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LOGISTICA

I nuovi trasporti quotidiani Cina-Rotterdam
e la concorrenza ferroviaria TransEurAsia 
a cura di �laudio MIGLIARDI e �laudia NICCHINIELLO

Il Piano della logistica a supporto
del Conto nazionale dei Trasporti

LOGISTICA

La mobilità sostenibile nelle aree 
metropolitane: il caso Roma
di Pietro SPIZItK

aD�IeEte Θ SI�hZe��a

La IV campagna per la sicurezza dell’autotrasporto 
innovativa nella tradizione
di hmberto �htKLK

GLI eDItKZIaLI

Che imbarazzo a leggere i modelli previsionali

Una carta della mobilità per le donne? Ma la regina è nuda

I costi minimi, non «tassa» ma regolatori del mercato

I costi del fare e quelli del non fare



economia dei trasporti e della Logistica

trasporto merci e logisti ca
R. Giordano
Politica ed economia dei trasporti 
e della logistica
Napoli, pp. 192, 2006, euro 20,00.

trasporto pubblico locale
R. Giordano
La liberalizzazione del trasporto p�bblico locale: 
tra regole e mercato
Napoli, pp. 152, 2007, euro 25,00.

Sicurezza e ambiente
a. Frondaroli, r. giordano, c. puti gnano
La sic�rezza: tra analisi dei dati 
e monitoraggio delle politiche
Napoli, pp. 208, 2009, euro 30,00.

Politi che dalla mobilità
R.Giordano (a cura di)
Dall’economia dei trasporti alla Politica economica
Napoli, pp 332, 2012, euro 30,00

Gli atti

G. Borruso, E. Forte, E. Musso (a cura di), 
economia dei trasporti e Logistica economica: 
ricerca per l’innovazione e politiche di governance
Atti	della	IX	Riunione	scientifi	ca	annuale	della	Socie-
tà	Italiana	di	Economia	dei	Trasporti	e	della	Logistica	
(Napoli,	3-5	ottobre	2007)
Napoli, pp. 984, 2009, e 50,00.

Aa.Vv.
Il tpl tra criticit� e politiche di intervento
Atti	dei	Convegni	di	Roma,	20	novembre	2008	e	di	
Napoli,	6	marzo	2009
Napoli, pp. 112, 2009, e 15,00.

Aa.Vv.
Le infrastr�tt�re e la mobilit�: 
�n’emergenza per il Paese
Atti	del	Convegno	del	Club	Leonardo	da	Vinci	e	dell’U-
niversità	degli	Studi	«Guglielmo	Marconi»,	Roma,	28	
giugno	2009
Napoli, pp. 100, 2010, euro 15,00.
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EDITORIALI 
Che imbarazzo a leggere i modelli previsionali 

Una carta della mobilità per le donne?
Ma la regina è nuda

I costi minimi, non «tassa» ma regolatori del mercato

I costi del fare e quelli del non fare

ABSTRACT

LOGISTICA
I nuovi trasporti quotidiani Cina-Rotterdam
e la concorrenza ferroviaria TransEurAsia

Un nuovo servizio della Maersk -Line, basato su trasporti 
«quotidiani», trasparenza dei tempi e risarcimenti 
in caso di ritardi, offrendo grande flessibilità alla clientela. 
Anche per fronteggiare  la nuova ferrovia Cina-Germania.

a cura di Claudio Migliardi e Claudia Nicchiniello

LOGISTICA
Il Piano della logistica a supporto
del Conto nazionale dei Trasporti

Il ���� ha chiesto alla Consulta generale per l’autotrasporto 
e la logistica di collaborare alla redazione del Conto e ha 
pubblicato , come supporto informatico, in allegato, un’am-
pia e dettagliata sintesi del Piano della logistica.

TRASPORTO PUBBLICO LOCALE
La mobilità sostenibile di persone e cose
nelle aree metropolitane: il caso Roma

Nelle grandi città il consumo dei trasporti si è orientato pro-
gressivamente verso il trasporto individuale. Ma la crisi 
sta cambiando le cose, a favore di una maggiore propensione
verso modelli di consumo più consapevoli.

di Pietro Spirito

AMBIENTE & SICUREZZA
La IV campagna per la sicurezza nell’autotrasporto:
innovativa nella tradizione

L’ultima Campagna di comunicazione dell’Albo 
degli autotrasportatori ha ribadito i concetti di fondo 
delle precedenti iniziative: la sicurezza sulle strade 
nasce dal rispetto reciproco tra i diversi utenti. 

di Umberto Cutolo
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i modelli previsionali

molto impoverito per la scarsità di risorse, ma anche dal fer-
mo che è stato imposto al settore per la scarsa propensione ad 
investimenti in un momento di forte crisi economica e scarsità 
di mezzi finanziari propri.
Alcune linee di produzione sono superate rispetto alle nuove 
esigenze dei consumatori. È il caso dell’automotive e di altri 
settori maturi come quello aereo e ferroviario.

Questa situazione si è ulteriormente aggravata per i «conflitti» 
che si stanno determinando tra i settori indicati nel difficile 
equilibrio di scala mondiale dove il sistema economico-finan-
ziario è sempre più difficile da governare anche se si istitui-
scono istituti di controllo e/o di sostegno a paesi che stentano 
a trovare un nuovo ciclo di crescita.
Da dove ripartire: dal sistema delle regole!
Il «gruppo di blocco» mondiale Stati Uniti, Russia, Cina, Afri-
ca, Europa, diano vita ad un sistema delle regole che sia etica-
mente corretto nel puntare a ridurre la forbice che oggi c’è tra 
i Paesi molto ricchi ed i paesi molto poveri.

A questo punto ci siamo anche spiegati perché il Nobel per l’e-
conomia quest’anno è andata a eminenti ricercatori che nulla 
a che vedere con l’economia e precisamente:
l	 Alvin Roth, classe 1951, è docente alla Business School 

dell’Università d Harvard. Deve la sua fama soprattutto 
allo studio dei modelli matematici per i comportamenti 
strategici, ma ha studiato anche market design, o defini-
zione dei mercati e economia sperimentale. In particola-
re, Roth ha collaborato a di ridisegnare meccanismi per la 
selezione di medici al primo incarico, per le scuole supe-
riori di New York e l scuole elementari di Boston.

l	 Lloyd Stowell Shapley (Cambridge, 2 giugno 1923), mol-
to noto per i suoi contributi fondamentali nell’ambito del-
la teoria dei giochi (Valore di Shapley) e dei giochi stoca-
stici (o probabilistici) in particolare. Laureato ad Harvard 
e in matematica presso la Princeton University, Shapley 
dal 1981 è docente presso la University of California, Los 
Angeles.

La matematica, materia che non ha dignità di Nobel, quest’an-
no finalmente ha trovato la sua rivincita! Ci chiediamo però se 
possiamo affidare il futuro della economia e politica dei tra-
sporti e della logistica alla teoria dei giochi o ai modelli mate-
matici per i comportamenti strategici.
Rifletteremo!

Zocco Giordano

NeLLA DoCUmeNtAzIoNe di consultazione e verifica dei 
possibili scenari che si possono definire nei prossimi 
mesi sulla evoluzione dei traffici del settore dei trasporti 

e logistica a scala internazionale e mondiale, abbiamo potuto 
verificare che i risultati dati dalle applicazioni di alcuni model-
li econometrici nell’anno 2008 per definire scenari al 2020-
2030 delle evoluzioni dei traffici a scala europea, sono risultati 
rispetto ai dati reali completamente irrealistici!
L’imbarazzo maggiore non è stato tanto nella lettura dei risul-
tati, ma dal constatare che i parametri posti a base del modello 
siano risultati fortemente limitativi nel poter esplicitare feno-
meni complessi come quelli dati dal processo di globalizzazio-
ne economica.
La «frattura» ormai è sempre più evidente tra le metodologie 
fino ad oggi messe a punto e i complessi temi economici che 
devono essere rappresentati.
Le variabili che impattano fortemente sulla tenuta dei cicli 
economici che diventano sempre più brevi e sempre più inter-
relati tra loro sono: 

aͿ popolazione 
I demografi sottolineano che le statistiche ufficiali contano a 
livello mondiale 7 miliardi di persone. Le stime operate sulla 
base dei consumi nei diversi continenti e fenomeni migrato-
ri che stanno determinando le grandi megalopoli, rispetto al 
dato ufficiale riportano 1 miliardo circa di persone (valore 
approssimato per difetto), non censite. Le «aliquote» di mag-
giore deficit demografico si registrano in Cina, India, Africa, 
America Latina.

bͿ energia e cons�mi energetici: dal petrolio al 
gas nat�rale
malgrado le politiche green la dipendenza dal petrolio conti-
nua a crescere con impoverimento delle risorse. Questo de-
termina un prezzo del petrolio a scala mondiale sottoposto 
non solo a logiche di mercato, ma utilizzato come strumento 
di «pressione» nelle politiche dei paesi produttori rispetto a 
quelli consumatori.

cͿ finanza internazionale e fl�ssi finanziari
I paesi produttori a basso costo del lavoro e con livelli di 
produttività elevatissimi dei fattori lavoro e capitale e quelli 
possessori di beni energetici: Cina, Brasile, India, Russia, ecc. 
hanno utilizzato i surplus finanziari per sostenere il debito 
pubblico dei paesi non più produttori, ma consumatori quali 
America del Nord, europa. Lo spostamento di flussi finanzia-
ri, anche se minimi, da un paese all’altro potrebbe comportare 
processi di instabilità tali da porre in crisi le economie di molti 
paesi, creando situazioni complesse anche a livello geopolitico.

dͿ ricerca ed innovazione
Il settore della ricerca e della innovazione, sia da parte del-
le imprese private che da parte delle politiche pubbliche si è 



ImmoDeStAmeNte, forse solo per pudore etico, mi an-
novero da anni tra i sostenitori del Servizio Pubblico, per 
affermare i concetti di Regolamento (cee) del Consiglio, 

n. 1191/69, del 26 giugno 1969, dedicato ai trasporti nel set-
tore dei trasporti per ferrovia, su strada e per via navigabile.
mi trovai da giovane a studiare il Libro Verde (febbraio 1992) 
e quello Bianco sui trasporti (dicembre dello stesso anno) e 
così innovativi mi sembravano i concetti di accessibilità, si-
curezza e comfort…

A venti anni di distanza leggo il The role of women in the green 
economy-The issue of mobility, di questo maggio, ne assaporo 
gli sviluppi che potrebbe avere in Italia, quando mi ritrovo 
davanti alla «Carta della mobilità della donna» presentata in 
un convegno, tenuto a Roma il 16 ottobre scorso, su iniziativa 
di Federmobilità e Adiconsum.

mi sono ritrovata - ma vi assicuro non per incanto - nella fia-
ba danese «I vestiti nuovi dell’imperatore» (o «Gli abiti nuo-
vi dell’imperatore») scritta da Hans Christian Andersen, e 
come quel bambino, di cui accetto tutti i difetti dell’archetipo 
junghiano della semplicità e della genuinità, a dire «la regina 
è nuda», solo perché in questo convegno si insiste sul fatto 
che il passeggero sia donna e non uomo….

tralascio, sempreché il mio maestro, Rocco Giordano, mi 
sostenga, ad un futuro testo, più articolato e tecnico, gli er-
rori di traduzione, linguistica e non, e gli errori di interpre-
tazione, delle politiche e delle statistiche, che traspaiono nel 
documento presentato al convegno quale «Proposta di Carta 
della mobilità della donna».

Su questa proposta pink, che tradisce lo spirito epistemolo-
gico dell’encomiabile testo della Direzione Generale per le 
Politiche Internazionali, mi soffermo ora per dare solo l’evi-
denza della nudità:
l	 Quanti Piani dei trasporti di Bacino abbiamo noi in Ita-

lia che si possano definire «studiati sulle esigenze» reali 
della mobilità (maschile?) nelle rush hour?;

l	 Quanti veicoli sono stati acquistati in questi venti anni, e 
di questi quanti hanno le caratteristiche di essere green 
«accessible» prima che pink?;

l	 Quanti autisti donne o manutentori abbiamo nelle 
aziende tpl, ma soprattutto, quanti autisti e manuten-
tori abbiamo, visto che prima di occuparci del numero 
totale dei dirigenti donna/numero totale dirigenti, c’è 
oggi seriamente da preoccuparci del numero dirigen-
ti/numero totale operai?

Per le risposte, rileggiamo la fine della fiaba. 

�laudia Eicchiniello

Una Carta
della mobilità
delle donne?
ma la regina è nuda

�uraŶƚe uŶ ĐoŶǀeŐŶo alla �oĐĐoŶi Ěi DilaŶo, per ĚiƐĐuƚere Ěel 
WiaŶo ŶaǌioŶale Ěella loŐiƐƟĐa, �ŶĚrea �oiƚaŶi, eƐperƚo Ěel 
�oŵiƚaƚo ƐĐieŶƟĮĐo Ěella �oŶƐulƚa ŐeŶerale per l a͛uƚoƚraƐporƚo 
e la loŐiƐƟĐa, Śa ƐoƐƚeŶuƚo ĐoŶ ŐraŶĚe eƋuiliďrio i ƚeŵi Ěi poliƟĐa 
eĐoŶoŵiĐa leŐaƟ alle ĚiĸĐolƚă Ěi Ɛǀiluppo ĐŚe Ɛi poƐƐoŶo Ěeƚer-
ŵiŶare ĐoŶ le aǌioŶi iŶĚiǀiĚuaƚe Ěal WiaŶo eĚ Śa aŶĐŚe ƐoƩo-
liŶeaƚo Đoŵe Ɛia ŶeĐeƐƐaria uŶa poliƟĐa Ěi riƐƚruƩuraǌioŶe Ěel 
ƐeƩore Ěell a͛uƚoƚraƐporƚo͖ ƚeƐi Őiă ƐoƐƚeŶuƚa Ŷel 2005 e aĐĐolƚa 
unanimemente.

>a Ɛua ƚeƐi ğ Ɛƚaƚa rappreƐeŶƚaƚa eŐreŐiaŵeŶƚe aƩraǀerƐo uŶ 
ŐraĮĐo ĐŚe eǀiĚeŶǌia Đoŵe il ŵaŶĐaƚo proĐeƐƐo reŐolaƚorio 
preǀiƐƚo Ěalla >eŐŐe 32ͬ2005 aďďia ĮŶiƚo per ĚeƚerŵiŶare uŶ 
ŵerĐaƚo Ŷel Ƌuale l e͛ĐĐeƐƐo Ěi oīerƚa Ͳ Ěoǀuƚa aŶĐŚe al rileǀaŶƚe 
ĐaďoƚaŐŐio ĐŚe Ɛi riǀerƐa iŶ /ƚalia Ͳ e uŶa ĚoŵaŶĚa Ěeďole Ͳ aŶ-
ĐŚe per la Ĩorƚe ĐoŶŐiuŶƚura ĐŚe ƐƟaŵo aƩraǀerƐaŶĚo Ͳ ŚaŶŶo 
Ěi ĨaƩo aŶŶullaƚo Ƌuel proĐeƐƐo ǀirƚuoƐo ĐŚe Ɛi ǀoleǀa iŶŶeƐĐare, 
ovvero un mercato regolamentato, determinando un mercato 
Ěel Ɛerǀiǌio Ěi auƚoƚraƐporƚo ĐŚe Ͳ Ěa ƐĠ Ͳ ŶoŶ rieƐĐe a ĐorreŐŐere 
iŶƚereƐƐi ĨorƚeŵeŶƚe ƐďilaŶĐiaƟ. YueƐƚo ŵaŶĐaƚo proĐeƐƐo reŐo-
laƚorio, ƐeĐoŶĚo �oiƚaŶi, ŶoŶ ĐoŶƐeŶƚe la ĨorŵaǌioŶe Ěi preǌǌi Ěel 
Ɛerǀiǌio aĚeŐuaƟ ai ĐoƐƟ Ěi eƐerĐiǌio e ƋueƐƚo, Ŷel ƚeŵpo, Śa por-
ƚaƚo aĚ uŶa ĐoŶƚraǌioŶe Ɛeŵpre piƶ Ĩorƚe Ěi alĐuŶe ǀoĐi Ěi ĐoƐƚo, 
ĐoŶ Őraǀi riŇeƐƐi Ɛui liǀelli Ěi ƐiĐureǌǌa iŶ Đui Ɛerǀiǌio ǀieŶe Ɛǀolƚo.
�oiƚaŶi ƐoƐƟeŶe ĐŚe Ŷelle ĐoŶĚiǌioŶi aƩuali ǀieŶe uƟliǌǌaƚo Đoŵe 
ƐƚruŵeŶƚo reŐolaƚorio il riĐoŶoƐĐiŵeŶƚo Ěa parƚe ĚeŐli orŐaŶi 
ŵiŶiƐƚeriali Ͳ ĐŚe ƐiaŶo eƐƐi l͛KƐƐerǀaƚorio ĐŚe Őiă operaǀa Ŷella 
�oŶƐulƚa o lo ƐƚeƐƐo DiŶiƐƚero Ͳ Ěi uŶa ƐoŐlia Ěi ƐďarraŵeŶƚo Ěei 
ĐoƐƟ ĐŚe Ɛi poƐƐoŶo ĚeĮŶire ŶoŶ piƶ Đoŵpriŵiďili ;ĐŚe �oiƚaŶi 
leŐŐe Đoŵe uŶa ͨƚaƐƐaͩͿ, laƐĐiaŶĚo oǀǀiaŵeŶƚe alla liďera ƚraƚ-
ƚaǌioŶe Ěelle parƟ la Ƌuoƚa Ěel ĐoƐƚo Ěi eƐerĐiǌio relaƟǀa ai ĐoƐƟ 
aŵŵiŶiƐƚraƟǀi, ĐoƐƟ Ěi ƐƚruƩura, ƐpeƐe ŐeŶerali eĐĐ.
&aƩa ƋueƐƚa preŵeƐƐa, riƚeŶiaŵo ĐŚe il raŐioŶaŵeŶƚo Ěi �oiƚaŶi 
Ͳ e aŶĐor piƶ eǀiĚeŶƚeŵeŶƚe il ŐraĮĐo ĐŚe lo illuƐƚra Ͳ Ɛi poƐƐaŶo 
riĨerire piƶ propriaŵeŶƚe ŶoŶ al ĨaƩo ĐŚe ƐiaŶo ƐƚaƟ aĚoƩaƟ 
ĐoƐƟ ŵiŶiŵi, ŵa piuƩoƐƚo alle ĐauƐe ĐŚe ŚaŶŶo ĐoŶĚoƩo a 
ƋueƐƚa ƐĐelƚa͗ ƐoŶo la ŵaŶĐaƚa ƚraƐpareŶǌa Ěel ŵerĐaƚo, lo 
ƐďilaŶĐiaŵeŶƚo ĚeŐli iŶƚereƐƐi e il ƚeŵa Ěella ƐiĐureǌǌa ĐŚe ŚaŶŶo 
riĐŚieƐƚo la ĚeƚerŵiŶaǌioŶe Ěei ĐoƐƟ ŵiŶiŵi, oǀǀero Ěi Ƌuella 
ƐoŐlia Ěi ƐďarraŵeŶƚo ĐŚe �oiƚaŶi leŐŐe Đoŵe Ɛe ĨoƐƐe uŶa 
ͨƚaƐƐaͩ, ŵa ĐŚe ğ iŶǀeĐe lo ƐƚruŵeŶƚo per reŐolare uŶ ŵerĐaƚo 
poĐo ƚraƐpareŶƚe.

Zocco Giordano Sd
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I costi minimi 
non «tassa»
ma regolatori
del mercato

pĞrĐŚĠ i ĐoƐti 
minimi 

di sicurezza sono 
come una tassa.

Fonte: A. Boitani, 
Docente 

dell’Università 
caƩoliĐa 

di Milano



IL PROFILO OPERATIVO

La società ha per scopo la promozione e lo svolgimento delle seguenti attività
 attività di studi e ricerche;
 attivazione di corsi di istruzione post universitari;
 formazione specialistica nel settore dei trasporti;
 la formazione professionale, la riqualifi cazione, la specializzazione post di-

ploma e post laurea per esperti di diversi campi lavorativi, delle professioni 
delle arti e dei mestieri, del commercio, dell‛ industria, dei trasporti, della 
sanità, fi nalizzati alle iscrizioni agli albi professionali nazionali, regionali e 
provinciali;

 attività volte a favorire l‛acquisizione e la produzione delle conoscenze 
scientifi che, umanistiche e tecniche;

 attività di organizzazione e di realizzazione di seminari e convegni di studio 
su temi professionali, culturali e sociali;

 attività di studi e ricerche fi nalizzate ai trasporti ed alla logistica;
 attività di studio, formazione, promozione dei fenomeni e dei problemi con-

nessi al bisogno sociale di mobilità, sicurezza stradale, approfondire e dif-
fondere la conoscenza delle tecniche di analisi, previsione, programmazione 
e produzione dei servizi di trasporto.

Nel corso degli anni ha messo a punto modelli formativi per il TPL, la logistica, 
il trasporto merci, l‛attività di organizzazione per conto di enti ed istituzioni 
pubbliche, Ministeri, Regioni, Province, Comuni, nonché di aziende private.   
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e quelli del non fare

Noi per esemplificare abbiamo ritenuto, in questo secondo 
caso, che le valutazioni che vengono operate, con i  limiti sot-
tesi in ordine alla metodologia, possono essere equiparate alla 
famosa «prova del 9» che alle scuole medie veniva utilizzata 
per verificare i risultati di una operazione aritmetica.
In questo caso la prova del 9 consiste nell’aver moltiplicato 
40 miliardi di euro all’anno di maggiori costi per 8 anni, il che 
avrebbe dovuto dare come risultato 320 miliardi. Dato che il 
campo di valutazione esaminato non è completo, il risultato 
che si ottiene anche come prova del 9 può essere ritenuto ap-
prossimativo!



Noi riteniamo che oggi più che mai grande attenzione debba 
essere prestata all’efficienza della spesa pubblica e l’analisi 
costi-tempi o analisi multi criteria è un filone della economia 
applicata da perseguire nell’ottica anche del risanamento del-
la finanza pubblica!
È importante per questo porre una attenzione più rigorosa 
nelle scelte delle opere pubbliche da finanziare, cercando di 
allocare nel miglior modo possibile le scarse risorse disponi-
bili.
Non v’è dubbio che anche la finanza privata può e deve in-
tervenire per alcune opere, ma non possono essere lasciati al 
decisore privato né il «pallino» delle scelte, né tantomeno le 
procedure in ordine ai tempi e alle modalità di realizzazione e 
di gestione degli interventi.
In questo caso avere chiaro il quadro delle analisi dei costi e 
dei tempi che un’opera determina significa avere chiaro anche 
come stabilire e definire il rapporto tra soggetto pubblico e 
quello privato.
Abbiamo voluto limitare il commento a pochi aspetti riguar-
danti le metodologie di valutazione di investimenti in infra-
strutture e/o di politiche di gestione di servizi, più ancora del 
ruolo della logistica pubblica che ha il compito di predisporre 
le condizioni ottimali affinché gli operatori privati siano incen-
tivati ad operare sul nostro territorio in condizioni di efficien-
za.
Lo sforzo pertanto che dobbiamo fare è quello di ampliare la 
valutazione degli effetti delle politiche che riguardano il set-
tore dei trasporti e della logistica sia infrastrutturale che ge-
stionale, avendo chiaro che qualche metodologia di troppo va 
«rottamata» e quelle classiche vanno ampliate ed aggiornate 
nella logica di valutazioni e scelte che hanno valenza non più 
settoriale, ma di politica economica del Paese.

Zocco Giordano

NeGLI ULtImI ANNI si è molto discusso sul ruolo svolto dai 
trasporti nell’economia nazionale facendo ricorso a dati 
ricavati da statistiche nazionali sempre più incomplete. I 

dibattiti e le discussioni che registriamo non hanno un vero 
valore scientifico, ma avvengono in un’atmosfera di fervida 
attività a fronte di una economia e società qual è quella italia-
na in rapida trasformazione dovuta alla crisi perdurante che 
cerca una via d’uscita attraverso scorciatoie senza imboccare 
la strada giusta.
La fervida attività di ricerca di soluzioni non è paragonabile a 
quella degli anni ’80 che abbiamo avuto il privilegio di vivere 
partecipando attivamente.
Allora a differenza di oggi l’obiettivo era quello di definire un 
quadro delle strutture economiche e delle politiche di crescita 
della economia con contributi politici ed etici che contrasse-
gnavano il ruolo dei ricercatori, dei politici, di tutti gli addetti 
ai lavori.

accattivanti o p�nt�ali͍
Negli ultimi tempi, viceversa, gli approfondimenti ed i dibattiti 
che si registrano nel settore dei trasporti e della logistica dan-
no forte evidenza ai risultati di analisi e valutazioni che voglio-
no essere sempre più accattivanti dal punto di vista mediatico 
e sempre meno puntuali in ordine alle metodologie adottate, 
alle fonti consultate, alle regole e norme di riferimento.
Queste riflessioni ci hanno accompagnato durante la lettura 
dei numerosi studi che hanno segnato l’attività del Centro stu-
di sui sistemi di trasporto (csst), dal 1970 al 2005, periodo in 
cui la struttura ha lavorato prevalentemente attraverso com-
messe acquisite dal mercato per gli studi sulla mobilità.
Il richiamo al csst è solo per ricordare ai giovani ricercatori 
del settore, che allora gli studi erano rigorosi ed i dati su cui 
poggiavano le valutazioni erano acquisite da fonti ufficiali ag-
giornate!
oggi le fonti sono poco aggiornate, le metodologie lacunose e 
le letture distratte!
Il rammarico è che potendo contare su un archivio storico di 
dati ed informazioni siamo costretti molto spesso ad assu-
merci responsabilità che non ci sono proprie ma che dovero-
samente sono dovute rispetto alle validazioni o completezza 
dei dati!

i dati della bocconi
Questa difficoltà di analisi e valutazioni, di incongruenza dei 
risultati diventa complessa quando ci ritroviamo di fronte a 
due istituti incardinati entrambi nella Università della Bocconi 
di milano. Di questi uno stima, valuta, progetti e alternative 
tra diverse soluzioni progettuali con analisi rigorose, meto-
dologie definite, per il calcolo di costi e benefici in ordine a 
opere infrastrutturali e politiche di organizzazione gestionali, 
dall’altro un altro istituto che calcola, con metodologie non al-
trettanto definite, quanto costa al paese non aver fatto alcuna 
opera o alcuna scelta politica nello stesso settore.
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I nuovi trasporti quotidiani Cina-Rotterdam
e la concorrenza ferroviaria TransEurAsia

a cura di Claudio Migliardi e Claudia Nicchiniello

Leggere il programma di un servizio quotidiano di trasporti 
marittimo tra Cina e Rotterdam, che si gioca sulla affidabili-
tà, ovvero sui tempi, fa emergere un interrogativo. Quanto 
siamo in ritardo?
Il programma italiano per i trasporti e la logistica deve in-
serirsi in questo contesto di profondo cambiamento nella 
geografia dei flussi abbandonando il suo strabismo e la sua 
miopia, puntando a due grandi direttrici: est europa e medi-
terraneo.
occorre definire delle politiche pubbliche capaci di valoriz-
zare lo slogan: «Quello che va bene per i porti va bene per il 
Paese».

½Ê¦®Ýã®��
Il Piano della Logistica a supporto
del Conto nazionale trasporti

La Consulta Generale per l’Autotrasporto e la Logistica, nella 
fase di diffusione delle attività ed allo scopo di strutturare le 
valutazioni ed analisi di settore, ha elaborato i passaggi chia-
ve del Conto Nazionale trasporti, per il tema della logistica, 
analizzando il posizionamento rispetto al contesto interna-
zionale e quello nazionale, sottolineando le linee di interven-
to prioritarie nel quadro delle Piattaforme logistiche territo-
riali, facendo il punto su intermodalità, co-modalità e sistemi 
a rete degli interporti.

ãÙ�ÝÖÊÙãÊ Öç��½®�Ê ½Ê��½�
La mobilità sostenibile di persone e cose
nelle aree metropolitane: il caso di Roma

di Pietro Spirito

Il trasporto pubblico locale e più in generale la mobilità dopo 
l’abbandono dei pum e dei put è diventato un tema sempre 

più discusso, ma ancor più affrontato in termini episodici e 
non strutturali.
Le aree metropolitane si espandono, cambiano i modelli cul-
turali, la domanda è sempre più erratica, le risorse per il tra-
sporto pubblico locale invece sono sempre più scarse.
A fronte di queste problematiche di fondo si pone anche 
tema sociale che è quello dell’ambiente, della sicurezza, del 
controllo, della congestione che gli economisti classificano 
nella filiera dei costi esterni.
occorre ripensare un modello di mobilità che tiene conto 
delle esigenze dei cittadini/clienti che sia capace di dare cer-
tezza nei tempi dello spostamento e di affidabilità del servi-
zio.

�Ã�®�Äã� Ι Ý®�çÙ�þþ�
La IV Campagna per la sicurezza nell’autotrasporto:
innovativa nella tradizione

di Umberto Cutolo

Il tema della sicurezza dell’autotrasporto è uno dei punti fon-
damentali delle politiche del Comitato Centrale dell’Albo de-
gli Autotrasportatori, che ha sostenuto negli ultimi dieci anni 
ben quattro campagne di comunicazione su questi tema.
Le inziiative degli anni scorsi hanno sempre avuto contenuti 
di socialità, ovvero sono state campagne rivolte fondamen-
talmente a tutti gli utenti della strada. 
Questa ultima campagna, ponendo la sicurezza come «va-
lore» della impresa, completa il progetto di comunicazione 
rivolgendosi ad un target di utenti molto differenziato: non 
più e non solo agli addetti ai lavori ma si caratterizza per una 
comunicazione diretta, immediata, di confronto con il mon-
do dei giovani. 
Perché questi ultimi? L’incidentalità stradale negli ultimi 
anni ha registrato un forte incremento dovuto a questa fascia 
di utenti della strada soprattutto il venerdì e il sabato sera.
E allora sono state individuate otto tipologie di azioni mirate  
a coniugare il messagio artistico - emozionale - di 30 tir affre-
scati da altrettanti gionnai artisti, con gli strumenti dei social 
network e, più in generale, di internet, ampllissimo bacino di 
utenza del target più giovane.

in questo numero



La danese Maersk Line lancia un nuovo servizio - Daily Maersk - basato su trasporti  «quoti diani», 
trasparenza dei tempi di consegna e risarcimenti  monetari in caso di ritardi, 
off rendo una grande fl essibilità alla clientela È anche un modo 
per fronteggiare la nuova ferrovia da Chongqing in Cina a Duisburg in Germania.

a cura di �LahDIK DIGLIaZDI e �LahDIa EI��,IEIeLLK

I nuovi trasporti quotidiani
Cina-Rotterdam
e la concorrenza ferroviaria
TransEurAsia

LA SoCIetÀ DANeSe mAeRSK LINe, ha introdotto a fine 
2011 un nuovo servizio che può definirsi una rivoluzio-
ne nel trasporto marittimo che riguarda in particolare il 
corridoio Asia-Nord europa. In sintesi il nuovo servizio 
che la Maersk Line offre è impostato su «quotidiani» 
trasporti di carico merci - invece degli standard setti-

manali - fornendo quindi una grande flessibilità per i clienti. e 
introduce anche la trasparenza dei tempi di consegna garan-
tendo lead time complessivi con piena affidabilità e risarcendo 
monetariamente i clienti per eventuali ritardi. 
Il nuovo servizio, chiamato Daily Maersk, ha anche contri-
buito a ridurre l’emissione di anidride carbonica producendo 
circa il 13% in meno di emissioni di Co2 per container traspor-
tato rispetto alla media del settore. 
Una delle più importanti intuizioni dei clienti della maersk è 
che con un «nastro trasportatore», i vantaggi sono più in affi-
dabilità che in rapidità di trasporto. Come si è passati alle spe-
dizioni giornaliere, il loro business è cambiato notevolmente.Il 
loro punto era chiaro: la prevedibilità è molto più importante 
del lead time. Infatti è il fattore più importante nella gestione 
della supply chain.
A questa rivoluzione l’Italia non può rinunciare ad agganciar-
si, per coglierne i positivi effetti economici derivanti dalla sua 
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strategica posizione geografica, che consentirebbe di smistare 
il traffico destinato al Centro europa sottraendoci dall’egemo-
nia degli attrezzatissimi porti del Nord Europa, consentendo 
peraltro ulteriori miglioramenti del servizio per la riduzione 
dei tempi di navigazione.
ovviamente occorrono, come il Piano nazionale della logistica 
dettaglia, diverse azioni di governo affinché l’attrattività dei 
porti italiani e della relativa logistica integrata possa diventare 
finalmente concreta e reale (Figura 1) e orientare agli inve-
stimenti in Italia questi giganti del trasporto marittimo mon-
diale anziché scoraggiarli.  La maersk ha infatti recentemente 
abbandonato il porto di Gioia tauro, poiché oggi ai porti si 
chiede un back service che renda di fatto il territorio «fluido».  
Arrivando ad effettuare trasporti navali giornalieri dalla Cina, 
è impensabile che vengano accumulati ritardi, inaffidabilità, 
imprevedibilità, nei servizi a valle dell’arrivo nel porto.
Ci domandiamo: è solo colpa della dogana? Della mancanza 
delle infrastrutture viarie, ferroviarie? Inoltre quanta parte 
dei flussi produttivi, di semilavorati e beni strumentali, dalla 
Cina sono destinati al Nord europa? e specificatamente verso 
la Germania, motore produttivo europeo? In questo scenario, 
la nostra logistica verso quali prodotti deve attrezzarsi? E ver-
so quali Paesi in transhipment? 

