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Mose, Ilva, Matera e la nuova stazione; this is Italy

Editoriale

Ci sono anche i trasporti e le infrastrutture 
dentro le vicende che hanno occupato le ulti-
me cronache (e probabilmente le occuperanno 
ancora per molto tempo), vale a dire i casi ILVA 
e MOSE, con in più gli avvenimenti legati alla 
città di Matera, che prima ha subìto le conse-
guenze di una terribile tempesta d’acqua e poi 
ha visto inaugurata finalmente la sua nuova e 
bellissima stazione ferroviaria, che realizza il 
collegamento con la città di Bari anche se attra-
verso le linee di una ferrovia regionale, le Fer-
rovie Appulo Lucane.  
L’ILVA è legata ai trasporti non solo dall’esigen-
za di movimentazione dei materiali di approv-
vigionamento o dei prodotti finiti via ferrovia o 
strada, circostanza che ha fatto subito scattare 
l’allarme da parte del presidente di Conftra-
sporto, Paolo Uggè, sui danni immediati che si 
riversebbero sull’indotto dal fermo dell’attività 
dello stabilimento. 
La storia dell’ILVA si lega ai trasporti anche in 
una prospettiva più generale, perché la costru-
zione di un vero polo siderurgico a Taranto e 
quindi la costruzione degli immensi altoforni 
delle acciaierie (che, con complesse vicende, 
praticamente sopravvivono fino ad oggi) inizia 
nel 1960, con la posa della cosiddetta prima 
pietra. 
Cinque anni dopo lo stabilimento è pratica-
mente completato, e i quattro grandi altoforni 
entrano in funzione: l’Italia, che allora era un 
paese in crescita (da poco sono iniziati quelli 
che poi passeranno alla storia come gli anni del 
boom) è entrata nella guerra dell’acciaio, allora 
considerato il simbolo di un’industrializzazio-
ne che avrebbe dovuto consentire il definitivo 
passaggio da paese sostanzialmente agricolo e 
arretrato a potenza industriale (il piano delle 
acciaierie prevedeva cinque insediamenti, tra 
cui la famosa Gioia Tauro, poi diventata un por-
to di transhipment proprio approfittando dei 

lavori di sbancamento iniziati e mai conclusi).
L’obiettivo della crescita industriale non preve-
deva allora (e non solo in Italia, per la verità) 
l’esistenza di problematiche ambientali. 
Un altro stabilimento poi destinato alla chiusu-
ra sorgeva nell’area di Bagnoli, anch’esso alla 
immediata periferia di Napoli. 
Nessuna sorpresa, quindi, che il nuovo stabili-
mento Italsider (questo il nome dell’epoca, poi 
recuperato con lo storico marchio ILVA dopo la 
fine dell’era delle partecipazioni statali) sorges-
se praticamente al limitare della città, a una di-
stanza di poco più di due chilometri. 
E qui entrano in gioco ancora i trasporti, perché 
più dell’acciaio alla politica interessava soprat-
tutto l’occupazione, un atavico problema in un 
paese come l’Italia alle prese con ancora fortis-
simi problemi di emigrazione, sia interna che 
estera. 
Uno stabilimento industriale lontano dai luoghi 
di vita della popolazione non risultava così at-
traente come portare un lavoro, “sicuro” e più 
o meno ben retribuito, fin nelle case degli abi-
tanti. 
Il caso di Taranto si presenta oggi particolar-
mente complicato, perché – in totale assenza 
della vigenza di un effettivo piano regolatore 
urbanistico e con forti sospetti di abusivismo 
(tutte circostanze abbastanza frequenti all’e-
poca, e non solo…) – intorno allo stabilimento 
siderurgico ha finito per espandersi un insedia-
mento urbanistico (il famoso quartiere Tambu-
ri), passato in pochi anni dai primitivi 3-4 mila 
abitanti (quasi tutti a ridosso dei sedimi ferro-
viari) agli attuali 26 mila o forse più (come al 
solito, le statistiche e i dati sono sempre il lato 
mancante dell’Italia). 
E’ probabile che non fosse possibile un diver-
so insediamento dello stabilimento siderurgico 
sul territorio: ma l’estrema vicinanza alla città 
non può non far sorgere il dubbio se non sia 
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stata effettivamente esplorata l’ipotesi che lo 
stabilimento sorgesse in un’altra area e venisse 
servito da un’efficace sistema di trasporti col-
lettivi. 
La storia non si fa con i se, ma anche questa 
vicenda dimostra che i trasporti non hanno fat-
to mai oggetto di una vera pianificazione del 
territorio; sono innumerevoli gli episodi che 
si potrebbero citare all’incontrario: complessi 
ospedalieri o addirittura insediamenti pluri-u-
niversitari (tipico il caso di Tor Vergata a Roma) 
costruiti in zone periferiche e non sfruttate, ma 
prive di collegamenti. 
O – ancora all’incontrario – progetti di pianifica-
zione urbanistica disegnati esclusivamente sul-
la carta, dove si sono portati preventivamente 
i trasporti, ma dove poi la pianificazione non si 
è mai realizzata (ancora una volta a Roma, è il 
caso della linea B della metropolitana, che se-
guiva il percorso del famoso SDO, rimasto poi 
un libro dei sogni). 
Una programmazione di lungo periodo (ma 
non così lungo come poi si è verificato…..) ri-
guardava anche la realizzazione di un’opera 
monumentale come il MOSE (acronimo di un 
Modulo Sperimentale Elettromeccanico). 
Progetto di cui si è cominciato a discutere su-
bito dopo la disastrosa alluvione di Venezia del 
1966, ma entrato effettivamente nella fase pro-
gettuale a partire dagli anni ’90, con inizio della 
fase realizzativa a partire dal 2002. 
Le cronache oggi riportano tutti i ritardi e le 
manchevolezze dell’opera, ma – soprattutto – 
dopo 5.83 miliardi di soldi spesi (cifra che sale 
a 7 miliardi conteggiando le opere accessorie) 
e 16 anni di lavori nessuno sa se il sistema sarà 
in grado di funzionare o meno, con quali moda-
lità e se servirà effettivamente allo scopo, cioè 
evitare il fenomeno dell’acqua alta nella laguna 
di Venezia. 
Al di là di tutto, la storia del MOSE è davvero 
un manuale esplicativo della inestricabilità dei 
problemi legati alla realizzazione delle infra-
strutture in Italia. 
Il primo problema riguarda il ruolo della com-

mittenza, in questo caso lo Stato, che discute 
– animatamente o meno, come in questo caso, 
ma anche in molti altri casi – sulle scelte poli-
tiche, ma poi rimane solo nel ruolo di ufficiale 
pagatore (quando va bene….), senza un reale 
centro di controllo o di verifica dello stato di 
avanzamento dei lavori, della congruità del 
progetto con l’evolvere delle situazioni, e via 
dicendo. 
In realtà, tutto quanto detto non è poi abba-
stanza vero, perché lo Stato si rende assente 
nel suo ruolo di cabina di regia, ma Stato sono 
anche i vari organi e vari soggetti che inter-
vengono portando ognuno il proprio pezzo di 
“competenza”, con un effetto che produce un 
unico risultato, cioè una situazione di irrespon-
sabilità assoluta. 
Da tutta questa storia, escludiamo le vicende 
legate alla corruzione, perché rientrano – in 
qualche maniera – all’interno del quadro, e 
fanno ancora una volta riferimento all’assenza 
di un ruolo effettivamente responsabile e – so-
prattutto – reattivo. 
Come in molte altre vicende, la conclusione è 
che non sappiamo dove sono le responsabili-
tà per il complicato destino di quest’opera, e 
– soprattutto – chi davvero sappia e abbia in 
mano tutti gli elementi relativi ad un’opera, che 
– ripetiamolo – dovrebbe essere una delle più 
importanti realizzazioni (sia in senso tecnologi-
co che di dimensioni) di portata epocale, sen-
za esagerazioni (anche se queste parole, oggi, 
sembrano non solo esagerate, ma addirittura 
irridenti).
Infine Matera, capitale europea della cultura, 
città simbolo di un’Italia che sembrava ospitare 
ancora la preistoria, poi diventata uno dei più 
meravigliosi esempi di recupero urbanistico, 
luogo di immenso fascino capace di destare 
ammirazione in tutto il mondo. 
Le avverse condizioni meteorolgiche hanno 
mostrato la fragilità ben nota del nostro terri-
torio, ma contemporaneamente Matera è sali-
ta agli onori della cronaca per l’inaugurazione 
della nuova stazione (un’opera bellissima, re-
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alizzata con soluzioni d’avanguardia dallo stu-
dio Boeri) e del collegamento ferroviario con 
la città di Bari, raggiunta non con i treni delle 
Ferrovie dello Stato Italiane (nonostante una 
pubblicità malandrina e inconsapevole pones-
se proprio Matera tra le città più belle raggiun-
te dalla rete nazionale), ma con i convogli della 
ferrovia regionale FAL. 
Il particolare acquista relativa importanza ri-
spetto al decisivo progresso infrastrutturale: 
anche in questo caso, l’inaugurazione arriva 
un po’ in ritardo con i tempi, ma non è inutile 
sottolineare che la soluzione di un problema 
annoso è avvenuto sulla spinta di circostanze 
in qualche maniera eccezionali, vale a dire il ri-
conoscimento internazionale che ha premiato 
la straordinaria città lucana. 
L’evento va festeggiato comunque, perché per 
una volta lo Stato ha fatto lo Stato: ha program-
mato gli interventi, ha agito in sinergia, ha velo-
cizzato al massimo i tempi, ha realizzato opere 
che rimarranno in futuro anche come testimo-
nianza di bellezza. 

