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Il Dibattito sul processo di 
liberalizzazione del trasporto 
ferroviario si va ampliando. 
Anche il Sindacato entra nel 
dibattito ed ha suscitato parti-
colare interesse il convegno 
della Uil Trasporti tenutosi a 
fine ottobre. 

Da quel che si sa le ipotesi in 
campo sono o la privatizzazio-
ne dell’intero gruppo, ivi com-
preso il gestore della rete, op-
pure il mantenimento nello 
Stato della proprietà della rete e 
la messa sul mercato delle so-
cietà commerciali. 

A dire il vero parlare nel primo 
caso di privatizzazione dell’inte-
ro gruppo non è del tutto cor-
retto perché non è pensabile 
che lo stato trasferisca la pro-
prietà ai privati. Basti pensare a 
ciò che è avvenuto per le Poste, 
per le quali si parla di privatiz-
zazione in modo erroneo visto 
che la messa sul mercato delle 
quote di proprietà azionarie 
riguardano meno della metà del 
capitale sociale. E comunque, 
anche nel caso dello ”spez-
zatino”, non è escluso che, per 
alcune o per tutte le società 
messe sul mercato lo Stato non 
si riserva quote di proprietà per 

conservarne il controllo. 

Il sindacato ha aperto il dibatti-
to sulla privatizzazione FS. La 
Uil Trasporti ha organizzato un 
convegno sul tema ed è preve-
dibile che altri seguiranno Le 
soluzioni proposte partono da 
presupposti e conclusioni di-
verse: chi difende l’unitarietà 
del Gruppo ritiene indispensa-
bile una visione strategica per 
lo sviluppo di un settore strate-
gico come è il trasporto ferro-
viario. Chi, invece, sostiene la 
netta separazione della rete 
dalle società produttrici del 
servizio mette l’accento sul 
fatto che le condizioni di libero 
mercato si realizzano piena-
mente solo se esiste una parità 
di rapporto fra rete e imprese e 
tale parità in qualche misura 
non è garantita dall’esistenza 
della Holding. Inoltre il con-
trollo totale dello Stato sulla 
infrastruttura ha un valore stra-
tegico da non sottovalutare.  

Il Segretario della Uil Trasporti, 
nell’aprire il dibattito ha soste-
nuto che la “privatizzazione del 
Gruppo ferroviario è inutile e 
dannosa per il Paese” “ L’in-
gresso dei privati porterebbe 
come conseguenza naturale 

l’aumento delle tariffe di viag-
gio, la spinta ad abbandonare i 
servizi a bassa domanda di tra-
sporto universale e dei pendola-
ri perché non profittevoli, con-
tinui tagli al costo del lavoro e 
preoccupanti passi indietro 
sulle condizioni generali di sicu-
rezza di esercizio e di preven-
zione della salute dei lavoratori, 
arretramento delle attuali rela-
zioni sindacali  improntate in-
nanzitutto al riconoscimento 
dell’apporto altamente profes-
sionale e responsabile del capi-
tale umano presente – ritenuto 
una risorsa preziosa e da valo-
rizzare ulteriormente – tale che 
oggi viene incrementato con 
nuove assunzioni ma che do-
mani, al contrario, potrà essere 
considerato ininfluente se non 
esuberante” 

Questa la conclusione della 
relazione del Segretario della 
Uil Trasporti. Ovviamente la 
conclusione è supportata da un 
excursus storico delle vicende 
che lo hanno contraddistinto 
nel tempo che si sintetizza nella 
dichiarazione:” Per tutte queste 
ragioni noi sosteniamo che 
l’intero Gruppo FSI deve rima-
nere pubblico ed unico perché 

solo una gestione oculata 
dell’insieme delle attività ferro-
viarie riesce a sviluppare siner-
gie, abbassamento dei costi ed 
infine a compensare perdite e 
profitti”. 

