
Poste Italiane Spa - Spedizione in Abbonamento Postale post. D.L. 353/2003 (conv. in L. 27/02/2004 n.46) art. 1, comma 1, AUT. CNS/CBPA/CENTRO1 valida da 17.01.2007

www.portonuovo.it SETTIMANALE INDIPENDENTE D’INFORMAZIONE Direttore F. Paolo Li Donni

Anno LIII  

5 Luglio 2010 
Numero 27

Prezzo  

Euro 3,00 

SAILING LIST

ANCONA ................................ 8

CAGLIARI ............................... 8

GENOVA ................................. 8

GIOIA TAURO ........................10

LA SPEZIA ...........................10

LIVORNO ..............................11

MARINA DI CARRARA ..........12

NAPOLI ................................13

RAVENNA .............................13

SALERNO .............................14

TRIESTE ...............................14

VENEZIA ..............................15

Editoriale

MINISTRO PRESTIGIACOMO

La Ue minaccia multe  

e il ministro lancia  

la manovra anti-smog

DHAER ASSOLOGISTICA

Infrastrutture, non  

il fine ma il mezzo  

per portare ricchezza

segue a pagina 4segue a pagina 5

FEDERCHIMICA

Dopo le decisioni di Trenitalia 

Cargo, difficile il trasporto  
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I
l tempo corre, è tiranno, e questa cri-
si non fa che ricordarcelo. Lo abbia-
mo ripetuto più volte di logistica se ne 
parla, se ne discute troppo e da troppo 

tempo. E allora vediamo se si può partire 
proprio da qui. In sostanza questo sembra 
essere l’appello del presidente degli spedi-
zionieri italiani Piero Lazzeri. 

Tirrenia, per Matteoli l’offerta 
di Meditteranea Holding è valida

Nel 2000 ci aveva 
provato Medio-
banca. Già allo-

ra la voglia di privatizzare i 
traghetti di Stato aveva in-
dotto la banca d’affari ad 
acquisire una partecipa-
zione del 15% finalizzata 
all’entrata di operatori pri-
vati nel capitale di Tirre-
nia. Qualcosa non funzio-
nò e nel 2004 Mediobanca 
cede la sua partecipazione 
e abbandona il progetto. 
In realtà oggi come allora 
la storia sembra ripeter-
si. Infatti il primo round, 
quello della manifestazio-
ne d’interesse, del percor-
so di privatizzazione del 
gruppo Tirrenia sembra 
assomigliare piuttosto ad 
un fuoco di paglia, intenso 
ma di breve durata. ...

Si parla di 10 milioni di corrsipettivo oltre all’accollo 
di 520 milioni di debiti. I sindacati rimangono sul piede di guerra

GIOVANNI GRILLI
ROMA

Il tempo vola 
le parole 

abbondano
la logistica sfuma

di F. PAOLO LI DONNI

 segue a pag. 6

fortemente le immense 
possibilità di sviluppo”. 
Due “concetti base” sono 
contenuti nelle parole di 
Lazzeri: il primo che l’Ita-
lia complessivamente ha 
sottovalutato, ammesso 
che se ne sia in qualche 
modo “occupata”, il tema 
dell’organizzazione ...

Fedespedi, forte il gap culturale logistico

segue a pagina 3

Piero Lazzeri, pre-
sidente della Fede-
spedi, svolgendo 

la sua relazione all’assem-
blea annuale dell’organiz-
zazione, ha toccato uno 
dei punti di maggiore cri-
ticità del nostro sistema 
logistico nazionale, affer-

mando: “La mancanza 
di consapevolezza negli 
ultimi venti anni di quello 
che sarebbe stato o poteva 
essere il ruolo delle attività 
logistiche nel nostro paese 
ha fatto sì che l’Italia oggi 
soffra di un gap cultura-
le, prima ancora che in-
frastrutturale, nel settore 
che ne ha depotenziato 

PAOLO MAGRINI
ROMA
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Nel 2000 ci aveva 
provato Medio-
banca. Già allo-

ra la voglia di privatizzare i 
traghetti di Stato aveva in-
dotto la banca d’affari ad 
acquisire una partecipa-

Trieste, il porto aumenta i traffici e si organizza

Nel primo qua-
drimestre di 
quest’anno, il 

porto di Trieste ha aumen-
tato il suo traffico merci 
rispetto all’anno scorso 
dell’8%, con oltre un mi-
lione di tonnellate in più. 
Il risultato migliore si è 
avuto nel mese di aprile, 
specialmente nel settore 
dei container con un più 

