le regole?
Vogliamo parlare dei vettori stranieri che dormono
nelle cabine e che non hanno documenti? Questa
non € sicurezza. Ma da cosa scaturisce? Dalla ne-
cessita di rispondere all'unico elemento che con-
ta nel settore del trasporto: devo pagare di meno.
Siamo stati noi a proporre la tolleranza zero sulla
guida, la necessita di sanzioni piu pesanti per chi
viola determinate norme, I'aumento dei controlli,
perché il nostro obiettivo & che non ci sia qualcuno
dall’esterno che ci dica qual & il prezzo del traspor-
to. Se domani mattina il governo ci garantisse un
numero di controlli sufficienti, con pattuglie dedi-
cate all’autotrasporto, noi diremmo: liberalizziamo
tutto. Non vogliamo la scheda, non vogliamo nien-
te, perché siamo capaci di fare impresa. Ma dato
che questa garanzia stenta ad arrivare, abbiamo
la necessita di avere uno strumento dirigista che
regoli il mercato come |I'Osservatorio.

re ripercussioni su tutta la catena dei pagamenti: se
un’impresa € costretta a pagare il fornitore-traspor-
tatore a 30 giorni - e se non lo fa, scusate la battu-
ta, le «mettono le manette», come vorrebbe qualche
associazione di vettori - pero il suo cliente € la pub-
blica amministrazione che arriva, come nel settore
della sanita, anche a 400 giorni di ritardo, secondo
voi come va a finire? La regola del pagamento entro
un determinato termine deve quindi essere rigida e
uguale per tutti.
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Russo

L'articolo 83 bis prevede un termine tassativo di 30
giorni per il pagamento delle fatture di trasporto,
salvo patto contrario, nel senso che & riconosciuta
I'autonomia negoziale delle parti.

E vero che qualcuno costringe il trasportatore a fir-
mare tempi pit lunghi, ma all'inizio del suo iter la
norma non dava la possibilita giuridica di negoziare

LA SUBVEZIONE

Mele

La subvezione & come il subappalto, che €& in tut-
ti i settori economici; come per tutte le forme di
cessione/trasferimento a terzi di attivita proprie
ci sono problemi, perché dietro queste operazioni
possono nascondersi comportamenti scorretti, se
non proprio illegittimi. Qui torniamo al problema
di fondo dell’autotrasporto, I'eccesso di offerta, per
cui la subvezione & un fenomeno diffuso che, ad-
dirittura, puo essere portato avanti non solo da un
primo a un secondo vettore, ma anche fino a «n»
vettori, per cui si puod creare e alimentare un circu-
ito perverso e pericoloso anche ai fini della sicurez-
za. Quindi, credo che una regolamentazione della
subvezione sia necessaria. Se vogliamo evitare che
Ci sia subvezione su subvezione, bisogna mettere
un limite e dei vincoli di regolarita. Questo pero,
sinceramente, sta gia emergendo in alcuni accordi
di settore. Il problema ora & se estenderne |'appli-
cazione negli accordi volontari, a partire da settori
come le merci pericolose, dove il committente ha

LA crisI

Mele

In generale una crisi economica crea tensione. Per
fortuna, o comunque per minor sfortuna, I'autotra-
sporto non puo andare al di sotto di certe soglie.
In questo Paese si consuma, si fanno degli investi-
menti, e quindi il trasporto non potra mai andare
sotto una certa entita del suo giro d’affari. Ovvia-
mente il ribasso c’e stato, forse meno accentuato di
altri segmenti, pero6 c’e stato e forte.

Quello che & mancato e sta mancando all’autotra-
sporto nazionale & soprattutto la quota di commer-
cio internazionale.

Cioé Il'attivatore esterno che incrementava e ha
incrementato notevolmente poi |'‘autotrasporto a
livello nazionale. Questo pero porta da altri ragio-
namenti, ad altre questioni, come la scarsa inter-

il termine di pagamento, ma sia la commissione Af-
fari costituzionali che il ministro per il Rapporti con
il Parlamento sulla base di un‘informativa dell’Anti-
trust la bocciarono.

Il problema € che noi avevamo una norma valida
solo per l'autotrasporto. Se fosse stata per tutti,
come prevede una proposta di direttiva europea, il
problema non si porrebbe.

bisogno di tenere sotto controllo anche tutte le fasi
del trasporto, o andare verso una norma generale
che pero, a mio giudizio, dovrebbe far parte di una
regolamentazione complessiva, a cominciare da
quelle sull’accesso al mercato e alla professione.

Russo

Siamo d’accordo. Dobbiamo trovare un sistema
che riduca in maniera significativa la subvezione,
pur senza mortificare la necessita di collaborazione
che esiste tra le imprese di trasporto, perché non
possiamo impedire a un trasportatore di dare un
trasporto ad un altro collega. Per0 € vero che spes-
so c’é una catena lunghissima di subappalti e lungo
questa catena il prezzo del trasporto diventa sem-
pre pil basso determinando una condizione gene-
rale tariffaria sempre piu bassa. Perché il problema
non e solo che l'ultimo della catena prende poco.
E che tutto il mercato si appiattisce, con I'andare
del tempo, verso quella quotazione di mercato piu
bassa.

nazionalizzazione delle nostre imprese di autotra-
sporto.

Russo

Il momento € sicuramente di grandissima difficol-
ta. La tendenza soprattutto dei grandi gruppi in
periodo di crisi & di chiedere riduzioni di costo. Ci
siamo trovati, per esempio, di fronte ad imprese
che non hanno calcolato affatto gli aumenti del ga-
solio. Adesso abbiamo scoperto che tanti commit-
tenti hanno imparato che il prezzo del gasolio ha
un‘incidenza diretta sui nostri costi e con il calo del
prezzo del carburante, ci chiedono la riduzione del
prezzo del servizio. E questo ovviamente questo
crea ulteriori difficolta, in aggiunta alla riduzione
della domanda.



... Mele: «Cosa vogliamo che diventi I'autotrasporto
dipende anche dalla nostra capacita di rappresentanza».
Russo: «La cosa che non ci piace e l'incapacita

dei vari governi di far rispettare le regole»...

LA POLITICA DEI TRASPORTI

Mele

Da diversi anni sui trasporti, sulla logistica e
sull’autotrasporto manca assolutamente una visio-
ne strategica: si va sul giorno per giorno. La rifor-
ma del 2005 era l'inizio di un percorso, tanto & vero
che dopo ci fu una legge che inseriva trasporti e
logistica fra i settori da incentivare per lo sviluppo
organizzativo e strutturale delle imprese. Ma c’era
un secondo profilo che andava affrontato: nel mo-
mento in cui si riapre un mercato alla concorrenza,
devi regolarlo, attraverso l'accesso al mercato e
alla professione, altrimenti ti trovi il puro e sem-
plice ribasso dei prezzi. Questi elementi nella testa
di chi ci sta governando probabilmente sono pre-
senti, ma non si vedono. Dove vogliamo che arrivi
I'autotrasporto di qui a 5-10 anni? Cosa vogliamo
che diventi |'autotrasporto? In parte, pero, dipen-
de anche dalla nostra capacita di rappresentanza.
Noi siamo quotidianamente pressati dagli associati
attuali, ma dovremmo pensare anche a quelli del
futuro. Se provassimo a confrontarci su questi pro-
blemi, anche un governo carente di visione stra-
tegica si troverebbe almeno delle controparti che
hanno riflettuto, hanno ragionato e gli dicono dove
vogliono arrivare e con quali strumenti.

