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Editoriale

te e ad Pier Luigi Foschi: 
“Nonostante la situazione 
economica sfavorevole ab-
biamo continuato ad inve-
stire, puntando sulla forza 
del brand, offrendo prezzi 
ancora più accessibili ma 
mantenendo eccellente la 
nostra qualità di prodotto, 
senza rinunciare...

Costa Crociere, fatturato 2009 in crescita

Un Comunicato dell’Unatras ci informa 
che le trattative, presso il Ministero dei 
Trasporti, tra committenti e traspor-
tatori, coordinate dal Sottosegretario 

Giachino, si sono interrotte con un nulla di fatto. 
Se una notizia, per essere tale, deve contenere l’ele-
mento della novità, questa francamente non è una 
notizia. Nel senso che l’esito era scontato. E, visto 
il ripetersi delle stesse sceneggiate ormai da anni, 
l’averlo anticipato qualche mese fa non ci conferi-
sce un particolare merito divinatorio. Al massimo, 
siamo stati più bravi del servizio  segue a pag. 7

Moretti, addio al carro singolo
Assoferr, l’assasinio delle merci

La notizia che Tre-
nitalia Cargo ha 
sospeso dal 31 

marzo il traffico di vagoni 
singoli ha suscitato molte 
proteste, rivolte anche a 
livello europeo. Ma è una 
notizia che ha radici e ra-
gioni lontane nel tempo. 
La “riorganizzazione” del 
“traffico diffuso”, com’è 
stato sempre chiamato in 
ferrovia, ossia del traspor-
to merci articolato su carri 
unici o su gruppi di carri, 
è un’“impresa” su cui da 
anni Trenitalia si cimenta. 
Ma, evidentemente, con 
scarsi risultati sia in termi-
ni di ricavi sia in termini di 
efficienza. Il “traffico dif-
fuso” ha continuato a es-
sere una “palla al piede”. E 
così si è trovata la...

La politica di smantellamento degli scali ferroviari merci avviata 
dall’amministratore di FS gela gli operatori del settore

VALERIO DI VELO
ROMA

INTERVISTA
Il presidente De Lipsis 
illustra il nuovo Albo 
dell’Autotrasporto

VERTENZA AUTOTRASPORTO
UNATRAS abbandona 
il tavolo delle trattative 
con la committenza

segue a pagina 6segue a pagina 4

segue a pagina 4

PORTUALITÀ
Merlo ospita gli olandesi  
di Rotterdam per un confronto 
sul Corridoio 24

segue a pagina 2

Unatras e 
Governo: rapporti 

metereopatici
di CLAUDIO DONATI*

Costa Crociere 
porta a casa, per 
l’annus horribilis 

dell’economia mondia-
le, un fatturato in cresci-
ta del 9%, e un aumento 
dell’11,5% dei passeggeri. 
Il bilancio consolidato 
vede con un giro d’affari 

da 2,57 miliardi di euro. E 
i passeggeri hanno toccato 
quota 1,8 milioni. Buona 
la performance anche in 
termini di ospiti/giorno, 
la cui quota è aumentata 
del 14,5% toccando la ci-
fra di 14 milioni e mezzo. 
Il tasso di occupazione è 
del 106%. Una risposta 
alla crisi, per il presiden-

ANGELA GENNARO
GENOVA
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Trenitalia Cargo
addio al carro singolo
Moretti avvia l’ultimo taglio degli scali ferroviari.  
La partita per FS si gioca tutta sul treno completo

di servizio firmato con lo 
Stato e attraverso il quale 
riceve contributi pubblici. 
Lo schema è identico nel 
suo funzionamento per 
quanto riguarda il nord e in 
particolare il traffico inter-
nazionale, soltanto che le 
piattaforme previste saran-
no più o meno una quin-
dicina. Questa soluzione 
non è certamente nuova: 
è stata già sperimentata in 
passato, con risultati non 
particolarmente brillanti, 
come prima ricordavamo. 
Oggi, è solo diventata più 
drastica. Il problema è che 
questo tipo di trasporto 
interessa essenzialmente 
le materie prime e quindi 
tocca da vicino il processo 
produttivo industriale e i 
suoi cicli. Bisognerà vede-
re quali saranno i tempi di 
consegna con il “sistema a 
treno completo”.