&igura ϭ͘ La catena del ǀalore della logisti ca integrata ;&oŶƚe Ã��, 2010Ϳ
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I nuoǀi trasporti  Ĩerroǀiari
�inaͲZoƩ erdam
e la concorrenza Ĩerroǀiaria
transeurasia

il n�ovo servizio ͨdailù maers»ͩ ;ĨoŶƚe ǁeď Ɛiƚe Ěella DaerƐŬ liŶeͿ

� ŐiuŐŶo 2012, riƐpeƩ o al ŵeƐe preĐeĚeŶƚe, Ɛi rileǀa uŶa 
Ň eƐƐioŶe per eŶƚraŵďi i Ň uƐƐi, piƶ aĐĐeŶƚuaƚa per l͛iŵporƚ 
;Ͳ5,3йͿ riƐpeƩ o all e͛ǆporƚ ;Ͳ1,4йͿ. >a ĚiŵiŶuǌioŶe ĐoŶŐiuŶͲ
ƚurale Ěell e͛ǆporƚ ğ ƐpieŐaƚa Ěal ĚeĐreŵeŶƚo Ěelle ǀeŶĚiƚe 
ǀerƐo i WaeƐi eǆƚra ç� ;Ͳ2,8йͿ, ŵeŶƚre l e͛ǆporƚ ǀerƐo la ç� 
ğ ƐoƐƚaŶǌialŵeŶƚe ƐƚaǌioŶario ;Ͳ0,1йͿ. >a ĐoŶƚraǌioŶe Ěelle 
ǀeŶĚiƚe Ěi ďeŶi ƐƚruŵeŶƚali e Ěi proĚoƫ   eŶerŐeƟ Đi ğ parƟ ĐoͲ
larŵeŶƚe rileǀaŶƚe ;Ͳ4,7й per eŶƚraŵďiͿ.
>͛ iŵporƚaŶƚe Đalo Ěelle iŵporƚaǌioŶi ĐoiŶǀolŐe eŶƚraŵďe le 
aree Ěi iŶƚerƐĐaŵďio ;Ͳ5,9й per i WaeƐi eǆƚra ç�, Ͳ4,6й per 
i Paesi ç�Ϳ, ĐoŶ ĚiŵiŶuǌioŶi parƟ ĐolarŵeŶƚe rileǀaŶƟ  per i 
ďeŶi ƐƚruŵeŶƚali ;Ͳ9,5йͿ e i proĚoƫ   iŶƚerŵeĚi ;Ͳ5,1йͿ.
� ŐiuŐŶo l a͛uŵeŶƚo ƚeŶĚeŶǌiale Ěel ǀalore Ěelle eƐporƚaͲ
ǌioŶi ;н5,5йͿ ğ ƐpieŐaƚo Ěall͛iŶĐreŵeŶƚo Ɛia Ěei ǀalori ŵeĚi 
uŶiƚari ;н3,8йͿ Ɛia Ěei ǀoluŵi ;н1,7йͿ.
>a riĚuǌioŶe ƚeŶĚeŶǌiale Ěel ǀalore Ěelle iŵporƚaǌioŶi 
;Ͳ7,1йͿ ğ ĚeƚerŵiŶaƚa Ěa uŶa Ĩorƚe Ň eƐƐioŶe Ěei ǀoluŵi 
;Ͳ10,0йͿ, ŵeŶƚre i ǀalori ŵeĚi uŶiƚari reŐiƐƚraŶo uŶ ĐoŶƚeͲ
Ŷuƚo iŶĐreŵeŶƚo ;н3,2йͿ.
� ŐiuŐŶo il ƐalĚo ĐoŵŵerĐiale ğ poƐiƟ ǀo e pari a 2,5 ŵiliarͲ
Ěi, ĐoŶ aǀaŶǌi Ɛia per i WaeƐi eǆƚra ç� ;н1,5 ŵiliarĚiͿ Ɛia per 
Ƌuelli ç� ;н1,0 ŵiliarĚiͿ.
Nei priŵi Ɛei ŵeƐi Ěell a͛ŶŶo Ɛi reŐiƐƚra uŶ ĐreƐĐiƚa ƚeŶĚeŶͲ
ǌiale Ěelle eƐporƚaǌioŶi ;н4,2йͿ, ŵeŶƚre le iŵporƚaǌioŶi Ɛi riͲ
ĚuĐoŶo ;Ͳ5,8йͿ. Nello ƐƚeƐƐo perioĚo, il ƐalĚo ĐoŵŵerĐiale, 
ƐoƐƚeŶuƚo Ěal Ĩorƚe aǀaŶǌo Ŷell͛iŶƚerƐĐaŵďio Ěi proĚoƫ   ŶoŶ 
eŶerŐeƟ Đi ;н32,6 ŵiliarĚiͿ, ğ proƐƐiŵo al pareŐŐio ;Ͳ85 ŵiͲ
lioŶiͿ. /Ŷ parƟ Đolare, l a͛ǀaŶǌo Ŷell͛iŶƚerƐĐaŵďio Ěi ďeŶi ƐƚruͲ
ŵeŶƚali ĐoŶƚriďuiƐĐe per olƚre il 70й al ƐurpluƐ reŐiƐƚraƚo per 
i proĚoƫ   ĚiǀerƐi Ěall e͛ŶerŐia.
ZiƐpeƩ o a ŐiuŐŶo 2011, i ŵerĐaƟ  piƶ ĚiŶaŵiĐi all e͛ǆporƚ 
ƐoŶo 'iappoŶe ;н38,0йͿ, ^ƚaƟ  hŶiƟ  ;н35,4йͿ e paeƐi ÊÖ�� 
;н33,0йͿ. /Ŷ ĐreƐĐiƚa le ǀeŶĚiƚe Ěi arƟ Đoli ƐporƟ ǀi, ŐioĐŚi e 
preǌioƐi ;н17,8йͿ, proĚoƫ   peƚroliĨeri raĸ  ŶaƟ  ;н16,7йͿ e 
ĨarŵaĐeuƟ Đi ;н16,1йͿ.
� ŵarĐaƚa la Ň eƐƐioŶe Ěelle iŵporƚaǌioŶi Ěall͛/ŶĚia ;Ͳ44,2йͿ 
e Ěai paeƐi DerĐoƐur ;Ͳ33,4йͿ, ŵeŶƚre ƐoŶo iŶ Ĩorƚe ĐreƐĐiƚa 
Őli aĐƋuiƐƟ  Ěai paeƐi ÊÖ�� ;н25,3йͿ. 'li aĐƋuiƐƟ  Ěi auƚoͲ
ǀeiĐoli ;Ͳ26,3йͿ, proĚoƫ   ƚeƐƐili ;Ͳ19,6йͿ e ŵeƚalli Ěi ďaƐe 
e proĚoƫ   iŶ ŵeƚallo ;Ͳ14,9йͿ reŐiƐƚraŶo uŶa ƐiŐŶiĮ ĐaƟ ǀa 
ĐoŶƚraǌioŶe. >͛ iŶĐreŵeŶƚo Ěelle ǀeŶĚiƚe Ěi ŵeƚalli e proĚoƫ   
iŶ ŵeƚallo iŶ ^ǀiǌǌera, paeƐi KpeĐ e ^ƚaƟ  hŶiƟ  ƐpieŐa ƋuaƐi 
uŶ ƋuiŶƚo Ěell a͛uŵeŶƚo ƚeŶĚeŶǌiale Ěell e͛ǆporƚ. 
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Daily Maersk (letteralmente maersk giornaliero) è il rivolu-
zionario servizio della maersk Line che promette l’assoluta af-
fidabilità nel corridoio commerciale di navigazione Asia Nord 

Europa ed è ormai in servizio da diversi mesi, servendo oltre 
900 clienti con la spedizione di oltre 93.500 container.
maersk Line è una divisione di AP Moller-Maersk Group, 
società danese il leader mondiale quale compagnia di naviga-
zione al servizio di clienti in tutto il mondo. Le loro attività 
comprendono più di 500 navi, 17.000 dipendenti e 2milioni di 
container sparsi in 135 paesi. maersk Line promette inoltre di 
avere sotto controllo in maniera indipendente le emissioni di 
anidride carbonica delle navi.
Il prodotto rivoluzionario ed unico della maersk Line offre 
quotidianamente trasporti di carico merci (cut off) - piuttosto 
che settimanali - fornendo quindi una grande flessibilità per i 
clienti. essa misura anche l’affidabilità in base alla disponibi-
lità del container dal gateway di partenza a quello di destina-
zione e non il tempo di navigazione per il servizio. Il servizio 
sta guadagnando popolarità nei corridoi più frequentati del 
mondo, il corridoio da Yantian in Cina per Felixtowee nella 
sola Inghilterra ha trasportato oltre 17.000 contenitori nei 
primi sei mesi.
Daily Maersk ha anche contribuito a ridurre l’emissione di 
anidride carbonica nella catena di fornitura producendo cir-
ca il 13% in meno di emissioni di Co2 per container spostato 
rispetto alla media del settore del commercio Asia-Nord Eu-
ropa.
Prima di Daily Maersk, la maersk Line era già la best-in-class 
con il 75% delle navi puntuali nella corsia commerciale Asia-
Nord europa. ma questo non era ancora sufficiente in affidabi-
lità per i clienti per pianificare le loro catene di approvvigiona-
mento in maniera ottimale. 
Una questione spesso sollevata dai clienti che si rivolgono alle 
compagnie di navigazione è che, ogni volta che una compagnia 
è o più veloce o più lenta del previsto, crea problemi nella cate-
na di fornitura. Quando i prodotti arrivano in anticipo, i clienti 
possono trovarsi ad affrontare i problemi di capacità nel ma-
gazzino. Sei prodotti sono in ritardo, si trovano ad affrontare 
un problema di performance commerciale e sottoqualità dei 
loro prodotti.
Un viaggio tipico da Shanghai a Rotterdam, prima di Daily 
Maersk, durava tra i 28 e i 32 giorni, solo di navigazione. 
Aggiungete a questo il buffer stock (stoccaggio container) di 
immagazzinamento di circa 3,5 giorni per le partenze setti-
manali, quindi aggiungete un ulteriore buffer per mancanza di 
affidabilità del servizio, più il tempo di cut-off per caricare e il 
tempo per la disponibilità del ritiro per lo scarico merci: come 
si può immaginare, in generale il tempo di trasporto può au-
mentare notevolmente. Daily Maersk dispone di un tempo di 
trasporto totaledi 34 giorni per lo stesso percorso: ogni volta 
e con partenze giornaliere.
Con tutti cut-off giornalieri e un preciso, affidabile e robusto 
network, il nuovo servizio può ridurre significativamente il 
buffer di magazzino dei clienti in origine e destinazione. 



... un programma di medio e lungo termine 
che stabilisca un percorso 

certo e definito di interventi 
con le coperture finanziarie necessarie...

SeE�a DaILz DaeZS< �KE DaILz DaeZS< 
cuƚͲoī ogni ƐĞƫŵana cuƚͲoī ogni giorno 
TĞŵƉo di ƚraƐƉorƚo ĐonƚĞggiaƚo dalla ƉarƚĞnǌa dĞlla naǀĞ dĞŵƉo di ƚraƐƉorƚo ĐonƚĞggiaƚo dal ĐuƚͲoī
all a͛rriǀo a dĞƐtinaǌionĞ alla diƐƉoniďiliƚă dĞl ĐariĐo a dĞƐtinaǌionĞ
1 container su 2 arriva puntuale Ogni container arriva puntuale
Nessun rimborso se la nave arriva in ritardo Se il cargo arriva da 1 a 3 giorni di ritardo,
 la Maersk paga 100 çÝ� per container
 Se il cargo supera i 4 o più giorni di ritardo
 la Maersk rimborsa 300 çÝ� per container 

tabella ϭ͘ ProgeƩo DailǇ DaersŬ

maersk Line ha introdotto il set-up più orientato al cliente del 
settore. È possibile consegnare la merce a maersk Line sette 
giorni alla settimana e ad un numero stabilito di giorni dopo - 
contando dal cut-off - è possibile ritirare i beni a destinazione. 
maersk Line risarcisce i clienti da 100-300 usd per container, 
se non vengono consegnati come promesso.
In passato c’è sempre stata confusione e frustrazione sulle 
pianificazioni di spedizione. mentre i clienti chiedono il tempo 
di trasporto totale - contando dal cut-off per il carico e fino 
allo scarico a destinazione - il settore del trasporto marittimo 
ha tradizionalmente informato i clienti sul solo tempo di na-
vigazione, conteggiando quindi il solo il tempo cheil carico è 
innave (Tabella 1).
Con il Daily Maersk, la maersk Line può promettere il tempo 
esatto di trasporto dai porti di Ningbo, Shanghai, Yantian e 
Tanjung Pelepas, in Asia, e a Felixstowe, Rotterdam e Bre-
merhaven, in Nord Europa (Figura 2).

&igura Ϯ͘ Il nastro trasportatore asiaͲEord europa

Claudio Migliardi ğ �ŶŐiŶeeriŶŐ �rea DaŶaŐer Ŷell͛/ŵŵoďi-
liare Ěi WoƐƚe /ƚaliaŶe. � laureaƚo iŶ /ŶŐeŐŶeria Điǀile preƐƐo 
l �͛ƚeŶeo &eĚeriĐiaŶo Ěi Napoli e Śa ĐoŶƐeŐuiƚo uŶ DaƐƚer iŶ 
�uƐiŶeƐƐ aĚŵiŶiƐƚaƟoŶ preƐƐo la Ý�� Bocconi di Milano. 
saŶƚa eƐperieŶǌe Ěi WroũeĐƚ DaŶaŐer iŶ �ÊÃÝ� Ý�, Gamesa 
Ý�, /ƚalĨerr ÝÖ� e ^oĐieƚă /ƚaliaŶe per �oŶĚoƩe Ě �͛ĐƋua ÝÖ�.

Claudia Nicchiniello è  laureata in Economia e commercio. 
�opo il Ɵƚolo Ěi �aĐĐalaureaƚo /ŶƚerŶaǌioŶale, Śa perĨeǌioŶaƚo 
gli studi in çÝ� e ç». �Ɛperƚa Ŷella ǀaluƚaǌioŶe Ěi ƐiƐƚeŵi Ěi 
ŐeƐƟoŶe Ěella proŐeƩaǌioŶe Ěi ƐƚuĚi Ĩerroǀiari e ƚerreƐƚri, Śa 
Đollaďoraƚo ĐoŶ ƐoĐieƚă Ěi ƐeƩore, parƚeĐipaŶĚo a Őruppi Ěi 
laǀoro Ɛul ĐoŵďiŶaƚo ƚerreƐƚre iƐƟƚuiƟ Ěalla �oŶƐulƚa ŐeŶerale 
per l a͛uƚoƚraƐporƚo e la loŐiƐƟĐa Ěel ŵiŶiƐƚero Ěei draƐporƟ. 
,a approĨoŶĚiƚo i ƚeŵi Ěi riĐerĐa per la ĚeĮŶiǌioŶe Ěi ƐƚaŶĚarĚ 
operaƟǀi per le ǀaluƚaǌioŶi eĐoŶoŵiĐŚe Ěi Ɛerǀiǌi Ěi ƚraƐporƚo. Sd
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La natura 
dei costi  logisti ci
nei Paesi in ǀia di sǀiluppo
non costi eri

Il valore ai clienti dei tempi di consegna va oltre l’ottimizza-
zione della loro supply chain. In diversi settori, i container che 
arrivano in orario sono essenziali per la concorrenzialità nei 
prezzi. Avere i prodotti giusti sugli scaffali al momento giusto è 
critico, soprattutto nelle industrie commerciali e nell’elettro-
nica, entrambe peraltro fortemente rappresentate nel corri-
doio commerciale Nord Asia-europa.
Nel corso della sua storia, la spedizione ha richiesto molti 
adattamenti da parte dei clienti a causa del basso tasso di pun-
tualità nelle consegne nel settore, con conseguente inefficien-
za. Per esempio, è diventata consuetudine per le compagnie di 
navigazione avere l’overbooking (sovraccarico della nave) - a 
volte fino al 180% - per evitare che le navi partissero vuote 
a causa di prenotazioni non confermate o annullateall’ultimo 
minuto. Se ad esempio si concretizza il 120% del carico mas-
simo, il 20% potrebbe essere «slittato» - cioè i container ven-
gono trasferiti alla nave successiva - di solito una settimana 
più tardi.
In risposta a questa pratica, i clienti si sono sentiti costretti 
a prenotare più carico di quello che in realtà hanno intenzio-
ne di spedire per compensare la rotazione/slittamento. Per 
esempio, se hanno in programma di spedire 50 container, 
potrebbero prenotarne 75. molti clienti prenotano anche la 
stessa spedizione, con più vettori, per assicurare che almeno 
uno di essi sarà effettivamente in grado di caricare lamerce nel 
tempo stabilito. Questo è diventato un circolo vizioso, causan-
do solo ulteriori ritardi e inaffidabilità con perdita di efficien-
za anche nel funzionamento dei porti.
Con l’introduzione di tempi di trasporto attraverso Daily Ma-
ersk, l’overbooking non è più il problema del cliente. Le navi 
dovranno ancora essere un po’ sovraccaricate, onde compen-
sare problemi di produzione, doganali o di altro tipo.
ma ci sarà ora un overbooking controllato, nel senso che ogni 
prenotazione effettuata dopo che la nave raggiunge il 100% di 
utilizzo sarà monitorata. Il Daily Maersk con approccio con-
veyorbelt (nastro trasportatore) avrà sempre un’altra nave a 
disposizione per soddisfare l’overbooking. maersk Line pro-
mette una data fissa di disponibilità di carico sulla base degli 
accordi cut-off ed il tempo di trasporto è sempre lo stesso da 
ciascun porto. Dal punto di vista di un cliente, le ragioni prin-
cipali per le prenotazioni in eccesso vengono sostanzialmente 
eliminate, perché anche se il container viene «slittato», non 
sarà ritardato a destinazione, ma solo messo su un’altra nave 
in arrivo in tempo. La maersk ha così incrementato la capaci-
tà nel corridoio Asia-Nord Europa (Tabella 2), per assicurare 
che il carico sia sempre disponibile in tempo utile alla sua de-
stinazione finale.
Un problema spesso con conseguente inaffidabilità è la gestio-
ne di «un porto alla volta». Sul corridoio Asia-Nord europa, le 
navi iniziano a caricare i cargo in Ningbo, seguita da Shang-
hai, Yantian e Tanjung Pelepas. Quando si lascia Tanjung 
Pelepas, in direzione dell’europa è fondamentale che la nave 
utilizzi il 100% della sua capacità. ma nessuna compagnia di 

Dal primo container 
alle navi da 22 mila ã�çÝ
>͛ iĚea Ěel ĐoŶƚaiŶer Ɛi Ĩa aďiƚualŵeŶƚe riƐalire aĚ uŶa iŶƚuiͲ
ǌioŶe, Ŷel 1956, Ěi uŶ iŵpreŶĚiƚore aŵeriĐaŶo Ŷel Đaŵpo Ěei 
ƚraƐporƟ , DalĐolŵ DĐleaŶ. ^i raĐĐoŶƚa ĐŚe, ŵeŶƚre DĐ>eaŶ 
ƐeĚeǀa Ɛul Ɛuo ĐaŵioŶ iŶ aƩ eƐa ĐŚe la ŵerĐe ĨoƐƐe porƚaƚa a 
ďorĚo Ěella Ŷaǀe, Ɛi reƐe ĐoŶƚo ĐŚe ĐariĐare l͛iŶƚero Đorpo Ěel 
ĐaŵioŶ Ɛulla Ŷaǀe Ɛareďďe Ɛƚaƚo ŵolƚo piƶ ƐeŵpliĐe Ěi ƐƟ ǀarͲ
Ŷe il ĐariĐo.  >o Ɛǀiluppo Ěi ƚale iĚea Śa ĐoŶƐeŶƟ ƚo Ěi͗ 
ϭ͘ ŵoǀiŵeŶƚare ĐoŶ ĨaĐiliƚă le ŵerĐi ĚuraŶƚe le ĨaƐi Ěi ĐariĐo 

e ƐĐariĐo, uƟ liǌǌaŶĚo iĚoŶei ŵaĐĐŚiŶari eĚ iŵpiaŶƟ ͖ 
Ϯ͘ proƚeŐŐere le ŵerĐi Ěa urƟ  eĚ alƚeraǌioŶi Ěi ƋualuŶƋue ŶaͲ

ƚura ĚuraŶƚe la ŵoǀiŵeŶƚaǌioŶe e lo ƐƚoĐĐaŐŐio͖ 
ϯ͘ oƫ  ŵiǌǌare l͛iŵpieŐo Ěelle ƐuperĮ Đi e Ěei ǀoluŵi ĚeƐƟ ŶaƟ  

al ĐariĐo Ěei ŵeǌǌi Ěi ƚraƐporƚo. 
>a ĐoŵoĚiƚă Ěi uŶa aƩ reǌǌaƚura ĐŚe ĐoŶƐeŶƟ ǀa Ěi ĐariĐare le 
ŵerĐi e Ěi ŶoŶ Ěoǀerle piƶ ŵoǀiŵeŶƚare ƐiŶŐolarŵeŶƚe ƐiŶo 
a ĚeƐƟ ŶaǌioŶe ğ riƐulƚaƚa Ɛuďiƚo eǀiĚeŶƚe͖ Ěi ĐoŶƐeŐueŶǌa l͛iͲ
Ěea Ěi ĐoŶƚaiŶeriǌǌare Śa aǀuƚo uŶ iŵpulƐo Ŷoƚeǀole Ŷel ĐaŵͲ
po Ěel ƚraƐporƚo ŵariƫ  ŵo Į Ŷ ĚaŐli aŶŶi ^eƐƐaŶƚa. 
^i ğ ĐoƐŞ arriǀaƟ  all͛iŶƚerŵoĚaliƚă, ďaƐaƚa Ɛulla Ěiī uƐioŶe iŶͲ
ƚerŶaǌioŶale Ěei ĐoŶƚaiŶer e, ĐoŶƚeŵporaŶeaŵeŶƚe, Ěel ƚraͲ
Ɛporƚo ĐoŵďiŶaƚo ƚerreƐƚre, ĐoŶ l͛uƐo Ěelle ĐaƐƐe ŵoďili e Ěei 
ƐeŵiriŵorĐŚi.  �ll͛iŶiǌio ĚeŐli aŶŶi ̂ eƩ aŶƚa, ŶaĐƋuero Őli ƐƚaŶͲ
ĚarĚ aƩ uali. KŐŐi Ŷei porƟ  ğ uƐuale ǀeĚere eŶorŵi ĐoloŶŶe Ěi 
ĐoŶƚaiŶer proŶƚe aĚ eƐƐere iŵďarĐaƚe per oŐŶi ĚeƐƟ ŶaǌioŶe. 
>e Ŷaǀi porƚaĐoŶƚaiŶer, ĐoŶoƐĐiuƚe iŶĨorŵalŵeŶƚe Đoŵe Box 
Boats, ƐoŶo Ŷaǀi il Đui iŶƚero ĐariĐo ğ ĐoƐƟ ƚuiƚo Ěa ĐoŶƚaiŶer. 
/l ƐiƐƚeŵa uƟ liǌǌaƚo per lo ƐpoƐƚaŵeŶƚo Ěelle ŵerĐi ğ ĚeŶoŵiͲ
nato ��� and Spoke. >e priŵe Ŷaǀi porƚaĐoŶƚaiŶer ĨuroŶo 
realiǌǌaƚe ŵoĚiĮ ĐaŶĚo Ěelle peƚroliere, ĐŚe a loro ǀolƚa eraŶo 
Ěelle ƚraƐĨorŵaǌioŶi Ěelle Ŷaǀi Ɵ po Liberty surplus della se-
ĐoŶĚa Őuerra ŵoŶĚiale. KŐŐi iŶǀeĐe ƋueƐƚe Ŷaǀi ĐoƐƟ ƚuiƐĐoͲ
Ŷo uŶa ĐlaƐƐe a ƐĠ e Ɛi iŶƐeriƐĐoŶo ƚra le piƶ ŐraŶĚi Ŷaǀi Ěel 
ŵoŶĚo, Ɛuperpeƚroliere a parƚe. 
^i preǀeĚe ĐŚe iŶ Ĩuƚuro ǀerraŶŶo ĐoƐƚruiƚe Ŷaǀi porƚaĐoŶͲ
ƚaiŶer iŶ ŐraĚo Ěi ƚraƐporƚare 22 ŵila ã�çÝ ;aĐroŶiŵo Ěi 
ͨdǁeŶƚǇͲ&ooƚ�ƋuiǀaleŶƚ hŶiƚͩ, hŶiƚă eƋuiǀaleŶƚe a ĐoŶƚaiͲ
Ŷer Ěa 20 pieĚiͿ, ĐŚe Ěoǀreďďero aǀere uŶa luŶŐŚeǌǌa Ěi 450 
ŵeƚri e uŶa larŐŚeǌǌa Ěi 60 ŵeƚri. >e Ŷuoǀe Ŷaǀi Ěa 18ŵila 
deuƐ ƐaraŶŶo iŶƐeriƚe Ɛulla roƩ a Ĩra �Ɛia eĚ �uropa, perĐŚĠ 
aƩ ualŵeŶƚe Őli ƐĐali aŵeriĐaŶi ŶoŶ poƐƐoŶo aĐĐoŐliere ƐĐaͲ
Į  Ěi ƚali ĚiŵeŶƐioŶi per ĐareŶǌe iŶĨraƐƚruƩ urali. Nel seĐĐŚio 
�oŶƟ ŶeŶƚe i ƚerŵiŶal aƩ ualŵeŶƚe aƩ reǌǌaƟ  per ƚale ƐĐopo 
ƐoŶo poĐŚiƐƐiŵi͗ Rott erdam, Felixstowe e Bremerhaven 
Ŷel NorĚ �uropa, Port Said Ŷel DeĚiƚerraŶeo, e ŶoŶ piƶ Ěi 
ĐiŶƋue porƟ  iŶ �Ɛia͗ Shanghai, Ningbo, Xiamen, Yanti an e 
Hong Kong. �oŵe Ɛi puž Ŷoƚare ŶeƐƐuŶ porƚo iƚaliaŶo Į Őura 
ƚra Ƌuelli eleŶĐaƟ .>a ƚeŶĚeŶǌa ǀerƐo il ŐiŐaŶƟ Ɛŵo riŵeƩ e iŶ 
ĚiƐĐuƐƐioŶe Őli aƩ uali porƟ  e i Ŷuoǀi proŐeƫ   ĐŚe ĚoǀraŶŶo ƚeͲ
Ŷere ĐoŶƚo Ěi ƚale eǀoluǌioŶe. /l ƚraƐporƚo Ěelle ŵerĐi Ɛu ƐĐala 
Őloďale ğ oŐŐi aƐƐorďiƚo per l͛80й Ěalla ŵoĚaliƚă ŵariƫ  ŵa, 
ĐŚe Ɛi ŵuoǀe Ɛu ƚre priŶĐipali roƩ e͗ 
ϭ͘ draŶƐpaĐiĮ Đa ;�ƐiaͲNorĚaŵeriĐa oĐĐiĚeŶƚaleͿ. 
Ϯ͘ draŶƐaƚlaŶƟ Đa ;�uropaͲNorĚaŵeriĐa orieŶƚaleͿ͖ 
ϯ͘ draŶƐiŶĚiaŶa ;�ƐiaͲ�uropa, ǀia Dar ZoƐƐoͲDeĚiƚerraŶeoͲ
Mare del Nord).

&oŶƚe͗ ͨ/ ĐorriĚoi �uropei iŶ /ƚalia a ^erǀiǌio Ěel ƚraƐporƚo ŵerĐi ĐoŶƚaiŶeriǌͲ
ǌaƚoͩ Ěi 'ioǀaŶŶi ^aĐĐă.
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navigazione ha mai pianificato la capacità di ogni nave end-to-
end (punto a punto).
In ciascuna porto, la nave ha una slot di tempo, il cosiddetto 
«tempo di attracco» - ad esempio 14 ore - che equivale a 2.000 
contenitori da caricare o scaricare. ma se più container sono 
rimasti in porto quando il tempo di attracco è terminato, alla 
compagnia di navigazione è lasciata una difficile scelta: la-
sciare il carico, con il rischio che essa non sarà più in grado 
di riempire la nave o caricare il resto del carico ed accettare il 
ritardo. e di solito sceglie di accettare il ritardo.
Daily Maersk gestisce il carico per ogni nave attraverso tutti 
e quattro i porti di carico assicurandosi che le navi lascino il 
porto quando il loro tempo slot è finito, senza rischiare che 
non siano a pieno carico, quando vanno verso l’europa.  Que-
sta intensa pianificazione della spedizione significa anche che 
è sempre possibile dare priorità al carico che richiede di esse-
re a destinazione in tempo e infine - basato sulla rete di Daily 
Maersk - trovare imbarcazioni alternative che possono farlo.
Il tempo di buffer/magazzino per slot di ogni nave viene di so-
lito aggiunto al fine di ridurre il rischio di subire ritardi per 
il porto successivo. Il tempo è denaro, di conseguenza il tem-
po del buffer è una spesa. ma essere in ritardo può essere an-
cora più costoso per la compagnia di navigazione, in quanto 
aggiungere due giorni di navigazione dall’Asia verso l’europa 
costa di più in centinaia di migliaia di dollari per carburante 
supplementare. Ancora più importante, può essere costoso 
per i clienti, in quanto essi devono impiegare tempo e denaro 
sulla ripianificazione del loro inventario/magazzino.
Nel giugno 2011, il ceo maersk Line, Eivind Kolding, disse al 
toc, la conferenza internazionale di Anversa: «Il settore del 
trasporto marittimo si trova ad affrontare tre fondamentali 
sfide: la nostra inaffidabilità, la nostra complessità e il nostro 
impatto ambientale. ma invece di dare scuse, dovremmo vede-
re queste sfide come fantastiche opportunità».
Daily Maersk ha affrontato queste sfide in questo modo:

tempi di consegna on time
Il lancio di Daily Maersk introduce l’assoluta affidabilità, che 
era sconosciuta finora nel settore: il servizio fa una promessa 

di tempo di trasporto su 12 corridoi dall’Asia al Nord europa, 
che costituiscono il nucleo centrale dei servizi di maersk Line 
sulla più grande corsia di commercio in tutto il mondo. Se il 
concetto Daily Maersk fosse applicato a tutti i carichi mossi 
dal settore dei trasporti marittimi in questa corsia commer-
ciale, si aumenterebbe il numero di 40-footequivalentunità 
(ffe) (container da 40 piedi) consegnati puntualmente di cir-
ca 8400 unità al giorno. Ciò consentirebbe ai clienti in Nord 
Europa di utilizzare al meglio le migliaia didipendenti altri-
menti destinati a gestire i ritardi imposti dalla spedizionenel-
settore tradizionale.

facilit� del b�siness
Daily Maersk  aumenta la trasparenza del Servizio offerto 
verso i clienti, eliminando il concetto di tempo di navigazione 
(transit time) e sostituendolo con tempi di trasporto (tran-
sportation time). La partenza giornaliera cut-off renderà anche 
più facile la spedizione per i clienti. Invece di correre per ri-
spettare il tradizionale settimanale cut-off, il carico può essere 
consegnato dai clienti in qualsiasi giorno della settimana.

prestazioni ambientali
maersk Line è un’azienda leader nel proprio settore ambien-
tale, producendo circa il 10% di minori emissioni di Co2 per 
ogni container trasportato rispetto alla media del settore, e 
dal 2020 mira ad avere una riduzione delle emissioni del 25% 
(basato su dati 2007). Daily Maersk contribuirà al raggiungi-
mento di questo obiettivo. In effetti, il servizio produrrà emis-
sioni di Co2 inferiori del 13% di emissioni per container tra-
sportato rispetto alla media del settore in Asia-Nord europa.

ma come è iniziata l’idea di innovazione di Daily Maersk?
Lo sviluppo di Daily Maersk è iniziato con un’idea: l’idea di un 
nastro trasportatore dall’Asia al Nord europa. Per farlo acca-
dere, maersk Line è entrato in uno stretto dialogo con i clienti 
(più di 60 aziende), finendo con un prodotto che maersk Line 
non avrebbe mai potuto fare da sola.
Un’altra questione sollevata da parte dei clienti in alcune delle 
tante interviste condotte da maersk Line per raccogliere infor-

PKZtK Ea�IKEe ϮϬϬϱ ϮϬϬϲ ϮϬϬϳ ϮϬϬϴ ϮϬϬϵ ϮϬϭϬ
ZoƩerdam Olanda 9.286.757 9.690.052 10.790.604 10.785.271 9.742.726 11.145.804 
antǁerp Belgio 6.488.029 7.018.799 8.176.614 8.662.890 7.309.640 8.468.476
,amburg Germania 8.987.545 8.861.804 9.889.792 9.737.110 7.007.704 7.895.736
�remen Germania 3.743.969 4.444.389 4.892.087 5.529.159 4.564.554 4.888.655
�eebrugge Belgio 1.407.933 1.653.493 2.020.723 2.209.715 2.328.193 2.499.757
Le ,aǀre Francia 2.118.509 2.137.828 2.656.171 2.488.664 2.240.714 2.358.077

 31.132.742 33.806.365 38.425.991 39.412.809 33.193.531 27.256.505
&oŶƚe͗ ƚaǀole elaďoraƚe Ɛu ĚaƟ �uropeaŶ ^ea WorƚƐ KrŐaŶiƐaƟoŶ

tabella Ϯ͘ traĸco container dei porti piƶ grandi del Eord europa
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... il lancio di Daily Maersk introduce l’assoluta affidabilità, finora sconosciuta 
nel settore: il servizio fa una promessa di tempo di trasporto su 12 corridoi 

dall’Asia al Nord Europa, che costituiscono il nucleo centrale dei servizi 
di Maersk Line sulla più grande corsia di commercio in tutto il mondo... 



mazioni e idee circa l’utilizzo del potenziale delnastro traspor-
tatore, è stato l’attuale necessità di buffer stock, sia ad origine 
che a destinazione.
Una risposta a questa sfida è la caratteristica di Daily Maersk 
di cut-off giornalieri. Quando i clienti possono consegnare le 

loro merci all’origine qualsiasi giorno della settimana, sapen-
do che sarà disponibile per il pick-up a destinazione un nume-
ro fisso di giorni più tardi, possono ottimizzare la loro gestio-
ne della supply chain e tagliare via un sacco di buffer stock sia 
all’origine che a destinazione.