Russo

In questo momento manca nella maniera piu asso-
luta una visione d’insieme del mondo del trasporto
e della logistica. Ci troviamo costretti, magari an-

LA LOGISTICA

Mele

L'elemento fondamentale del lavoro fatto da Paolo
Ugge, da sottosegretario ai Trasporti, sta non tanto
nel Piano, ma soprattutto nel Patto della logistica,
nel quale si diceva con chiarezza tutto cid di cui
abbiamo parlato qui. Purtroppo era la fine della le-
gislatura.

Il problema, dunque, & avere un governo capace di
una visione globale sulla quale coinvolgere le par-
ti interessate e con tutto il tempo necessario per
attuare questa visione. Ora siamo a inizio legisla-
tura, per cui ci sarebbe tutto il tempo per mettere
mano ad un serio rilancio del Piano e del Patto della
logistica.

Ma c’e anche il problema di chi deve guidare que-
sti processi, perché un conto & I'impulso politico,
ma poi ci vogliono le strutture di governance per

che per il contesto particolarmente difficile, a rin-
correre il quotidiano, ma politiche di grande respiro
non se ne fanno. Degli ultimi anni, a noi e piaciuto
il tentativo di qualificare le aziende di trasporto,
attraverso la riforma dell’accesso al mercato, ma
le condizioni politiche non ne hanno consentito I'ef-
fettiva applicazione. Ci & piaciuta la norma che pre-
vede che poi ogni tre anni bisognerebbe controllare
se queste imprese sanno fare il loro mestiere e ri-
spettano le condizioni per restare sul mercato. Ma,
anche qui, i controlli che dovrebbero essere fatti
dagli organismi provinciali, non vengono fatti. Ci
€ piaciuto il tentativo di fare - tutti insieme, com-
mittenti e trasportatori - un Piano nazionale della
logistica. Ci & piaciuta la politica dell’incentivo sul
treno-tir, ma poi scopriamo che le ferrovie decidono
di abbandonare il traffico merci. Eppure la diversifi-
cazione modale & un elemento fondamentale per la
crescita delle imprese. E quel Piano nazionale della
logistica parlava degli interporti, dei collegamenti
ferroviari, parlava di tutto del traffico intermodale.
Era un tentativo di dare un progetto non al settore
dell’autotrasporto, ma al settore dell’autotrasporto
in una logica sistemica, ma € stato completamente
abbandonato. La cosa che non ci piace e che & una
costante di tutti i governi, & quella dell'incapacita di
far rispettare le regole e di portare a concreto com-
pimento tutte le tantissime leggi che negli ultimi
anni sono state approvate.

far funzionare la macchina. Io sono sempre pil
convinto che sia necessaria un’Authority sul set-
tore complessivo dei trasporti, perché occorre una
regolazione pil 0 meno omogenea per tutti, che
consenta una piu agevole integrazione logistica. Se
c’é una regolamentazione protezionistica o mono-
polista in una modalita e una orientata alla libera-
lizzazione e al confronto di mercato in un’altra, &
piu difficile, se non impossibile, fare integrazione
logistica in modo efficiente e conveniente per le im-
prese e il Paese nel suo insieme.

Non credo che sia necessario un Dipartimento spe-
cifico presso la presidenza del Consiglio, come ogni
tanto chiede qualcuno, perché quando c’€ un sot-
tosegretario o un vice ministro ai Trasporti che co-
nosce bene i problemi e come affrontarli, i risultati
arrivano.
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Russo

Anch’io ritengo che oggi manchi una visione che
possa dare prospettive al nostro settore. Serve uno
strumento che consenta di ragionare in termini di
sistema di tutte le modalita e che ci consenta di fare
delle politiche di integrazione. Sarebbe interessan-
te creare, piu che un’Authority, un Dipartimento
incardinato presso la presidenza del Consiglio che
possa verificare, valutare ed attuare le politiche di

GLI INTERVENTI DI SOSTEGNO

Mele

E ovvio che se entriamo in una logica competitiva,
I'incentivo non pud essere al sostegno della gestio-
ne, perché chiaramente l'eccesso di concorrenza,
il forte ribasso dei prezzi, la concorrenza sleale o
irregolare in qualche modo vanno riequilibrati dan-
do qualcosa alla gestione. Oggi, pero, premiamo
tutti, efficienti e inefficienti, regolari e irregolari.
Percid, gli incentivi devono essere correlati agli
obiettivi di sviluppo del settore e alla legislazione.
Nel Piano e nel Patto si diceva chiaramente che
gli incentivi non erano uno strumento continuativo
ed eterno, ma che dovevano essere fortemente
orientati alla ristrutturazione, alla riorganizzazio-
ne e alla crescita delle imprese. Poi c’€ un secon-
do tipo di incentivi, quelli destinati ad obiettivi di
trasferimento modale: il «ferro-bonus» e |'«eco-
bonus». Per questi noi vorremmo che cambiasse
la logica; come dice correttamente la teoria eco-
nomica, gli incentivi non si danno all’offerta, ma
alla domanda, perché, come dimostrano i fatti, €
chi commissiona il trasporto che & in grado di sti-
molare, grazie agli incentivi, un comportamento
diverso dell’offerta di servizi logistici; mentre, se &
I'offerta a beneficiare dell’incentivo, questa finisce
per adattarlo alle proprie esigenze di bilancio, fino
ad annullarne l'effetto; in altre parole, la riduzione
del prezzo del servizio, commisurata all'incentivo,
puo diventare del tutto fittizia. E comunque una
mia opinione che incentivi efficaci al trasferimento

I RAPPORTI TRA ASSOCIAZIONI

Mele

In primo luogo non parlerei di «relazioni industria-
li», che si svolgono tra datori di lavoro e rappre-
sentanti dei lavoratori. Gli autotrasportatori devono
uscire da una logica di para-dipendenza dai propri
committenti e devono assumere quella di una vera

integrazione, ma soprattutto impostare una politica
dei trasporti fatta di integrazione. Oggi per essere
concreti, avremmo bisogno di qualcuno che si oc-
cupa dei problemi della ferrovia, delle autostrade
del mare, dei collegamenti con gli interporti; che si
preoccupi delle decisioni del protocollo delle Alpi.
Un Dipartimento presso la presidenza del Consiglio
potrebbe adottare politiche su larga scala tarate sul
modello del Patto della logistica.

modale possono essere attuati solo agendo su una
fiscalita differenziata.