14,34% sullo stesso mese 
del 2009. Importanti anche 
i dati che riguardano il Ro-
Ro/Ferry con un dato che 
supera di 14 mila unità i 
camion sbarcati/imbarcati 
nel quadrimestre, con un 
incremento del 26,72%. 
L’Autorità portuale sta 
anche proseguendo nel 
suo piano di rafforzamen-
to delle strutture: è stata 
inaugurata a fine giugno la 
nuova stazione marittima 
dell’ormeggio 57. I lavori 

di ristrutturazione si sono 
resi necessari per far fron-
te allo sviluppo e al con-
solidamento del traffico 
di navi traghetto da e per 
i paesi del Mediterraneo. 
L’ormeggio è localizzato 
all’interno del porto franco 
nuovo, costruito alla fine 
degli anni ’60 e già poten-
ziato vent’anni fa. Con un 
pescaggio di 13,50 metri, 
permette l’accosto di qual-
siasi tipo di nave traghetto. 
L’area retrostante all’attrac-

co, inoltre, è costituita da 
un ampio piazzale diretta-
mente collegato con la rete 
autostradale, recentemente 
completata. Tutto ciò per-
mette di evitare “incroci” 
tra la viabilità cittadina e i 
camion in uscita dal porto. 
Infine, è stato sottoscritto 
tra l’Autorità portuale e la 
Francesco Parisi Casa di 
Spedizioni l’atto di con-
cessione della durata di 25 
anni per l’uso del terminale 
marittimo sul molo VI.

CARLO CONTI
TRIESTE

Tirrenia, è arrivato  
il primo sì di Matteoli
Per il ministro “formalmente ricevibile” l’offerta di Mediterranea 
Holding. Dieci milioni e l’accollo di 520 milioni di debiti

fila tra i soci la regione 
Sicilia con il 37% del ca-
pitale. E allora? Allora la 
privatizzazione, secondo i 
mal pensanti, somigliereb-
be più ad una regionaliz-
zazione. Oltre la Regione 
siciliana alla cordata par-
tecipa l’armatore Toma-
sos di Ttt Lines al 30,5%, 
Lauro al 18,5%, Isolemar 
all’8%, l’ex presidente di 
Confitarma Nicola Coccia 
al 3% e i Busi Ferruzzi al 
3%. 

I sindacati rimangono 
sul piede di guerra. Per 
Giuseppe Caronia, segre-
tario nazionale della Uil 
Trasporti ed ex addetto 
della Tirrenia, “dovrem-
mo forse augurarci che 
Governo e Fintecna non 
accettino una offerta, pe-
raltro a detta di molti as-
solutamente insufficiente 
e con troppe incognite, in 
quanto rischia oltretutto 
di essere per i lavoratori la 
peggiore delle soluzioni”. 
Uno dei nodi più diffici-
li da sciogliere è proprio 
quello degli esuberi e del 
costo del lavoro. Sebbene 
nel periodo tra il 1989 e 
il 2007, il contenimento 
dei costi di esercizio ha 
permesso di diminuire la 
consistenza del personale 
amministrativo e navigan-
te di Tirrenia complessiva-
mente di 2.587 unità, pari 
a circa il 62,5%, il piano 
di Mediterranea Holding 
prevederebbe ulteriori 211 
esuberi. A preoccupare è 
anche il costo del lavoro 
ancora troppo alto rispet-
to alla media dei concor-
renti privati. Nonostante 
gli accordi sindacali rag-
giunti nel 2007 il costo 
dei marinai del gruppo 
Tirrenia rimane elevato. 
La preoccupazione dei 
sindacati è che a pagare il 
prezzo di questa privatiz-
zazione rimarranno i la-
voratori della Tirrenia e il 
contribuente italiano. Dal 
2005 al 2009 i traghetti di 
stato hanno divorato oltre 
800 milioni di euro sot-
to forma di contributi di 
“equilibrio”. Un equlibrio 
inesistente nei conti Tirre-
nia. Senza le contribuzioni 
statali il gruppo armato-
riale non avrebbe mai vi-
sto il nero nei suoi bilanci. 
Comunque sia anche dopo 
la privatizzazione, per Tir-
renia si continuerà a con-
tribuire per altri 8 anni e 
per Siremar per i prossimi 
12 anni. 

GIOVANNI GRILLI
ROMA

zione del 15% finalizzata 
all’entrata di operatori pri-
vati nel capitale di Tirre-
nia. Qualcosa non funzio-
nò e nel 2004 Mediobanca 
cede la sua partecipazione 
e abbandona il progetto. 
In realtà oggi come allora 
la storia sembra ripeter-
si. Infatti il primo round, 

quello della manifestazio-
ne d’interesse, del percor-
so di privatizzazione del 
gruppo Tirrenia sembra 
assomigliare piuttosto ad 
un fuoco di paglia, intenso 
ma di breve durata. Brevis-
sima, se pensiamo che in 
poche settimane si è pas-
sati da 16 pretendenti ad 

uno solo. Il governo, anzi, 
il ministro dei trasporti, 
si è affrettato a definire 
l’unica offerta vincolante 
presentata “formalmen-
te ricevibile”. E come ri-
fiutare una offerta che, 
dalle prime indiscrezioni, 
prevederebbe 10 milioni 
di euro di corrispettivo e 

l’accollo di 520 milioni di 
debiti attualmente in capo  
al Gruppo Tirrenia? In ef-
fetti, visti i tempi, l’offerta 
non sarebbe poi così male 
e garantirebbe alle casse 
dello Stato un bel sollievo. 
Peccato che Mediterranea 
Holding, unica pretenden-
te rimasta, vede in prima 
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Un problema italiano,  
il gap culturale logistico
La Fedespedi chiede normative, regole e servizi più efficienti

