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DISSERVIZI NEL TPL
FERROVIARIO

Ma e davvero tutta colpa delle Regioni?

Marco Chisari

Ancora una volta, un paio di setti-
mane fa, abbiamo potuto leggere
su Ferpress come I" AD di Trenita-
lia, Ing. Soprano, abbia ribadito
che la qualita dei servizi erogati ai
pendolari, e piu in generale nel
trasporto metropolitano e regio-
nale, dipende strettamente dalle
scelte delle Regioni.

Ogni qualvolta i media ne parlano,
le associazioni dei consumatori lo
denunciano, o comitati di pendola-
ri evidenziano disservizi, la rispo-
sta di Trenitalia € da anni sempre
la stessa: noi adempiamo ad un
contratto con la Regione, se si
vuole di pil lo si chieda al com-
mittente che ha definito i livelli di
servizio. Ma €& davvero cosi, o
almeno e “sempre” cosi? | pendo-
lari lamentano di solito le stesse
tre cose: i treni sono sovraffollati,
sporchi e sistematicamente in
ritardo.

Fra i tre difetti, il primo & forse
quello per il quale un eventuale
“peccato originale”, commesso
alla stipula del contratto di servi-
zio, puo apparire verosimile. Se la
frequenza e le composizioni che il
committente si & potuto permette-
re (nelle ore di punta di una data
relazione) sono ridotte rispetto al
picco di domanda, I’ inevitabile
risultato € una serie di convogli
strapieni. Non solo: si determina-
no conseguenze anche sulla pun-
tualita dovute alle difficolta di
incarrozzamento su treni affollati
che fanno molte fermate. Dunque
nulla questio? No, perché un ope-
ratore ferroviario piu efficiente,
dotato di rotabile nuovo e di una
diversa organizzazione, potrebbe
offrire alle Regioni, a parita di
costo, frequenze maggiori.

La solita litania del “prendetevela
con i vostri governanti” diviene
ancor meno sensata quando si
parla di sporcizia. Si puo dar per
scontato che nessuna Regione
compri un servizio fatto con treni
sporchi, ma e forse verosimile che,
fra le accorte specifiche previste
nei contratti di servizio, compaia-
no anche la frequenza e la profon-
dita delle pulizie da eseguire. Se
cosi fosse, si potrebbe provare a
sostenere che, in fondo, le Regioni
hanno “scelto” di far viaggiare i
pendolari su treni sporchi sotto-
scrivendo insufficienti specifiche
del servizio. Ma cosi non &, per
due ordini di motivi. Primo: non si
puo in alcun caso pensare che la
capacita di Trenitalia di gestire in
modo pilt o meno efficiente gli
appalti di pulizia risulti ininfluen-
te . E infatti i treni pendolari non
risultano sporchi ovunque allo
stesso modo e non per differenze
sostanziali nella buona educazione
dei viaggiatori. Secondo: un rota-
bile vecchio mal si presta ad esse-
re pulito a dovere, qualunque sia il
servizio di pulizia previsto. Gli
interni lisi di una vecchia carrozza,
anche se tirati a lucido, sembre-
ranno sempre sporchi. | nuovi
treni sono invece progettati per
essere manutenuti in modo meno
costoso e pil efficace.

Infine appare davvero arduo so-
stenere che, se i treni sono siste-
maticamente in ritardo, la colpa
sia delle Regioni. Se & vero che
frequenze insufficienti negli orari
di punta contribuiscono a determi-
nare i ritardi, & pero altrettanto
evidente come gli orari previsti nel
contratto di servizio dovrebbero
essere “l'ultima” cosa da scrivere,
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una volta definite le scelte di base
della committenza e progettato, di
conseguenza, il modello di eserci-
zio. Gli orari definiti andrebbero
poi  sostanzialmente rispettati
anche grazie a stringenti clausole
contrattuali (penali) fra Regione e
Trenitalia , e, di riflesso, fra Treni-
talia e Rete Ferroviaria Italiana per
quanto attiene I’ efficacia nella
gestione della circolazione.

Il rotabile vecchio si guasta piu
spesso e la vetusta della flotta
incide quindi negativamente an-
che sulla puntualita, cosi come
sulla pulizia e sulla possibilita di
offrire frequenze piu elevate e un
maggior numero di posti a parita
di costi di esercizio. E qui torna,
implacabile, sempre la stessa obie-
zione di Trenitalia. In sostanza: il
rotabile e vecchio e tale rimarra
ogni qualvolta le Regioni non prov-
vedano a finanziarne il rinnovo in
modo diretto, ovvero corrispon-
dendo prezzi piu elevati che pro-
ducano il cash flow necessario per
I” investimento.

