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A conclusione del XI Congres-
so della FIT -CISL il Consiglio 
Generale ha confermato An-
tonio Piras Segretario genera-
le e, su sua proposta, sono 
stati rieletti Segretari naziona-
li Pasquale Paniccia, Salvatore 
Pellecchia ed Emiliano Fioren-
tino. 

Il Congresso della Federazio-
ne Italiana Trasporti della Cisl 
si è aperto il 13 dicembre 
scorso-Ha coinvolto migliaia 
di lavoratori e si è tenuto dal 
29 maggio al 1 giugno a Chia 
(CA). 

I lavori si sono aperti con la 
relazione di Piras che ha 
sottolineato i numerosi 
obiettivi che l'organizzazione 
ha raggiunto in questi ultimi 
anni, fra cui i rinnovi dei con-
tratti collettivi di lavoro e dei 
contratti aziendali, mettendo 
in evidenza l'inserimento in 
tanti di questi rinnovi dell'a-
desione generalizzata dei la-
voratori ai fondi pensione, a 
tutela del loro futuro. 

Piras ha centrato l'attenzione 
sulle nuove dinamiche che si 
stanno rafforzando nel conte-
sto del mercato globale, sem-
pre dominato da logiche di 
potere economico, che gene-
ra crescenti diseguaglianze. 
L'Europa può svolgere un ruo-

lo fondamentale di civiltà nel 
costruire una nuova gover-
nance nel mondo, attraverso 
il rafforzamento del suo mo-
dello di economia sociale, uni-
ca speranza di un futuro mi-
gliore per il nostro pianeta e 
soprattutto per i più disperati, 
a partire dalle forti convulsio-
ni che agitano il continente 
africano. 

Gli argomenti principali che 
hanno caratterizzato il con-
gresso hanno riguardato 
settori essenziali: "Vita e lavo-
ro nel prossimo decennio", in 
cui il professor Domenico De 
Masi ha illustrato le proprie 
teorie sull'evoluzione del 
mondo del lavoro entro il 
2030 e interessanti temi 
trattati in apposite tavole ro-
tonde. Una sul tema 
"Democrazia economica e 
unificazione dei fondi pensio-
ne", introdotta da Piras e svi-
luppata in video conferenza 
con il Sottosegretario all'Eco-
nomia Pier Paolo Baretta, dal-
la quale è emersa una conver-
genza dei diversi interventi 
sulla proposta del Segretario 
generale: unificazione dei 
fondi e destinazione di parte 
delle risorse finanziarie per 
investimenti a stimolo e so-
stegno dell'economia reale.  

Altra interessante tavola ro-
tonda sul tema 
"Privatizzazioni delle aziende 
pubbliche dei trasporti", è 
stata presieduta dal Segreta-
rio nazionale Salvatore Pellec-
chia che ha aperto i lavori ri-
ferendo sull’esito delle più 
importanti privatizzazioni de-
gli ultimi anni, nel settore dei 
trasporti. 

Pellecchia ha messo in evi-
denza come molte riforme 
non abbiano raggiunto gli 
obiettivi prefissati in materia 
di riduzione del debito pubbli-
co essendosi risolte essenzial-
mente in depauperamento 
delle aziende coinvolte e pro-
ducendo la perdita di nume-
rosi posti di lavoro. 

Nel dibattito si è dichiarato 
d'accordo con il Segretario 
nazionale il Presidente del Pd 
Matteo Orfini che ha definito 
una sciocchezza le privatizza-
zioni fatte esclusivamente per 
fare cassa. 

Le conclusioni sono state affi-
date al Segretario confederale 
Giovanni Luciano che ha, fra 
l’altro, ribadito il no della Fit e 
della Cisl alla quotazione in 
borsa del segmento Frecce e 
Intercity di Ferrovie dello Sta-
to Italiane. 