Un’altra storia dei trasporti e delle infrastruttu-
re è possibile.  

Antonio D’Angelo
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Colamussi (FAL): stazione Matera realizzata in 7 mesi, 
riqualificate tutte le stazioni in chiave green

Intervista

Matteo Colamussi, direttore ge-
nerale di Fal, le Ferrovie Appu-
lo Lucane, una piccola e grande 
impresa ferroviaria di trasporto 
pubblico tra la Puglia e la Ba-
silicata mercoledi scorso l’inau-
gurazione della nuova stazione 
di Matera..Un impegno mante-
nuto!

E’ un risultato raggiunto grazie 
ad una grande sinergia tra Isti-
tuzioni, in primo luogo il Co-
mune di Matera (il Sindaco De 
Ruggieri ha avuto un ruolo de-
terminante) e la Regione Basilicata che 
ha creduto in noi finanziando l’opera con 
fondi a valere sul Po Fesr Basilicata 2014-
2020, ma anche grazie ai tanti Enti coin-
volti e alle maestranze che hanno lavorato 
senza sosta per raggiungere l’obiettivo di 
rendere accessibile la stazione agli utenti 
già dal 19 gennaio 2019.

Lo dica chiaramente, in tanti hanno “gu-
fato” contro di voi, pressati come eravate 
dalle scadenze di Matera 2019 e c’era chi 
scommetteva che non ce l’avreste fatta 
mai. E invece, anche se a novembre…

Alla faccia di gufi e palazzinari la stazione 
è stata realizzata in soli 7 mesi, termina-
ta a maggio 2019 e inaugurata a novem-
bre. Il nostro impegno per Matera capitale 
della cultura non si esaurisce con la nuova 
stazione di Matera centrale; stiamo rea-
lizzando una vera e propria metropolitana 
di superficie con 4 stazioni alla cui testa 
c’è Serra Rifusa, un grande parcheggio di 
scambio con 350 posti auto e 30 posti per 

bus turistici; abbiamo riqualificato tutte 
le stazioni in chiave moderna, accessibile 
e green, privandole di barriere architetto-
niche, dotandole di luci a led per favorire 
il risparmio energetico, di tornelli, bigliet-
terie automatiche e wifi gratuito per i no-
stri utenti. 

Facciamo un po’ il punto sui collegamen-
ti. State lavorando a velocizzare la vostra 
rete e recuperare qualche collegamento 
che era passato ai servizi su gomma?

In questo momento stiamo realizzando 22 
chilometri di raddoppio ferroviario che 
completeremo entro giugno 2020, nonché 
l’interramento di 2 chilometri di linea a 
Modugno. Questo favorirà l’aumento del-
la capacità, consentirà di diversificare l’of-
ferta di servizi e di ridurre i tempi di per-
correnza che ad oggi sono ancora lunghi a 
causa di ben 13 fermate tra Bari e Matera. 

Parliamo di flotta: negli ultimi anni sono 
stati acquistati da Fal 19 treni nuovi di 
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cui 8 a tre casse e 11 a due casse e 6 cas-
se centrali aggiuntive. Il parco rotabile di 
Fal negli ultimi anni è stato rinnovato del 
90%; nel 2007 l’età media dei treni era 
di 20,8 anni oggi è di 6,4. Finanziamen-
to pubblico, ma anche utili di bilancio. E 
adesso? Previsioni?

Proprio in questi giorni stiamo definen-
do il contratto per l’acquisto di 3 treni a 3 
casse Stadler, ma non ci fermiamo qui: sia-
mo convinti che entro il 2020 acquistere-
mo altri 3 treni 
cof inanziando 
l’acquisto con 
nostre risor-
se aziendali. 
Sottolineo con 
sodd is faz ione 
che nell’ambi-
to del processo 
di rinnovo del 
parco mezzi, 
oggi nella no-
stra flotta c’è 
anche un tre-
no a 3 casse 
di nostra proprietà acquistato con fondi 
aziendali rivenienti da utili di bilancio, 
brandizzato da Giugiaro, messo in servizio 
a gennaio in concomitanza con l’apertura 
dell’anno di Matera capitale della cultura 
e destinato alla tratta Bari – Matera. 

Ultima, ma non per questo meno impor-
tante, domanda: la regione Puglia ha 
contratti di servizio con cinque imprese 
ferroviarie: voi, Ferrotramviaria, Ferrovie 
del Gargano, Ferrovie del Sud Est (recen-
temente passate alla gestione di Trenita-
lia) e Trenitalia stessa. 
Ci sono aziende pubbliche e private. Caso 
unico in Italia (e forse in Europa). Non le 
chiedo di dare suggerimenti alla politica. 
Le chiedo solo se un coordinamento più 

stretto potrebbe essere d’aiuto al siste-
ma nel suo complesso…

Nonostante il sistema Puglia sia un caso 
unico in Italia (e forse in Europa) con ben 
5 operatori, esso è anche una best practi-
ce, perché tutti gli operatori ogni giorno 
danno il massimo per elevare la qualità 
dei servizi e gli standard di sicurezza. 
Da tempo stiamo lavorando insieme al 
progetto del biglietto unico e in questo 
proprio Fal e Ferrotramviaria sono state 

a n t e s i g n a n e 
visto che tra 
le due Aziende 
c’è la biglietta-
zione unica fin 
dal 2014. 
Ma se il siste-
ma del TPL in 
Puglia è una 
best practice, 
è anche per 
merito della 
Regione Puglia 
che in questi 
anni ha investi-

to molto e ha inserito il diritto alla mobi-
lità dei cittadini tra le priorità della sua 
agenda politica. Nei giorni scorsi in Regio-
ne abbiamo siglato un accordo che guarda 
al gestore unico della rete infrastruttura-
le. Questo dimostra che 5 operatori, al di 
là delle dimensioni di ciascuno, se dialo-
gano tra loro, se agiscono tutti nel mas-
simo rispetto delle esigenze degli utenti 
cogliendo le opportunità di investimento 
fornite dalla Regione e dal’Unione Euro-
pea, se riescono insomma a fare rete tra 
loro, possono elevare lo standard dei ser-
vizi, così migliorando anche la qualità del-
la vita degli utenti che sono, peraltro, in 
costante crescita. 

Antonio Riva
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Progetto esecutivo del terminal bus di Lanciano. 
Come sarà il nuovo terminal bus della Pietrosa?

News

E’ stato presentato venerdì 15 novembre, 
a Lanciano, nella sede della divisione fer-
roviaria di Tua Spa, il progetto esecutivo 
di realizzazione dell’autostazione del ca-
poluogo frentano. 
Le linee realizzative dell’opera sono sta-
te presentate dal presidente di Tua Spa, 
Gianfranco Giuliante. 
Presenti, inoltre, il sindaco di Lancia-
no, Mario Pupillo e l’assessore regionale 
all’Urbanistica, Nicola Campitelli.
Il progetto rientra negli interventi di “Re-
alizzazione, ammodernamento e riqualifi-
cazione del sistema regionale delle auto-
stazioni/impianti/aree a servizio del TPL 
per lo scambio modale gomma-gomma e 
gomma-ferro” per un importo complessi-
vo di 5 milioni di euro, interamente finan-
ziati con Delibera CIPE 26/2016, per un 
totale di 9 interventi previsti sull’intero 
territorio regionale abruzzese.

Il progetto che interessa il territorio di 
Lanciano e per il quale l’azienda unica di 
Trasporti della Regione Abruzzo, TUA Spa, 
è stata individuata “soggetto attuatore”, 
prevede il completamento dell’autosta-
zione mediante la manutenzione e riqua-
lificazione del fabbricato biglietteria esi-
stente, oltre a lavori di sistemazione del 
piazzale che sarà dotato di pensiline per 
l’attesa dei passeggeri sulle quali si instal-
leranno pannelli fotovoltaici, ubicate su 8 
banchine di fermata riqualificate. 
Inoltre, sono stati previsti 11 stalli per la 
sosta lunga dei mezzi pubblici.
Una parte del piazzale, invece, verrà de-
dicata alla sosta dei mezzi privati (sono 
previsti 17 posti) per la realizzazione di un 
parcheggio di scambio autovetture, in cui 
saranno predisposti dei punti di ricarica di 
mezzi elettrici. 
Il fabbricato esistente sarà riqualificato 
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con varianti fun-
zionali interne 
che prevedono, al 
piano terra, la re-
alizzazione di una 
sala d’attesa con 
angolo info point 
accoglienza, una 
biglietteria con 
più postazioni di 
interfaccia con i 
clienti, un’area 
ristoro interna 
con bar e spazio 
dehor.
L’opera prevede 
anche la realizza-
zione di blocchi 
differenziati per i servizi igienici ed in par-
ticolare uno per il pubblico, uno per il per-
sonale di biglietteria, e un terzo riservato 
al bar.
Il primo piano, invece, sarà destinato ad 
uso uffici con accesso dedicato ai servizi 
igienici, ed uscite sui due terrazzi laterali.
Su tutto il piazzale è previsto il rifacimen-
to della segnaletica orizzontale e verticale 
per regolamentare il transito di autobus, 
mezzi privati e pedoni; sarà, inoltre, mi-
gliorato l’impianto d’illuminazione, predi-
sposto un impianto di videosorveglianza 
dell’intera area e prevista una regolamen-
tazione degli accessi all’autostazione.
Per TUA Spa, il responsabile unico del pro-
cedimento individuato è il dirigente Mi-
chele Valentini.
L’importo dei lavori a base d’asta è pari ad 
€ 409.172,54.
“Il progetto esecutivo del terminal della 
Pietrosa a Lanciano – spiega Gianfranco 
Giuliante – si inserisce in un discorso di 
più ampio respiro regionale nel quale la 
Tua contribuisce, in modo concreto, at-
tuale ed efficace, a migliorare la logistica 
dei trasporti nella regione nella quale è 

