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Mediobanca, Bancaroma e Unicredit al 18,89%
e gli altri azionisti seguono a ruota col 31,63%
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Confesercenti: un cittadino su tre prende l’auto
per potersi recare a ipermercati e supermercati

■ BancaromaeUnicreditosonoiprimiazionistidiMediobancaconil18,89%delcapitaleche
formailgruppoAdeisoci,quellodellebancheitaliane.Glialtri investitoricheformanoilgrup-
poB,compresiinuovi ingressiMediolanumeLucchini,raggruppanoinveceil31,63%divia
Filodrammatici.Èquantosiricavadallaletturadelnuovopatto,pubblicatoieridaiquotidiani,
dopocheloscorsogiovedì l’istitutodicreditodiEnricoCucciahaannunciatoiterminidella
spartizionedellaquotaComitdell’8,91%.Intotaleilpattodisindacatocontasemprepiùdel
50%delcapitale, il50,537%perlaprecisione,malasuastrutturanonhasubitoperilmomen-
toalcunavariazione.

■ Seuncittadinosutre,perfarelaspesa,ècostrettoaspostarsi inauto,èanchecolpadellecon-
tinuechiusuredeipiccolinegoziedellacrescitainvecedelnumerodeisupermercatieiper-
mercati.ÈquantoaffermalaFiesa-Confesercenti, laFederazionecheriuniscegliesercenti
dell’alimentazione,cheierihasvoltoilsuocongressonazionaleaMonsummanoTerme.Se-
condoidatidiffusidaFiesa-Confesercenti,dal1971adoggi ipiccoliesercizisonopassatida
409milaa158mila,mentreisuperegli ipermercatisonopassatida609a6.143con262cen-
tricommerciali. Inparticolare,si fanotare,negliultimidiecianni ilnumerodeipiccoliesercizi
alimentarièpraticamentedimezzatopassandodai312miladel1991a158mila.

Bersani ci prova, ma i camion non viaggiano
Il governo rilancia: se c’è la revoca, le misure richieste saranno sbloccate
GIULIANO CESARATTO

ROMA Le fila si ingrossano, e an-
che chi non ci sta già da stanotte
potrebbe tirare il freno a mano e
incrociare le braccia. È la protesta
chemontatraicamionistiecheri-
schia di diventare un vero braccio
di ferro,piùunaprovadi forzache
un confronto su quel che c’è e si
può fare. Le posizioni infatti, del
governo e delle sigle sindacali,
non sono né lontane né inconci-
liabili: c’è un accordo che risale al-
la gestione D’Alema, un’intesa su
12 punti per risolvere almeno le
questioni contingenti degli auto-
trasportatori, intesaassolutamen-
te attuale ma sulla carta, nero su
biancosuchilometrididocumen-
ti, praticamente immobilealpun-
todipartenza.

«Ma quale ricatto, ma quale
strumentalizzazione politica, noi
pensiamo alla pagnotta e al ca-
mion, vogliamo fatti ché di pro-
messe abbiamo fatto il pieno da
tempo»:èpiùomenoquesto ilco-
roche sia le sigleche hanno cerca-
to e deciso lo sciopero, sia quelle
che si sono dissociate astenendo-
si, recitano all’unisono. Governo
inadempiente, l’accusa. Siamo al-
lo stremo, la giustificazione dei
70,80milabisontidella stradache
da stasera spegneranno i motori e
limiteranno i loro viaggi, come
prescriveilcodicedell’autotrapor-
tatore, a pochi generi di prima ne-
cessità.

«Ci vorranno due, tre giorniper
vederne l’effetto», per capire
quanto un blocco del genere, che
oltrettutto rischia di coinvolgere
anche il resto dei trasportatori, il
20,30%oltrequelli già fermi,pos-
sa far male al Belpaese facendo
mancare «i semilavorati e i pro-
dotti freschi»alleaziendeealmer-
cato. Secondo Franco Tumino, re-
sponsabiledellaAncst,camionisti
della Legacoop, «non è un rischio
da poco, anche per questo non c’è
stata la nostra adesione allo scio-
pero, cosa che però faremo quan-
to prima se verificheremo che
hanno ragione gli altri, e cioé che
questogovernononcelafaatener
fedeagliimpegnipresi».

