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Una mobilità
problematica

NINO ARENA

Numeri e dati che abitualmente ci aiutano a
leggere una realtà complessa (e complicata
ulteriormente dalle dichiarazioni di politici e
potenti), quando si riferiscono alla Sicilia
finiscono spesso per fare a pugni tra loro. La
nostra è, infatti, isola di paradossi, un enigma
costante: sospesa tra opportunità non colte,
progetti faraonici, miracoli economici veri e
millantati, sottosviluppo. Se, però, parliamo di
trasporti si esce dall’incertezza e la situazione
appare orientata univocamente: siamo appena
un gradino sopra il disastro. Del resto la
Questione meridionale non è un’invenzione
anche se da un po’ di tempo è meno di moda
di quella settentrionale. E dentro la Questione
meridionale c’è quella isolana. Come sanno
bene i 60mila pendolari siciliani di cui, nelle
pagine del nostro quotidiano, hanno
raccontato pochi giorni fa Andrea Lodato e
Tony Zermo. Il doppio binario sulla corsia
tirrenica si ferma a Fiumetorto, nel
Palermitano, e Patti in provincia di Messina.
Lungo la costa jonica Fiumefreddo e
Giampilieri non arrivano a strizzarsi l’occhio...
al contrario di quanto hanno potuto fare, già
diversi decenni fa, Sempione e Frejus, la cui
prossimità era stata ben misurata da Vittorini,
non a caso figlio di ferroviere. Uno spiraglio,
comunque, si intravede e riguarda la tratta
Fiumefreddo-Letojanni, per la quale sono stati
stanziati 800 milioni.
Soldi che consentiranno di eliminare due
passaggi a livello e velocizzare i movimenti di
uomini e cose sull’asse Massina-Catania-
Siracusa, lungo il quale si muovono
giornalmente seimila persone. Gente che
lavora, studia e non può fare a meno di
muoversi e trasformare la propria esistenza in
un’odissea su scala ridotta.
Strade e autostrade non stanno meglio.
Accenniamo qui allo strano, emblematico caso
della Statale 120 dell’Etna e delle Madonie.
Una strada importante perché mette in
collegamento diretto il comprensorio turistico
più importante della Sicilia, quello taorminese,
e l’Etna, con le sue meraviglie. Nel tratto
iniziale Fiumefreddo-Randazzo, in appena 30
chilometri si incontrano 151 curve, 6 centri
abitati e 5 passaggi a livello: se si trova chiuso
il primo, fatalmente saranno sbarrati anche gli
altri. C’è un progetto di massima dell’Anas per
rimodulare il percorso, manca quello
definitivo e quindi la strada è in salita.
Sia in fatto di treni che di auto, comunque,
accanto ai problemi ci sono le speranze. Altre
vengono dall’aria e dal mare.
Una, di crescita, strettamente connessa alla
qualità della mobilità «indotta» è costituita dal
turismo: la Sicilia, meta di mare ma anche di
cultura, sarà infatti la regina dell’estate 2016,
con i suoi due aeroporti, Catania e Palermo, tra
le prime quattro destinazioni più prenotate
dagli italiani.
Nonostante noi siciliani, la nostra Isola resta
un marchio (dovremmo dire «brand»)
vincente. Perché la predilezone dei turisti
modo che diventi ricchezza diffusa è sempre
più necessario puntare su infrastrutture
efficienti con un patto tra imprenditori,
lavoratori del settore e classe dirigente. Per
non irritare i nostri ospiti con attese snervanti.
Anche se davanti a scenari da cartolina.
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Aeroporti in sala d’attesa
e a Fontanarossa la Sac
rischia il «congelamento»
Cda in scadenza e le Camere di commercio bloccate

I l trasporto aereo siciliano è
tutto appeso a un filo. Eppure
per la più grande isola del

Mediterraneo è un servizio indi-
spensabile.

Il fatto è che quasi tutte le Came-
re di commercio sono commissa-
riate dalla Regione e sono quasi
tutte socie delle società di gestio-
ne aeroportuale, ma ancora il loro
accorpamento (delle Camere di
commercio) non si è concluso.

Quando terminerà, diciamo tra
un paio di mesi, allora potranno
decidere la composizione dei
nuovi consigli di amministrazio-
ne.

Nel frattempo dovrebbe restare
tutto congelato, tuttavia quanto
meno dovrebbero essere votato il
bilancio delle società di gestione.
E quindi si rischia che un consi-
glio di amministrazione scaduto
voti, magari riconfermandolo, per
mantere un management scaduto.
Un guazzabuglio mostruoso per-
ché anche le Camere di commer-
cio sono in via di accorpamento e
al momento non hanno titoli per
intervenire: il sistema per qualche
mese almeno resterà quello del
commissariamento da parte della
Regione.

Nel frattempo ci sono le scaden-
ze da rispettare, nel senso che bi-
sogna esibire all’Ente nazionale
dell’aviazione civile i bilanci e i
proventi finanziari con i quali si
debbono realizzare i lavori qua-
driennali compresi nel contratto
di programma.

Ad esempio, l’aeroporto più im-

portante, quello di Catania, deve
realizzare opere per 165 milioni
di euro, ma ne ha meno della metà
presa in prestito dalle banche. Ma
se la Sac che gestisce Fontanaros-
sa non ha la totale copertura fi-
nanziaria, l’Enac non potrà chiu-
dere un occhio perché anche altri
aeroporti (come quello di Paler-
mo) si trovano nelle stesse condi-
zioni.

Che potrà fare a questo punto il
presidente dell’Enac Vito Riggio?

Revocare le concessioni quaran-
tennali significherebbe sconvol-
gere l’assetto dei trasporti aerei, e
allora l’unica strada è che, con
l’assenso del ministro Delrio, si

potrebbe rinviare di un anno l’a p-
profondimento dei conti delle so-
cietà di gestione aeroportuale in
attesa che si faccia al gara interna-
zionale per Catania.

Il fatto è però che mentre la Sac
è stata costretta dal presidente
della Regione, Crocetta, a bandire
questa gara internazionale per la
cessione della gestione, spazzan-
do così via tutti i soci squattrinati
che erano e sono gli Enti locali, si
perderà del tempo, forse fino a un
anno e nel frattempo Fontanaros-
sa non solo non potrà procedere ai
lavori quadriennali (che sono l’u-
tilizzo dello scalo Morandi, l’i n-
nalzamento di un piano del gran-

de parcheggio della Sac con co-
pertura in fotovoltaico eccetera),
ma continuerebbe la gestione del-
la Sac in situazione di fibrillazio-
ne.

La strada della gara internazio-
nale per trovare un gestore com-
petente e dalla adeguata disponi-
bilità economica, è quella giusta
perché gli enti locali senza risorse
non possono pretendere di conti-
nuare a restare in maggioranza è
quella giusta perché gli enti locali
senza risorse non possono preten-
dere di continuare a restare in
maggioranza nella società aero-
portuale. Intendiamoci, hanno ge-
stito con oculatezza, ma non han-

no soldi sufficienti a rispettare il
contratto di programma con l’E-
nac che ammonta a 600 milioni da
investire nei lavori (165 milioni
solo per questo quadriennio), una
somma che non riusciranno mai a
reperire. Quindi la gara interna-
zionale è obbligata, però si perde-
rà del tempo e probabilmente i la-
vori previsti fino al 2020 si ferme-
ranno almeno per il momento.

E’ una situazione molto ingar-
bugliata che il presidente dell’E-
nac, Vito Riggio, osserva da vicino
con perplessità. L’aeroporto di
Catania è appetibile, ha superato i
7 milioni di passeggeri, cresce an-
no dopo anno, non ha la concor-

renza delle ferrovie come avviene
per altri aeroporti del continente.
Un acquirente qualificato si trove-
rà abbastanza facilmente anche
per l’aeroporto di Comiso, nel
senso che la Sac tiene in pancia
l’Intersac che possiede il 65% del-
la Soaco che gestisce Comiso.

In sostanza, a meno di colpi di
scena, sta per cambiare tutto: cam-
biano le gestioni aeroportuali,
cambiano le Camere di commer-
cio che si stanno accorpando, arri-
veranno nuovi padroni degli sca-
li, si miglioreranno le strutture.
Ma il tempo sembra non passare
mai.

TONY ZERMO

L’AUDIZIONE IN PARLAMENTO DEL PRESIDENTE DELL’AUTORITÀ DI REGOLAZIONE DEI TRASPORTI, ANDREA CAMANZI

Riflettori puntati sui diritti dei passeggeri
la riduzione dei costi e la qualità dei servizi
D iritti dei passeggeri e qua-

lità dei servizi: questi gli
obiettivi su cui l’Autorità

di regolazione dei Trasporti ha
concentrato la propria attenzio-
ne, raggiungendo buoni risulta-
ti.

A sottolinearlo nei giorni scor-
si, è stato lo stesso presidente del-
l’Authority, Andrea Camanzi,
presentando in Parlamento il ter-
zo rapporto annuale dell’o r g a n i-
smo di vigilanza.

«Rispetto ai precedenti due an-

ni di attività, l’Autorità ha con-
centrato la propria attenzione, ol-
tre che sui temi inerenti la regola-
zione dell’accesso, anche su quel-
li dei diritti dei passeggeri e degli
utenti e della qualità dei servizi»,
ha detto Camanzi, spiegando che
la competenza dell’Autorità in
materia di diritti degli utenti e dei
passeggeri si articola in tre seg-
menti: ossia «valutare i reclami
degli utenti, assicurare l'esecuzio-
ne e «l'enforcement» delle norme
europee in materia di diritti dei

passeggeri e della loro tutela e nel
regolare positivamente il conte-
nuto minimo dei diritti, anche di
natura risarcitoria, che gli utenti
possono esigere nei confronti dei
gestori dei servizi e delle infra-
strutture».

Mentre sulla qualità dei servizi,
il presidente ha sottolineato che
sono state avviate le procedure
per definire la qualità minime dei
servizi gravati da obbligo di servi-
zio pubblico.

E in futuro, ha sottolineato, «oc-

correrà continuare ad investire
per migliorare i risultati già rag-
giunti» su questi due fronti.

Appello che trova d’accordo il
viceministro delle Infrastrutture e
dei Trasporti, Riccardo Nencini,
secondo cui la riforma del tra-
sporto pubblico locale e della por-
tualità e i nuovi investimenti fer-
roviari richiedono un’attenzione
particolare da rivolgere all’utente
richiedono un’attenzione partico-
lare da rivolgere all’utente».

Allargando il discorso al tema
dei pedaggi, Camanzi ha detto che
sull'alta velocità sono calati di cir-
ca il 36% grazie ai nuovi criteri
per la definizione dei costi dovuti
a Rfi. Infatti «noi non definiamo
le tariffe ma i costi della rete e la
correlazione del pedaggio a questi

costi», ha spiegato, precisando
che «il nostro è un intervento di
trasparenza tra costi pertinenti ed
efficienti e pedaggio sulla base
dei volumi di traffico».

Con l’intervento dell’Authority
quindi «Rfi ha ridotto il pedaggio
sull'alta velocità pura» ossia «sul-
la Firenze-Milano-Torino e sulla
Roma-Napoli-Salerno» mentre
«la tratta Roma-Firenze è la vec-
chia direttissima e non è alta velo-
cità in senso stretto», ha detto il
presidente,sottolineando che «se
non fossimo intervenuti, il pedag-
gio sarebbe più di 13 euro tre-
no/km invece oggi è di 8,2 euro
treno/km».

Il lavoro svolto dall’Authority,
in particolare per quanto riguarda
la regolazione dell’accesso, trova
il plauso di Luca Cordero di Mon-
tezemolo secondo cui la situazio-
ne nel trasporto ferroviario «è mi-
gliorata ma partivamo da una si-
tuazione di monopolio che non
c'era nemmeno nell’Unione So-
vietica di 50 anni fa».

E’ «fondamentale avere un’A u-
thority che garantisca la concor-
renza e che garantisca a tutti di

competere ad armi pa-
ri», ha concluso il fon-
datore di Ntv.

La regolazione, «se
sincronica e sintonica
con il ciclo industria-
le delle imprese» ha
poi aggiunto Camanzi,
non rappresenta un o-
stacolo alle politiche
pubbliche ma rende
trasparenti e misura-
bili le scelte.

«E i benefici che ne
derivano «non restano
confinati al settore ma
si trasferiscono alla

produttività dell’economia nel
suo complesso attraverso l’uso
delle reti e dei servizi di traspor-
to».

Il presidente Camanzi ha sottolineato
che sono state avviate le procedure per
definire la qualità minime dei servizi
gravati da obbligo di servizio pubblico

Nei cieli isolani la situazione è di grande incertezza: l’aeroporto più importante della Sicilia, quello di Catania, deve realizzare
opere per 165 milioni di euro, ma ne ha meno della metà presa in prestito dalle banche: ma se la Sac che gestisce Fontanarossa
non ha la totale copertura finanziaria, l’Enac non potrà chiudere un occhio perché anche altri aeroporti (come quello di Palermo)
si trovano nelle stesse condizioni
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Quei bus gialli che fanno accoglienza
Il vicepresidente dell’Anav Scionti: «Accessibilità e mobilità, così garantiamo la gestione dei flussi turistici»

Accessibilità e mobilità sono parole chia-
vi che assumono rilevanza crescente per
qualsiasi politica di sviluppo turistico.