una degli attori principali in fatto di mo-
bilità. L’opera frentana – continua Giu-
liante – è stata studiata per contemperare 
tutte le esigenze trasportistiche tenendo 
in considerazione le necessità dell’uten-
za, ma anche avendo cura di ragionare in 
modo prospettico prevedendo dei punti 
di ricarica per le vetture elettriche, pan-
nelli fotovoltaici e ponendo particolare 
attenzione all’aspetto della sicurezza con 
l’installazione di un sistema di videosor-
veglianza esteso e capillare ed un sistema 
di regolamentazione degli accessi su tutta 
l’area logistica”.
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Assemblea annuale di Confetra. 
Agorà 2019: le sfide della logistica e del futuro nell'economia globale

Speciale

Nella cornice della Sala del Tempio di 
Adriano, messa a disposizione dalla Ca-
mera di Commercio di Roma, si è svolta 
l’Assemblea annuale di Confetra (Confe-
derazione generale italiana dei Trasporti e 
della Logistica). 
Nell’occasione si è tenuta anche l’edizio-
ne 2019 di “Agorà”, un convegno e un in-
contro di confronto 
e di scambio di idee, 
che quest’anno ha 
visto le relazioni di 
Federico Rampini, 
giornalista, saggista 
ed accademico con 
una ormai vastissi-
ma esperienza inter-
nazionale, autore di 
un ultimo libro (“La 
seconda guerra fred-
da. Lo scontro per il 
nuovo dominio glo-
bale”, Mondadori), 
che esanima gli sce-
nari dell’economia 
globale proprio alla 
luce della nuova di-
mensione assunta 
dalla logistica. Ama-
zon, AliBaba, e quasi tutti i giganti del web 
sono innanzitutto dei grandi operatori di 
logistica. 
Ma logistica è anche la dislocazione pro-
duttiva che ha prima portato la “fabbrica 
del mondo” in Cina e oggi consente a quel 
paese di utilizzare i surplus per avviare 
investimenti e una seconda dislocazione 
produttiva in Africa o per portare avan-
ti un progetto da mille miliardi di dollari 
di investimenti (in un arco ventennale), 

l’One Belt One Road, più noto in Italia 
come nuova Via della Seta, un progetto 
talmente serio e importante che la Cina 
l’ha inserito nella propria Costituzione e 
programmato – appunto – nell’arco di un 
ventennio, con una prospettiva forse per-
fino sconosciuta alle moderne democrazie 
occidentali. La relazione di Rampini ha co-

stituito una sorta di 
“lectio magistralis”, 
ricca di spunti e di 
materiali informativi 
e – ovviamente – di 
riflessioni, conside-
rata anche l’ampiez-
za di orizzonti.
Non meno sollecita-
trice di spunti di in-
teresse è stata poi la 
relazione di Nando 
Pagnoncelli, diretto-
re dell’Istituto Ipsos, 
che ha avviato anche 
un rapporto di colla-
borazione con Con-
fetra. 
Gli argomenti af-
frontati dal celebre 
sondaggista hanno 

riguardato l’indagine promossa per rile-
vare le opinioni degli italiani riguardo i 
temi della mobilità, partendo dall’analisi 
complessiva relativa a “Le opinioni degli 
italiani tra percezione e realtà”. Questo 
speciale di Mobility Press dedicato all’as-
semblea di Confetra e ad Agorà si apre con 
la relazione del presidente dell’Associazio-
ne Guido Nicolini e con una sintesi della 
ricerca presentata da Nando Pagnoncelli.
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AGORA’ 2019 – La relazione di Guido Ni-
colini, presidente CONFETRA

Anche l’edizione di quest’anno di Agorà è 
ospitata nella straordinaria location del 
Tempio di Adriano, una cornice che riman-
da anche ad un binomio evocativo: la no-
stra Assemblea pubblica annuale rappre-
senta una “piazza” simbolica nella quale si 
discute di logistica, connessioni, commer-
cio globale, infrastrutture. 
E tutto ciò materialmente avviene in uno 
dei monumenti più suggestivi d’Italia, 
eretto in omaggio dell’Imperatore Adria-
no, ma tra l’altro dal 1600 utilizzato come 
Dogana Vaticana, prima ancora che come 
Borsa Valori di Roma a partire dal 1831. 
“La Logistica Costituzione Materiale del 
Nuovo Mondo: l’Italia nelle mappe del fu-
turo” è il tema sfidante scelto per l’Agorà 
2019, che sottoponiamo anche all’atten-
zione del ministro De Micheli e per far 
giungere – attraverso Lei - all’intero Go-
verno la voce dell’industria logistica ita-
liana. 
Ho letto recentemente uno splendido afo-
risma, anonimo, di metà ‘800: Il bivio è 
sempre tra compiere una scelta o essere 
la scelta altrui. Ecco, io credo che queste 
parole siano particolarmente appropriate 
per l’Italia di oggi, dal punto di vista delle 
grandi dinamiche logistiche che stanno ri-
definendo i rapporti di forza geopolitici e 
geoeconomici globali. 
Era il 13 maggio quando il Presidente Tru-
mp dava mandato al Dipartimento Federa-
le per il Commercio Internazionale di met-
tere a punto una proposta – ovviamente 
estensiva - per nuovi dazi nei confronti di 
beni e servizi prodotti da alcuni tra i prin-
cipali Paesi europei. Tra questi l’Italia. 
Nella nuova black list americana, recen-
temente approvata dal WTO, colpiti beni 
Made in Italy per oltre 480 milioni di dol-
lari, secondo i calcoli fatti da Nomisma, 

nel solo settore Agrifood. 
Danno che si somma ai dazi preesistenti 
– sull’importazione di produzioni strategi-
che come acciaio e alluminio – deliberati 
dall’Amministrazione USA già il 1 giugno 
2018. Complessivamente l’ISPI, lavorando 
su dati ISTAT 2018, calcola in 4 miliardi di 
euro il valore della potenziale perdita, per 
l’economia italiana, della “guerra com-
merciale” dichiarata sotto le insegne della 
dottrina America First. A Francia e Germa-
nia è andata anche peggio. 
E, francamente, nulla oggi lascia presagi-
re un cambio di rotta: le tensioni tra USA 
e Cina per il controllo della rete 5G sono 
tutt’altro che sopite, e tra un anno ci sa-
ranno le Presidenziali negli Stati Uniti. 
Ma i danni indiretti della “guerra commer-
ciale” potrebbero tuttavia essere infini-
tamente più gravosi. L’Italia è un grande 
Paese manifatturiero e trasformatore. 
Il driver della nostra economia nazionale 
è l’export, ed il 71% di esso avviene in un 
raggio di 2 mila Km: nord Africa, Paesi Me-
diterranei, e verso le altre grandi econo-
mie manifatturiere dell’Unione Europea. 
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Il rallentamento complessivo – quindi - 
dell’economia dell’Area Euro, trascinato 
giù dalla grave e perdurante frenata del-
la ormai ex locomotiva tedesca oltre che 
dall’effetto globale di indeterminatezza 
sui mercati internazionali, ha in scala un 
effetto molto più grave per il nostro siste-
ma logistico e produttivo di quanto non 
avvenga per altri Paesi. 
Siamo noi i principali partner di Spagna, 
Germania, Belgio, Francia, Austria, Sviz-
zera, Olanda in una 4 relazione intraeu-
ropea che vale il 60% dell’intero export 
italiano: 85 milioni di Tonnellate di mer-
ce per un valore di circa 250 miliardi di 
euro. Il PMI Markit è forse l’indicatore più 
significativo, visto che si fonda sulle azio-
ni dei Direttori degli acquisti delle prime 
200 imprese manifatturiere più influenti 
al mondo. Parliamo di rifornimenti delle 
scorte, di magazzini, degli acquisti di ma-
terie prime: tutto ciò che servirà poi per 
far fronte alla produzione ed alle richieste 
del mercato nei mesi e negli anni a venire. 
Parliamo quindi di economia reale, non di 
proiezioni. Ebbene, siamo ai livelli più bas-
si dall’ottobre 2012, ed addirittura per la 
Germania alla peggiore caduta dal 2009. 
Tanto da parlare, il Rapporto, di “Allarme 
rosso”. Non solo in Europa, ovviamente. 
Basti pensare alle Tigri asiatiche “senza 
più le unghie”: quest’anno Goldman Sachs 
ha praticamente azzerato le prospettive di 
crescita 2020 di Singapore e Hong Kong, e 
fissato all’1,5% quella di Seul. 
Siamo di fronte ad un passaggio di fase, 
ad un cambio di paradigma e di stagione 
storica. Gli assetti macroeconomici e geo-
politici determinatisi dalla seconda metà 
degli anni Novanta del Secolo scorso, cul-
minati nell’adesione della Cina al WTO nel 
2001, e consolidatisi nel quindicennio se-
guente, sono in frantumi. 
Il paradigma per cui l’Occidente ricco, in-
novativo e dinamico faceva della Cina la 