Ed è questo il vero nodo, le pro-
messe non mantenute a una cate-
goria che è sì la cenerentola d’Eu-
ropainfattodiefficienza,organiz-
zazione, economia ma che «paga
tutto questo sulla propria pelle e
riescea stare sulmercatograzieso-
prattutto ai sacrifici dei piccoli,
cioé della maggioranza dei pa-
droncini autisti e scaricatori del
proprio camion». Anche chi gui-
derà stanotte, dice perciò Tumi-
no, «portando mozzarelle e ver-
dure fresche e pesce sulla tavola
degli italiani», è esasperato tanto
quanto chi resterà a dormire, è
umiliato dai continui rinvii e ras-
segnato alla prospettiva di un ese-
cutivo ingessato e insensibile, un
parlamento malato di impotenza
decisionale.

E nemmeno le caute aperture
delministrodei trasporti,PierLui-
gi Bersani, consolano o rassicura-
no. «Si parla di riaprire una tratta-
tiva che in realtà è chiusa, almeno
le questioni più urgenti: si faccia-
no i decreti promessi, e allora
chiuderemo la protesta e poi pen-
seremo a programmare il futuro»,
spiega uno scoraggiato Tumino,
sempre più propenso, «se non ar-

riva qualche segnale forte», a imi-
tare le sigle scioperanti e a lasciare
neiboxisuoidiesel.

Bersani anche ieri ribadiva che,
se revoca sarà, il governo metterà
subito in moto «meccanismi per
accelerare i provvedimenti richie-
sti». Ma quali sono questi bene-
detti provvedimenti? «L’aumen-
to del 7,9% delle tariffe, l’adegua-
mento di alcuni rimborsi, il recu-
pero di premi assicurativi, ecco

l’urgenza, ma basterebbe una sola
di queste richieste, un segnale
concreto, tangibile come un de-
creto legge per convincerci che il
governofa sul serioecheè finito il
balletto delle chiacchiere a palaz-
zo Chigi dove Amato, e parlo di
due giorni fa, ci ha promesso uno
sgravio di 10 lire al litro sul gaso-
lio».Perché,dieciliresonopoche?
«Ci siamo messi a ridere, il gasolio
in questi ultimi tempi è aumenta-

to del 26%, e poi non è il solo pro-
blema: siamo all’emergenza an-
che strutturale, lavoriamo di più e
guadagnamo meno dei colleghi
europei che intanto, specie al
Nord,vengonoafareconcorrenza
direttamenteacasanostra».

Tutto sembra dar ragione a Ber-
sani: si sa cosa fare, ci sono anche
unpo‘disoldi (adesempioi40mi-
liardi per i premi assicurativi), c’è
l’intesa con le associazioni. Quel

che manca Bersani lo definisce
«insufficiente immediatezza delle
misure».Per icamionistimancala
fiducia, manca il rispetto per una

categoria «piccola e responsabile
che negli anni si è fatta carico an-
che di problemi non suoi e che è
sopravvissuta solo grazie a qual-

che espediente, il camion sovrac-
carico, le ore in più al volante, la
guida oltre il limite di velocità e la
manutenzione come si può». Ora
però, con la minaccia della con-
correnza dei più organizzati «che
fanno viaggiare ininterrottamen-
te i mezzi contro le 10, 12 ore dei
nostri e hanno enormi economie
di scala», la situazioneè insosteni-
bile, «o ilGoverno batte un colpo,
oanchenoicifermiamo».
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L’INTERVISTA

Cavalli (Cuna): «Non siamo in Cile
Ma se serve, pronti al blocco a oltranza»
ROMA «Eravamo contenti, persino ottimisti per
il futuro. Avevamo fatto un patto col Governo
che ci dava due certezze. Una era l’immediata
normalizzazione dei costi, l’altra, più in prospet-
tiva, la soluzionedei moltiproblemidellacatego-
ria. A sei, sette mesi da quel patto non è successo
nullaelanostrapazienzaèterminata,perciòscio-
periamo»: Elio Cavalli è certo di una cosa, non ci
sono alternative al black-out delle consegne, al
bloccodei tir,«ilGovernoèresponsabile, sepren-
de degli accordi e non li mantiene, il minimo che
si deve aspettare è l’astensione dal lavoro». Elio
Cavalliè ilmassimoleaderdeicamionisti italiani,
il presidente del Cuna, il Coordinamento unita-
rio autotrasporto, associazione cui aderiscono
62mila imprese più o meno familiari, quasi tutte
«monoveicolari», cioè con un solo camionin dit-
ta, tutte compatte e fermamente a favore del lun-
gosciopero.