Non a caso, la più grande innovazione nel
mercato turistico è rappresentata dall’espan -
sione delle diverse formule di volo low cost,
che sta trasformando nel profondo gli stili e le
abitudini di vita e ha di colpo accorciato la di-
stanza materiale e psicologica tra provenien-
za e destinazione.

Anche per i vettori ferroviari sia in Italia sia
all’estero, le strategie di “pricing” intraprese
risultano decisive per un turismo di tenden-
za. Non ultima, l’importanza degli arrivi cro-
cieristici al Porto di Catania permette di colle-
gare la città a una rete di turismo globale.

I trasporti, pertanto, svolgono un ruolo cen-
trale nello sviluppo economico del territorio
che trascende le finalità del turismo, anche se
è proprio in questo settore che si confermano
essenziali.

Non solo essenzialità. ma anche qualifica-
zione: l’accessibilità di un’area e la compo-
nente infrastrutturale del sistema dei traspor-
ti contribuiscono a qualificare l’offerta orien-
tandone i flussi turistici.

Il sistema dei trasporti, quindi, rappresenta
un aspetto dinamico dell’offerta turistica. An-
che a Catania emergono fortemente l’impor -
tanza e l’esigenza di dare risposte positive alle
spinte, tra loro opposte – a meno di attente po-
litiche di sviluppo equilibrato - che proven-
gono dalle domande contestuali di allarga-
mento della fruizione turistica e di preserva-
zione dell’integrità territoriale e ambientale.

Siamo, dunque, nel cuore della fase attuale
del fenomeno turistico, sospeso tra straordi-
nario allargamento degli orizzonti e non illi-
mitatezza delle risorse disponibili.

Da quanto visto, emerge come le infrastrut-
ture abbiano un ruolo fondamentale sia per i
turisti sia per le destinazioni poiché permet-
tono una migliore gestione dei flussi e una lo-

ro redistribuzione.
Sebbene l’Italia, secondo l’Omt (Osservato-

rio Mondiale del Turismo) nel 2014 abbia re-
gistrato una crescita seppur lieve degli arrivi
internazionali, che ammontano a 51 milioni,
un più 2,8% rispetto al 2013; il ritardo rispet-
to ad altri paesi europei in termini di mobilità,
trasporti e gestione dei flussi è evidente. In
questi anni si punta pertanto non solo alla
quantità dell’offerta turistica; ma soprattutto
alla qualità, migliorando i collegamenti tra
aeroporti e città, sviluppando piani intermo-
dali per le mete turisticamente rilevanti, pro-
muovendo circuiti alternativi e riducendo i
tempi di trasferimento da un “centro turistico
top” ad un altro.

«Il turismo ha da sempre rappresentato uno
dei motori dello sviluppo dell’economia cata-

nese e siciliana in ge-
nerale – dice l’im -
prenditore, Sebastia-
no Scionti, vicepresi-
dente regionale Anav
(associazione nazio-
nale autotrasporti
viaggiatori) - grazie alla presenza di innume-
revoli beni culturali ed artistici, nonché di
importanti località balneari che attraggono
numerosi visitatori sia dall’Italia sia dall’este -
ro. Ciò si traduce in spesa e consumi e, quindi,
in un’indubbia crescita della ricchezza pro-
dotta dal comparto, anche se il contributo for-
nito dal turismo alla formazione del Pil pro-
vinciale appare ancora contenuto, soprattutto
se raffrontato alle potenzialità del territorio:
lo stesso confronto con il dato medio naziona-

le indica come il turismo abbia ancora delle
potenzialità di crescita».

«Al tempo stesso, però, - prosegue Scionti -
va ricordato come il turismo sia un settore in
grado di veicolare la crescita dell’intera eco-
nomia locale per via dell’”effetto moltiplica-
tore” esercitato su

numerosi settori produttivi, a partire dai
servizi.

«Il viaggiatore che arriva in provincia di Ca-
tania - spiega l’avv. Scionti - consuma spesso e
volentieri prodotti locali, utilizza i mezzi di
trasporto pubblici e privati, partecipa a mani-
festazioni culturali e agli spettacoli, in altre
parole contribuisce alla formazione di una fi-
liera. Se si allarga l’analisi sulla formazione
della ricchezza, quindi, non più alla sola in-

dustria ricettizia, ma a tut-
ta quell’ “industria

ell’accoglienza” che
ruota intorno al turismo, si
osserva come le attività
potenzialmente collegate
al patrimonio culturale ed
ambientale della provin-
cia incidano conpercen-
tuali molto più elevate sul-
l’intero il locale, generan-
do anche numerosi posti
di lavoro, pur se spesso le-
gati alla stagionalità».

Da Catania a Messina,
infatti, tappa rinomata dei turisti in Sicilia è il
giro sui bus gialli di proprietà Scionti che fan-
no conoscere ai visitatori i luoghi salienti del-
le città che visitano a bordo dei loro mezzi,
con cuffie e con un collegamento satellitare
che permette loro di conoscere in ogni mo-
mento in che posto si trovano.

In questi ultimi anni, l’azienda si è specia-
lizzata in servizi turistici, scolastici e di tra-
sporti per grandi eventi e congressi, con una
flotta di 75 automezzi.

«La competitività – conclude – è l’obiettivo
che la Sicilia, in generale, e Catania, in parti-
colare, devono perseguire per reggere la con-
correnza. La crocieristica è davvero basilare
per la nostra città. Lo scalo della navi da cro-
ciera nel porto etneo, è un aiuto all’offerta del-
la città. Il Katane – Live ha il permesso di
prendere i turisti direttamente sottobordo,
cioè entrando dentro il porto. Questo permet-
te un’accoglienza immediata».

C’è da considerare, comunque, che a influi-
re maggiormente sulle scelte dei turisti circa il
luogo in cui trascorrere un periodo di vacan-
za, è proprio l’accessibilità a una certa locali-
tà, ossia quanto è facile o meno raggiungere
quella destinazione; accompagnato poi dalla
facilità o meno di muoversi all’interno della
stessa.

Catania, quindi, oltre a essere dotata di una
forte vocazione turistica, è in grado di fornire
ai propri visitatori tutte le infrastrutture ne-
cessarie per essere fruibile e sconfiggere la
concorrenza di altre destinazioni. Per dirla in
altri termini, presenta quelle infrastrutture -
accompagnate dai relativi servizi - che posso-
no permettere al turista di soggiornarvi, fre-
quentare i siti di interesse artistico, storico,
culturale, trovare modo di ristorarsi, di fare
acquisti, di intrattenersi in vario modo.

Tutte le località turistiche, attraverso pro-
getti e forme di collaborazione a livello regio-
nale e urbano, potrebbero trarre vantaggi reci-
proci, trasferendo turisti da zone più affollate
a zone che, seppur dotate di grande potenzia-
le, allo stato attuale risultano poco o per nien-
te frequentate. Il tutto dovrà partire però da un
livello superiore, ossia quello nazionale, au-
mentando gli investimenti in infrastrutture e
opere pubbliche - che aumenterebbero la ca-
pacità attrattiva del Bel Paese - e riducendo i
tempi necessari per la loro costruzione e mes-
sa in servizio.

PIERANGELA CANNONE

IL TRASPORTO PUBBLICO LOCALE, UN BUCO NERO PER I BILANCI DEGLI ENTI PUBBLICI TERRITORIALI

«D obbiamo garantire un servi-
zio di trasporto pubblico
locale efficiente ai cittadi-

ni, il decreto va in questa direzione, e si
può anche aprire al mercato, ma deve
restare la centralità del cittadino». Lo
ha detto il ministro dei Trasporti e Infra-
strutture, Graziano Delrio, risponden-
do al Question time alla Camera.

Nel trasporto pubblico locale non di
linea ossia taxi, noleggio con condu-
cente e servizi tecnologici per la mobi-
lità, l’Autorità di regolazione dei Tra-
sporti valuta «positivamente l’au -
mento del numero delle licenze, l’im -
piego di mezzi a propulsione elettrica
e l’adeguamento del servizio all’anda -
mento dei flussi turistici, a quello del-
la popolazione residente ed all’offerta

del trasporto pubblico locale di li-
nea». Lo ha detto il presidente del-
l’Autorità, Andrea Camanzi, in Parla-
mento, sottolineando «i benefici che
potrebbero derivare dall’applicazio -
ne di tariffe flessibili e da una maggio-
re libertà di organizzazione e fruizio-
ne del servizio" e sollecitando «l'inter-
vento del legislatore per introdurre le
necessarie riforme del sistema del tra-
sporto di persone non di linea».

Poca concorrenza, poche gare, ser-
vizi scadenti, molti soldi pubblici ma
poca equità nell’accesso ai servizi. Il
trasporto pubblico locale in Italia non
passa l'esame dell’Antitrust, che nel-
l’Indagine conoscitiva sul settore do-
cumenta «l’arretratezza» di un com-
parto, i cui limiti sono ben noti ai citta-

dini che salgono ogni giorno sui mezzi
pubblici.

Un’analisi che individua nell’aper -
tura alla concorrenza la ricetta per ri-
solvere molti dei problemi che attana-
gliano il settore e sollecita quindi, at-
traverso la riforma dei servizi pubblici
locali in discussione in Parlamento o
in altro modo, un tempestivo inter-
vento normativo.

L’indagine nasce «dalla constata-
zione che nei quasi venti anni trascor-
si dalla legge di riforma del 1997, che
si proponeva di avviare la liberalizza-
zione del settore, si è assistito ad un’i-
per-produzione normativa, a cui si è
però accompagnata una sostanziale
stasi negli assetti di mercato». Oggi il
Tpl, che è la seconda voce di spesa per

le Regioni dopo la Sanità e impegna ol-
tre 7 miliardi di euro di fondi statali,
ha molti punti di debolezza, soprat-
tutto se raffrontato con gli altri Paesi
europei: dai minori ricavi da traffico
(la vendita dei biglietti copre appena il
30% dei costi - anche a causa della pia-
ga dell’evasione tariffaria) ai maggiori
costi operativi (i costi medi operativi
in Italia sono di 3,3 euro/km e media-
mente il divario tra l’Italia è gli altri
paesi è +16%); dallo strutturale squili-
brio tra domanda e offerta alla minore
produttività (il rapporto tra vetture
km e numero di addetti è più basso in
Italia che in tutti gli altri paesi).

L’indagine evidenzia anche «gravi
squilibri strutturali», tra cui investi-
menti insufficienti in infrastrutture,

parco rotabile obsoleto, notevoli diva-
ri territoriali. Su quest’ultimo punto,
in particolare, accade che in alcune
Regioni soprattutto centro-meridio-
nali i cittadini abbiano meno servizi e
di qualità peggiore.

Il trasporto pubblico locale in Italia non passa
l'esame dell’Antitrust, che nell’Indagine
conoscitiva sul settore documenta l’arretratezza

Sistema arretrato e senza concorrenza
è ora di aprire alle esigenze dei cittadini
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La riforma del sistema portuale
incassa anche il gradimento
di Assoporti, Fedarlinea e piloti
In Senato le audizioni delle associazioni di categoria

S ì alla riforma portuale e a tutte le
innovazioni introdotte dal Gover-
no per ridare efficienza e competi-

tività al sistema dei porti e della logisti-
ca italiani.

E’ pieno il sostegno alla riforma e-
spresso da Assoporti che propone, i-
noltre, l'inserimento, fondamentale,
così come suggerito in Commissione
al Senato, di quattro modifiche/inte-
grazioni per migliorare l’intero im-
pianto legislativo e renderlo efficace
rispetto agli obiettivi indicati dal mi-
nistero delle Infrastrutture e dei Tra-
sporti, con particolare riferimento al
Piano nazionale dei porti della logisti-
ca.

«L'Associazione dei porti italiani -
ha ribadito pochi giorni fa il suo presi-
dente, Pasqualino Monti - è favorevo-
le alla riforma per quanto riguarda gli
accorpamenti che superino l’attuale
assetto di 24 “city port”, in chiave di
un forte recupero di competitività; è
favorevole altresì alle innovazioni in-
trodotte per snellire organismi di go-
vernance e iter dei processi decisiona-
li ed è specialmente favorevole a una
solida politica nazionale per la por-
tualità, con indirizzi strategici e coor-
dinamento del governo».

In questa ottica, Assoporti ha e-
spresso apprezzamento rispetto a tut-
te le misure di semplificazione previ-
ste dal Decreto, da quelle delle proce-
dure di controllo e sdoganamento del-
le merci alle innovazioni introdotte in
tema di adozione dei Piani regolatori
portuali.