Piero Lazzeri, pre-
sidente della Fede-
spedi, svolgendo 

la sua relazione all’assem-
blea annuale dell’organiz-
zazione, ha toccato uno 
dei punti di maggiore cri-
ticità del nostro sistema 
logistico nazionale, affer-
mando: “La mancanza 
di consapevolezza negli 
ultimi venti anni di quello 
che sarebbe stato o poteva 
essere il ruolo delle attività 
logistiche nel nostro paese 
ha fatto sì che l’Italia oggi 
soffra di un gap cultura-
le, prima ancora che in-
frastrutturale, nel settore 
che ne ha depotenziato 
fortemente le immense 
possibilità di sviluppo”. 
Due “concetti base” sono 
contenuti nelle parole di 
Lazzeri: il primo che l’Ita-
lia complessivamente ha 

sottovalutato, ammesso 
che se ne sia in qualche 
modo “occupata”, il tema 
dell’organizzazione logisti-
ca, continuando a contare 
sul “fai da te”, prettamen-
te artigianale; il secondo 
che la logistica, con tut-
to quello che comporta, 
quindi dagli aspetti con-
trattualistici a quelli di ge-
stione di tutto ciò che sta 
prima e dopo il trasporto 
di un bene, rappresenta 
una carta di grande valore 
per lo sviluppo produttivo 
ed economico. Lazzeri ha 
anche dato, dalla sua an-
golazione, quindi da quel-
la degli spedizionieri, un 
contenuto a questo “gap 
culturale”: “L’Europa va a 
due velocità non solo per-
ché negli altri paesi sono 
state compiute scelte di 
investimento prima che 
in Italia, ma forse anche 
perché in altri paesi euro-

pei le normative in vigore 
sono interpretate più in 
senso business oriented”. 
In quest’ultima frase, Laz-
zeri, da presidente eviden-
temente molto misurato e 
ben educato, ha aggiunto 
il vocabolo “forse”. Ma le 
cifre, molto meno educa-

PAOLO MAGRINI
ROMA

dei controlli doganali, che 
penalizzano fortemente la 
competitività del nostro 
trasporto. La stessa ope-
razione va fatta nel settore 
dei servizi: “Quello che 
la categoria degli spedi-
zionieri chiede è in primo 
luogo una maggiore atten-
zione all’efficienza dei ser-
vizi e alla semplificazione 
delle regole, temi che con-
dizionano fortemente la 
capacità delle nostre im-
prese di rimanere sul mer-
cato e di poter competere 
con i nostri concorrenti 
internazionali”. Torna 
così a farsi vivo e deter-
minante il problema del 
“gap culturale”, come si fa 
a spiegare, con anni di ri-
tardo, a obsolete strutture 
dello Stato e a regolamen-
ti che si accavallano uno 
sull’altro, che “il tempo è 
danaro”?

te, lo cancellano: in Olan-
da, il 17% del Pil naziona-
le è generato dalle attività 
logistiche svolte nella sola 
area di Rotterdam e in 
Germania, per fare un 
altro esempio, il settore 
logistico assorbe il 10% 
dell’occupazione comples-
siva del paese ed è il terzo, 
dopo quelli dell’automo-
bile e dell’elettronica, per 
importanza economica 
con un giro d’affari annuo 
superiore ai 200 miliardi 
di euro. Da noi il settore 
logistico resta indefinito, 
come dicevamo, nell’am-
bito dell’“artigianato”. Un 
primo passo importante 
da fare e che non ha co-
sti, ha sottolineato il pre-
sidente della Fedespedi, 
è quello di semplificare 
le normative, di renderle 
più snelle, abbassando il 
livello dei vincoli burocra-
tici, ad esempio nel settore 

Prodotti 
chimici: 
trasporto 
difficile

Dopo la decisio-
ne di Trenitalia 
Cargo di non 

trasportare più dal 1° mar-
zo di quest’anno le merci 
pericolose, ossia quelle di-
sciplinate dal regolamento 
internazionale Rid, tramite 
carri ferroviari singoli o a 
gruppi, la movimentazio-
ne di tali prodotti chimici 
è diventata molto com-
plicata e molto più cara. 
Non si tratta di cosa di 
poco conto, infatti parlia-
mo di circa 4,8 miliardi di 
tonnellate per chilometro 
all’anno, di cui 0,7 traspor-
tate via treno. Prima della 
decisione di Trenitalia di 
eliminare il traffico diffu-
so, con questa tipologia 
erano trasportate circa 
0,15 miliardi di tonnellate 
di merci, principalmente 
da piccole-medie imprese 
che con tale sistema man-
tenevano la flessibilità dei 
loro approvvigionamenti 
di materie prime e di se-
milavorati e la capacità di 
servire i mercati finali, in 
Italia e all’estero. La Fe-
derchimica ha svolto uno 
studio sulle conseguenze 
della decisione delle Fs, 
con risultati preoccupan-
ti: molte imprese hanno 
sospeso gli acquisti per 
mancanza di soluzioni 
alternative; per passare a 
“treni completi” i costi 
sono cresciuti anche del 
doppio; molti scali, come 
ad esempio a Terni, sono 
stati chiusi per il traffico 
diffuso con l’obbligo an-
che per merci non Rid di 
avvalersi di treni completi; 
altre problematiche sono 
sorte per l’inoltro delle 
ferro cisterne alla ripara-
zione e revisione. Il rischio 
è che senza interventi tor-
nerà sulle strade italiane 
una spaventosa quantità di 
merci pericolose, con tanti 
saluti alla sicurezza.   