Linea durissima, 7 giorni di lotta contro un avversa-
rio che dice di aver già accolto le vostre richieste e di
essereprontooquasiapagarneilconto.

«È qui il punto, siamo stanchi di aspettare: quali
provvedimenti sono in corso? cosa si è fatto da
quandol’intesaèstatafirmata?quandoarrivanoi
miliardi promessi? A parte la carbon tax, che per
altro è ferma alla Commissione europea, non ab-
biamovistonulla,soltantoinerziaealtrepromes-
sesucosti,sgravifiscali,tariffe...».

Allora è anche una questione politica, di sfiducia in

questi governanti, un segnale per l’opposizione e per
chi si augura che, come ai tempi del Cile di Allende,
sianoicamionistiamettereinginocchioilpaese.

«No, sappiamo bene che potremmo essere stru-
mentalizzati, ma noi siamo imprenditori, fer-
mando icamion per unasettimana,giorno enot-
te, ci rimettiamo un sacco di soldi e il Cile non
c’entra: il fatto è che non ce la facciamo più, vo-
gliamo scuoterlo questo governo e se ci saranno
risposte concrete, appena avremo notizia di deci-
sioni certe, appena vedremo dei fatti non andre-
mo avanti, ci fermeremo e riprenderemo il lavo-
ro».

Altrimenti?
«Altrimenti andremo avanti. La protesta prose-
guirà e anche chi tentenna oggi ci seguirà, e poi il
30 abbiamo in programma un’altra assemblea
con un ordine del giorno già scritto: se non cam-
bia l’atteggiamento di questo governo proclame-
remounaltrosciopero,forsepiùduro».

Quantopotresteresistere?
«Non mi augurounosciopero a oltranza, manon
possoescluderloinquestecondizioni.Quelloche
so è che siamo una categoria compatta e insieme
responsabile, quando, anni fa, ci fu lo sciopero
dellebisarche(itirperil trasportodelleautovettu-
re, ndr), alla prima settimana di blocco non suc-
cesse niente, la secondasicominciòaparlare,alla
terzaottennerotutto».

G. Ce.

ALESSANDRO GALIANI

ROMA I bisonti scalpitano nella
grande prateria stradale. Tir sel-
vaggio? L’Italia come ilCile?«Stu-
pidaggini, gli autotrasportatori
italiani sono persone civili» assi-
cura ilministrodeiTrasporti,Pier-
luigi Bersani, che non vuol nean-
che sentirparlare di scenari cileni.
Tuttavia l’Italia, per via del blocco
dei tir, rischia la paralisi. I camio-
nisti sonoincavolatineri. Ilgrosso
non si fida delle intese col gover-
no.Leassociazionidicategoriaso-
no divise. Il Cuna, il coordina-
mento unitario autostraporto, ac-
cusatodi strizzare l’occhioalPolo,
tira la volata dei falchi, soffia sul
fuoco della protesta e cavalca il
malcontento della base, mentre
Anita e Lega Coop si dissociano e
chiedono di continuare a trattare.
«È una defezione ininfluente» as-
sicura Paolo Uggè, leader del Cu-

na, secondo il quale l’80% dei ca-
mionisti aderirà allo sciopero. In-
somma, l’esercito dei padroncini
di tir è sceso sul piede di guerra. La
goccia che ha fatto traboccare il
vaso è il rimborso del bonus fisca-

le.Èunvecchio
problema. In
Italia il gasolio
costa circa 200
lire al litro più
che negli altri
paesi europei.
Così negli anni
‘92, ’93 e ‘94 il
governo, per
compensare
questo gap, ha
dato ai camio-
nisti italiani un

bonus. L’Ue però l’ha considerato
unaiutoillegittimoeoraipadron-
cini dovranno ridare indietro allo
statoisoldiricevuti:oltre1500mi-
liardi, circa 25 milioni a testa. Il
governosièdettoprontoatrovare

delle forme di compensazione e
nel protocollo d’intesa del no-
vembre ‘99 hagià stanziato unbel
pacchetto di misure, dirette so-
prattutto a ridurre i costi d’eserci-
zio delle imprese, primo fra tutti il
prezzodeicarburanti.Maicamio-
nisti non si fidano e hanno indet-
tolaserrata.