«E', peraltro, molto positivo - ha sot-
tolineato Monti - che il Decreto sulla
riforma rappresenti solo uno dei nu-

merosi provvedimenti adottati in at-
tuazione del Piano nazionale della lo-
gistica e dei porti: dalla riforma della
normativa su escavi e dragaggi alla
reintroduzione di marebonus e ferro-
bonus, dall’emanando Regolamento
Concessioni alle risorse appostate nel
Contratto di Programma Rfi sul capi-
tolo “ultimo miglio” e connessione
ferroviaria dei porti core alla rete na-
zionale».

Proprio nell’ottica di un efficienta-
mento del sistema e quindi di un sup-
porto all’intero piano di riforma, As-
soporti ha formulato quattro proposte
tecniche: salvaguardia della natura o-
perativa specifica delle Autorità por-
tuali, recependo certo i principi gene-

rali del Dm 165 / 2001, ma evitando di
trasformare le future Autorità di siste-
ma portuale (Adsp) in semplici uffici
pubblici decentrati; distinzione con
chiarezza e trasparenza fra i ruoli e le
diverse funzioni tra le istituende Au-
torità di sistema portuale e l’Autorità
Marittima, soprattutto in tema di sicu-
rezza portuale complessiva e della na-
vigazione nello specifico;

E ancora la salvaguardia della pos-
sibilità per le future Adsp di conserva-
re partecipazioni in società strumen-
tali alle attività logistiche e ai servizi
di interesse generale, ovviamente lad-
dove questi non avessero riscontri di
mercato nell’immediato, e fermo re-
stando i vincoli già oggi imposti dalle

varie normative vigenti in termini di
contenimento della spesa pubblica e
riordino delle società partecipate /
controllate; riflessione su una norma
transitoria che - non rallentando né l’i-
stituzione delle nuove Addsp né la
nomina dei nuovi organismi di gover-
nance - possa accompagnare dal pun-
to di vista amministrativo il processo
di accorpamento delle attuali Ap.

Assoporti ha anche ribadito il soste-
gno all’impegno concreto del Gover-
no, attraverso risorse sia nazionali che
europee, per diffondere e rendere
strutturali azioni per l’innovazione e
la digitalizzazione, a partire dall’e-
stensione del pre-clearing e dei fast-
corridor.

«Della riforma portuale «apprez-
ziamo la riduzione delle Autorità por-
tuali, in tempi passati avevamo addi-
rittura ipotizzato che non fossero 15
ma anche meno». Così il rappresen-
tante di Fedarlinea in audizione da-
vanti alla commissione Lavori pubbli-
ci del Senato sulla riforma portuale.

«Il Governo però - secondo Fedarli-
nea - è chiaramente caduto in contrad-
dizione, perché se lo spirito è quello
dell’accorpamento, non ha ragion
d’essere la proroga che consente un re-
gime transitorio di 3 anni per alcune
autorità portual».

Sulla partecipazione degli investi-
tori agli aspetti decisionali, l’associa -
zione di cabotaggio nazionale crede

che «aver eliminato la loro partecipa-
zione è stato un errore, vero che i co-
mitati portuali non funzionavano be-
ne, ma non era questa la soluzione. Sa-
rebbe stato meglio risolvere con l’or -
dinamento attuale i problemi di con-
flitto di interesse».

La riforma portuale è «una proposta
sostanzialmente condivisibile sotto il
profilo della sicurezza degli scali, si
tratta di un piano concretamente ridi-
segnato e noi siamo estremamente fa-
vorevoli al riordino, concentrando le
strutture nei porti principali» ha inve-
ce affermato il rappresentante dell’U-
nione piloti marittimi in audizione
davanti alla commissione Lavori Pub-
blici del Senato.

Assoporti ha chiesto la salvaguardia della natura operativa specifica delle Autorità portual evitando di trasformare le future
Autorità di sistema portuale in semplici uffici pubblici decentrati; ritiene necessaria la distinzione fra i ruoli e le diverse funzioni
tra le istituende Autorità di sistema portuale e l’Autorità Marittima, soprattutto in tema di sicurezza portuale complessiva e
della navigazione nello specifico. Insiste sulla salvaguardia della possibilità per le future Adsp di conservare partecipazioni in
società strumentali alle attività logistiche e ai servizi di interesse generale, laddove questi non avessero riscontri di mercato

[ VIE DEL MARE ]



DOMENICA 26 GIUGNO 2016 LA SICILIA

.49

Mobilità sempre più integrata
E’ in arrivo il Marebonus per «trasferire» i mezzi pesanti dalle strade al mare

Per le autostrade del mare po-
trebbero pare stia per arrivare
il momento giusto. La Legge di

Stabilità, infatti, confermato i contri-
buti alle imprese che sceglieranno di
utilizzare le vie d’acqua per far muo-
vere le merci nel Paese o alla volta
delle destinazioni dell’Ue passando,
naturalmente, per i porti.

Il Governo, infatti, ha previsto uno
stanziamento di oltre 130 milioni di
euro in tre anni. Lo scopo è quello di
recuperare il vecchio Ecobonus, ribat-
tezzato Marebonus. L’obbiettivo di-
chiarato - che si dovrebbe raggiungere
attraverso la società Ram, braccio ope-
rativo del ministero dei Trasporti - è
quello di consolidare l’intermodalità
nei trasporti, favorendo il «dialogo»
tra mezzi pesanti e compagnie di navi-
gazioni che ha consentito, tra il 2007 e
ilo 2010, di incrementare del 22,3%
l’utilizzo della nave da parte dei mezzi
pesanti.

Il finanziamento del 2016 è di 45,4
milioni di euro, il prossimo anno sarà
di 44,1 milioni e 48,9 milioni in quello
successivo. Ll’Ecobonus concedeva a-
gli autotrasportatori un rimborso fino
al 30% del costo dei biglietti maritti-
mi, il Marebonus verrà assegnato agli
armatori (sia italiani che comunitari) a
cui è data la facoltà di utilizzare fino al
30% del contributo ricevuto per inve-
stimenti necessari a sviluppare le au-
tostrade del mare. La parte restante,
invece, dovrà essere utilizzata dagli
stessi armatori per ridurre le tariffe a-
gli autotrasportatori, a cui possono es-
sere attribuiti degli sconti maggiori,
quanto maggiore è il volume di merce
caricat. Una soluzione che consenti-
rebbe di evitare la scure di Bruxelles,
che in passato ha bocciato l’Ecobonus,
avendolo considerato un aiuto di Sta-
to.

Che il momento del lancio definiti-
vo di questa importante via sia giunto
viene da stime recenti secondo cui
l’autostrada del mare nel settore lungo

raggio, in Sicilia vale due miliardi di
euro l’anno poiché coinvolge 500mila
Tir l’anno, che con 6-7 milioni di me-
tri lineari, coprendo il 40% del traffico
gommato.

«Sarebbe importante costituire un
osservatorio permanente sull'econo-
mia della risorsa mare, che veda la
partecipazione accanto al Consiglio
nazionale dei commercialisti anche
autorevoli rappresentanti del mondo
imprenditoriale e professionale che o-
perano in campo marittimo-portuale»
ha sostenuto a questio proposito A-
chille Coppola, segretario nazionale
dei commercialisti italiani presentan-
do il forum nazionale “L'economia del
mare quale risorsa per lo sviluppo: in-

novazione strategica e rilancio”, pro-
mosso dal Cndcec in collaborazione
con l’Odcec di Genova che si è svolto
il 17 giugno nel capoluogo ligure.

«Il tutto finalizzato a produrre una
serie di proposte di interventi norma-
tivi o amministrativi - ha aggiunto
Coppola - che potrebbero contribuire
allo sviluppo: l’economia del mare, in
Italia, crea valore per oltre 32 miliardi
di euro e dà lavoro a circa mezzo mi-
lione di persone».

L’iniziativa vede il coinvolgimento
dei professionisti delle città italiane a
a spiccata vocazione armatoriale e ma-
rittima, ossia: Genova, Bari, Gioia Tau-
ro, Napoli, Palermo e Venezia e impor-
tanti economisti tra cui Arturo Capas-

so, docente di Economia aziendale alla
Luiss di Roma, il quale ha ricordato
che «'la ricchezza prodotta si propaga
in tutto il territorio nazionale, non ri-
guardando soltanto i territori che si
affacciano sul mare, e riveste un ruolo
fondamentale nell’integrazione dell’I-
talia nei mercati internazionali».

Riflessioni che partono dalla neces-
sità di inserire sempre più la risorsa
mare in una rete logistica nazionale ed
europeo efficiente e sostenibile, dai
valichi ai porti e viceversa per centrare
l’obbiettivo comunitario che impone,
sulle lunghe tratte, il trasferimento del
30% delle merci dalla terra al mare
entro il 2030 e il 50% entro il 2050

PAOLO F. MINISSALE

La Virtu Ferries e’ una Compagnina di Naviga-
zione maltese che dal 1988 opera, con cata-
marani ad alta velocità, il collegamento fra la

Sicilia e Malta.
Attualmente in servizio sulla tratta Pozzallo –

Malta e’ garantito dal «Jean de La Valette»: il piu
grande catamarano del Mediterraneo; ha una ca-
pacità di 800 passeggeri e di 45 auto e 342 metri di
carico rotabile (fra Tir e camion) mentre quasi 500
sono gli approdi annuali sulla tratta Pozzallo-
Malta.

Il servizio veloce - la tratta, infatti, viene coper-
ta in soli 90 minuti - consente di effettuare piu
corse nella stessa giornata.

Sono stati creati appositamente per questo mer-
cato due viaggi, uno al mattino e un rientro la sera,
che consentono di arrivare a Malta effettuare le
consegne e rientrare la sera dello stesso giorno. In
questo modo si ha la possibilita di abbattere note-
volmente i costi, in quanto, il mezzo impiegato
può rientrare in azienda lo stesso giorno ed essere
disponibile il giorno successivo in altri lavori.
Notevole successo ha il trasporto di prodotti fre-
schi e facilmente deperibili. Basta pensare che un
prodotto lavorato in Sicilia, esce dallo stabili-
mento alle 6 del mattino, alle 9 parte per Malta,
alle 11 arriva e a mezzogiorno puo’ essere nel ban-
co, pronto per la vendita al pubblico.

Il mercato maltese è sempre in continua espan-
sione, infatti non si tratta solamente della popola-
zione maltese che e’ di 450.000 abitanti ma tutto il
flusso turistico di 1.000.000 dki persone, che fan-
no dell’Isola di Malta un terriorio altamente inte-
ressante per importatori, grossisti e rivenditori.

Virtu Ferries, con il servizio giornaliero, ha fat-
to sì che Malta venga considerata come un’isola
siciliana.

Virtu Ferries
avvicina Malta

[ VIE D’ACQUA ]
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Sì alla banca dati
contro i “furbetti”
dei finti incidenti
Il presidente dell’Ivass: «Un miliardo e mezzo di singole informazioni»

Tempi duri, anzi durissimi, per i
“furbetti” della constatazione a-
michevole e di tutte le altre pro-

cedure che permettono le truffe assi-
curative legate agli incidenti stradali,
veri o presunti che siano.

D’ora in poi, infatti, le compagnie po-
tranno, in tempo reale, controllare i dati
dei sinistri relativi a veicoli a motore
immatricolati in Italia e quelli dei testi-
moni e dei danneggiati riferiti ai mede-
simi sinistri, così da evidenziare - incro-
ciandoli - eventuali anomalie derivanti
da ripetizioni dei nominativi nei richie-
denti indennizzi e nelle testimonian-
ze.

Con la pubblicazione sulla Gazzetta
Ufficiale numero 134 del 10 giugno è
infatti diventato operativo il provvedi-
mento dell’Istituto per la Vigilanza sulle
Assicurazione datato primo giugno
2016 e avente come oggetto il “R e g o l a-
mento recante la disciplina della banca
dati sinistri, banca dati anagrafe testi-
moni e della banca dati anagrafe dan-
neggiati, di cui all’art. 135 del decreto
legislativo 7 settembre 2005, numero
209 - codice delle assicurazioni private
(provvedimento numero 23/2016)”.

Si tratta di un passo fondamentale per
contrastare le truffe assicurative, non
solo per poter individuare i casi di so-
spetta frode ma anche per attivare un
meccanismo di allerta preventiva relati-
vo a soggetti dediti abitualmente ad a-
zioni fraudolente.

Alle banche dati, che verranno imple-
mentate costantemente dalle imprese
assicuratrici, potranno accedere anche
le forze di polizia e l’autorità giudizia-
ria, oltre alle pubbliche amministrazio-
ni che sono competenti in materia di
prevenzione e contrasto delle frodi nel
settore delle assicurazioni obbligatorie
per i veicoli a motore.

L’attività anti frode delle compagnie
di assicurazioni ha consentito una ridu-
zione dei costi dei risarcimenti pari al-
l’1,5% dei premi e «potrà ora ricevere
un sostegno decisivo dal nuovo Archi-
vio integrato antifrode (Aia)» ha com-
mentato il presidente dell’Ivass, Salva-
tore Rossi, nella relazione sull'attività
svolta dall’Istituto.