P. G.
ROMA

Merci su ferrovia, come cambiare registro

Nel trasporto fer-
roviario delle 
merci, in Italia 

in particolare, si sta gio-
cando una partita al “ri-
basso”. Trenitalia Cargo, 
l’ex monopolista, si sta 
ritirando dal campo, ri-
petendo, ormai fino alla 
noia, che non può “lavo-
rare in perdita”. E fa solo 
i treni che permettono di 

coprire i costi. Le ferrovie 
“nuove entranti”, in mag-
gioranza formate da filiali 
delle grandi compagnie 
ferroviarie statali europee, 
non operano per riempire 
gli spazi lasciati vuoti da 
Trenitalia, ma si stanno 
concentrando sulle linee a 
maggiore traffico, e quin-
di a maggiore redditività, 
tutte concentrate ovvia-
mente al nord, con limite 
Verona o Busto Arsizio o, 
al massimo, l’Emilia Ro-

magna. Tutto ciò, come il 
Corriere dei Trasporti ha 
spesso segnalato, sta por-
tando il trasporto merci su 
ferrovia fuori dal mercato. 
Un primo problema da af-
frontare, da anni sospeso 
per aria, sarebbe quello di 
capire come si possa inter-
venire sui “famosi” costi 
di Trenitalia. Un aspetto 
che ha affrontato il Freight 
Leaders Council, nel suo 
20° Quaderno, quando 
chiede che Trenitalia “al-

linei i suoi costi agli stan-
dard continentali”. Questo 
sarebbe fattibile, dice il 
Freight, attraverso alcu-
ni provvedimenti, come: 
introdurre attraverso un 
confronto con le parti so-
ciali un contratto unico per 
il trasporto ferroviario che 
abbatta una serie di vincoli 
(consentendo, ad esempio, 
l’eliminazione del doppio 
macchinista e una mag-
giore flessibilità del per-
sonale); una riforma del 

pedaggio di accesso alla 
rete ferroviaria per i treni 
merci; una politica “seria” 
e “concreta” di incentivi 
all’intermodalità; un rias-
setto delle Fs che condu-
ca a una netta separazione 
delle attività di trasporto 
di Trenitalia, passeggeri da 
una parte e merci dall’altra, 
date le caratteristiche total-
mente differenti del servi-
zio; una riduzione delle 
barriere di accesso all’atti-
vità ferroviaria, per quanto 

riguarda scali e manovre; 
una regolamentazione del-
la sicurezza ferroviaria che 
sia “orientata alla tutela 
della safety, ma che tenga 
conto anche sul tema della 
sicurezza degli aspetti con-
correnziali in rapporto alle 
altre modalità”. Il Freight 
aggiunge che “se non si 
mutano in modo signifi-
cativo le attuali condizioni, 
il trasporto merci su rotaia 
sarà destinato, sempre più, 
ad arretrare”. 

VALERIO DI VELO
ROMA

La logistica 
europea 
viaggia a due 
velocità

Quando 
il tempo 
equivale  
al danaro
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Navi da 
crociera, 
arrivano i 
coreani?

La compagnia ma-
rittima libica Ge-
neral National 

Maritime Transport Com-
pany-Gnmtc, di proprie-
tà dello Stato, ha firmato, 
dopo aver sottoscritto una 
lettera d’intenti, un con-
tratto con il gruppo su-
dcoreano Stx Europe per 
la costruzione di una nave 
da crociera di 139 mila 
tonnellate di stazza lorda. 
Fino a oggi, la società li-
bica ha operato nel setto-
re dei trasporti di prodotti 
petroliferi, di greggio e di 
gas di petrolio liquefatto. 
Quindi, è del tutto nuovo 
il suo impegno nel settore 
delle crociere. L’incarico 
della costruzione, come 
detto, è stato dato alla Stx 
Europe, il gruppo cantieri-
stico più grande d’Europa 
e il quarto nel mondo. La 
società, in precedenza di 
proprietà della norvegese 
Aker Yards, è stata rilevata 
interamente dal 1° genna-
io del 2009 dai sudcoreani 
della Stx Corporation. La 
sede è rimasta a Oslo e il 
gruppo si avvale di quindici 
cantieri, dislocati in Brasile, 
Francia, Finlandia, Roma-
nia e Vietnam. In Francia, 
la Stx Europe ha il 51% dei 
Chantiers de l’Atlantique, 
ex Alstom, di Saint-Nazai-
re e di Lorient, dei quali lo 
Stato francese ha ancora il 
33%. La scelta dei libici ri-
apre un interrogativo: i co-
reani con l’entrata in Euro-
pa “sbarcheranno” anche 
sulla costruzione di navi da 
crociera, finora prerogativa 
dei cantieri europei? Una 
prospettiva inquietante se 
si considera che nei primi 
quattro mesi dell’anno i 
cantieri navali sudcoreani 
hanno ricevuto ordini per 
2,4 milioni di tonnellate di 
stazza lorda compensata, 
cifra pari al 43,6% degli 
ordini complessivi a livel-
lo mondiale, vincendo la 
“guerra” con i cinesi che si 
sono fermati a 1,9 milioni 
di tonnellate.