&igura ϯ͘ Linee asia Ͳ europa ;&oŶƚe͗ ŚƩ p͗ͬͬǁǁǁ.ƚraŶƐͲeuraƐiaͲloŐiƐƟ ĐƐ.ĐoŵͿ

reazione attesa dalla concorrenza: la n�ova ferrovia ͨtrans e�rasiaͩ

La maersk Line non crede che qualsiasi altro vettore sarà in 
grado di costruire con successo il set-up della rete stessa e che 
i concorrenti saranno costretti a concentrare la loro attenzio-
ne su altri servizi o differenziare il loro tradizionale servizio 
sul solo prezzo. In effetti il Daily Maersk richiede un set-up 
con capacità, dimensioni e dettagliate procedure operative 
che offrono il desiderato livello di affidabilità con un’organiz-

zazione e con una mentalità orientata a fornire l’affidabilità 
quale priorità principale.
Nel breve periodo pertanto è ragionevole pensare che il van-
taggio competitivo della maersk sia sostenuto nel tempo, ma 
la rivoluzione nel mondo del trasporto marittimo è talmente 
importante che potrebbero nascere innovazioni inaspettate 
dovute alle stesse potenzialità espresse dal nuovo servizio.Sd
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&igura ϰ͘ Ziparti zione del traĸ  co container in europa  ;&oŶƚe͗ �uroƐƚaƚͿ



&igura ϱ͘ I �orridoi teEͲt Ĩerroǀiari programmati sul territorio italiano  ;&oŶƚe͗ ŚƩp͗ͬͬǁǁǁ.rĮ.iƚͬrĮ.Śƚŵl Ͳ 2010Ϳ

concl�sioni

Gli evoluti e nuovi scenari dello shipping richiedono di fare 
scelte difficili e su di un ridotto numero di hub portuali, mag-
giormente qualificati per rispondere alle nuove esigenze ed ai 
nuovi standard internazionali.
Il declino dei porti Italiani è solo lo specchio dell’evolversi 
della supply chain dall’est verso l’europa (Figura 4), e dall’est 
verso l’Italia. Il mediterraneo potrà forse giocare un ruolo im-
portante (Figura 5), ma certamente i dati ci dicono che siamo 
fuori dalle rotte «economiche» e «fisiche» Nord europa-Asia 
(mentre le nostre importazioni dall’India crollano, gli scambi 
con Germania ed olanda schizzano…), e dal mercosur (flessio-

ne del 33% delle importazioni da questi Paesi).
Il nostro suggerimento è che i documenti programmatici del 
Piano della Logistica (vedi pagg. 16 e 17) si basino su nuovi 
studi celeri sulla pressante modifica geopolitica degli scambi 
mondiali, ormai diventati daily.  n

�laudio Digliardi
c.migliardi@yahoo.it
�laudia Eicchiniello

c.nicchiniello@segestasrl.it

tuttavia, un nuovo ed altrettanto rivoluzionario servizio po-
trebbe minacciare l’egemonia del commercio marittimo tra 
Asia e Nord Europa e rappresentare una seria concorrenza 
al servizio della maersk. Un treno container da Chongqing in 
Cina a Duisburg in Germania con un viaggio di appena 16 gior-
ni è ormai una realtà. Per i 10.300 chilometri di viaggio lungo 
la cosiddetta «Rotta sud», il treno db Schenker ha completato 
ad aprile del 2011 il percorso in circa metà del tempo che sa-
rebbe stato necessario via mare. Il percorso assunto dal treno 
è stato a sud della mongolia, attraverso il Kazakistan, Russia, 
Bielorussia e la Polonia e fino alla Germania (Figura 3). 
Chongqing, la «città delle luci» sul Yangtze Kiang, con una 
popolazione di poco sotto i 30 milioni di persone, è una del-
le città più grandi e in più rapida crescita nel mondo. Situata 
nella provincia di Sichuan nell’entroterra cinese, la città ha 
sviluppato un centro di produzione importante per varie in-
dustrie. Un bel po’ di aziende globali di diversi settori operano 

in Chongqing. 
La maggior parte delle merci esportate in europa attualmente 
prendono la via del mare, ed alcune sono inviate per via aerea.
trasportare i container via ferro dall’Asia all’europa è divenu-
ta quindi una realtà. Il Dr. Karl-Friedrich Rausch, membro 
del consiglio di amministrazione di db MobilityLogistics ag 
e responsabile per i trasporti e la Logistica, commentando 
l’arrivo del primo treno nel porto di Duisburg, ha detto: «La 
cosa più importante di tutto è il tempo speso per il viaggio 
dall’interno della Cina, all’arrivo del treno nel mezzo della 
Germania e la possibilità di fornire i container da qui alla loro 
destinazioni in modo rapido e sicuro che dimostra l’attrattivi-
tà del nostro servizio. Ci auguriamo che, con il viaggio ormai 
completato, abbiamo ancora una volta convinto i nostri clienti 
dei vantaggi di un tale treno. Secondo la nostra pianificazione, 
programmare servizi regolari tra la Cina e la Germania po-
trebbe iniziare in questo anno con una domanda sufficiente». 

è

Sd
L s

ͬϰ
    

ϭϱ
LO

G
IS

TI
CA



�ŵpio Ɛpaǌio ğ ĚeĚiĐaƚo alla porƚualiƚă Ěal reĐeŶƚe WiaŶo NaͲ
ǌioŶale Ěella >oŐiƐƟ Đa 2011Ͳ2020, approǀaƚo Ěalla �oŶƐulƚa per 
l a͛uƚoƚraƐporƚo e la loŐiƐƟ Đa, poĐo priŵa ĐŚe ƋueƐƚo orŐaŶiƐŵo 
ǀeŶiƐƐe ĐŚiuƐo Ŷell a͛ŵďiƚo Ěei proǀǀeĚiŵeŶƟ  ĚeƐƟ ŶaƟ  alla ĐoƐiĚͲ
ĚeƩ a ͨ ƐpeŶĚiŶŐ reǀieǁͩ, e iŶǀiaƚo al ŵiŶiƐƚro per le /ŶĨraƐƚruƩ ure 
e i draƐporƟ , �orraĚo WaƐƐera, per il Ɛuo iŶǀio all a͛pproǀaǌioŶe Ěel 
�®Ö�.
Nel ĚoĐuŵeŶƚo Ɛi aī erŵa Ĩra l a͛lƚro ĐŚe l͛iŶeĸ  ĐieŶǌa Ěella 
loŐiƐƟ Đa ĐoƐƚa all͛/ƚalia, oŐŶi aŶŶo, ĐirĐa 40 ŵiliarĚi Ěi euro ĐŚe 
ƋualĐuŶo, ŐiuƐƚaŵeŶƚe, ĐoŶƐiĚera uŶa ƚaƐƐa Ɛul ƐiƐƚeŵa eĐoŶoͲ
mico. 
Nel WiaŶo ƐoŶo Ɛƚaƚe iŶĚiǀiĚuaƚe 51 aǌioŶi ĐŚe il 'oǀerŶo Ěoǀră 
aƫ  ǀare per Đolŵare Ƌuei riƚarĚi ĐŚe ŶoŶ perŵeƩ oŶo alle ĐiƩ ă 
e al ͨ^iƐƚeŵa WaeƐeͩ Ěi reĐuperare iŶ ƚerŵiŶi Ěi eĸ  ĐieŶǌa e Ěi 
ĐoŵpeƟ Ɵ ǀiƚă. 
/l ƋuaĚro Ěi ĐriƟ Điƚă ğ riĐoŶĚuĐiďile aĚ uŶa ĐareŶǌa ŶorŵaƟ ǀa e 
reŐolaŵeŶƚare ĐŚiara eŶƚro Đui operare a parƟ re Ěai WiaŶi ŶaǌioͲ
Ŷali Ěi riĨeriŵeŶƚo per l͛iŶƚerŵoĚaliƚă, Ɛul ƐeƩ ore Ĩerroǀiario e iŶ 
ŐeŶerale Ɛui ŵoǀiŵeŶƟ  Ěelle ŵerĐi 
Nel WiaŶo Ɛi ğ ĐoŶĮ Őuraƚa uŶa ĚeĮ ŶiǌioŶe Ěel ƚerriƚorio ŶaǌioŶale 
arƟ Đolaƚa iŶ ƚre liǀelli͗
l WiaƩ aĨorŵe ƚraŶƐŶaǌioŶali, aƩ eƐƚaƚe Ɛui �orriĚoi draŶƐeuͲ

ropei, ĐŚe rappreƐeŶƚaŶo Őli Ɛpaǌi Ěi ƐalĚaƚura Ěell͛/ƚalia al 
ƐiƐƚeŵa europeo͖ 

l WiaƩ aĨorŵe ŶaǌioŶali, iŶĚiǀiĚuaƚe Ɛulle ƚraƐǀerƐali dirreŶoͲ
�ĚriaƟ Đo, ĐŚe rappreƐeŶƚaŶo Őli Ɛpaǌi Ěi raī orǌaŵeŶƚo Ěelle 
ĐoŶŶeƐƐioŶi ƚra �orriĚoi draŶƐeuropei, ŶoĚi porƚuali eĚ arŵaͲ
ƚura ƚerriƚoriale Ěi liǀello ŶaǌioŶale͖ 

l WiaƩ aĨorŵe iŶƚerreŐioŶali, ĐŚe iŶƚeŐraŶo e ĐoŵpleƚaŶo le 
piaƩ aĨorŵe ŶaǌioŶali, a ƐoƐƚeŐŶo Ěello Ɛǀiluppo poliĐeŶƚriĐo 
per il rieƋuiliďrio ƚerriƚoriale. 

�oŶƐiĚeraŶĚo ĐŚe Ŷel 2010 Ŷel DeĚiƚerraŶeo ƐoŶo ƐƚaƟ  ŵoǀiŵeŶͲ
ƚaƟ  47,7 ŵilioŶi Ěi ã�çÝ e ĐŚe i porƟ  iƚaliaŶi ŚaŶŶo ŵoǀiŵeŶƚaƚo 
9,74 ŵilioŶi Ěi ã�çÝ ;Tabella 4 e Tabella 5Ϳ, Ɛi porƚa a ĐoŶĐluĚere 
ĐŚe ğ ŶeĐeƐƐario aĚeŐuare urŐeŶƚeŵeŶƚe la ĐapaĐiƚă riĐeƫ  ǀa Ěei 
porƟ  iƚaliaŶi e le iŶĨraƐƚruƩ ure aĚ eƐƐi aī ereŶƟ  iŶ ŵoĚo Ěa Ĩare 
ĨroŶƚe alle Ŷuoǀe ŶeĐeƐƐiƚăͬopporƚuŶiƚă.

Wiƶ iŶ parƟ Đolare, l a͛ŵpio ĚoĐuŵeŶƚo Ěi piaŶiĮ ĐaǌioŶe Ɛi oĐĐupa 
Ěella porƚualiƚă iƚaliaŶo iŶ uŶ iŶƚero Đapiƚolo Ěal ƐiŐŶiĮ ĐaƟ ǀo Ɵ Ͳ
ƚolo͗ ͨ/ porƟ ͗ Ƌuel ĐŚe ǀa ďeŶe per i porƟ , ǀa ďeŶe per l͛/ƚaliaͩ.  
/ porƟ , iŶĨaƫ  , aƐƐeriƐĐe il ĚoĐuŵeŶƚo ͨaƐƐolǀoŶo, ĐoŶ ƐƚruƩ ure 
ƐpeĐialiǌǌaƚe, aŶĐŚe ĐoŶƚeŵporaŶeaŵeŶƚe piƶ Ěi uŶa ƚra le ĚiǀerͲ
Ɛe ĨuŶǌioŶi Ěi ƐeŐuiƚo eleŶĐaƚe͗
l reĚiƐƚriďuǌioŶe Ěi Ň uƐƐi Ěi ŵerĐi per le ŐraŶĚi aree Ěi ĐoŶƐuͲ

ŵo e proĚuƫ  ǀe͖
l loŐiƐƟ Đa Ěei proĚoƫ   eŶerŐeƟ Đi͖Sd
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l ĐolleŐaŵeŶƟ  ĐoŶ le aree iŶƐulari e alƚerŶaƟ ǀi alla ŵoĚaliƚă 
ƚerreƐƚre͖

l approǀǀiŐioŶaŵeŶƚo Ěi ŐraŶĚi iŵpiaŶƟ  iŶĚuƐƚriali ͚ĐoƐƟ eri͖͛
l ƚuriƐƟ Đa ;ĐroĐieriƐƟ ĐaͿ.
>a ǀoĐaǌioŶe ŵariƫ  ŵa ğ parƚe Ěella Ɛƚoria e Ěella Đulƚura Ěel WaͲ
eƐe, e Ɛi poŶe oŐŐi Đoŵe ǀolaŶo Ěi ƐiĐura ĐreƐĐiƚa eĐoŶoŵiĐa, iŶ 
ŐraĚo, al ĐoŶƚeŵpo, Ěi eǀiĚeŶǌiare il ruolo ŐeopoliƟ Đo Ěi leaĚerͲ
ƐŚip Ŷel ďaĐiŶo ŵeĚiƚerraŶeo e Ěi riƐpoŶĚere al ĐreƐĐeŶƚe peƐo 
Ěella ĚoŵaŶĚa Ěi ŐreeŶ eĐoŶoŵǇ.
>e aǌioŶi ĐŚe Ɛi proŵuoǀeraŶŶo Ɛulla ďaƐe Ěelle liŶee poliƟ ĐŚe Ƌui 
eŶuŶĐiaƚe, ƚeŶŐoŶo ĐoŶƚo Ěell͛iŵporƚaŶǌa ƐƚraƚeŐiĐa ĐoŵpleƐƐiǀa 
Ěel ƐeƩ ore ŵariƫ  ŵo per il WaeƐe, ŶoŶ Ɛolo per la ĐoŶĮ ŐuraǌioŶe 
ŐeoŐraĮ Đa Ěello ƐƚeƐƐo, ŵa aŶĐŚe perĐŚĠ eƐƐo ğ parƚe iŶƚeŐraŶƚe 
Ěel ƐiƐƚeŵa loŐiƐƟ Đo ŶaǌioŶale eĚ europeo.
'li oďieƫ  ǀi Ěel WiaŶo per l a͛ƫ  ǀiƚă porƚuale ƐoŶo ŐraĚuaƟ  Ŷel 
ƚeŵpo, ŵaŶ ŵaŶo ĐŚe Ɛi ĐreeraŶŶo le ĐoŶĚiǌioŶi ƐƚruƩ urali͗
a͘ reĐuperare ĐeŶƟ Ŷaia Ěi ŵiŐliaia Ěi ĐoŶƚeŶiƚori Ͳ ĚeƐƟ ŶaƟ  al 

ŶoƐƚro WaeƐe eĚ alle ZeŐioŶi liŵiƚroĨe Ͳ ĐŚe iŶǀeĐe ƐĐelŐoŶo 
Ěi arriǀare ai porƟ  Ěel NorĚ �uropa ƐiŶ Ƌui piƶ ĐoŵpeƟ Ɵ ǀi. 
/l ǀalore Ěi ƋueƐƚo oďieƫ  ǀo ǀaria a ƐeĐoŶĚa Ěella eĸ  ĐieŶǌa 
Ěella reƚroporƚualiƚă e puž oƐĐillare Ěa 2 a 4 ŵiliarĚi Ěi euro͖

b͘ raī orǌare il ruolo Ěei porƟ  iƚaliaŶi Ƌuali ĐapoliŶea Ěelle liŶee 
Ěi ƚraĸ  Đo ĐoŶ i WaeƐi ŶoŶ europei Ěel ďaĐiŶo ŵeĚiƚerraŶeo, 
ĐreaŶĚo ĐoƐŞ le ĐoŶĚiǌioŶi aŶĐŚe per uŶa ŵiŐlior ƚeŶuƚa ĚeŐli 
ƐĐali ĐŚe eī eƩ uaŶo ƚraŶƐŚipŵeŶƚ riƐpeƩ o ai ĐoŵpeƟ ƚori Ěel 
ĨroŶƚe ^uĚ͖

c͘ puŶƚare, aƩ raǀerƐo Ŷuoǀe iŶĨraƐƚruƩ ure e ŵoĚaliƚă orŐaŶiǌͲ
ǌaƟ ǀe, all a͛uŵeŶƚo Ěei ǀoluŵi ŐeƐƟ Ɵ  ĐŚe reŶĚaŶo ĐoŶǀeŶieŶͲ
ƚe la relaǌioŶe ĚireƩ a ƚra i porƟ  liŐuri e Ěell �͛lƚo �ĚriaƟ Đo ĐoŶ 
l͛�Ɛƚreŵo KrieŶƚe͖

d͘ uŶ oďieƫ  ǀo iŵporƚaŶƚe Ěella ŶoƐƚra porƚualiƚă perƚaŶƚo 
Ěeǀe eƐƐere Ƌuello Ěi arriǀare aĐaƩ urare alŵeŶo il 50й Ěelle 
poƚeŶǌialiƚă Ěi ĐoŶƚaiŶer ĚeƐƟ ŶaƟ  ai WaeƐi Ěell͛�uropa ĐeŶͲ
ƚrale ĐŚe Đi ĐirĐoŶĚaŶoͩ.

Weralƚro le ĐoŶƐiĚeraǌioŶi Ěi ĐaraƩ ere aŵďieŶƚale raī orǌaŶo ƋueͲ
Ɛƚo orieŶƚaŵeŶƚo e il ŵerĐaƚo ŶoŶ poƚră ŶoŶ ƚeŶerŶe ĐoŶƚo. hŶ 
ĐoŶƚaiŶer ĐŚe, Ěopo aǀer aƩ raǀerƐaƚo il �aŶale Ěi ̂ ueǌ, raŐŐiuŶŐe 
il ŵerĐaƚo europeo aƩ raǀerƐo i porƟ  iƚaliaŶi e poi Ɛu roƚaia proĚuͲ
ce meno �Ê2 riƐpeƩ o allo ƐƚeƐƐo ĐoŶƚaiŶer ĐŚe arriǀa aƩ raǀerƐo i 
porƟ  Ěel NorĚ �uropa.
dale ulƟ ŵo oďieƫ  ǀo ğ aŶĐŚe auƐpiĐaƚo Ěal ͨ>iďro ďiaŶĐo Ɛui ƚraͲ
ƐporƟ  2011 Ͳ daďella Ěi ŵarĐia ǀerƐo uŶo Ɛpaǌio uŶiĐo europeo 
Ěei ƚraƐporƟ  per uŶa poliƟ Đa Ěei ƚraƐporƟ  ĐoŵpeƟ Ɵ ǀa e ƐoƐƚeͲ
Ŷiďileͩ, ĐŚe Į ƐƐa 40 iŶiǌiaƟ ǀe ƐƚraƚeŐiĐŚe iŶƚeƐe a riǀoluǌioŶare, 
eŶƚro il 2050, il ƐiƐƚeŵa europeo Ěei ƚraƐporƟ  iŶĐreŵeŶƚaŶĚoŶe 
la ĐoŵpeƟ Ɵ ǀiƚă, aĐĐreƐĐeŶĚo la ŵoďiliƚă e riĚuĐeŶĚo le eŵiƐƐioŶi 
di �Ê2 . n

estratto dal piano nazionale della logistica ϮϬϭϭͲϮϬϮϬ

hna ƐƚraƚĞgia di goǀĞrno ĐŚĞ Ɖunƚa ƉroƉrio Ɛui Ɖorti 



PKZtK ProĨondità Lunghezza SuperĮcie SuperĮcie Gru adibite �apacità E͘ terminal
 massima totale totale moǀimentazione a moǀimentazione di moǀimentazione container
 Ĩondali ;mͿ banchine ;mͿ porto ;mƋͿ ;mƋͿ container ;n͘Ϳ ;te�sͬannoͿ  
Gioia tauro 18,0 5.152 6.090.000 1.133.766 25 nd 1
taranto 25,0 9.995 3.408.560 1.000.000 33 2.000.000 1 
�agliariͲSarroch 16,0 7.081 5.962.000 435.000 8 550.000 2 
Genoǀa 15,0 23.328 5.588.300 1.359.355 55 1.975.000 3   
La Spezia 14,0 5.100 543.000 330.000 10 1.300.000 2
SaǀonaͲsado 20,0 4.800 800.000 170.000 4 300.000 1
senezia 9,8 30.000 20.450.000 600.000 7 700.000 2
trieste 18,0 12.128 2.304.000 400.000 12 400.000 1 
Zaǀenna 11,5 14.000 15.000.000 350.000 12 350.000 2
Liǀorno 13,0 11.000 2.500.000 543.000 28 1.000.000 2
Eapoli 15 11.145 1.426.000 200.000 6 nd 3
Salerno 13 3.155 500.000 150.000 8 450.000 2

&oŶƚe͗ �uƚoriƚă Worƚuali, ǁǁǁ.ƚrail.liŐuria.iƚ Ͳ YueƐƟoŶi Ěi �ĐoŶoŵia e &iŶaŶǌa ;Y�& ǁǁǁ.ďaŶĐaĚiƚalia.iƚ &eď.2009Ϳ 

PKZtK ϮϬϬϬ ϮϬϬϭ ϮϬϬϮ ϮϬϬϯ ϮϬϬϰ ϮϬϬϱ ϮϬϬϲ ϮϬϬϳ ϮϬϬϴ ϮϬϬϵ ϮϬϭϬ
Gioia tauro ;ΎͿ 2.652.701 2.488.332 3.008.6984 3.148.662 3.261.034 3.208.859 2.938.176 3.445.337 3.467.824 2.857.440 2.851.261
Genoǀa 1.500.632 1.536.526 1.531.254 1.605.946 1.628.594 1.624.964 1.657.113 1.855.026 1.766.605 1.533.627 1.758.858
La Spezia 909.962 974.646 975.005 1.006.641 1.040.438 1.024.455 1.136.664 1.187.040 1.246.139 1.046.063 1.285.155
Liǀorno  501.339 501.912 519.751 540.642 638.586 658.506 657.592 745.557 778.864 592.050 638.489  
taranto ;ΎͿ 3.400 197.755 471.570 658.426 763.318 716.856 892.303 755.934 786.655 741.428 581.936
�agliariͲSarroch ;ΎͿ 21.631 25.908 73.657 313.938 501.194 639.049 687.657 547.336 307.527 736.984 576.092
Eapoli 396.562 430.097 446.162 433.303 347.537 373.626 444.982 460.812 481.521 515.868 532.432
senezia 218.023 246.196 262.337 283.667 290.898 289.869 316.641 329.512 379.072 369.474 393.913
Trieste 206.134 200.623 185.301 120.438 174.729 198.319 220.310 265.863 335.943 276.957 281.629
Salerno 275.963 321.304 374.868 417.477 411.615 418.205 359.707 385.306 330.373 269.300 234.809
SaǀonaͲsado 36.905 50.092 54.796 53.543 83.891 219.876 227.197 242.720 252.837 196.317 220.000
Zaǀenna 181.387 158.353 160.613 160.360 169.432 168.588 162.052 206.786 214.324 185.022 183.041
ancona 83.934 90.030 94.315 75.841 65.077 64.209 76.458 87.193 119.104 105.503 110.395
�iǀitaǀecchia 12.617 16.190 21.388 25.365 36.301 34.165 33.538 31.143 25.213 28.575 41.500
Palermo 17.128 15.179 11.286 15.272 24.040 27.984 27.234 31.767 32.708 30.111 33.495
�atania 12.851 10.804 12.984 13.662 11.751 15.343 16.372 22.504 18.036 21.791 19.204
Darina di �arrara 10.635 9.197 10.478 8.672 7.917 6.222 4.493 2.330 4.710 4.310 5.049
DonĨalcone 160 796 675 1.188 2.234 577 1.523 1.519 1.645 1.417 1.166
�rindisi 6.922 6.446 1.235 3.768 3.815 2.166 4.268 5.359 673 722 1.107
�ari  1.373 1.577 11.997 24.341 20.192 10.008 49 64 113 55 560
Portogruaro 1.303 5 13 0 0 42 46 0 0 0 40
Piombino 0 0 0 0 0 379 0 0 0 0 0
augusta 0 0 265 0 0 0 0 0 0 0 0
�hioggia 17 33 133 0 0 0 0 0 0 0 0
tKtaLe ϳ͘Ϭϱϭ͘ϱϳϵ ϳ͘ϮϳϮ͘ϬϬϭ ϴ͘ϮϮϴ͘ϳϴϭ ϴ͘ϵϭϭ͘ϭϱϮ ϵ͘ϰϴϮ͘ϱϵϯ ϵ͘ϳϬϮ͘ϳϬϴ ϵ͘ϴϲϰ͘ϯϳϱ ϭϬ͘ϲϬϵ͘ϭϬϴ ϭϬ͘ϱϰϵ͘ϴϴϲ ϵ͘ϱϭϯ͘Ϭϭϰ ϵ͘ϳϰϬ͘ϭϯϭ
;ΎͿ WorƟ Śuď Ěi ƚraŶƐŚipŵeŶƚ
&oŶƚe͗ daǀole elaďoraƚe Ɛu ĚaƟ �ƐƐoƚraƐporƟ ;ŚƩp͗ͬͬǁǁǁ.aƐƐoporƟ.iƚͬŶoĚeͬ2928Ϳ 

tabella ϰ͘ Il traĸco containerizzato nei porti italiani ;te�s annoͿ

tabella ϱ͘ Dotazioni inĨrastruƩurali nei principali porti italiani 
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CA... la vocazione marittima è parte della storia e della cultura del Paese, 

e si pone oggi come volano di sicura crescita economica, in grado, al contempo, 
di evidenziare il ruolo geopolitico di leadership nel bacino mediterraneo 

e di rispondere al crescente peso della domanda di green economy...
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��Ý�Ù®þ®ÊÄ� ��½ Ý�Ùò®þ®Ê ��®½ù D��ÙÝ»
l	 �ailǇ ĐuƚͲoī  aƚ all o͛riŐiŶe e ĚailǇ ĚiƐpoŶiďiliƚă a ĚeƐƟ ŶaǌioŶe.
l	 >o ƐƚeƐƐo ĐuƚͲoī  Ɵ ŵe oŐŶi ŐiorŶo,7  ŐiorŶi Ɛu 7.
l	 deŵpo Ěi ƚraƐporƚo Į ƐƐo e aƐƐiĐuraƚo.
l	 hŶa ƐƚraĚa ƐeŵpliĐe per ƐpeĚire il ƚuo ĐarŐo Ěall �͛Ɛia al NorĚ �uropa.

EçÃ�ÙÊ �® Ä�ò® ®Ä ��®½ù D��ÙÝ»
l	 DaerƐŬ >iŶe Śa uŶa Ň oƩ a Ěi piƶ Ěi 500 Ŷaǀi. �i ƋueƐƚe, piƶ Ěi 70 reŶĚoŶo poƐƐiďile il �ailǇ DaerƐŬ.

pÊÙã® �ÊÖ�Ùã® ®Ä ��®½ù D��ÙÝ»
l	 4 porƟ  iŶ �Ɛia͗ NiŶŐďo, ^ŚaŶŐŚai, zaŶƟ aŶ aŶĚ daŶũuŶŐ WelepaƐ.
l	 3 porƟ  iŶ NorĚ �uropa͗ &eliǆƐƚoǁe, �reŵerŚaǀeŶ aŶĚ ZoƩ erĚaŵ.
l	 �ailǇ DaerƐŬ Đopre la ĚireǌioŶe �ƐƚͲKǀeƐƚ ƚra ƋueƐƟ  porƟ .

d�ÃÖ® �® ãÙ�ÝÖÊÙãÊ ÖÙÊÃ�ÝÝ®
l	 �a NiŶŐďo a &eliǆƐƚoǁe, �reŵerŚaǀeŶ o ZoƩ erĚaŵ͗ 36 ŐiorŶi.
l	 �a ^ŚaŶŐŚai a &eliǆƐƚoǁe, �reŵerŚaǀeŶ o ZoƩ erĚaŵ͗ 34 ŐiorŶi.
l	 �a zaŶƟ aŶ a &eliǆƐƚoǁe, �reŵerŚaǀeŶ o ZoƩ erĚaŵ͗ 30 ŐiorŶi.
l	 �a daŶũuŶŐWelepaƐ a &eliǆƐƚoǁe, �reŵerŚaǀeŶ o ZoƩ erĚaŵ͗ 26 ŐiorŶi.

��®½ù �çãͲÊ¥¥
l	 KŐŶi ŐiorŶo, le ŵerĐi poƐƐoŶo eƐƐere ĐoŶƐeŐŶaƚe preƐƐo il porƚo Ěi oriŐiŶe eĚ il ƚeŵpo Ěi ƚraƐporƚo ğ ĐoŶƚaƚo Ěal ĐuƚͲoī . 

��¥®Ä®þ®ÊÄ� �® ã�ÃÖÊ �® ãÙ�ÝÖÊÙãÊ
/l ƚeŵpo Ěi ƚraƐporƚo ğ il Ŷuŵero Ěi ŐiorŶi ƚra il ĐuƚͲoī  all o͛riŐiŶe e la ĚiƐpoŶiďiliƚă Ěel ĐariĐo a ĚeƐƟ ŶaǌioŶe͗ ğ il ƚeŵpo ƚoƚale uƐaƚo 
per la ŶaǀiŐaǌioŶe iŶ oĐeaŶo Ŷella ƐupplǇ ĐŚaiŶ Ěal puŶƚo Ěi ǀiƐƚa Ěel ĐlieŶƚe.

�®ÝÖÊÄ®�®½®ã� ��½ ��Ù®�Ê
/l ĐariĐo Ɛară oǀǀiaŵeŶƚe ĚiƐpoŶiďile a ĚeƐƟ ŶaǌioŶe alla Ěaƚa Ěi ĚiƐpoŶiďiliƚă ĐoŶĐorĚaƚa. Yualora il ĐariĐo arriǀi priŵa, i ĐlieŶƟ  
poƐƐoŶo riƟ rare priŵa Ěi ƋuaŶƚo oriŐiŶariaŵeŶƚe ĐoŶĐorĚaƚo, aŶĐŚe Ɛe ŶoŶ ƐaraŶŶo oďďliŐaƟ  a Ĩarlo. 
^i iŶiǌieră a ĐoŶƚare il ͨĚeŵurraŐeͩ ;paŐaŵeŶƚo per lo ƐƚoĐĐaŐŐio Ěel ĐarŐo al porƚo Ěi ĚeƐƟ ŶaǌioŶeͿ a ĚeĐorrere Ěalla Ěaƚa Ěi 
ĚiƐpoŶiďiliƚă Ěel ĐariĐo ĐoŶǀeŶuƚa. 

���»ͲçÖ ��½½� ÖÙÊÃ�ÝÝ�
DaerƐŬ >iŶe oī re uŶ riŵďorƐo ŵoŶeƚario Ɛe il ĐariĐo ŶoŶ ğ ĚiƐpoŶiďile all o͛ra proŵeƐƐa.
l	 ^e il riƚarĚo ğ Ěi 1Ͳ3 ŐŐ, DaerƐŬ >iŶe reƐƟ ƚuiƐĐe 100 çÝ� per ĐoŶƚaiŶer.
l	 ^e il riƚarĚo ğ Ěi 4 ŐŐ o piƶ, DaerƐŬ >iŶe reƐƟ ƚuiƐĐe 300 çÝ� per ĐoŶƚaiŶer.
>a proŵeƐƐa Ɛară iŶĚiĐaƚa alla �oŶĨerŵa Ěi WreŶoƚaǌioŶe, ĐoŵpreƐo il ĐuƚͲoī  ĐoŶĐorĚaƚo, la ĚiƐpoŶiďiliƚă Ěi ĐariĐo eĚ i ƚeŵpi Ěi 
ƚraƐporƚo.

Yç�Äã®ã� �® ��Ù®�Ê ÃÊÝÝÊ �� ��®½ù D��ÙÝ» ��½½͛aÝ®� ò�ÙÝÊ ®½ EÊÙ� �çÙÊÖ�
l	 Wiƶ Ěi 1 ŵilioŶe Ěi &&� all a͛ŶŶo.
l	 /l ĐariĐo ĐŚe ǀerră ƐpoƐƚaƚo Ɛui ĐorriĚoi �ailǇDaerƐŬ aŵŵoŶƚa a piƶ Ěel 20й Ěel ĐoŵďiŶaƚo ǀoluŵe Ěi DaerƐŬ >iŶe Ɛulla ĐorƐia 

NorĚ �ƐiaͲ�uropa.
l	 �ailǇDaerƐŬ rappreƐeŶƚa il 5й Ěel ǀoluŵe Őloďale Ěi DaerƐŬ >iŶe.

d®ÖÊ½Ê¦®� �® ��Ù®�Ê ãÙ�ÝÖÊÙã�ãÊ
l	 20й eleƩ roŶiĐa, eleƩ roĚoŵeƐƟ Đi e ǀarie
l	 15й ŵoďili
l	 10й ƚeƐƐile e aďďiŐliaŵeŶƚo
l	 10й ǀeiĐoli e parƟ  Ěi auƚo
l	 5й ŐioĐaƩ oli e ŐioĐŚi
l	 40й ǀarie ĐoŵpreƐi proĚoƫ   reĨriŐeraƟ , ƐpeĐiali e periĐoloƐi

�Ê2 Ù®ÝÖ�ÙÃ®�ã�
>a ƐpeĚiǌioŶe ĐoŶ il �ailǇ DaerƐŬ riƐparŵia il 13й Ěelle eŵiƐƐioŶi Ěi �Ê2 per ã�ç ƐpoƐƚaƚe riƐpeƩ o alla ŵeĚia Ěel ƐeƩ ore Ěel ĐoŵͲ
ŵerĐio �ƐiaͲ�uropa. 
�Ě eƐeŵpio, per oŐŶi ƋuaƩ ro ďoǆ ;¥¥�Ϳ ĐŚe i ĐlieŶƟ  ƚraƐporƚaŶo Ěa ^ŚaŶŐŚai a ZoƩ erĚaŵ ĐoŶ DaerƐŬ >iŶe al poƐƚo Ěella ĐoŶĐorͲ
reŶǌa, ƐaraŶŶo riƐparŵiaƟ  uŶa ƚoŶŶellaƚa Ěi �Ê2

IL SeZsI�IK DaILz DaeZS< IE �I&Ze
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Il ���� aveva chiesto alla Consulta generale per l’autotrasporto e la logisti ca di collaborare 
alla redazione del Conto. L’ampia e dett agliata sintesi che qui pubblichiamo compare, 
come supporto informati co, in allegato al documento, ed entra quindi a fare parte
della documentazione di base per l’analisi dell’andamento del sett ore dei trasporti  italiani.

Il Piano della logistica
a supporto 
del Conto nazionale 
dei Trasporti

>a �oŶƐulƚa 'eŶerale per l �͛uƚoƚraƐporƚo e la >oŐiƐƟ Đa Ŷel 
ĐorƐo Ěei laǀori per lo Ɛǀiluppo Ěelle aƫ  ǀiƚă proŐraŵŵaƟ ĐŚe 
era Ɛƚaƚa riĐŚieƐƚa Ěi Đollaďorare alla reĚaǌioŶe Ěel �oŶƚo 
NaǌioŶale draƐporƟ . /l ĚoĐuŵeŶƚo ĐŚe puďďliĐŚiaŵo ŶoŶ 
ğ riporƚaƚo Ŷel �N/d, ŵa Ɛu Ɛupporƚo iŶĨorŵaƟ Đo aĚ eƐƐo 
allegato.

IL PIANo NAzIoNALe DeLLA LoGIStICA, nelle Linee gui-
da approvate il 2 dicembre 2010, ha definito - dopo un 
ampio confronto con gli operatori della logistica italiana - 
10 linee strategiche di intervento e 51 azioni specifiche su 
cui si sta operando per dare le giuste priorità e le modalità 
di intervento.