Le conclusioni sono state affi-

date a Piras, che ha espresso 
apprezzamento per l'unità 
della FIT emersa dal dibattito. 
Le conclusioni le ha tratte la 
Segretaria generale della Cisl 
Annamaria Furlan, che si è 
congratulata per i risultati 
congressuali  e ne ha sottoli-
neato l'importanza come 
"momento democratico e di 
condivisione di idee” 

Dimensione Trasporti si con-
gratula con Antonio Piras e 
con i Segretari Nazionali per 
la loro riconferma che sarà 
portatrice di nuovi successi 
per la Federazione e per tutto 
il comparto dei trasporti  la 
cui incidenza sullo sviluppo 
dell’economia del Paese è 
fondamentale.        . 

LA FIT-CISL A CONGRESSO  
ANTONIO PIRAS CONFERMATO SEGRETARIO GENERALE 
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Nell’ambito del Con-
gresso della FIT-CISL si 
è discusso anche di 
privatizzazioni. 
Privatizzazioni, quotazioni, 
IPO, fusioni. Nella terza gior-
nata coordinata da Stefania 
Pinna di Skyg24 si è assistito s 
un dibattito acceso, e per 
niente formale. Si è discusso 
degli effetti sotto il profilo oc-
cupazionale della fusione di 
Anas in FSI e quali sono stati i 
risultati ottenuti con la quota-
zione di ENAV? 

“La nostra privatizzazione – 
ha detto l’AD di ENAV Roberta 
Neri, la possiamo considerare 
un successo. C’è stata un’otti-
ma sinergia sia con il MIT che 
con il Ministero dell’Economia 
che ci hanno accompagnato 
in ogni momento del proces-
so”. Siamo un’azienda fatta di 
persone e tecnologie ed ope-
riamo 2 milioni di voli l’anno, 
ha aggiunto la manager, e ci 
siamo quotati immediata-
mente dopo la Brexit, in un 
momento particolarmente 
difficile per il mercato finan-
ziario”. 

Nonostante questo è stato 
molto vivo l’interesse dei pic-
coli e grandi investitori. Non 
avevamo una esatta percezio-
ne di riuscire a sollevare un 
tale interesse, anche per-
ché la nostra è stata una pri-
ma mondiale”. 

Per quanto riguarda le Ferro-
vie e dello Stato, è stato chie-
sto a Mauro Ghiradi se ci sarà 

la quotazione del segmento 
Lunga percorrenza. Si farà, di-
ce senza alcun tentennamen-
to Ghilardi, direttore delle Ri-
sorse umane di FSI.  

Il Gruppo deve crescere, ha 
affermato, “ma vogliamo es-
sere più agili nel mercato e 
meno legati alle regole della 
pubblica amministrazione. 
Nessuno vuole quotare le reti. 
Pensiamo di poter avere capi-
tali freschi con il collocamen-
to del 30% del segmento lun-
ga percorrenza in Borsa. Que-
sto ci consentirà di sviluppare 
il nostro traffico domestico, 
che per noi é l’Europa, e non 
solo l’Italia”. “Pensiamo an-
che che siamo l’unico paese 
che ha la concorrenza nel seg-
mento dell’Alta velocità e 
questo è stato un fattore di 
successo. Ci siamo fatti i mu-
scoli confrontandoci con un 
concorrente efficiente.  Il 
Quarto pacchetto ferroviario 
porterà all’apertura totale e, 
per noi sarà difficile trovare 
spazi di crescita nel paese, li 
dobbiamo necessariamente 
trovare in Europa”. 

Matteo Orfini, presidente del 
Partito Democratico ha affer-
mato, fra l’altro, che “Il rac-
conto che privatizzazione ge-
nera sempre un miglioramen-
to di efficienza non sta in pie-
di”.“Abbiamo provato a ri-
mettere in moto una strategia 
secondo una visione. Non so-
lo trasporti ma anche codice 
degli appalti, trasparenza. 
Non è semplice perché dob-
biamo recuperare tempo per-

so, sacche di conservatorismo 
e scelte sbagliate. Il governo 
si è mosso in una direzione 
precisa, anche se sulle priva-
tizzazioni c’è ancora una di-
scussione”. 