Alla fine, una giustificazione debo-
le sul piano della gestione operati-
va, viene comunque ribadita sul
piano della gestione degli investi-
menti. Ma anche in questi termini
risulta purtroppo non pil ricevibile
da parte di governanti avveduti.
Esistono infatti precise ragioni
tecniche per le quali I’ apertura
della competizione nel TPL ferro-

viario € in ritardo di molti anni,
rispetto a quanto e avvenuto da
tempo nel merci e, piu di recente ,
nell’ alta velocita. Le operazioni
propedeutiche da realizzare sono
note a tutti e riguardano sostan-
zialmente la messa a disposizione
sul mercato, a prezzi equi, di que-
gli asset e di quei servizi (ad esem-
pio di manutenzione) che risultano
essenziali per la diffusione della
competizione su scala regionale.
Senza tali interventi, solo i grandi
concorrenti europei ( ad esempio
DB con Rail Italy ) potranno entra-
re sul mercato italiano del TPL su
ferro.

Non appena saranno rimossi i
vincoli operativi alla liberalizzazio-
ne di questo mercato, le Regioni
potranno finalmente indire gare
efficaci fra piu concorrenti. | bandi
potranno definire  sottosistemi
locali composti da un adeguato
mix di relazioni deboli e forti, pre-
vedendo |’ operativita di nuovi
rotabili e rigorosi KPI per la gestio-
ne dei contratti. | nuovi entranti,
che magari operano gia in Italia e
da tempo aspettano che anche
questo mercato sia reso agibile,
potranno dimostrare come busi-
ness plan profittevoli, che includo-
no adeguati investimenti, sono
assolutamente realizzabili anche
nel TPL. E finalmente non dovre-
mo piu sentire che e tutta colpa
delle Regioni.
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L’ INDAGINE ISFORT

“AUDIMOB”

Un ulteriore contributo all’analisi della mobilita delle persone

la Redazione

Isfort ha presentato una ulte-
riore indagine sulla mobilita
“Audimob” che si aggiunge alle
altre indagini realizzate in colla-
borazione con il Centro Ricer-
che Hermes, presentate in oc-
casione dell’ultimo convegno
nazionale dei ASSTRA. L’indagi-
ne acquista un particolare valo-
re perché approfondisce gli
aspetti relativi al rapporto che
lega la mobilita all’landamento
dell'occupazione e mette a
confronto il numero di sposta-
menti di persone nell'anno
2000, ed anni intermedi, con

'anno 2012.

Per quanto riguarda il rapporto
fra quantita occupate e numero
di spostamenti per motivi di
lavoro, sono messi a confronto
le quote percentuali delle per-
sone che si dichiarano occupate
e quelle di chi, nel giorno pre-
cedente I'intervista, ha
effettuato almeno uno sposta-
mento per andare o ritornare
dal luogo di lavoro..

anno base 2000: su circa 22,1
milioni di occupati gli sposta-
menti casa/lavoro hanno inte-
ressato 19,1 milioni di persone;

anno 2011: su 21,7 milioni di
occupati gli spostamenti casa/
lavoro hanno interessato 16
milioni di persone;

anno 2012: su 19,8 milioni di
occupati gli spostamenti casa/
lavoro hanno interessato 15
milioni di persone.

Di fronte a un crollo di ben 2,3
milioni di occupati nell’anno
2012 rispetto all’anno 2000, e
impressionante |'effetto sugli
spostamenti casa/lavoro che
registra un crollo di ben 4,1
milioni di persone.

Di non minore interesse & il
rapporto fra gli spostamenti
giornalieri complessivi, (per
lavoro e per svago) ) che crolla-
no del 23 per cento nel periodo
considerato con una punta di
ben nove milioni di spostamen-
ti in diminuzione fra I'anno
2011 e I'anno 2012.

TRASPORTO PUBBLICO LOCALE

UNA INDAGINE CONOSCITIVA DELILA IX COMMISSIONE TRASPORTI

Sintesi del documento approvato

La Redazione

A fronte di un notevole aumento
della domanda di trasporto pub-
blico che dal 2000 al 2010 ha
conosciuto, nei capoluoghi di
provincia, un incremento del
13,6%, l'offerta di trasporto ha
registrato nel medesimo periodo
un’espansione piu contenuta,
pari soltanto all’8%.