Rispetto alle linee guida del 2 dicembre 2010, si sono appro-
fonditi, attraverso gruppi di lavoro e focus specifici, quelle che 
sono state definite «criticità da risolvere a costo zero» che 
saranno accompagnate da processi normativi capaci di dare 
regole diverse ad un mercato «distorto» sia nelle politiche dei 
prezzi del servizio di autotrasporto, sia nelle modalità di ese-
cuzione dei servizi. L’obiettivo è anche quello di bilanciare il 
forte squilibrio (non più sostenibile) dell’autotrasporto sulla 
lunga distanza e sull’ultimo miglio, con un trasporto in conto 
proprio ancora fortemente prevalente sul conto terzi.
Il quadro nazionale degli interventi è stato contestualizzato 
a livello internazionale, sottolineando la politica dei Corridoi, 
individuando in maniera sistematica le criticità di attraversa-
mento dei valichi alpini (e le collegate misure ue per il conte-
nimento dei traffici stradali), ed affrontando le problematiche 
della portualità italiana, per un riequilibrio con i porti del 
Nord europa.
Un’analisi dettagliata della situazione geopolitica mediterra-
nea e di quella degli interscambi con l’europa offre una visio-
ne chiara sulle misure da attuare:
l offrire una posizione italiana chiara in merito al Proto-

collo dei trasporti della Convenzione delle Alpi, sulle mo-
dalità e sui tempi di potenziamento dei corridoi alpini, in 
particolare Gottardo e Brennero, per i collegamenti con 
il Centro europa, mentre, per quanto riguarda i collega-
menti verso la Francia, esplicitare le politiche dei trafori 
che rendano più competitive le relazioni verso la Francia, 
la Spagna e l’Inghilterra;

l analizzare le proposte operative per accelerare l’adozio-
ne di uno Sportello unico doganale anche tramite il vaglio 

delle esperienze virtuose nazionali (Venezia e Genova) e 
l’apertura telematica h24 per contenere i tempi di attesa 
delle merci in ambito portuale;

l sviluppare le politiche di controllo per eliminare il 
cabotaggio abusivo in Italia e ridurre la forte pressione 
dei vettori dell’est europa, seguendo le best practices del 
Nord-est.

Sul piano più strettamente del mercato interno, la norma ope-
rativa del 2010 riguardante i tempi di carico e scarico delle 
merci sta determinando un forte miglioramento nella filiera 
�do e, ci si augura, a breve anche nei tempi d’attesa nei porti. 
Per l’anno 2011, il miglioramento dei processi operativi ed il 
contenimento dei tempi di attesa è stimato in circa 1,5 mld €.
La domanda diffusa sul territorio e gli scambi sempre più fre-
quenti, ma di dimensioni sempre più ridotte, richiedono poli-
tiche di trasporto coordinate di scala superiore a quella locale 
o regionale. È stato quindi proposto l’inserimento, nel dise-
gno di legge sulla riforma degli interporti, delle Piattaforme 
Logistiche e del raccordo porti-interporti, della dimensione 
delle macro-aree interregionali. In questo quadro, è impor-
tante l’art. 46 del decreto legge 201/2011 («Salva Italia»), che 
istituisce i sistemi logistici portuali, in modo da offrire un con-
testo operativo bilanciato e coordinato ad un segmento molto 
frammentato sul piano della governance e delle leggi. 
Questo implica ora una maggiore attenzione alle politiche di 
intervento per migliorare l’intermodalità ferroviaria e quella 
marittima.
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Il Piano della logisti ca
a supporto
del �onto nazionale
dei trasporti 

Si è monitorato costantemente, nel Comitato esecutivo della 
Consulta, il tema dell’attraversamento dei valichi, oltre a te-
nere aperto un tavolo di lavoro per i trasporti eccezionali e il 
trasporto delle merci pericolose.
In questo quadro, il confronto che si è aperto tra i vari opera-
tori nazionali nei trasporti e nella logistica ha dato i seguenti 
risultati:
l tenuta economica del Paese, evitando blocchi per scioperi 

di settore;
l definite le priorità per la portualità del Nord tirreno e 

Nord Adriatico;
l definito un quadro puntuale delle criticità e delle misure 

di intervento per l’intermodalità ferroviaria e marittima;
l aperto il tavolo di confronto per una piattaforma telema-

tica integrata di scala nazionale;
l  studio applicativo di linee guida per la mobilità delle mer-

ci in area urbana.
Per le politiche qui schematicamente indicate e per i risultati 
cui è pervenuta la Consulta, è sempre stata raggiunta l’intesa 
con le strutture dipartimentali del ministero coinvolte nelle 
politiche specifiche. 
Inoltre, sono stati attivati tavoli di lavoro comuni con i mini-
steri degli Affari esteri, dell’Interno, dell’economia, dello Svi-
luppo economico, della Funzione pubblica.

introd�zione al piano nazionale della logistica

La fase logistica è parte integrante di ogni attività produttiva. 
Un approccio logistico consapevole agisce su consegne e ap-
provvigionamenti, gestione di scorte e magazzini, controllo 
delle tempistiche e analisi dei dati. 
migliora in generale l’efficienza produttiva e l’efficacia com-
merciale. 
Se sviluppare la logistica di un’impresa aumenta il valore ag-
giunto della sua produzione, sviluppare il sistema logistico di 
uno Stato favorisce la sua competitività e la crescita maggiore 
del suo Prodotto Interno Lordo.
Il Piano Nazionale della Logistica è strutturato per offrire una 
risposta coordinata e sistemica agli scenari macroeconomici 
più prevedibili. In termini logistici, questo significa ottimiz-
zare ed interconnettere i flussi di beni, persone e servizi. In-
tervenire su colli di bottiglia, criticità e carenze normative ini-
ziando dalle soluzioni «a costo zero». Identificare i settori che 
garantiscono gli investimenti di maggior ritorno per lo Stato 
e la società.
I principali obiettivi del Piano Nazionale della Logistica sono 
quindi:
l l’integrazione reciproca delle modalità di trasporto e la 

loro connessione al territorio;
l l’omogeneità complessiva dell’offerta logistica e infra-

strutturale;
l la promozione di sistemi di comunicazione, gestione e 

controllo informatici;

l l’armonizzazione sistemica dei processi di produzione, 
stoccaggio e trasporto;

l la gestione ottimale dei problemi «dell’ultimo miglio»;
l lo sviluppo generalizzato della professionalità logistica.
La situazione italiana è caratterizzata da un’inefficienza 
logistica stimata intorno al 2,5% del pil1. 
Questa inefficienza rappresenta un costo o una tassa pesante 
sul nostro sistema economico con ulteriori ripercussioni in-
dirette: ad esempio è proprio un’inefficienza a monte ad aver 
ridotto, a valle, i vettori import-export italiani al 30% sul totale 
dei vettori da/per l’Italia. 
L’insieme totale di queste «perdite indotte» è valutato tra i 10 
e i 30 mld €2.
Il piano proposto persegue un recupero decennale (10 punti 
percentuali l’anno) dell’inefficienza logistica, impostando una 
strategia completa, puntuale e concreta, imperniata sulle de-
cisioni della ce sulle reti ten-t (19.10.11) struttura portante 
della Piattaforma italiana della logistica, evidenziando sempre 
i freni e le potenzialità di sviluppo per il sistema nazionale. 
Il Piano nazionale della logistica è stato in particolare artico-
lato in 51 Azioni (aree di intervento nei diversi settori e corre-
lata normativa). 
Queste Azioni sono successivamente state riviste ed ampliate 
in un quadro più generale di 10 Linee Strategiche, che rappre-
sentano l’approccio sistemico per il programma di attuazione 
del Piano.

1 40 mld € secondo la Banca d’Italia, su un pil che la stessa Banca d’Italia stima in 1.500 mld € (dato 2010).
2 Per i dati di confronto con l’estero si tenga presente il progetto della Banca Mondiale Doing Business: l’indice trading across bor-

ders fa scendere l’Italia dal 53° posto al 62° in un solo anno. Nell’indice sono calcolati i tempi per le formalità burocratiche, i costi 
escluse le tariffe e le tasse, il numero di documenti richiesti. Un altro progetto della Banca Mondiale, il Logistic Performance Index, 
calcolato in base a costi diretti e indotti, colloca l’Italia al 22° posto in base ai seguenti indicatori (in media pesata): Dogana 29°, 
Infrastrutture 23°, Spedizioni internazionali 21°, Competenza logistica 21°, Track & Trace 21°, Costi logistici 132°, Puntualità 23°. 
Lo stesso studio colloca l’Italia al 53° posto per la qualità della rete stradale, al 45° per quella delle ferrovie, all’83° per quella delle 
strutture portuali, all’85° per quella del trasporto aereo.



... un programma di medio e lungo termine 
che stabilisca un percorso 

certo e definito di interventi 
con le coperture finanziarie necessarie...

i valichi

La rete ten-t3 (Trans European Network–Transport, rete co-
munitaria aperta al mercato del trasporto) definisce progetti 
prioritari su assi europei di diversa modalità Grafico 1). Que-
sti assi sono canali av/ac inseriti in un sistema di connessioni 
stradali, ferroviarie e marittime di interconnessione al ter-
ritorio. I progetti ten-t di valico delle Alpi sono considerati 
prioritari per l’Italia, che punta anche a godere dei benefici 
comunitari per l’istituzione di questi «Corridoi»4.

ϮϬϬϬ ϮϬϬϭ ϮϬϬϮ ϮϬϬϯ ϮϬϬϰ ϮϬϬϱ ϮϬϬϲ ϮϬϬϳ ϮϬϬϴ ϮϬϬϵ ϮϬϭϬ �rescita �rescita
            ϮϬϬϵхϮϬϭϬ ϮϬϭϬхϮϬϭϭ
&rancia 50,2 50,8 50,3 49,7 47,7 45,7 47,8 48,1 45,3 38,2 42,5 11,3% -15,3%
Sǀizzera 29,5 31,2 29,9 32,1 35,4 36,6 38,1 39,4 39,5 34,2 38,3 12,0% 29,8%
austria 58,4 56,6 60,8 62,4 68,6 68,9 73,2 76,6 73,7 61,4 66,4 8,1% 13,7%
TOTALE 138,1 138,6 141,0 144,2 151,7 151,2 159,1 164,1 158,5 133,8 147,2 10,0% 6,6%
tasso di crescita annuo  Ϭ͕ϰй ϭ͕ϳй Ϯ͕ϯй ϱ͕Ϯй ͲϬ͕ϯй ϱ͕Ϯй ϯ͕ϭй Ͳϯ͕ϰй Ͳϭϱ͕ϲй ϭϬ͕Ϭй

&oŶƚe͗ ƐƚuĚi ��ÙãeãͲ�oĐĐoŶi per la �oŶƐulƚa

tabella ϭ͘ I traĸci stradali e Ĩerroǀiari internazionali aƩraǀerso le alpi

GraĮco ϭ͘ Il traĸco Ĩerroǀiario e stradale di tipo transĨrontaliero con &rancia͕ Sǀizzera e austria nel ϮϬϭϬ

&oŶƚe͗ elaďoraǌioŶe ��Ùãeã 

3 19 ottobre 2011, Decisione Commissione Europea.
4 Regolamento ue 913/2010, dove si danno le seguenti date di operatività: 10 novembre 2013 per il Progetto Prioritario 24 e il Pro-

getto Prioritario 6 («Corridoio Mediterraneo»). 10 novembre 2015 per il Progetto Prioritario 1 e il Progetto Prioritario 23 («Corridoio 
Adriatico-Baltico»).

5 In particolare Best research dei Sistemi di gestione del traffico per il Trasporto Merci su Strada Transalpino, commissionato dal 
Comitato Centrale dell’Albo degli Autotrasportatori.

La pianificazione finanziaria complessiva dovrà tenere conto 
della mole degli investimenti, coinvolgendo gli enti Locali e le 
Regioni in un programma di intervento a capitale misto pub-
blico-privato, coordinato in ultimo dalle Società di Corridoio.
Alcuni studi di settore5, analizzando gli effetti della crisi del 
2008, hanno comunque ridimensionato il rischio di saturazione 
a breve dei valichi alpini. Qui sopra si riporta la tabella elaborata 
da certet/Università Bocconi su dati Alpinfo (Tabella 1).
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È quindi presumibile che il problema venga affrontato soltan-
to nel medio termine. Altri studi però, evidenziando la criticità 
dell’area, suggeriscono un contenimento dell’autotrasporto. 
Queste cautele sono state recepite nel Protocollo trasporti 
della Convenzione delle Alpi. 
L’Italia si dichiara contraria alla ratifica di questo Protocollo, i 
cui costi (stimati nel 2006 in 1.500 mld €) andrebbero a pe-

nalizzare l’autotrasporto, senza che siano state approntate le 
alternative su rotaia. 
Per l’attraversamento delle Alpi si preferisce quindi istituire, 
lato Italia, un tavolo di osservazione per gli adeguamenti infra-
strutturali e nodali6, in modo da ottimizzare l’attuale trasporto 
su gomma e potenziare il trasporto ferroviario per una reale 
alternativa modale.

le politiche ferroviarie per le merci

Il trasporto su rotaia sta ricevendo forti stimoli dalle politiche 
europee per la sostenibilità ambientale, unitamente ad un’am-
pia intraprendenza da parte dei maggiori competitor conti-
nentali. D’altra parte però si registrano alcune difficoltà, date 
da una liberalizzazione non ancora perfettamente normata, e 
da una forte recessione dei trasporti pesanti a lunga distan-
za, causata dalla crisi economica globale7. Per massimizzare 
il trasporto a carro completo, si è creata una progressiva con-
centrazione del traffico in pochi terminali strategici. Si sono 
quindi saturati, a tutto vantaggio dei vettori più forti, gli spazi 
più redditizi per gli operatori privati (sostanzialmente le trat-
te internazionali e l’asse Nord-Sud).
A sostegno dei player minori (e in generale del trasporto su 
ferrovia), si è strutturata una rete ferroviaria di scala naziona-
le per rafforzare soprattutto il trasporto combinato ferrovia-
rio sulle tratte Nord-Sud e quelle minori8, ferma restando una 
politica di intervento sistemica. In particolare è stata valutata 
incentivabile la politica di creazione di treni completi tramite 

sistemi di aggregazione lato domanda e lato offerta, in modo 
da garantire la trasparenza dei prezzi ed un’ampia accessibi-
lità al mercato del trasporto ferroviario. A margine di questa 
politica, è prevista una riprogrammazione dell’intera rete in 
modo tale da creare nodi e corridoi riservati al traffico merci.
Dato lo stato attuale del settore ferroviario, le seguenti poli-
tiche di rinforzo possono costituire la base per un successivo 
sviluppo:
l dialogo comunitario per il principio di reciprocità sulle 

quote di mercato ferroviario;
l potenziare gli snodi più strategici, nei quali va a concen-

trarsi la contrazione di traffico;
l collegare in modo efficiente porti e retroporti alla ferro-

via;
l favorire soluzioni tecnologiche e/o societarie performan-

ti a livello d’azienda e di sistema;
l incentivare la politica cif a scapito del fo� (come per gli 

altri settori dei trasporti).

il trasporto aereo

Il trasporto aereo in Italia (Tabella 2) movimenta il 2-3% del 
volume totale delle merci trasportate, per un 35% del loro va-
lore complessivo. La produttività del trasporto aereo (valutata 
in rapporto al pil) è approssimativamente la metà rispetto ad 
una media dei maggiori Paesi europei. e appunto a questi Pae-
si è destinata la metà dei voli «mancanti». A questa situazione 
va adeguato il quadro normativo, che punta a rendere obbliga-
torie, entro 3 anni, l’intercomunicazione telematica dei servizi 
e la standardizzazione delle procedure.
La politica di intervento in questo caso sarà orientata a garan-
tire una maggiore professionalità ed una maggiore apertura 
del mercato, incentivando quelle soluzioni che esternalizze-
ranno i servizi logistici, scorporandoli dalle competenze degli 

enti locali. A questi rimarrà comunque un ruolo di gestione 
delle infrastrutture e di controllo. Per iniziare un processo 
di avvicinamento a quest’obiettivo, verrà sperimentalmente 
impostata una catena logistica con politiche cif per i prodot-
ti aviotrasportati del made in Italy. Contestualmente verran-
no varate misure di sostegno «pesate» per i vari operatori 
logistici certificati nella filiera. L’obiettivo finale è quello di 
formare un volume di traffico tale da riuscire a mantenere da 
solo una catena di servizi 24 su 24, comprensiva di gestione 
amministrativa. 
Nel perseguire tale politica sono parsi raccomandabili9 i se-
guenti interventi:
l facilitare l’accesso al mercato dei servizi a terra (stralcian-

6 Ad esempio non tutte le strutture sono compatibili con i semirimorchi di 4 metri.
7 Il Conto Nazionale Trasporti 2009 stima un calo del 27% delle t/km di Trenitalia Cargo dal 2008 al 2009.
8 Di cui alla legge 166 del 2002 per il Ferrobonus. La legge peraltro prevede l’erogazione degli incentivi in un’unica soluzione.
9 Anche alla luce degli interventi 19020 e 19189 dell’Autorità Garante della Concorrenza e del Mercato.
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do i requisiti non necessari);
l maggior trasparenza nell’accesso alle infrastrutture cen-

tralizzate;
l sostenere il monitoraggio di qualità e sicurezza, sanzio-

nando gli inadempienti;
l creazione di slot dedicati al cargo (non sono vincolati a 

bilateralità come quelli passeggeri);
l sistemi tariffari dedicati al cargo;
l digitalizzazione di tutti i documenti doganali;
l armonizzazione tra documenti enac e regolamenti dell’A-

genzia delle Dogane, con la creazione di uno Sportello 
unico doganale h24 valido anche per l’aeroportuale.

aeZKPKZtK totale merci sul totale italia di cui posta sar͘  dal ϮϬϬϴ  sar͘  dal ϮϬϬϬ
Dilano møp 344.049 44% 13% -17,3% +14,3%
Zoma fco 138.988 18% 15% -9,3% -31,3%
�ergamo 100.354 13% 0% -18% -0,1%
�rescia 36.070 5% 40% -9,8% –
senezia 32.532 4% 2% +6,0% +87,8%
�ologna 27.327 5% 3% +3,1% +9,2%
Dilano ln 17.027 2% 4% -14,9% -23,1%
Zoma cia 16.983 2% 0% -13,5% +0,6%
�atania 8.529 1% 3% -3,2% -29,5%
torino 6.941 1% 0% -41,2% -66,3%
serona 6.335 1% 0% -15,7% -30,0%
Pisa 6.005 1% 0% -47,6% -41,2%
&oŶƚe͗ ƐƚuĚi ��ÙãeãͲ�oĐĐoŶi per la �oŶƐulƚa

tabella Ϯ͘ La situazione aeroportuale italiana al ϮϬϬϵ

linee di intervento prioritarie delle piattaforme logistiche

La definizione delle linee prioritarie passa per l’individuazio-
ne di alcune macro aree unitarie dal punto di vista geografi-
co e trasportistico, dette Piattaforme Logistiche. Per ciascuna 
Piattaforma si rappresentano i «nodi» e gli «archi» logistica-
mente strategici, nonché delle aree critiche di intervento.

piattaforma logistica del nordͲovest 
l Porti principali: Genova-Voltri, Savona-Vado Ligure, La 

Spezia.
l Retroportualità: Alessandria, Valle Scrivia-Rivalta Scri-

via, hub intermodale di Novara, orbassano, del cuneese, 
sistema logistico diffuso del milanese con il nodo fer-
roviario di Brescia, piastra logistica di Piacenza, Parco 
intermodale di mortara sulla gronda Sud e Lecco-maggia-
nico sulla gronda Nord.

l Assi principali: Corridoio 24 e Corridoio mediterraneo, 
unitamente al potenziamento dei nodi ferroviari di Ales-
sandria, dei porti liguri, di Domodossola, Novara, dell’hub 
ferroviario e aeroportuale di milano.

piattaforma Logistica del nordͲest
l Porti principali: (lungo il Corridoio del Brennero e Adria-

tico-Baltico) trieste-monfalcone e Venezia-marghera.
l Retroportualità: interporti di Padova, Verona, trento, 

Cervignano. Retroporti di Gorizia e Fernetti.
l Assi principali: Corridoio mediterraneo e Corridoio 

Adriatico-Baltico. Ravenna-mantova-Cremona lungo il si-
stema fluviale padano.

piattaforma Logistica dell’area centroͲsettentrionale:
l Porti principali: Livorno, Ravenna.
l Retroportualità: interporto di Livorno-Guasticce, Prato, 

polo logistico e nodo ferroviario di Parma, Bologna, area 
di Cesena.

l Assi principali: snodo ferroviario di Bologna.

piattaforma logistica dell’area centrale
l Porti principali: Civitavecchia (crociere), Ancona (mag-

gior trend di crescita rispetto al PIL).
l Retroportualità: interporti di orte e Fiumicino, aeropor-

to di Fiumicino. Sistema interporto-porto-aeroporto di 
Jesi, nodo ferroviario di Foligno, piastra logistica di Colle-
ferro. Interporti di Frosinone e Pescara.

l Assi principali: Civitavecchia-Ancona e Fano-Grosseto.

piattaforme logistiche meridionali
Tirrenica Sud e Adriatica Sud.
Piattaforma Logistica Insulare
l Porti principali: Bari, taranto, Brindisi sul versan-

te adriatico Sud; Napoli, Salerno, Gioia tauro (porto di 
transhipment da collegare con ferrovie e retroporti) sul 
versante tirrenico Sud; Cagliari, sistema portuale nord-
Sardegna, piattaforma portuale messina-Catania-Augu-
sta, Palermo. Il rilancio del sistema portuale del Sud Italia 
ha trovato «accoglienza» anche nel Piano per il Sud ap-
provato in Consiglio dei ministri.

A queste piattaforme si affiancano le Autostrade del Mare, 
incentivate con successo dal 2008 in poi. In particolare, tra 
queste ultime coprono un ruolo di rilievo (per la loro capacità 
di collegare le isole) la linea Genova-Civitavecchia-Salerno, e la 
linea Napoli-Palermo-Catania.
Per avere uno sviluppo di ampia portata nelle Autostrade del 
mare, bisogna incentivare la creazione di una flotta capace 
di offrire servizi di buon livello (quantitativo e qualitativo) a 
prezzi spendibili in un’ottica di mercato. In secondo luogo, si 
deve incentivare l’autotrasporto affinché preferisca la tratta 
marittima ogni qualvolta questo sia concretamente possibile, 
potendo disporre di infrastrutture concretamente capaci di 
interconnettere le varie modalità di trasporto senza «colli di 
bottiglia». Infine, il flusso intermodale deve poter disporre di 
procedure burocratiche semplificate.
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la condivisione interministeriale delle scelte

Con i vari ministeri sono state intraprese le seguenti azioni:
l Ministero degli Interni: protocollo per aumentare i con-

trolli e limitare l’abusivismo soprattutto per quanto ri-
guarda il cabotaggio;

l Ministero degli Affari Esteri: programma di attività per 
facilitare le attività di importazione ed esportazione e so-
stenere il posizionamento delle nostre aziende all’estero;

l Ministero delle Politiche Agricole: linee operative otti-
mizzare la filiera dell’agroalimentare;

l Ministero dell’Ambiente: tavolo di lavoro per la sem-
plificazione delle procedure di costruzione o ammoder-
namento delle infrastrutture, per l’ammodernamento del 
parco auto, e per l’integrazione di una piattaforma tele-
matica unica; 

i porti: ͨØ�ello che va bene per i porti va bene per il paeseͩ

intermodalit�͕ comodalit� e sistema a rete degli interporti: sollecitazioni e priorit�

La comodalità10 sviluppa un sistema concorrenziale di traspor-
ti, garantendone la miglior efficienza logistica. In altri termini 
la comodalità risolve situazioni di congestione (o sottoutiliz-
zo) di reti o risorse, razionalizzando ed ottimizzando i flussi 
esistenti. L’intermodalità sviluppa l’assetto concorrenziale 
dei flussi in un sistema integrato ed interconnesso di servizi e 
nodi di scambio modale, assicurando un senso economico per 
ciascuno degli operatori coinvolti.
L’intermodale però comporta alcune rigidità poco o nulla pre-
senti in un trasporto semplice: distanze minime elevate; con-
centrazioni di traffico su poche portanti; ampi rischi di asim-
metria del flusso; alti requisiti di frequenza, coordinamento e 
affidabilità dei servizi; committenza relativamente strutturata 
(necessità di «Unità di trasporto intermodale»). 
tuttavia, a fronte di queste criticità gestionali, i vantaggi con-
sentono economie di scala immediatamente monetizzabili, in 
particolare per quanto riguarda i risparmi legati all’efficienza 
energetica. ma non sono nemmeno da sottovalutare gli effetti 
di riduzione della congestione stradale, dell’inquinamento e 
della sicurezza.
Una politica responsabile deve quindi prevedere un modello 
unitario, auspicabilmente anche dal punto di vista ammini-

strativo, che organizzi una rete multilivello, funzionale alle 
logiche d’area geografica o di filiera. tale politica andrebbe 
giocoforza ad integrarsi (pur restando in un’ottica di sistema) 
ai «Piani regionali di Sviluppo territoriale», sviluppando o ri-
qualificando le opere puntuali o di ultimo miglio, e aggiornan-
do il quadro normativo per gli interporti.
Le linee operative per questa politica devono far convergere 
più sistemi economici, amministrativi ed infrastrutturali. Sono 
quindi da favorire, lato offerta, le forme di unione imprendito-
riale, incentivando d’altra parte i sistemi di aggregazione della 
domanda. Il contesto ideale per lo sviluppo di questo mercato 
logistico sarebbe poi l’adozione su ampia scala della formula 
cif. Parallelamente si renderanno necessarie infrastrutture 
portanti di buona capacità (in termini di tonnellate/mezzo), 
con nodi adatti al cambio modale nei punti di maggior valenza 
logistica. È bene tener qui presente la destrutturazione ferro-
viaria, portata dalla liberalizzazione, del Sud Italia. Sono poi 
da incentivare le iniziative di sviluppo di sistemi intelligenti 
a rete che gestiscano le inefficienze di coordinamento nel tra-
sporto.
È infine da valutare la necessità della formazione di player 
logistici nazionali per lo sviluppo dell’intermodalità.

l Ministero dell’Economia: linee di indirizzo condivise 
per una politica economica di efficientamento logistico;

l Ministero per le Politiche Europee: attivazione di una 
linea per le analisi preliminari di compatibilità;

l Ministero dello Sviluppo Economico: incontri per atti-
vare politiche di filiera per l’automotive e i raee;

l Ministero del Welfare: incontri volti alla definizione di 
una politica di riduzione del costo del lavoro logistico;

l Ministero per i Rapporti con le Regioni: incontri volti 
all’armonizzazione tra il Piano Nazionale della Logistica e 
la nuova politica del Sud e del mezzogiorno;

l Ministero per la Pubblica Amministrazione: incontri 
volti all’implementazione di un sistema di misurazione 
oneri della Pubblica Amministrazione.

10	 La	comodalità	q	defi	nita	dalla	Commissione	Europea	nel	riesame	intermedio	del	Libro	%ianco	dei	Trasporti�	sec (2006) 922.

Un porto può ricoprire diverse funzioni logistiche: da punto di 
redistribuzione per grossi flussi di merce, a nodo per prodotti 
energetici, a stazione dell’Autostrada del mare, a scalo turisti-

co e crocieristico. Da questa distinzione emergono le necessità 
di importanti strutture di movimentazione (ed eventualmente 
manipolazione) della merce in ambito portuale, e di collega-
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DireƩrici torino �usto arsizio Padoǀa trento Piacenza Genoǀa  trieste Liǀorno taranto G  ͘tauro  tot  ͘generale
 Eoǀara Dilano serona &iorenzuola tot  ͘terrestre La Spezia Zaǀenna  �ari Eapoli tot  ͘portuale
alessandria 0 0 0 0 0 0 0 0 0 Ϭ 97 0 0 0 0 0 0 0 0 ϵϳ ϵϳ
Eoǀara 0 0 0 0 0 0 0 0 0 Ϭ 126 0 0 0 0 0 0 0 0 ϭϮϲ ϭϮϲ
Rivalta Scrivia 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 188 0 0 0 0 0 0 0 0 188 188
Genoǀa 0 0 17 0 0 0 0 0 0 ϭϳ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 Ϭ ϭϳ
La Spezia 0 0 9 0 0 0 0 0 0 9 0 0 0 0 0 0 0 0 0 Ϭ 9
�rescia 0 0 0 0 0 0 0 0 0 Ϭ 188 0 0 0 0 0 0 0 0 ϭϴϴ ϭϴϴ
Dilano 0 0 222 0 0 0 0 0 0 ϮϮϮ 1.221 1.260 104 110 0 264 0 0 0 Ϯ͘ϵϱϵ ϯ͘ϭϴϭ
Dormegliara 0 0 0 0 0 0 116 0 0 ϭϭϲ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 Ϭ ϭϭϲ
Padoǀa 0 0 143 0 0 0 0 0 0 ϭϰϯ 395 404 180 0 489 0 0 0 75 ϭ͘ϱϰϯ ϭ͘ϲϴϲ
senezia 0 0 0 0 0 0 0 0 0 Ϭ 39 39 0 0 0 0 0 0 0 ϳϴ ϳϴ
sicenza 0 0 0 0 0 0 0 0 0 Ϭ 203 0 0 0 0 0 0 0 0 ϮϬϯ ϮϬϯ
Piacenza 0 0 0 0 0 116 0 0 0 ϭϭϲ 0 0 0 0 0 221 0 0 0 ϮϮϭ ϯϯϳ
�ologna 0 0 126 0 231 220 116 0 0 ϲϵϯ 67 469 70 220 238 0 35 0 0 ϭ͘Ϭϵϵ ϭ͘ϳϵϮ
Dodena 0 0 0 0 0 0 0 0 0 Ϭ 110 0 0 0 260 0 0 0 0 ϯϳϬ ϯϳϬ
&iorenzuola 0 0 139 0 0 0 0 0 0 ϭϯϵ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 Ϭ ϭϯϵ
Zubiera 0 0 0 0 0 0 0 0 0 Ϭ 360 581 0 0 571 0 0 0 0 ϭ͘ϱϭϮ ϭ͘ϱϭϮ
Forlì 0 0 0 0 0 0 116 0 0 ϭϭϲ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 Ϭ ϭϭϲ
Dinazzano 0 0 0 0 0 0 0 0 0 Ϭ 250 0 0 110 0 0 0 0 0 ϯϲϬ ϯϲϬ
ancona 0 0 0 0 0 0 0 0 0 Ϭ 67 0 0 0 0 0 52 0 0 ϭϭϵ ϭϭϵ
Pomezia 0 578 272 0 0 0 0 0 0 ϴϱϬ 0 0 0 0 0 0 52 0 0 ϱϮ ϵϬϮ
�assino 0 0 0 0 0 0 0 79 0 ϳϵ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 Ϭ ϳϵ
Piedimonte 0 0 0 0 0 0 0 119 0 ϭϭϵ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 ϭϭϵ
Eola 0 0 0 0 0 367 0 0 0 ϯϲϳ 0 0 0 0 0 0 17 250 0 Ϯϲϳ ϲϯϰ
Darcianise 0 0 0 305 0 0 0 0 0 ϯϬϱ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 ϯϬϱ
�atania 0 0 0 767 0 0 0 0 0 ϳϲϳ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 Ϭ ϳϲϳ
Tot. Italia 0 578 928 1.072 231 703 348 198 0 ϰ͘Ϭϱϴ 3.311 2753 354 440 1.558 485 156 250 75 ϵ͘ϯϴϮ ϭϯ͘ϰϰϬ
�eneluǆ 0 3.045 1.110 0 466 0 0 0 184 ϰ͘ϴϬϱ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 Ϭ ϰ͘ϴϬϱ
Danimarca 0 0 925 0 0 0 0 0 0 ϵϮϱ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 Ϭ ϵϮϱ
&rancia 500 435 0 0 0 0 0 60 111 ϭ͘ϭϬϲ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 Ϭ ϭ͘ϭϬϲ
Sǀizzera 0 0 463 0 0 0 0 0 0 ϰϲϯ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 Ϭ ϰϲϯ
Germania 0 783 4.810 0 0 5.145 2.963 0 0 ϭϯ͘ϳϬϭ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 Ϭ ϭϯ͘ϳϬϭ
austria 0 0 0 0 0 367 0 0 0 ϯϲϳ 0 0 731 0 0 0 0 0 0 ϳϯϭ ϭ͘Ϭϵϴ
Tot. estero 500 4.263 7.308 0 466 5.512 2.963 60 295 Ϯϭ͘ϯϲϳ 0 0 731 0 0 0 0 0 0 ϳϯϭ ϮϮ͘Ϭϵϴ
Tot. generale 500 4.841 8.236 1.072 697 6.215 3.311 258 295 Ϯϱ͘ϰϮϱ 3.311 2.753 1.085 440 1.558 485 156 250 75 ϭϬ͘ϭϭϯ ϯϱ͘ϱϯϴ
&oŶƚe͗ ƐƚuĚi /^W/ per la �oŶƐulƚa

tabella ϯ͘ Le principali direƩrici di traĸco combinato nazionale

mento con l’entroterra. Per potersi dire competitivo, un porto 
deve quindi offrire un costo sistemico (quivi comprese le tem-
pistiche) a sua volta competitivo.
Una prima area di intervento per l’abbattimento dei tempi 
(e quindi dei costi) è generalmente riconosciuta nella molte-
plicità di adempimenti burocratici. È quindi auspicabile una 
riduzione del carico documentale, una semplificazione dei 
controlli, orari di ufficio uniformi 24 su 24. In tal senso, un 
primo passo in avanti sarà l’istituzione dello Sportello unico 
doganale. A questo, dovrebbe accompagnarsi una riforma più 
profonda della gestione portuale, che da un ridisegno delle 
procedure d’accesso arrivi alla ridefinizione dei ruoli di Auto-
rità portuali, Comitati portuali e Autorità marittime. Alle Au-
torità portuali in particolare - indipendenti e neutrali - è stata 
attribuita la promozione della logistica portuale e le attività di 
supporto ai progetti di investimento.
Per quanto riguarda la razionalizzazione ed il potenziamen-

to delle strutture portuali, andranno facilitate le opzioni di 
project financing, assicurando tempi ben definiti e semplifi-
cando le formalità amministrative, in modo da garantire un 
«mercato delle infrastrutture» slegato dal mondo dei terminal 
e dei traffici. A livello generale, sarà sicuramente positivo un 
interfacciamento tra le piattaforme telematiche nazionali.
A livello statale, gli investimenti prioritari devono orientarsi in 
modo prioritario su quei porti connessi ai principali corridoi 
europei. La pianificazione progettuale deve essere coordinata 
da una cabina di regia11 che tenga conto dell’importanza na-
zionale del singolo progetto, della sua idoneità ad autofinan-
ziarsi con i traffici12 (favorendo quindi meccanismi premianti 
che incentivino la competitività dei singoli porti), e della sua 
capacità di coinvolgere il territorio. Gli obiettivi generali per 
una politica di portualità italiana sono dunque:
l recuperare 2 milioni di container, destinati all’Italia o a 

paesi limitrofi, che hanno preferito sin qui servirsi dei 

11	 Meglio	specificata	nell’«Allegato	InIrastrutture»	del	3iano	Nazionale	della	Logistica	20�0�
12 In armonia con quanto indicato dalla Commissione Lavori Pubblici del Senato.
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porti del Nord europa. Per questo obiettivo sarà essen-
ziale potenziare le aree «multiporto» dell’Alto tirreno e 
dell’Alto Adriatico come porti di destinazione finale;

l aumentare il volume degli scambi intercontinentali, intercet-
tando il più possibile i container destinati all’europa Centrale 
(5 mln), sviluppando le capacità di scalo marittimo nei con-
fronti dei Paesi del �rica (decisivi per la futura produzione 
mondiale e raggiungibili praticamente solo via mare);

l rafforzare il ruolo dei porti italiani come hub logistico del 

mediterraneo, sfruttando la posizione geografica dell’Ita-
lia ed investendo negli scali di transhipment per contrasta-
re il forte rischio competitivo con i porti del Nord Africa;

l mantenere la posizione leader nelle spedizioni short sea e 
nelle tratte Ro-Ro (Tabella 4 e Tabella 5) delle Autostra-
de del mare, potenziandone i nodi e stimolando la crescita 
dei collegamenti alternativi al «tutto strada»;

l trovare il giusto raccordo tra porti, interporti e nodi 
logistici nel quadro delle piattaforme logistiche.

il sistema fl�viale

derata la specificità del contesto, che richiede del resto un 
naviglio specifico (e difficilmente reimpiegabile nel trasporto 
marittimo) come Unità di trasporto intermodale.