G. G. 
VENEZIA

Dhl: nuovo centro logistico nel milanese

Si allarga in Italia la 
presenza di Dhl 
Global Forwar-

ding, Freight, la divisione 
del gruppo Dhl leader eu-
ropeo nei servizi di logi-
stica aerea, marittima e via 
terra. E’ stato dato infatti 
il via ai lavori per la co-
struzione del nuovo cen-
tro logistico ecosostenibi-
le Go Green, che sorgerà 

su un’area di 80 mila metri 
quadrati situata nel comu-
ne di Pozzuolo Martesa-
na, in provincia di Milano. 
L’investimento complessi-
vo è di 40 milioni di euro 
ed è finalizzato a con-
centrare 500 addetti delle 
due divisioni della socie-
tà, quella per il trasporto 
marittimo e aereo e quella 
per il trasporto terrestre, 
in un unico hub in cui fa-
cilitare l’interscambio dei 
vari servizi, aumentare la 

semplificazione e la rapi-
dità della movimentazio-
ne delle merci. Grazie alla 
realizzazione del nuovo 
centro, Dhl sarà in grado 
di effettuare circa duemila 
spedizioni al giorno e 450 
mila all’anno e, inoltre, 
continuerà il suo percorso 
di focalizzazione su alcuni 
fondamentali settori mer-
ceologici, come ad esem-
pio il fashion, attraverso 
un impianto automatico 
sviluppato in verticale per 

gli abiti appesi, il farma-
ceutico e l’alimentare che 
disporranno di impianti di 
refrigerazione dedicati alla 
conservazione dei prodot-
ti secondo le norme inter-
nazionali. Anche la scelta 
di Pozzuolo Martesana è 
strategica, in quanto è vi-
cina alle tre nuove grandi 
arterie in fase di realiz-
zazione in Lombardia: la 
Brescia-Bergamo-Milano, 
la Tangenziale esterna est, 
la Pedemontana. 

P. M.
MILANO

La Ue minaccia multe 
Il ministro si sveglia

Il 7 luglio 2010 scade 
l’ultimatum all’Italia 
della commissione 

europea per individuare 
le misure tese a ridurre le 
polveri sottili nelle aree ur-
bane. Se entro tale data il 
governo italiano non avrà 
fornito alla Ue elemen-
ti sufficienti a superare le 
censure già mosse con pa-
rere motivato, sarà deferito 
alla corte di giustizia euro-
pea e dovrà pagare circa 
due miliardi di euro. Per 
correre ai ripari, il ministro 
dell’Ambiente, Stefania 
Prestigiacomo, ha lanciato 
una manovra anti-smog 
“salva infrazione”: “Non 
c’è più tempo da perdere 
- ha dichiarato - la misura 
sui mezzi pesanti è la più 
urgente e va assunta con 
un decreto legge”. 

Camion, camioncini, pul-
lman Euro 0, Euro 1 senza 
filtro antiparticolato non 
potranno più circolare di 

giorno dalle 7 alle 23 nella 
pianura padana e nei circa 
3.000 comuni italiani che 
negli ultimi tre anni han-
no sforato i limiti di Pm10 
(Milano, Roma, Napoli e 
Torino, in primis). Per in-
centivare la dotazione dei 
filtri sui mezzi commerciali 
il ministro proporrà di in-
cludere tali sistemi anti-
smog nella Tremonti-ter.

“Abbiamo un parco mez-
zi pubblici assolutamente 
vetusto nelle aree più col-
pite”: è il commento secco 
del ministro. Il problema 
è che gli incentivi Euro 5 
stanziati nel 2007-2008 per 
il rinnovo del parco vei-
colare, ad oggi, sono stati 
erogati solo parzialmente. 
Non è la prima volta che 
il ministero dell’Ambiente 
interviene sui temi del tra-
sporto senza coordinarsi 
- almeno da quanto sem-
brerebbe - con il dicastero 
competente. Pena errori 
come il Sistri, sistema di 
controllo della tracciabilità 
dei rifiuti, istituito nel gen-

ANTONELLA TOZZI
ROMA

Non c’è pace per le ferrovie
Nel 2012, per tre mesi chiusa la linea del Brennero?

La linea del Bren-
nero, ossia l’asse 
ferroviario in-

ternazionale per le merci 
più importante del nostro 
paese, potrebbe chiude-
re per tre mesi durante 
l’estate del 2012, causa 
lavori su un tratto lungo 
una trentina di chilometri 
sul versante austriaco. La 
richiesta è stata avanzata 

dalle ferrovie austriache 
Obb che hanno sottoline-
ato l’urgenza di effettuare 
interventi sia sulla massic-
ciata sia su altre infrastrut-
ture, come ponti e gallerie. 
Sulla questione è interve-
nuto anche il governato-
re altoatesino Luis Dur-
nwalder che tra le opzioni 
presentate dagli austria-
ci,  chiusura per tre mesi 
continuativi oppure varie 
interruzioni spalmando i 
lavori su cinque anni, ha 

detto di preferire la prima. 
I disagi, come ha sottoline-
ato lo stesso Durnwalder, 
saranno comunque molto 
forti e riguarderanno sia 
il settore passeggeri sia 
quello, in maniera ancora 
più accentuata, delle mer-
ci. Anche in questo caso, 
tornano in pista i camion. 