“Avevamo l’esigenza di ridefi-
nire il sistema degli appalti e 
si è fatto un lavoro importan-
te e complesso. Ma il sistema 
delle gare si scontra con le re-
gole di un paese che fa fatica 
a dare certezza alle realizza-
zioni. E questo  è un fattore di 
scarsa competitività del pae-
se”. 

“Sulle privatizzazioni non bi-
sogna ragionare in modo 
ideologico, ma partendo da 
dati obiettivi. Non è vero che 
privatizzazione vuol dire mo-
dernizzazione. Credo che una 
dorsale di aziende pubbliche 
efficienti e gestite bene sia un 
valore per il paese.  Ci sono 2 
miliardi di dividendi delle so-
cietà partecipate. Incassare 
qualcosa per perdere poi i di-
videndi non è una grande 
operazione”. 

Parole che hanno suonato 
melodia alle orecchie del se-
gretario nazionale Cisl (ed ex 
segretario generale di Fit) 
Giovanni Luciano che di quo-
tazione non ne vuol sentire 
parlare e ha fatto presente: “ 
attenzione al fritto misto che 
mette dentro grandi e piccole 
aziende. Il centro del discorso 
è chi le gestisce bene, chi le 
gestisce male. 

Bisogna gestire bene anche 
quelle pubbliche e destinare 
gli utili di queste aziende, che 

ormai non sono più carrozzo-
ni, alla riduzione del debito”. 

“Alcune esperienze passate 
devono insegnare. Vedere il 
caso Autostrade. Sono una in-
frastruttura primaria, mono-
polio naturale dato in conces-
sione a gruppi privati che han-
no un meccanismo (secretato) 
per la determinazione delle 
tariffe. È mai possibile che la 
privatizzazione abbia pro-
dotto profitti industriali eleva-
tissimi e investimenti esteri 
senza guardare alla rete viaria 
nazionale.? Noi abbiamo spin-
to per spostare l’Anas fuori 
dalla pubblica amministrazio-
ne”. 

E per le Ferrovie? “Quanti utili 
fanno le FS? e adesso, per fa-
re investimenti chiedono soldi 
al mercato o ai lavoratori che 
magari dovranno costare di 
meno per fare investimenti in 
giro per il mondo. Comprano 
in Grecia, in Inghilterra, in Ar-
gentina, ma quando finalmen-
te spenderanno qualcosa per 
le ferrovie in Sicilia, in Cala-
bria, nel cuneese ?”. 

Ha concluso affermando: 
”Siamo contro, la privatizzazio 
delle Frecce. Un baraccone è 
diventato un’azienda efficien-
te e l’unico grande player in-
dustriale pubblico del paese. 
de restare pubblico. Troppe 
volte il sindacato è stato chia-
mato a condividere scelte che 
erano già state fatte”. 

“Non ci si può chiamare solo a 
piangere i morti come nel ca-
so di Alitalia. E non dimenti-
chiamoci che è ora di parlare 
della partecipazione dei di-
pendenti alle imprese, ma 
non solo quando sono in crisi, 
anche quando producono uti-
li”.  

A PROPOSITO DI PRIVATIZZAZIONE 
DELLE FERROVIE 

Dibattito aperto 

Nel Notiziario DT di giugno 
dello scorso anno avevamo 

espresso il nostro motivato 
giudizio critico sulla ipotesi di 

una integrazione di ANAS e 
FS. Questo problema, quasi a 
freddo, senza un preventivo 
esame, era stato affrontato 
dai due nuovi amministratori 
delegati di FS ed ANAS a cui 
seguirono risposte generiche 
da parte del Governo e con 

cui, evidentemente, era stato 
già tutto concordato. 

