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nazionalizzazione, con l’im-
piego di massicce risorse di
capitale per investimenti al-
l’estero, continuerà a caratte-
rizzare il modello italiano
dell’impresa a rete. In conclu-
sione, questa economia vin-
cente “dei distretti”, vista in
termini di trasporto delle
merci, dà una ricaduta sul
suo sviluppo, però si basa
esclusivamente sul “tutto-
strada”, con brevi distanze e
scarso sfruttamento della ca-
pacità di carico dei camion.
Sempre verificando i possibi-
li sviluppi del trasporto mer-
ci, non dovremmo attenderci
molto dal mercato dei beni di
consumo. Con una popola-
zione stabile, che sposta ten-
denzialmente quote di reddi-
to sui consumi terziari (tem-
po libero, istruzione, comu-
nicazione, turismo), non ve-
diamo grandi prospettive di
sviluppo dei volumi e perciò
ricadute sul trasporto. 

In due recenti occasioni il prof. Sergio Bologna, noto esperto di trasporti e responsabile del
Transport Department di Antoptima SA di Lugano, ha affrontato vari argomenti di grande in-
teresse e attualità. Eccone una sintesi

Logistica e trasporto 
ferroviario

Possiamo a questo punto ti-
rare una prima conclusione:
il trasporto delle merci potrà
avere un moderato sviluppo,
anche in condizioni di eco-
nomia stagnante, ma soprat-
tutto come conseguenza del-
la tendenza alla globalizza-
zione.
Venendo ora a considerare
più da vicino i fattori che
stanno caratterizzando lo
sviluppo logistico dell’Italia,
occorre parlare dell’incre-
mento del mercato immobi-
liare ad esso relativo: questo
sviluppo è notevole, con una
concentrazione degli investi-
menti nel Centro-Nord del
paese. Uno studio della strut-
tura futura dei flussi di merci
dovrà ormai partire forse pri-
ma dalla mappa degli inse-
diamenti logistici, più che da
quella dei distretti industria-
li, dei grandi insediamenti
produttivi o da quella degli
insediamenti urbani. 

Per quanto riguarda la ferro-
via, vediamo come un note-
vole impatto sul trasporto
ferroviario stia venendo dal-
la progressiva liberalizzazio-
ne. Il mercato della trazione
ferroviaria si sta popolando
di nuovi attori: vedi le inizia-
tive di RTC sul Brennero e
l’ambiziosa espansione di
Ferrovie Nord Milano, la pre-
senza sul nostro territorio di
società di trazione ferrovia-
ria controllate dalla svizzera
SBB e dalla tedesca DB. Tra i
cambiamenti importanti che
si potranno verificare a breve
nel trasporto ferroviario non
bisogna dimenticare il nuo-
vo assetto gestionale dei ter-
minal intermodali, che pas-
sano da Trenitalia e dalle sue
consociate (Cemat in parti-
colare) al gestore della rete,
RFI. Infine occorre ricordare
che il problema dei terminal
ferroviari all’interno dei por-
ti e sul territorio, rappresen-

La logistica al servizio
del made in Italy

Quando si vuole verificare
l’andamento del trasporto
merci in un paese, un princi-
pio sinora abbastanza rispet-
tato è quello che ne lega lo
sviluppo con il corrispon-
dente tasso di sviluppo del-
l’economia. Ma in questi an-
ni l’economia dei paesi più
avanzati sta tendendo alla
stagnazione, mentre c’è pur
sempre un certo sviluppo del
trasporto. 
Per quanto riguarda l’Italia, è
vero che c'è una progressiva
deindustrializzazione, non
sono più le aziende di grandi
dimensioni quelle che conta-
no, la nostra economia si reg-
ge sulle aziende medie. Il
“modello italiano”, però, è più
complesso, è basato in molti
casi sui distretti o comunque
sull’attività integrata di più
aziende. Per un modello di
questo tipo un fattore fonda-
mentale di successo è la cor-
retta gestione della supply
chain. Le imprese con una
strategia vincente sono quel-
le che hanno aggredito mer-
cati di nicchia, sui quali spes-
so si è raggiunta una leader-
ship mondiale e che poi han-
no spinto l’acceleratore sul-
l’internazionalizzazione, con
investimenti produttivi e
commerciali in diversi paesi.
Non si è trattato solo di delo-
calizzazione produttiva, ma
di una ricerca e di un allarga-
mento delle competenze, ac-
compagnate a uno sviluppo e
a un maggior controllo della
logistica, divenuta alquanto
più complessa. È prevedibile
che questa tendenza all’inter-