nuova “fabbrica del mondo”, amplificando 
poi ulteriormente i vantaggi economici di 
questa “divisione del lavoro globale” gra-
zie a finanza, tecnologia e libero mercato, 
è finito. 
Non è questa la sede per discettarne delle 
ragioni e delle responsabilità: l’eccessiva 
polarizzazione della ricchezza prodotta, 
il depauperamento dei ceti medi, un glo-
balismo dei mercati senza regole e senza 
bilanciamenti politici sovrannazionali. In 
Europa, la Brexit è stata il simbolo di una 
insofferenza - direi subconscia, irrazionale 
– mostrata dall’opinione pubblica di quel 
Paese contro ogni forma di appartenenza 
ad un consesso sovrannazionale e multila-
terale più vasto. Il Regno Unito, tra l’altro 
non partecipando all’Euro e quindi non 
avendo alcun “odioso” vincolo di Bilan-
cio, godeva solo dei benefici del Merca-
to Unico. Eppure ha detto: occorre uscire 
dall’Europa. 
Come in un pendolo: più forte è la spin-
ta verso un lato, più forte sarà poi l’attra-
zione gravitazionale nel verso opposto. 
Nel giro di pochi anni, in buona parte del 
Mondo, siamo passati dal “mercatismo 
acritico” al “sovranismo protezionista”. 
Intanto occorre prendere coscienza che 
oggi siamo di fronte ad un Mondo Nuo-
vo. E che in esso si stanno ridefinendo i 
rapporti di forza, per la prima voltanella 
storia, avendo quale pivot i grandi dossier 
della logistica. 
Cos’altro è la Via della Seta, se non un 
grande disegno di connessione globale 
costruito attorno ad uno dei due Poli di 
potenza? Connessione fisica e infrastrut-
turale, certo, ma anche politica, econo-
mica, finanziaria, informativa. Porti e 5G, 
ferrovie e bond, inland terminal e influen-
za globale. 70 Paesi coinvolti, 1400 miliar-
di di Dollari in investimenti marittimi e 
terrestri. 
Ma, soprattutto, una visione globale degli 
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interessi cinesi nel Mondo. Vorrei citare 
due esempi, perché ci riguardano da vici-
no. Primo: la Rotta Artica e l’alleanza di 
Pechino con la Russia di Putin per realiz-
zare il passaggio marittimo a NordEst. 27 
miliardi di investimenti, 2/3 a carico degli 
Stati. Obiettivo: far passare di lì, entro il 
2024, 80 milioni di Tonnellate di merce. 
Per intenderci, parliamo di una quanti-
tà di volumi equivalente ad oltre la metà 
dell’export italiano. Oggi da Shangai a Rot-
terdam, passando per Suez, si impiegano 
50 giorni. Con la “Via Polare della Seta” se 
ne impiegheranno 32. Navi cinesi hanno 
già collaudato le rotte, e le opere sono in 
corso grazie ad una flotta congiunta sino 
– russa di decine di navi rompighiaccio, al-
cune delle quali a propulsione nucleare. 
Secondo: gli investimenti cinesi in Africa 
sono passati da 16 a 59 miliardi di dollari 
negli ultimi 8 anni, non mi riferisco ai soli 
investimenti infrastrutturali ma alla pre-
senza di circa 14 mila PMI cinesi, 1/3 di 
esse del settoremanifatturiero. In Angola, 
Congo, Benin, Senegal, Mauritania, Gibuti 
– a partire dalle ingenti materie prime del 
territorio – la Cina sta impiantando indu-
stria automotive, meccanica, agroalimen-

tare, dell’abbigliamento. Secondo l’UNDE-
SA, il Continente africano nel 2050 sarà 
abitato da una popolazione di 2,5 miliardi 
e sta economicamente crescendo al ritmo 
del 4% all’anno. 
Il tutto impreziosito, sotto il “patrona-
to politico” di Xi Jinping, dalla nascita lo 
scorso luglio - dopo quasi mezzo secolo 
di negoziati - dell’Area di Libero Scambio 
Africana: abolizione delle Dogane interne 
e mercato unico di 1,3 miliardi di consu-
matori. Il doppio di quello europeo, per 
intenderci. La nuova industria sino – afri-
cana, per stare in piedi, avrà bisogno di al-
meno 1/3 di consumi interni al Continen-
te e 2/3 di esportazioni. Prevalentemente 
verso l’Europa. Ecco uno di quei bivi cui 
facevo riferimento sopra. 
Possiamo angosciarci perché la Rotta Ar-
tica potrebbe rendere obsoleta ed in par-
te superata la funzione logistica del Terzo 
Valico ed il Corridoio Genova- Rotterdam? 
Oppure possiamo pianificare, program-
mare, ed attrezzare i nodi e la rete logi-
stico-infrastrutturale del Paese affinchè 
l’Italia si candidi ad essere il Gate di ac-
cesso in Europa della nuova manifattura 
sino – subsahariana? 
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Magari candidandoci anche ad offrire una 
“lavorazione di ultimo miglio” su quelle 
merci e quelle produzioni, arricchite dalla 
capacità industriale italiana, e portate poi 
in Europa grazie all’industria logistica ita-
liana. All’Africa Logistics Network che si è 
svolto lo scorso 13 ottobre ad Istanbul, vi 
erano oltre 240 membri di 110 imprese di 
spedizioni internazionali. Sapete qual è il 
Paese che sta investendo di più in Africa, 
dopo la Cina? L’Olanda, con 63 miliardi di 
Dollari (Rapporto UNCTAD 2019).

La Cina porta in Africa la manifattura, 
l’Olanda la segue portandoci la logistica. 

Insomma, la Cina porta in Africa la mani-
fattura, l’Olanda la segue portandoci la 
logistica. La Cina incalzata dal Giappone, 
che attraverso la Free & Open Strategy 
– in alleanza con Australia, India, USA – 
cerca di arginare l’avanzata di Pechino con 
9 miliardi di investimenti e circa 400 im-
prese nipponiche. L’Olanda incalza invece 
la Francia, storico primo partner Europeo 
del Continente africano. 
E noi? Parliamo solo di migranti, o vo-
gliamo darci una strategia logistica che ci 
posizioni nel Mondo Nuovo in maniera di-
namica e competitiva? I collegamenti fer-
roviari tra Cina ed Europa sono passati da 
17, nel 2010, a 6.300 nel 2018, con una 
proiezione di 7 mila alla fine di quest’an-
no. 
Sono direttamente collegate 50 città – di-
stretti produttivi cinesi con 40 città euro-
pee. Neanche una Italiana. Per problemi 
di bilanciamento del carico, di costi, di 
frammentazione della potenziale commit-
tenza. Al precedente Governo dicemmo: 
non va negoziata con Pechino l’adesione 
italiana alla Via della Seta parlando di in-
vestimenti cinesi in infrastrutture. L’Italia 
ha 70 miliardi di opere programmate, del-
le quali endolo di contenuti e proposte, 