Il Ministro delle Infrastrutture 
e Trasporti, Delrio dichiarò: 
“per ora ci sono solo ragiona-
menti generici…”. Il Professo-
re di Economia dei Trasporti 
Marco Ponti espresse in meri-

FUSIONE ANAS 
FERROVIE DELLO STATO  

la Redazione 
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to forti riserve “ma perché 
affidare tutto questo ad una 
Società ferroviaria? La teoria 
economica, ma anche il buon 
senso dicono che le imprese 
regolate, cioè non esposte 
alla concorrenza, dovrebbero 
avere le minime dimensioni 
possibili affinché non acquisi-
scano   troppo potere rispetto 
al regolatore, in questo caso, 
l’Autorità dei trasporti “. 

Il Professore della Bocconi 
Alessandro De Nicola sull’E-
spresso del 9 maggio dello 
scorso anno così scriveva: 
“avete sentito parlare della 
bizzarra idea di integrare Fer-
rovie, Anas ed Atac creando 
un unico semi-monopolio 
pubblico delle infrastrutture 
viarie italiane soffocando così 
la concorrenza?”. 

Il problema sembrava fosse 
stato accantonato sia perché 
sul bilancio ANAS graverebbe 
ancora un contenzioso di circa 
9 miliardi di euro ed anche 
per i gravi crolli verificatesi 
sulle infrastrutture stradali 
dove il più delle volte è impli-
cata l’ANAS direttamente o 
per conflitti di competenza. 

Negli ultimi due anni si sono 
verificati 6/7 episodi molto 
gravi: crolli di cavalcavia, di 
ponti, smottamenti con morti 
e feriti e con danni e disagi 
enormi. 

Gli ultimi due episodi sono 
recenti Il 9 marzo scorso tra 
Ancona e Loreto nel crollo di 
un cavalcavia sono morti, 
schiacciati nella propria auto 
due persone.  Il 18 aprile scor-
so in provincia di Cuneo il 
crollo di un altro cavalcavia ha 
provocato lo schiacciamento 
di un’auto dei Carabinieri. Per 
fortuna i due carabinieri di 
servizio non erano nell’auto.  

Perché tanti crolli? Perché i 
lavori non sono ben progetta-
ti, non ben eseguiti e non ben 
controllati e collaudati per un 
sistema corruttivo in materia 
molto elevato. 

Uno degli ultimi episodi venu-
to alla luce riguarda un ex 
condirettore dell’Anas, una 
Signora, denominata “la dama 
nera “che, dopo l’arresto, po-
co più di un anno fa (il proces-
so è ancora in corso), confes-
sò le modalità corruttive per 
favorire le grandi imprese 

“amiche“ in cambio di maz-
zette.  

La “manovrina di primavera“ 
doveva contenere solo la  cor-
rezione dei conti pubblici da 
3,4 miliardi di euro come ri-
chiesto dall’Ue. È diventata 
invece quasi una finanziaria 
con circa 67 articoli in cui ci si 
è infilato un po’ di tutto, ed è 
ricomparsa anche la fusione 
ANAS-FS che credevamo ac-
cantonata.  

Le generiche informazioni tra-
pelate mostrano motivazioni 
deboli ed i tecnici del Mef 
avrebbero espresso forti dub-
bi e resistenze. Proteste sono 
state espresse anche da alcu-
ne associazioni dei consuma-
tori. La motivazione che la fu-
sione dovrebbe dar vita ad un 
soggetto imprenditoriale forte 
per meglio competere, a livel-
lo internazionale nel settore 
delle grandi infrastrutture, 
non regge. 

Prima di pensare ad impegni 
all’Estero occorrerebbe met-
tere in sicurezza le nostre in-
frastrutture ed ancor prima 
sarebbe necessario rivedere 
l’assetto organizzativo dell’A-

nas per renderla Società affi-
dabile e valorizzando le alte 
professionalità ed esperienze 
esistenti. 