«L’archivio lanciato nei giorni scorsi
integra sette banche dati mettendo in-
sieme un miliardo e mezzo di singole
informazioni su veicoli, immatricola-
zioni, patenti, polizze, danneggiati, te-
stimoni e periti. Disporre dell’Aia - os-
serva Rossi - è come passare da arco e
frecce a un cannone a lunga gittata: il
risparmio sui costi e sui premi dovrebbe
essere ben maggiore».

Sul campo del controllo delle even-
tuali frodi e del comportamento degli
automobilisti ci sono altre novità: una
compagnia assicurativa potrà attivare u-
n’app per monitorare lo stile di guida
degli utenti che decideranno di instal-
larla sul proprio smartphone e proporre
ai più prudenti e attenti al Codice della
strada dei buoni sconto per l’acquisto di
polizze auto.

La società dovrà, però, informare cor-
rettamente i guidatori, limitare i tempi
di conservazione dei dati e garantire la
privacy degli automobilisti.

Il progetto, sottoposto alla verifica
preliminare del Garante privacy, preve-
de lo sviluppo di un’applicazione gra-
tuita da installare sul cellulare, che at-
tribuisce un diverso punteggio basato
sullo stile di guida e consente agli utenti
di visualizzare i luoghi in cui si verifica-
no eventi potenzialmente rischiosi (co-
me inversioni ad U, brusche frenate e
accelerate).

Obiettivo della società, promuovere
modalità di guida più sicure, contribui-

re a un minor consumo di carburante e
insieme offrire ai guidatori che hanno
raggiunto un certo punteggio eventuali
promozioni per l’acquisto di una poliz-
za auto.

La società potrà attivare l’applicativo,
ma solo dopo averlo modificato per ga-
rantire maggiormente la riservatezza de-
gli automobilisti come richiesto dal Ga-
rante. Il partner tecnologico che fornisce
il servizio, per esempio, non potrà con-
servare i dati sulla geo-localizzazione
dei guidatori per più di 90 giorni e potrà
trasmettere alla compagnia assicuratrice
informazioni statistiche sulle strade

percorse esclusivamente dopo aver reso
anonimi i dati, eliminando così ogni ri-
ferimento agli automobilisti.

I dati necessari a contattare gli utenti
che daranno uno specifico consenso alla
profilazione del loro stile di guida per
finalità di marketing potranno invece
essere conservati dalla compagnia assi-
curatrice al massimo per un anno.

Il Garante ha, infine, prescritto alla
società assicuratrice di chiarire con pre-
cisione quali dati personali saranno trat-
tati e per quale finalità, specificando i
parametri su cui sarà basata la profila-
zione del guidatore.

Scendono ancora i costi per assicu-
rare le auto: -3,26% su base annua
nel periodo marzo maggio. Dopo lo

scorso trimestre, infatti, in cui si era se-
gnalato un arresto del calo dei premi RC
auto in Italia, registrandone anzi una
crescita pari all’1,42% in tre mesi, nel-
l’ultimo Osservatorio RC Auto di Faci-
le.it e Assicurazione.it, relativo al perio-
do marzo-maggio 2016, i costi delle po-
lizze tornano a scendere: l’analisi rivela
un calo del 2,41% nel trimestre e del
3,26% rispetto a maggio 2015. Nel mese
passato la cifra media pagata per assicu-
rare un’auto in Italia è stata pari a 507,18
euro.

«La portata delle oscillazioni dei premi
RC auto in Italia -afferma Mauro Giacob-
be, amministratore delegato di Facile.it -
ormai non più eclatanti come un tempo,
dimostrano quanto la situazione tenda or-
mai a stabilizzarsi Certo è che iniziative
come l’Archivio integrato antifrode, ge-
stito dall’Ivass, la riduzione delle truffe
grazie all’installazione delle scatole nere
a bordo e la sempre maggiore dimesti-
chezza degli italiani con la comparazione
possono contribuire a una ulteriore disce-
sa dei premi nel prossimo futuro».

Nell’ultimo trimestre, il ritorno del
trend al ribasso ha coinvolto, seppure in
modo diverso, quasi tutte le regioni italia-
ne. Le uniche in cui è proseguito l’au-
mento, sulla scia del periodo precedente,
sono Puglia, Friuli Venezia Giulia e Cam-
pania, seppure con percentuali che non
raggiungono nemmeno l’1%. Ma se si
guarda all’ultimo anno, il calo dei premi
ha riguardato tutte le regioni a eccezion
fatta della Calabria, dove si è registrato un
aumento dello 0,78%.

Dopo lo scorso trimestre in cui si era
segnalato un arresto del calo dei premi
RC auto in Italia in crescita dell’1,42% in
tre mesi, nel periodo marzo-maggio 2016,
i costi delle polizze tornano a scendere:
l’analisi rivela un calo del 2,41% nel tri-
mestre e del 3,26% rispetto a maggio
2015 e, nel mese passato, la cifra media
pagata per assicurare un’auto in Italia è
stata pari a 507,18 euro. A rilevarlo è l’Os-
servatorio RC Auto di Facile.it e Assicu-
razione.it.

Riguardo le variazioni regionali, nel-
l’ultimo trimestre, il ritorno del trend al
ribasso ha coinvolto, seppur in modo di-
verso, quasi tutte le regioni italiane. Le
uniche in cui è proseguito l’aumento, sul-
la scia del periodo precedente, sono Pu-
glia, Friuli Venezia Giulia e Campania,
seppure con percentuali che non raggiun-
gono nemmeno l’1%. Ma se si guarda al-
l’ultimo anno, il calo dei premi ha riguar-
dato tutte le regioni a eccezion fatta della
Calabria, dove si è registrato un aumento
dello 0,78%.

Confrontando maggio 2015 con maggio
2016, il record del calo premi spetta alla
Valle d’Aosta dove, con una polizza me-
dia pari a 309,71 euro l’anno, gli automo-
bilisti si sono trovati a pagare ben il
16,64% meno, detenendo il primato di
regione più economica d’Italia. Restano
invariate anche le altre due posizioni del
podio della convenienza, occupate dal
Trentino Alto Adige (355,96 euro) e dal
Friuli Venezia Giulia (363,97 euro).

Sottoposto al controllo preventivo del Garante
della privacy il progetto che consente alle
compagnie assicurative di attivare un’app per
monitorare lo stile di guida degli utenti che
decideranno di installarla sul proprio
smartphone e proporre ai più prudenti e attenti
al Codice della strada dei buoni sconto per
l’acquisto di polizze auto. Le assicurazioni, però,
dovrannio informare correttamente i guidatori,
limitare i tempi di conservazione dei dati e
garantire la privacy degli automobilisti

INCIDENTI STRADALI
In Europa torna a salire
il numero delle vittime

Torna a salire, per la prima volta dal
2001, il numero delle vittime di
incidenti stradali in Europa. Nel 2015,
infatti, sulle strade della Ue, 26.300
persone hanno perso la vita (in media
70 al giorno): l’1,3% in più rispetto
all’anno precedente. Nel nostro Paese -
sulla base delle stime preliminari ACI-
Istat - la percentuale risulta
leggermente più alta +1,4%: 3.430 le
vittime (quasi 10 al giorno), 49 in più
rispetto al 2014.
A rilevarlo è la decima edizione del
Road Safety Performance Index Report
(il programma di valutazione dei
progressi in materia di sicurezza
stradale, al quale partecipa anche l’Aci),
realizzato dal Consiglio Europeo per la
Sicurezza dei Trasporti (Etsc).
Sono 3, secondo l’analisi, le cause che
rischiano di impedire all’Ue di
raggiungere l’obiettivo di ridurre del
50%, entro il 2020, il numero delle
vittime degli incidenti stradali: la
diminuzione dei controlli sulle
violazioni al Codice della Strada, i
mancati investimenti in infrastrutture
più sicure e gli interventi limitati nel
contrasto a velocità e alcool.

CONTENIMENTO DEI COSTI

Scesa del 3,26%
rispetto al 2015
l’assicurazione
di auto e moto

[ SICUREZZA E RESPONSABILITA’ ]
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La battaglia tra ladri e autisti
ma i sistemi di allarme
sono sempre più efficienti
In Sicilia il primato dei furti di camion ma 2 su 3 sono ritrovati
soprattutto grazie ai sistemi di sicurezza sempre più sofisticati

La Sicilia detiene il primato
per i furti di mezzi pesanti:
su un totale di 2.275 in tutta

Italia la regione con più furti è la
Sicilia (358), seguita dalla Lom-
bardia (309) e dalla Campania
(279).

Il furto di un mezzo pesante
spesso non è diretto al veicolo, ma
a quanto da esso trasportato. E’ un
doppio danno, per chi è proprieta-
rio del mezzo ed in
modo significativo per
le aziende che vi ave-
vano affidato il tra-
sporto delle merci.

Un fenomeno, quel-
lo dei furti dei veicoli
pesanti, in aumento:
un vero e proprio busi-
ness in graduale cre-
scita negli ultimi 10
anni. Quasi 7 mezzi
vengono sottratti ogni
giorno ai legittimi pro-
prietari e oltre 1 su tre
sparisce poi nel nulla.

I “territori di caccia”
preferiti dai ladri o ra-
pinatori sono quelli della Sicilia,
Lombardia, Campania, Puglia e
Lazio. Fanno da buon deterrente i
nuovi sistemi di sicurezza collega-
ti ad allarmi satellitari in grado di
controllare costantemente il per-
corso dei mezzi sulla strada. Pur-
troppo anche i ladri si sono ade-
guati tecnologicamente e quando
non riescono a prelevare il mezzo
lasciato in sosta passano dal furto
alla rapina a mano armata che po-

ne seri problemi anche per l’inco-
lumità fisica dell’autista del mez-
zo.

La Sicilia, invece, è al quinto po-
sto con 14.535 auto rubate e il 42%
ritrovate nella graduatoria delle re-
gioni italiane per furti di autovet-
ture.

Nel 2015 è diminuito il numero
di auto rubate: 114.121 a fronte
delle 120.495 sottratte nel 2014. E

si tratta di dato diffuso dal Mini-
stero dell’Interno, Dipartimento
della Pubblica Sicurezza.

Nella classifica dei numeri per
regione nel 2015 la regione che ha
lo scettro per furti di auto è la Cam-
pania ( 23.682 ) e una percentuale
di recuperi del 36%. Secondo po-
sto per il Lazio con 18.709 sottra-
zioni ed una percentuale di resti-
tuzioni ancora più bassa che si at-
testa al 30%. Terzo posto per la Pu-

glia (17.046 furti ed una percen-
tuale di rinvenimenti del 45%),
quarto per la Lombardia (15.093
con il 48% dei rinvenimenti).

All’altro capo della classifica
troviamo la Valle d’Aosta con 40
autoveicoli rubati, di cui 15 recu-
perati per una percentuale del
38%; segue il Trentino Alto Adige
con 223 furti e 161 rinvenimenti
pari al 72% ed il Molise con 340

auto rubate e 92 rinve-
nute (27%).

La “geografia” dei
furti non cambia so-
stanzialmente se foca-
lizziamo l’attenzione
sui centri abitati: Na-
poli, infatti, risulta la
prima città italiana per
numero di furti di au-
toveicoli, 17.290 (circa
47 al giorno), con
6.607 auto recuperate
(38%); al secondo po-
sto figura Roma, con
17.194 furti d’auto e
4.926 recuperi (28%);
terza Milano con 9.115

furti e 3.940 auto restituite
(43%).

La provincia più virtuosa, inve-
ce, è Belluno, con 19 auto rubate e
rinvenimenti pari al 68% . In tutta
Italia le preferenze dei ladri si in-
dirizzano verso le utilitarie del
gruppo FCA, con in testa la Fiat
Panda: lo scorso anno sono state
11.632 quelle oggetto di furto, con
una percentuale di rinvenimenti
del 56%.

La Comer Sud
S.p.A. è un’azienda
fondata dalla
famiglia Di
Martino che in 40
anni di attività è
riuscita a costruire
un gruppo di oltre
10 società che
fattura circa 150
milioni di euro e
che dà lavoro a
450 dipendenti
diretti e altrettanti
indiretti in ambito
regionale,
nazionale ed
internazionale

Non soltanto mezzi pesanti
tra innovazione e sicurezza
Comer Sud S.p.A. è un’azienda che nasce dall’inge-

gno della famiglia Di Martino che in 40 anni di atti-
vità è riuscita a costruire un gruppo di oltre 10 so-

cietà che fattura circa 150 milioni di Euro e che dà lavoro
a 450 dipendenti diretti e altrettanti indiretti in ambito
regionale, nazionale ed internazionale.