Il sistema fluviale del Nord Italia può essere considerato come 
supporto ed integrazione alla comodalità, ed in quanto tale 
può essere soggetto di politiche di incentivo. Va però consi-

l’a�totrasporto

In europa il viaggio a vuoto incide per il 15-30% sul totale dei 
veicoli/km percorsi. Il dato è frutto di un 30% nel conto pro-
prio e di un 23% nel conto terzi. In Italia le cifre salgono al 
40% anche per la maggiore incidenza del conto proprio, che in 
termini di veicoli-km copre i 2/3 del trasporto calcolando an-
che i mezzi leggeri. Una parte del conto proprio è sicuramente 
ineliminabile, in quanto non legata esclusivamente al traspor-
to merci o comunque vincolata a motivi puntuali (come una 
scelta del carico non affidabile ad un vettore esterno), tutta-
via questo indice di inefficienza rimane indicativo di una dif-
ficoltà a recepire i vantaggi di una logistica efficiente (o di un 
outsourcing correlato) da parte di aziende che non abbiano 
questa come core business, o siano dimensionalmente troppo 
modeste. Un altro indicatore è dato dal cabotaggio stradale, 
che ha registrato un incremento dei vettori stranieri in Ita-
lia dall’1% (2004), 5% (2009), 7% (2011). Questo dimostra 
la debolezza competitiva dell’autotrasporto italiano, per cui 
sarebbero comunque marginali (anche se consigliabili) inter-
venti «protezionistici» quali l’estensione ad altre Regioni del 
Protocollo Friuli relativo alle politiche dei controlli.
Una politica più incisiva deve invece puntare all’allargamento 
della «massa critica», quindi la formazione di un nucleo di im-
prese capace di fornire logistica di qualità su vasta scala. Que-

sta può avvenire tramite una spinta all’aggregazione, fusione 
o collaborazione. Per questo si possono incentivare i contratti 
di cooperazione (di rete, di distretto, o di filiera); oppure pro-
muovere nuove forme di sgravio fiscale per il mantenimento 
della base occupazionale; o ancora agevolare l’assorbimento 
di imprese in uscita dal mercato. 
In quest’ottica è stata già attivata13 la normalizzazione del-
le imprese iscritte all’Albo degli autotrasportatori (oltre 
157.000), di cui solo 106.000 con veicoli.
L’Italia ha inoltre recepito le Direttive europee 2009/4/Ce e 
2009/5/ce sui controlli del traffico pesante. La prima riguar-
da i controlli sul tachigrafo, la seconda l’istituzione di una ban-
ca dati interoperabile a supporto di un «albo del rischio» per 
le imprese di autotrasporto. Questo «albo», basato su indici 
legati ai dati dell’azienda, ai tipi di infrazioni commesse, alla 
reiterazione, ecc., fornirebbe di fatto una lista di aziende vir-
tuose (o, viceversa, una black list) il cui ranking - ovviamente 
imparziale - potrebbe avere un facile valore commerciale (o, 
viceversa, costituire motivo di intensificazione dei controlli 
da parte delle autorità). tali politiche andranno ad innescare 
ulteriori processi di premialità per la professionalità logistica, 
disincentivando invece approcci disonesti o rischiosi (Proto-
collo del  17 giugno 2010).

le politiche di ͨcitù logisticsͩ

Il problema della logistica urbana, la seconda causa dell’inefficien-
za logistica del Paese, è stato affrontato a più riprese da alcuni anni. 

Dai lavori sono emerse alcune interessanti osservazioni. Si è infatti 
notato che le merci urbane rappresentano una minima parte del 

13 In collaborazione con l’Unione delle Province d’Italia.
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... in Europa il viaggio a vuoto incide per il 15-30% sul totale dei veicoli/km percor-
si. Il dato è frutto di un 30% nel conto proprio e di un 23% nel conto terzi. 

In Italia le cifre salgono al 40% anche per la maggiore incidenza del conto proprio, 
che in termini di veicoli-km copre i 2/3 del trasporto, calcolando anche i leggeri...

è

arco Porto ϮϬϬϲ ϮϬϬϳ ϮϬϬϴ  ϮϬϬϵ ZnŬ eurostat ZnŬ assoporti 

alto tirrenico Genoǀa 7.797 8.024 5.732 4.690 3 2
8.967 9.734 9.059 7.692

alto tirrenico Liǀorno 6.144 10.661 5.265 6.788 2 1
9.735 12.250 13.467 9.607

Dedio tirrenico �iǀitaǀecchia 2.274 3.009 2.586 2.101 11 9
3.720 3.825 4.010 4.330

�asso tirrenico Eapoli 2.522 2.453 2.314 2.736 6 5
7.430 7.136 6.120 у5.928

�asso tirrenico Salerno 2.538 4.985 4.288 2.546 8 7
4.161 6.197 5.714 5.274

Insulare Sardo �agliari 2.630 3.612 3.673 2.801 5 12
3.252 3.185 3.238 2.640

Insulare Sardo KlbiaͲGolĨo aranciΎ ϱ.Ϯϵϵ ϳ.ϵϴϱ ϭϮ.ϱϴϮ ϴ.ϲϬϳ ϭ уϲ
6.765 6.785 7.823 6.907

Insulare Siculo DessinaͲDilazzo 2.291 3.985 3.708 2.472 9 3
7.251 6.512 6.928 6.356

Insulare Siculo PalermoͲtermini ImereseΎ 3.052 4.564 3.685 2.741 10 4
4.916 5.447 6.149 6.154

Insulare Siculo �ataniaΎ 1.091 1.216 1.353 1.414 >15 10
2.733 3.045 3.389 3.540

alto adriatico trieste 3.454 3.773 3.173 2.922 4 8
5.681 6.054 5.488 4.784

�asso adriatico �ari 1.204 1.344 1.030 926 15 11
3.529 3.872 3.877 3.357

;ΎͿ �uroƐƚaƚ ĐoŶƚa Ɛeŵpre Ɛolo Klďia͖ �ƐƐoporƟ Ěal 2008 ĐoŶƐiĚera KlďiaͲ'olĨo �raŶĐiͲWorƚo dorreƐ. �ƐƐoporƟ ĮŶo al 2007 ĐoŶƚa Ɛolo Walerŵo. 
Wer �aƚaŶia ǀalŐoŶo i ǀalori �uroƐƚaƚ 2005 ĐoŶ i ƚaƐƐi �ƐƐoporƟ. salori iŶ peƐo lorĚo �uroƐƚaƚ, iŶ ĐorƐiǀo ƐƟŵe �ƐƐoporƟ.

tabella ϰ͘ I principali porti ZoͲZo italiani

btóΎ clsΎ egvΎ
 Genova (88,371) Cagliari (0,033) Cagliari (0,125)
 Cagliari (78,133) Genova (0,031) Civitavecchia (0,098)
 Catania (74,505) Civitavecchia (0,030) Palermo (0,095)
 Olbia (47,805) Olbia (0,029) Livorno (0,091)
 Civitavecchia (45,024) Palermo (0,029) Olbia (0,085)
 Salerno (34,000) Livorno (0,029) Genova (0,080)
 Termini Imerese (34,000) Catania (0,028) Catania (0,068)

;ΎͿ / porƟ ƐoŶo raŐŐruppaƟ iŶ ďaƐe a ƚre Đriƚeri͗ ŵaŐŐior Ŷuŵero Ěi ĐaŵŵiŶi ŵiŶiŵi ĐŚe li ƚoĐĐa ;�ãóͿ͖ ŵiŶor Ŷuŵero Ěi ǀiaŐŐi per eƐƐere ĐolleŐaƟ aĚ oŐŶi alƚro 
porƚo ;�½ÝͿ͖ Ŷuŵero Ěi ĐolleŐaŵeŶƟ ĐoŶ alƚri porƟ a loro ǀolƚa iŶƚerĐolleŐaƟ ;�¦òͿ. &oŶƚe͗ ƐƚuĚi �®�½® per la �oŶƐulƚa.

tabella ϱ͘ I principali porti ZoͲZo italiani: criteri logistici
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totale, ma la congestione (circolazione e soste) creata tende ad au-
toalimentandosi con effetti esponenziali. Si è inoltre notato che i 
mezzi di trasporto sono sempre più numerosi e viaggiano sempre 
più vuoti.  La situazione italiana nello specifico ha poi due tratti di-
stintivi: l’elevata presenza del trasporto conto proprio14 con veicoli 
obsoleti, e la dispersione urbana di molte piccole realtà commer-
ciali. tali realtà, essendo molto legate alla qualità del tessuto urba-
no, non vanno disincentivate da eventuali misure strategiche.
A livello più operativo, si sono sperimentate alcune misure (di 
portata per lo più comunale15) di limitazione e controllo degli ac-
cessi (permessi, ztl, fasce orarie, standard ambientali). Queste 
misure hanno fatto registrare alcune difficoltà applicative.  tra i 
nodi irrisolti si registra in particolare: la difficoltà di riconoscere 
veicoli a elevato standard ambientale non preregistrati;  alcune 
incongruenze normative italiane (peraltro lacunose sugli stan-
dard euro 5 ed euro 6) con le direttive europee;  la difficoltà a 
controllare le uscite dalle ztl orarie (per evitare la circolazione in 
orari vietati);  la controversa abilitazione agli ausiliari del traffico 
(o sistemi tecnologici) a controllare le piazzole di carico/scarico;  
il livello delle sanzioni; lo standard dei sistemi di controllo da ope-
rare. Le politiche di intervento dovrebbero prevedere un genera-
le contenimento del traffico veicolare, utilizzando gli strumenti 

sin qui individuati (o combinazioni degli stessi, come fasce orarie 
dedicate a certi tipi di veicolo), ma evitando una proliferazione di 
assetti locali disparati. Sono infatti da privilegiare quelle soluzio-
ni (ad esempio in materia di standard veicolari) interoperabili e 
meno onerose a livello regionale, nazionale o internazionale.
eventualmente si può pensare di assimilare il trasporto di alcuni 
tipi di merci al trasporto di persone. Per regolare il traffico dei ri-
fornimenti è parallelamente necessaria una spinta all’integrazio-
ne tra domanda ed offerta, facendo interagire tutti i soggetti eco-
nomici interessati. La Commissione europea ha varato nel 2009 
un piano d’azione sulla mobilità urbana (composto da 20 azioni 
a sostegno delle amministrazioni locali).  L’Italia dovrebbe ora a 
sua volta varare un Piano nazionale per la mobilità urbana. Que-
sto, prendendo le mosse da un Patto per la mobilità urbana tra 
istituzioni e rappresentanti degli operatori, dovrebbe porsi come 
obiettivi: un miglioramento dell’accessibilità urbana; un accordo 
Stato/Regioni per avere un quadro di allocazione delle risorse; la 
valorizzazione del contributo del terziario urbano.  Questo Piano 
dovrebbe quindi configurarsi come una strategia unitaria che, 
pur riprendendo le linee portanti dei Piani urbani della mobilità, 
travalichi l’ottica dei singoli municipi e fornisca un quadro esteso 
e coerente per le politiche del trasporto.

l’o�tso�rcing logistico e le politiche di filiera

La logistica in conto terzi è oggi per buona parte in mano a 
multinazionali che con le liberalizzazioni si sono espanse su 
mercati geografici o mercati di filiera. 
Per la logistica diffusa il Piano prevede una specializzazione 
di filiera, o integrazione (gestendo quanti più settori di una 
stessa filiera). In generale il mondo economico della logistica 
mostra una crescita dei processi di fusione o assorbimento in 
vista della leadership di mercato e un crescente interesse da 
parte di investitori legati alle infrastrutture e alla finanza. 
Uno sviluppo si registra anche nel ramo delle spedizioni in-
ternazionali. In questo panorama le imprese italiane sono 
state per lo più acquisite (facendo riflettere sull’opportunità 
eventuale di un player logistico nazionale), date anche le loro 

modeste dimensioni medie (e correlate capacità organizzative 
e finanziarie), e l’abitudine alla vendita in fo� e l’acquisto in 
cif della maggioranza dei produttori italiani. ma si è osservato 
che alcuni settori, quali il made in Italy, hanno ancora ampi 
margini di manovra economica. Una politica d’intervento deve 
dunque comprendere tre linee d’azione:
l sviluppo e qualificazione delle imprese logistiche italiane 

(incentivi alla qualità, alla formazione, all’ict, all’aggior-
namento di mezzi e impianti, all’aggregazione e crescita 
dimensionale), difendendo l’autotrasporto professionale;

l qualificazione dell’offerta logistica, incentivando l’aggre-
gazione della domanda e la riorganizzazione industriale;

l semplificazione delle procedure amministrative e gestionali.

14 Il conto terzi nazionale assorbe il 61% delle tonnellate trasportate e l’86% delle t/km prodotte, ma nell’ambito urbano scende al 
40,5% e al 45,1%.

15 Importanti le analisi delle situazioni di Milano, Napoli, Torino e Roma.
16 Effi cient Consumer Response Italia, associazione paritetica fra imprese industriali e imprese distributive, ha come obiettivo la for-

mulazione dialogata di soluzioni coerenti lato domanda e lato offerta.

la filiera dei beni di largo cons�mo

Il tema delle best practices per massimizzare efficacia ed effi-
cienza del ciclo produzione-distribuzione-consumo è già sta-

to affrontato da ecr Italia16. Le aree di intervento identificate 
sono:
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è

... in generale il mondo economico della logistica 
mostra una crescita dei processi di fusione o assorbimento 

in vista della leadership di mercato e un crescente interesse 
da parte di investitori legati alle infrastrutture e alla finanza... 

l incentivare l’adozione di piattaforme edi e di sistemi in-
formatici di gestione e comunicazione logistica;

l promuovere le politiche di interscambio di pallet, restituendo 
i pallet ricevuti (in modo immediato o differito, tramite buoni-
pallet intestabili) al produttore o all’operatore logistico;

l incrementare della saturazione dei mezzi promuovendo 
sistemi di coordinamento della richiesta, di aggregazione 
degli ordini, o promuovendo l’utilizzo condiviso dei cor-
rieri e dei magazzini;

l ridurre i carichi a vuoto. Sono possibili accordi con i Cen-

tri di distribuzione per effettuare la piccola distribuzione 
al ritorno dalla consegna. Il bilanciamento del flusso po-
trebbe inoltre essere aiutato da un database centralizzato 
che permetta di verificare lo stato della richiesta di tra-
sporti (ed eventualmente tenere aste elettroniche);

l ridurre i tempi di carico/scarico, ottimizzando la gestione 
dei flussi attraverso slot temporali. Questo punto è stato 
affrontato con l’istituzione di una franchigia di 2 ore, oltre 
la quale il vettore ha diritto ad un indennizzo di 40 euro 
su base oraria.

la filiera della sanit� p�bblica

La catena logistica dei medicinali ha un elevato grado di au-
tomazione ed informatizzazione. In generale il 78% dei far-
maci in uscita dai produttori passa per distributori interme-
di (grossisti), mentre il 20% arriva direttamente a farmacie 
(6%) o strutture sanitarie (14%). I grossisti rappresentano 
l’esternalizzazione logistica, coloro che si assumono il rischio 
dello stoccaggio dei medicinali e della distribuzione capillare 
(solo le farmacie italiane sono 16.000), tramite 260 magazzini 
per 140 società (in realtà però le prime 4 coprono il 60% del 
mercato). I magazzini sono sempre più grandi per cercare di 
raggiungere economie di scala e soddisfare un mercato molto 
esigente in termini di tempi di consegna, frequenza, gamma e 
disponibilità. L’ampia mole di dati trasmessi in formato elet-
tronico è accompagnata dall’80% dei documenti trasmessi 
online17.
Il sistema ospedaliero è più complesso: vi rientra la corsa tec-
nologica e tempi più stretti per i ricoveri, con i beni di consu-
mo (15% della spesa totale) che vanno a costituire consistenti 
immobilizzazioni in rimanenze di magazzino. occorre quindi 
strutturare i processi di acquisizione beni e servizi (con con-
nessa gestione dei magazzini e rischi di obsolescenza); otti-
mizzare il processo di erogazione della prestazione; promuo-
vere l’aggregazione degli acquisti; realizzare reti tecnologiche 

di collegamento tra le varie aziende sanitarie; informatizzare 
il processo di gestione del farmaco; sostenere le procedure 
per la reverse logistics.
Per quanto riguarda la catena dall’industria all’ospedale bi-
sogna concentrarsi sulla realizzazione di reti logistiche com-
pletamente integrate da strumenti elettronici e informatici 
(soprattutto per quanto riguarda il controllo di stoccaggio, pi-
cking, confezionamento e movimentazione), e da hub logistici 
di stoccaggio e distribuzione centralizzati per gli acquisti di 
gruppo. 
L’informatica deve essere adottata anche per ridurre il rischio 
di errore nella scelta dei farmaci (il 4% dei pazienti lamen-
ta danni, in gran parte dovuti al trattamento farmacologi-
co18), tramite strumenti di lettura e trasmissione automatica 
dei dati. È inoltre da promuovere una gestione condivisa dei 
servizi (soprattutto per quanto riguarda la manutenzione e 
l’utilizzo di attrezzature), esternalizzando al contempo le at-
tività logistiche (pur mantenendo il controllo diretto sui nodi 
strategici per garantire sicurezza, performance, continuità del 
servizio.
Le esperienze saranno portate a sistema per massimizzare le 
best practice in modo da arrivare ad uno standard nazionale 
confermando l’intesa con il ministero della Salute.

la filiera della reverse logistics per gli elettrodomestici

La Direttiva 2002/96/ce regolamenta la gestione dei Rifiuti di 
Apparecchiature elettriche ed elettroniche (raee), recepen-
do un filone normativo che si estende a partire dal concetto 
di Responsabilità estesa del produttore (epr). I punti chiave 
della Direttiva sono: una gestione separata rispetto al flusso 
dei rifiuti solidi urbani, il trattamento obbligatorio in impianti 

autorizzati, il recupero in peso tra il 70 e l’80% e il reimpiego/
riciclo tra il 50 e il 75%.
La fase di micro raccolta rappresenta l’interfaccia tra il deten-
tore finale e il sistema di trattamento dei raee. Questa fase 
è la più complessa perché la generazione e l’intercettazione 
di raee è sostanzialmente incontrollabile. A livello operativo 

17 Fonte: Consorzio Dafne.
18 Ancora più grave il dato della Società Italiana di Farmacia Ospedaliera, che valuta l’errore di somministrazione nel 5-15% dei casi 

e del 15-20% sull’insieme di tutti gli errori sanitari.
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non è quindi ipotizzabile una generazione di flussi di raccolta 
partendo da bacini troppo estesi (la logistica può costare fino 
al 50% dei costi globali). 
Questa fase di micro raccolta è quindi il punto chiave per ga-
rantire l’efficienza del sistema, appunto per l’incidenza di co-
sto che il produttore è chiamato a sostenere. In altri Paesi il 
produttore può assumersi direttamente una parte dei costi 

per la micro raccolta, magari gestendola come attività impren-
ditoriale vera e propria (vantando diritti di proprietà sul rifiu-
to). Questa possibilità può aumentare l’efficacia, ma rischia di 
segmentarsi per tipologia di raee, lasciando ad altri produt-
tori (e quindi ai consumatori) l’onere di smaltire raee     di mi-
nor valore. Il settore degli elettrodomestici è già stato avviato 
con la Regione marche.

la filiera dell’a�tomotive e l’ammodernamento del parco rotabile

Il settore automotive ha un fatturato di 170 mld €, con un’oc-
cupazione di 1,2mln di addetti, per una catena che va dalla 
fornitura delle materie prime al ritiro dal mercato e dalla cir-
colazione (ed eventuale riciclo) delle autovetture. La filiera è 
estremamente articolata, con un elevato numero di fasi, e la-
vorazioni, flussi di diversi fornitori (fino a tre livelli di fornito-
ri) per diversi componenti. Si tratta quindi di un processo con 
diverse criticità logistiche e gestionali, nel quale si possono 
distinguere tre macro-fasi: produzione e assemblaggio, distri-
buzione dei veicoli finiti, recupero dei componenti dei veicoli 

da rottamare. Il settore automotive va coniugato con il proces-
so di ammodernamento del parco veicoli.
Si stanno infatti studiando alcune misure per agevolare l’am-
modernamento del parco rotabile (con ancora troppi veicoli 
euro 0 ed euro I). Sono in particolare stati pensati alcuni siste-
mi incentivanti per i veicoli ad elevato standard ambientale e 
di sicurezza, come la differenziazione di bollo e assicurazione; 
pedaggi autostradali agevolati e accessi «premianti» ai centri 
urbani. Parallelamente possono essere previste defiscalizza-
zioni per i reinvestimenti in un parco macchine ecologico.

piattaforma telematica per il trasporto merci͕ logistica e ambiente

stemi di controllo per i veicoli pesanti e, dal 2010, un sistema 
telematico per il controllo del trasporto merci pericolose su 
strada.
sistri è il «Sistema di controllo del tracciamento dei rifiuti» 
promosso in collaborazione con il ministero dell’Ambiente, il 
ministero dell’Interno e il Nucleo operativo ecologico dell’Ar-
ma dei Carabinieri. Questo sistema fornisce una gestione 
centralizzata dei dati prodotti da apposite apparecchiature 
elettroniche installate su mezzi e strutture legate al ciclo dei 
rifiuti. Queste apparecchiature sono state rese obbligatorie 
dalle nuove norme «per la raccolta di informazioni su produ-
zione, detenzione, trasporto, recupero e smaltimento di rifiu-
ti»19. 
Ugualmente importanti saranno le nuove piattaforme telema-
tiche (sulle quali la Commissione europea conta molto nell’ot-
tica della strategia «2020») che utilizzeranno i nuovi sistemi 
satellitari e�nos (sistema di posizionamento terrestre e satel-
litare) e Galileo (sistema di posizionamento satellitare), unita-
mente all’iniziativa �mes (monitoraggio globale per l’ambien-
te e la sicurezza).
Questi sistemi andranno ad offrire una gamma di servizi di 
alta qualità al mondo del trasporto, in particolare a quello 
stradale, e alla logistica. tra questi servizi si possono elencare 
la vigilanza sulle situazioni critiche di traffico stradale o ma-

uirnet spa sta realizzando un sistema federale di piattafor-
me telematiche per offrire servizi di sistema alla logistica e 
all’intermodalità (integrandosi anche a sistemi gestionali già 
esistenti). oltre a questo uirnet sta attivando una serie di ac-
cordi regionali per risolvere problemi specifici. I servizi offerti 
dalla piattaforma uirnet sono: coordinamento dell’attività 
dell’Agenzia delle Dogane; messa in rete degli interporti e dei 
gestori di infrastrutture; supporto operativo al sistema por-
tuale; interfacciamento con i centri operativi che ne facciano 
richiesta e supporto alle aziende logistiche.
Un ruolo determinante è quello del cciss per tutte le informa-
zioni che riguardano la mobilità per il governo dei processi le-
gati agli eventi che possono impattare sulla congestione, sulla 
sicurezza, ecc. tutti quegli aspetti che possiamo denominare 
di socialità e che sono coniugabili per tutti gli operatori che 
attraverso le informazioni possono offrire servizi e valore ag-
giunto ai diversi attori della domanda ed offerta di servizi.
L’Albo degli autotrasportatori, tramite il suo Comitato centra-
le, raccoglie 112.000 imprese conto terzi (con veicoli) e sta 
realizzando dal 2009 un sistema integrato per migliorarne 
sicurezza ed efficienza. 
I servizi offerti dalla Piattaforma del Comitato centrale dell’Al-
bo sono: informazioni di viabilità per i valichi alpini; la messa 
in rete delle aree di sosta attrezzate; la messa in rete dei si-

19 dl 4 del 16/01/2008 art.2, comma 24.
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... sulla base della Decisione della Commissione europea 
che ha scelto i 10 corridoi strategici, il Piano nazionale della logistica 

e i suoi approfondimenti creano le condizioni 
per definire gli obiettivi di sistema nel medio-lungo periodo... 

rittimo; la collaborazione coi sistemi della protezione civile; il 
supporto avanzato ai sistemi di trasporto intelligenti (ItS)20; 
l’integrazione con sistemi gestionali e di navigazione terzi; ap-

20 A livello europeo il gruppo di lavoro dedicato agli its conta sul progetto EasyWay.
21 Stime della Roland Berger 2009,	in	realtà	le	ciIre	possono	salire	per	la	vendita	di	servizi,	l’aumento	della	sicurezza	e	dell’eIficienza�	
I	posti	di	lavoro	annui	sarebbero	tra	i	�0	e	i	30	mila	annui	fino	al	2027�

plicazioni di alta precisione in campo scientifico e spaziale. I 
benefici derivanti dalle relative azioni sono stimati dalla Com-
missione europea in 2 mld € l’anno21.

progetto formazione per i trasporti e la logistica

Le politiche di settore per la formazione sono state attivate 
attraverso i fondi stanziati dal Governo, che ha assegnato ai 
Centri di formazione 16 milioni di euro nell’ambito della risor-
se destinate a sostenere il settore, e attraverso il Comitato cen-
trale per l’Albo degli autotrasportatori. Le attività svolte hanno 

puntato principalmente a creare profili professionali specifici. 
Il progetto formativo va ora esteso a tutti i settori dei trasporti 
e della logistica, in modo da diventare il volano di una nuova 
cultura d’impresa tanto per le aziende quanto per le politiche 
pubbliche.

le mis�re di intervento͕ il monitoraggio e la val�tazione degli effetti

Sulla base della Decisione della Commissione europea che ha 
scelto i 10 corridoi strategici, il Piano nazionale della logistica 
e i suoi approfondimenti creano le condizioni per definire gli 
obiettivi di sistema nel medio-lungo periodo. I fattori chiave 
del settore, quindi gli obiettivi di intervento, sono: il capita-
le umano; il capitale infrastrutturale; la qualità e i costi dei 
servizi; la governance e la regolazione. Appare quindi impor-
tante avere una «mappa» preliminare delle misure in vigore 
e dell’entità delle risorse impegnate (o da impegnare) sulle 
stesse. Analogamente sarebbe utile un’altra «mappa» sulle 
misure regionali e delle rispettive risorse impegnate (o da im-
pegnare).
Una buona strategia di intervento e monitoraggio è stata 
ravvisata nella metodologia di Impact Assessment adottata 
dall’Unione europea, ovvero: identificazione delle criticità; 
definizione degli obiettivi; sviluppo delle opzioni principali; 
analisi degli impatti delle alternative; comparazione impatti; 
valutazione effetti; monitoraggio interventi.
Posto quindi che le priorità sono le operazioni «a costo zero», 
le azioni da sottoporre a monitoraggio periodico sono:
l per il capitale infrastrutturale: favorire i servizi infrastrut-

turali di integrazione modale e incentivare l’adozione di 
architetture ict di rete interoperabili, consolidando quel-
le già in via di sviluppo nel quadro di un piano nazionale 
per i trasporti Intelligenti;

l per la qualità e i costi dei servizi: favorire l’outsourcing e 

l’aggregazione di servizi, anche sperimentando contratti 
di rete, di distretto e di filiera. Favorire la multimodalità 
estendendo l’Ecobonus al corto raggio o a traffici strategi-
ci, utilizzando il Ferrobonus per favorire la concentrazione 
di volumi, incentivando gli investimenti per l’intermoda-
lità. Ridurre il costo del lavoro, agendo in particolare sul-
le impedenze delle manovre ferroviarie (soprattutto nei 
porti dei Corridoi europei), e sugli oneri sociali della por-
tualità (soprattutto nei porti di transhipment esposti alla 
concorrenza del Nord Africa);

l per la governance e la regolazione: rendere organico il 
quadro normativo dopo ls introduzione dell’art. 46 sui si-
stemi logistici portuali, la riforma degli interporti,le piat-
taforme interregionali, il Piano dell’intermodalità, la ri-
forma dell’autotrasporto e dell’83 bis. La governance deve 
portare a sistema l’ampia consultazione con gli operatori 
logistici sviluppata negli ultimi due anni, anche attraverso 
le conferenze logistiche delle macroaree;

l per il capitale umano: favorire la crescita dell’imprendito-
rialità logistica incentivando le aggregazioni di imprese, 
gli investimenti in innovazione e intermodalità, e soste-
nendo l’accesso al credito. Sostenere la concorrenzialità 
delle imprese incentivando gli investimenti professiona-
lizzanti, soprattutto dove maggiore è il rischio di deloca-
lizzazione, e promuovendo efficienti condizioni di entrata 
e uscita dal mercato. n
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Ho avuto modo di leggere con attenzione il libro pubblicato da 
Andrea Boitani «I trasporti del nostro scontento» edito da Il 
mulino e da lavoce.info.
Di questo lavoro hanno discusso a Roma il 20 novembre scor-
so, Giuliano Amato, presidente dell’Istituto dell’enciclopedia 
italiana,  Luigi Grillo,  presidente della Commissione Lavori 
pubblici del Senato, e mario Ciaccia, vice ministro delle Infra-
strutture e dei trasporti.
ero rimasto sorpreso da due passaggi.

�na scheda decontest�alizzata
Il primo: durante la presentazione del libro veniva distribuita 
una scheda con riportato uno stralcio del lavoro che è lo stes-
so della quarta di copertina del libro e che così recita: «molti 
sono convinti che la crescita economica di un paese sia deter-
minata sempre dal livello o dall’aumento delle infrastrutture, 
indipendentemente da qual è lo stadio a cui la crescita è arri-
vata. ma non è così. Certo, se prendiamo un paese che è quasi 
del tutto privo di infrastrutture, per esempio una nazione che 
si trova al centro dell’Africa, è chiaro che lì la costruzione di 
un’infrastruttura costituisce un passaggio essenziale per la 
crescita e di fatto ne diventa volano. (…) non è certo realiz-
zando la Livorno-Civitavecchia in forma autostradale che la 
crescita dell’Italia può accelerare di chissà quanto. e neanche 
realizzando la tav o il nuovo traforo del Brennero vedremo 
aumentare il pil in modo consistente e, soprattutto, duratu-
ro».
Questa posizione, decontestualizzata, porta a pensare che 
l’Autore sia uno di quelli contrari per principio alla realizzazio-
ne di infrastrutture in quanto le stesse sono scarso elemento 
di crescita e di volano dell’economia!
Il secondo passaggio che mi ha sorpreso è stato quando i di-
scussant hanno tracciato, attraverso gli scritti del libro il pro-
filo di politica economica, qual è la formazione dell’Autore, 
forzando in alcuni casi concetti molto semplici che ritrovano 
nello spirito del lavoro.

il r�olo delle infrastr�tt�re
Conoscendo Boitani devo dire che mi aveva molto sorpreso il 
primo passaggio. mi sono ovviamente subito ricreduto quan-
do ho letto alla pag. 32, dopo il punto riportato in quarta co-
pertina il completamento del suo pensiero: «Inoltre, gli indici 
di dotazione infrastrutturale che vengono usati più spesso 
sono, in realtà, poco significativi. Per arrivare a misure atten-

çÄ òÊ½çÃ� �® �Ä�Ù�� �Ê®ã�Ä®, ��®ãÊ �� ®½ Ãç½®ÄÊͲ½�òÊ��.®Ä¥Ê

Da i ƚraƐƉorti 
non danno la felicità...

dibili della dotazione infrastrutturale bisogna ricorrere a mi-
sure di accessibilità fisica, che considerano le caratteristiche 
di interconnessione delle reti di trasporto e tengono conto sia 
dei mercati che l’infrastruttura permette di raggiungere sia 
dei tempi di percorrenza (che in qualche modo risentono - o 
dovrebbero risentire - anche del grado di congestione».
Ed è questo il punto importante, in quanto sottolinea che sem-
pre più spesso non teniamo conto della logica di sistema delle 
infrastrutture e che trascuriamo il peso ed il ruolo delle infra-
strutture esistenti.
Così come quanto l’autore sottolinea alla pag. 72, cioè che in 
Italia sulle politiche dei trasporti abbiamo una posizione schi-
zofrenica, perché «da un lato si afferma la necessità del riequi-
librio modale, dall’altra si continuano a prevedere sussidi (al-
meno sotto forma di riduzioni di tasse) agli autotrasportatori 
(che peraltro sono sussidi indiretti alle imprese che riescono 
così a strappare prezzi di trasporto bassissimi)».
Non vorrei dilungarmi sul richiamo a passaggi importanti del 
volume che danno il riscontro di grande equilibrio che l’Auto-
re assume rispetto alla politica economica che caratterizza il 
settore.

�na trattazione div�lgativa
Quello che ci preme sottolineare è l’assunzione di responsa-
bilità di cui Boitani si fa carico quando titola «I trasporti del 
nostro scontento».
La sua non è una posizione assunta ex catedra, ma proviene 
da una profonda riflessione sui dati, sulle informazioni e sulle 
conoscenze acquisiti attraverso la ricerca costante ed incontri 
e dibattiti. Queste sue riflessioni traspaiono proprio in modo 
cristallino nel modo con cui le riporta al lettore. Infatti nell’in-
tervista di Sandra Bellini, è come se questa raccogliesse di get-
to le riflessioni dell’Autore sui temi diversi che sono di politica 
infrastrutturale, gestionale, ambientale.
Quando, infatti, gli viene chiesto a conclusione dell’intervista: 
«Cosa facciamo?». La risposta racchiusa in 10 righe è la vera 
testimonianza che l’Autore non ha voluto trattare i temi in ma-
niera scientifico-didattica, ma solo divulgativa, dando ovvia-
mente il giusto peso alle sue affermazioni ed allo stesso tempo 
forza al nostro scontento per i trasporti!

Zocco Giordano

Andrea Boitani
I trasporti  del nostro scontento

Il Mulino - lavoce.info
pagg. 122

€ 10,00
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Nelle aree congesti onate delle grandi citt à, il modello di consumo dei trasporti  
si è progressivamente orientato dal trasporto colletti  vo a quello individuale. 
Ma la crisi sta cambiando le cose, favorendo una maggiore propensione dei citt adini a modelli 
di consumo più consapevoli e off rendo l’occasione per riportare al centro del dibatti  to i diritti   delle citt à.