nelle Linee Programmatiche che lo scor-
so 15 ottobre ha presentato al Parlamen-
to. E’ assai raro che tale termine compaia 
nel dibattito pubblico. Ed è assai bizzarro 
considerato che, come visto, il Mondo in-
tero sta discutendo e scegliendo oltre 40 
miliardi sono già finanziate con il Fondo 
Nazionale Infrastrutture. Al netto dei 43 
miliardi complessivi di fondi europei desti-
nati al Paese con l’Accordo di Partenariato 
2014 – 2020, dei quali poco meno di una 
decina destinati sempre ad infrastrutture 
e opere pubbliche. Il problema del Paese 
non sono le risorse, sono le drammatiche 
performance amministrative e realizzati-
ve! E se non sappiamo spendere fondi na-
zionali e fondi europei, non andrà certo 
meglio con le eventuali risorse cinesi. 
Ci serve invece una alleanza tra Stati, tra 
Roma e Pechino, logistica e industria, per 
non fare da osservatori rispetto a Francia, 
Olanda, Germania. Nel Porto di Amburgo 
1/3 degli spedizionieri che lì opera è cine-
se anche perché nella Germania del nord 
stanno investendo circa 550 industrie ma-
nifatturiere cinesi. 
Ancora una volta: industria e logistica 
insieme. Ministra De Micheli: abbiamo 
parlato di rotte e traffici, di commercio 
globale e infrastrutture, di dazi, dogane 
e barriere, di reti immateriali e flussi di 
merci e informazioni. Tutto questo ha un 
nome: Logistica. 
Le siamo grati per aver citato il termine, 
riempiendolo di contenuti e proposte, 
nelle Linee Programmatiche che lo scorso 
15 ottobre ha presentato al Parlamento. 
E’ assai raro che tale termine compaia nel 
dibattito pubblico. Ed è assai bizzarro con-
siderato che, come visto, il Mondo inte-
ro sta discutendo e scegliendostrategie di 
posizionamento geoeconomico, logistico, 
produttivo. 
Oggi la Logistica rappresenta il campo di 
gioco, il settore trainante dei nuovi asset-
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ti globali, e controprova ne è il fatto che 
tutte le principali sperimentazioni digitali 
e tecnologiche si stanno concentrando nel 
nostro settore: blockchain, 5G, cybersecu-
rity, intelligenza artificiale, realtà aumen-
tata. Le prime macchine industriali evo-
lute nacquero a supporto della catena di 
produzione manifatturiera fordista, il web 
è invece nato in ambito militare, oggi è la 
Logistica il “laboratorio” di sperimenta-
zione delle innovazioni tecnologiche busi-
ness oriented. Recentemente Niall Fergu-
son, storico della Stanford University, ha 
parlato di “Seconda Guerra Fredda” com-
merciale, logistica, digitale. E’ lo stesso 
pensiero di fondo argomentato da Parag 
Khanna in Connectography. 
L’ultimo G7 di Biarritz, nell’agosto di 
quest’anno, è stato quasi interamente 
dedicato a questi temi. Basta leggerne il 
Documento conclusivo: dazi, CETA, Brexit, 
Via della Seta, Africa. 

L’Italia deve trovare “il proprio posto nel 
Mondo”. 

L’Italia deve trovare “il proprio posto nel 
Mondo”. Mettere a fuoco la propria pro-
spettiva globale, costruire in base ad essa 
la propria collocazione logistica, geoeco-
nomica, produttiva. 
E sempre in base ad essa valutare come-
attrezzarsi per rispondere alla domanda 
anch’essa globale di mobilità delle mer-
ci: valorizzando la nostra posizione geo-
strategica, il nostro know how logistico, 
la capacità di resilienza delle imprese del 
nostro settore, il genius loci della nostra 
manifattura, le competenze delle nostre 
eccellenze nel mondo della ricerca appli-
cata e dei saperi. 
Abbiamo bisogno di maturare una identi-
tà Logistica nazionale, una nuova idea di 
“Made in Italy logistico” - sintesi di tra-
sporto, infrastrutture, manifattura e ri-

cerca - che parta dalla nostra vantaggiosa 
collocazione geostrategica. 
Tuttavia qualunque policy per la logistica 
non può che discendere dal ruolo com-
plessivo che l’intero Paese vorrà darsi 
nell’economia mondiale di oggi e dei pros-
simi decenni. 
Queste sono le politiche pubbliche e le 
grandi scelte strategiche che spostano le 
statistiche in un Paese. 
Altro che crescita da 0 virgola! Siamo a 
crescita 0 nel 2019, forse +0,4% l’anno 
prossimo sempre che a livello globale si 
ristabilisca un clima di fiducia e non di 
tensioni e guerre industriali, tariffarie e 
commerciali. Restiamo anche per il 2019, 
secondo l’OCSE, fanalino di coda dell’Eu-
rozona, e con una produzione industriale 
che ha fatto registrare – in alcuni trimestri 
– pericolose puntate recessive. 
A soffrirne è stato anche, ovviamente, il 
settore dei servizi logistici e dei trasporti 
indirizzati verso una preoccupante stagna-
zione. Il trasporto stradale fa registrare un 
+2.3%, ma quello internazionale a carico 
completo si è fermato a - 0.6% in scia alla 
flessione dei transiti dei valichi alpini (+ 
1,1% rispetto al 3,3% del 2018). Frena di 
un punto percentuale anche il ramo cor-
rieristico, sia nelle consegne nazionali sia 
in quelle internazionali. 
Rallenta di mezzo punto il trasporto ma-
rittimo containerizzato di destinazione fi-
nale, mentre è collassato il traffico ro-ro 
(- 4,6%), quello rinfusiero liquido e solido 
(meno 7,6 il primo e meno 2,3% il secon-
do), ed il transhipment (meno 6,5%). 
Il crollo del cargo aereo completa un qua-
dro a tinte fosche, reso un po’ più lieve 
solo dalla ripresa della modalità ferrovia-
ria. 
Ministra, per il nostro settore – ma direi 
per gli interessi dell’intero Paese – c’è as-
solutamente bisogno che noi ci si rimetta 
in cammino. Con un Governo alle spalle 
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però. Non stiamo chiedendo sussidi. 
Chiediamo che il Paese, a partire dal Go-
verno, maturi finalmente la consapevo-
lezza di quale sia la posta in gioco, met-
ta a fuoco una vision, e poi operi scelte 
coerenti per realizzare i propri obiettivi. 
Niente di più di ciò che fanno – in Euro-
pa - Francia, Germania, Olanda che attor-
no al valore strategico dei porti, del tra-
sporto ferroviario, delle infrastrutture di 
rete, degli inland terminal, delle relazioni 
13 commerciali internazionali, del cargo 
aereo - in una parola: della logistica - co-
struiscono una parte fondamentale delle 
proprie vocazioni economico produttive. 
Ovviamente le imprese di questi Pae-
si lavorano, seminano, raccolgono, in un 
terreno perennemente arato da Governi 
apripista e consapevoli della centralità 
del tema. Fare “Sistema Paese”, Istituzioni 
e imprese insieme, e difendere in modo 
sano interessi nazionali sani, perché la 
partita è con e nel resto del mondo. 
Non tra di noi. Ciò vale in Italia e vale in 
Europa. In Italia: vanno completati i Corri-
doi previsti dal Programma europeo delle 
Reti Ten-T senza ulteriori indugi e discus-
sioni provinciali. Vanno rinnovate tutte 
quelle misure – ferrobonus, sconto pedag-
gio, marebonus – a sostegno dell’intermo-
dalità e del trasporto merci sostenibile e 
competitivo. 
Va concepito un sistema dei controlli sul-
la merce semplificato, cooperativo, smart, 
digitale: massima sicurezza con la massi-
ma velocità. Va disboscata quella selva di 
confuse e contraddittorie norme e funzio-
ni – inclusa tutta la partita delle Autori-
tà indipendenti – che porta nelle nostre 
imprese a lavorare più gli avvocati che i 
vettori, i logistici o gli spedizionieri. 
Occorre una Legge sui Servizi 4.0 – sul mo-
dello di Industria 4.0 - che accompagni le 
imprese logistiche ad investire per inno-
vare in ricerca e tecnologia. Occorre dare 

piena attuazione allaLegge di Riforma del-
la portualità e della logistica e riprende-
re il Documento Strategico per il rilancio 
del Cargo Aereo. In Europa: si stanno di-
scutendo, o varando, provvedimenti che 
incideranno in maniera dirompente sulla 
logistica italiana. 
Il Pacchetto Mobilità, e lo sforzo di argina-
re la concorrenza sleale dell’autotraspor-
to extracomunitario o dell’est europeo. 
Il BER, per porre limiti all’occupazione 
dell’intera filiera logistica di terra, da ori-
gine a destino, da parte delle grandi al-
leanze oligopolistiche tra Shipping Line. 
Non possiamo pagare due volte dazio! 
La Direttiva sul trasporto ferroviario in si-
curezza delle merci pericolose. 
La procedura imminente sulla natura giu-
ridica delle Autorità di Sistema Portuale. 
L’applicazione omogenea in tutti gli Stati 
Membri del Codice Doganale Unionale, 
senza consentire “porti franchi” che at-
traggano merci anche grazie alla sempli-
cità - per usare un eufemismo - dei con-
trolli. Il Golden Power, per governare gli 
investimenti extracomunitari sugli asset 
strategici, anche logistici ed infrastruttu-
rali, dei 28 Stati Membri. 
L’azione di contrasto, che dobbiamo met-
tere in campo, rispetto ai furbi tentativi 
dei Paesi confinanti a Nord di limitare i 
passaggi ai Valichi alpini per il nostro au-
totrasporto, ovviamente dietro la scusa 
degli impatti ambientali. 

Onorevole Ministra: nessuno di questi 
dossier è “tecnico” o “neutrale”.