Il Gruppo Di Martino nasce nel 1966 e negli anni si
diversifica in più settori e diversi mercati: partendo dai
servizi di trasporto e logistica a livello nazionale ed in-
ternazionale. Negli anni 80 inizia la grande avventura
nel mondo “automotive” attraverso la vendita di veicoli
industriali legandosi al prestigioso marchio Mercedes-
Benz, fondando l’azienda Comer Sud S.p.A. Il suo suc-
cesso gli permette di aggredire nuove fette di mercato
grazie anche alla commercializzazione di vetture, ini-
ziata nel 1997.

L’azienda focalizza la propria attenzione e attività
sullo sviluppo del mercato nella vendita a marchio Mer-
cedes-Benz di cui customer care, competenza e coeren-
za, sono i tre principi cardine che, come le punte della
“stella d’argento”, non possono mai mancare.

Nei primi anni del 2000 Comer Sud amplia la propria
offerta diventando concessionario smart, la “city car”
che consente di raggiungere, nonostante le piccole di-
mensioni, grandi traguardi. In poco tempo l’azienda e-
spande il suo business in zone strategiche e facilmente
accessibili in tutta la regione Sicilia: da Catania e Mister-
bianco a Palermo passando per Agrigento, Caltanissetta
a Marsala nel Trapanese fino ad arrivare a Saponara nel
Messinese, collocandosi in maniera capillare su tutto il
territorio regionale. Di seguito si specializza in attività

correlate, proponendo al cliente servizi personalizzati a
360 gradi: dalla consulenza commerciale ai servizi fi-
nanziari, dall’assistenza alle officine, dalla vendita ri-
cambi alla carrozzeria industriale e service 24 ore su 24
per veicoli industriali, commerciali e vetture.

Per essere al servizio completo dei clienti l’azienda si
afferma anche nella vendita di usato multibrand, sia di
vetture che di veicoli commerciali e industriali. «Non
esiste una soluzione valida per tutti, ma per tutti c’è una
soluzione». Questo è il motto che l’azienda ha portato
avanti confermandosi un’interessante realtà nel pano-
rama siciliano. Dopo anni di esperienza maturata con il
noleggio a breve, Comer Sud si specializza anche nel
servizio di noleggio a lungo termine acquisendo una
nuova quota di mercato.

Qual è il segreto del successo? Sistemi di qualità certi-
ficati e la costante spinta innovativa nella gestione delle
attività aziendali e soprattutto particolare attenzione
viene posta alla formazione del proprio personale che,
sempre aggiornato sulle novità del mercato, offre alla
propria clientela un servizio su misura, instaurando un
rapporto umano basato su lealtà e cordialità.

Esperienza, passione, innovazione, qualità e garanzia
sono le parole chiavi che hanno accompagnato negli an-
ni l’azienda verso il suo successo.

Dunque, in Comer Sud la prima regola è la soddisfa-
zione del cliente. Oggi Comer Sud con il marchio Nissan
raggiunge un’altra importante tappa prefissandosi un
duplice obiettivo: aumentare volumi e fatturato, ma so-
prattutto acquisire una nuova clientela a cui garantire
tutte le aspettative attese.

LA COMER SUD SPA DA 40 ANNI IN CAMPO

[ MEZZI PESANTI ]
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I figli “reclamano” la moto
E il dilemma dei genitori
dire sì o no alla richiesta?
Per i nostri ragazzi si tratta del primo sogno
Ecco perché bisogna ragionare senza pregiudizi

I l primo mezzo di spostamento che i figli ado-
lescenti, maschi e femmine sognano è il mo-
torino.

Non c’è ragazzo che non sia stato ore a con-
templare il motorino di un amico, che non ab-
bia invidiato chi lo ha avuto prima di lui e che
non abbia cercato di convincere i genitori del
bisogno imprescindibile di “possederne uno”.

La richiesta di avere un motorino viene inve-
ce avvertita dai genitori come una spina nel
fianco, qualcosa che get-
ta improvvisamente nel
panico, qualcosa che, se
non l’avessero ricevuta,
sarebbe stato meglio
perché avrebbe consen-
tito loro di dormire son-
ni più tranquilli. Alcuni
genitori dicono di no, al-
tri tentennano e cercano
di procrastinare il mo-
mento dell’acquisto, al-
tri sostengono che, sic-
come il motorino si può
utilizzare solo d’estate,
è meglio aspettare di
prendere la patente per
poi acquistare la mac-
china a 18 anni, questo perché l’auto viene vista
come un mezzo più sicuro della moto, anche se
i dati confermano che non è affatto vero.

Sicuramente è invece un mezzo che dà ener-
gia, è un mezzo “giovanile” nel senso più puro
della parola, il vero primo passo verso la libertà
e verso la socializzazione. Il motorino alimenta
un’immagine di sé selvaggia e poco inquadrata,
ma, soprattutto, consente le prime vere scappa-
telle lontano dalla casa genitoriale.

Il motorino dunque resta qualcosa di impor-
tante per un ragazzo e, se non lo possiede, si
sente “tagliato fuori” dal mondo dei “pari” e

quindi emarginato da quanto di più interessan-
te può offrire la vita a quell’età. Chi non si è sof-
fermato a vedere un gruppetto di ragazzi ai giar-
dinetti, tutti in sella al loro motorino spento,
tutti ciondolanti. ma incapaci di lasciarlo e di
scendere anche solo per un attimo? E’ un sim-
bolo che serve al ragazzo per aumentare la sua
popolarità nel gruppo, per sentirsi valorizzato
dagli altri e più grande, per far colpo sulle ra-
gazze, è anche una spinta forte verso un’auto-

nomia che in realtà è an-
cora lontana a venire,
ma che si comincia a ma-
nifestare con un gradua-
le uscire dal controllo
genitoriale.

I genitori ovviamente
faranno le loro scelte in
base alla loro mentalità.
E’ però utile ricordare
che tutti siamo stati gio-
vani e che il motorino
tutti lo avremmo deside-
rato e bisogna inoltre ca-
pire che non è non pos-
sedendolo che si elimi-
na il pericolo: infatti, i
ragazzi che non lo han-

no finiscono per andare su quello degli amici e
quindi, il pericolo non cambia. Sarebbe invece
bene lavorare sulla responsabilità che avere un
motorino comporta e sull’educazione stradale
che bisogna seguire e rispettare si possono met-
tere regole ferree circa il suo uso punendo con il
ritiro del mezzo gli abusi e il non rispetto della
velocità e delle regole della prudenza. Questa
modalità tende a lavorare sulla maturazione
del ragazzo facendogli al tempo stesso com-
prendere che ogni nuovo passo verso l’autono-
mia deve comportare anche un passo verso la
responsabilità.

Sì o no alla richiesta del motorino da parte dei nostri figli? Alcuni genitori dicono di
no, altri tentennano e cercano di procrastinare il momento dell’acquisto, altri
sostengono che, siccome il motorino si può utilizzare solo d’estate, è meglio
aspettare di prendere la patente per poi acquistare la macchina a 18 anni, questo
perché l’auto viene, erroneamente, vista come un mezzo più sicuro della moto

CENSIS: STUDENTI IN STRADA, “SOLO”, IL 68,4% PROMOSSO
Solo il 68,4 % dei giovani utenti della strada sarebbe promosso se i loro
comportamenti alla guida e alla propensione al rischio fossero valutati
come a scuola. Si tratta di quel 68,4% prudente nella guida e sensibile
alle norme di sicurezza, contraddistinti da un comportamento
responsabile e da una buona conoscenza dei rischi associati all'ambiente
della mobilità. Ma c’è anche un 30,3 % che sarebbe “rimandato”. Si
tratta di persone che hanno una scarsa esperienza nella guida e un
rispetto incostante delle regole, che si traducono in comportamenti
spesso inadeguati, Ma vi è un 1,2 % che sarebbe bocciato, almeno 30
mila giovani che circolano per le strade e che costituiscono un vero e
proprio pericolo per sé e per gli altri, avendo dimostrato una
insufficiente conoscenza del Codice e attuando comportamenti
decisamente imprudenti. Si tratta del risultato di una ricerca del Censis
Il programma ha visto il coinvolgimento di tutte le scuole secondarie
italiane del Paese per la somministrazione di un Test di autovalutazione
ai 2,6 milioni di studenti, e il monitoraggio quinquennale dei
comportamenti di mobilità e della cultura della sicurezza stradale di un
campione rappresentativo dei giovani italiani.

LE STATISTICHE

Rispettare le regole
taglia la probabilità
di fare un incidente

Un terzo dei giovani italiani (13-19 anni) è
stato coinvolto in almeno un sinistro stra-
dale. In particolare, quasi il 20% dei ragazzi

che si sposta nel traffico con ciclomotori e scooter
è rimasto vittima di un incidente, e 7 volte su 10 gli
infortuni in motorino hanno avuto come conse-
guenza il ferimento della persona (in particolare,
hanno provocato lesioni gravi e invalidanti nel
6,7% dei casi). I fattori alla base della elevata vul-
nerabilità dei giovani sulla strada sono diversi. C’è
l'alto grado di motorizzazione precoce, prevalen-

temente "a due ruote",
dal momento che in città
6 giovani italiani su 10
utilizzano il motorino;
l'elevata esposizione al
rischio a causa di com-
portamenti inadeguati:
3 ragazzi su 10 non attra-
versano la strada sulle
strisce pedonali, l'8%
del campione ammette
di non usare mai il casco
(quota che sale al 22,3%
al Sud) e quasi un quarto
afferma di indossarlo
solo perché teme di in-
correre nella sanzione, 6
giovani su 10 circolano
in due sul motorino (al
Sud si arriva all'83,5 %).

Il 16,4% degli studenti ammette di guidare anche
in stato di ebbrezza, e tale quota sale al 22,9 % tra
i soggetti maschi); un quarto dei giovani italiani
non comprende o non interpreta nella maniera
corretta gli articoli del Codice, ma un ragazzo su 10
rispetta le regole solo perché teme le multe; il
22,6% del campione non si cura di fare una regola-
re manutenzione del motorino assicurandosi del-
l'efficienza di funzionamento. Il 18,6% degli stu-
denti manifesta piena soddisfazione per l'insegna-
mento dell'educazione stradale impartito nel pro-
prio istituto scolastico, a fronte di una quota, pari
all'11,9 %, costituita dai ragazzi che lamentano l'i-
nadeguatezza del corso di formazione frequenta-
to. La grande maggioranza del campione (il
69,5%), tuttavia, dichiara che finora nella propria
scuola non è stata ancora programmata nessuna
lezione di educazione alla sicurezza stradale.

DALLA PARTE DEGLI ADOLESCENTI

«Vi dico perché il motorino è indispensabile»

Seguendo il punto di vista di un adole-
scente, il dilemma non esisterebbe nem-
meno: «Il motorino è indispensabile per

un ragazzo della mia età in città».
«Dopotutto - spiega Francesco, studenti del

secondo anno dello Scientifico – di questi
tempi, occorre possedere un efficiente mezzo
di trasporto per potersi spostare con facilità
da un posto all'altro. E va detto che esistono
anche numerosi argomenti a favore di questa
mia tesi».

Se si prova a chiedere quali siano questi
“numerosi argomenti” Francesco sembra ac-
cendersi: «Il motorino – spiega – consente
spostamenti veloci, soprattutto in confronto
alla bicicletta, l'unico mezzo alternativo ad
esso che possiamo utilizzare noi giovani, a so-

li 15 anni. Permette di avere una maggiore in-
dipendenza, in quanto non si deve più dipen-
dere dai genitori, per quanto riguarda gli spo-
stamenti. Inoltre, questi ultimi, avranno an-
che un vantaggio economico, in quanto ri-
sparmieranno sulla benzina per l'auto, il qua-
le prezzo, negli ultimi tempi, è salito alle stel-
le. Questo mezzo di trasporto è molto sempli-
ce da guidare, e nelle scuole medie si tengono
corsi gratuiti o comunque a basso costo».

E questa è solo la prima parte, quella che
serve a convincere i genitori che alla fine con-
viene anche a loro. Ma poi c’è la seconda par-
te: quella del punto di vista degli adolescen-
ti.

«Non bisogna tralasciare il bisogno psicolo-
gico – dice Francesco – di appartenere ad un

gruppo. Ciò però è difficile che accada, se non
si possiede il motorino. Inoltre, per chi per
recarsi a scuola o in qualsiasi altro posto uti-
lizza i mezzi di trasporto pubblici, possedere
un adeguato mezzo di trasporto è alquanto
vantaggioso, anche solo per il fatto di non do-
ver salire su pullman impolverati e affollati.
Molti adulti, però, non sono dello stesso pare-
re per vari motivi. C'è un elevato rischio di
fare incidenti che possono provocare danni a
sé stessi o agli altri. Spesso i genitori, più che
non fidarsi dei figli e del loro senso di respon-
sabilità, non hanno fiducia negli altri guidato-
ri che circolano per la strada. Un altro svan-
taggio è che il motorino ha un costo elevato,
ed altrettanto elevato è il costo della sua ma-
nutenzione».