Intanto, è notizia di que-
sti giorni, sono stati “sbar-
rati” in Toscana gli scali 
merci di Arezzo, Chiusi, 
Grosseto, San Giovanni 
ed Empoli. Ed è giusto 
che sia così, in quanto non 
rientrano nel piano di rior-
dino di Trenitalia Cargo. Ci 
si chiede, però, se alla fine 
tale operazione, che molto 
probabilmente ridurrà i 
costi sostenuti dall’impre-
sa ferroviaria, non avrà la 
conseguenza di ridimen-
sionare ulteriormente il 
ricorso al treno per il tra-
sporto delle merci nel no-
stro paese. Infatti, la stessa 
Trenitalia ha dovuto fare 
un’eccezione per alcune 
filiere produttive, come ad 
esempio quella del legno 
e quella siderurgica, alle 
quali sono state destinate 
altre 25 piattaforme. Ciò 
significa che il “sistema”, 
visto che si introducono 
eccezioni, non si conside-
ra poi così affidabile. Se 
alla notizia della chiusura 
degli scali toscani ne ag-
giungiamo un’altra, quella 
che l’operatore svizzero 
del trasporto combinato 
Hupac ha organizzato in-
sieme alla Renfe, la ferro-
via spagnola, un servizio 
su rotaia che collega il ter-
minal di Busto Arsizio con 
Barcellona, ci viene il dub-
bio che l’Italia sul fronte 
ferroviario possa divenire 
una specie di “terra di nes-
suno”. Allora, Trenitalia 
Cargo ridurrà i suoi costi 
(e i suoi trasporti), ma con 
quali conseguenze sulla 
movimentazione naziona-
le delle merci?  

VALERIO DI VELO
ROMA

La notizia che Tre-
nitalia Cargo ha 
sospeso dal 31 

marzo il traffico di vagoni 
singoli ha suscitato molte 
proteste, rivolte anche a 
livello europeo. Ma è una 
notizia che ha radici e ra-
gioni lontane nel tempo. 
La “riorganizzazione” del 
“traffico diffuso”, com’è 

stato sempre chiamato in 
ferrovia, ossia del traspor-
to merci articolato su carri 
unici o su gruppi di carri, 
è un’“impresa” su cui da 
anni Trenitalia si cimenta. 
Ma, evidentemente, con 
scarsi risultati sia in termi-
ni di ricavi sia in termini 
di efficienza. Il “traffico 
diffuso” ha continuato a 
essere una “palla al pie-
de”. E così si è trovata la 

soluzione più semplice, 
ossia la sua eliminazione. 
In realtà, Trenitalia dice 
di non aver “cancellato” 
questo tipo di trasporto, 
ma di averlo soltanto “ri-
formato”. Il problema poi 
non è di grande rilevanza, 
sottolinea ancora l’azienda 
ferroviaria, perché questo 
tipo di trasporto incide 
sulla movimentazione to-
tale solo per il 15/20%, 

ed è inoltre in costante 
flessione. La soluzione è 
tecnica: in estrema sinte-
si, i carri non viaggeranno 
più “soli”, ma verranno 
raggruppati in un limitato 
numero di piattaforme da 
dove ripartiranno come 
“treni completi multiclien-
te”. Per il sud Italia, il ser-
vizio sarà garantito con la 
trasformazione di cinque 
scali - Pescara, Marcianise 

(Caserta), Bari, Cosenza, 
Catania - in hub di arrivo 
e di partenza dei treni (una 
volta che i vagoni siano 
sufficienti a formare un 
treno completo). Le termi-
nalizzazioni da queste piat-
taforme saranno effettuate 
con i camion. In questa 
maniera Trenitalia assicu-
ra quel “servizio univer-
sale” che per il Meridione 
le è richiesto dal contratto 

L’Assoferr e le merci “assassinate”