Russo

E chiaro che noi non possiamo pensare di far cre-
scere il settore con incentivi diretti alla riduzione
dei costi. E altrettanto evidente perd che bisogna
creare le condizioni affinché le imprese riescano a
sopravvivere senza |'aiuto dello Stato. Noi vorrem-
mo fare gli imprenditori punto e basta, ma ultima-
mente siamo stati costretti a chiedere incentivi a
pioggia, anche se non ci piacciono; vorremmo che
gli incentivi arrivassero soltanto a quelli che li me-
ritano, ma non dimentichiamoci che a giugno del
2008 le aziende stavano saltando per aria, per la
fiammata del costo del gasolio e siamo stati costret-
ti a fare politiche di emergenza per dare ossigeno
alle imprese. Ma ci sono altre situazioni che non ci
consentono di lavorare a politiche di sviluppo, come
le condizioni della nostra mobilita: la riduzione di
produttivita dovuta alla condizione delle nostre in-
frastrutture che ci fa perdere velocita commerciale
non ci consente di poter essere competitivi con il
mercato europeo; i competitors stranieri che non
rispettano le norme sul cabotaggio, hanno un costo
del personale di 20-25 mila euro in meno all’anno.
Questo non ci consente di chiedere i soldi per cre-
scere, ma i soldi per campare. Se non eliminiamo
dal mercato tutti questi elementi, non ci sono le
condizioni per fare gli imprenditori.

controparte imprenditoriale, anche per uscire defi-
nitivamente da pregiudiziali ideologiche e strumen-
talizzazioni politiche che non hanno piu senso, che
hanno segnato per troppo tempo i nostri rapporti.
Io capisco che il mondo dell’autotrasporto &€ molto
variegato. Ci sono associazioni che rappresentano



... Mele: «Se ci liberiamo da condizionamenti e strumentalizzazioni,
possiamo trovare le soluzioni e farle accettare dall’amministrazione».
Russo: «Credo che sulla scheda di trasporto

si possa ragionare direttamente con Confindustri

un ampio ventaglio di tipologie imprenditoriali e al-
tre pil mono-tematiche. Il tentativo di Unatras &
volenteroso, ma, guarda caso, trova troppo spesso
I'unita verso il basso, non verso l'alto. A volte & ne-
cessario, per trovarsi d‘accordo, scendere di livello,
perd qui si rischia di scendere un po’ troppo, pe-
nalizzando le componenti imprenditoriali delle as-
sociazioni vettoriali per favorire quelle prevalente-
mente professionali. La scheda di trasporto ne € un
esempio: l'obiettivo era far emergere la filiera nel
contratto verbale, ma probabilmente c’é stato un
«effetto di trascinamento» della vicenda dell’83 bis
che ha portato alcune associazioni a «pretendere»
di andare oltre gli obiettivi dello strumento, fino a
coinvolgere questioni puramente gestionali e fuori
luogo e a porre su queste vere e proprie «pregiudi-
ziali politiche». Anche se a monte c’é€ una normativa
scritta malissimo, mi sembra che si sia veramente
esagerato. Se ragioniamo concretamente intorno a

Le concLusIONI DI PAaoLo UGGE

I messaggi che sono arrivati in questo dibattito mi
sembrano molto interessanti. Vorrei anch’io per-
mettermi una piccola osservazione: perché dal
2006 al 2009, non abbiamo fatto, insieme, le op-
portune pressioni affinché quell’inizio della rifor-
ma, che é stato definito positivo, andasse avanti?
L'83 bis ¢ il frutto della mancata realizzazione dei
principi contenuti nelle leggi precedenti. Se tutti in-
sieme fossimo andati dall’esecutivo a chiedergli di
andare avanti su quella direzione perché quella era
la volonta del mondo della produzione e da quello
dell’autotrasporto, io sono convinto che 1’83 bis non
sarebbe uscito non & uscito. Quanto alle alleanze,
sono come il tram: si prende, si paga il biglietto

queste cose e ci liberiamo da condizionamenti e
strumentalizzazioni, le soluzioni le possiamo trova-
re e soprattutto possiamo farle accettare dall’'am-
ministrazione, che spesso bada solo a semplificarsi
la vita e non quella degli operatori.

Russo

Anche su questioni concrete come la scheda di tra-
sporto, noi vogliamo semplicemente che si realizzi
I'obiettivo di rendere tracciabile la filiera per rende-
re possibile I'applicazione delle eventuali sanzioni,
senza perd appesantire le imprese. Il resto non ci
interessa. Percio credo che gia sulla scheda di tra-
sporto si possa ragionare direttamente con Confin-
dustria. Quanto a Unatras, le alleanze si fanno con
quelli con i quali si € convinti di poter raggiunge-
re determinati risultati. E a volte per raggiungere
questi risultati bisogna anche mandar giu qualche
pillola.

e poi si scende. L'importante & che insieme sap-
piamo dove scendere per fare poi il pezzo di stra-
da necessario per arrivare al punto finale, proprio
nella logica di fare uno sforzo tutti insieme. E in
questa logica che si inserisce la proposta di trova-
re insieme soluzione alla scheda di trasporto. Noi
non vogliamo scavalcare nessuno; vogliamo, inve-
ce, facilitare l'individuazione di soluzioni. Vogliamo
evitare che qualcuno, per non perdere un pezzo di
potere - perché quando la burocrazia perde pote-
re, si sente inutile - viene meno alla sua funzione
e magari prepara un‘altra circolare sulla scheda di
trasporto, che anziché semplificare le cose, le com-
plica di piu. m

Giuseppe Mele
g.mele@confindustria.it

Pasquale Russo
p.russo@conftrasporto.it
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La Scheda di Trasporto migliora il rapporto

tra domanda ed offerta

nella movimentazione delle merci

di Maurizio Quintaieé e Carlotta Samogin

Nel processo che ha portato alla liberalizzazione del
settore dei trasporti merci su strada, una delle novi-
ta di rilievo introdotte € sicuramente rappresentata
dall’entrata in vigore, il 19 luglio 2009, di un nuovo
documento denominato scheda di trasporto.
Questo documento €& disciplinato dall’articolo 7 bis
introdotto nel Decreto legislativo 286/2005 con le
modifiche d’inizio anno, proprio per garantire mag-
giori livelli di sicurezza nella circolazione stradale e
favorire le verifiche sul corretto esercizio delle atti-
vita di autotrasporto merci in conto terzi.

Tra gli scopi della scheda figura, in primo luogo, la
tracciabilita della merce tra i vari soggetti della filie-
ra del trasporto, agevolando in tal modo il rapporto
tra domanda e offerta, soprattutto quando il servizio
viene svolto con l'utilizzo di sub-vettori, in modo da
rendere trasparenti i passaggi della merce dal luogo
di carico a quello di scarico ed efficientare il sistema
dei trasporti su gomma.