LE SCUOLE GUIDA

«Pretendere istruttori preparati e controlli regolari»

Le autoscuole italiane hanno una
grande responsabilità nei confronti
dei motociclisti: hanno il compito

di formare le basi per rendere indipen-
dente e sicuro l’individuo che, da lì a
poco, si muoverà sulle strade in totale
autonomia. Guidare sicuri dà maggiore
consapevolezza.

L’autoscuola fornisce tutte le linee
guida per rispettare il Codice della stra-
da. Ma oggi, in moltissimi casi, l’auto-
scuola è vista più come una tassa per l’ot-
tenimento della patente, che come un
centro specializzato a cui affidarsi per
imparare a guidare moto e scooter. Tanto
per cominciare, non è previsto l’obbligo
da parte degli istruttori di assistere l’al-
lievo, come accade invece per il conse-
guimento della patente dell’auto. Mol-

tissimi istruttori, per quanto riguarda le
patenti per le moto, appaiono scarsa-
mente specializzati nella materia delle
due ruote, ma impartiscono anche consi-
gli pericolosi da seguire.

La prima formazione dei motociclisti è
ultra importante, occorre davvero poco
per offrire loro gli strumenti utili a guida-
re con la massima consapevolezza. Gli
esercizi sul piazzale con i coni sono sì
utili, ma non basta soltanto superare la
prova per ritenere idonei gli allievi: con-
ta molto di più conoscere il metodo con
cui si effettuano determinate manovre,
in modo che, anche se ripetute, il risulta-
to sia sempre lo stesso. La sensazione poi
è che l’esame finale sia sempre frutto di
una botta di fortuna legata anche al tipo
di motocicletta che si guida. I numeri ri-

feriti ad incidenti e vittime confermano
che spesso chi guida su due ruote non è
in grado di gestire pericoli e situazioni, e
che nella stragrande maggioranza dei ca-
si i motoveicoli coinvolti sono tecnica-
mente «imperfetti»: gomma liscia, luce
fanale non funzionante, pastiglie freno
consumate, sospensioni in cattivo sta-
to.

Ma va detto che la fascia più a rischio
non è, come si potrebbe immaginare
quella degli adolescenti, ma la fascia 35-
45 anni, cioè quella dei nuovi motocicli-
sti di oggi. La sorte peggiore si incontra
sempre nei centri abitati. Le prime gior-
nate di sole corrispondono purtroppo al-
le prime tragedie riportate dai quotidia-
ni, dove il “centauro” è spesso protago-
nista. Quindi è per questo che è auspica-

bile rivolgersi ad una autoscuola che ab-
bia istruttori autorizzati e formati e che
magari offrano una didattica ridisegnata
alla epoca in cui viviamo, mettendo a di-
sposizione istruttori preparati e compe-
tenti che insegnino a frenare corretta-
mente, a scalare le marce e le giuste
traiettorie, a vestirsi con casco e para-
schiena, a raccontare per esempio che le
strisce bianche, quando piove, sono pe-
ricolose. E’ assurdo che i neopatentati
non sappiano come si usa la moto alle
bassissime velocità, per affrontare le ro-
tatorie, le inversioni di marcia o i tornan-
ti. Le autoscuole, dal canto loro, dovreb-
bero essere indotte ad abbandonare, se
occorre, i vecchi rottami disponibili a
noleggio, mal funzionanti e con le gom-
me sgonfie. La sicurezza parte da qui.

[ GIOVANI E MOTO ]
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Il fenomeno delle minicar
quelle moto a quattro ruote
che vanno di moda tra i più giovani
Tra costi e sicurezza, ecco i pro e i contro

Le microcar sono delle auto dalle di-
mensioni molto piccole, più piccole
anche delle cosiddette city car, con

cilindrata inferiore ai 50 cc, catalogati co-
me quadricicli leggeri o quadricicli pesan-
ti, in base alla potenza in kW – rispettiva-
mente inferiore ai 4 e ai 15 kW.

Nel dettaglio, può essere utile citare l’ar-
ticolo 53 del codice della strada, che equi-
para i quadricicli ai motoveicoli, pur aven-
do quattro ruote, come si legge al punto
“h”: quadricicli a motore: veicoli a quattro
ruote destinati al trasporto di cose con al
massimo una persona oltre al conducente
nella cabina di guida, ai trasporti specifici
e per uso speciale, la cui massa a vuoto non
superi le 0,55 t, con esclusione della massa
delle batterie se a trazione elettrica, capaci
di sviluppare su strada orizzontale una ve-
locità massima fino a 80 km/h.

Le caratteristiche costruttive sono stabi-
lite dal regolamento. Detti veicoli, qualora
superino anche uno solo dei limiti stabiliti
sono considerati autoveicoli.

Dagli anni Novanta molte cose sono cam-
biate rispetto ad esempio alla macchina a
tre ruote che negli episodi di Mr. Bean si
ribalta sempre.

Il mercato offre davvero molti modelli
diversi, sempre più interessanti.

Contrariamente a quello che si può pen-
sare, per guidare una minicar è necessario
il possesso della patente di guida, e per la
precisione della Patente AM se si tratta di
un quadriciclo leggero, che è equiparato ad
un ciclomotore, o della Patente B1 per i
quadricicli pesanti, quindi quelli con po-
tenza inferiore ai 15 kW.

La Patente AM è stata introdotta in sosti-
tuzione del cosiddetto “patentino” nel
2013 quando l’Italia ha recepito la Diretti-
va comunitaria che riportava misure atte
alla omologazione dei titoli di guida nei
Paesi membri dell’Unione Europea.

A differenza del vecchio patentino, laPa-
tente AMè considerata una patente a tutti
gli effetti, di conseguenza adotta il sistema
a punti ed è riconosciuta come documento
d’identità.

Quando si parla, quindi, di guida di mi-
crocar senza patente lo si fa in modo im-
proprio ed in relazione al vecchio patenti-
no che, non essendo a tutti gli effetti una
patente, poteva generare questa confusio-
ne.

Le microcar hanno molti vantaggi, a co-
minciare dalla praticità di muoversi in cit-
tà agevolmente e trovare parcheggio con fa-
cilità. Ma il prezzo non è proporzionato al-
le dimensioni. Mentre per l’acquisto di un
ciclomotore si può arrivare a spendere dai
2 mila euro a salire, per una microcar la
spesa è nettamente più elevata e si parte da
almeno 9 mila euro.

Non proprio poco, considerando che con
quella cifra spesso si riesce a comprare an-
che una piccola utilitaria, magari sfruttan-
do incentivi e sconti vari. Spesso, però, la
scelta della microcarè dettata da esigenze
precise, come ad esempio l’assenza di un
garage al coperto nel quale parcheggiare in
sicurezza uno scooter, oppure la necessità
di recarsi a scuola o in una stazione dei
treni o degli autobus con mezzi propri, e
parcheggiare un ciclomotore in strada può
essere pericoloso ed esporre il veicolo a
furti, oltre che alle intemperie.

Certo, diecimila euro è una cifra impor-
tante, soprattutto se si pensa che nel giro di
3-4 anni l’adolescente raggiungerà l’età mi-
nima richiesta per conseguire la patente B,
che gli consentirà di guidare una “sempli-
ce” automobile, ecco perché molti optano
per l’acquisto di una minicar usata, per ri-
sparmiare ed evitare una spesa che non riu-
scirà ad ammortizzare nel tempo.

Comunque sia, ed a dispetto di quello
che si può pensare, le minicar non si sono
diffuse solo tra gli adolescenti, ma anche
tra gli adulti (etra gli anziani), in particola-

re tra quelli a rischio sospensione patente e
alla perdita di molti punti.

Con l’introduzione della Patente AM,
però, il fenomeno si è un po’ ridotto, anche
se molti adulti continuano a preferire que-
sta tipologia di veicolo per una serie di
vantaggi innegabili: l’accesso alle zone a
traffico limitato, la possibilità di parcheg-
giare nei posti riservati ai motocicli, la cir-
colazione nelle giornate di blocco del traf-
fico, ma soprattutto per i consumi molto
ridotti.

Uno dei punti su cui si discute spesso
quando si parla di minicar è quello relativo
alla sicurezza.

O almeno è il problema che si pongono
gli utenti interessati all’acquisto di una mi-
crocar, in particolare i genitori che stanno
pensando di comprarla per i figli e sono

ovviamente preoccupati per la loro sicu-
rezza e incolumità. Su questo tema esisto-
no vari punti di vista, spesso contrastanti.

In effetti, mentre quasi tutti sostengono
che l’avere quattro ruote conferisca mag-
giore stabilità al veicolo rispetto ad averne
due o tre, non c’è unità di vedute rispetto
alla sicurezza in caso di incidente.

Bisogna ammettere però che negli ultimi
anni le case produttrici hanno fatto degli
sforzi considerevoli per rendere le micro-
car sempre più sicure e robuste, dotandole
di cinture di sicurezza, sistemi frenanti più
performanti, pneumatici e cerchi più am-
pi, ed in effetti la qualità generale è netta-
mente migliorata.

Resta il fatto, però, che sono vetture mol-
to piccole e leggere, quindi presentano sen-
za dubbio delle criticità, ma non più di uno

scootero di una motocicletta. Inoltre, va
anche valutato illimite di velocità di 45
km/h, che riduce i rischi, ed il fatto che,
essendo chiusa, chi è alla guida non rischia
di cadere o perdere l’equilibrio.

La questione sicurezza si lega a doppio
nodo con la sottoscrizione di una polizza
assicurativa, perché essendosi diffusa in
passato l’etichetta di veicoli poco sicuri, le
microcar hanno iniziato a godere di una
cattiva reputazione nel mondo assicurati-
vo, facendo schizzare il costo dei premi an-
nuali.

A peggiorare la situazione il fatto che,
negli anni lemicrocar sono andate letteral-
mente a ruba, nel senso che si sono regi-
strati numerosi furti, che hanno reso molto
difficile attivare una assicurazione furto e
incendio da associare allaRCA.

Le minicar sono sempre più
diffuse e non solo tra i più
giovani. Ma serve la patente
AM e questo fa sì che si abbia
più consapevolezza della
sicurezza e del Codice della
strada

LA SCHEDA

Con un litro
di carburante
percorre 35 km

Le Minicar sono quadricicli leggeri con
motori veramente ecologici, visti an-
che i consumi estremamente ridotti

(35 km/l), la cui massa (a vuoto) è inferiore
o uguale a 350 kg e con motori solitamente
diesel la cui potenza massima è di 4 kw e la
velocità massima è pari a 45 km/h.

Ci sono inoltre i quadricicli pesanti, cioè
con massa (a vuoto) di 400 kg (550 kg per i
Minitruck) esclusa la massa delle batterie
per i veicoli elettrici e con motori di poten-
za massima pari a 15 kw. L’abitacolo inter-
no può ospitare solitamente un massimo di
due persone (ma c’è qualche eccezione a 4
posti). In Italia è consentita la guida delle
Minicar “leggere” a partire dai 14 anni, pre-
vio conseguimento del patentino per ciclo-
motori, mentre i modelli più “pesanti”
possono essere guidati solo dagli over 16
con patente A1, ovvero quella per ciclomo-
tori da 125 centimetri cubici.

La genialità delle Minicar o dei Mini-
truck e, in generale, della tipologia di vei-
coli con dimensioni
estremamente ridot-
te, sta nel fatto che
consentono di venire
utilizzate comoda-
mente soprattutto
nelle grandi città,
perché uniscono la
praticità di una moto
al comfort e alla sicu-
rezza di cui è dotata
un’auto, con inoltre
il vantaggio di poter
essere parcheggiate
nelle aree riservate ai
motocicli e di godere
di libero accesso gra-
tuito in molti centri
urbani e storici.

È per questo che il
mercato delle Mi-
niauto non ha mai
conosciuto la crisi: il
loro fascino è indi-
scutibile, soprattutto per i più giovani.

Le Minicar e le Miniauto hanno avuto co-
sì tanto successo nel corso degli anni che
qualcuno ha pensato di applicare lo stesso
principio di realizzazione anche agli auto-
carri e sono nati così i primi Minitruck, ov-
vero autocarri di piccole dimensioni, estre-
mamente ergonomici per tutte quelle per-
sone che con questi veicoli lavorano tra-
sportando merci. I minitruck sono l’ideale
in città come anche in paesi di montagna
con viabilità difficoltosa a causa di stret-
toie e vicoli dalle dimensioni ridotte, gra-
zie proprio alla loro versatilità permetten-
do così di consegnare più facilmente le
merci direttamente al destinatario.

La guida senza patente non è più un’uto-
pia: Minicar o Miniauto e Minitruck rap-
presentano la realizzazione dei nostri desi-
deri e di chi non vuole rinunciare al com-
fort di un’auto. E inoltre ogni modello ha la
possibilità di essere personalizzata secon-
do le proprie esigenze. Queste piccole auto
possono essere definite un investimento
sicuro per chi vuole muoversi in totale au-
tonomia, guidando un veicolo attento sia
alla bellezza della carrozzeria che alla sicu-
rezza stradale. Ecco perché molti genitori
preferiscono la maggiore sicurezza della
minicar alla tradizione della moto.