Il convegno ha il merito di aver 
dato il via a un dibattito appro-
fondito da sviluppare fra i lavo-
ratori. E’ da augurarsi che l’e-
sempio sia seguito dalle altre 
confederazioni. Facendo suffi-
ciente chiarezza sui termini del 
dibattito: uno è il problema 
della privatizzazione di tutta o 
parte della holding; altro è il 
problema della apertura all’in-
gresso di imprese private. In-
somma: O torniamo al mono-
polio o apriamo alla concorren-
za ed in tale secondo caso oc-
corre garantire la parità di trat-
tamento e non va comunque 
dimenticato che, nel lungo per-
corso di trasformazione da 
Azienda di Stato, con 220.000 
ferrovieri, a oggi che sono ri-
dotti a circa 80.000, non sono 
poche le attività che sono state 
cedute, in tutto o in parte, ai 
privati. Caso emblematico è 
quello delle Grandi Stazioni 
ormai ridotte a puri Centri 
commerciali.  
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Lo scorso 30 ottobre 2015 è 
stato presentato a Napoli pres-
so la sede del Banco Di Napoli 
(Gruppo Intesa SanPaolo) il 
quinto Rapporto Annuale del 
Centro Studi e Ricerche per il 
Mezzogiorno, ente di ricerca 
del Gruppo Intesa SanPaolo e 
del Banco di Napoli, su “Le 
relazioni economiche tra l’Italia 
ed il Mediterraneo”. 

Si tratta di un appuntamento 
annuale di notevole importan-
za, che consente di conoscere 
attraverso il Rapporto, ricco di 
dati statistici e di analisi econo-
miche, le relazioni economiche 
dell’Italia, ed in particolare del 
Mezzogiorno d’Italia, con il re-
sto dei Paesi che si affacciano o 
che gravitano in qualche manie-
ra sul Mediterraneo, nonché il 
peso dell’Italia in queste rela-
zioni rispetto agli altri Paesi Eu-
ropei. 

L’interscambio commerciale tra 
l’Italia e i Paesi dell’ ”Area 
MED” (Marocco, Algeria, Li-
bia, Tunisia, Egitto, Israele, Li-
bano, Siria, Turchia e Giorda-
nia) nel 2014 è stato pari a 48,3 
miliardi di euro (di cui Turchia 
15,5 miliardi di euro). La quota 
del Mezzogiorno d’Italia è di 
11,6 miliardi di euro. 

Del Rapporto proponiamo una 
sintesi del capitolo relativo al 
nuovo Canale di Suez, stante 
l’attualità dell’argomento e i 
suoi sicuri riflessi sui porti del 
Mediterraneo, compresi quelli 
italiani. 

Il canale di Suez è uno dei prin-
cipali snodi dei traffici maritti-
mi mondiali, con un transito di 
17 mila navi nel 2014 (47 unità 
al giorno in media). 

Fino ad oggi il canale si svilup-
pava lungo 192 km tra la baia di 
Port Said e il Golfo di Suez, ed 
era organizzato per permettere 
il transito di tre convogli alter-
nati, con un punto di incrocio 
presso il Great Bitter Lake e al 
by-pass di Ballah. 

La velocità di transito era limi-
tata a 6-8 nodi, che consentiva 
il superamento del canale in un 

intervallo compreso tra le 12 e 
le 16 ore. 

L’ammodernamento del canale 
inaugurato nell’agosto 2015, 
attraverso la realizzazione di 
una tratta di 72 km permette 
oggi il transito contemporaneo 
di un numero maggiore di navi, 
raddoppiando la capacità del 
precedente canale (fino a 97 
navi/giorno in media). Inoltre è 
stato dragato il tratto esistente 
fino alla profondità di -24 me-
tri, permettendo il passaggio 
adesso di navi senza limiti di-
mensionali (Ultra Large Contai-
ner Carrier di oltre 14.500 
TEU). 

La costruzione del nuovo cana-
le di Suez permette la riduzione 
e la maggiore prevedibilità del 
tempo di transito nei collega-
menti intercontinentali Est-
Ovest tra Asia, Medio Oriente, 
Europa, costa orientale degli 
Stati Uniti ed una diminuzione 
dei tempi di viaggio stimabile in 
12 ore a transito in entrambe le 
direzioni. 

La diminuzione dei tempi di 
viaggio è particolarmente inte-
ressante per le tratte fra il Me-
diterraneo e l’Area del Mar 
Rosso e del Golfo, grazie so-
prattutto alla riduzione dei tem-
pi di attesa.  

I traffici che traggono maggior 
beneficio dalla realizzazione del 
nuovo canale sono quelli con-
tainerizzati, che rappresentano 
la porzione di traffico prepon-
derante, con una quota di ton-
nellaggio superiore al 50% del 
totale. Nel 2014 ben 6.129 navi 
portacontainer hanno attraver-
sato il canale di Suez, con un 
carico totale di 42.064.840 
TEU, mediamente 6.863 TEU 
per singola nave. 