Prima dell’introduzione della scheda, era difatti pos-
sibile che i trasporti di merci su strada si svolges-
sero senza essere scortati da alcun documento in-
dicante le parti del relativo contratto (committente
e vettore) o piu in genere i soggetti della filiera del
trasporto (il proprietario della merce e il suo even-
tuale caricatore a bordo del mezzo) e che non fos-
sero specificati in alcun modo né il luogo di carico,
né quello o quelli di scarico o infine ci fosse alcuna
indicazione sulla tipologia della merce trasportata e
delle sue quantita, in peso o in metri cubi, tali da
verificare il rispetto delle portate del mezzo.

Il vettore non era pertanto obbligato ad avere il Dot
(documento di trasporto), previsto dal Drr 472 del
1996, che nel sopprimere la vecchia bolla di accom-
pagnamento delle merci (Bam), aveva consentito lo
svolgimento delle operazioni di trasporto senza al-
cun documento accompagnatorio, purché vi fosse la
fattura commerciale nei colli o questa fosse spedita
in via differita al cessionario del bene.

In tal modo, non solo gli accertamenti stradali del-
le responsabilita condivise tra i soggetti della filiera
del trasporto venivano vanificati, ma soprattutto si
intorpidivano i rapporti tra la domanda e l'offerta
di movimentazione della merce: la prima sempre
alla ricerca di un prezzo basso, si accontentava di
un’‘offerta che, da un vettore all’altro, arrivava sino a
quello, sovente di dimensioni minori e poco attento
al rispetto delle norme di sicurezza stradale e di si-
curezza sociale, che svolgeva il servizio di trasporto
con il costo minore e nel tempo piu risicato.

In questo contesto si € invece inserita la scheda di
trasporto, che nell’obbligare le parti - che non abbia-
no stipulato un contratto scritto ai sensi della rifor-
ma dell’autotrasporto (ed in particolare dell’articolo
6 del decreto 286/05) o redatto altro documento ac-
compagnatorio della merce equipollente - ad indica-
re i propri riferimenti e quelli degli altri soggetti della
filiera del trasporto, nonché i luoghi di carico e scari-
co, la tipologia e la quantita della merce trasportata,
rende possibili le verifiche stradali e chiarisce bene i
rapporti tra la domanda, che in tal modo sara sicura
della regolarita del servizio di movimentazione delle
merci richiesto, e |'offerta di trasporto, che avra una
remunerazione del servizio soddisfacente.

Il contenuto della scheda di trasporto, gia indicato al
comma 3 del menzionato articolo 7 bis, & stato poi
esplicitato con il Decreto interministeriale 30 giugno
2009, che ha fornito anche un fac-simile del docu-
mento, riportato in calce. Essa costituisce idonea
documentazione ai fini dell’accertamento delle cor-
responsabilita del committente, vettore, caricatore
e proprietario della merce per talune violazioni del
Codice della strada commesse dal conducente.

Ai fini di detto accertamento, peraltro, la scheda di
trasporto rappresenta un documento residuale, da
utilizzare solo quando mancano altri documenti gia
previsti dalle norme civiliste o fiscali come accompa-
gnatori della merce.

In tale ambito, il contratto di trasporto stipulato in
forma scritta, ai sensi dell’articolo 6 del decreto 286
€ completamente sostituivo della scheda, mentre
altri documenti si considerano equipollenti, purché
integrati dove necessita, con tutti i dati previsti dalla
disciplina della stessa scheda e con la dicitura ad
essa «Documento valido ai sensi del DM 30.06.2009
n.554».

Tra i documenti equipollenti, il Decreto 30 giugno
2009 richiama espressamente il «xkDocumento di tra-
sporto» (Dot - Drr 14/08/1996 n. 472), la «Lettera
di vettura internazionale Cvr», i Documenti doga-
nali, il Documento di cabotaggio (DM 03.04.2009),
il Documento di accompagnamento di prodotti as-
soggettati ad accisa ( Decreto legislativo 26.10.95,
n.504), nonché ogni altro documento che deve ob-
bligatoriamente accompagnare il trasporto stradale
delle merci, ai sensi della normativa comunitaria,
degli accordi o delle convenzioni internazionali o di
altra norma nazionale vigente o emanata successi-
vamente al presente decreto.

La scheda non € invece necessaria nei trasporti di



cose in conto proprio € non va redatta nei traspor-
ti a collettame, che il citato decreto individua in
quelli eseguiti mediante un unico veicolo, di partite
di peso inferiore a 50 quintali, commissionate da
diversi mittenti, se accompagnati da idonea docu-
mentazione comprovante la tipologia del trasporto
effettuato.

COMPILAZIONE

Per cio che concerne la modalita di compilazione, la
scheda va compilata per ogni veicolo ed in caso di
complesso veicolare (ad esempio autotreno o auto-
articolato), puo essere redatta eccezionalmente una
sola scheda.

Nei casi in cui il trasporto preveda piu luoghi di sca-
rico, si pud comunque redigere un’unica scheda,
recante lindicazione dei diversi luoghi oggetto di
scarico o, come meglio vedremo, con un rinvio alle
singole bolle di consegna portate a bordo del mezzo.
E tuttavia consentito, in tali casi, compilare tante
schede di trasporto, quanti sono i luoghi di scarico.

SANZIONI

L'articolo 7 bis del decreto legislativo 286/2005 pre-
vede specifiche sanzioni a carico del committente e
del vettore che esegue il trasporto.

Il committente, ovvero chiunque non compila la
scheda di trasporto, o la altera, o la compila in modo
incompleto o non veritiero, & punito con la sanzio-
ne amministrativa pecuniaria del pagamento di una
somma da 600 a 1.800 euro.

Il vettore o meglio chiunque, durante l'effettuazio-
ne di un trasporto, non porta a bordo del veicolo la
scheda di trasporto ovvero, in alternativa, copia del
contratto in forma scritta, od altra documentazione
equivalente, € punito con la sanzione amministrati-
va pecuniaria del pagamento di una somma da 40
euro a 120 euro.

All’atto dell’accertamento della violazione, &€ sempre
disposto il fermo amministrativo del veicolo, che ver-
ra restituito solo dopo che sia stata esibita la scheda
di trasporto, ovvero copia del contratto redatto in
forma scritta, od altra documentazione equipollente.
In caso di mancata esibizione dei documenti entro
il termine di 15 giorni successivi all’'accertamento
della violazione, I'ufficio dal quale dipende l'organo
accertatore, provvede all’applicazione di un‘ulterio-
re sanzione a carico del committente, quale quella
della mancanza di documentazione necessaria per il
trasporto (articolo 180 del codice della strada), che
gli viene notificata ai sensi del comma 4 del menzio-
nato articolo 7-bis, entro i 90 giorni successivi alla
scadenza del predetto termine.