ta una delle maggiori criticità
del nostro sistema: infatti i
porti italiani non dispongono
di terminal ferroviari ad alta
capacità che possano far
fronte alle nuove esigenze e
sentono la concorrenza dei
porti nordeuropei. 
Per concludere dobbiamo
notare che finalmente la logi-
stica è stata riconosciuta dal
mondo imprenditoriale co-
me una priorità a livello na-
zionale, per raggiungere un
livello accettabile di compe-
titività. Poi vediamo che non
si parla solo di infrastrutture,
ma si comincia a parlare di
una “politica industriale per
la logistica”; per quanto ri-
guarda le infrastrutture si è
compreso che si deve comin-
ciare con l’intervenire su al-
cuni nodi decisivi. Infine, e
qui ci si rivolge ai “caricatori”,
dovremo pur arrivare al mo-
mento in cui l’universo della
domanda arriverà a capire
che l’outsourcing del traspor-
to non è che un modo per to-
gliersi di torno una preoccu-
pazione, mentre dovrebbe
essere l’inizio di una fase di
revisione dei processi, con
l’obiettivo di ridurre l’inten-
sità di trasporto necessaria
per dar luogo a una certa
produzione, di ridurre il nu-
mero dei viaggi necessari per
trasportare un’eguale, se non
superiore, quantità di merce:
in questo settore della “cultu-
ra d’impresa” c’è ancora mol-
to lavoro da fare.

La liberalizzazione
del mercato 
ferroviario
La liberalizzazione del mer-
cato ferroviario ha innescato
molte speranze nel mondo
del trasporto: ci si attende-
rebbe che dia anche un aiuto
al riequilibrio dei modi di tra-
sporto, ma che sia pure una
occasione per migliorare la
produttività  e il servizio reso,
concorrendo così al processo
generale di innovazione del
settore della produzione e
della distribuzione. Dobbia-
mo però vedere anche il pro-

blema partendo dal contesto
più generale, quello della lo-
gistica e del supply chain ma-
nagement, perciò conside-
rando l’ottimizzazione e la
razionalizzazione dei flussi
all’interno della filiera del ci-
clo produttivo-distributivo;
per completare il panorama
si deve tenere conto pure del
fatto che negli ultimi tempi in
questo settore vi è stato un
forte incremento del ricorso
all’outsourcing. Il trasporto,
come componente del ciclo
logistico, è diventato il prin-
cipale settore dal quale ci si
possano ancora aspettare ri-
sparmi di esercizio.
A fronte di questa situazione,
si sono viste alcune acquisi-
zioni effettuate da parte delle
compagnie ferroviarie, come
i casi SNCF-Géodis e SNCB-
ABX, forse però motivate più
dal desiderio di esercitare un
controllo sull’economia del
trasporto via strada, nonché
da una logica di investimenti.
Nella realtà, i risultati econo-
mici di queste acquisizioni
non sono sempre stati del
tutto positivi, perché quella
che dovrebbe essere ricercata
è l’integrazione tra l’operabi-
lità del trasporto ferroviario e
quella della distribuzione, a
livello operativo e soprattutto
a livello informativo.
In questo contesto le compa-
gnie ferroviarie hanno subito
compreso che l’organizzazio-
ne attuale non era sufficiente
per affrontare il nuovo merca-
to che si stava aprendo ed
hanno riorganizzato le loro
divisioni merci in Business
Units (che corrispondono alle
diverse merceologie: siderur-
gia, chimica, trasporto com-
binato, automotive e ammini-
strazione pubblica, interna-
tionale, merci diverse). 

Il trasporto 
convenzionale
Vediamo ora il settore del tra-
sporto convenzionale, quello
a carro singolo. Si tratta, co-
me noto, di un trasporto di ti-
po industriale che avviene tra
stabilimenti raccordati, effet-

tuato spesso con carri specia-
lizzati; i traffici sono organiz-
zati in genere da grossi opera-
tori specialistici. La liberaliz-
zazione anche in questo caso
sta provocando un discreto
movimento, dovuto al fatto
che con la tendenza completa
all’outsourcing stanno en-
trando nel gioco elementi di
competizione nuovi. 
La risorsa fondamentale di
questo traffico convenziona-
le è il vagone specializzato:
ecco allora che le principali
compagnie ferroviarie hanno
in parte cercato di acquisire
le società proprietarie dei
parchi di vagoni. Per esempio
SNCF ha assunto il controllo
di Ermewa, DB si è dedicata
ai carri per il trasporto delle
automobili. La complicazio-
ne del problema risiede nel
fatto che il bilanciamento del
traffico deve essere cercato a
ogni costo e allora la cosa più
importante è la gestione del-
le “piattaforme logistiche
multicliente” e l’essere in gra-
do di offrire ai clienti soluzio-
ni efficienti. Perciò il vero
know-how del business a car-
ro singolo è nelle mani delle
grosse società proprietarie di
vagoni, che assumono il ruo-
lo di operatore logistico spe-
cializzato, in grado di combi-
nare i flussi di filiere differen-
ti. Sono loro che potrebbero
divenire i concorrenti più pe-
ricolosi delle grandi compa-
gnie ferroviarie.
Differente il caso per quanto
riguarda le società che non
dispongono di materiale mul-
tipurpose, ma solo di mate-
riale specializzato, come ad
esempio le cisterne per i pro-
dotti chimici: sono traffici ri-
petitivi, che favoriscono l’in-
tegrazione tra gli attori, vedi
il caso in cui BASF, produtto-
re, VTG-Lehnkering, proprie-
tario delle cisterne, e Bertschi
(e Hoyer), trasportatori spe-
cializzati, hanno costituito la
società integrata Rail4Chem,
titolare anche della trazione
connessa a questi trasporti.
In questo contesto si colloca
anche la tendenza in atto alla
specializzazione del materia-