Considerato il grande numero 
di navi interessate (la stima per 
il 2015 è di superare le 18.000)  
e l’ingente massa di merci tra-
sportate - oltre 850 milioni di 
tonnellate per un valore di oltre 
2.300 miliardi di euro stimate 
per la fine del 2015 – lo studio 
ha stimato in 8,7 miliardi il va-
lore attuale dei  benefici econo-

mici  per l’interscambio mon-
diale che l’investimento potrà 
generare  in  30 anni. 

I prevedibili impatti sulla 
portualità italiana. 

I vantaggi per la rete dei porti 
italiani del nuovo canale di Suez 
prevedibilmente saranno: 

 riduzioni delle tempistiche 
della navigazione verso il 
Mar Rosso e verso il Golfo; 

 diminuzione dei costi opera-
tivi  delle navi (escluso il 
bunker) in media fra il 5 e il 
10%; 

 ridisegno delle linee regolari 
(container e ro/ro) in grado 
di ampliare il numero di porti 
toccati nello stesso periodo 
del modello organizzativo 
delle rotte, normalmente di 
14, 21 o di 28 giorni per que-
ste tratte. 

Ulteriori vantaggi potranno es-
sere garantiti alle compagnie 
marittime che percorrono que-
sto tipo di rotte fra il Mediter-
raneo, il Mar Rosso e il Golfo.  
In particolare, fra tutte, benefi-
ceranno dei maggiori traffici 
quelle aderenti alle principali 
alleanze nel settore container, 
che includono questa direttrice 
sia all’’interno di servizi più am-
pi (ad esempio fra Subconti-
nente indiano e l’Europa Meri-
dionale), sia con rotte dedicate. 

Per una stima del valore in ter-
mini di TEU che la portualità 
potrebbe intercettare a seguito 
del completamento del proget-
to di forte ammodernamento 
del canale, è stata presa come 
esempio la rotta Far East-East 
Coast USA, utilizzata per la 
movimentazione annua di circa 
7,4 milioni di TEU. 

Sulla base di una recente analisi 
Alphaliner, il 51% della capaci-
tà totale del traffico su questa 
direttrice transita attraverso 
l’Oceano Pacifico e il Golfo del 
Messico via canale di Panama, 
pari a 3,79 milioni di TEU, ed il 
49% attraversa l’Oceano india-
no e il Mar Mediterraneo via 
canale di Suez, pari a 3,64 mi-
lioni di TEU. Nell’ipotesi che 
l’ampliamento del canale di 
Suez sottragga alcuni dei 16 
servizi regolari esistenti via Pa-
nama (evento plausibile data la 
maggior affidabilità e riduzione 
dei tempi di transito determina-
ta dall’ammodernamento del 

canale), si può stimare quindi 
che circa il 25% di questi traffi-
ci potrebbe passare potenzial-
mente via Suez, incrementando 
i volumi del canale e del Medi-
terraneo per un valore all’incir-
ca pari a 949 mila TEU. 

Dunque, l’Italia, che ha una 
quota di mercato pari al 18 % 
del traffico di transhipment 
nell’area MED (dato 2013), po-
trebbe essere in grado di inter-
cettare un traffico aggiuntivo 
stimabile in oltre 170 mila 
TEU. 

A fronte di questi vantaggi, ci 
sono però nuove minacce deri-
vanti dal rafforzamento della 
concorrenza per terminalisti 
attivi nel transhipment. 

Infatti, il previsto rafforzamen-
to delle realtà portuali a Nord 
del Canale, come Port Said e 
Damietta, dedicate ai traffici di 
transhipment di tipo hub & 
spokes, reso possibile anche dal 
prevedibile sviluppo delle rotte 
regolari fra il Mediterraneo e il 
Mar Rosso,  potrebbe costituire 
un elemento in grado di dirot-
tare alcuni flussi dalla portualità 
italiana a quella egiziana, riper-
correndo quanto accaduto nel 
recente passato. Infatti Gioia 
Tauro, ad esempio, fra il 2004 e 
il 2006 ha perso circa il 10 % 
dei traffici, a vantaggio del Suez 
Canal Container Terminal di Port 
Said, operato da APM Termi-
nal, del Gruppo Maersk.  In 
quel periodo è stato sufficiente 
che la Maersk -  di gran lunga il 
primo cliente del terminal cala-
brese - spostasse a Port Said 
una delle sue linee principali 
dirette dall’Asia verso il Medi-
terraneo, per far venir meno 
oltre 330.000 TEU di movi-
mentazione. 