Del problema hanno 
parlato in un incontro lo 
stesso governatore alto-
atesino e il nuovo ammi-
nistratore italiano della 

società europea Galleria di 
Base del Brennero-Bbt Se, 
Raffaele Zurlo. Sul tavolo 
c’è stata anche la verifica 
dello stato dei lavori, che 
è giunto a un momen-
to cruciale. Infatti, entro 
quest’anno dovrebbe es-
sere terminato il cunicolo 
di Aica-Mules. Dovrebbe 
essere dato anche l’avvio 
alla fase 3 del tunnel di 
base, ossia la procedura di 
appalto per la realizzazio-
ne delle opere principali. 

MICHELE MARCON
ROMA

In extremis, la Prestigiacomo lancia la manovra anti-smog

naio scorso e non ancora 
operativo. O la proposta di 
introdurre il limite dei 90 
all’ora sulle autostrade su-
bito stroncata dal ministro 
Matteoli e dallo stesso sot-
tosegretario all’Ambiente 
Menia. L’ultima trovata 
della Prestigiacomo di li-
mitare la consegna delle 
merci solo nelle ore not-

turne, seppur valida in li-
nea di principio, impliche-
rebbe una rivoluzione del 
sistema del trasporto, allo 
stato attuale difficilmente 
realizzabile per lo scarso 
orientamento alla logistica 
del nostro paese e ostacoli 
di diverso genere. Carico e 
scarico delle merci di not-
te implicherebbero - ad 

esempio - sicuramente un 
problema di quiete pubbli-
ca, oltre che pesanti ricadu-
te su negozi, supermercati 
ed esercizi commerciali, 
che avendo bisogno di ri-
fornimenti quotidiani ob-
bligherebbero le imprese 
a pagare straordinari not-
turni ai dipendenti, con un 
serio aggravio di costi.
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F. PAOLO LI DONNI
ROMA

Da settimane il tema 
della logistica come 
opportunità e solu-

zione per i problemi del Paese si 
rincorre da un’assemblea all’al-
tra. Prima Anita, gli autotra-
sportatori di Confindustria, 
per ricomparire all’assemblea 
di Fedespedi. Ne abbiamo par-
lato con Jean Francois Dhaer, 
segretario nazionale di Assolo-
gistica

Perchè non avete fir-
mato l’accordo con l’au-
totrasporto?

Il tavolo è partito bene 
con certi auspici e certi 
temi, salvo poi a metà del 
percorso, sono cambiati i 
temi all’ordine del giorno. 
Certamente non avrem-
mo mai pensato di dover 
discutere aumenti tariffari, 
o di costi minimi. E’ stata 
sovvertita l’impostazio-
ne del tavolo senza alcun 
preavviso. Per questo, al di 
là dei contenuti, abbiamo 
dovuto rinunciare. 

Vale anche per gli ac-
cordi di settore?

In merito agli accordi 

di settore, anche in passa-
to,  abbiamo sempre detto 
che ci potevano stare, ma 
sugli aspetti normativi, 
non avevamo certo pensa-
to a reintrodurre qualcosa 
a livello tariffario.

E quindi?
Il mio timore è che come 

al solito ci si dimentica che 
siamo in Europa. Alla fine 
possiamo decidere tutto 
quello che vogliamo sal-
vo poi vederlo disatteso 
semplicemente perchè 
non recepibile dalle rego-
le europee. Non possiamo 
fare finta che non esiste 
l’Unione europea e pen-
sare di evitare il mercato 
e la concorrenza. Inoltre 
mi sembra di capire che, 
a questo tavolo, qualcuno 
ha vinto imponendo la sua 
logica e adesso ha addirit-
tura voglia di stravincere.

A cosa si riferisce?
Sui pallets per esempio. 

E’ vergognoso, oggi ci 
sono proposte di legge  su 
questo specifico tema in 
parlamento che rischia-
no di aumentare del 5% i 
prezzi al consumo nei su-
permarket. Come si com-

porterà in questo caso il 
Governo? Vi sono troppe 
contradizioni anche all’in-
terno delle confederazio-
ni. E’ un momento molto 
particolare, e a tutto que-
sto va aggiunto anche il 
rinnovo del contratto di 
lavoro.

Cambiamo tema. Non 
le sembra che si parli 
troppo di logistica. Non 
crede che bisognereb-
be interderci meglio su 
questo importante tema 
senza scadere in inutili 
slogan? 