La complessa operazione pare 
invece che abbia altri scopi, 
non organizzativi, ma contabi-
li per migliorare fittiziamente 
il rapporto deficit-PIL e far 
quadrare i conti sotto gli occhi 
vigili di Bruxelles. Ma gli artifi-
ci contabili, come la cosid-
detta “finanza creativa“ teo-
rizzata da Tremonti possono, 
forse, tamponare situazioni 
contingenti, ma nel tempo 
determinano effetti negativi 
sull’economia reale . 

Non si risolvono i problemi 
con finti cambiamenti perché 
nulla cambi. Ciò potrebbe ag-
gravare la situazione come è 
già successo con le Province. 
Non si capisce più quale sia il 
loro ruolo. Ma in materia di 
viabilità hanno avuto e posso-
no ancora svolgere un ruolo 
assai importante. 

E’ questo il problema priorita-
rio, non certo la fusione di 
ANAS e FS. 

L’armata Brancaleone 
di Alitalia, una ventina di azio-
nisti che controllano CAI (che 
detiene il 51% di Alitalia/
Ethiad mentre l’altro 49% è in 
mano emiratina), non è riusci-
ta a salvare l’ex compagnia 
aerea di bandiera. Con il risul-
tato del referendum i lavora-
tori di Alitalia hanno detto 
inequivocabilmente che non 
si poteva andare avanti così. 

Perdite economiche, falli-
mentari piani industriali 
(l’ultimo semplicemente ridi-
colo), uso iniquo ed abuso de-
gli ammortizzatori sociali, il 
continuo calo di quote di 
mercato passeggeri. 

I risultati di questi anni, che 

dovevano essere di rilancio, 
hanno invece ridotto in bricio-
le quel che rimane di Alitalia. 

La credibilità delle parti in 
campo è stata pari allo zero. Il 
Governo ha avuto paura di 
chiudere definitivamente con 
i sussidi pubblici (7 miliardi di 
euro in 40 anni) garantendo 
con un decreto ad hoc al-
tri 300 milioni di garanzia, au-
torizzando Poste alla propria 
quota di ricapitalizzazione ed 
esercitando una forte pressio-
ne sulle banche per assicura-
re la decisiva quota degli altri 
soci Intesa e Unicredit. 

I sindacati escono scavalcati e 
delegittimati dal referendum. 
Il consociativismo di governo 

e sindacati è naufragato e fi-
nalmente si apre una stagione 
nuova dopo un’agonia durata 
decenni che ha reso ridicola 
l’Italia. 

Si è distrutta ricchezza, anzi-
ché crearla, in un settore, co-
me quello aereo, in forte 
espansione nel mondo. Per 
questo è inaccettabile qualsia-
si nuova ipotesi di nazionaliz-
zazione. Ora il Governo si de-
ve limitare a garantire rapide 
procedure fallimentari e le tu-
tele sociali necessarie. 

Il referendum è avvenuto su 
presupposti sbagliati: 

1. Le perdite sono nettamen-
te superiori a quelle dichia-
rate nel conto economico 
del 2015 grazie ad un artifi-
cio di bilancio. Sono alme-
no 35 i milioni che vengo-
no portati a patrimonio, 
mentre invece sono spese 
d’esercizio. Cifra consisten-

te che darebbe amare sor-
prese e condizionerà gli 
esercizi futuri.  