“L’assoluta mancan-
za di una politica 
ferroviaria delle 

merci da parte dei governi 
inesorabilmente subalter-
ni ai piani industriali FS 
unicamente votati all’alta 
velocità passeggeri ha pro-
gressivamente distrutto il 
sistema ferroviario merci”, 
dichiara in un comunicato 
l’Assoferr, l’Associazione 

degli operatori ferroviari 
e intermodali. Questo è il 
primo commento dell’as-
sociazione al varo da parte 
di Trenitalia della nuova or-
ganizzazione che riguarda 
il traffico a carro singolo. Il 
comunicato così prosegue: 
“La tipologia del traffico 
diffuso, rispetto al treno 
completo, è particolarmen-
te utilizzata dalla piccola e 
media industria italiana sul-
la quale si basa l’economia 
italiana. La drastica riduzio-

ne di questo traffico limita 
di fatto l’accesso al traspor-
to ferroviario a una buona 
parte del tessuto produttivo 
nazionale”. In particolare, 
l’Assoferr, dopo aver sot-
tolineato le negative con-
seguenze che la decisione 
di Trenitalia Cargo avrà sul 
trasporto delle merci peri-
colose che saranno sempre 
più incalanate sulla strada e 
sull’autotrasporto, aggiun-
ge: “Mentre in Italia le FS 
si rendono indisponibi-

li a garantire la sicurezza 
della circolazione, in Eu-
ropa i progetti industriali 
sono quelli di aumentare 
sensibilmente il traffico 
ferroviario delle merci li-
berando le strade. La per-
cezione, che ormai è più di 
una certezza, è che in Italia 
si pensa di incrementare 
la sicurezza del trasporto 
ferroviario fermando tutto 
il traffico merci. E’ sicu-
ramente il modo peggiore 
per rendere giustizia ai 32 

morti di Viareggio inne-
scando altre tragedie sociali 
come quelle della disoccu-
pazione e delle stragi stra-
dali”. Una posizione quella 
di Assoferr, quindi, molto 
dura. Ci sarebbe, però, da 
capire meglio quale storica-
mente sia stato il rapporto 
tra la politica, i governi e 
la ferrovia riguardo al traf-
fico merci e anche se non 
si protesti così fortemente 
solo quando i buoi sono 
usciti dalla stalla.

ELIO TOAF
ROMA
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Rotterdam e Genova, 
due porti a confronto
I manager olandesi in visita al porto ligure

Per il momento il porto 
di Genova si limiterà ad 
azionare la “macchina” 
dei cambiamenti attraver-
so scelte volontarie che 
non vadano a scontrarsi 
con i paletti fissati dall’at-
tuale normativa, dal punto 
di vista operativo sono le 
uniche azioni possibili, sul 
fronte giuridico si aspetta-
no invece mosse da Roma. 
L’obiettivo finale tra i due 
porti è la collaborazione, 
ma Genova deve prima di 
tutto lasciarsi alle spalle la 
figura di regional port con 
una destinazione finale 
limitata. Lo scalo ligure 
movimenta 1,5 milioni di 
teu l’anno contro i 10,5 
di quello olandese, diffe-
renze abissali nonostante 
entrambi siano “multi ga-
teway port”. L’obiettivo 
è comunque quello della 
collaborazione. Rendere 
Genova più accessibile 
significherebbe evitare in-
tasamenti in porti che al 
momento muovono un 
maggior numero di teu e 
che, se la tanto attesa ri-
presa sta veramente arri-
vando, dovranno abituarsi 
a regimi ancor maggiori. 
“Bisogna eliminare i colli 
di bottiglia ovunque que-
sti siano – spiega Victor 
Shoenmaker – pertanto 
la collaborazione tra scali 
è fondamentale per lo svi-
luppo delle reti transeuro-
pee. Poi, certo, sarà il mer-
cato, la merce, a decidere 
i porti di destinazione in 
una sana logica di com-
petizione. Non sempre il 
porto vicino è quello più 
economico”. Forse non 
sarà il più economico, ma 
a giudicare dalla scelta fat-
ta da Hupac sicuramente il 
più conveniente. L’azien-
da svizzera ha infatti stret-
to un accordo con Renfe 
che vedrà in funzione dal 
13 Aprile tre treni gior-
nalieri colleganti l’hub di 
Busto Arsizio con lo sca-
lo di Morrot, Barcellona. 
Non saranno questi treni 
a sconvolgere i piani del 
porto di Genova, ma se 
una delle più grandi azien-
de operanti nell’hinterland 
dello scalo ligure preferi-
sce percorrere 1.000 chi-
lometri anziché 170 per 
collegarsi a una città por-
tuale il futuro non può 
che essere preoccupante, a 
meno di una seria presa di 
coscienza amministrativa.