le ferroviario. Alcuni esempi
sono i seguenti.
■ SBB Cargo, che mette a di-
sposizione dei clienti 39 dif-
ferenti tipi di vagoni;
■ DB Cargo con Transwag-
gon, che prepara un carro ex-
tra largo per il trasporto di
parti di carrozzeria della
Daimler Benz;
■ Railcargo Austria con Voest
Alpine, che prepara un carro
speciale per il trasporto di
materiale siderurgico.
La convenienza alla costru-
zione di questo tipo di vagoni
deriva dal fatto che si riferi-
scono a contratti a lungo ter-
mine, almeno quinquennali.
Vi sono infine le società di
puro affitto di carri. Un
esempio interessante è quel-
lo della AAE (Aahaus Alstaet-
ter Eisenbahn), che ha avuto
un grande sviluppo del busi-
ness, da 1.400 carri nel 1991 a
più di 15.000 nel 2002, di cui
6.000 circa affittati alla DB,
con contratto di affitto nor-
malmente su base annuale.
Si tratta soprattutto di carri
per il trasporto intermodale,
casse mobili e container.
AAE, essendosi concentrata
su questo business, può inve-
stire molto nell’innovazione
tecnica. Ancora una volta la
liberalizzazione ha messo in
evidenza la necessità di inve-
stire nell’innovazione, e non
solo nel servizio di trazione.
Tra gli ostacoli che si incon-
trano nel passaggio all’inte-
roperabilità non bisogna tra-
scurare quelli legati al so-
pravvivere di regole e prati-
che tradizionali, anche se si
sta andando verso una razio-
nalizzazione delle norme. Il
nuovo regolamento RIV per-
mette ad esempio con mag-
giore facilità l’utilizzo di un
carro da parte di compagnie
ferroviarie diverse; nel nuovo
COTIF, a livello del diritto
contrattuale, si toglie l’obbli-
gazione per ogni nuova com-
pagnia di cooperare come
“trasportatore sotto contrat-
to”. Si va invece verso rappor-
ti regolati con contratti sin-
goli tra i vari attori, abbando-
nando il sistema monolitico
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precedente (datato, pensate,
1° gennaio 1883!). Nascono
poi nuovi problemi, quali
quello del rispetto degli inte-
ressi della collettività, del ri-
spetto dell’ambiente, della
security. 

Il trasporto 
intermodale 
L’evoluzione del traffico in-
termodale negli ultimi anni
ha avuto andamento contra-
stante: modesta crescita ne-
gli anni 1990-1993, maggiore
crescita dal 1994 al 1997, ad-
dirittura stagnazione negli
anni seguenti; a soffrire è in
particolare il traffico interno,
mentre il traffico internazio-
nale tiene abbastanza. Si è
constatato che il traffico in-
termodale si sviluppa solo in
presenza di vincoli geografi-
ci, se si è capaci di garantire
il servizio e con il sostegno
delle amministrazioni pub-
bliche e ferroviarie.
A fronte della stagnazione
del combinato, grande suc-
cesso hanno avuto invece le
iniziative dell’“Autostrada
viaggiante”, favorite dai go-
verni austriaco e svizzero.
Questa modalità assicura
buona parte del traffico tra
l’Austria e la Germania, l’Un-
gheria, la Slovacchia, mentre
non è da dimenticare la rela-
zione Novara-Friburgo (Ge).
Le ragioni del successo risie-
dono nel fatto che non è ne-

cessaria né una grossa orga-
nizzazione né un grande im-
pegno tecnico e finanziario,
come nel caso del combina-
to. Certo il rendimento tec-
nico del trasporto è circa la
metà (1 t di carico utile sul-