Tra i vantaggi
anche la

possibilità di
accedere nelle
zone a traffico

limitato
anche nelle

ore di divieto
e la facoltà di
parcheggiare

nei posti
riservati alle
motociclette

e agli scooter

[ MINICAR ]
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Il check up obbligatorio
per la nostra automobile
Ecco le regole e gli intervalli
Prima verifica dopo quattro anni, poi ogni due

La revisione auto è un controllo
obbligatorio previsto dal Codi-
ce della Strada sui veicoli a mo-

tore, finalizzato a verificarne le con-
dizioni di sicurezza, il livello di e-
missioni inquinanti e la rumorosità.
Ma qual è il costo della revisione au-
to? E qual è la scadenza? Che diffe-
renze ci sono rispetto al tagliando?

La revisione auto è un po’ come
una visita che il meccanico deve fare
per controllare lo stato di salute del-
la tua vettura perché racchiude una
serie di controlli obbligatori per leg-
ge a cui l’auto deve essere sottoposta.
Si può scegliere sia l’officina di fidu-
cia o quella consigliata dalla casa
madre, ma l’intervallo non cambia:
ogni 4 anni si deve prendere un ap-
puntamento e far monitorare la pro-
pria auto sotto l’aspetto della sicu-
rezza, dei consumi e dell’ambiente.

Ma in cosa consiste la revisione
vera e propria? Qual è la differenza
tra la revisione e il tagliando? Revi-
sione e tagliando non sono la stessa
cosa. La revisione è un controllo ob-
bligatorio previsto dalla Motorizza-
zione Civile, con il quale si certifica
che il veicolo sia idoneo a circolare
in tutta sicurezza e che i parametri,
come la rumorosità e i consumi, sia-
no all’interno dei limiti di legge. La
revisione auto va fatta, la prima vol-
ta, dopo 4 anni dall’immatricolazio-
ne del veicolo e ogni 2 anni per le
volte successive. In entrambi i casi il
termine ultimo è entro la fine mese
in cui si è fatta la prima immatricola-
zione. Quindi se, ipoteticamente,
hai immatricolato la vettura a giugno
del 2016, la prima revisione auto: ag-

giungi 4 anni, la scadenza sarà entro
giugno 2020; le successive: aggiungi
2 anni di volta in volta, la scadenza
sarà entro il 30 giugno 2022, 30 giu-
gno 2024 e via discorrendo.

Tutte queste scadenze sono valide
non solo per le auto, ma anche per
moto, scooter, camper, furgoni, ca-
mion e rimorchi non superiori a 3,5
tonnellate. Per questi ultimi, e per i
veicoli con più di 9 posti (minibus,
autobus) o ambulanze e pullman la
revisione è annuale.

Per riassumere siamo davanti a
quattro categorie di revisione a se-
conda del mezzo:

revisione periodica: è obbligatoria
per gli autoveicoli con massa minore

o uguale a 3.5 tonnellate. Le scaden-
ze sono quelle appena descritte ov-
vero 4 anni dopo la prima immatri-
colazione e 2 anni a seguire; revisio-
ne annuale: indicata per gli autovei-
coli con massa maggiore a 3.5 ton-
nellate (indipendentemente dal loro
uso), per i taxi, autobus, autoambu-
lanze e veicoli a noleggio con condu-
cente; revisione biennale: obbligato-
ria per gli autoveicoli d’epoca o di
interesse storico e per tutta la catego-
ria di veicoli atipici; revisione
straordinaria: si tratta di un control-
lo straordinario che può essere ri-
chiesto dall’Ufficio Dipartimento
dei Trasporti Terrestri in seguito ad
un incidente. La segnalazione è a cu-

ra della Polizia che accerta l’atto.
La revisione serve a verificare che

le condizioni di omologazione ini-
ziale dell’auto siano mantenute nel
tempo. Nello specifico si verifica: il
funzionamento freni; la fluidità del-
lo sterzo; che la visibilità sia ottima-
le; il funzionamento impianto elet-
trico; l’usura delle assi pneumatici e
delle sospensioni; l’integrità del te-
laio; la regolarità dei rumori e gas di
scarico; gli equipaggiamenti omolo-
gati. Al termine della revisione vie-
ne rilasciata un’etichetta con scritto
“Regolare” da applicare sulla carta
di circolazione.

Le bombole di GPL invece non
vanno revisionate. Può sembrare as-

surdo ma la normativa di sicurezza
che sta dietro a questa scelta è molto
precisa e obbliga all’installazione
nativa sull’impianto di dispositivi
che rendano sicure le auto anche in
caso di incidente o incendio grazie
ad alcune elettrovalvole che gesti-
scono il flusso di gas. In sostanza le
bombole di GPL non vanno revisio-
nate ma bensì sostituite dopo 10 an-
ni di utilizzo dalla prima immatrico-
lazione sia in caso di allestimento o-
riginaleche aggiuntivo. Il costo per
questo tipo di intervento va dai300
ai 500 euro, in relazione alle scelte
del meccanico.

Il discorso per le auto a metano
cambia perché oltre alla classica re-

visione, se ne aggiunge una specifica
per le bombole suddivisa in due tipi:
per le bombole omologate secondo
la normativa nazionale si calcolano
5 anni dalla prima immatricolazione
o installazione impianto; per quelle
omologate secondo la norma euro-
pea si calcolano 4 anni dalla prima
immatricolazione o installazione
impianto. Il costo per l’utente è zero,
o almeno, la revisione è gratuita e bi-
sogna gestire solo gli eventuali costi
di manodopera che sono a discrezio-
ne del meccanico. Proprio questi ul-
timi rischiano di diventare esosi se si
pensa che la cifra media è di 150 euro
arrivando anche a 400-500 euro in
base al numero di bombole interne.

LA CNA HA CHIESTO UN ADEGUAMENTO

E all’orizzonte c’è un aumento delle tariffePotrebbero arrivare degli
aumenti nelle tariffe della
revisione auto che sono

bloccate da 12 anni.
La Confederazione Nazionale

dell’Artigianato e della Piccola e
Media Impresa ha per esempio
chiesto a gran voce un aumento
dei costi.

Un aumento, secondo l’o r g a n i z-
zazione che tutela il mondo del-
l’artigianato, che è necessario in
virtù del nuovo protocollo infor-
matico introdotto dalla Motoriz-
zazione e che ha comportato per i
centri autorizzati un ingente inve-
stimento da punto di vista tecno-
logico.

«Adeguarsi ai canoni di sicu-
rezza imposti dal nuovo protocol-
lo informatico della motorizzazio-
ne– dice la Cna – ha comportato

consistenti investimenti che ora
però devono avere il giusto rico-
noscimento».

La CNA rivendica al Governo
un «dovuto e quanto mai necessa-
rio» incremento delle tariffe e si
impegna, attraverso una petizio-
ne, a coinvolgere anche gli iscritti
alle altre associazioni artigiane
del Belpaese chiedendo sostegno.
Oggi il costo di una revisione auto
è di circa 70 euro che, con l’e v e n-
tuale aumento di 10 euro ipotiz-
zato, arriverebbe a 80.

Il tagliando è invece il controllo
previsto dalla casa madre, al fine

di esaminare lo stato di usura del-
le componenti meccaniche e elet-
troniche dell’auto.

In breve: larevisione ha scaden-
ze temporali indicate dalla legge
ed è sempre obbligatoria, mentre
il tagliando ha scadenze chilome-
triche determinate dal produttore
e non è obbligatorio.

Ma quanto costa la revisione au-
to? Le possibilità sono due: revi-
sione auto presso gli uffici della
Motorizzazione Civile dove, per
essere ammessi, bisogna presenta-
re una domanda su un modello
disponibile online e negli uffici,

pagare un bollettino di 45 euro sul
c/c 9001 intestato al Dipartimento
Trasporti Terrestri (reperibile an-
che negli uffici postali); possede-
re la carta di circolazione origina-
le; prenotare la revisione.

Si può anche fare la revisione in
una officina autorizzata: la tariffa
è fissata con un decreto del Mini-
stero delle Infrastrutture e dei
Trasporti ed ammonta a 65, 68 eu-
ro (45 euro per il costo per la revi-
sione del veicolo pagata all’o f f i c i-
na; 9,90 euro per l’Iva al 22% a
questo bisogna aggiungere 10,78
euro i diritti).

I COSTI ATTUALI
Le possibilità per la revisione
sono due: revisione auto presso
gli uffici della Motorizzazione
dove bisogna presentare una
domanda su un modello
disponibile online e negli uffici,
pagare un bollettino di 45 euro
sul c/c 9001 intestato al
Dipartimento Trasporti Terrestri
(reperibile anche negli uffici
postali); possedere la carta di
circolazione originale; prenotare
la revisione.
Si può anche fare la revisione in
una officina autorizzata: la tariffa
è fissata con un decreto del
Ministero delle Infrastrutture e
dei Trasporti ed ammonta a 65,
68 euro (45 euro per il costo per
la revisione del veicolo pagata
all’officina; 9,90 euro per l’Iva al
22% a questo bisogna aggiungere
10,78 euro i diritti).

La revisione è diversa dal tagliando: la prima è obbligatoria ed ha delle scadenze previste dalla legge, il secondo non è
obbligatorio ed ha degli intervalli stabiliti a seconda del chilometraggio o degli anni a seconda delle indicazioni della Case
automobilistiche.

[ REVISIONE ]
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Il tagliando all’auto
Un controllo periodico
per evitare le “sorprese”
In genere il check up del veicolo si fa ad intervalli
regolari “misurati” con i km percorsi o con gli anni

I l tagliando auto è il check up che ogni veicolo
circolante dovrebbe sostenere periodicamen-
te. Consente infatti di tenere sotto controllo le

parti principali soggette ad usura, preservando
lo stato di salute dell’auto e garantendo il mante-
nimento di tutti gli standard di sicurezza.

Alcune volte viene fatta confusione con la re-
visione ma si tratta di prati-
che ben distinte e con fina-
lità differenti.

Il tagliando auto è un
controllo periodico in cui
tutte i componenti che pos-
sono deteriorarsi con il nor-
male utilizzo vengono ispe-
zionati ed eventualmente
sostituiti. Lo scopo è quello
di intervenire sul veicolo
prima che si manifestino
problemi meccanici o mal-
funzionamenti vari. Ecco
perché tutte le varie case
automobilistiche, a secon-
da del modello in questio-
ne, danno indicazioni precise sui tempi e i mo-
di in cui devono essere fatti i controlli. Occorre
anche tenere presente che spesso il secondo o il
terzo tagliando di una vettura prevedono un
check up più approfonditi dei precedenti. In li-
nea di massima possiamo comunque generaliz-
zare dicendo che in officina vengono controlla-
ti: cinghie di trasmissione, climatizzatore,
pressione degli pneumatici e stato di usura (an-
che della ruota di scorta), stato di usura delle

pastiglie dei freni, sospensioni, funzionamento
delle luci interne ed esterne, livelli dei fluidi
dell’auto (in particolare olio, liquido refrige-
rante, liquido freni e detergente lavavetri), veri-
fica di eventuali perdite nel motore, mancanza
di acqua nel filtro del gasolio, marmitta.

Le scadenze sono stabilite in base a due para-
metri: il numero di chilo-
metri percorsi e il tempo (in
anni). Il tagliando auto va
fatto al raggiungimento di
uno dei due limiti fissati
dalla casa madre e in base
ad essi si possono distin-
guere: auto con tagliando o-
gni 15 mila / 20 mila km o 1
- 2 anni, auto con cambio o-
lio ogni 15.000 km e ta-
gliando ogni 30.000, auto
con tagliandi cosiddetti
long life ogni
30.000/50.000 km o 2 anni.
In alcuni casi la centralina
di bordo, anche grazie ad

alcuni sensori, è in grado di valutare automati-
camente quando è necessario fare il tagliando.
Su alcune auto nuove a volte è consigliato un
controllo ad un intervallo ridotto, tuttavia a
grandi linee quasi tutte case automobilistiche
stanno parificando il primo tagliando a tutti gli
altri. E’ possibile rivolgersi a qualunque offici-
na autorizzata, ma per non invalidare la garan-
zia è necessario rispettare il chilometraggio
prescritto dal costruttore.

E’ possibile rivolgersi a qualunque officina autorizzata, ma per non
invalidare la garanzia è necessario rispettare il chilometraggio prescritto
dal costruttore

ECCO PERCHÉ LA SCATOLA NERA È CONVENIENTE
La scatola nera per l’auto è un dispositivo satellitare che, se
montato sul veicolo, monitora e registra tutte le informazioni sul
mezzo e sul comportamento del suo conducente alla guida. Lo
scopo principale di tale strumento è la riduzione delle frodi
assicurative, dovute spesso alla falsa ricostruzione degli incidenti
e tristemente diffuse nel nostro Paese. Questo permetterà di
avere dati più precisi da valutare in caso di sinistro e la
conseguente diminuzione delle truffe potrebbe portare a un calo
dei costi dell’RC auto, con un beneficio evidente per il
consumatore. I costi dell’installazione della scatola nera sull’auto
possono variare, ma in genere le compagnie applicano uno
sconto di circa il 10% sul premio assicurativo ai clienti che
scelgono di montare la black box. Va detto che la scatola nera,
oltre a incidere positivamente sul fenomeno delle frodi, funziona
anche da segnalatore per il ritrovamento dell’auto in caso di furto
e in genere permette di inviare richieste di soccorso stradale.