UTILIZZO E CONSERVAZIONE

La scheda deve essere portata a bordo del veicolo in
originale. Tuttavia, poiché questo documento assu-
me, nell'ambito del trasporto di cose in conto terzi,
la valenza giuridica di una scrittura privata, si ritiene
siano ad esso applicabili le disposizioni dell’art. 2719
del codice civile che dispone che, nei rapporti tra pri-
vati, le copie fotografiche, i fax e le riproduzioni infor-
matiche di un documento, valgono come l'originale a
meno non vengano disconosciute da chi si sostiene
abbia sottoscritto I'originale del documento.

Per questo motivo, in occasione di un controllo stra-
dale, il documento puo essere esibito anche in copia,
non autenticata, realizzata sia direttamente dal do-
cumento cartaceo originale che della stampa di un
documento trasmesso al vettore annesso fax o per
via telematica.

Occorre peraltro precisare che, quando il documento
originale sia redatto e spedito al vettore interamen-
te con modalita elettroniche, devono essere rispet-
tate le disposizioni relative ai documenti digitali di
cui al decreto legislativo 07.03.2005, n. 82 (Codice
dell'amministrazione digitale) e del decreto del Pre-
sidente della Repubblica 28.12.2000, n. 445 (Dispo-
sizioni legislative in materia di documentazione am-
ministrativa).

In occasione del controllo stradale, per certificare
I'avvenuta esibizione della copia del documento ed
impedire, successivamente, la manipolazione del suo
contenuto, sulla stessa gli organi di controllo appor-
ranno le annotazioni della data e ora del controllo e
le generalita di chi lo ha effettuato, sottoscrivendo
tale annotazione a conferma dell’esibizione della co-
pia della scheda di trasporto.

Allo scopo di tenere in adeguata considerazione le
esigenze operative che sono state rappresentate per
operazioni di trasporto pit complesse, € stato preci-
sato che, sulla scheda di trasporto relativa al traspor-
to di cose a carico completo, caricate in un unico luo-
go sullo stesso veicolo e spedite da un unico mittente
e dirette a diversi destinatari o che devono essere
scaricate in luoghi diversi, I'indicazione delle cose tra-
sportate e dei relativi luoghi di carico o scarico, puo
essere effettuata anche attraverso un generico rife-
rimento, per relazione, ai documenti che, nell’ambito
della prassi commerciale, accompagnano le merci dal
luogo di raccolta a quello di destinazione (ad esem-
pio: bolle di consegna ecc).

In tali casi, percio, fermo restando il restante conte-
nuto della scheda di trasporto o degli eventuali docu-
menti equipollenti o sostitutivi, la verifica delle cose
trasportate e del rispetto delle disposizioni dei luoghi
di scarico € compiuta dagli organi di controllo attra-
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verso i predetti documenti commerciali che, a tutti gli
effetti, accompagnano ed integrano il contenuto dei
documenti di trasporto.

Quando lo impongono esigenze di tutela della riser-
vatezza commerciale dei soggetti coinvolti nella filie-
ra di trasporto, diversi dal committente, la scheda di
trasporto o altro documento sostitutivo o equipollen-
te, puo essere compilata indicando le generalita di
questi soggetti e le altre informazioni che li riguar-
dano (quali ad esempio, luoghi di carico o scarico
della merce) in modo codificato. Tuttavia, allo scopo
di consentire un immediato controllo da parte delle
Forze di Polizia dell’effettiva identita di tali soggetti,
nonché delle informazioni che li riguardano, a bor-
do del veicolo utilizzato per il trasporto deve essere
sempre presente un documento integrativo, sotto-
scritto da chi & tenuto alla compilazione della scheda,
contenente I'immediata decodifica dei predetti codici
convenzionali.

Nel caso in cui la copia del contratto esibita all’atto del
controllo contenga tutti gli elementi essenziali di cui
alle vigenti disposizioni e rechi comunque la data di
sottoscrizione, ancorché non qualificabile come data
certa secondo le modalita individuate dalla circolare
ministeriale Interni/Trasporti del 17.07.2009, I'agen-

Maurizio Quintaié é laureato in Giurispruden-
za presso I'Universita di Roma «La Sapienza».
E funzionario e dirigente presso associazioni di
autotrasporto, spedizione e logistica e giorna-
lista pubblicista ed esperto di autotrasporto.

E componente del Comitato centrale dell’Albo
nazionale degli autotrasportatori, della Consulta
generale per I'autotrasporto e la logistica ed é
docente ai corsi dell’Albo Autotrasportatori, del
Fondo For.TE. e di accesso alla professione di
autotrasporto. Attualmente e esperto di Conftra-
sporto (Confederazione del Trasporto, Spedizio-
ne e della Logistica).

Carlotta Samogin e laureata in Scienze inter-
nazionali diplomatiche presso I'lUniversita degli
Studi di Trieste, con una tesi in Economia ap-
plicata dal titolo «La riforma dell’autotrasporto
di merci tra preoccupazioni ed opportunita, con
particolare analisi del distretto della sinistra Pia-
ve». Sta svolgendo un tirocinio formativo presso
Conftrasporto, incentrato sulle normative che
scaturiscono dalla la legge 1° marzo 2005, n.
32, di riforma dell’autotrasporto.

te accertatore provvedera alla certificazione della
stessa mediante apposita annotazione sulla scheda
di trasporto della data e ora del controllo e le genera-
lita di chi lo ha effettuato, sottoscrivendo tale annota-
zione a conferma dell’esibizione del documento.
Quando, per l'esecuzione del trasporto, un vettore a
cui e stato affidato dal committente l'incarico si av-
vale di altri vettori, con cui ha stipulato altri contratti
di trasporto (sub-vettori), il vettore stesso assume,
rispetto alla porzione di trasporto affidata al sub-
vettore, la veste di committente ed € percio tenuto
a redigere una nuova scheda di trasporto, essendo
impossibile la modifica o l'integrazione di quella com-
pilata dall’originario committente per la prima opera-
zione di trasporto.

Se l'incaricato del trasporto € un consorzio di impre-
se, iscritto nell’apposita sezione speciale dell’Albo
degli autotrasportatori, che, per effettuare le relati-
ve operazioni, si avvale di un‘impresa consorziata, il
consorzio medesimo € tenuto ad indicare sulla sche-
da di trasporto, nel campo «Osservazioni varie», il
nominativo dell'impresa consorziata che material-
mente effettua il trasporto ed il relativo numero di
iscrizione all’/Albo degli autotrasportatori. Analoghe
considerazioni valgono per le societa cooperative di
autotrasportatori.