Onorevole Ministra: nessuno di questi 
dossier è “tecnico” o “neutrale”. Noi sia-
mo europeisti, ma non stupidi. E le Isti-
tuzioni europee, che noi tradizionalmente 
presidiamo poco e male, sono fatte da uo-
mini, perdipiù spesso in formale rappre-
sentanza di Stati e dei rispettivi interessi 



numero 219- 20 Novembre 2019

20 21

nazionali. Se non impareremo a difende-
re i nostri interessi legittimi a Bruxelles, 
quella partita alla quale facevo riferimen-
to prima è già persa in partenza. Noi ci 
siamo, Signora Ministra. 
Tra l’altro da oltre 30 anni, ai sensi dell’Ar-
ticolo 99 della Costituzione, e su indica-
zione proprio del MIT, rappresentiamo in 
via esclusiva al CNEL l’intera filiera im-
prenditoriale della supply chain logisti-
ca nazionale. Avvertiamo quasi il dovere 
quindi, oltre che il diritto, di rappresen-
tare al decisore pubblico le esigenze, le 
idee, la visione, i bisogni dell’industria lo-
gistica italiana. 
E mai come in questa fase storica, credo, 
essi coincidano con gli interessi più gene-
rali del Paese. 
Se vorrà riattivare presso il MIT, come 
speriamo, l’Organismo di Partenariato na-
zionale della Logistica e dei Trasporti – in-
trodotto nel 2018 con la Legge di Bilancio 
– saremo onorati di poter fare, su molti di 
questi dossier, anche da back office tecni-
co al nostro Ministro ed al nostro Gover-
no. 

L’industria logistica italiana non ha bi-
sogno di una “controparte” istituzionale 
pubblica vecchia maniera, ma di un “alle-
natore” che ci aiuti a preparare la partita, 
irrobustire i muscoli e poi competere nel 
mondo. Grazie a tutti, quindi, per essere 
qui oggi con noi. 
Speriamo di riuscire a dare il nostro con-
tributo affinchè la logistica sia finalmente 
posizionata al centro del dibattito econo-
mico e dell’Agenda di Governo. 
Benvenuti all’Agorà 2019: la nostra As-
semblea Pubblica Annuale.
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Assemblea annuale di Confetra. Agorà 2019: la ricerca Ipsos. 
Le opinioni degli italiani tra percezione e realtà

Speciale

La relazione di Nando Pagnoncelli, pre-
sidente dell’isitituto di sondaggi demo-
scopici Ipsos, a “Agorà 2019”, nell’ambito 
dell’Assemblea annuale di Confetra, si è 
articolata su quattro filoni principali:
“Il clima sociale”
“La penisola che non c’è”
“Forse non tutti sanno che….”
“La percezione del settore trasporti e lo-
gistica”.

1 - IL CLIMA SOCIALE

La percezione del clima economico e della 
situazione del Paese in Italia, confrontata 
poi con le rilevazioni effettuate da istitu-
ti specializzati in 29 paesi (Saudi Arabia, 
China, Germany, India, US, Sweden, Cana-
da, Israel, Poland, Australia, Peru, Malay-
sia, Chile, Serbia, Belgium, Great Britain, 
Mexico, Hungary, Russia, France, Turkey, 
Japan, Brazil, Spain, Colombia, South Ko-
rea, Italy, Argentina, South Afric), pone 
l’Italia al terzultimo posto, superata in 
questa classifica all’incontrario solo da 
Argentina e Sud Africa. 
Il divario tra le prime posizioni in classifica 
(Arabia Saudita 92%; China 85%; Germany 
75%) e il 13% registrato nel nostro Paese 
è notevolissimo, fortemente inferiore an-
che alla media dei 29 paesi (42%). 
Dando per scontata la particolarità di pa-
esi come Arabia Saudita o Cina, l’indagine 
mostra comunque che le prime posizioni 
in classifica sono occupate da paesi con 
economie in ascesa e forte distribuzione 
di ricchezza (perlomeno rispetto ad un più 
recente passato) tra i suoi abitanti (oltre 
ai tre citati, tra le prime posizioni trovia-
mo India, Stati Uniti, Svezia, Canada, Isra-

ele). L’indagine Ipsos fotografa, però, un 
primo disallineamento tra percezione e 
realtà, perché la fiducia dei consumatori 
non riflette il sensibile miglioramento del 
clima economico, che statisticamente si è 
verificato, ma non è stato percepito come 
tale (i dati prendono in considerazione il 
periodo dal 2010 al 2019, seguente ad una 
delle più gravi cadute della nostra econo-
mia). 
L’indagine Ipsos rileva poi gli elementi di 
variazione legati agli ambiti territorialie al 
clima di fiducia e prova ad indagare con 
un sondaggio quali sono le principali pre-
occupazioni degli italiani, e – nella classi-
fica dei problemi degli italiani – la mobili-
tà viene all’ultimo posto, con appena il 2% 
rispetto al problema principale dell’occu-
pazione e dell’economia che viene segna-
lato da ben il 76% degli intervistati. 
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2 - LA PENISOLA CHE NON C’E’

“Siamo la nazione dove la ‘percezione’ 
è più lontana dai fatti”, rileva Nando Pa-
gnoncelli introducendo questo capitolo 
che analizza le forti differenziazioni tra 
percezione e realtà su una lunga serie di 
argomenti e di fatti. 
Il confronto di un ipotetico “indice di per-
cezione” ci vede saldamente in testa, e 
fatta 100 la nostra classifica, emerge la 
distanza con paesi come la Svezia dove 
questo indice si situa a quota 53, quasi la 
metà. 
La ricerca evidenzia alcune di queste di-
scrasie di percezione: su ogni 100 abitan-
ti, gli italiani ritengono vi siano 20 musul-
mani, mentre in realtà sono solo il 3,7%; 
nello stesso tempo, l’errore di percezione 
funziona anche all’incontrario: i possesso-
ri di uno smartphone sono percepiti pari a 
91 su 100, mentre sono solo il 66%. 
Il gioco del “quanti sono?” prende in con-
siderazione le differenze più significative: 
gli immigrati sono percepiti al 30% con-
tro un dato reale del 7%; gli over 65 sono 
percepiti al 48% contro un dato reale del 
21%; i disoccupati percepiti al 49% contro 
un dato reale del 12% (ma qui è evidente 
l’influsso del disagio giovanile, ch influen-

za fortemente la percezione). 
I disallineamenti delle percezioni deriva-
no anche dalla reale comprensibilità dei 
fenomeni, e in questo senso l’indagine 
mostra le tante ambiguità che derivano 
dalla mancata conoscenza degli argomenti 
o delle parole stesse: il termine “spread”, 
ad esempio, è conosciuto solo dal 27% de-
gli intervistati, il “quantitative easing” dal 
10%.

3 - FORSE NON TUTTI SANNO CHE…..

La ricerca di Ipsos prende poi in conside-
razione 23 primati dell’Italia suddivisi in 
11 ambiti – riprodotti nella slide – su cui il 
livello di consepevolezza degli intervista-
ti è molto basso o quasi nullo; nell’elenco 
dei 23 primati citati da Ipsos, il 70% de-
gli italiani ne conosce uno o più, il 50% 
tre o più, il 30% non ne conosce nessuno. 
La stratificazione dei 5 primati più noti 
agli italiani risulta abbastanza indicativa: 
il 38% sa che l’Italia è il primo paese al 
mondo per siti Unesco, il 37% che l’Italia 
è il secondo paese al mondo nell’industria 
della moda per quota di mercato, e così 
via di seguito fino al 21% dei conoscitori 
del primato dell’Italia nella produzione di 
superyacht. 
Nella ricerca, segue poi l’analisi dei prima-

ti meno noti 
agli italiani e 
le valutazio-
ni sulla “cre-
dibilità” dei 
primati stessi, 
nonché sulle 
reazioni (orgo-
glio, etc.) che 
ne determina-
no dopo che 
se ne è venuti 
a conoscenza.  
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4 - LA PERCEZIONE DEL SETTORE TRA-
SPORTI E LOGISTICA

I trasporti sono l’ultimo settore su cui gli 
italiani esprimono la loro valutazione po-
sitiva: il settore chiude la fila con un 40% 
di giudizi con il segno più, contro l’82% di 
un settore come l’agroalimentare, il 78% 
del turismo e il 76% della moda. 
Va un po’ meglio alla logistica (51% di 
giduizi positivi), ma è evidente che i tra-
sporti sono trascinati in basso dall’espe-
rienza quotidiana con in mezzi pubblici, 
mentre la logistica appare qualcosa di più 
“nobile”. 
Un giochino inventato dagli abili ricercato-
ri di Ipsos conferma subito questa opinio-
ne: alla richiesta di associare una serie di 
termini alle categorie dei trasporti e della 
logistica, per i primi gli aggettivi prevalen-
ti sono “obsoleto”, “costoso”, “scadente” 
e “caos”, mentre per la logistica vengo-
no privilegiati i termini “organizzazione”, 
“mobilità”, “magazzini”, “consegna”, “ser-
vizi”, con molti degli intervistati che sotto-
lineano come sia “indispensabile”. 
La classifica degli elementi caratterizzan-
ti il settore dei trasporti e della logistica 
oggi in Italia registra, secondo l’indagine 
di Ipsos, questi ambiti associati:

58%  TRASPORTO MERCI SU GOMMA
28%  TRASPORTO MERCI SU ROTAIA
28%  PORTI
24%  MAGAZZINI MERCI
23%  CENTRI DI DISTRIBUZIONE
17%  INTERPORTI 
17%  CARGO AEROPORTI
16%  TRASPORTO MARITTIMO
14%  E-COMMERCE 
 9%   DOGANE