2. Anche i ricavi da terzi sono 
stati gonfiati da operazioni 
infra-gruppo per ridurre le 
perdite. 

3. Il nuovo piano industriale 
di rilancio non è all’altezza 
della situazione.  
È impossibile ridurre i costi 
operativi e i volumi 
dell’offerta (meno aerei e 
meno personale) e allo 
stesso tempo aumentare i 
ricavi come prevedeva l’ul-
timo piano industriale. 
Inoltre il piano non dice co-
me aggredire il mercato di 
breve raggio in mano alle 
low cost, con quali struttu-
re e con quali procedure 
organizzative. E neppure 
viene spiegato come si po-
tranno ridurre i costi di 
handling e la bassa effi-
cienza nella base di arma-

ALITALIA 

L’ARMATA BRANCALEONE 
di Dario Ballotta  
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Il 6 giugno scorso, alla presen-
za del Presidente del Consiglio 
Paolo Gentiloni, è stata inau-
gurata la nuova stazione fer-
roviaria di Napoli-Afragola, 
nodo strategico di primaria 
importanza sia per il migliora-
mento dei servizi ad Alta Ve-
locità che per il trasporto re-
gionale della Campania. 

 La nuova stazione sarà desti-
nata al servizio del territorio a 
Nord di Napoli e delle Provin-
ce di Caserta, Avellino e Bene-
vento ed assicurerà, attraver-
so la bretella Nord/Sud, mi-
gliori collegamenti diretti a 
Salerno e verso la Lucania e 
Calabria.  

Da questa stazione, in partico-
lare, i treni dell’alta velocità 
provenienti da Roma e diretti 
a Salerno e Calabria e vicever-

sa, proseguiranno diretta-
mente, senza passare per Na-
poli Centrale.  

Dopo la conclusione dei lavori 
della linea ad alta velocità Na-
poli Bari, prevista fra 5 anni, 
anche i treni diretti a Caserta, 
Benevento e per La Puglia 
passeranno da questa stazio-
ne che, a regime, con l’inter-
connessione con la ferrovia 
Circumvesuviana, servirà un 
bacino di circa tre milioni di 
abitanti. 

Il progetto è opera dell’archi-
tetta anglo-irachena Zaha Ha-
didi scomparsa, improvvisa-
mente, lo scorso anno a 65 
anni; in suo onore, la piazza 
antistante la stazione porta il 
suo nome. 

È un’opera funzionale ed arti-
stica particolare, una struttura 

a ponte di 400 metri in calce-
struzzo, metallo e grandi ve-
trate a forma di treno in corsa 
che attraversa e collega tutti i 
binari. 

I lavori, purtroppo, sono dura-
ti ben 14 anni per problemi 
burocratici, giudiziari e per 
mancanza di fondi. 

L’impulso ai lavori è stato da-
to due anni fa con un impe-
gno forte e collettivo del Mini-
stro dei Trasporti e delle In-
frastrutture Graziano Delrio, 
del Sindaco di Afragola On. 
Domenico Tuccillo e ovvia-
mente della dirigenza di FSI. 

Il Sindaco del Comune di Afra-
gola, in passato, si è occupato 
di trasporti a livello nazionale, 
è stato segretario della com-
missione Trasporti del Parla-
mento e responsabile dei tra-
sporti dell’ex Partito Popola-
re. 

Rilevante è stato l’impegno di 
FSI attraverso le varie struttu-
re interessate, RFI (Società re-
te FS) e Italferr (Società d’in-
gegneria di FS) nonché degli 
amministratori delegati ing. 

Michele Elia a cui va il merito 
per l’impegno nella realizza-
zione dell’alta velocità Napoli- 
Bari e ing. Renato Mazzoncini 
che, subentratogli lo scorso 
anno, ha dedicato pari impe-
gno nella continuità. 

Per la intermodalità ferro-
gomma, nell’area antistante 
la stazione, è stato realizzato 
un ampio ed attrezzato par-
cheggio, gestito dalla Metro-
parck, per 500 posti auto che 
diventeranno 1500 nel prosie-
guo dei lavori, adeguati spazi 
sono riservati agli autobus del 
servizio urbano ed extraurba-
no nonché ai taxi e servizi va-
ri. 