Ha ragione. A dare retta 
a tutto quello che si dice 
saremmo la “portaerei 
della logistica” ma aggiun-
go, con seri problemi a far 

logistica non bisogna fare 
confusione. Il primo inter-
locutore è senza dubbio 
l’industria che deve una 
volta per tutte decidere di 
abbandorare il conto pro-
prio e le logiche del franco 
fabbrica e franco destino a 
seconda che ci si trovi in 
import o export. E’ scan-
daloso il rapporto tra il 
conto proprio e il conto 
terzi nel nostro paese. Il 
conto proprio è obsoleto, 
inquinante non è sicuro in 
una parola, è negativo. Bi-
sogna incidere affinchè si 
promuova l’efficienza e la 
sostenibilità. Forse il modo 
migliore, l’ho ripetuto più 
volte, potrebbe essere un 
incentivo alla merce che 
sceglie la via dell’efficienza 
e della sostenibiltà e quindi 
un trasporto professionale. 
Scontiamo un gap cultura-
le che ha prodotto questo 
monstrum del conto pro-
prio. Con i vecchi incenti-
vi non siamo andati molto 
lontano e forse è giunto il 
momento di innovare an-
che in questo campo. 

E poi?
Ci siamo noi, i logisti-

ci, che non vedono l’ora 

di poter lavorare di più e 
meglio e per loro il tema 
delle infrastrutture non 
rappresenta certo il fine 
ma il mezzo per raggiun-
gere l’obiettivo. Bisogna 
fare molta attenzione ed 
evitare una nuova stagio-
ne di cattedrali nel deser-
to, le infrastrutture come 
mezzo quindi, per portare 
valore e ricchezza. Il fine 
rimane la merce e la sua 
movimentazione. In cer-
ti casi si può fare molto 
semplicemente integrando 
ciò che già esiste. E poi vi 
sono i porti, gli aeroporti 
e i vettori. Qui il rischio è 
che alcuni si sottraggano 
al gioco di squadra, per 
cui la ferrovia ragiona per 
conto suo affossando il 
cargo immolato sull’alta-
re dell’alta velocità, i porti 
non vedono l’ora di defi-
nire il progetto di riforma 
della legge nazionale e così 
via. Se nella consulta e du-
rante la riformulazione del 
piano della logistica non si 
interviene tutti e in modo 
realmente integrato, il ri-
schio concreto è quello di 
sempre, partorire un piano 
monco in partenza e che 
non servirà a nessuno.

Infrastrutture

non il fine 

ma il mezzo

Jean Francois Dhaer (Assologistica)

Bisogna debellare il conto proprio, 
incentivare la merce e la sua 
movimentazione, vero valore aggiunto 
e fonte di ricchezza

La Consulta 
sulla carta  
è perfetta  
ma necessario 
selezionare  
gli interlocutori

decollare gli aerei. I gruppi 
logistici italiani sono sot-
todimensionati e sottoca-
pilazzati. In questo paese 
dovremmo capire una vol-
ta per tutte che la logistica 
è una cosa e che le varie 
modalità di trasporto sono 
un’altra. Senza offese per 
nessuno il trasportatore 
non è logistico, il logistico 
è colui che organizza e ra-
zionalizza il trasporto. 

Cosa mi dice in merito 
alla Consulta e al nuovo 
piano della logistica?

Sulla carta l’impostazio-
ne della consulta è perfet-
ta ma bisogna fare molta 
attenzione nel selezionare 
ruoli ed interlocutori. Per 
fare un buon piano della 
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Tanto parlare non ci ha certo resi consape-
voli del tempo che stavamo perdendo e della 
grande opportunità, quella logistica, che il 
nostro paese da troppo tempo, appunto, non 
riesce a sfruttare. Per superare il gap cultu-
rale bisogna passare dalle parole ai fatti, evi-
tando di trasformare, a parole, ogni sogget-
to della filiera in un fantomatico operatore 
logistico. L’inconsistenza dei fiumi di parole 
che sono state spese sull’argomento fanno 
da cassa di risonanza all’invito di Lazzeri. 
Bisogna ricominciare dalle regole, dalle leggi 
che senza grandi investimenti e in tempi ce-
leri possono veramente incidere in concreto. 
Un invito saggio che se fosse raccolto tem-
pestivamente dalla politica e dalle istituzioni 
preposte allo svolgimento di importanti fun-
zioni di controllo nel settrore,  restituirebbe 
concretezza alle “chiacchiere” sulla logistica 
e risultati tangibili ai nostri operatori e, di 
conseguenza, alla nostra economia. E allora 
cosa aspettiamo, per cambiare ciò che non 
funziona, non bisogna certo aspettare un 
nuovo piano per la logistica. Le regole e le 
normative che rendono i processi lenti ed 
inefficienti li conosciamo e possiamo cam-
biarli. Non servono tanti soldi e neanche 
tanto tempo. Serve solamente la volontà, 
quella politica.

Ceva firma un contratto di tre anni  
nel settore dell’automotive italiano 

Ceva Logistics, uno dei principali operatori logistici 
al mondo, ha firmato un accordo triennale 
con la Bmw Italia, azienda leader nel settore 
automotive, per la gestione del nuovo Dealer 
Metro Distribution Center. La Ceva gestirà i pezzi 
di ricambio originali Bmw e Mini nel nuovo centro. 
Si tratta di una piattaforma logistica di 3.100 
mq, situata ad Albairate, in provincia di Milano. 
Il servizio offerto dalla Ceva sarà caratterizzato 
dalla rapidità nell’eseguire le attività di handling 
e dalla precisione nel rispettare tempistiche molto 
stringenti: per garantire risposte immediate alle 
richieste dei concessionari sono previste fino a tre 
consegne nello stesso giorno al medesimo dealer. 
Gianfranco Sgro, presidente della Ceva per Sud 
Europa, Medio Oriente e Africa, ha dichiarato: 
“Siamo orgogliosi di utilizzare la nostra esperienza 
per massimizzare l’efficacia della supply chain della 
Bmw. Per sviluppare il progetto, ci siamo avvalsi 
dell’esperienza fatta in Gran Bretagna, dove da 
tempo gestiamo due Dealer Metro Bmw”.