Infine, Ipsos riprende l’indagine sulla per-
cezione dei primati italiani e sul fatto che 
sono poco conosciuti dalla maggioranza, 
applicandola in particolare al settore dei 
trasporti e della logistica. 
La slide mostra i risultati di questa inda-
gine, Ipsos registra anche le reazioni de-
gli intervistati una volta edotti dei primati 
fino ad allora non conosciuti.
Concludendo la presentazione della ricer-
ca, Nando Pagnoncelli ha ricordato l’im-
portanza per le associazioni e gli operatori 
di logistica di giocare un ruolo anche sul 
piano della comunicazione, uno dei moti-
vi per cui Confetra ha commissionato non 
solo l’indagine, ma aperto un vero canacle 
di collaborazione con l’istituto di sondaggi 
più accreditato in Italia. 
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Assemblea annuale di Confetra. Agorà 2019:  la Tavola rotonda

Speciale

“L’indispensabile dialogo tra logistica e 
industria”: questo il titolo della Tavola ro-
tonda che ha concluso l’edizione di Agorà 
di Confetra. Alla Tavola rotonda, coordi-
nati da Morena Pivetti, hanno partecipato 
Ennio Cascetta, dell’Università degli Stu-
di Federico II di Napoli e Amministratore 
unico di RAM Logistica SpA; Olaf Merk, 
Administrator Ports and Shipping ITF at 
OECD; Luigi Scardamaglia, presidente Fi-
liera Italia nel settore agroalimentare; 
Mario Zini, Ceo Dhl Global Forwrding Italy 
SpA.  L’Assemblea annuale di Confetra do-
veva concludersi con l’intervento del mi-
nistro delle Infrastrutture e dei Trasporti, 
Paola De Micheli, ma i gravi avvenimenti 
legati all’acqua alta a Venezia e la necessi-
tà di accompagnare il presidente del Con-
siglio Conte che si è recato nell’occasione 
in quei luoghi, ne hanno impedito la par-
tecipazione, come comunicato in un mes-
saggio inviato all’assemblea. 
“Il mondo della logistica discute poco dei 
temi veri come quelli affrontati in questa 
Agorà e – come testimonia l’indagine Ip-
sos – tutto il settore si rappresenta e vie-
ne rappresentato male, perché la realtà è 
che sulla logistica si regge il 70 per cento 
del Prodotto Interno Lordo non solo nel 
nostro Paese, ed è sempre più così, con lo 
sviluppo dell’e commerce il fenomeno ri-
schia di diventare esplosivo”, ha osservato 
Ennio Cascetta aprendo il suo intervento. 
Per l’ex responsabile della Struttura Tecni-
ca di Missione del MIT e tra i protagonisti 
della programmazione strategica legata al 
piano di “Connettere l’Italia”, nel nostro 
Paese il ruolo della logistica è ancora più 
determinante: l’Italia, infatti, viene da un 
decennio (2009-2018) di sostanziale sta-
gnazione, con una crescita del PIL pari a 

+ 2,1%, ma che complessivamente signi-
fica una crescita anno per anno più vicina 
allo zero che ad una crescita effettiva. “Se 
guardiamo ai dati del nostro export e del 
nostro import, la partita con il PIL non è 
uno zero a zero, ma piuttosto un 3 a 3, 
perché ambedue crescono ogni anno di 
percentuali tre, quattro o fino a otto-dieci 
volte superiori al PIL”, ha sottolineato Ca-
scetta. E l’economista ha ricordato alcune 
cifre: in dieci anni il turismo internaziona-
le è cresiuto nel nostro Paese del + 53%, 
export del + 43%, l’import del + 26%, la 
produzione industriale del + 18%. Accan-
to a questi “gol fatti”, ci sono però anche 
i “gol subiti”: una crescita dei servizi che 
– nello stesso periodo decennale – si è 
fermata al + 3%, una recessione dei con-
sumi che registrano addirittura un – 1% e 
un’autentica caduta degli investimenti con 
un disastroso – 8%. Per Cascetta, questo è 
un chiaro indicatore del processo di inter-
nazionalizzazione e reindustrializzazione 
che ha caratterizzato l’evoluzione del no-
stro Paese e che si è svolto tutto nel segno 
della logistica. Se i traffici di importazio-
ne e di esportazione delle merci hanno un 
ruolo così importante nella vita ceonomi-
ca del nostro Paese, ne discende l’assolu-
ta necessità di procedere ad un piano di 
infrastrutturazione e di modernizzazione 
delle strutture che potenzi soprattutto i 
collegamenti sui valichi alpini, dove passa 
comunque il 60% del volume delle nostre 
merci che si dirige sempre e soprattutto 
pirma in Europa e poi negli altri paesi. 
La logistica dei porti oggi assume un ruolo 
fondamentale e Olaf Merk ha sottolineato 
che la risposta che si può dare ai processi 
di concentrazione delle grandi compagnie 
internazionali di trasporto, alle tenden-
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ze oligopolistiche e alla corsa al giganti-
smo navale può consistere solo in una più 
stretta alleanza dei porti per far valere an-
che i loro interessi in una complessa par-
tita, dove altrimenti rischiano di essere 
strozzati. 
Il settore agroalimentare è una delle eccel-
lenze italiane e negli utlimi anni è cresciuto 
di oltre l’80%, con un ruolo fondamentale 
proprio dell’esportazione. Luigi Scorda-
maglia ha ricordato che questa crescita e 
questa espansione è avvenuta esclusiva-
mente per fattori di mercato e senza alcun 
intervento da parte dei governi o delle 
istituzioni pubbliche, anzi all’incontrario. 
Il distretto di Modena, che è la settima 
provincia in Europa per ricchezza produt-
t i v a 
e si 
c o l -
l o c a 
c o -
mun -
q u e 
i n 
u n a 
d e l l e 
r e -
g i o n i 
p i ù 
orga-
n i z -
z a -
te e 
moderne d’Italia, attende da 50 anni la 
realizzazione di una pedemontana che 
eviterebbe la congestione di alcuni nodi 
logistici e forse solo ora si è arrivati alla 
decisione di realizzarla. La logistica e la 
connettività è oggi essenziale per il settore 
dell’agroalimentare, considerato che solo 
attraverso la logisica la Spagna è riuscita 
negli ultimi anni a raddoppiare la propria 
produzione di ortofrutta. La logistica – ha 
spiegato ancora Scordamaglia – è essen-

ziale per vincere non solo la battaglia dei 
dazi, che può essere temporanea, ma so-
prattutto il fenomeno delle falsificazioni 
alimentari: se il parmigiano non riesce ad 
essere presente a prezzi competitivi sugli 
scaffali dei superemercati dell’enorme pa-
ese americano, la vittoria del succedaneo 
“parmesan” diventa inevitabile.
La tecnologia e le grandi prospettive offer-
te dall’innovazione al centro anche dell’i-
netrevnto di Mario Zini, che ha ricordato 
come DHL sia all’avanguardia nei processi 
di tracciabilità e di garanzia di efficienza 
della catena logistica.
Agorà 2019 si è chiusa con l’augurio so-
prattutto che l’Italia non sia preda della 
“sindrome di Penelope”, che cioè tessa la 

tela del-
le infra-
s t r u t -
ture di 
g i o r n o 
e con-
t e m p o -
r a n e a -
mente si 
i m p eg n i 
a smon-
tarla di 
n o t t e . 
L ’ I t a l i a 
non può 
e s s e r e 
come la 

Cina, che non è una democrazia e riesce 
a programmare – quindi – anche i progetti 
più fantasmagorici nell’arco di venti-cin-
quanta anni, ma sicuramente deve riuscire 
a dare stabilità ai suoi piani e programmi 
di intervento in uno dei sttori fondamen-
tali e che – come ha mostrato anche il di-
battito di Agorà – è destinato a diventare 
sempre più determinante nel futuro.  
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I nodi da sciogliere nei collegamenti ferroviari italo-svizzeri

Reportage

Sono trascorsi oltre tre anni dall’apertura 
della galleria di base del Gottardo.
E, alla fine del prossimo anno, sarà com-
pletato anche il traforo ferroviario del Ce-
neri. I tempi di percorrenza tra Lugano, 
Bellinzona e Locarno si ridurranno ad una 
manciata di minuti. 
Tutto questo, però, induce ad alcune ri-
flessioni di carattere generale.
In primo luogo, la potenza delle infrastrut-
ture. Come è noto, gli svizzeri, orgogliosi 
della propria rete efficiente e capillare, 
hanno sempre incoraggiato l’uso del treno 
per movimentare merci e persone. 
Mentre in Italia, negli anni Cinquanta e 
Sessanta, si stanziavano ingenti risor-
se per lo sviluppo della rete autostrada-
le, creando i presupposti per la parallela 
marginalizzazione del traffico su rotaia, 
nella Confederazione – pur molto più ricca 
in termini di risorse economiche – si pro-
cedeva con estrema prudenza. 
Il valico stradale del Gottardo, posto a 
2.100 metri di quota, veniva migliorato, 
ma in inverno coloro che volevano spo-
starsi con l’auto dovevano caricarla sulle 
navette ferroviarie. 
Lo stesso avviene tuttora sotto il Lotsch-
berg, per andare dal Vallese a Berna.
Alla lunga anche la Svizzera dovette ade-
guarsi allo spirito dei tempi. Così, nel 
1980, inaugurò il traforo stradale del Got-
tardo e completò l’autostrada parallela 
alla ferrovia storica. 
Il risultato, adesso lo conosciamo: dai circa 
20 mila passeggeri che ogni giorno pren-
devano il treno per spostarsi attraverso le 
Alpi, si passò nel giro di pochi anni a soli 
8 mila. 
Per le merci la caduta fu frenata dai rigidi 
vincoli al traffico pesante.