Pietro Spirito ğ laureaƚo iŶ ^ĐieŶǌe WoliƟ ĐŚe preƐƐo l͛hŶiͲ
ǀerƐiƚă &eĚeriĐo // Ěi Napoli, Śa ĨreƋueŶƚaƚo il DaƐƚer Ěi 
Ɛǀiluppo eĐoŶoŵiĐo e ŐeƐƟ oŶe Ěel ƚerǌiario aǀaŶǌaƚo orŐaͲ
Ŷiǌǌaƚo Ěa hŶioŶĐaŵere. ,a laǀoraƚo preƐƐo le &erroǀie Ěello 
^ƚaƚo, riĐopreŶĚo ǀari iŶĐariĐŚi parƚeĐipaŶĚo al proĐeƐƐo Ěi 
ƚraƐĨorŵaǌioŶe iƐƟ ƚuǌioŶale eĚ iŶĚuƐƚriale Ěell͛aǌieŶĚa, Ěa 
eŶƚe puďďliĐo eĐoŶoŵiĐo a ƐoĐieƚă per aǌioŶi. � poi Ɛƚaƚo 
�ireƩ ore 'eŶerale Ěella &oŶĚaǌioŶe deleƚŚoŶ. � �oloŐŶa 
Śa riĐoperƚo la ĐariĐa Ěi �ireƩ ore 'eŶerale Ěell͛/Ŷƚerporƚo. 
�al 2011 ğ iŶ �ƚaĐ, Ěoǀe ğ Ɛƚaƚo priŵa �ireƩ ore �eŶƚrale 
KperaǌioŶi, eĚ ora ğ �ireƩ ore �eŶƚrale ^ƚraƚeŐia. � auƚore Ěi 
ĚiǀerƐe puďďliĐaǌioŶi Ɛu eĐoŶoŵia e ŐeƐƟ oŶe Ěei ƚraƐporƟ .

Questo testo costi tuisce un approfondimento di quanto 
pubblicato sul Quaderno 22 del Freight Leaders Council, 
sott o il ti tolo «Accessibilità, distribuzione urbana e mercato 
della logisti ca: un manuale operati vo».

L e SCeLte DI moBILItÀ nelle grandi aree metropolita-
ne sono state sinora, soprattutto nel nostro Paese, più il 
frutto di sovrapposizioni di comportamenti individuali 
e collettivi non governati in logica sistemica, che non l’e-
sito di un disegno consapevole orientato ad affrontare 
gli snodi della congestione, dell’inquinamento e della 

incidentalità stradale, cresciuti in modo esponenziale per ef-
fetto della preferenza, non bilanciata da corretti disincentivi, 
verso il dominante modello della mobilità privata. 
Questa evoluzione è stata l’esito inevitabile da un lato di un 
progressivo peggioramento gestionale nella erogazione dei 
servizi pubblici di trasporto e dall’altro di una mancanza di 
indirizzi strategici delle amministrazioni cittadine, volti a fa-
vorire comportamenti più consapevoli di mobilità collettiva, 
mediante scelte coerenti nella politica urbanistica, nella co-
struzione della rete dei servizi, nella definizione di accorte po-
litiche di regolazione del traffico.
Particolarmente nelle aree congestionate delle grandi città, 
il modello di consumo dei trasporti, per le persone e per le 
merci, si è progressivamente orientato verso comportamen-
ti che hanno spostato l’asse delle preferenze dei consumatori 
dal trasporto collettivo al trasporto individuale, riducendo per 
questa via il livello di sostenibilità ambientale. 
Questa evoluzione si è determinata mentre si continua invece 
a ritenere necessario ridurre la carbon intensity della mobili-
tà1, percorso necessario al fine di generare un impatto positivo 
sulla congestione e sui livelli di emissione, per orientare la po-
litica della mobilità e le preferenze dei consumatori verso un 

approccio di mobilità sostenibile. 
Non è un percorso in discesa. Le politiche per il governo dei 
modelli di mobilità nelle aree metropolitane hanno assunto 
dimensioni di maggiore complessità, in quanto «le città sono 
diventate le discariche per i problemi causati dalla globalizza-
zione. I cittadini, e coloro che sono stati scelti come loro rap-
presentanti, vengono messi di fronte ad un compito che non 
possono neanche sognarsi di portare a termine: il compito di 
trovare soluzioni locali alle contraddizioni globali»2. 
Ci troviamo quindi di fronte a nodi non risolti di regolazione, 
che sono rimasti sullo sfondo di decisioni che hanno privile-
giato l’adattamento individuale alle trasformazioni urbane, 
orientate più dal disordinato evolversi del sistema insediativo 
delle residenze e dei luoghi di lavoro, che non da un disegno 
di razionale articolazione dei servizi e di organizzazione dello 
spazio urbano.

di PIetZK SPIZItK

La mobilità sostenibile
di persone e cose
nelle aree metropolitane:
il caso di Roma

ϭ͘ i processi di trasformazione in corso nei modelli di mobilit� metropolitana
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1 Per una analisi su questi temi cfr. S. Perkins, Green growth 
and transport, oecd, International Transport Forum, Discus-
sion paper n. 11, 2011. 

2 Z. Bauman, Fiducia e paura nelle città, Bruno Mondadori, 
2005, p. 14.
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La mobilità sostenibile
di persone e cose
nelle aree metropolitane:
il caso di Zoma
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Questo disallineamento tra dimensione locale sul territorio 
metropolitano e dimensione globale dei processi sociali ed 
industriali è particolarmente visibile nelle dinamiche del tra-
sporto: da un lato si intrecciano i grandi flussi di merce sul-
la scala lunga delle catene logistiche, che poi si riversano nel 
collo di bottiglia stretto e denso dei centri urbani, e dall’altro 
si condensano flussi di passeggeri su territori fortemente ag-
glomerati, con fenomeni di diffusione urbana su perimetri più 
larghi di area metropolitana estesa, che rendono più intensi e 
meno gestibili i movimenti giornalieri delle persone. 
L’intero modello di mobilità, per le merci e per le persone, 
si concentra dentro l’imbuto delle aree metropolitane: «La 
distanza media di un viaggio sulle autostrade italiane è pari 
ad 80 km ed il 61% dei transiti a pagamento sono generati 
nell’interno delle aree metropolitane. In altre parole, le grandi 
città rappresentano il reale collo di bottiglia della rete»3.
Alla gestione di flussi densi, ma sostanzialmente unilineari, si 
è progressivamente sostituita una articolazione più comples-
sa del sistema di mobilità urbana: «Stiamo forse assistendo al 
definitivo congedo di un intero modello di organizzazione del 
territorio sulla disposizione di grandi aree specializzate attor-
no alla città dei residenti e su un flusso alternativo di pendola-
rismo tra la casa ed i luoghi di lavoro»4.
Nei decenni recenti si sta determinando, anche nelle metro-
poli dei Paesi occidentali, un fenomeno profondo di diffusione 
urbana di periferie estese con servizi collettivi rarefatti, che 
addensano contemporaneamente:

l da un lato funzioni di consumo locale nelle periferie stes-
se, generando fenomeni di mobilità attrattiva anche dal 
centro, inevitabilmente generando flussi serviti con il 
mezzo privato, in assenza di soluzioni diverse5; 

l dall’altro funzioni di mobilità centrifuga verso i centri sto-
rici delle città, che concentrano ancora in modo dominan-
te i luoghi di lavoro, di svago e di studio. 

«Nelle città europee sta crescendo una vera e propria Anti-cit-
tà. migliaia di persone, giovani ed anziani, tagliate fuori dalla 
vita culturale, dagli scambi economici, dalle relazioni istituzio-
nali; l’Anti-città cresce parallela alla città ufficiale, come corpo 
separato»6.

Lo sviluppo denso e non regolato delle periferie, unito allo 
spopolamento dei centri storici, mette in crisi il modello di 
tradizionale regolazione sociale nelle aree metropolitane dei 
Paesi industrialmente avanzati, determinando, tra l’altro, una 
crescita sostanziale della domanda di mobilità, resa più com-
plessa nella gestione per effetto di una articolazione della rete 
dei servizi che non si è adeguata alle scelte residenziali della 
popolazione. 
Residenza, lavoro, attività commerciali, scuola e servizi socia-
li si sono allontanati progressivamente, e l’effetto è stato un 
incremento degli spostamenti sistematici, non accompagna-
to da un ridisegno del sistema di mobilità, determinando per 
questa via un aumento esponenziale del grado di congestione, 
per i flussi di persone e di merci.
Parte rilevante di questo disordinato sviluppo delle aree me-
tropolitane è dovuto a scelte poco lungimiranti di politica 
urbanistica. «La dispersione insediativa che si è progressi-
vamente andata affermando come forma di urbanizzazione 
prevalente nel nostro Paese rappresenta un modello poco so-
stenibile dal punto di vista ambientale ed economico… L’urba-
nizzazione sottrae frequentemente territori destinati ad altri 
usi e con diversa vocazione e, dal punto di vista della quali-
tà della vita dei cittadini, riduce l’accessibilità individuale ai 
servizi ed alle opportunità offerte dai centri urbani di medio-
grandi dimensioni»7.
Abbiamo assistito, nei recenti decenni, ad un consumo di suo-
lo cementificato ed urbanizzato di dimensioni particolarmen-
te rilevanti. Comincia ad emergere una riflessione critica su 
questi aspetti, forse quando i buoi sono già scappati dalla stal-
la. Il Governo monti ha recentemente presentato un disegno di 
legge sul contenimento del consumo del suolo e sulla valoriz-
zazione delle aree agricole8 che, tra l’altro, vieta, per almeno 
dieci anni, il cambio di destinazione d’uso dei terreni agricoli 
che hanno usufruito di aiuti di Stato o comunitari e viene pro-
posta l’abrogazione della normativa che autorizza i comuni ad 
impiegare una parte (arrivata sino al 75% del totale) degli in-
troiti derivanti dagli oneri di urbanizzazione per finanziare la 
spesa corrente. 
«La distrazione di una quota degli oneri di urbanizzazione dal-
le loro finalità naturali di finanziare la realizzazione di strade. 
Fognature, acquedotti (opere di urbanizzazione primaria), 

3 A. Nuzzi, The performances of the national logistic systems: what strategies to reduce the Italian gap?, Università di Monaco, 
2010, p. 4.

4  S. Boeri, L’Anti-città, Laterza, 2011, p.16.
5  I grandi centri commerciali nelle periferie urbane hanno determinato una americanizzazione quasi inconsapevole delle nostre città, 

non solo nella conformazione territoriale del tessuto urbano, ma anche negli stili di vita.
6 S. Boeri, L’Anti-città, Laterza, 2011, pp. IX-X.
7 istat, Rapporto annuale 2012. La situazione del Paese, 2012, p. 292.
8 Per una analisi su questo disegno di legge, cfr. Raffaele Lungarella, Uno stop al consumo di suolo, in www.lavoce.info, 12 ottobre 

2012.
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... residenza, lavoro, attività commerciali, scuola e servizi sociali si sono allontanati 
progressivamente e l’effetto è stato un incremento degli spostamenti sistematici,

 non accompagnato da un ridisegno del sistema di mobilità, 
determinando per questa via un aumento esponenziale del grado di congestione...

scuola, palestre (opere di urbanizzazione secondaria), è stato 
un modo per addolcire l’opposizione o ottenere l’assenso dei 
cittadini alla trasformazione di un terreno agricolo in aree edi-
ficabili anche quando non servivano. Ai cittadini è stato pro-
posto uno scambio tra espansione edilizia e minori tasse per 
pagare i servizi di cui beneficiavano»9. 
Visto che gli oneri di urbanizzazione erano destinati dai co-
muni a coprire la spesa corrente e quindi gli enti territoriali 
poi non avevano risorse per finanziarle, esse sono state spesso 
realizzate dalle imprese coinvolte nella lottizzazione, compen-
sate con premi di ulteriori superfici edificabili, in un circolo 
vizioso che ha intensificato l’urbanizzazione delle metropoli 
nelle aree periferiche.
Questo processo, definibile come una crescita senza regole, è 
stato particolarmente accentuato nel nostro Paese: «Il paesag-
gio dell’Italia contemporanea, la sua cifra, sono l’addizione  e 
l’accostamento (apparentemente senza logica) di una ridotta 
gamma di edifici solitari: il capannone, la villetta, la palazzi-
na, il contenitore commerciale, l’autolavaggio, lo spazio giochi, 
il multiplex»10.  Lo spazio urbano si è evoluto come effetto di 
sommatoria di comportamenti e di decisioni non regolate, e 
l’effetto è stato una polverizzazione concentrata di funzioni e 
di insediamenti.
Questo modello di anomia territoriale si è esteso alle periferie 
dei grandi centri urbani, che sono cresciute a macchia d’olio 
allargando il raggio di articolazione organizzativa dello spa-
zio metropolitano, senza che questa trasformazione sia stata 
sorretta da una revisione dei modelli dei servizi collettivi, che 
sono di conseguenza entrati in crisi, favorendo ulteriormente 
lo sviluppo dei consumi individuali di mobilità, per le merci e 
per le persone, a danno della vivibilità sociale e della sosteni-
bilità.
Il disegno della pianificazione urbanistica si è legato progres-
sivamente all’interesse degli immobiliaristi e l’accumulazio-
ne della rendita fondiaria, che poi in parte è diventato bolla 
immobiliare, si è trasformata in pietra miliare dello sviluppo 
metropolitano. Per contrastare questo modello servirebbe an-
che un ritorno di centralità della cultura della mobilità: «Biso-
gnerebbe rappresentare la città come un campo di forze che 
regola gli spostamenti delle persone»11.
È cambiato il panorama urbano, e ci siamo risvegliati in città 
metropolitane che hanno costruito alveari di funzioni sovrap-
poste e non ordinate, mentre i centri storici, che erano il cuore 
nevralgico e l’intelligenza delle aree urbane, si sono progres-

sivamente svuotati di abitanti, salvo ad essere presi d’assalto 
nei giorni feriali per effetto degli spostamenti casa-lavori, e nei 
giorni festivi da torme indisciplinate di fruitori dei momenti 
effimeri del divertimento collettivo, spesso più orientato ver-
so funzioni commerciali che culturali.
«Per abitare una città sempre più estesa nel territorio, e spes-
so priva di un’adeguata rete di trasporto pubblico, siamo co-
stretti a frequentare assiduamente tangenziali ed autostrade, 
anche per compiere spostamenti brevi; non solo tra l’abitazio-
ne ed il posto di lavoro, ma anche tra il centro commerciale e 
l’università, l’ufficio ed i cinema multisala, il parco ed il centro 
storico pedonalizzato»12. oggi, ci ricorda Stefano Boeri, oltre 
il 60% della popolazione europea urbana vive fuori dai limi-
ti della città costruita e consolidata fino alla metà del secolo 
scorso. 
I processi di addensamento metropolitano hanno allargato i 
perimetri geografici delle città ed hanno ristretto la sfera dei 
diritti all’uso dei beni collettivi nelle città stesse: «L’urbaniz-
zazione ha svolto un ruolo cruciale nell’assorbimento delle 
eccedenze di capitale, agendo su una scala geografica sempre 
più ampia, al prezzo di rapidi processi di distruzione creativa 
che hanno comportato la spogliazione delle masse urbane di 
qualsiasi diritto delle città»13.
I confini del perimetro metropolitano sono in fase di continua 
riscrittura e di costante allargamento, mentre la rete dei ser-
vizi collettivi è rimasta ferma alla costruzione del sistema di 
welfare dei passati decenni, anzi con un arretramento dettato 
dalla scarsità delle risorse disponibili per i beni comuni. «Gran 
parte delle città italiane sono dilagate nei rispettivi hinterland, 
creando intorno alla parte consolidata un pulviscolo di inse-
diamenti sparsi»14.
Disinvestimento nei beni collettivi dei servizi e delle reti e 
privatizzazione cementificata delle aree metropolitane costi-
tuiscono due dimensioni che si sono strettamente integrate 
nel dar luogo allo svuotamento della caratteristica civica del 
tessuto sociale originario, che ha costituito la radice della evo-
luzione cittadina, in un Paese come l’Italia che ha basato il suo 
sviluppo nel tempo proprio nella dimensione urbana.
Avanza dunque il territorio metropolitano ed arretra la rete 
dei servizi collettivi. L’esito di questo processo è l’aumento 
continuo della congestione nella rete dei servizi di mobilità, 
delle persone e delle merci, con un effetto perverso che dan-
neggia ulteriormente i servizi pubblici di trasporto nella rete 
di superficie, impantanati dentro un soffocante traffico citta-

9 Raffaele Lungarella, Uno stop al consumo di suolo, in www.lavoce.info, 12 ottobre 2012.
10 S. Boeri, L’Anti-città, Laterza, 2011, p. 5.
11 W. Tocci, Utopie ed eterotopie dell’accessibilità, dattiloscritto, 2010, p. 1.
12 S. Boeri, L’Anti-città, Laterza, 2011, p, 10.
13 D. Harvey, Il capitalismo contro il diritto alla città, Ombre Corte, 2012, p. 34.
14 W. Tocci, Utopie ed eterotopie dell’accessibilità, dattiloscritto, 2010, p. 3.
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La mobilità sostenibile
di persone e cose
nelle aree metropolitane:
il caso di Zoma

dino che ne condiziona la performance. Si è ormai attivato un 
circuito vizioso di effetti negativi, che è necessario progressi-
vamente mettere in discussione, se si vuole evitare il degrado 
ulteriore della qualità urbana.
tali cambiamenti di assetto e di comportamenti si sono deter-
minati in assenza, o quasi, di politiche di regolazione, aggra-
vando fenomeni di congestione che si traducono in un peggio-
ramento delle condizioni di mobilità e di vivibilità delle aree 
metropolitane. «Lo spazio pubblico è stata la prima vittima 
collaterale di una città che sta perdendo l’ardua lotta affronta-
ta per resistere all’inesorabile avanzata del moloch della glo-
balizzazione, o almeno rallentarla»15.
L’indebolimento delle politiche di pianificazione urbana non è 
avvenuto senza conseguenze. Si è trattato di scelte che stanno 
determinando, e determineranno in prospettiva, danni strut-
turali, all’ambiente ed al territorio. Il disallineamento tra ur-
banistica, mobilità e logistica ha condotto ad una preferenza 
sempre più marcata verso soluzioni individuali, e non colletti-
ve, di trasporto, inducendo gradi crescenti di perdita di soste-
nibilità ambientale nella qualità della vita urbana.
Anzi, il paradosso è che i mali del territorio metropolitano 
sono stati esportati anche nella aree di dimensione intermedia 
del tessuto urbano, prima estranee al circuito perverso della 
congestione metropolitana. «La grande mobilità degli indivi-
dui nel territorio, la diffusione delle città verso la campagna, 
la possibilità di relazioni intense e stabili che non necessitano 
di prossimità fisica e il ribaltamento del rapporto tra centro 
e periferia (molti luoghi collettivi - come i grandi contenitori 
ludico-commerciali - sono esterni, molti spazi centrali sono 
degradati) hanno esportato il codice genetico delle città anche 
nelle aree a bassa densità edilizia»16.
Gli studi sullo sviluppo urbano testimoniano che «centri citta-
dini e periferie tendono a crescere, o a declinare, assieme»17. 
Alla stagione della crescita dei contesti metropolitani, se non 
intervengono politiche di correzione ai danni che si stanno de-
terminando, può seguire una fase di rallentamento, declino ed 
implosione. 
Quello che è accaduto per i centri storici delle città italiane 
può essere la cronaca di un destino annunciato nel prossimo 
futuro anche per le periferie urbane, soprattutto per effetto 
di un processo di deindustrializzazione che ha caratterizzato i 
recenti decenni per le principali metropoli italiane. 
Una recente analisi illustra gli effetti di desertificazione urba-
na determinatisi negli ultimi decenni nel Rust Belt degli Stati 

Uniti: «A partire dagli anni Cinquanta dello scorso secolo, le 
città del vecchio cuore industriale del paese sono state assas-
sinate, con la leggerezza di un doppio movimento, dalle forze 
impersonali di un’economia sempre più globalizzata e di una 
società impreparata a farvi fronte»18. La perdita di identità 
metropolitana può condurre ad un processo di declino che 
peggiora verticalmente la qualità del contesto urbano.
Le incrinature robuste nella qualità della vita metropolitana, 
determinate dalla frattura delle relazioni economiche e sociali 
nei contesti dei grandi centri urbani, sono destinate a lasciare 
tracce profonde, se non si mette mano alla ricucitura del tes-
suto economico e sociale mediante una revisione della rete dei 
servizi collettivi, avendo la capacità di interpretare contestual-
mente la mobilità delle persone e delle merci in una matrice 
unitaria di regolazione. 
Soprattutto in un contesto di crisi economica, quale è quel-
lo che viviamo ormai da diversi anni, è proprio nel contesto 
urbano che si gioca la possibilità di riscrivere il modello di 
società, tornando a privilegiare i consumi collettivi rispetto 
ai consumi individuali, che presentano il conto della propria 
insostenibilità, sia per le esternalità negative che generano. 
sia per la declinante disponibilità di risorse finanziarie per i 
consumi individuali.
Sino ad ora la risposta alla crisi è stata pro-ciclica: si pone 
mano al taglio dei servizi collettivi e si cerca, inutilmente, di 
preservare i consumi individuali, anch’essi sotto attacco per 
effetto di una congiuntura economica negativa, che, per la sua 
durata, sta determinando mutamenti profondi nei comporta-
menti e nelle abitudini di vita. L’effetto è un ulteriore impo-
verimento complessivo, che rischia di avvitarsi in se stesso, 
mettendo a nudo nuove fratture sociali e tensioni collettive.
Riscrivere il modello della mobilità significa mettere mano 
profondamente alla struttura della vita sociale nelle metropo-
li contemporanee. Non è solo questione di investimenti e di 
pianificazione, vanno messi in discussione stili di vita radicati 
e preferenze ormai entrate nel codice genetico dei cittadini e 
delle imprese.
Dobbiamo essere consapevoli che «la città moderna e la mo-
torizzazione veicolare si sono evoluti contestualmente nei de-
cenni recenti. I veicoli hanno influenzato il disegno e la forma 
delle città, l’uso del territorio, le tendenze sociali, la geografia 
del lavoro e i prodotti del mercato, la salute e il benessere dei 
cittadini»19. 
Le metropoli dei nostri tempi sono espressione anche della 

15 Z. Bauman, Fiducia e paura nelle città, Bruno Mondadori, 2005, p. 53.
16 S. Boeri, L’Anti-città, Laterza, 2011, p. 67.
17 J. Rappaport, The shared fortunes of cities and suburbs, The Federal Reserve Bank of Kansas, 2012, p. 43.
18 A. Coppola, Apocalypse Town. Cronache dalla fi ne della società urbana, Laterza 2012, PP. 26-27.
19 R. Chapman, P. Howden-Chapman, A. Capon, P. Zhao, Cities as systems: implications for sustainability and health, New Zealand 

Centre for sustainable cites, working paper n. 1, 2012, p. 3.
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... soprattutto in un contesto di crisi economica, quale è quello che viviamo 
ormai da diversi anni, è proprio nel contesto urbano che si gioca 

la possibilità di riscrivere il modello di società, tornando 
a privilegiare i consumi collettivi rispetto ai consumi individuali...

motorizzazione di massa e della individualizzazione dei con-
sumi di mobilità: basti pensare che la quota di mercato del tra-
sporto pubblico è passata, negli Stati Uniti, dal 35% del 1945 
al 3% del 1994. In Italia questo valore è oggi pari al 13,5%20.
Le conseguenze della profonda trasformazione in corso sono 
visibili per tutti noi, e soprattutto condizioneranno anche per 
gli anni futuri i percorsi di gestione delle aree metropolitane, 
se non si mette mano tempestivamente ai danni che si sono 
già determinati. Dobbiamo saper tornare a guardare al futu-
ro: «In economia, sostenibilità significa garantire possibilità di 
consumo alle prossime generazioni»21. 
Gli impatti di questo spostamento modale sono misurabili, ed 
inducono effetti di congestione molto significativi: «Un’auto 
con un passeggero a bordo determina costi di congestione 
esterna per passeggero circa 10 volte maggiori di un bus con 
25 passeggeri a bordo»22. 
Quando pensiamo ai modelli di mobilità metropolitana l’at-
tenzione si rivolge primariamente al traffico passeggeri. Dob-
biamo invece incorporare nelle analisi e nelle politiche i flussi 
logistici, in quanto «il traffico merci urbano è in genere più 
inquinante di quello a lunga distanza, in quanto il consumo 
di carburante aumenta notevolmente se il veicolo fa frequenti 
fermate e ripartenze»23.
I costi economici e sociali della congestione sono ampi e cre-
scenti: «Il costo di un’ora trascorsa in fila in autostrada vale 30 
euro per un’auto e 50 euro per un camion. I costi addizionali di 
congestione del sistema logistico valgono l’1,4% del prodotto 
nazionale lordo. Risparmiare l’1% dei costi logistici impliche-
rebbe una riduzione di 2,5 miliardi di euro sul totale dei costi 
di produzione»24. Negli Stati Uniti il costo della congestione 
nelle aree metropolitane è stato puntualmente misurato, in 
439 sistemi metropolitani della Nazione: «Nel 2010 la conge-
stione ha determinato nelle aree urbane 4,8 miliardi di ore di 
viaggio aggiuntive ed acquisti extra di carburante pari a 1,9 
miliardi di galloni, per costi di congestione pari a 101 miliardi 
di dollari»25. Impressiona anche il ritmo crescente del costo di 
congestione nelle aree metropolitane degli Stati Uniti, misura-

to in valori costanti di dollari 2010: 21 miliardi nel 1982, 79 
miliardi nel 2000, 101 nel 2010.
Gli effetti non si limitano alla congestione: «Il trasporto urba-
no è responsabile di circa un quarto delle emissioni di co2 del 
settore dei trasporti ed il 69% degli incidenti stradali avvie-
ne in città»26. In termini di incidentalità, nelle principali città 
italiane si è riscontrato che nel 2008 mediamente il 5,5% dei 
veicoli coinvolti in un incidente stradale erano veicoli com-
merciali. 
«Nel 2008, degli incidenti che hanno coinvolto almeno un vei-
colo per il trasporto merci, circa la metà è avvenuto sulle stra-
de urbane … Questi incidenti hanno provocato il 21,4% del 
totale dei morti in ambito urbano … Nel rapporto del maggio 
2009 della Consulta nazionale sulla Sicurezza stradale, si evin-
ce che, Capitali dell’est a parte, Roma è quella che ha il più alto 
tasso di mortalità pro-capite»27.
L’esito di questa consapevole assenza di politiche per la mo-
bilità sostenibile, mentre si continua a proclamare retorica-
mente la necessità di un diverso assetto della mobilità metro-
politana, si traduce in un costo crescente di congestione, che 
peggiora progressivamente la velocità commerciale di tutti i 
mezzi di trasporto nelle città, aumenta l’inquinamento am-
bientale, rallenta i processi economici, determina sprechi di 
tempo individuale e collettivo nei movimenti del pendolari-
smo, impoverisce l’attrattività e la vivibilità delle città.
L’assenza di politiche orientate a modificare le preferenze dei 
consumatori conduce poi, randomicamente, alla necessità di 
blocchi alla circolazione, quando le soglie dell’inquinamento 
superano i valori di guardia, salvo poi a tornare alla ordinaria 
assenza di un disegno regolatorio, con l’effetto di non riorien-
tare mai le scelte degli attori verso comportamenti convergen-
ti in direzione di un modello di trasformazione. «La politica 
locale, e particolarmente la politica urbana, si è ormai dispe-
ratamente sovraccaricata, a tal punto che non riesce più ad 
operare»28. Si interviene solo per eccezione, quando si supe-
rano i valori di soglia, salvo poi a tornare strutturalmente nel 
modello tendenziale dell’anomia metropolitana.

20 Per una lettura ampia sui processi di trasformazione in corso nel mercato del trasporto pubblico locale italiano, cfr. isfort-asstra, 
All’ombra della crisi. Nono rapporto sulla mobilità urbana in Italia, 2012.

21 S. Proost, K. van Dender, What sustainable transport future. Trends and policy options, oecd Discussion Paper, n. 14, 2010, p.6.
22 S. Proost, K. van Dender, What sustainable transport future. Trends and policy options, oecd Discussion Paper, n. 14, 2010, p.13.
23 Centro di Ricerca per il Trasporto e la Logistica, Progetto logistica urbana a Roma, Unindustria e Camera di Commercio di Roma, 

dattiloscritto, 2011, p. 8
24 A. Nuzzi, The performances of the national logistic systems: what strategies to reduce the Italian gap?, Università di Monaco, 

2010, p. 5.
25 Texas Transport Institute – Inrix, 2011 Urban mobility report, 2011, p. 1.
26 Commissione Europea, Libro Bianco. Tabella di marcia verso uno spazio unico europeo dei trasporti, com (2011) 144 def., p. 9.
27 cnel, La mobilità urbana delle merci per uno sviluppo di un trasporto multimodale sostenibile, per la migliore competitività e vivi-

bilità delle città, dattiloscritto, 2010, pp. 7-8.
28 Z. Bauman, Fiducia e paura nelle città, Bruno Mondadori, 2005, p. 20.
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Ad essere messa in discussione è anche la vita sociale delle 
aree metropolitane, di cui la mobilità costituisce un asse por-
tante: «Le interazioni umane si riducono ad un conflitto tra 
automobilisti e pedoni, abbienti e non abbienti, che si tratti di 
chiedere l’elemosina e vendere cianfrusaglie al semaforo, di 
collisioni tra veicoli e pedoni indisciplinati, di furti commessi 
spaccando le vetrine o di sequestri di veicoli»29.
Alla rivoluzione dei modelli insediativi dei cittadini, e dei loro 
stili di vita metropolitana, corrisponde una ancora più intensa 
trasformazione dei modelli di distribuzione urbana delle mer-
ci, per effetto di radicali mutamenti nell’assetto logistico. 
L’incidenza della movimentazione delle merci nei centri urba-
ni influenza in modo significativo l’assetto complessivo della 
mobilità: «Nelle principali città francesi è stato calcolato che 
i veicoli adibiti al trasporto merci consumano, mediamente, il 
30% della capacità stradale nelle città, di cui due terzi rappre-
senta il parcheggio per le operazioni di carico e scarico. me-
diamente, per tredici città degli Stati Uniti, il trasporto merci 

rappresenta circa il 10% del totale dei veicoli chilometro; lo 
stesso indicatore per le tre principali aree metropolitane fran-
cesi pesa tra il 13% ed il 20%»30.
Nel rapporto sulla mobilità urbana negli Stati Uniti, prece-
dentemente citato, si calcola che, dei 101 miliardi di dollari di 
congestione stimati nel 2010, 23 sono dovuti a congestione 
derivante da trasporto merci nelle città, pur non calcolando il 
deperimento nel valore delle merci trasportate, mentre è pro-
babile che una parte dei costi di congestione siano stati trasla-
ti verso i consumatori in forma di maggiori prezzi.
Va anche osservato che, nella determinazione dei comporta-
menti di mobilità delle merci in città sono plurimi i soggetti 
che influenzano i comportamenti: «I movimenti urbani delle 
merci sono il risultato di un paniere di scelte operate dagli 
abitanti/consumatori, negozianti, distributori, trasportatori 
ed autorità locali»31. Cerchiamo ora, nel paragrafo seguente, 
di analizzare le trasformazioni in atto nel contesto concreto 
dell’area metropolitana di Roma.

Ϯ͘ il caso del centro storico di roma

Se guardiamo ai fenomeni strutturali che si sono determinati 
negli ultimi decenni, occorre innanzitutto osservare che, men-
tre la popolazione dell’area metropolitana di Roma è in conti-
nua crescita (anche in base ai dati dell’ultimo Censimento del 
2011, recentemente pubblicati32), secondo dati ancora non ag-
giornati in base all’ultima rilevazione censuaria, nel 2008 «nel 
centro storico di Roma vivono meno di 100.000 abitanti, men-
tre erano 370.000 nel 1951»33. Insomma, la crescita dell’area 
metropolitana romana si è determinata essenzialmente nelle 
aree periferiche, al punto che Roberto Morassut è giunto ad 
affermare che «la storia contemporanea di Roma coincide con 
la storia della sua periferia»34.
Proprio nelle nuove periferie dell’area metropolitana romana 
si addensano criticità rilevanti per la rete dei servizi pubblici 
essenziali: «mentre le periferie interne al �ra manifestano or-
mai livelli di soddisfazione paragonabili alle zone centrali e in 
alcuni casi anche migliori, le aree esterne denunciano ancora 

fortemente il disagio legato alla scarsa accessibilità di alcuni 
servizi, non solo quelli tipicamente legati al centro della città, 
ma anche quelli a maggior rilievo sociale, proprio come gli asi-
li nido ed il trasporto pubblico»35.
Proprio la crescita disordinata delle periferie, e l’estensione 
aumentata del perimetro metropolitano, hanno contributo a 
determinare una condizione di difficile sostenibilità del mo-
dello romano, testimoniato dal confronto tra alcuni indici si-
gnificativi di confronto tra le principali aree metropolitane del 
nostro Paese (Tabella 1). In base a questi dati, Roma si colloca 
in posizione di svantaggio competitivo rispetto alle altre prin-
cipali aree metropolitane del Paese relativamente agli indici 
disponibili di sostenibilità ambientale. Per quanto riguarda la 
estensione della zona a traffico limitato, va comunque osser-
vato che occorre tener presente la dimensione complessiva 
del perimetro territoriale romano, molto più esteso rispetto a 
quello delle altre realtà nazionali.

29 Z. Bauman, Fiducia e paura nelle città, Bruno Mondadori, 2005, p. 58.
30 T. Crainic, N. Ricciardi, G. Storchi, Models evaluating and planning logistics systems, cirrelt, marzo 2009, p. 3.
31 A. Comi, P. Delle Site, F. Filippi, A. Nuzzolo, Urban freight transport demanding modelling: a state of the art, European Transport, 

Issue 51, 2012, p. 2.
32 Cfr. istat, L’Italia che emerge dai primi risultati del Censimento, 2012.  Roma si conferma come il Comune più grande d’Italia, con 

2.612.068 abitanti, ed, assieme a Torino, rappresenta l’unica grande area metropolitana del Paese che cresce come numero di 
abitanti rispetto al precedente Censimento.

33 P. Berdini, Città in vendita. Centro storici e mercato senza regole, Donzelli, 2008, p. 3.
34 R. Morassut, Mala Roma, Aliberti editore, 2012, p. 51.
35 Agenzia per il controllo e la qualità dei servizi pubblici locali del Comune di Roma, Relazione annuale sullo stato dei servizi pubblici 

locali e sull’attività svolta (2011-2012), 2012, p. 7.