La scheda di trasporto esaurisce la sua funzione con il
completamento del viaggio a cui si riferisce. La vigen-
te normativa, infatti, non prevede che essa sia con-
servata dopo il trasporto. Quando vengono utilizzati
documenti sostitutivi od equivalenti, invece, restano
salvi gli obblighi di conservazione previsti dalle dispo-
sizioni che ne disciplinano la compilazione e la tenuta.
I vettori stranieri impegnati in trasporti internazionali
sul territorio italiano, pur non essendo tenuti a redi-
gere la scheda, sono tuttavia obbligati a compilare e
conservare i documenti che, secondo le norme comu-
nitarie o internazionali che regolano il trasporto, de-
vono essere presenti a bordo del veicolo. Per questi
vettori, in caso di mancanza dei predetti documenti,
si applicano le sanzioni amministrative di cui all’art. 7
bis del decreto legislativo 286/2005.

L'obbligo di compilare la scheda grava solo in capo
a chi effettua un trasporto di merci in conto terzi in
ambito nazionale.

Maurizio Quintaie
segreroma@conftrasporto.it

Carlotta Samogin
segreroma@conftrasporto.it
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Figura 1. Fac-simile della Scheda di trasporto

SCHEDA DI TRASPORTO

fda compilarsi a cura del committente e conservare dal vettore a bordo del veicolo: art. 7-bis, D.Lgs286/2005)

A~ DATI DEL VETTORE (art. 2, comma i, lett. b— D.Lgs. 286/2005)
Denominazione sociale (1) Ragione sociale
(1) Ditta (1) — Indirizzo ¢ Sede Azienda
(riferimenti telefonici o mail)
Partita IVA -

Numero Iscrizione Albo Autotrasportatori

B— DATI DEL COMMITTENTE (art. 2, comma 1, leir. ¢ — D.Lgs. 286/2005)
Denominazione ditta individuale o ragione
sociale altro tipo di impresa — Indirizzo

¢ sede Azienda (riferimenti telefonici o mail)
Partita IVA

C—DATI DEL CARICATORE (?) (art. 2, comma 1, lettera d - D.Lgs. 286/2005
Denominazione ditta individuale o ragione
sociale altro tipo di impresa — Indirizzo

¢ sede Azienda (riferimenti telefonicio mail) |
Partita [VA ‘

D- DATI DEL PROPRIETARIO DELLA MERCE (2) (ari. 2,comma 1, lett. ¢ ~ D.Lgs. 286/2005)
Denominazione ditta individuale o ragione
sociale altro tipo di impresa  Indirizzo

e sede Azienda (riferimenti telefonici o mail)
Partita 'IV.'\': ~ _ -

E-DATI MERCE TRASPORTATA |
p:l'igologia

Quantita e peso o
| Twogo di carico merce I j Luogo discarico

e

Osservazioni Varie (3)

Eventuali Istruzioni (4)

Luogo e data compilazione

‘ Luogo ¢ data Dati compilatore (5) [ Firma

(1) Uulizzare denominuzione sociale per le socield di capitali; ragione sociale per le societa di persone ¢ la ditta per le imprese
individuali

(2) Dacompilare se soggeni diversi dal committente

(3) Dacompilare a cura del vertore o suo conducente qualora si verifichino variazioni nispetto alle indicazioni originarie del
presente documento (cs. vanazione luogo di scarico, variazione tipologia ¢ quantita merce,..)

(4) Riportare eventuali istruzioni formite dal committente o da uno dei soggetti della filiera éel trasperto al vettore

(5) Indicare Je generalith di chi sottoscrive la scheda in nome ¢ per conto del committente
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Pro.yl T, srl

Progettazione Sistemi di Trasporto

La Pro.Si.t. Srl € una giovane societa di Ingegneria che opera dal giugno del
2004 prevalentemente nel settore della ricerca, pianificazione, progettazione e
telematica applicata ai sistemi di trasporto.

La Pro.Si.t. Srl sviluppa metodologie di analisi e software che consentono di af-
frontare a veri livelli le problematiche legate al settore della mobilita.

E impegnata nella progettazione di infrastrutture di trasporto sia lineari che
puntuali per le diverse varie modalita di trasporto ed in particolare quello stra-
dale e ferroviario. In particolare ha maturato una gia consolidata esperienza
nella progettazione di strutture intermodali e per il trasporto merci.

Lo staff e formato da elementi giovani e dinamici, specializzati nella progetta-
zione delle infrastrutture di trasporto, in grado di gestire progetti e programmi
complessi.

Le attivita principali possono riassumersi prevalentemente in:
Studi di Fattibilita e Progettazione preliminare, definitiva ed esecutiva di In-
frastrutture lineari, Terminali intermodali ferroviari ferro-gomma, Piattafor-
me Logistiche.
Attivita di Assistenza tecnica per la redazione di Business Plan per strutture
logistiche, Studi e ricerche nell’ ambito dell’autotrasporto, Valutazioni eco-
nomiche-finanziarie
Progettazione di software per la gestione dei sistemi di trasporto
Redazione di Piani Urbani del Traffico e della Mobilita.



Un sistema di calcolo
ei costi di gestione
per | singoli viaggi

ell’autotraspo

Si chiama «Vega» ed e stato realizzazione dall’Albo degli autotrasportatori,
che, finita la sperimentazione, lo ospitera sul suo sito dove tutti

potranno inserire le proprie variabili (origine e destinazione, tipo di veicolo
e di trasporto, dati di carico), determinare il costo reale di ogni servizio.

di UMBERTO CUTOLO

A TECNOLOGIA FA IRRUZIONE nel dibattito sul
famigerato articolo 83 bis del decreto Tremonti,
approvato all'inizio dell’estate, nel quale veniva-
no fissati i meccanismo per l'inserimento auto-
matico del prezzo del gasolio nelle fatture del
ervizio di autotrasporto.
In attesa che venga costituito I'Osservatorio della
Consulta per la logistica e |'autotrasporto che dovra
«fissare» l'incidenza del costo dei carburanti sul co-
sto complessivo del servizio, da applicare nelle fatture
nei contratti verbali (ma c’é€ chi chiede di estenderlo
ai contratti scritti), sta per partire la sperimentazio-
ne di uno strumento telematico che consentira agli
autotrasportatori di calcolare in tempo reale i costi ef-
fettivi del singolo servizio. In questo modo sara pos-
sibile, al di la delle stime (attuali) del ministero dei
Trasporti e di quelle (future) dell’Osservatorio, non
solo a determinare il valore complessivo del traspor-
to, a trasferirlo in fattura, ma anche a dare spessore
e prospettiva alla propria attivita, programmando con
maggiore precisione ogni suo passaggio.
Si tratta di un sistema di calcolo, denominato Vega
(un acronimo che sta per «Valorizzazione Economica
Gestione Autotrasporto»), realizzato dal Comitato cen-
trale dell’Albo degli autotrasportatori, in collaborazione
con Ernst&Young, e installato sul sito web dell’Albo,
al quale ogni impresa di autotrasporto in conto terzi
potra accedere per calcolare il costo di ogni specifico
trasporto, cosi da poter fornire al committente un pre-
ventivo che riflette i costi d’esercizio reali. L'utilizzatore
dovra inserire nel programma le localita di origine e di
destinazione, la tipologia del carico e del veicolo e la
modalita del trasporto, scegliendo tra quelle «tutto-
strada», «combinato marittimo» e «transito alpino».