Per recuperare la supremazia perduta 
della rotaia, però, non sarebbero serviti i 
proclami verbosi (tanto cari ai politici ita-
liani) e neppure i divieti di circolazione dei 
Tir (per altro contrastati dalle lobby degli 
autotrasportatori e dai dogmi ideologici di 
Bruxelles). Occorrevano nuove infrastrut-
ture.
Per questo venne avviato il programma 
Alp Transit, suffragato da un referendum 
popolare, che ha portato alla realizzazio-
ne dei trafori di base del Lotschberg, del 
Gottardo e, adesso, del Ceneri.
Naturalmente si potrà sempre scegliere 
l’auto per andare da Lugano a Zurigo, ma 
se i tempi di viaggio saranno quasi doppi 
(anche in considerazione degli incolon-
namenti cronici per accedere alla galleria 
autostradale) molti preferiranno, come 
già sta avvenendo, il treno. 
E, per le merci, sarà più facile sostenere la 
“strada viaggiante” col trasbordo dei con-
tainer e dei semirimorchi sulla ferrovia.
C’è, tuttavia, un secondo aspetto su cui 
dovremmo soffermarci. 
Anche se i transiti ferroviari alpini re-
alizzati oltreconfine – con fondi quasi 
esclusivamente svizzeri, senza concorso 
dell’Unione Europea e dell’Italia – di fatto 
rilanciano i collegamenti nord-sud lungo 
l’asse renano, da Rotterdam e Duisburg 
verso Milano e Genova, i relativi benefi-
ci rischiano di concentrarsi soprattutto 
all’interno della Confederazione. 
Questo perché le nazioni confinanti hanno 
fatto molto poco per sfruttare questa op-
portunità, guardando soprattutto ai pro-
blemi di mobilità interna, a dispetto delle 
(tanto conclamate, ma poco frequentate) 
visioni europee.
La Germania, dal canto suo, ha procedu-
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to con lentezza nel quadruplicamento dei 
binari tra Mannheim e Basilea e solo re-
centemente ha avviato il potenziamento 
e l’elettrificazione della Lindau-Monaco, 
che dovrebbe migliorare il collegamento 
tra Zurigo e la Baviera. 
Ma soprattutto l’Italia non ha fatto prati-
camente nulla per superare il “collo di bot-
tiglia” tra Monza e Chiasso e sta lasciando 
decadere la linea del Sempione, i cui treni 
sono tra i più esposti a ritardi e disservizi.
Il che ha contribuito ad indurre le autorità 
federali di Berna a posporre a data remo-
ta – il 2053 – il (complesso) problema del 
quadruplicamento della linea tra Lugano e 
Chiasso: 25 chilometri alquanto tortuosi e 
che, soprattutto, contemplano un nuovo 
attraversamento del Ceresio (subacqueo, 
con costi non indifferenti o in superficie, 
non senza un sensibile impatto ambienta-
le).
Di ciò si è discusso in un recente incontro 
a Lugano tra due delegazioni di Assouten-
ti/Utp italiana e dell’Associazione Ticinese 
Utenti dei Trasporti (Astuti). 
Con il contributo autorevole del profes-
sor Remigio Ratti, cattedratico svizzero e 
profondo conoscitore delle problemati-
che ferroviarie transalpine. Altri confronti 
di approfondimento sono già previsti nel 
2020.
La questione presenta un duplice aspet-
to, a seconda che si vogliano esaminare 
le prospettive del traffico merci e di quel-
lo passeggeri. Ma, come sempre, devono 
tener conto in primo luogo dello stato at-
tuale e degli sviluppi prevedibili delle in-
frastrutture.
Attualmente attraversano i confini tra Ita-
lia e Svizzera undici binari. 
Non pochi in apparenza, ma due di questi, 
a scartamento metrico (il valico di Ponte 
Ribellasca, sulla Domodossola- Locarno e 
quello di Campocologno, sulla Tirano-San-
kt Moritz) hanno un valenza unicamente 

turistica, per quanto benemerita. 
Altri due, di recente attivazione tra Men-
drisio e Varese, sono pensati per il traffi-
co da Lugano a Malpensa (400 passeggeri 
al giorno, per ora) e per le relazioni tran-
sfrontaliere locali tra Varese, Mendrisio e 
Como.
Da Chiasso già escono verso l’Italia ben 
quattro binari – due per Como e due nella 
galleria (sottoutilizzata) del Monte Olim-
pino – ma poi confluiscono nel “collo di 
bottiglia” insistente tra il bivio Rosales e 
Monza, città nella quale le, per altro va-
ghe, ipotesi di potenziamento, già incon-
trano i timori dei soliti residenti “nimby”. 
Restano poi i due binari della linea del 
Sempione tra Domodossola e Briga, in for-
te pendenza per raggiungere il tunnel in-
ternazionale di cui sono previsti lavori di 
manutenzione straordinaria che ne limite-
ranno la portata. 
Ed il binario unico tra Bellinzona, Luino e 
Laveno.
Le strozzature sono evidenti. 
Per quanto riguarda il traffico merci pro-
veniente dai porti di Genova (e La Spezia), 
non è sufficiente realizzare il Terzo Valico 
tra la costa ligure e la pianura Padana. 
Bisogna poi prevedere l’instradamento dei 
convogli via Alessandria, Novara (Omegna 
o Arona) e Domodossola, oppure via Lui-
no. 
Ma si tratta di linee, in parte a binario uni-
co, già ora quasi sature, salvo sacrificare 
del tutto i collegamenti locali per passeg-
geri. 
Acuendo così le proteste dei centri attra-
versati, che già lamentano l’intensificarsi 
dei transiti notturni.
Se non si risolvono questi nodi, bisognerà 
rassegnarsi a continuare a movimentare 
gran parte delle merci via strada fino agli 
interporti ticinesi, da dove poi potranno 
attraversare le Alpi su rotaia. Con scarsi 
benefici ambientali, quindi, in territorio 
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italiano.
Dal punto di vista del traffico passegge-
ri, invece, si tratta di far coesistere il cre-
scente movimento di pendolari, soprattut-
to tra Milano e Como, con il rilancio della 
lunga distanza. Dopo l’attivazione della 
galleria del Ceneri, basteranno due ore 
per viaggiare da Lugano a Zurigo, ma ne 
serviranno più di tre partendo da Milano. 
I 75 km tra il capoluogo lombardo e Lu-
gano, infatti, sono difficilmente percorri-
bili in meno di un’ora, senza eliminare le 
fermate a Monza, Como e Chiasso e senza 
penalizzare eccessivamente la circolazio-
ne sulle linee “S” in Brianza.
Certo tre ore e un quarto possono bastare 
per rendere competitivo il treno tra Mi-
lano e Zurigo. Meno se si volessero mi-
gliorare collegamenti a più lungo raggio, 
come il Milano-Francoforte (dove l’attuale 
treno diretto che pur impiega sette ore e 
mezza riscuote comunque un certo gradi-
mento di pubblico). 
Scendere a meno di quattro ore tra Mila-
no e Basilea sarebbe forse possibile, sfrut-
tando percorsi alternativi nella Svizzera 
interna. 
Ma questo comporterebbe saltare la fer-
mata a Lucerna, con resistenze facili da 
prevedere.
Insomma, ci troviamo di fronte ad uno 
scenario alquanto complesso, in cui ri-
schiano di accendersi tre tipi di conflitti. 
Quello tra merci e passeggeri (già attual-
mente la circolazione nella galleria di base 
del Gottardo è rallentata dalla presenza di 
lunghi treni merci). 
Quella tra pendolari e passeggeri  a lun-
go percorso (particolarmente critica in 
Brianza, ma anche nel Ticino, che preve-
de, dopo l’apertura del Ceneri, di intensi-
ficare notevolmente i propri collegamenti 
cadenzati). 
Ed infine tra le relazioni internazionali e 
quelle interne.

Non solo l’Italia continua a privilegiare es-
senzialmente gli spostamenti nazionali, tra 
istanze localistiche e pulsioni sovraniste, 
ma anche la Svizzera, che tanto ha inve-
stito per le relazioni transalpine, è tentata 
dal garantire innanzitutto il funzionamen-
to del costoso ed efficiente “orologio” che 
presiede ai collegamenti cadenzati in ogni 
angolo della Confederazione. 
Piuttosto che sacrificare tracce orario a 
beneficio di lavoratori transfrontalieri o di 
relazioni internazionali.
Chiudersi all’interno degli angusti confi-
ni nazionali può forse condiscendere alla 
domanda, un po’ miope, degli elettori at-
tuali. 
Ma, in una prospettiva più lunga, non fa-
vorisce la competitività del sistema Euro-
pa, che deve misurarsi con potenze conti-
nentali come la Cina. 
Dove, non a caso, gli investimenti ferro-
viari vengono realizzati anche in funzione 
delle lunghe distanze.

                                              Massimo Ferrari
                        Presidente di Assoutenti/Utp
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