Nello stesso periodo (2004-
2006) il porto di transhipment 
egiziano, protagonista di una 
crescita tumultuosa, è passato 
da 865 mila a 2,7 milioni di 
TEU, mentre Gioia Tauro nel 
2014 non ha ancora recuperato 
i traffici persi nel 2004.  

Infine, nel settore crocieristico, 
il sistema della portualità italia-
na del Sud Italia, costituito 
principalmente dai porti di Na-
poli, Salerno, Bari e Catania, 
potrebbe trarre vantaggio dalla 
riduzione dei tempi di attraver-
samento del canale di Suez. 

IL RADDOPPIO DEL 
CANALE DI SUEZ 
Francesco Del Vecchio 



Notiziario di Dimensione Trasporti Novembre 2015 pag. 3 

Nel Notiziario del dicembre 
2011, la “nota“ annuale che  
DT dedica al Conto Nazionale 
dei trasporti aveva il seguente 
sottotitolo:“ Il volume  carta-
ceo va verso l‘estinzione “. 

 Esprimemmo allora e le ri-
confermiamo, le motivazioni 
contrarie a questa scelta. 

Passato del tempo, considera-
to che nel 2011 eravamo in 
piena crisi economica e furono 
perciò decisi ed ipotizzati tagli 
indiscriminati alla spesa pub-
blica e che l’allora  Ministro 
dei Trasporti, Matteoli, era più 
attento ad opere faraoniche 
(ponte sullo stretto di Messi-
na), che alle politiche generali 
sui trasporti, che ora, come si 
dice, c’è una certa ripresa e 
abbiamo  il Ministro Delrio 
che sembra invece più attento 
alle politiche dei trasporti nel 
loro insieme e meno interessa-
to al “ Ponte”, speravamo in 
un qualche ripensamento. 

Invece no. Quest’anno il volu-
me cartaceo non è stato stam-
pato  e continuiamo a doman-
darci se ne è valsa la pena so-
prattutto perché si tratta di 
una pubblicazione che merita 
la diffusione più ampia anche 
oltre gli addetti ai lavori.. 

Il Conto resta l’unica fonte 
ufficiale di conoscenza del set-
tore trasporti. Fu  istituito con 
legge,  (la  n. 108 del lontano 
1967) ai fini della determina-
zione delle direttive di politica 
dei trasporti “. 

Anche l’attuale Ministro, come 
quelli  precedenti, riconferma 
la sua importanza e validità 
come si può rilevare da quanto 
scritto in prefazione “Il Conto 
compie 43 anni, è stato aggior-
nato e rivisto e costituisce 
dunque una fonte statistico-
informativa di riferimento, sia 
ai fini di studio, analisi e ricer-
ca ,sia  per  l’assunzione di de-

cisioni e di iniziative sul piano 
della programmazione nazio-
nale ed  europea“ 

Le informazioni puntuali e 
certificate sono essenziali per 
una programmazione com-
plessa come quella sui traspor-
ti.  Purtroppo, dopo la riforma 
del Ministero dei Trasporti, 
con la soppressione della POC 
(La Direzione Programmazio-
ne Organizzazione e Coordi-
namento) sono scomparsi stu-
di e monografie di settore 
molto utili e complementari al 
Conto.  

Piace ricordare che al Conto, 
nel 1986, fu assegnato  “ Il 
premio della conoscenza  Lui-
gi Einaudi “e che la pubblica-
zione è stata  adottata come  
materia di studio presso alcune 
Università fra cui la Bocconi. 

Del conto che, come è noto, è 
consultabile sul sito del Mini-
stero delle Infrastrutture e 
Trasporti, cercheremo, come 
in passato, di evidenziare alcu-
ni indicatori di interesse gene-
rale. 

Traffico merci 

Il traffico merci, che è un indi-
catore significativo per l’eco-
nomia generale, anche nel 
2014, dati stimati, ha avuto un 
ulteriore calo rispetto all’anno 
precedente.  La situazione è 
restata pressoché stazionaria 
anche per quanto riguarda la 

ripartizione modale. I dati, co-
me evidenzia la seguente tabel-
la, sono ben lontani da quelli 
di dieci anni prima. 