“Questo canale col-
laborativo che ab-
biamo aperto con 

Rotterdam ci permetterà 
di mostrare all’intero Pae-
se che la portualità italiana 
deve fare passi da gigante 
per essere competitiva sul 
mercato”. Conscio di ciò 
che accade all’interno del 
porto di Genova (e nel-
la maggioranza dei porti 
italiani) Luigi Merlo trac-
cia la sua linea di pensie-
ro su quanto è scaturito 
dal confronto con Victor 
Shoenmaker, presidente 
dell’associazione europea 
dei porti e direttore gene-
rale del porto di Rotter-
dam. Autonomia finan-
ziaria, governance, attività 
di sicurezza e tecnologie 
informatiche: ecco ciò su 
cui bisogna lavorare (e an-
che abbastanza in fretta) 

per mettersi alla pari con 
l’altro capo del Corrido-
io 24. Alla base di queste 
informazioni c’è lo studio 
condotto dall’accompa-
gnatore di Shoenmaker in 
quest’ultima visita italia-
na, si tratta del manager 
dell’Authority di Rotter-
dam Gerard Van Hasselt. 
Secondo quanto riportato 
il dato peggiore ad emer-
gere è quello della troppa 
burocrazia: “Oggi le dif-
ferenze sono molte tra i 
due scali. Rotterdam, so-
prattutto, è meglio orga-
nizzata nelle procedure: 
le navi arrivano in porto e 
trovano procedure veloci, 
più organizzate, mentre a 
Genova non è ancora così 
e questo rende le cose un 
po’ più difficili”. Uno dei 
temi principali dello stu-
dio comparativo è il siste-
ma doganale e quello dei 
controlli, da tempo tema 

di discussione tra gli ope-
ratori per la loro ineffica-
cia e considerati tra i peg-
giori difetti attribuibili al 
porto di Genova. Proprio 
per questo la documen-
tazione fornita da Van 
Hasselt sarà utilizzata da 
Merlo per una campagna 

DANIELE CAPORALE
GENOVA

mirata a Governo e Par-
lamento italiani affinchè 
varino nuove regole più 
snelle che seguano l’esem-
pio di Rotterdam: “Il Cor-
ridoio 24 - ha spiegato il 
presidente dell’Autorità 
portuale di Genova - non 
è solo un elemento infra-
strutturale ma una dimen-
sione europea trasportisti-
ca e questo lavoro comune 
ha un grande valore per 
dimostrare all’intero paese 
che la portualità italiana 
deve fare passi di grande 
cambiamento se vuole es-
sere competitiva sul mer-
cato. Sono state analizzate 
in maniera capillare tutte 
le nostre procedure, ab-
biamo fatto i riscontri di 
quelle che sono le grandi 
differenze tra le due realtà, 
e abbiamo trovato la di-
sponibilità di Rotterdam a 
collaborare per renderle, il 
più possibile, omogenee”. 

Merlo: il 
corridoio 24 
non è una 
semplice 
infrastruttura

“La portualità 
italiana deve 
fare passi 
di grande 
cambiamento”