...la crescita disordinata delle periferie e l’estensione aumentata 
del perimetro metropolitano hanno contributo a determinare una condizione 

di difficile sostenibilità del modello romano, che sè in svantaggio 
rispetto alle altre aree metropolitane del Paese per sostenibilità ambientale. 

L’area della ztl merci, definita dalla delibera 44 di Roma Ca-
pitale del 14 febbraio 2007, comprende poco più di 50.000 
abitanti su un territorio di 6 kmq; alla data di dicembre del 
2008 il numero dei permessi rilasciati per la ztl merci era 
pari a 4.361 (56% per trasporto in conto proprio e 37% per 
trasporto in conto terzi). Il parco veicolare complessivo per il 
trasporto merci (dati 2006) era pari a poco più di 150.000 uni-
tà, pari al 6,1% del totale del parco circolante36.
Recentemente, per favorire una progressiva conversione del 
parco veicolare merci in centro storico, Roma Capitale ha 
emanato (il 1° novembre 2011) una nuova disciplina degli ac-
cessi degli autocarri alle zone di traffico limitato. Le novità più 
rilevanti sono due: l’introduzione di un sistema di premi per le 
aziende che si dotano di veicoli a basso impatto ambientale e 
la redazione di un programma di medio periodo (2012-2016) 
per il rinnovo del parco veicolare attraverso regolamentazione 
degli importi dei permessi. L’approccio adottato si indirizza 
quindi più verso la definizione di incentivi verso la dotazione 
di un parco a minore impatto ambientale negativo, che verso 
la disciplina degli orari ed i limiti all’accesso. 
Un orientamento di questa natura, che certamente comunque 
affronta uno dei temi rilevanti (la dotazione di mezzi inqui-
nanti da parte degli operatori37) rischia di non indurre però 
comportamenti davvero di discontinuità rispetto alle radicali 
trasformazioni che si sono determinate nei decenni recenti 
nell’area metropolitana romana. 
Come si legge in un rapporto del cnel, non appare sufficien-
te, nelle sperimentazioni e nelle regolamentazioni che si sono 
susseguite in Italia ed in europa, «un eccessivo affidamento … 
a logiche volontaristiche non supportate da un adeguato livel-

lo di enforcement, di regole sull’accesso, su carico e scarico, o 
da adeguate normative premianti38.
I cambiamenti che abbiamo di fronte richiedono azioni più de-
cise di riassetto. Allo spopolamento degli abitanti nel centro 
storico della Capitale si è accompagnata una crescita costante 
dei turisti presenti: ogni anno solo nelle strutture alberghiere, 
fortemente addensate nel centro storico, arrivano a Roma 30 
milioni di persone, ed ogni giorno le strade del centro sono 
percorse da quasi 100.000 turisti, un numero sostanzialmente 
equivalente a quello dei residenti. Inoltre, sono più di 600 i 
pullman turistici che hanno possibilità di accedere dentro le 
mura Aureliane. Quotidianamente sono oltre 400.000 le per-
sone che raggiungono il posto di lavoro al centro della città. 
In sostanza, «le nuove forme organizzative hanno disarticola-
to i meccanismi delle attività di gestione quotidiana delle atti-
vità economiche, degli approvvigionamenti delle merci e delle 
manutenzioni»39.
Lo stesso mondo del trasporto merci in città può essere letto 
ed interpretato solo a condizione che se ne colgano le artico-
lazioni complesse e ramificate. Più di recente, in una analisi 
che ha riguardato il trasporto delle merci nella città di Roma, è 
stato fatto osservare che nel mondo del trasporto contano non 
solo gli operatori professionali, ma anche la dimensione del 
trasporto in conto proprio, che, per alcune specifiche filiere, 
riveste importanza maggioritaria dal punto di vista dei flussi 
generati. 
Una struttura industriale del trasporto merci tipica del nostro 
Paese, fatta in gran parte ancora di trasporto in conto proprio 
e di trasporto in conto terzi con operatori polverizzati, acuisce 
ancor di più l’effetto di congestione, determinando fattori di 

й ztl ztl per ogni aree pedonali Sosta tariīata Piste ciclabili
 su superĮcie mln di abitanti per ϭϬϬ abitanti per ϭϬϬϬ ǀeƩure ;ŬmǆŬmƋͿ
  ;ŬmƋͿ ;ŬmƋͿ   
Zoma 0,6 2,8 11,4 38,5 8,8
Dilano 4,9 6,9 27,5 38,6 41,4 
Eapoli 2,9 3,6 28,1 39,7 0 
torino 1,9 2,8 80,3 86,9 91,8   
&oŶƚe͗ ®Ýã�ã 2009 

tabella ϭ͘ aree metropolitane a conĨronto per sostenibilità ambientale

36 Per questi dati cfr. Roma Servizi per la mobilità, Studio di settore delle merci: sintesi delle indagini e proposte, dattiloscritto, 2008
37 Il 47% del parco veicolare che circolava in Italia al 31.12.2010 era nella fascia di emissione sino ad Euro 2 (il 24,9% Euro 0 ed 1, il 

22,1%  Euro 2). Per questa analisi cfr. Confcommercio, Infrastrutture, trasporti, logistica e mobilità. Sciogliere i nodi per competer, 
2012.

38 cnel, La mobilità urbana delle merci per uno sviluppo di un trasporto multimodale sostenibile, per la migliore competitività e vivi-
bilità delle città, dattiloscritto, 2010, p. 16.

39 P. Berdini, Città in vendita. Centro storici e mercato senza regole, Donzelli, 2008, p. 120.

tZ
a

SP
K

Zt
K

 P
h

��
LI

�K
 L

K
�a

Le
Sd

L s
ͬϰ

    
39

è



tZ
a

SP
K

Zt
K

 P
h

��
LI

�K
 L

K
�a

Le
Sd

L s
ͬϰ

    
ϰϬ

La mobilità sostenibile
di persone e cose
nelle aree metropolitane:
il caso di Zoma

disottimizzazione nell’uso dei mezzi di trasporto, con coeffi-
cienti di carico spesso sotto soglia critica, sia per una gestione 
economica delle risorse produttive sia per la qualità del con-
testo ambientale.
Il fenomeno del trasporto merci nelle grandi città, e soprat-
tutto nei centri storici delle città metropolitane, assume di-
mensioni quantitativamente molto significative, che incidono 
fortemente sul grado di congestione veicolare, soprattutto per 
una morfologia stradale che determina spesso intralcio alla 
circolazione, sosta in doppia fila e forte rallentamento dei flus-
si veicolari complessivi. 
L’esito della congestione stradale nei sistemi metropolitani è 
dovuto all’intenso sviluppo del tasso di motorizzazione pri-
vata, in presenza di un sistema di viabilità che non ha potuto 
seguire il ritmo di espansione della massa veicolare. A Roma 
«negli ultimi 35 anni il tasso di motorizzazione è cresciuto da 
0,2 a 0,9 veicoli pro capite, con un triplice salto in termini di 
chilometri percorsi dai veicoli privati, a causa dell’aumento 
della durata media di viaggio e del numero dei veicoli circo-
lanti (650%)»40.
Dalle rilevazioni condotte da atac, le corse di trasporto pub-
blico di superficie perse per sosta d’intralcio all’interno del 
centro storico soggetto a ztl di Roma determinano, nel pri-
mo trimestre del 2012, 2.946,4 km di corse perse, in crescita 
del 6,4% rispetto all’omologo periodo dell’anno precedente 
(2.768,2 km). 
Sempre nel primo trimestre del 2012, l’incidenza dei km persi 
per sosta d’intralcio dal trasporto pubblico nella ztl roma-
na rispetto al totale dei km persi per la stessa motivazione 
nell’intera rete del trasporto pubblico romano è pari al 38,5% 
(rispetto al 32,4% del primo trimestre del 2011, ed al 29,7% 
dell’intero 2011): buona parte quindi della sosta selvaggia che 
determina minore servizio per il trasporto pubblico si verifica 
proprio dentro l’area del centro storico della città. Nell’intero 
2011, i km di trasporto pubblico non effettuato per sosta d’in-
tralcio nel centro storico sono stati pari a 8.779,1. 
Non disponiamo del dato disaggregato che separa le soste sel-
vagge dei mezzi per il trasporto merci rispetto agli autoveicoli, 
ma, per come leggeremo successivamente i dati sul volume 
del trasporto merci nel centro storico, si tratta certamente di 
valori su cui è significativa l’incidenza delle operazioni di cari-
co e scarico, soprattutto nelle ore della mattina, in cui si con-
centra buona parte anche della domanda di servizi di mobilità 
da parte dei cittadini.

Accanto alla perdita di corse per sosta d’intralcio, l’altro feno-
meno che danneggia il trasporto pubblico è la riduzione della 
velocità commerciale per aumento della congestione. oggi a 
Roma, nel giro degli ultimi tre anni, la velocità commerciale 
del trasporto pubblico locale è peggiorata del 21%, e si attesta 
a 14 km all’ora, con performances davvero mortificanti pro-
prio nel centro storico della città, per effetto della congestione, 
delle soste selvagge, dei continui cantieri, delle interruzioni, 
ed in assenza di interventi strutturali che riescano a garantire 
una maggiore efficienza nell’uso delle risorse produttive del 
trasporto pubblico locale, in particolare mediante l’incremen-
to delle corsie preferenziali. 
Il tema della velocità ridotta in ambito urbano è sotto gli occhi 
di tutti, ed assume dimensioni particolarmente rilevanti nel 
nostro Paese: «La velocità media attuale nei maggiori centri 
urbani ricorda da vicino quella raggiunta alla fine del Sette-
cento: oscilla attorno ai 15 km/h e scende sino a 7-8 km/h 
nelle ore di punta»41. Va osservato che «nel trasporto pubblico 
locale un incremento della velocità commerciale del 10% ri-
duce i costi nella misura considerevole del 3%»42: simmetrico 
effetto opposto si determina evidentemente per una riduzione 
della velocità commerciale, e può essere quindi stimato che, 
per il solo effetto di un incremento della congestione, i costi 
di esercizio del trasporto pubblico a Roma siano per questa 
ragione aumentati del 6% circa nel corso dell’ultimo triennio.
In una indagine svolta a Roma dalla sta alla fine degli anni No-
vanta, si era stimato che nel centro storico di Roma circolava-
no giornalmente 25.000 veicoli merci, di cui il 60% realizzava 
35.000 operazioni di carico e scarico della merce, mentre il 
restante 40% attraversava solo le vie centrali, senza fermarsi. 
Due terzi delle operazioni di carico e scarico si svolgevano la 
mattina, tra le 7 e le 13, e, a causa della scarsità degli stalli, il 
57% delle operazioni avvenivano con sosta in doppia fila. Il 
71% del totale delle consegne in centro storico riguardava la 
filiera horeca (ristoranti e bar). 
Nel 2007 questa indagine sul traffico merci nel centro storico 
di Roma  è stata parzialmente aggiornata, e l’incidenza del tra-
sporto merci nella movimentazione veicolare della ztl è stata 
stimata pari al 6% del traffico complessivo (32.000 veicolo 
al giorno), con un incremento medio annuo pari all’1,6% dal 
1999 e con un aumento dei mezzi di piccola dimensione: gli 
autofurgoni sino a 1,5 ton. sono saliti dal 26% al 57%, mentre 
i furgoni sino a 3,5 ton. sono diminuiti dal 50% al 33%, e gli 
autocarri sino a 8,5 ton. sono calati dal 22% al 10%43.

40 Centro di Ricerca per il Trasporto e la Logistica, Progetto logistica urbana a Roma, Unindustria e Camera di Commercio di Roma, 
dattiloscritto, 2011, p. 47.

41 Confcommercio, Verso un libro bianco sui trasporti in Italia, 2012, p. 3.
42 R. Danielis, Il trasporto in Italia: mercati e politiche, working paper siet, 2012, p. 34.
43 Per una rassegna su questi studi cfr. R. Danielis, E. Maggi, L. Rotaris, E. Valeri, Le fi liere della distribuzione urbana delle merci a 

Roma: attori ed effi cienza, working paper siet, 2011.
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... l’esito della congestione stradale nei sistemi metropolitani 
è dovuto all’intenso sviluppo del tasso di motorizzazione privata, 

in presenza di un sistema di viabilità che non ha potuto 
seguire il ritmo di espansione della massa veicolare... 

Va osservato, come elemento strutturale di rapporto tra tra-
sporto per servizio pubblico e trasporto delle merci in centro 
storico che, sulla base della indagine sugli accessi in ztl del 
2007, i bus atac ed i veicoli pesanti ama (conteggiati assieme) 
pesavano meno della metà rispetto al trasporto delle merci: il 
2,7% sul totale degli ingressi, rispetto al 5,7% dei veicoli mer-
ci. Le altre tipologie di veicoli vedevano, rispetto al totale degli 
accessi, al 5,9% dei taxi, al 27% di moto e motorini, al 58,2% 
delle autovetture ed allo 0,6% dei bus turistici.
Nella disottimizzazione dei flussi veicolari per il trasporto 
merci nel centro storico conta molto anche una struttura for-
temente squilibrata dei flussi: «L’analisi rileva un forte sbilan-
ciamento tra il traffico in entrata rispetto a quello in uscita: il 
centro storico attrae circa 15.000 tonnellate al giorno, mentre 
ne genera solo 194»44.
Rare sono le eccezioni al modello dominante di una piena ac-
cessibilità della mobilità privata, per il trasporto delle persone 
e delle merci, senza regolazione, ai centri urbani: milano ne 
costituisce l’esempio più rilevante, con la recente definizione 
dell’area C, che ha esteso ulteriormente un meccanismo di ta-
riffazione all’accesso che tende ad incidere strutturalmente 
sulle abitudini di consumo della mobilità cittadina. 
talora accade anche che le poche decisioni intraprese siano 
state definite in assenza di un sistema di valutazione e di mi-
surazione della efficacia: «molte misure/politiche per ridur-
re gli effetti negativi del trasporto merci sono state realizzate 
nelle città europee e nel mondo senza un assessment ex ante e 
non sempre sono state efficaci»45.
In ogni caso, le decisioni di policy non determinano compor-
tamenti e razioni univoche dei diversi attori che influenzano 
il panorama delle scelte ed i comportamenti che poi si tradu-
cono in un effetto sostanziale sul modello di mobilità: «I policy 
makers locali tendono ad intervenire, per varie ragioni, con 
politiche che assumono omogeneità di reazione alle politiche 
decise. Al contrario l’analisi effettuata mostra che c’è una rile-
vante eterogeneità nelle preferenze degli agenti, non solo tra i 
differenti tipi di agenti considerati, ma anche con riferimento 
ad una specifica categoria»46.
Il sistema del trasporto urbano, delle merci e delle persone, 
è costituito dalla complessa interazione tra forze ed interessi 

differenti, i cui comportamenti non sono misurati e stimati in 
modo specifico. 
Questo è particolarmente vero per le differenti filiere 
logistiche che determinano i flussi delle merci in città: «manca 
una mappatura delle molteplicità dei canali distributivi e delle 
attività di produzione, intermediazione e commercializzazio-
ne coinvolte nell’approvvigionamento e nella distribuzione in 
ambito urbano delle principali categorie merceologiche che 
si differenziano l’un l’altra da specifici problemi e specifiche 
esigenze … manca la conoscenza di quale attore rappresenti 
l’anello forte di ogni catena, di quale sia il suo grado di influen-
za sull’organizzazione logistica degli altri soggetti coinvolti, e 
di quale sia il grado di efficienza privata e sociale di ciascun 
anello e della catena nel suo insieme»47. 
Certamente, uno dei limiti essenziali si riferisce ad una asin-
cronia di politiche e comportamenti che non analizzano si-
multaneamente il sistema della mobilità nel suo insieme, ma 
anche guardano in modo settoriale al trasporto dei passeggeri 
rispetto a quello delle merci in ambito metropolitano: «I piani 
urbani di mobilità sostenibile adottano ancora approcci che 
tengono conto separatamente dei flussi di passeggeri e mer-
ci, anche se vengono incoraggiate misure da entrambi i fronti; 
tale situazione conduce a soluzioni antagonistiche ed introdu-
ce effetti perversi che limitano l’efficienza globale della mobi-
lità nelle città»48.
In questo assetto, il trasporto pubblico locale, inevitabilmen-
te, non è elemento centrale di disegno di mobilità sostenibile, 
ma ancora un pezzo di welfare, oltretutto a risorse decrescen-
ti considerata la condizione delle finanze locali, e per questo  
svolge un ruolo sempre più marginale. 
Anche il trasporto delle merci non costituisce componente di 
un disegno organico di mobilità sostenibile, ma oggetto sepa-
rato di discussioni che coinvolgono gli operatori del settore 
e di attori della catena logistica, spesso in un veto incrociato 
di opinioni che non conduce a decisioni da parte dei soggetti 
regolatori. In ogni realtà metropolitana conta l’assetto delle 
infrastrutture per la mobilità collettiva e l’eredità degli inve-
stimenti fatti nel passato condiziona significativamente i mo-
delli di offerta. 
A Roma la dominanza dei mezzi di superficie nella offerta di 

44 R. Danielis, E. Maggi, L. Rotaris, E. Valeri, Le filiere della distribuzione urbana delle merci a Roma: attori ed efficienza, working 
paper siet, 2011, p. 7.

45 A. Comi, P. Delle Site, F. Filippi, A. Nuzzolo, Urban freight transport demanding modelling: a state of the art, European Transport, 
Issue 51, 2012, p. 11.

46 E. Marcucci, A. Stathopoulos, Heterogeneity in urban freight policy impact: own account agents in Rome’s ltz, working paper siet, 
2012, p. 12.

47 R. Danielis, E. Maggi, L. Rotaris, E. Valeri, Le filiere della distribuzione urbana delle merci a Roma: attori ed efficienza, working 
paper siet, 2011, p. 3.

48 A.Trentini, A. Campi, F. Boscacci, N. Malhéné, Shared passengers and goods urban transport solutions and public transport opera-
tors: which challenge? The case of Milan through an international comparison, dattiloscritto, 2012, pp. 2-3
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servizi di trasporto metropolitano locale, rispetto ai modelli 
europei che hanno privilegiato nel tempo i trasporti di massa 
su ferro (con le metropolitane ed i servizi ferroviari di corto 
raggio urbano), acuisce i problemi, in quanto mette in diretta e 
contestuale «competizione» mobilità pubblica e mobilità pri-
vata, concorrendo entrambi questi attori al congestionamento 
della viabilità, in un sistema che è promiscuo, con poche corsie 
preferenziali per il trasporto collettivo. 
Non si tratta di una caratteristica solo del modello di rete di 
trasporto pubblico della Capitale: «L’Italia si distingue dagli 
altri Paesi europei per una storica carenza di metropolitane  
di reti integrate di trasporto nei bacini di traffico delle aree a 
maggiore pendolarismo, una prevalenza del servizio su gom-
ma rispetto a quello su ferro, una bassa quota di utenti non 
solo di autobus ma anche di taxi e un uso elevato e crescente 
dell’auto privata nelle aree urbane»49. 
L’impatto negativo di un modello di mobilità collettiva basa-
to prevalentemente sul trasporto di superficie su gomma, in 
presenza di una  rete infrastrutturale debole di trasporto su 
ferro, è ulteriormente aggravato in presenza di un territorio 

metropolitano esteso: «Roma è una città che si estende per 
1.290 kmq, il Comune con il territorio più grande d’europa e 
che somma, come è noto, l’estensione delle nove maggiori cit-
tà d’Italia»50. 
Il tasso di motorizzazione privata nella Capitale è particolar-
mente intenso: nel 2010 circolavano oltre 1,9 milioni di auto, 
pari a quasi tre volte il valore di milano (poco più di 715mila 
mezzi) e a circa quattro volte quello di Napoli (555mila) e di 
torino (544mila).
La combinazione di un assetto infrastrutturale e di un modello 
di preferenze di consumo che tende sinergicamente a favorire 
la mobilità privata di superficie è acuito, in alcune realtà terri-
toriali, anche da scelte di politica urbana dei trasporti che ren-
dono ancora più radicali queste tendenze. La rarefazione delle 
corsie preferenziali per i mezzi pubblici a Roma costituisce un 
vincolo rilevante per lo sviluppo della mobilità collettiva.
Nella Tabella 2 sono messe in evidenza, per le principali città 
italiane, i dati di estensione chilometrica delle corsie preferen-
ziali, messi a confronto con un indicatore che li rapporta alla 
rete sei servizi di trasporto pubblico locale di ciascuna città. 
e’ evidente che, se si eccettua il caso di milano, in cui le corsie 
preferenziali pesano per il 22,2% sul totale della estensione 
della rete del trasporto pubblico locale, in Italia il sistema delle 
corsie preferenziali è molto carente, in particolare a messina 
(1,8%) ed Bari (1,9%), ma anche a Roma e Napoli (in entram-
bi i casi solo il 5% delle strade percorse dal trasporto pubbli-
co locale sono attrezzate con corsie preferenziali).A Roma nel 
2011 tale indicatore è sceso al 3%, per effetto contestuale di 
un incremento dei chilometri percorsi dal trasporto pubblico 
nelle aree periferiche e per una riduzione dei km dedicati alle 
corsie preferenziali.
Questo assetto riduce pesantemente la velocità commerciale 
del trasporto pubblico, peggiorandone le performance per i 
cittadini, e conducendo ad un ulteriore vantaggio competiti-
vo per il traffico privato delle automobili, determinando per 
questa via un circolo vizioso dal quale è necessario uscire con 
azioni concrete di politica dei trasporti che vadano verso una 
diversa direzione.
Le lacune nella definizione ed implementazione di politiche 
per la mobilità sostenibile non eludono il lavoro lungo che 
c’è da fare sul fronte della efficienza dei gestori del servizio 
pubblico di trasporto locale: «Gli indicatori di performance dei 
gestori di tpl risultano in Italia tra i peggiori nel confronto in-
ternazionale, con costi operativi per km più elevati di circa un 
terzo e una quota di copertura degli stessi da parte dei ricavi 
che, anche per via delle tariffe relativamente contenute, è pari 
a meno di due terzi di quella registrata nella media dei paesi 

Corsie Corsie
 preĨerenziali preĨerenzialiͬ
 ;ŬmͿ Zete di tpl

 su gomma 

�ari 5,0 1,9
�ologna ϯ͕ϯ ϳ͕ϴ
�agliari 16,0 5,2
�atania 21,0 7,5
&irenze 23,0 5,1
Genoǀa 30,0 4,0
Dessina 7,1 1,8
Dilano 92,0 22,2
Eapoli 21,0 5,0
Palermo 38,0 11,4
Zoma ϭϭϬ͕ϲ ϱ͕Ϭ
torino 65,0 10,8
Trieste 10,3 3,0
   
&oŶƚe͗ �laďoraǌioŶe �iƩ alia Ɛu ĚaƟ  ®Ýã�ã, 2009 e �arƚe Ěelle Doďiliƚă 
aziende di ãÖ½

tabella Ϯ͘ �orsie preĨerenziali del tpl su gomma ;ŬmͿ
salori assoluti  e percentuali

49 C. Bentivogli, R. Cullino, M. Del Colle, I servizi per la mobilità urbana, in a cura di M. Bianco e P. Sestito, I servizi pubblici locali. 
Liberalizzazione, regolazione e sviluppo industriale, Il Mulino, 2010, pp. 75-76.

50 R. Morassut,, Mala Roma, Aliberti Editore, 2012, p. 230.
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... costi di produzione elevati, bassa velocità commerciale, basse tariffe da mercato,
 inadeguati investimenti per il rinnovo della flotta e per la manutenzione 

del parco esistente: tutti questi elementi concorrono ad uno spiazzamento 
commerciale del servizio di trasporto pubblico locale...

di confronto. Di conseguenza, l’ammontare dei contributi pub-
blici italiani per km è superiore del 57% a quello medio degli 
altri paesi»51.
Nell’incrocio tra assenza di coerenti politiche di sviluppo del-
la mobilità sostenibile e persistenza di inefficienze operative 

dei gestori del trasporto pubblico sta una delle chiavi di volta 
fondamentali per riprendere un percorso di razionalità e di 
attenzione al servizio svolto per i cittadini. entrambe le gambe 
del tavolo sono necessarie per avviare una svolta dal punto di 
vista della sostenibilità, della qualità, della efficienza52.

51 C. Bentivogli, R. Cullino, M. Del Colle, I servizi per la mobilità urbana, in a cura di M. Bianco e P. Sestito, I servizi pubblici locali. 
Liberalizzazione, regolazione e sviluppo industriale, Il Mulino, 2010, p. 94.

52 Su entrambi i fronti registriamo nel nostro Paese deficit	gravi�	Mentre	perz	il	tema	della	eIficienza	microeconomica	degli	operatori	q	
ben chiaro alla pubblica opinione, meno evidente, se non tra gli studiosi, è la valutazione dell’impatto delle politiche della mobilità 
sull’eIficienza	industriale	del	trasporto	pubblico�	«Ê	stata	ampiamente	dimostrata	l’esistenza	di	Iattori	esterni	alla	sIera	decisio-
nale del management capaci di incidere sulla performance delle aziende di tpl, fattori che sovente sono individuati nelle variabili 
ambientali	ed	istituzionali»,	in	S�	%igerna,	3�	3olinori,	«Ambiente	operativo	ed	eIficienza	nel	settore	del	trasporto	pubblico	locale	in	
Italia»,	4uaderni	del	'ipartimento	di	economia,	finanza	e	statistica,	Università	di	3erugia,	4uaderno	59,	maggio	2008,	p�	2�

53 A. Pridmore, A. Miola, Public acceptability of sustainable transport measure: a review of the literature, oecd, International Tran-
sport Forum, Duscussion Paper 2011, n. 20, p. 15.

ϯ͘ le politiche possibili per la mobilit� sostenibile

Costi di produzione elevati, bassa velocità commerciale, basse 
tariffe da mercato, inadeguati investimenti per il rinnovo della 
flotta e per la manutenzione del parco esistente: tutti questi 
elementi concorrono ad uno spiazzamento commerciale del 
servizio di trasporto pubblico locale, che intercetta prevalen-
temente domanda marginale, e non incentiva i cittadini ad una 
diversione modale possibile solo a condizione che le perfor-
mance siano coerenti con i bisogni della clientela.
La crisi in corso sta cambiando le carte in tavola. maggiore 
propensione dei cittadini a modelli di consumo più consape-
voli, elevato costo del gasolio, aspettative incerte per il futuro, 
stanno determinando fenomeni di diversione modale, dalla 
mobilità privata alla mobilità collettiva, unita anche a pro-
cesso di riduzione della domanda complessiva di mobilità. Si 
tratterà di capire, con l’evoluzione del tempo, il carattere con-
giunturale o strutturale di questi processi.
È però evidente che si apre in teoria una finestra di opportu-
nità, per attivare politiche di mobilità sostenibile, che trovano 
oggi una minore resistenza di attrito nelle propensioni di con-
sumo dei cittadini. occorre però certamente ancora lavorare 
molto sulla consapevolezza sociale della rilevanza di tale que-
stione, per poter ottenere il consenso necessario alla applica-
zione di misure che, in prima impressione, possono apparire 
impopolari: «L’accettabilità sociale gioca un ruolo centrale 
nella formazione di una domanda per una mobilità sostenibile 
e nell’assicurare una effettività delle decisioni adottate»53.
D’altra parte, la mobilità delle merci nelle città, salvo rare spe-
rimentazioni che hanno avuto sinora esiti comunque discuti-
bili, si orienta in prevalenza verso un meccanismo che tende 
ad assicurare la stentata sopravvivenza degli operatori in un 
quadro inesistente di regole, con infinite discussioni, che spes-

so partoriscono topolini, tendenti a limitare gli accessi per fa-
sce orarie o per tipologie di mezzi più inquinanti.
Nel mezzo, tra trasporto pubblico locale e trasporto delle mer-
ci, c’è il modello della mobilità privata su gomma, che invade 
spazi e territorio, con nessun reale meccanismo di internaliz-
zazione dei costi esterni che sia tale da indurre quel sistema di 
incentivi e disincentivi che è l’unico regolatore possibile per 
indurre comportamenti diversi nelle scelte di preferenza mo-
dale dei cittadini.
Se non si affrontano contestualmente, in un disegno unitario 
di sistema, i tre snodi della mobilità urbana (trasporto pubbli-
co locale, trasporto delle merci in città e mobilità privata nelle 
aree metropolitane) non si possono conseguire effettivamen-
te quei mutamenti radicali negli stili di mobilità che possono 
essere alla base di significativi effetti di cambiamento nelle 
preferenze degli attori, indispensabili per affrontare temi 
complessi come la congestione, l’inquinamento, la vivibilità 
delle città.
Incamminarsi lungo un percorso che riscrive le regole della 
mobilità metropolitana, incardinando in un disegno di siste-
ma trasporto passeggeri e trasporto delle merci, richiede un 
percorso di pianificazione e di attuazione di medio periodo, 
con saldezza e coerenza degli interventi che debbono essere 
adottati. Proprio per questa ragione si tratta di attivare un 
dialogo istituzionale e sociale che coinvolga tutti gli attori ed 
i decisori in modo tale da assicurare continuità alle iniziati-
ve che debbono essere adottate. occorre evitare percorsi im-
provvisati, fughe in avanti, sperimentazioni senza capacità di 
radicamento: «La logistica urbana è una questione complessa 
perchè concerne essenzialmente la riconciliazione dei conflit-
ti tra diversi stakeholders»54.
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La mobilità sostenibile
di persone e cose
nelle aree metropolitane:
il caso di Zoma

Definire linee strategiche di riassetto del sistema di mobilità 
diventa praticabile solo a condizione che siano preventiva-
mente definiti interventi di medio periodo con caratteristiche 
organiche, tali da consentire ai diversi attori di questo gioco di 
comprendere che solo attraverso comportamenti convergente 
di cambiamento è possibile conseguire risultati di riduzione 
della congestione, e dei costi ad essa connessi, che vanno poi 
a beneficio dell’intero sistema e dei diversi soggetti, passando 
anche per singole decisioni che apparentemente peggiorano 
la situazione di singoli stakeholders.
In questa direzione vanno le migliori pratiche europee, che 
conducono a risultati sideralmente distanti rispetto all’asset-
to della mobilità urbana in Italia ed a Roma: «La quota modale 
più bassa a favore delle auto si riscontra nella City di Londra 
(9%), vale a dire il nucleo centrale della capitale britannica, 
dove non a caso sono state indirizzate politiche specifiche di 
scoraggiamento all’uso del motore (road e park pricing). Lo 
stesso indice di ricorso all’auto, riferito all’intera area metro-
politana (Greater London), è egualmente a livelli contenuti, e 
pari al 40%”55.
Internalizzare i costi esterni delle modalità a peggiore impatto 
ambientale è la leva principale che occorre attivare per avviare 
un percorso di effettiva diversione modale. Innanzitutto per-
chè il sistema della mobilità deve essere in grado di genera-
re, secondo meccanismi di mercato, quelle risorse che prima 
erano a carico della finanza locale, e che la finanza locale non 
è più in grado di mettere a disposizione per finanziare quegli 
investimenti e quelle scelte gestionali che servono nel tempo 
a costruire un modello di mobilità sostenibile.
Far pagare l’accesso al centro storico nelle aree metropolitane 
alle auto private, ed ai mezzi del trasporto merci su gomma 
maggiormente inquinanti, è dunque una linea di azione ini-
zialmente necessaria per attivare successivi meccanismi vir-
tuosi. Nel caso di Roma, esistono già dispositivi tecnologici di 
controllo degli accessi che possono essere funzionali a scelte 
selettive. 
Una delle barriere che si frappongono alla definizione del-
le politiche di controllo degli ingressi nella ztl è, nel caso di 
Roma, ostacolo già superato per effetto degli investimenti re-
alizzati negli anni precedenti. Si tratta ora di definire quelle 
misure opportune per strutturare misure selettive di accesso, 
coerenti con gli obiettivi di contingentamento che si vogliono 
raggiungere. 
Definizione di orari di carico e scarico delle merci nel centro 

storico (con contestuale destinazione di stalli dedicati a tale 
funzione nelle ore individuate), divieto di ingresso a veicoli 
inquinanti, interventi rigidi di controllo per la sosta selvaggia, 
allargamento delle corsie preferenziali per i mezzi pubbli-
ci (ma si potrebbe pensare anche per i veicoli merci con ca-
ratteristiche a basso impatto ambientale), fanno parte di un 
pacchetto di azioni che potrebbero essere individuate, anche 
gradualmente, per orientare scelte di consumo della mobilità 
e del territorio a minore impatto ambientale negativo.
Certo, operando in tale direzione si paga un prezzo di impopo-
larità politica iniziale, ma poi si costruiscono le condizioni per 
un miglioramento di velocità commerciale del trasporto pub-
blico locale nelle aree oggi maggiormente congestionate, con 
l’effetto di migliorare il livello di servizio mediante una ridu-
zione dei tempi giro e con conseguenti passaggi più frequenti 
alle fermate per i mezzi di superficie.
Poi c’è da ragionare su possibili sinergie che si possono attiva-
re tra trasporto pubblico locale e trasporto delle merci in città. 
Uno degli snodi necessari per realizzare un modello diverso 
di mobilità per le merci sta nella organizzazione di una rete di 
transit point dislocata in punti strategici della città, indispen-
sabili per organizzare in modo economicamente gestibile ed 
efficiente la rottura di carico, per il successivo inoltro delle 
merci verso il centro storico con mezzi ecologici che massi-
mizzino il riempimento. 
Sperimentazioni sono state condotte negli anni recenti, anche 
se sinora non si è ancora industrializzato un modello di servi-
zio che possa mettere a sinergia trasporto rete del trasporto 
collettivo delle persone e sistema della logistica di distribu-
zione urbana. 
A milano atm nel 2005 ha lanciato il prodotto Cityplus, che 
ha gestito sino a 200 consegne per 3.000 diverse destinazio-
ni, per  poi entrare in una fase declinante per la impossibilità 
ad utilizzare alcune rimesse in funzione di transit point per le 
merci destinate alla distribuzione. RAtP a Parigi offre un ser-
vizio di consegna delle merci (Cityssimo) che integra la rete 
del trasporto collettivo con i sistemi di distribuzione urbana 
delle merci56. 
Ci si scontra, nella dinamica di queste sperimentazioni, anche 
con il ruolo degli operatori professionali del trasporto (in par-
ticolare degli spedizionieri e dei corrieri espresso di dimen-
sioni nazionali ed internazionali), che hanno ovviamente ef-
fettuato i propri investimenti - in depositi, mezzi ed uomini 
- per costruire una rete la cui forza primaria è costituita dal 

54 Centro di Ricerca per il Trasporto e la Logistica, Progetto logistica urbana a Roma, Unindustria e Camera di Commercio di Roma, 
dattiloscritto, 2011, p. 19.

55 isfort-asstra, All’ombra della crisi. Nono rapporto sulla mobilità urbana in Italia, 2012, p. 132.
56 Per una rassegna su queste sperimentazioni di integrazione tra trasporto pubblico locale e distribuzione urbana delle merci cfr. A. 