Per quanto riguarda la soddisfa-
zione degli utenti, risultano me-
no soddisfatti i residenti delle
aree metropolitane. Soltanto
poco piu della meta dei residenti
in queste aree si dichiara molto
o0 abbastanza soddisfatta della
velocita delle corse (52%), poco
meno (49%) della loro frequenza
(49%), non piu del 40% della
puntualita, solo il 35% della pos-
sibilita di trovare posto a sedere
e non piu del 30% della pulizia
delle vetture.

A livello territoriale, i piu soddi-
sfatti sono i residenti delle pro-
vince autonome di Trento e di

Bolzano, dove il servizio offerto
soddisfa per molti aspetti quote
superiori all’80% dei cittadini,
mentre i livelli di soddisfazione
pit bassi (inferiori al 25%) si
registrano in Liguria, Campania e
Sicilia.

All’esame dei dati relativi alle
dimensioni del servizio e alla
percezione degli utenti deve
associarsi una considerazione
sullo stato di profonda incertez-
za, , che il settore del trasporto
pubblico locale da tempo attra-
versa. sia dal punto di vista nor-
mativo che da quello finanziario

Gli interventi normativi che si
sono succeduti nel tempo si
sono limitati a modifiche parziali
che si sono sovrapposte le une
alle altre, in risposta ad esigenze
di ordinato sviluppo del merca-
to, che, peraltro, non hanno
potuto evitare di produrre un
quadro normativo assai mutevo-
le e intricato.

Questa complessa vicenda nor-
mativa ha avuto un evidente
impatto sull’attuale assetto del
settore. In base ai dati di AS-
STRA, aggiornati al 31 dicembre
2011, il 51% dei servizi di tra-
sporto pubblico locale risulta
affidato con procedura ad evi-
denza pubblica: le aziende con
connotazione pubblica rappre-
sentano comunque circa il 95%
del trasporto urbano e il 75% del
trasporto extraurbano.

Una specifica riflessione & dedi-
cata al trasporto ferroviario, in
relazione al quale si e assistito,
da un lato, al potenziamento,
mediante |'alta velocita, dei ser-
vizi relativi alle lunghe percor-
renze, e, dall’altro, a rilevanti
difficolta nell’espletamento dei
servizi riguardanti il trasporto
regionale. Il servizio viene affida-
to per una durata minima di 6
anni, rinnovabile di altri 6, nei
limiti degli stanziamenti di bilan-
cio. Di fatto hanno finito per
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Negli ultimi due anni in cui gli
effetti della crisi economica
diventano piu evidenti, si regi-
stra una flessione di sposta-
menti per motivi di lavoro di
circa 3,9 milioni tra il 2010 e il
2011 e di ulteriori 1,4 milioni
nella anno 2012.

Nello stesso periodo gli sposta-
menti per motivi di svago e di
tempo libero subiscono una
flessione di 5,9 milioni tra il
2010 e 2011 a cui si aggiunge
un ulteriore calo di 4,2 milioni
nel 2012.

Di particolare interesse ¢ il dato
riguardante i mezzi utilizzati per
gli spostamenti casa/lavoro.
Aumenta [l'utilizzazione del
mezzo pubblico e diminuisce
sensibilmente l'uso dell’auto
privata.

prevalere ampiamente gli affida-
menti diretti del servizio.

In relazione ad un contesto ca-
ratterizzato dagli aspetti che
sono stati sinteticamente richia-
mati, l'indagine conoscitiva si
propone, in primo luogo, di veri-
ficare I'effettiva situazione del
settore mediante la ricognizione
delle diverse realta regionali e
locali in modo da individuare le
aree di «sofferenza» e le relative
cause. In secondo luogo intende
sviluppare una riflessione com-
plessiva sulla regolazione del
trasporto pubblico locale, sia
sotto il profilo organizzativo, sia
sotto I'aspetto finanziario.

In base agli elementi conoscitivi
e valutativi che emergeranno, si
potra valutare I'opportunita di
ulteriori interventi normativi
anche al fine di precisare, rende-
re piu efficaci e coordinare le
disposizioni che di recente sono
state a piu riprese adottate in
materia di trasporti.