 Secondo una recente ricerca 
di Confcommercio neanche 
nel prossimo anno ci saranno 
miglioramenti sostanziali, lo 
studio ha rilevato, per ciò che 
riguarda il trasporto merci su 
strada, che nel 2013 c’è stato 
un forte incremento dei tra-
sportatori dei Paesi dell’Est 
europeo e ciò ha avuto forti 
ricadute negative sui livelli oc-
cupazionali, inoltre, la forte 
pressione fiscale, il peso della 
burocrazia, la concorrenza 
sleale, il cabotaggio abusivo 
incentivano la delocalizzazione 
delle imprese. 

Traffico passeggeri 

Il traffico passeggeri, nel 2014, 
dati stimati, ha avuto un recu-
pero di circa il  5% rispetto 
all’anno precedente. La mobi-
lità stradale continua a cresce-
re ed assorbe circa il 91% del 
traffico totale,al suo interno è 
così suddivisa: (traffico con 
autovetture 74,2% ,con moto-
veicoli 4,8%,  collettivo con 
autobus extra urbano circa  
10%,  collettivo con autobus 
urbano  circa 2%);  traffico su 
ferro circa 6,6%: per via aerea 
circa 1,9%; per via d’acqua cir-
ca 0,4%. 

Dai dati esposti appare eviden-
te che, finora, è mancato l’o-
biettivo europeo di trasferire 
quote di traffico dalla strada al 
ferro sia per le merci e sia per i 
passeggeri. 

Veicoli circolanti e spese 
delle famiglie 

L’Italia, tra i Paesi industrializ-
zati, continua ad occupare i 

primi posti nel rapporto  po-
polazione autovetture : 64 au-
tovetture ogni 100 abitanti. 

Il parco veicoli è molto alto e 
sperequato nel rapporto veico-
li ad uso proprio e collettivo-
commerciale  al 31.12.2014,  
dati provvisori, è così suddivi-
so :   

Autovetture  n. 37.080.753 -  
71,77 % ; motoveicoli n. 
9.294.288 – 17,99% ;  autocar-
ri  n. 5.194.105 – 10,05 % ; 
autobus n.97.914 – 0,19 %. 
Totale 51.667.078. 

Le immatricolazioni di auto 
nuove, dopo la crisi ,ha ripreso 
a crescere, nel 2014 sono state 
circa  1.360.000 contro circa 
1.300.000 dell’anno preceden-
te, continua invece a decresce-
re la produzione nazionale, nel 
2013 ne sono state prodotte 
circa 388.000. 

La spesa complessiva per le 
autovetture ad uso privato nel 
2013, dati stimati, è stata di 
oltre 142  miliardi di euro di 
cui circa   120 miliardi per l’e-
sercizio e manutenzione e cir-
ca 22 miliardi per l’acquisto  di 
auto nuove. 

Incidentalità stradale 

Nell’ultimo decennio c’è stata 
una forte riduzione  degli inci-
denti mortali.  Nel 2001 i mor-
ti furono 7096 con  373.000  
feriti, nel 2013 i morti sono 
stati 3385, meno 52%,  i feriti 
257000 circa.  I dati sono in 
linea con gli obiettivi europei. 
Il nuovo programma europeo 
si prefigge un’ulteriore ridu-
zione del 50% entro il 2020. 

IL CONTO NAZIONALE 
TRASPORTI 2015 
43° Edizione 
Antonio Castellucci 

Modalità di trasporto 
(milioni di Ton*Km.) 

2005 2013 2014 % 

Ferro 22.761 19.037 18.404 10,4 

Navigazione Marittima 46.928 49.112 48.009 27,2 

Navigazione Aerea 982 991 1.040 0,6 

Autotrasporto (>50 km) 155.872 102.320 99.649 56,5 

Oleodotti 10.907 9.593 9.152 5,3 

Totale 237.450 181.142 176.345 100,0 

(Nota: dati da CNT rielaborati) 
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Il 12° Convegno Nazionale di 
ASSTRA, svoltosi a Cagliari, ha 
affrontato diversi temi riguar-
danti l’apertura al mercato e alla 
concorrenza, l’introduzione dei 
costi standard, l’incremento del-
la produttività del lavoro e il 
miglioramento dell’efficienza 
organizzativa del lavoro. 

In materia di mobilità ha susci-
tato particolare interesse la pre-
sentazione del 12° Rapporto 
sulla mobilità in Italia, redat-
to da ISFORT in collabora-
zione con ASSTRA e ANAV e 
con il contributo scientifico 
di Hermes. 