Arrivano i body 
scanner negli 
aeroporti  
e nelle stazioni?

Body scanner negli ae-
roporti, nelle stazioni e 
ovunque sia necessario. Il 
ministro dell’Interno, Ro-
berto Maroni, a margine di 
un seminario al senato, ha 
spiegato di non aver “cam-
biato opinione” su questo 
problema. “Ho detto che 
stiamo completando la 
sperimentazione, ma alla 
sua conclusione se, come 
sono certo, i body scan-
ner daranno la risposta che 
mi aspetto, saranno messi 
ovunque sia necessario 
metterli, in primo luogo 
negli aeroporti”. Il mini-
stro ha sottolineato che “è 
solo una questione di costi 
e investimenti, non una 
questione tecnica perché 
il sistema funziona molto 
bene, non crea code e crea 
invece le condizioni per 
la sicurezza dei trasporti. 
Quindi sono assolutamen-
te utili”. Poi ha ricordato 
che “negli Stati Uniti ce 
ne sono oltre 300” e noi 
“vogliamo seguire quella 
strada”. D’altra parte, ha 
aggiunto, “la commissione 
europea si è recentemente 
pronunciata in merito e ha 
detto che spetta ai singoli 
Stati membri se installarli 
o meno. Noi la decisione 
l’abbiamo già presa, a gen-
naio, e continueremo in 
questa direzione”. Ma negli 
Stati Uniti c’è anche un’al-
tra campana. “I body scan-
ner posizionati negli aero-
porti per evitare il rischio 
attentati, possono dare il 
cancro”, ha sostenuto Da-
vid Brenner, capo del cen-
tro ricerca della Columbia 
University, secondo cui i 
governi non hanno tenuto 
conto delle concentrazioni 
delle radiazioni sulla pelle. 
Secondo Brenner, sono 
più a rischio i bambini e i 
passeggeri con mutazioni 
genetiche (in media il 20 
per cento della popolazio-
ne), perchè meno capaci di 
riparare i danni dei raggi X 
sulla pelle. 

Summit a Roma  
delle ferrovie europee

Pianificare e sviluppare le 
strategie delle ferrovie eu-
ropee per i prossimi dieci 
anni e assegnare un ruolo 
di coordinamento più inci-
sivo all’Agenzia ferroviaria 
europea rispetto alle auto-
rità nazionali di sicurezza. 
Questi gli obiettivi prin-
cipali della decima riunio-
ne degli amministratori 

delegati delle compagnie 
ferroviarie di tutta Euro-
pa che si è svolto a Roma 
sotto la presidenza di Mau-
ro Moretti. L’incontro di 
quest’anno è stato dedicato 
principalmente all’organiz-
zazione di “Railway 2020”: 
la creazione di un gruppo di 
lavoro, composto dai verti-
ci delle principali imprese 
di settore e dai sindacati, 
coordinato dal vice presi-
dente della commissione 
europea Siim Kallas, che 
lavorerà per incrementare 
le potenzialità del sistema 
ferroviario e contribuire 
all’uscita dall’attuale cri-
si economico-finanziaria. 
Dall’incontro sono emerse 
proposte concrete e pro-
spettive di medio e lungo 
termine da inserire nel Li-
bro Bianco dei trasporti 
che la commissione adot-
terà a fine del 2010.

La Sardegna 
sceglie Savona

Nel corso di una riu-
nione svoltasi presso 
l’assessorato ai Trasporti 
della Regione Sardegna 
è stata affrontata la 
possibilità di organizzare 
trasporti ferroviari diret-
tamente dall’isola verso 
il continente e il centro-
nord dell’Europa. Oltre 
all’assessore ai Trasporti 

Convegno Ailog  
a Milano

Un messaggio molto 
preciso è uscito dal 
convegno organizzato 
dall’Ailog, l’Associazio-
ne italiana di logistica e 
supply chain manage-
ment, ben sintetizzato 
da quanto ha detto il 
presidente Domenico 
Netti (nella foto a fian-
co): “In tempi di crisi, 

l’innovazione tecnolo-
gica è fondamentale 
per non scomparire dal 
mercato: chi taglia i co-
sti e non innova nel giro 
di pochi anni è destina-
to a non essere più in 
grado di reggere la sfida 
della concorrenza. Nella 
logistica, la tecnologia è 
determinante, ma altret-
tanto importante è la 
formazione degli uomini 
che la utilizzano”.

Liliana Lorettu, hanno 
partecipato all’incontro 
i rappresentanti dell’Au-
torità portuale Nord 
Sardegna, la società 
RailOne e la società 
marittima Spedizioni. 
E’ stato individuato 
nello scalo industriale di 
Porto Torres il terminale 
ferroviario marittimo 
sardo, mentre quello di 
Savona è stato scelto nel 
continente.