Sono in corso le audizioni.
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IL TRASPORTO MERCI SU
FERRO E’ IN FORTE CALO

Antonio Castellucci

Un recente Convegno di Conf-
commercio dedicato ai trasporti
e gli indirizzi programmatici del
Ministro Lupi esposti alla Com-
missione trasporti della Camera,
ci spingono a fare una riflessione
sul trasporto delle merci.

Il Presidente di FerCargo, I'asso-
ciazione che rappresenta 19 su
32 imprese ferroviarie private
per il trasporto merci su ferro, in
detto convegno , ha dichiarato
che la quota di mercato del tra-
sporto merci su ferro non supere-
rebbe il 5%. Il dato si discosta da
quello dell’ultimo Conto Naziona-
le Trasporti in cui la quota risulta
pari a circa I'8,5%. Al di la della
differenza che in parte potrebbe
derivare dalla diversita e difficol-
ta di rilevamento dei dati, la
realta & che il trasporto merci su
ferro € in continuo forte calo e
non si intravedono iniziative per
un’ inversione di rotta.

Le Societa di trasporto su ferro,
nei circa dieci anni dalla liberaliz-

zazione di questa modalita di
trasporto ,sono aumentate sia
numericamente che per quantita
di merci trasportate. La quota di
FerCargo e passata da circa il 5%
del 2008 ad oltre il 30% del 2012
effettuando circa 13,5 milioni di
treni Km. Nonostante la forte
crescita delle nuove Societa la
quota modale del trasporto mer-
ci su ferro & in calo e non ha
assorbito la perdita di circa il
40% che le FS hanno subito nello
stesso periodo di tempo. Va pero
evidenziato che le FS operano su
tutto il territorio nazionale men-
tre le nuove Societa operano
solo su direttrici piu redditizie e
cio ha accentuato lo squilibrio
territoriale.

Questi dati sono in totale contro-
tendenza rispetto agli obiettivi
fissati nel “ Nuovo Libro Bianco *
sui trasporti dell’UE che prevedo-
no un incremento del trasporto
merci su ferro del 30% entro il
2030 e del 50% entro il 2050.

‘

Il calo del trasporto merci su
ferro & piuttosto generalizzato in
tutti i Paesi europei. Ma, contra-
riamente a quel che awviene in
Italia, la quota di mercato in Ger-
mania & di oltre il 17%, in Francia
di circa il 15%, in Svizzera, dove,
oltre ad importanti iniziative
dirette a contenere nell'immedia-
to il trasporto su strada, sono
state fatte anche scelte strategi-
che di lunga prospettiva attraver-
so il potenziamento infrastruttu-
rale, la quota supera il 40%.

Il problema di riequilibrio modale
non si risolve con interventi limi-
tati e temporanei, come si € visto
con il “ferrobonus “ diretto ad
incentivare l'intermodalita, ma
con una politica di sistema come
delineato dal Piano generale dei
trasporti le cui analisi, anziché
essere aggiornate ed approfondi-
te, sono state del tutto trascura-
te..

Il giusto auspicio del Presidente
di FerCargo di “rivedere i finan-
ziamenti ad uso esclusivo di alcu-
ne modalita e di favorire le mo-
dalita sostenibili e compatibili
con l'ambiente come quelle su
ferro”, non trova rispondenza
negli indirizzi programmatici del

EURISPES DELINEA LE LINEE GUIDA DEL LIBRO
BIANCO SU MOBILITA E TRASPORTTI IN ITALIA

la Redazione

Nei primi giorni di giugno si &
tenuto a Roma l'incontro, pro-
mosso  dall’Osservatorio  sulla
Mobilita e i Trasporti di Eurispes
dedicato a delineare le linee gui-
da per la redazione del Libro
Bianco sulla Mobilita e i Trasporti
in ltalia, che sara presentato e
pubblicato nell’autunno di que-
st’anno.

Alla iniziativa sono state coinvol-
te numerose aziende ed enti che
collaboreranno attivamente alla
realizzazione del progetto.

Nell'incontro & stato evidenziato
lo stato della situazione dei tra-
sporti in Italia (ormai abbondan-
temente analizzato dagli esperti
del settore),caratterizzata dall’al-
tissimo numero di automobili e

dalla assoluta carenza di una rete
metropolitana adeguata ed effi-
ciente nelle citta di Roma,

te abbastanza giustificata in una
fase di preparazione dei lavori
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Ministro Lupi espressi nella Com-
missione Trasporti.