Con questi dati, «Vega» identifichera il percorso mi-
gliore e fornira il totale dei costi che I'autotrasportatore
dovra affrontare, sulla base delle rilevazioni effettuate
dall’Albo sui costi d’esercizio dei veicoli, che aggiornera
trimestralmente i costi di carburante e personale.

Il presidente del Comitato centrale dell’Albo degli
autotrasportatori, Raffaele Maria De Lipsis, presen-
tando il progetto all’'ultimo «Transpotec» di Milano, il
16 ottobre scorso, ha sottolineato che il programma
calcola i costi non solo in funzione della distanza, ma
anche dei tempi di spostamento. «Cid rappresenta»,
ha aggiunto, «una novita rispetto ad altri sistemi di
semplice calcolo dei costi dei servizi e garantisce una
notevole accuratezza del risultato. Tutti i dati sono di-
namici ed il livello di approfondimento viene deciso
dall’'utente del servizio».

Dal punto di vista squisitamente tecnico, «Vega» &
semplicemente un software innovativo che opera su
personal computer in ambiente Windows XP o Vista ed
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Figura 1. La zonizzazione nazionale
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Figura 3. La zonizzazione comunale
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e stato realizzato con tecnologia Microsoft, con il too/
di sviluppo Visual Studio 2008. Lapplicazione consente
di calcolare il costo totale di un percorso svolto da un
autotrasportatore, tenendo in considerazione tutti le
componenti che contribuiscono a determinarlo (costo
dell’autista, consumo di carburante, costo di acquisto
del mezzo ecc.), ma & in grado anche di tracciare gra-
ficamente su una mappa il percorso minimo consiglia-
to, servendosi di una precisa base cartografica.

Per effettuare la localizzazione dei punti di origine e di
destinazione dei percorsi, infatti, sono stati individuati
150.000 archi e 5.500 nodi, che coprono la totalita del
territorio italiano in termini di rete stradale (inclusii 12
valichi alpini, considerati per i vincoli ed i costi aggiun-
tivi che il loro attraversamento comporta) e tengono
conto anche delle tratte marittime (tra i principali porti
italiani e tra questi e i principali porti del Mediterraneo)
per i servizi di trasporto combinato.

Il software permette cosi la valorizzazione economica
certa e completa dei costi di trasporto, associando alle
tratte non solo la distanza, ma soprattutto il tempo,
tenendo conto delle caratteristiche fisiche e funzionali
della rete stradale, delle tratte marittime e dei livelli di
servizio in base al rapporto flusso/capacita.

Questo rappresenta una assoluta novita rispetto ad
ogni sistema di semplice calcolo dei costi dei servizi
e garantisce una notevole accuratezza del risultato:
ad esempio, grazie a questa caratteristica & possibile
calcolare l'impatto sui costi dei tempi di carico e sca-
rico. Va, per di piu, sottolineato che «Vega», anche in
questo caso in maniera del tutto innovativa rispetto ai
prodotti precedenti, tiene conto anche delle differenti
variabili che incidono sul costo del lavoro, in conside-
razione della normativa interna e comunitaria, nonché
delle specificita legate alle varie filiere.

Il software € stato inoltre predisposto per rispondere
a tutte le differenti aziende di autotrasporto, ed &€ uno
strumento utile sia per i singoli autotrasportatori, sia
per aziende che gestiscono flotte, poiché consente di
migliorare la gestione interna e di ottimizzare le stime
di costo. «Vega», inoltre, pud essere utilizzato anche
dal committente a supporto delle scelte dei servizi di
trasporto da utilizzare. Stesso ampio spettro anche
per le tipologie di veicoli di riferimento, definite sulla
base dei mezzi piu diffusi e delle combinazioni mag-
giormente rappresentative di motrice e rimorchio.

Il risultato finale tiene conto di cinque differenti tipolo-
gie di filiera («containers», «bisarche», «idrocarburi»,
«refrigerati farmaceutici», «refrigerati agroalimenta-
ri») e di altrettante categorie di tonnellaggio (fino a
3,5,da3,5a7,5,da7,5a11,da1lla?20,da20a44)
individuate tramite surveys effettuate presso societa
di autotrasporto specializzate.



Il software & di facile utilizzo. Una volta posizionato
sulla schermata iniziale, I'utente procede alla gestione
dellitinerario, inserendo:

1. la tratta di percorrenza;

2. la filiera di riferimento;

3. i dati relativi al carico del veicolo (mezzo carico,
pieno, vuoto);

4. i dati specifici relativi alla filiera di riferimento (ad
esempio, la diversa portata del veicolo o |'utilizzo
del doppio autista).

Una volta elaborate le informazioni su tratta, filiera

e carico del veicolo da parte dell’'utente, il software

visualizza su una mappa il percorso piu breve, il chi-

lometraggio ed i tempi di percorrenza e, su questa
base procede al calcolo, ma lascia ancora aperta la
possibilita di gestire manualmente il dettaglio dei co-
sti, permettendo la personalizzazione del risultato da
parte dell’'utente, che pud modificare alcune variabili

(I'anzianita dell’autista, la sua retribuzione, i tempi di

pausa e di carico/scarico, i costi di manutenzione ecc.),

rendendo il calcolo del costo finale il pit possibile ade-
rente alle reali caratteristiche di gestione dell’azienda.

Nei prossimi mesi partira una fase applicativa di

«Vega», durante la quale I’Albo degli autotrasportatori

verifichera il funzionamento del software e, con la col-

laborazione delle aziende, ne affinera la funzionalita.

Ma gia fino ad oggi la realizzazione del software ha

richiesto una lunga fase di studio e di implementa-

zione. Si &, infatti, proceduto, prima di tutto, ad una
dettagliata zonizzazione del territorio nazionale, se-
condo il criterio Istat dei Sistemi locali del lavoro (SLL),
suddividendo il territorio nazionale in piu di 700 zone
complessive ed in 14 aree metropolitane, attraverso
tre livelli di «zonizzazione»: nazionale, regionale e co-
munale (Figure 1, 2 e 3). Questo metodo di scompo-
sizione ha portato all'identificazione di 674 zone Sii,

35 zone di cintura metropolitana, 51 aree metropoli-

tane e 12 valichi alpini. La disaggregazione delle aree

€ stata poi realizzata a 2 livelli: Comuni della cintura e

Territorio urbano. Su questa base & stato quindi realiz-

zato un grafo della rete stradale (attraverso un‘attivita

ricognitiva della rete infrastrutturale che tiene conto
della rete viaria di categoria A. B, C1 e C2).