Porto Torres 
rientrerà 
nel circuito 
crocieristico

Riprende il traffico 
crocieristico nel 
porto sardo di 

Porto Torres. Dopo la ria-
pertura dell’area del porto 
civico lo scalo ritornerà 
nel mercato crocieristico 
con l’approdo della nave 
Grand Mistral dell’Ibe-
ro Cruceros, che aprirà 
la stagione crocieristica 
2010 nel Nord Sardegna. 
Per quest’anno la stessa 
compagnia spagnola ha 
prenotato a Porto Torres 
quattro accosti, il doppio 
rispetto allo scorso anno: 
infatti il 27 aprile è previ-
sto lo scalo della Grand 
Celebration, il 19 maggio 
nuovamente quello del-
la Grand Mistral, mentre 
il 22 maggio sarà la volta 
della Grand Holiday. At-
tualmente il calendario 
della stagione crocieristica 
2010 dei porti del Nord 
Sardegna prevede com-
plessivamente 96 preno-
tazioni. “Per quest’anno 
- ha spiegato il presiden-
te dell’Autorità Portua-
le, Paolo Piro - abbiamo 
raggiunto un risultato in-
teressante per lo scalo di 
Porto Torres. Sette acco-
sti, più del doppio rispetto 
al 2009, che segnano un 
ritrovato interessamento 
da parte delle compagnie 
crocieristiche per l’area 
del nord ovest isolano. 
Nel mese di dicembre, a 
Madrid, abbiamo visitato 
la Ibero Cruceros che ci 
ha confermato un certo 
interesse per lo scalo tur-
ritano, specialmente gra-
zie alla professionalità con 
la quale le navi sono state 
assistite e all’accoglienza 
riservata dalla città ai pas-
seggeri. Con gli accosti 
della Napoleon Bonaparte 
cercheremo di conquista-
re un’altra fetta impor-
tante di mercato, quella 
francese, che sicuramente 
ha numeri interessanti da 
offrire”.

GIOVANNI GRILLI
SASSARI

Per il WTO la ripresa viaggia al 2,9 per cento

Il commercio mon-
diale nel 2010 cre-
scerà del 9,5 per 

cento, almeno secondo le 
proiezioni contenute in 
una nota della World Tra-
de Organisation. 

Naturalmente le cifre 
fanno riferimento al 2009, 
anno che si è contraddi-
stinto come il più critico 
negli ultimi 70 anni. Pro-

prio in virtù di questo 
dato il direttore generale 
del Wto Pascal Lamy invi-
ta i paesi membri a “non 
danneggiare con il prote-
zionismo questa ripresa 
economica” e a continuare 
a lavorare seguendo quelle 
regole e quei principi che 
“hanno aiutato i governi a 
mantenere aperti i mercati 
e che oggi rappresentano 
una piattaforma grazie 
alla quale il mercato può 
crescere mentre migliora 

l’economia globale” con-
clude Lamy.

Chi vedrà un netto mi-
glioramento saranno i 
paesi cosiddetti “in via di 
sviluppo”. Le proiezioni 
parlano di un aumento del 
loro export intorno all’11 
per cento, mentre per i 
paesi sviluppati le espor-
tazioni cresceranno del 
7,5 per cento. Risultati in 
ogni caso positivi visto il 
calo mondiale del 12,2 per 
cento registrato duran-

te lo scorso anno, anche 
se, all’interno della nota, 
viene sottolineato come 
uno degli sviluppi positi-
vi in risposta alla crisi sia 
stata l’assenza di gravo-
si aumenti nelle barriere 
commerciali imposte dai 
membri del Wto. 

Le stime globali vedono 
il Pil mondiale in ripresa al 
2,9 per cento, fatto che in 
parte giustifica le stime di 
crescita insieme allo sce-
nario di stabilità che va 

profilandosi in merito ai 
tassi di cambio e al prez-
zo del petrolio. Unica nota 
dolente è il tasso di disoc-
cupazione che in molti 
paesi rimarrà molto alto 
con il rischio di aumento 
delle pressioni protezio-
nistiche. Secondo quanto 
riportato nella nota infor-
mativa il 2009 vede come 
regina del mercato la Cina 
con i suoi 1.202 miliardi di 
dollari di merce esportata 
(il 9,6% delle esportazio-

ni globali) davanti a Ger-
mania (1.121 miliardi $) e 
Stati Uniti (1.057 miliardi 
$). Seguono Giappone, 
Olanda, Francia e, al setti-
mo posto, l’Italia con 405 
miliardi di dollari. 

Nella classifica dei paesi 
con la maggiore importa-
zione l’Italia è ottava con 
410 miliardi di dollari, al 
primo posto restano gli 
Usa (1.604 miliardi $) se-
guiti da Cina e Germania.

DANIELE CAPORALE
ROMA