Le infrastrutture per i traspor-
ti sono una condizione essen-
ziale per lo sviluppo sociale ed 
economico e ci si augura che i 
lavori siano completati nei 
tempi programmati, anzi sa-
rebbe auspicabile un’accele-
razione nell’interesse dell’e-
conomia generale e del Sud in 
particolare che ha tanto biso-
gno di infrastrutture e di nuo-
vi posti di lavoro.  

mento di Alita-
lia, Fiumicino. 

4. La proprietà di Fiumicino 
(Atlantia) è in conflitto 
d’interesse, essendo anche 
azionista di Alitalia. Dove 
ritrova maggior vantaggio 

economico? Comprando 
servizi come Alitalia o ven-
dendoli come Atlantia? 

5. Sta di fatto che Fiumicino 
ha aperto massicciamente 
ai voli low cost facendo 
convivere agli stessi termi-

nal segmenti di mercato di-
versi con ripetuti momenti 
di congestione che abbas-
sano ulteriormente la pro-
duttività dei voli delle com-
pagnie tradizionali. Per-
dendo 7 milioni di passeg-

geri in 10 anni (2005-
2015), mentre tutte le altre 
compagnie tradizionali e 
low cost (Air France-KLM, 
Ryanair, Lufthansa) li han-
no aumentati.   

Paolo Costa , con l’editoriale 
sul Corriere del Veneto di do-
menica 21 maggio, affronta il 
tema “Via della Seta” riferen-
dosi all’affermazione “ma an-
che di Venezia” del Presiden-
te del Consiglio al Forum di 
Pechino a proposito dei ter-
minali portuali nel Mediterra-
neo della nuova Via della Seta 
marittima, individuati in Ge-
nova e Trieste, rispettivamen-
te per il Tirreno e per l’Adria-

tico, per indicare la priorità 
del porto di Venezia quale ba-
ricentro del mercato europeo 
e concludere che il “ma an-
che” avrebbe dovuto riferirsi 
piuttosto a Trieste e a Genova 
nell’interesse del Paese ancor 
prima che di Venezia. 

La polemica è all’insegna della 
“guerra dei porti”, mentre la 
prospettiva della Via della Se-
ta andrebbe valutata nella vi-
sione del coordinamento e 

dell’integrazione dei trasporti, 
anche nella logistica portuale 
euro - mediterranea, se si 
vuole contribuire alla compe-
titività dell’Adriatico e del Tir-
reno nel captare i traffici con-
tinentali orientati al Nord che 
oggi aggirano l’Italia. 

Per tale obiettivo, non la 
guerra, ma il gioco di squadra 
è decisivo per offrire nell’im-
mediato servizi portuali d’ec-
cellenza con le infrastrutture 
già esistenti, servizi non rin-
viabili alla concreta realizza-
zione di opere pubbliche a ca-
rico dell’erario, come ipotizza-
to a Venezia, ma sfruttando 
quelle già realizzate dai priva-
ti, come operato con successo 
a Trieste. 

A Milano Romano Prodi il 23 
maggio, alla Fondazione Italia 
– Cina, ha lanciato un piano 
europeo per i porti adriatici 
affermando che la Via della 
Seta è una rivoluzione mon-
diale che offre grandi oppor-
tunità al sistema portuale 
dell’Adriatico coordinando 
Trieste, Venezia, Ravenna, Ca-
podistria e Fiume. Una rivolu-
zione mondiale non può esse-
re affrontata con gli occhiali 
della Serenissima. 

È necessario un respiro euro-
peo legato alla globalizzazio-
ne. Non è importante il primo 
della classe ma l’efficienza 
dell’intero sistema portuale 
dell’Alto Adriatico. 

I CINESI E IL SILENZIO SU 
VENEZIA PER LA VIA 
DELLA SETA 

di Luigi Bianchi 

LA NUOVA STAZIONE 
FERROVIARIA DI 
NAPOLI AFRAGOLA 

di Antonio Castellucci 