l’autostrada viaggiante equi-
vale a 2 t sul combinato) e vi
sono chiari limiti nella sago-
ma accettabile, mentre i per-
corsi utili sono inferiori, cio-
nonostante i paesi alpini la
stanno incoraggiando in
ogni modo. Le ultime stati-
stiche UIRR, dicono che il
30% del traffico è dell’Auto-
strada viaggiante, l’11% si ri-
ferisce a rimorchi completi,
mentre il combinato rappre-
senta solo il 59% del traffico
totale di carichi unitizzati a
mezzo ferrovia. 
Ricordiamo un altro punto
debole del combinato: la ne-
cessità di concentrare le par-
tenze alla sera e gli arrivi tra
le 5 e le 7 del mattino suc-
cessivo, che è di difficile ge-
stione. 
In conclusione, il traffico
combinato ristagna, è limi-
tato alle lunghe distanze con
treni blocco che dovrebbero
collegare pochi terminali di
grandi dimensioni, la ricerca
e l’innovazione sono ferme,
la liberalizzazione sta por-
tando a maggiore concor-
renza ma nulla più. E le spe-
ranze della Comunità Euro-
pea di andare verso un mi-

gliore equilibrio modale do-
ve sono andate a finire?

Il trasporto ferroviario
dei contenitori 
marittimi e il 
cabotaggio marittimo
europeo
È un settore che, in relazione
all’ampiezza dei volumi e al-
le tipologie del trasporto, ri-
veste molto interesse per la
ferrovia. 
In questo traffico interviene
un grande numero di opera-
tori differenti, dalle grandi
compagnie di navigazione
proprietarie delle navi alle
amministrazioni portuali che
gestiscono le infrastrutture,
dagli operatori tradizionali
del trasporto dei container
alle case di spedizioni, e così
via: vengono elencate dodici
tipologie di attori che, a se-
conda dei casi, agiscono
combinati in diverse manie-
re. La composizione dei costi
in un trasporto di questo ge-
nere mostra che il nolo ma-
rittimo, che ha continuato a
ridursi negli anni, rappresen-
ta oggi in media meno di un
terzo del costo completo di
un trasporto; seguono i costi
connessi con la movimenta-
zione nel porto e con la do-
cumentazione, poco più del
20% del totale dei costi, men-
tre sono il trasporto ferrovia-
rio e l’ultima tratta via strada
che incidono per un buon
terzo del totale (la restante
percentuale è data da costi
vari). Il trasporto terrestre
rappresenta una bella fetta
dei costi, che giustifica l’inte-
resse verso questa fase del ci-
clo di trasporto, che oltretut-
to completa il servizio al
cliente. Vi sono vari esempi
di integrazione in questo
senso, come il caso del Grup-
po Eurokai, che, partito con
la gestione delle attrezzature
del porto di Amburgo, si è al-
largato a Brema, poi a Gioia
Tauro e La Spezia, integran-
do il Northern e il Southern
Range europeo e costituendo
con varie alleanze una rete

integrata di trasporti euro-
pei. Ma se le grandi compa-
gnie marittime si scontrano
con le difficoltà di gestione
del trasporto terrestre, invece
gli specialisti del trasporto
combinato vedono nel tra-
sporto dei container un na-
turale ampliamento del loro
business. Un esempio è quel-
lo di Hupac Intermodal, che
ha sviluppato una serie di
traffici tra Rotterdam, Anver-
sa, Zeebruegge e l’Italia, e
analogamente quello di In-
tercontainer.
Il cabotaggio marittimo eu-
ropeo, invece, sta conoscen-
do un discreto sviluppo, a li-
vello sia di traffico interno al
Mediterraneo, sia tra il Medi-
terraneo e i porti inglesi e del
Benelux. Analogamente per
quanto riguarda il traffico
con navi RoRo short sea, che
su alcune rotte fa una discre-
ta concorrenza al traffico
combinato terrestre.

Conclusioni
Possiamo ora rispondere alla
domanda che ci si era posti:
la liberalizzazione della fer-
rovia può portare a uno svi-
luppo del traffico merci in
Europa e può aiutare lo shift
modale? Dovremmo dire di
no, resta solo il fatto che vie-
ne permessa una maggiore
concorrenza tra i protagoni-
sti del trasporto. Il traffico
ferroviario ha sì la tendenza
ad aumentare, ma questo
avviene in tutti quei settori
in cui la ferrovia trova modo
di integrarsi in maniera effi-
ciente con gli altri attori del
trasporto. Si può invece con-
cludere che la liberalizzazio-
ne ha in realtà contribuito a
migliorare le prestazioni del-
l’offerta tradizionale, piutto-
sto che a incoraggiare l’inno-
vazione, sia a livello del tra-
sporto che a quello dell’or-
ganizzazione connessa. L’in-
novazione è maggiore nel
trasporto ferroviario con-
venzionale, a vagone singo-
lo, dove è più sensibile l’in-
fluenza del cliente diretto. 

(a cura della Redazione)
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