E’ chiaro che estrapolare un con-
cetto da un discorso generale
sulle politiche dei trasporti &
riduttivo. Perd quanto detto dal
Ministro sul problema specifico
del trasporto merci riguardante
la strada ed il ferro lascia molto
perplessi. Il ministro ha testual-
mente dichiarato: “ E’ noto che
raddoppiare il trasporto merci su
ferrovia, obiettivo sano da perse-
guire con determinazione tenuto
anche conto del trend negativo
che ha caratterizzato il settore da
diversi anni, significa togliere
dalla strada pochi punti percen-
tuali” “autotrasporto & e rimarra
un asse portante fondamentale
per 'economia del Paese”.

Dimensione Trasporti ha trattato
piu volte 'argomento e la nostra
opinione non é in linea con il
pensiero del Ministro. Ritornere-
mo sull’'argomento per i necessa-
ri approfondimenti su un settore
di fondamentale importanza per
il sistema dei trasporti del Paese
organizzando, dopo l'estate, un
convegno specifico sul trasporto
merci per ferrovia.

anche se le analisi dell’esistente
sono ormai patrimonio acquisito.
Sara interessante verificare quali
saranno le prospettive, le propo-
ste e le iniziative che scaturiran-
no dal nuovo libro Bianco sulla
Mobilita e i Trasporti in Italia.

Milano e Napoli a con-
fronto con altre citta
europee all’avanguar-
dia come Londra, Parigi
e Madrid. E’ stato sol-
levato il consueto pro-
blema della integrazio-
ne ferro-gomma, delle
inefficienze e criticita
delle infrastrutture e
delle reti e dell'impor-
tanza della pianificazio-
ne infrastrutturale ed
urbanistica in un clima
di integrazione inter-
modale.

Insomma, la solita con-
sueta analisi dell’esisten-

LA SERRACCHIANI Al TRASPORTI
NELLA SEGRETERIA DEL PD

La notizia che Debora Serracchiani si occupera di trasporti nell’ambito della
segretaria nazionale del Partito Democratico é stata da noi accolta con pia-
cere perché abbiamo avuto modo di apprezzarne I'impegno e la serieta con
cui ha affrontato nel Parlamento europeo le problematiche del settore.

Dobbiamo riconoscere che, una volta tanto, un Partito italiano ne indovina
una e non succede quel che purtroppo di regola avviene e cioe che venga
sottovalutato il settore considerato di non primaria importanza mentre inve-
ce merita la massima attenzione da parte della politica per I'impatto sull’
economia del Paese e sia anche per gli effetti sulla qualita della vita dei
cittadini. Elementi, tutti, che impongono di non lasciare che le funzioni di
indirizzo e controllo restino nelle mani degli amministratori.
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TRASPORTO FERROVIARIO
ISTRUTTORIA DELIANTITRUST SUL GRUPPO FS

la Redazione

L’Autorita Garante delle Concor-
renza e del Mercato, nella riunio-
ne del 22 maggio 2013, ha deli-
berato di avviare un’istruttoria
per verificare se il gruppo FS
abbia abusato della propria posi-
zione dominante nei mercati
dell’accesso all'infrastruttura
ferroviaria nazionale, della ge-
stione degli spazi pubblicitari
all’interno delle principali stazioni
italiane e nel mercato dei servizi
di trasporto ferroviario passegge-
ri ad alta velocita. La decisione e
stata adottata alla luce delle se-

gnalazioni inviate dal concorren-
te NTV tra il 2012 e il maggio
2013.

Secondo I’Antitrust, i comporta-
menti denunciati che FS avrebbe
messo in atto, per il tramite delle
controllate RFl, Trenitalia, Gran-
distazioni, Centostazioni ed FS
Sistemi Urbani, potrebbero ral-
lentare I'ingresso nel mercato dei
servizi ferroviari ad alta velocita
da parte dell'operatore nuovo
entrante NTV a beneficio di Tre-
nitalia, con pregiudizio per il con-
sumatore finale.

IL FORUM SUI PORTI

U. Surace

Si & svolto a Roma il 18 giugno un
convegno nel corso del quale e
stato presentato uno studio di
Ambrosetti, che mette in rilievo
le criticita del settore e ne indica
pure le possibili soluzioni per
rilanciare il sistema della portua-
lita italiana.

Il convegno ha offerto I'occasione
a Assoporti, Fedespedi e Federa-
genti, le associazioni che rappre-
sentano i porti, le navi e la mer-
ce, di far sentire la loro voce per
richiedere le riforme indispensa-
bili per una reale svolta nel setto-
re.