 La fotografia che emerge dal 
Rapporto presentato da Carmi-
nucci, Direttore scientifico di 
ISFORT, contiene, come è tra-
dizione, una mole interessante 
di informazioni di cui vale la 
pena estrapolare i dati più inte-
ressanti: 

Il Rapporto, ha sottolineato 
Carminucci, ha messo in luce 
come, lo scorso anno, si sia regi-
strata una leggera crescita della 
domanda di mobilità. L’ aumen-
to, pur modesto, di un pun-
to percentuale dell’uso dei servi-
zi di TPL è confermato an-
che dalle prime rilevazioni 
di quest’anno, anche se vi è an-
cora molto fare per invertire 
significativamente l’uso smoda-
to della motorizzazione privata 
che è caratteristica tipica del no-
stro Paese. 

Altri dati interessanti sono con-
tenuti nella relazione in materia 
di raffronto con le altre real-
tà europee. In particolare viene 
messo in evidenza come, in 
considerazione della esiguità 
delle risorse praticate in Italia, 
non sia assolutamente parago-
nabile il confronto basato sul 
rapporto fra contributi pubblici 
e ricavi da traffico. 

Dal Rapporto emerge con chia-
rezza che il dato di maggior ri-
lievo che distingue il nostro 
Paese rispetto al resto dei paesi 
presi in considerazione riguarda 
la vetustà del parco rotabile. Di 
fatto, a fronte a poco meno di 
due mila mezzi nuovi immessi 
annualmente in Italia, le nazioni 

a noi più vicine registrano quan-
tità superiori di tre-quattro vol-
te nei paesi limitrofi. 

Il volume degli spostamenti me-
di giornalieri (popolazione 14-
80 anni) è salito nel 2014 a 
111,7 milioni, con una crescita 
netta (+11,5%) rispetto all’an-
no precedente. Ad aumentare 
è soprattutto la mobilità metro-
politana: gli spostamenti di cor-
to raggio (10 km) salgono nel 
2014 al 73,5% del totale. ” Si 
tratta di un trend positivo della 
domanda che deve tuttavia con-
solidarsi nel tempo”. 

“I primi risultati della rilevazio-
ne “Audimob” per il 2015, ef-
fettuata nei mesi di giugno e di 
luglio, non sembrano conferma-
re il quadro di forte ripresa che 
ha caratterizzato il 2014. Il tasso 
di mobilità, in particolare, si è 
attestato al 78,2%, un valore un 
po’ più basso rispetto alla media 
dello scorso anno”. 

“Sul fronte delle scelte modali 
riprende a battere il cuore eco-
logico degli Italiani, che nel 
2014 hanno ricominciato ad an-
dare a piedi, in bicicletta e sui 
mezzi pubblici. In un quadro 
generale di ripresa della mobili-
tà, in cui tutti i mezzi guadagna-
no spostamenti, le percorren-
ze a piedi e in bicicletta sono 
aumentate nel 2014 rispetto al 
2013 del +26%, ma è forte il 
balzo in avanti anche dei 
mezzi pubblici, che crescono 
del + 11,8%. Fanalino di coda 
l’automobile con una crescita 
del +6,4%. Tuttavia, nell’anno 
2014 la ripartizione delle quote 
tra le modalità motorizza-
te continua a mostrare un mer-
cato in cui è sempre l’auto pri-
vata a fare la parte del leo-
ne: automobile 81,1%; mezzi 
pubblici 14,6%; motocicli/
ciclomotori 4,3%, anche se il 
trasporto pubblico col punto 
percentuale guadagnato nel 
2014 (13,6% anno 2013 – 
14,6% nel 2014) contribuisce ad 
erodere la quota pur sempre 
dominante dell’auto (all’82,7% 
nel 2013 all’81,1% nel 2014)”. 

“Per la mobilità ecologica 
(mezzi senza motore), il sor-

prendente recupero sperimenta-
to nel 2014 riesce a compensare 
solo in parte la caduta degli spo-
stamenti registrata negli anni 
della crisi economica; infatti, il 
volume complessivo delle per-
correnze a piedi e in bicicletta 
nel giorno medio feriale resta 
nel 2014 inferiore di circa il 
20% rispetto al 2008. La crisi 
economica ha avuto un para-
dossale effetto negativo sulla 
mobilità ecologica, sia perché in 
assoluto la domanda si è forte-
mente ridotta, sia perché i viaggi 
si sono allungati. Nel periodo 
2008-2014 l’auto perde il –
10,9%, motocicli/ciclomotori 
il –32,8%, i mezzi non moto-
rizzati (piedi e bici) – 20,8%, 
solo il trasporto pubblico, 
grazie alla spinta del 2014, 
recupera interamente i volu-
mi di passeggeri del 2008; 
incassando nel periodo 2008-
2014 un +0,8%. 