Trentini, A. Campi, F. Boscacci, N. Malhéné, Shared passengers and goods urban transport solutions and public transport opera-
tors: which challenge? The case of Milan through an international comparison, dattiloscritto, 2012.
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... uno degli snodi necessari per realizzare un modello diverso di mobilità 
per le merci sta nella organizzazione di una rete di transit point 

dislocata in punti strategici della città, indispensabili per organizzare 
in modo economicamente gestibile ed efficiente la rottura di carico... 

rapporto diretto con il cliente e dagli indici di performance, 
anche talora a discapito della ottimizzazione dei carichi. Si 
tratterebbe di costruire con questi soggetti, assieme alla di-
stribuzione commerciale, un tavolo di condivisione che con-
senta di superare gli egoismi di breve termine per costruire un 
progetto di riorganizzazione, i cui vantaggi, nella prospettiva, 
sono nell’interesse di tutti.
Sperimentazioni di questa natura sarebbero più efficaci nel 
quadro di una politica organica della mobilità urbana soste-
nibile, che stenta a decollare per una mancanza di visione 
sistemica tra i diversi comparti che la formano. L’assenza di 
un quadro organico di regolazione e di un indirizzo univoco al 
quale orientare i comportamenti degli attori del sistema del-
la mobilità è il punto d’attacco necessario per affrontare con 
consapevolezza ed efficacia il futuro delle metropoli. 
L’intreccio tra catene lunghe della mobilità e colli di bottiglia 
delle catene corte del trasporto è uno snodo indispensabile da 
affrontare. tale tema è nell’agenda delle politiche europee di 
trasporto sostenibile. Si legge nell’ultimo Libro Bianco della 
Commissione europea: «È necessario riorganizzare in modo 
più efficiente l’interfaccia tra il trasporto merci di lunga di-
stanza e quello relativo all’ultimo miglio, con l’obiettivo di li-
mitare le consegne individuali»57.
Una possibile linea di azione, che richiede analisi ed approfon-
dimenti non possibili ovviamente in questa sede, è quella di 
valutare la possibilità di utilizzare siti dismessi, o siti produt-
tivi con capacità di spazi residui non saturi, delle rimesse dei 
gestori del trasporto pubblico locale, consentendo da un lato 
a queste aziende di mettere a reddito asset oggi parzialmente 
utilizzati, e dall’altro agli operatori del settore delle merci di 
disporre potenzialmente di siti posti spesso in quadranti stra-
tegici del sistema di mobilità cittadina.
Insomma, sino a quando non si avrà la capacità, e la forza di 
visione, per guardare al modello di mobilità urbana come ad 
un ambito sistemico, si continueranno a perseguire politiche 
settoriali prive di visione unitaria, con l’effetto di inseguire la 
superficie dei problemi.
molti studiosi ed analisti convergono su questo approccio: «Si 
rende necessario un governo integrato della mobilità a livello 
locale, con l’utilizzo di strumenti quali l’incremento delle cor-
sie preferenziali per il trasporto pubblico e delle ztl, il road 
pricing, i sistemi tariffari integrati,  il pagamento della sosta, 
ecc.. Il miglioramento di questi fattori di contesto accresce-
rebbe significativamente l’efficienza del servizio, riducendo i 

tempi di attesa e aumentando la velocità media sia per i taxi 
sia per il tpl»58.
In assenza di un approccio integrato al trasporto in ambito ur-
bano, ciascun segmento di mobilità continuerà a boccheggiare 
alle prese con i propri vincoli, e l’unico effetto certo sarà quello 
di rendere le nostre città sempre più prigioniere del traffico, 
della congestione, dell’inquinamento. 
Emergono così costi per la collettività che ciascuno di noi è in 
grado di contabilizzare in funzione della propria condizione 
individuale, di cittadino o di impresa, senza però una presa di 
coscienza sul valore unitario di un processo che deve essere 
necessariamente visto come un sistema di vasi comunicanti 
che interagiscono strettamente.
Visione utopica? Assenza di consapevolezza sui vincoli che 
oggi sono presenti per effetto della sommatoria degli interessi 
delle diverse constituencies? È molto probabile. ma resteremo 
tutti noi prigionieri di una storia del passato che non costruirà 
mai nessun futuro.
E allora forse, proprio perché siamo arrivati al capolinea di un 
modello di sviluppo, è necessario cominciare ad immaginare 
un disegno diverso, mettendosi tutti in discussione, nell’inte-
resse del bene collettivo che è la vivibilità delle nostre città.
L’attivazione delle leve e degli strumenti di politica fiscale, se-
condo la Commissione europea, costituisce punto di ingresso 
per articolare una diversa e più efficace politica dei trasporti: 
«I diritti e le tasse oggi applicate al settore dei trasporti devo-
no essere ristrutturate in direzione di una più diffusa applica-
zione dei principi chi utilizza paga e chi inquina paga»59.
Principi che sono corretti sotto il profilo della definizione ge-
nerale debbono però essere calati nella concreta misurazione 
economica e nella analisi di fattibilità, ricorrendo a strumenti 
preventivi di analisi costi benefici. Va difatti osservato che i 
«sistemi di congestion charge sono costosi da gestire (dal 10 
al 30% dei ricavi generati) e sono giustificabili solo laddove la 
congestione è davvero rilevante»60.
Costruire gradualmente un diverso modello della mobilità ur-
bana, ricucendo preferenze per la mobilità collettiva rispetto 
a quella individuale, può costituire anche occasione per recu-
perare spazi di miglioramento tangibile nelle relazioni sociali 
e nella vivibilità del tessuto metropolitano. 
«Lo spirito delle città è formato dall’accumularsi di minuscole 
relazioni quotidiane con l’autista dell’autobus, gli altri pendo-
lari, il giornalaio, le cameriere dei caffè, ed alle poche parole, 
dai cenni di saluto, dai premurosi piccoli gesti che spianano gli 

57 Commissione Europea, Libro Bianco. Tabella di marcia verso uno spazio unico europeo dei trasporti, com (2011) 144 def., p. 9.
58 C. Bentivogli, R. Cullino, M. Del Colle, I servizi per la mobilità urbana, in a cura di M. Bianco e P. Sestito, I servizi pubblici locali. 

Liberalizzazione, regolazione e sviluppo industriale, Il Mulino, 2010, pp. 116-117.
59 Commissione Europea, Libro Bianco. Tabella di marcia verso uno spazio unico europeo dei trasporti, com (2011) 144 def., p. 17.
60 S. Perkins, Green growth and transport, oecd, International Transport Forum, Discussion paper n. 11, 2011, p. 12.
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aspri spigoli della vita urbana»61. 
Si tratta di recuperare un tratto gentile nelle relazioni sociali 
che è premessa per guadagnare qualità della vita. e, conside-
rato il tempo crescente che tutti noi trascorriamo negli spo-
stamenti pendolari della nostra esperienza quotidiana, stiamo 
parlando di una fetta consistente della nostra esistenza me-
tropolitana.
Una frontiera della discussione pubblica dei prossimi decenni, 
in Italia e nel mondo, tornerà ad essere quella del diritti nelle 
città: «Il diritto alla città è molto più che un diritto di accesso, 
individuale o di gruppo, alle risorse che la città incarna: è il 
diritto di cambiare e reinventare la città in modo più confor-
me ai nostri intimi desideri. È inoltre un diritto più collettivo 
che individuale, poiché reinventare la città dipende inevita-
bilmente dall’esercizio di un potere collettivo sui processi di 
urbanizzazione»62. È una sfida complessa ed ardua, che allarga 
i confini del diritto alla mobilità, per diventare un ripensamen-
to dei modelli di vita sociale negli ambiti metropolitani del no-
stro tempo. Serve però accettare, interpretare e comprendere 
questa nuova frontiera.
In caso contrario, saremo inevitabilmente destinati ad un fu-
turo di mobilità insostenibile, per le merci e per i passeggeri, 
fattore che non solo inciderà sulla qualità della vita, ma anche 
sulla sostenibilità dello sviluppo economico metropolitano. n

Pietro Spirito
Pietro.Spirito@atac.roma.it

61 Z. Bauman, Fiducia e paura nelle città, Bruno Mondadori, 2005, p. 77.
62 D. Harvey, Il capitalismo contro il diritto alla città, Ombre corte, 2012, p. 8.

Le aree metropolitane
al ŵiĐroƐĐoƉio dĞlla logiƐti Đa
� Ŷelle ĐiƩ ă ĐŚe ǀiǀe il 70й Ěella popolaǌioŶe e Ɛi Ĩorŵa l͛85й Ěel 
Ö®½. Da la ĐoŶŐeƐƟ oŶe e l͛iŶƋuiŶaŵeŶƚo urďaŶi ŐraǀaŶo Ɛulla proͲ
ĚuǌioŶe ĐoŶ ĐoƐƟ  ĐŚe ĨreŶaŶo la ĐoŵpeƟ Ɵ ǀiƚă Ěelle iŵpreƐe, olƚre a 
Đoŵporƚare Őraǀi riƐĐŚi Ͳ e ĐoƐƟ  iŶ proporǌioŶe Ͳper l a͛ŵďieŶƚe, per 
la Ɛaluƚe e per l͛iŶĐoluŵiƚă Ěei ĐiƩ aĚiŶi.
>a ĐiƚǇ loŐiƐƟ ĐƐ Ͳ la ĐiƩ ă loŐiƐƟ Đa Ͳ o, ƐeĐoŶĚo uŶa ƚerŵiŶoloŐia 
aŶĐor piƶ reĐeŶƚe, la Ɛŵarƚ ĐiƚǇ puž ĐoŶƚriďuire a riĚurre iŶĐiƐiǀaͲ
ŵeŶƚe ƚali ĐoƐƟ , raǌioŶaliǌǌaŶĚo la ŵoďiliƚă Ěelle ŵerĐi Ŷelle aree 
ŵeƚropoliƚaŶe͗ ğ ƋueƐƚo il ƚeŵa al Ƌuale ğ ĚeĚiĐaƚo il 22Σ YuaĚerŶo 
Ěel &reiŐŚƚ >eaĚerƐ �ouŶĐil, Ěal Ɵ ƚolo ͨ�ĐĐeƐƐiďiliƚă, ĚiƐƚriďuǌioŶe 
urďaŶa e ŵerĐaƚo Ěella loŐiƐƟ Đaͩ.
>͛aŵpio ƐƚuĚio iŶĚiǀiĚua le ĐriƟ Điƚă Ěel ƚraƐporƚo urďaŶo Ěelle ŵerͲ
Đi, ĐŚe iŵpeĚiƐĐoŶo Ěiaǀǀiare uŶ ǀero e proprio ƐiƐƚeŵa Ěi ƚraƐporƚo 
ƐoƐƚeŶiďile, Ŷella ŵaŶĐaŶǌa Ěi ĐoorĚiŶaŵeŶƚo ƚra i ĚiǀerƐi ƐoŐŐeƫ   
ĐŚe ǀi operaŶo, le riƐpoƐƚe ƐolƚaŶƚo liŵiƚaƟ ǀe Ěelle aŵŵiŶiƐƚraǌioŶi 
puďďliĐŚe, la ƐĐarƐa aĐĐeƐƐiďiliƚă Ěelle aree urďaŶe, la preǀaleŶǌa 
Ěel ĐoŶƚo proprio ;piƶ ĚiƐperƐiǀo e iŶĐoŶƚrollaďileͿ Ɛul ĐoŶƚo ƚerǌi 
;piƶ proĨeƐƐioŶale e reŐolaŵeŶƚaƚoͿ. 
/l YuaĚerŶo Ěel ¥½� - come di consueto nella tradizione delle ricer-
ĐŚe Ěell a͛ƐƐoĐiaǌioŶe ʹ ŶoŶ Ɛi liŵiƚa a ĚiaŐŶoƐƟ Đare la ŵalaƫ  a, ŵa 
propoŶe aŶĐŚe alĐuŶe ƚerapie per Ĩaǀorire uŶa raǌioŶaliǌǌaǌioŶe 
Ěel ƚraƐporƚo Ěelle ŵerĐi Ŷelle ĐiƩ ă͗ la priŶĐipale ğ la ŵaŐŐiore 
Ěiī uƐioŶe Ěei ƐiƐƚeŵi iŶƚelliŐeŶƟ  Ěi ƚraƐporƚo ;®ãÝͿ ĐŚe poƐƐoŶo 
ĐoŶƐeŶƟ re uŶa ŐeƐƟ oŶe eĸ  ĐaĐe ĐŚe riĚuĐa i ǀiaŐŐi a ǀuoƚo, preŶoƟ  
Őli Ɛƚalli per il ĐariĐo e lo ƐĐariĐo, ͨĚialoŐŚiͩ ĐoŶ le iŶĨraƐƚruƩ ure Ěi 
ƚraŶƐiƚo, iŶĚiriǌǌi i ŵeǌǌi luŶŐo le ĚireƩ riĐi ŵeŶo ƚraĸ  Đaƚe, Ŷe ƚraĐĐi 
il ŵoǀiŵeŶƚo iŶ ŵoĚo Ěa poƚer iŶƚerǀeŶire ƚeŵpeƐƟ ǀaŵeŶƚe iŶ 
ƐiƚuaǌioŶi Ě e͛ŵerŐeŶǌa.
Gli ®ãÝ, ƚuƩ aǀia, ŚaŶŶo ďiƐoŐŶo Ěi eƐƐere aĐĐoŵpaŐŶaƟ  Ěa 
poliƟ ĐŚe Ɛeleƫ  ǀe ĐŚe ŶoŶ Ɛi liŵiƟ Ŷo a ĚiǀieƟ  Ěi ĐirĐolaǌioŶe, ŵa 
reŐoliŶo Őli aĐĐeƐƐi iŶ ďaƐe al Ɵ po Ěi ǀeiĐolo, alla Ɛua ǀeƚuƐƚă, al Ɵ po 
Ěi ŵerĐe, alle ĨaƐĐe orarie e ĐoƐŞ ǀia, iŶĐeŶƟ ǀiŶo il riŶŶoǀaŵeŶƚo Ěel 
parĐo ǀeiĐoli, ĐreiŶo Ŷuoǀe iŶĨraƐƚruƩ ure ŵaƚeriali ;ƚraŶƐiƚ poiŶƚͿ e 
iŶĨorŵaƟ ĐŚe.
/l ĚoĐuŵeŶƚo raĐĐoŵaŶĚa aŶĐŚe il reĐupero Ěella Ĩerroǀia leŐŐera 
Ěi ƐuperĮ Đie, Į Ŷora ƚraƐĐuraƚa, ŶoŶoƐƚaŶƚe il ƚraƐporƚo Ĩerroǀiario 
Ěelle ŵerĐi iŶ ĐiƩ ă ŐaraŶƟ ƐĐa, ŶoŶ Ɛolo ŐraŶĚi ĨaƩ ori Ěi ĐariĐo eĚ 
eĐoŶoŵie Ěi ƐĐala, ŵa aŶĐŚe ĨaĐiliƚă Ěi aĐĐeƐƐo eĚ uƐĐiƚa Ěai ĐeŶƚri 
urďaŶi olƚre alla poƐƐiďiliƚă Ěi ƚraƐporƚare le ĐoŶƐeŐŶe ĚireƩ aŵeŶƚe 
all͛iŶƚerŶo Ěell͛ulƟ ŵo ŵiŐlio.
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L’ulti ma Campagna di comunicazione promossa dal Comitato centrale dell’Albo degli autotrasportatori, 
che si sta avviando a conclusione, ha ribadito i concetti   di fondo delle precedenti  iniziati ve: la sicurezza
sulle strade nasce dal rispett o reciproco tra i diversi utenti . Ma gli strumenti  di comunicazione 
sono stati  quelli più «giovani» e «per i giovani»: internet e i socialnetwork, le radio e il cinema.

La IV campagna
per la sicurezza
dell’autotrasporto:
innovativa nella tradizione

LA IV CAmPAGNA PeR LA SICURezzA StRADALe dell’au-
totrasporto (promossa per la prima volta senza partner, 
a conferma dell’indipendenza del messaggio veicolato)  
dal Comitato centrale dell’Albo degli autotrasportatori, 
che si sta avviando a conclusione proprio in queste set-
timane, si è collocata pienamente, quanto ai contenuti, 

nel solco delle tre iniziative precedenti, ma ha voluto introdur-
re, nelle sue modalità, un’approccio di comunicazione estre-
mamente innovativo, più aderente ai tempi correnti, ma anche 
maggiormente indirizzato all’esterno del mondo dell’autotra-
sporto e in particolare ad una fascia di destinatari (target) più 
«mirata»: l’opinione giovanile.

i conten�ti: il rispetto e la condivisione nella sfera dei sentimenti

Il tema della campagna 2010-2012 è costituito dalla parola 
«trasportiAmo», scomposta graficamente in tre segmenti, gli 
ultimi due dei quali, «ti» e «Amo», riprendono la tematica di 
fondo promossa nelle precedenti campagne di comunicazione. 
Fin dalla prima (2001-2003), lo slogan intorno a cui ruotava-
no tutte le iniziative era, infatti, «Siamo tutti sulla stessa stra-
da», un concetto di condivisione dell’utilità e dei rischi nell’uso 
delle infrastrutture stradali da parte di tutti i suoi utenti, dai 
camionisti agli automobilisti, dai ciclisti ai motociclisti.
Ancor più esplicito lo slogan della seconda campagna (2006), 

«tIRispetto», che invitava gli stessi utenti della strada a avere 
rapporti di collaborazione e di comprensione reciproche per-
ché da questi atteggiamenti scaturiscono le migliori condizio-
ni per la sicurezza stradale.
Dopo la campagna del 2009 impostata sulla diffusione inter-
nazionale di questi stessi valori, le ultime iniziative sono, dun-
que, di piena conferma della linea sostenuta in tutte le campa-
gne, come risulta dallo slogan prescelto che, evocando la sfera 
dei sentimenti, inserisce il fattore emotivo come elemento del-
la condivisione e del rispetto.

le modalit�: l’arte e le tecnologie

be), delle radio commerciali e dei locali di svago per raggiun-
gere il pubblico più giovane, nella convinzione che i messaggi 
ricevuti nell’età formativa sono quelli che vengono assimilati 
più facilmente e si radicano più profondamente, convalidan-
dosi nel tempo. 

la campagna: otto azioni mirate

Nel dettaglio, la campagna, sotto il titolo «trasportiAmo», si 
è rivolta al grande pubblico - e non solo agli operatori del set-
tore - puntando su uno slogan, «Guidati dalla passione», che 

coniuga professione e sentimenti, proprio per sottolineare il 
mondo di valori che accomuna gli autotrasportatori, con il loro 
impegno fatto di sacrificio e responsabilità, alla gente comune, 

La componente innovativa di questa IV campagna risiede nel-
le modalità prescelte per la comunicazione, orientate su due 
direttrici: quella della sensibilità artistica, per raggiungere il 
pubblico tradizionale e quella dei social network (e comunque 
dell’universo on line, dal sito istituzionale all’impiego di Youtu-
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La Is campagna
per la sicurezza
dell’autotrasporto:
innoǀatiǀa nella tradizione

che dal trasporto delle merci trae quotidianamente benefici.
Le strade, infatti, diventano e vengono percepite più sicure 
non solo se ci sono maggiori controlli, ma anche se tutti i loro 
utenti hanno in sè radicato il senso del rispetto reciproco, po-
nendosi alla guida in stato di perfetta salute e coscienza, co-
noscendo e rispettando leggi e regolamenti, avendo assoluta 
padronanza del mezzo di trasporto condotto.
Da questo punto di vista la Campagna ha presentato l’auto-
trasportatore come un esempio da imitare, evidenziandone il 
ruolo di promotore di buone pratiche, anche attraverso la dif-
fusione della cultura della strada e del valore del rispetto per 
la propria vita e quella altrui.
In questa chiave, la IV Campagna per la sicurezza dell’auto-
trasporto ha messo, pertanto, in campo una serie di iniziative.

ϭ͘ carichi di sic�rezza
300 veicoli di aziende italiane leader sono stati brandiz-
zati sul retro dal logo «trasportiAmo» e hanno portato 
sulle strade italiane una serie di messaggi positivi: «Fida-
ti di me, nessuno conosce meglio la strada», «Da quassù 
vedo prima i pericoli, segui i miei movimenti», «Anche la 
strada ha bisogno dei suoi giganti buoni»

Ϯ͘ trasportiamo valori
Ventinove veicoli sono stati trasformati in opere d’arte in 
movimento: le principali aziende del settore hanno messo 
a disposizione i propri mezzi sulle cui fiancate un gruppo 
di giovani artisti ha riprodotto un’immagine rappresenta-
tiva del proprio ideale di sicurezza stradale. I veicoli, una 
volta allestiti, circoleranno finché i proprietari non deci-
deranno di rimuovere la pellicola; il che vuol dire che il 
messaggio di «trasportiAmo», nella sua forma artistica, 
potrà continuare per mesi - e in molti casi per anni - ad 
essere veicolato lungo le strade d’Italia e d’europa.

ϯ͘ �n’iniziativa per le sc�ole
Un trentesimo veicolo, a conclusione della campagna sarà 

allestito con il disegno di un bambino della scuola prima-
ria che sarà scelto fra una serie di istituti scolastici ele-
mentari  di Roma che hanno aderito alla campagna.

ϰ͘ cartoline dal nostro mondo
510.000 cartoline da collezione sono state messe in di-
stribuzione in 2.500 locali di una serie di città italiane per 
un target potenziale di 17 milioni di persone. Diversi i lo-
cali interessati: dai lounge bar ai ristoranti, dai centri fit-
ness ai cinema, dalle librerie ai centri benessere, dai teatri, 
alle agenzie di viaggi, dalle enoteche alle birrerie, dai caffè 
alle trattorie, dai ristoranti etnici agli shop più di tenden-
za. Sulle cartoline erano stampati slogan come: «Esiste un 
lavoro in grado di muovere tutti gli altri», «Per preparare 
una prelibatezza ci vuole uno chef, per portare in cucina il 
miglior cibo ci vuole un autotrasportatore», «Per dettare 
moda ci vuole uno stilista, per portare in passerella l’ulti-
ma collezione ci vuole un autotrasportatore».

ϱ͘ óeb e social netóor»
Con il web i messaggi di trasportiAmo hanno avuto una 
diffusione «virale». Sul sito www.trasportiamo.eu sono 
state pubblicate tutte le informazioni aggiornate sulle at-
tività e le iniziative della Campagna, nonché una nutrita 
rassegna stampa. ma è la campagna Facebook che ha ri-
scosso un grande successo: i post caricati in bacheca sono 
spunti di riflessione molto aperti e piuttosto «ecumenici», 
in cui si sottolinea l’umanità del trasportatore e l’impor-
tanza di capire che «siamo tutti sulla stessa strada». L’idea 
di veicolare messaggi e immagini attraverso il camion ha 
ottenuto un ottimo riscontro da parte degli utenti del so-
cial network, con 17.920 «mi piace» e 4.864.575 persone 
raggiunte da febbraio 2012, data dello sbarco di traspor-
tiAmo su Facebook.
È stato anche creato «trasportiAmo Channel», visibile su 
«Youtube», dove sono stati pubblicati tutti i filmati relativi 
alla campagna, dalla conferenza stampa di presentazione 
ai programmi televisivi che hanno parlato dell’iniziativa.

ϲ͘ messaggi radiofonici
La campagna è approdata anche sul mezzo di comunica-
zione per eccellenza di chi si muove sulle strade italiane. 
Ventidue emittenti a copertura dell’intero territorio na-
zionale hanno trasmesso tra luglio e ottobre lo spot ra-
dio della Campagna attraverso una pianificazione che ha 
previsto la trasmissione di un totale di 2.640 spot di 30 
secondi. Il messaggio sottolinea il ruolo che ogni giorno 
100 mila imprese di autotrasporto svolgono per i cittadini 
e invita a seguire la Campagna su Facebook.

ϳ͘ prod�ct placement
Due dei tir con le opere degli artisti della campagna ap-
paiono in altrettanti film in distribuzione nelle sale ci-

>a /s �aŵpaŐŶa per la ƐiĐureǌǌa ğ Ɛƚaƚa orŐaŶiǌǌaƚa Ěa T 
Communication, uŶa ŵulƟŶaǌioŶale iƚaliaŶa ƐpeĐialiǌǌaƚa 
Ŷella ĐreaǌioŶe e ƐƚruƩuraǌioŶe Ěi eǀeŶƟ Ěi ĐoŵuŶiĐaǌioŶe 
ŶoŶ ĐoŶǀeŶǌioŶale aŶĐŚe Ɛu piaƩaĨorŵe ĚiŐiƚali. 
Naƚa Ŷel 2001 ĐoŶ uŶ porƚaĨoŐlio ĐlieŶƟ ŶaǌioŶali e iŶƚerŶa-
ǌioŶali, l a͛ŐeŶǌia Ɛğ ğ ƐpeĐialiǌǌaƚa Ŷello ƐperiŵeŶƚare Ĩorŵule 
Ěi ĐoŵuŶiĐaǌioŶe ŶoŶ ĐoŶǀeŶǌioŶale aƩraǀerƐo uŶ Ŷuoǀo 
approĐĐio iŶƚerĚiƐĐipliŶare Ɛu piƶ ĐaŶali ĐŚe ĨoŶĚe le piƶ 
aǀaŶǌaƚe ƚeĐŶiĐŚe Ěi ĐoŵuŶiĐaǌioŶe, ŵarŬeƟŶŐ, ĨorŵaǌioŶe, 
riĐerĐa ƐĐieŶƟĮĐa e ǀeŶĚiƚa al ĮŶe Ěi oīrire ai ĐlieŶƟ uŶ pro-
ĚoƩo ǀeriĮĐaďile. d �oŵŵuŶiĐaƟoŶ ğ Ɛƚaƚa la priŵa aŐeŶǌia 
iŶ /ƚalia aĚ iŶƚroĚurre l͛ aŵďieŶƚ aĚǀerƟƐiŶŐ e la Őuerrilla 
ŵarŬeƟŶŐ, ĚiǀeŶƚaŶĚoŶe ŵarŬeƚ leaĚer. 
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nematografiche italiane: uno, «Viva l’Italia», diretto da 
massimiliano Bruno, con michele Placido, rivolto al gran-
de pubblico, l’altro «d’autore» - costituisce l’esordio alla 
regia di Alessandro Gassman» - intitolato «Roman e il suo 
cucciolo». Gassman ha avuto parole di apprezzamento 
per il mondo dell’autotrasporto. «Il mio rapporto da gui-
datore di automobile con i giganti delle autostrade», ha 
dichiarato durante le riprese, «è di profondo rispetto» ed 
ha aggiunto: «Chi guida un tir immagino abbia una capa-
cità di guida superiore alla mia sicuramente. Ci sono molti 
luoghi comuni sui camionisti, uno di quelli che io ho se-
guito - e che devo dire viene confermata dalla realtà - è 
che dove si fermano i camionisti a mangiare si mangia 
bene, onestamente io lo faccio e ne ho sempre ricavato 
grande soddisfazione».

ϴ͘ i convegni
Accanto alle iniziative di taglio innovativo, è stato tuttavia 
ritenuto opportuno riprendere, sia pure in maniera limi-
tata, la tradizione dei pubblici dibattiti che costituiscono 
pur sempre un momento di confronto e di coinvolgimen-
to all’interno del mondo dell’autotrasporto per mettere a 
fuoco le tematiche più pressanti in materia di sicurezza.
Un primo convegno si è svolto a Napoli, il 9 luglio 2012, ed 
ha avuto per tema «La sicurezza dell’autotrasporto nelle 
aree urbane: l’ultimo miglio», un secondo dibattito si è te-
nuto a Verona, il 30 novembre, sotto il titolo «La sicurezza 
dell’autotrasporto: i controlli su strada», mentre è ancora 
in allestimento l’evento conclusivo della campagna che 
vedrà i «tir d’autore» sfilare, a metà dicembre, in una pre-
stigiosa area pubblica della Capitale.

La Campagna, tuttavia, non si concluderà con l’ultimo evento. 
Prima di tutto perché, come detto più sopra, i veicoli brandiz-
zati e i «tir d’autore» continueranno a circolare sulle strade 
italiane - e non solo - per molto tempo ancora. In secondo luo-
go perché a conclusione delle iniziative programmate scatterà 
un monitoraggio per verificare il loro impatto sia sulla pubbli-
ca opinione generale che sui giovani cui la IV campagna per la 
sicurezza dell’autotrasporto è particolarmente indirizzata. n

hmberto �utolo
u.cutolo@mclink.it

Un mondo di valori
/l ŵoŶĚo ĐŚe ǀiaŐŐia Ɛu Őoŵŵa aƐƐuŵe uŶa Ŷuoǀa 
ĚeĮŶiǌioŶe͗ le ŵerĐi ĚiǀeŶƚaŶo ǀalori, i ĐŚiloŐraŵ-
ŵi Ěi ĐariĐo ĚiǀeŶƚaŶo iĚee, i paĐĐŚi ĚiǀeŶƚaŶo 
emozioni. 
NoŶ piƶ il ƚraƐporƚo Ɛu Őoŵŵa Đoŵe ƐeƩore ĨoŶƚe 
Ěi ĚiƐaŐi, ŵa Đoŵe aŶello ĨoŶĚaŵeŶƚale Ěella Đa-
ƚeŶa Ěella ǀiƚa ƋuoƟĚiaŶa, priŵo eĚ iŶĚiƐpeŶƐaďile 
pilaƐƚro Ɛu Đui ĐoƐƚruire il ŵoŶĚo ĐŚe Đi ĐirĐoŶĚa. 
hŶ auƚoƚraƐporƚaƚore proƚaŐoŶiƐƚa poƐiƟǀo Ěella 
ǀiƚa Ěi ƚuƫ Ŷoi, ƚuƫ i ŐiorŶi e per ƚuƩe le ŶeĐeƐƐiƚă.

hn Ĩratello piƶ grande
>͛ auƚoƚraƐporƚaƚore ĐoŶoƐĐe la ƐƚraĚa ŵeŐlio Ěi 
ĐŚiuŶƋue alƚro, ĐapiƐĐe e Ɛa ƋuaŶĚo ƋualĐoƐa ŶoŶ 
ĨuŶǌioŶa. Wer ƋueƐƚo, ŶeƐƐuŶo ŵeŐlio Ěi lui poƚră 
proƚeŐŐerĐi Ěai periĐoli e preŶĚerĐi per ŵaŶo ƋuaŶ-
Ěo ŶoŶ Ɛappiaŵo Đoŵe ĐoŵporƚarĐi.

hn compagno di ǀiaggio
YuaŶĚo iŶƚrapreŶĚiaŵo uŶ Ŷuoǀo ǀiaŐŐio, ǀoŐlia-
ŵo ƋualĐuŶo al ŶoƐƚro ĮaŶĐo per ĐoŶĚiǀiĚere Őioie 
e iŵpreǀiƐƟ, Đulƚure eĚ aǀǀeŶƚure, peŶƐieri eĚ eŵo-
ǌioŶi. >͛ auƚoƚraƐporƚaƚore puž aĐĐoŵpaŐŶarĐi͗ ŶoŶ 
piƶ ƐolƚaŶƚo uŶ ǀeƩore, ŵa uŶ ĐoŵpaŐŶo Ěi ǀiaŐŐio 
per ĐŚiuŶƋue ǀoŐlia ĐoŶĚiǀiĚere ĐoŶ lui eŵoǌioŶi e 
realƚă ƐƚraŶiere.

hn postino del nostro mondo
KŐŶi ŐiorŶo Đi ĐirĐoŶĚiaŵo Ěi oŐŐeƫ e proĚoƫ 
aĸŶĐŚĠ reŶĚaŶo ŵiŐliore la ŶoƐƚra ǀiƚa. �oƐa Đ͛ğ 
Ěieƚro ƋueƐƟ oŐŐeƫ͍ hŶo ƐƟliƐƚa ĐŚe Śa ĚiƐeŐŶaƚo 
il ŶoƐƚro ǀeƐƟƚo, uŶ aŐriĐolƚore ĐŚe Śa raĐĐolƚo i 
Ĩruƫ ŵiŐliori͍ >͛ auƚoƚraƐporƚaƚore Ĩa ƐŞ ĐŚe Ƌuel 
ǀeƐƟƚo e Ƌuel ĨruƩo eŶƚriŶo Ŷelle ŶoƐƚre ĐaƐe. Wer 
ƋueƐƚo l͛auƚoƚraƐporƚaƚore ğ uŶ ǀero e proprio 
ǀolaŶo Ěell͛eĐoŶoŵia, uŶ poƐƟŶo Ěella realƚă ĐŚe Đi 
circonda.

hn ambasciatore della sicurezza
>a ƐƚraĚa ğ luoŐo Ěi iŶĐiĚeŶƟ, Ěi liƟŐi, Ěi Ɵŵore. >a 
paura Ěella ƐƚraĚa ĐolpiƐĐe ƚuƫ. Da l͛auƚoƚraƐpor-
ƚaƚore puž aiuƚarĐi a ǀiǀere la ƐƚraĚa iŶ ŵaŐŐiore 
ƐiĐureǌǌa aƩraǀerƐo i Ɛuoi ƐƚruŵeŶƟ Ěel ŵeƐƟere. 
Deǌǌo eĚ auƚoƚraƐporƚaƚore poƐƐoŶo ĚiǀeŶƚare por-
ƚaǀoĐe e ƚraiŶo Ěella ƐiĐureǌǌa ƐƚraĚale, aƩraǀerƐo 
uŶ ƐiƐƚeŵa Ěi ĐollaďoraǌioŶe ĐoŶ Őli auƚoŵoďiliƐƟ 
ĐŚe ĐoŶƐeŶƚa uŶa ŵiŐliore ĐoŶǀiǀeŶǌa.

hn carico di ǀalori ed emozioni
>͛ auƚoƚraƐporƚaƚore ğ uŶ uoŵo priŵa ĐŚe uŶ 
proĨeƐƐioŶiƐƚa, uŶ uoŵo Ěi ĨaŵiŐlia, uŶa paĚre e 
uŶ ŵariƚo. ^i eŵoǌioŶa e Đi eŵoǌioŶa͗ ƐoŶo i Ɛuoi 
ǀiaŐŐi ĐŚe Đi perŵeƩoŶo Ěi ƐĐarƚare i ŶoƐƚri reŐali, 
Ěi Đurare la ŶoƐƚra ĨaŵiŐlia, Ěi ĐoƐƚruire le ŶoƐƚre 
ĐaƐe. 'raǌie al Ɛuo ĐaŵioŶ, ŶoŶ ƚraƐporƚa piƶ 
ƐeŵpliĐi ŵerĐi, ŵa Đi ĐoŶƐeŐŶa peǌǌi Ěella ŶoƐƚra 
ǀiƚa, ĐŚe Ɛi arriĐĐŚiraŶŶo Ěi riĐorĚi reŐalaŶĚoĐi le 
eŵoǌioŶi Ěel ƋuoƟĚiaŶo.
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