GUIDA SICURA

L’importanza
dell’assistenza
in caso di guasto

P iove, siete in auto, magari in viaggio e lontani
da casa. Ad un certo punto il motore emette il
suono tipico di un cedimento, inizialmente

perde giri, poi anche potenza, la macchina rallenta,
il veicolo si spegne.

Cosa succede? Succede che, nella migliore delle ipo-
tesi, vi trovate in un centro abitato e potete chiedere
aiuto. E nella peggiore delle ipotesi? Nella peggiore
dell’ipotesi, se l’avrete sottoscritto in precedenza, rin-

grazierete il cielo di ave-
re con voi una polizza
per l’assistenza stradale.

Al pari della kaskoe
della copertura furto e
incendio, si tratta di una
copertura assicurativa
opzionale che ci consen-
te di usufruire di una as-
sistenza importante (at-
tiva 24 ore su 24 e 7 gior-
ni su 7 per tutto l’anno)
quando siamo alla guida
su strada.

Con una polizza per
l’assistenza stradale a-
vremo diritto al soccorso
da parte di un carro at-
trezzi (ed in alcuni casi

anche di un meccanico) in caso si sinistro, guasto o
foratura che impedisca di fatto l’utilizzo del nostro
mezzo. Nel caso in cui non sia possibile ripararlo in
loco, sempre grazie all’assistenza stradale, avremo la
possibilità di trasportare l’auto presso un centro assi-
stenza, presso il meccanico più vicino oppure dal no-
stro di fiducia.

Una polizza assicurativa di questo tipo ci garantisce
una tale assistenza su tutto il territorio nazionale, tan-
to sulle autostrade quanto sulle strade statali ed anche
in campagna. Oltre all’assistenza in loco, una polizza
del genere si fa carico anche di sostenere, al posto
nostro, tutte le spese per la gestione dell’emergenza;
dal carro attrezzi fino alle riparazioni in loco.

UN’AZIENDA IN CAMPO DA MEZZO SECOLO

“Barone Gomme”
non solo pneumatici

Da mezzo secolo leader nel
mondo delle autoriparazioni,
la “Barone Gomme” quest’an-

no compie 50 anni. Nata nel 1966 a
Catania in via Antonino Longo al ci-
vico 68/74 e ad opera di Salvatore Ba-
rone; la ditta riesce sin da subito a
soddisfare le prestazioni e le esigen-
ze degli automobilisti del tempo, in
quegli anni meno “severe” rispetto a
oggi. Ciò nonostante, l'azienda è cre-
sciuta costantemente sul mercato ca-
tanese, aggiornandosi e aprendosi al-
le nuove tecnologie.

Dal 1989 la direzione della “Baro-
ne Gomme” è stata presa dal figlio
Paolo, da sempre supporto e artefice
della realizzazione di uno staff tec-
nico di altissima specializzazione
all’interno della ditta di famiglia
che, già nel 1989, era la prima azien-
da a Catania totalmente computeriz-
zata e impreziosita dal ''reparto cor-
se''. Il 1999 è l’anno dell’espansione:
per soddisfare le esigenze sempre
crescenti della clientela, su una su-
perficie di 3 mila metri quadrati è
stato realizzato il centro più grande e
tecnologicamente dotato dell'intera
provincia di Catania - in via Musca-

tello - con sofisticate apparecchiatu-
re di alta precisione. Nel 2013 l’offi-
cina meccanica è stata trasferita in
via Morosoli al civico 6/8, dove oggi
continua ad operare.

«La logica aziendale – dice Paolo
Barone – è stata dedicata alla cresci-
ta, allo sviluppo e all’innovazione
così da rimanere sempre competitivi
nel mercato dei motori. Non solo. Ol-
tre a un incremento dell’offerta, ab-
biamo puntato alla specializzazione
del nostro staff e dei nostri servizi.
La fidelizzazione della clientela è un
traguardo sempre vivo. Non a caso il
motto aziendale è “Barone Gomme,
dal 1966 professione specialisti”:
con ciò abbiamo voluto sottolineare
la rilevanza che diamo ai corsi di ag-
giornamento e formazione per offri-

re ai nostri clienti qualità e profes-
sionalità. Oggi c’è una concorrenza
elevatissima messa in essere anche
da chi non è specialista nel settore.
Da noi la differenza è palese». Moto-
re dell’azienda, infatti, è la volontà
di garanzia e di efficienza della fun-
zionalità del prodotto al 100%. La
ditta, infatti, svolge tutti i servizi
specialistici rivolti all'auto: dall'as-
sistenza autorizzata e certificata alle
revisioni, dalla preparazione di auto
per uso sportivo ai servizi di officina
meccanica ed elettrauto. E ancora,
da “Barone Gomme” si possono sce-
gliere e aver istallati nella propria
auto i migliori pneumatici, le mi-
gliori marmitte, gli antifurti satelli-
tari di ultima generazione, i migliori
ammortizzatori, le catene per la ne-

ve, i cerchi in lega e tutti gli accessori
– sportivi e non – per rendere più
nuova e bella la propria auto. Nell'a-
zienda catanese si possono trovare
svariate tipologie di pneumatici: per
motociclette e scooter, per auto e per
SUV. Tra l'altro, avvalendosi delle
più prestigiose marche di pneumati-
ci come Michelin, Goodyear, Brid-
gestone, Firestone, Continental, U-
niroyal, Dunlop, Yokohama, Pirelli,
Metzeler e O.Z. Racing, “Barone
Gomme” è in grado di assicurare
prodotti di alta qualità adatti ad ogni
esigenza. Agli amanti della guida
sportiva e delle gare automobilisti-
che, sono garantiti ottimi prodotti
della Michelin - marca preferita dal-
l’azienda per il settore sportivo - as-
sistenza garantita e le migliori solu-
zioni in termini di tenuta di strada e
funzionalità. Inoltre, “Barone Gom-
me” è convenzionata con tutte le so-
cietà di leasing e noleggio presenti
sul mercato (Savarent, Arval, Euro-
peCar, Leasys), offrendo alla propria
clientela la possibilità di finanzia-
menti e di formule di pagamento ra-
teali personalizzate.

PIERANGELA CANNONE

[ ASSISTENZA E REVISIONE ]
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Gli pneumatici fuori uso
una risorsa anche in Sicilia
Nel 2015 più centri di raccolta
Rapporto annuale di Ecotyre: i punti sono raddoppiati

I dati della raccolta, del trattamento e
del recupero degli Pneumatici Fuori
Uso (i PFU) hanno registrato nel

2015 un risultato positivo.
E’ quanto si evince dalla pubblica-

zione del Rapporto annuale di attività
del Consorzio Ecotyre insieme al pri-
mo bilancio sul progetto PFU Zero. La
raccolta in Italia ha visto un incremen-
to del 7.6% rispetto al 2014 con un
quantitativo totale raccolto pari aqua-
si 49 mila tonnellate. Considerando
l’andamento di raccolta per il 2015, i
picchi più importanti si sono registra-
ti nei mesi di maggio-luglio e novem-
bre-dicembre, in concomitanza con le
fasi di maggiore attività dei gommisti
per il cambio pneumatici estivi-inver-
nali. Aumentano anche i punti di rac-
colta: Nel 2015 si è registrato un incre-
mento del 23 per cento.

I dati di crescita più rilevanti hanno
interessato le Isole, con aumenti del
95% (Sicilia) e del 113% (Sardegna),
oltre al Piemonte con un +107%. A
confermare l’importante crescita ri-
scontrata nel 2015 vi sono anche le
missioni di ritiro, aumentate del 7,6
%rispetto all’anno precedente. Le o-
perazioni effettuate infatti sono pas-
sate dalle 21.034 del 2014 alle 22.625
dell’ultimo anno.

Le Regioni in cui si raccoglie di più
sono il Piemonte, la Lombardia e il La-

zio seguito a brevissima distanza dal-
l’Emilia Romagna. Considerata l’im -
portanza strategica del recupero degli
PFU nel processo di gestione, EcoTyre
ha deciso di avviare rapporti di par-
tnership con strutture di eccellenza,
in particolare 21 impianti, nell’ambi -
to del trattamento degli pneumatici.

Le classi di pneumatici fuori uso –
secondo la gestione EcoTyre – sono

quattro: la classe 1 relativa agli pneu-
matici per auto e moto con un peso in-
feriore a 20 kg; la classe 2, di cui fanno
parte i pezzi da oltre 20 kg come quelli
per gli autocarri; la classe 3 relativa a-
gli pneumatici con peso fino a 300 kg;
infine la classe 4 riguardante quelli
con peso superiore ai 300 kg. Va detto
che con quasi 29 mila tonnellate la
classe 1 rappresenta il 75% dei PFU

gestiti (circa il76,4% del totale).
PFU Zeroè invece il primo progetto

nazionale di mappatura dei depositi
abbandonati di PFU e ha l’obiettivo di
individuare, attraverso le segnalazio-
ni di enti locali, associazioni e cittadi-
ni, situazioni di abbandono. Colle-
gandosi al sito internet dedicato
(www.pfuzero.ecotyre.it) è possibile
segnalare tali casi, contribuendo ad

arricchire il database dei depositi. O-
gni anno EcoTyre dedica una parte del
proprio avanzo di gestione alla bonifi-
ca di alcuni dei depositi segnalati at-
traverso PFU Zero. Gli interventi di
raccolta sono svolti in modalità gra-
tuita e senza alcun costo per le Ammi-
nistrazioni locali. In meno di tre anni
di attività sono stati raccolti oltre un
milione di PFU attraverso circa 70 in-

terventi straordinari in tutta Italia.
PFU Zero ha peraltro attivato collabo-
razioni con le maggiori associazioni
ambientaliste: con Legambiente per
“Puliamo il Mondo” e con Marevivo
per il progetto “PFU Zero nelle Isole
Minori” che prevede il recupero a ter-
ra e sui fondali marini degli PFU ab-
bandonati presso le isole minori del
nostro Paese.

IL CONVEGNO SU LOGISTICA E INTERMODALITÀ ORGANIZZATO DALL’UNIVERSITÀ DI CATANIA

Catania e Augusta insieme hanno un’enorme potenzialità
ma per intercettare i traffici da Suez servono infrastrutture

La piattaforma logistica del Medi-
terraneo deve strategicamente
prevedere la creazione di un as-

se Catania-Augusta, grazie a una go-
vernance integrata che possa coordi-
nare il complesso settore dei traspor-
ti, oggi in forte crescita soprattutto in
Sicilia. E’ quanto emerso nel corso di
un convegno sulla logistica e sulla in-
termodalità che si è svolto nei giorni
scorsi co-organizzato dall'Università
degli Studi di Catania e da Grimaldi
Group.

«Abbiamo cercato di analizzare lo
stato attuale del sistema – ha detto il
rettoreGiacomo Pignataro – e per cer-

care di fornire risposte concrete alle
criticità e alle opportunità legate al
territorio, delineando il ruolo dei
principali attori economici dei tra-
sporti via mare».L'Università di Ca-
tania era presente anchecon il prof.E-
nrico Foti, direttore del Dipartimen-
to di Ingegneria Civile e Architettura
che ha un corso di studi con un focus

specifico su acque e trasporti, che mi-
ra a formare professionisti del settore
per spingere ricerca e innovazione.

Solo che la Sicilia soffre gli stessi
mali da decenni perché le strategie di
investimento delle aziende devono
fare i conti con la carenza di infra-
strutture soprattutto a causa del man-
cato collegamento dei principali por-

ti con la rete ferroviaria circostanza
che di fatto è un freno alla intermoda-
lità con costi non indifferenti anche
dal punto di vista ambientale. E’ evi-
dente che la strada è quella che vede i
porti di Catania e Augusta avviati
verso a la costituzione di un unico
hub capace di intercettare i flussi di
traffico provenienti da Suez e che

passano per Gibilterra con destina-
zione Rotterdam. Del resto – è stato
annche sottolineato – come il porto
olandese sia esteso per oltre 5 km,
circostanza che dunque rende possi-
bile una maggiore integrazione tra
Catania e Augusta che potrebbero di-
ventare un unico grande bacino della
Sicilia Orientale».

In Italia nel 2015 sono state raccolte quasi 49 mila tonnellate di pneumatici fuori uso, tre quarti dei quali provenienti da auto e
moto. Ma i centri di raccolta sono aumentati e le migliori performances sono quelle della Sicilia (+95%) e della Sardegna
(+113%)

[ LOGISTICA ]
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