La centralita dell’ “economia del
mare” per un paese come I'ltalia
e stata confermata anche dalla
presenza di numerosi esponenti
della compagine governativa e
delle altre istituzioni.

E’ stato ancora una volta ribadita
I'importanza del rilancio della
portualita che deve essere l'o-
biettivo prioritario del governo,
soprattutto per quanto riguarda

la semplificazione burocratica e
procedurale delle attivita legate
ai porti.

E’ stata sottolineata I'urgenza di
mettere in atto tutte le iniziative
e tutte le delle azioni ormai indi-
spensabili e necessarie dirette a
riformare lintera struttura del
settore.

Gli esponenti governativi hanno
ricordato che gia nel recente
“decreto del fare” sono inseriti
alcuni provvedimenti di semplifi-
cazione, anche se hanno dovuto
riconoscere I'esigenza di provve-
dimenti piu profondi che portino
ad una vera riforma del settore,
di cui si discute ormai da oltre
vent’anni.

Il tema centrale attorno a cui
ruota il dibattito e ancora una
volta quello dell’autonomia fi-
nanziaria dei porti.

Dai numerosi interventi al
“Forum”, & risultata condivisa,
anche dagli esponenti del Mini-
stero, I'impostazione del presi-

In base alle denunce il gruppo
avrebbe attuato:

a. una strategia volta a ostacola-
re l'accesso all'infrastruttura
ferroviaria e a rendere non
profittevole I'offerta di servizi
ad alta velocita da parte di
NTV: si tratterebbe di compor-
tamenti di compressione dei
margini ai danni dell’'unico
concorrente  nel trasporto
passeggeri ad alta velocita e di
comportamenti ostruzionistici
nell’accesso  all'infrastruttura
ferroviaria (mancata assegna-

dente di Assoporti, Luigi Merlo,
giunto quasi alla scadenza del
suo mandato, che ha chiesto che
venga abbandonato il progetto di
riforma su cui ha finora discusso
il Parlamento, per ripartire su
nuove basi con una legge che
tenga conto anche delle novita
che stanno intervenendo a livello
europeo.

Dalla maggior parte degli inter-
venti al convegno & emerso che i
porti hanno bisogno di provvedi-
menti urgenti e — soprattutto —
definiti in tempi certi, perché la
globalizzazione impone continui
mutamenti di scenario come
testimoniato dai risultati dello
studio Ambrosetti da cui emerge
con chiarezza e puntualita che i
porti italiani continueranno a
perdere competitivita se non
saranno realizzati gli intervent
necessari, fra cui in primo luogo:

° nuovi dragaggi per poter
ospitare le nuove navi
supercontainer,

° semplificazione e velociz-
zazione delle procedure
di imbarco e sbarco,

° modernizzazione delle
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zione di tracce nell’ora di pun-
ta e mancato accesso all'im-
pianto di manutenzione di
Milano San Rocco);

b. discriminazioni e ostruzioni-
smo alle attivita di NTV in nu-
merose stazioni facenti parte
del network dell’alta velocita;

c. inefficienze nella gestione di
numerose stazioni servite da
NTV.

Tali condotte, se verificate, po-
trebbero incidere in maniera
decisiva proprio nella fase piu
delicata di start-up di NTV, innal-
zandone significativamente i costi
di ingresso e favorendo Trenita-
lia.

attivita sulle banchine e
unificazione delle funzio-
ni di comando in ambito
portuale, seguendo Ie-
sempio degli altri princi-
pali porti europei.

Al convegno hanno partecipato
anche esperti e protagonisti della
economia che hanno animato le
tavole rotonde in cui si sono di-
battuti i temi del settore.

Fra gli altri, sono intervenuti Ni-
cola Rossi (economista e presi-
dente di Italia Futura), Franco
Bassanini (presidnete di Cassa
Depositi e Prestiti), Massimo
Spisni, dell’Universita di Bologna,
Eugenio Belloni (presidente della
Fondazione Res Publica), Enrico
Seta (Capo segreteria tecnica del
Ministero delle Infrastrutture e
dei Trasporti),.

Paolo Borzatta, senior partner di
The European House Ambrosetti,
ha illustrato i contenuti dello
studio su “ll rilancio della por-
tualita e della logistica italiana
come leva strategica per la cre-
scita e la competitivita del Pae-
se”.
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