Le tratte marittime sono state inserite nello schema

precedentemente implementato, traducendo le stesse

in archi del grafo aggiuntivi alla rete stradale esisten-
te. Sono stati anche raccolti i dati socioeconomici sulle

suddette zone e i relativi dati sui flussi di traffico. m

Umberto Cutolo
u.cutolo@mclink.it

IN MARGINE AL TRANSPOTEC

Dal 16 al 18 ottobre alla Fiera di Milano, si é te-

nuto il Transpotec 2.0. Nelle diverse sessioni si €

fatto il punto sulle criticita e le prospettive dei tra-
sporti Italia, con un focus particolare sul settore
dell'autotrasporto.

La terza giornata milanese e stata infatti I'occasio-

ne per approfondire alcune tematiche di settore.

Abbiamo avuto modo di seguire i lavori di alcune

sessioni in particolare «I/ treno conviene? Modali-

ta e livello di sicurezza del trasporto intermodale».

Le testimonianze degli operatori hanno avuto un

comune denominatore: la necessita di rilanciare il

vettore ferroviario. Allo stato attuale ci sono nu-

merosi limiti determinati da:

@® mancanza di una rete a scala nazionale e ter-
minali adeguati ad accogliere treni per il com-
binato della portata di 1.000-1.200 tonn;

® scarsa competitivita del trasporto combinato
soprattutto sulle medie distanze, a causa del
costo e delle opportunita di accesso alla rete e
dei costi del servizio.

I partecipanti hanno richiamato I'attenzione sulle

necessita di avviare una politica di sistema e la

possibilita di poter contare su un finanziamento
per il settore combinato ferroviario «ferro-bonus»
per incentivare un trasferimento modale.

Un’altra sessione cui € stata data una grande atten-

zione e stata quella dedicata alla riforma dell’au-

totrasporto, con al centro del dibattito la Consulta
generale per I’Autotrasporto e la logistica e il Co-
mitato centrale dell’Albo degli autotrasportatori.

L’incontro ha affrontato soprattutto il tema delle

procedure per rendere perfettamente operativi e

nel pieno dei poteri i due organismi che nell’«im-

maginario collettivo» si vuole a tutti i costi vedere
come contrapposti. In pitl occasioni é stato riba-
dito che la Consulta, alla luce anche dei compiti
che le sono stati assegnati e definiti, ha un ruolo
fondamentalmente «politico», mentre il Comitato

Centrale ha compiti strettamente operativi attra-

verso azioni concrete di supporto alle imprese.

Chi vuole vederci un antagonismo € solo perché

guarda al futuro confidando che non cambi il pre-

sente.

L’incontro di apertura degli «Stati generali»

dell'autotrasporto ha visto la partecipazione dei

rappresentanti delle associazioni di categoria uni-
tamente a quelli dell'industria dei veicoli commer-
ciali, della Consulta e del Comitato centrale.

Un dato comune che € emerso € che per supera-

re lo stato di crisi del settore occorre seguire un

preciso tracciato:

1. interventi sulle norme per una loro semplifica-

Zione

magagiori controlli ai fini della sicurezza e della

lotta all'abusivismo

politiche fiscali di sostegno alle imprese meno

congiunturali e pit strutturali

. maggiore internazionalizzazione delle imprese

rilanciare le politiche per la logistica. [R.G.]

N

W

u A

RICERCA E INNOVAZIONE

SdLII/4 49



(=]
[
r4
11
=
g
=
r4
=
o
o
<

SdLII/4 50

quando&dove

24/26 FEBBRAIO 2010

IT-TrRANS

Karlsruhe (Germania)

Salone e conferenza internazionali per le soluzioni
IT per il trasporto pubblico.

25 FEBBRAIO/2 MARZO 2010

SALON DE LA MER

La Soukra (Tunisia)

Salone per incontri sul trasporto e la movimentazio-
ne marittima.

www.lacexpo.com.tn.it/

17/19 MARZO 2010

ExporaiL 2010

Mosca (Russia)

Il principale evento in Russia e Paesi limitrofi per
I’'esposizione di prodotti e servizi sul mercato del
trasporto nella regione.

www.exporailrussia.com/

27/30 APRILE 2010

TrANSRussIA

Mosca (Russia)

Esposizione e conferenza sul trasporto e la logistica
internazionali, giunta alla 152 edizione.

www.transrussia.ru/

18 MAGGIO 2010

PosizionaLE 2010

Stoccarda (Germania)

Vetrina europea per il posizionamento satellitare, la
navigazione e la telematica.

www.messe-stuttgart.de/

27/29 MAGGIO 2010

Movint 2010

Bologna

Duplice appuntamento con la quinta edizione del
Salone internazionale della Movimentazione indu-
striale e la quinta edizione di Expologistica, Salone
dei mezzi, sistemi e servizi integrati per la logistica
e il trasporto.

logistica.it/

1/4 GIUGNO 2010

TransCaspian 2009

Baku (Azerbaijan)

Esposizione e conferenza sul traffico, il trasporto e la
logistica internazionali, giunta all’84 edizione.

www.transport-exhibitions.com/

8/10 GIUGNO 2010

Expo FErRrOVIARIA 2010

Torino

La vetrina italiana della tecnologia ferroviaria. Per la
prima volta I'evento e patrocinato anche dal Gruppo
FS, la holding nazionale delle ferrovie.

www.expoferroviaria.com/

8/10 GIUGNO 2010

TRANSPORT LoGisTic CHINA

Shanghai (Cina)

Quarta edizione dell’esposizione di prodotti e servizi
per la logistica, la telematica e i trasporti.

www.transportlogistic-china.com/

10/12 GIUGNO 2010

SvizzeraLoGIsTICA

Lugano

Salone internazionale dedicato alla logistica e ai ser-
vizi per le imprese, con conferenze ed esposizione
di impianti di automazione, aziende di trasporti, sof-
tware gestionali, allestimenti per magazzini ecc.

svizzeralogistica.com/

16/18 GIUGNO 2010

MoBILE SuMMIT

Firenze

vento internazionale delle comunicazioni mobili, wi-
reless e a banda larga, patrocinato dall’'Unione Eu-
ropea, con la partecipazione di 500 rappresentanti
senior di organizzazioni leader.

www.euromerci.it/

21/23 SETTEMBRE 2010

TRANSUZBEKISTAN

Tashkent (Uzbekistan)

Esposizione e conferenza sul trasporto e la logistica
internazionali.

—exhibiti /

21/24 SETTEMBRE 2010

InNOTRANS 2010

Berlino (Germania)

Fiera commerciale internazionale per le tecnologie,
i veicoli, i sistemi e le componenti innovative nei
trasporti.

www.innotrans.de

24/26 NOVEMBRE 2010

Crry Loaistic Expo

Padova

Salone internazionale della logistica urbana.

wwwi.citylogistics-expo.it