La brutta notizia è che i dati 
parziali di “Audimob” per il 
2015 non confermano al mo-
mento questa avanzata piuttosto 
significativa dei mezzi di tra-
sporto sostenibili, in particolare 
per la componente della mobili-
tà collettiva. Su questo dato 
stanno sicuramente incidendo, 
da un lato la ripresa del mercato 
dell’auto con una forte crescita 
delle immatricolazioni nei primi 
nove mesi del 2015 (+15,2%), e 
dall’altro lato l’ulteriore discesa 
del prezzo del carburante”. 

“Per quanto riguarda il giudi-
zio degli Italiani sui diversi mez-
zi di trasporto la graduatoria 
(indice di soddisfazione, punteg-
gi medi 1-10) mette sul podio la 
bicicletta (8,4) a seguire la 
moto, (8,3) tallonati dall’auto-
mobile che continua a piace-
re tanto (8,2) , molto apprezza-
te le metropolitane (7,6), suffi-
cienza per pullman/ auto-
b u s  e x t r a u r b a n o 
(6,6) , autobus/tram (6,2) e 
treno locale (6,0). Nelle grandi 
città autobus e tram sono sotto 
la sufficienza (5,7) 

Sull’andamento dell’offerta di 
trasporto pubblico, il Rapporto 
Isfort esamina la situazione mo-
strando la capacità di risposta 
messa in campo dalle aziende di 
TPL di fronte alla crisi econo-
mica, una crisi che alle aziende è 
costata una riduzione delle 
risorse pubbliche, dal 2009 al 
2014,  di ben 800 milioni di 

euro (-12%), che ha comporta-
to a sua volta una riduzione dei 
livelli produttivi  del – 5,4% a 
cui le aziende hanno fatto fron-
te attraverso una più efficiente 
organizzazione del personale 
ottenuta evitando licenziamenti 
e facendo ricorso a strumen-
ti  quali blocco del turn-over, 
contratti di solidarietà. 

L’età media del parco mezzi 
continua costantemente a cre-
scere arrivando a toccare nel 
2014, 12,21 anni di età. Si allar-
ga quindi la forbice con il resto 
d’Europa tenuto conto che 
la media Europa si attesta intor-
no ai 7 anni. ”Questo è il risul-
tato di una politica di investi-
menti a livello nazionale pratica-
mente inesistente”. 

I dati economici di gestio-
ne mostrano l’efficientamento i
ntrapreso dalla stragrande mag-
gioranza delle aziende del setto-
re, come risposta positiva ad 
una crisi che al contrario avreb-
be potuto essere devastante per 
il comparto, Il 77% delle 
aziende del campione chiude 
l ’ e s e r c i z i o  2 0 1 4 
in utile rispetto ad una per-
centuale del 66% registrata 
nel 2013. Per leggere corretta-
mente il dato va detto che del 
totale delle perdite registrate nel 
2014 dalle aziende del campio-
ne, il 74% proviene dalle 
aziende del Centro, in prati-
ca quasi esclusivamente 
dall’azienda ATAC di Roma. 

Nel Rapporto viene sottolineato 
che “parte del risultato è da im-
putare al favorevole andamento 
del mercato che ha consentito 
un risparmio per l’acquisto delle 
materie prime, come il carbu-
rante, ma fondamentali sono 
state le manovre tariffarie attua-
te negli ultimi anni e gli sforzi 
delle aziende, in periodi di scar-
sità di risorse, per avviare pro-
cessi di razionalizzazione e otti-
mizzazione delle attività e dei 
servizi”. 

Le imprese, a parte alcune pic-
cole aziende che sono fallite, 
hanno attutito finora le conse-
guenze negative dei tagli alle 
risorse facendo il massimo. 
Ma senza un cambio di rotta in 
prospettiva non ci sarà né svi-
luppo dell’offerta, né migliora-
mento dei servizi, né di ripresa 
del turn over. 
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