Fin qui la cronaca. Ma per spie-
gare il malessere dei camionisti la
cronaca aiuta fino a un certo pun-
to. I loro problemi, in effetti, van-
no inquadrati in un orizzonte più
vastoesonolegatiall’estremapol-
verizzazione del sistema dei tra-
sporti sugommaitaliano, intorno
al quale gravita l’85% dello smi-
stamento delle nostre merci. In
Italia operano circa 150mila im-
preseditrasporto,l’80%dellequa-
li è monoveicolare, cioè è compo-
sta da padroncini, proprietari di
un unico tir. Solo in Italiae Grecia
il trasporto merci è così frantuma-
to. In Francia, in Spagna e soprat-

tutto inOlandale flottedi tir sono
più robuste e ruotano intorno a
colossi da 3-4mila miliardi l’anno
di fatturato, che oltre al trasporto
offrono anche la logistica, cioè la
gestione dei magazzini. Da un an-
no e mezzo a questa parte, con la
liberalizzazione dei trasporti, i ca-
mionisti dell’Unione europea
non sono più contingentati epos-
sono dunque lavorare anche in
Italia senza più tetti, offrendo
spessoprezzipiùconvenienti,gra-
zie alle loro migliori economie di
scala. La liberalizzazione ha spiaz-
zato i padroncini italiani, che ora
si ritrovanotra l’incudinee ilmar-
tello e faticano a far quadrare i
conti. Oltre alla concorrenza dei
colossi europei devono infatti
fronteggiare anche quella dei ca-
mionisti dei paesi dell’est, che
viaggiano su vecchi camion scas-
sati, con serbatoi fino a 1.200 litri,
pieni di gasolio comprato a basso
costo nei paesi d’origine. Questi

camionisti arrivano in Italia per
portare le merci delle imprese ita-
liane delocalizzate nell’est euro-
peo e, una volta da noi, lavorano
inneroancheconlenostre impre-
se, a prezzi stracciati. Questa dop-
pia concorrenza sta mettendo a
dura prova la resistenza dei pa-
dronciniitalianichefinorahanno
fatto della flessibilità il loro caval-
lo dibattaglia.La forzadel sistema
italiano, fino a qualche tempo fa,
era proprio la sua frantumazione.
Circa 25 anni fa le imprese hanno
cominciato a smettere di farsi il
trasporto da sole, convincendo i
loro operai a mettersi in proprio e
a diventare padroncini di tir. Il
grosso dei camionisti italiani,
dunque, è di estrazione operaia e
concentrato nelle zone del Cen-
tro-Nord. La loro vita è dura ma
abbastanza redditizia. Si lavora
15-16orealgiornoper5giornialla
settimana, in barba ai tetti comu-
nitari. Comprare un tir costa sui

300 milioni, ma il guadagno è
buonoeoscilla tra i5ei10milioni
al mese. Il lavoro va ad alti e bassi.
Cisonomesibuoni,comenovem-
bre e dicembre, prima di Natale, o
marzo e aprile, prima di Pasqua, e
mesi di stanca come quelli estivi,
quando chiudono le fabbriche. Il
grossodeicamionistièformatoda
artigiani che versa contributi più
bassi dei dipendenti. Il tir è la loro
casa. Questo sistema del «piccolo
è bello» ha retto bene a lungo, ma
oraè indeclino.Daunapartec’è la
doppiaconcorrenzaedall’altrac’è
la cronica mancanza di regole nei
rapporti con le imprese. I padron-
cini lavorano parecchio senza
contratti scritti e spesso le imprese
gli impongono condizioni cape-
stro. Qualche esempio?Per rispar-
miare molte imprese costringono
icamionistiafareancheifacchini,
inoltre nei momenti di affolla-
mento, quando le vendite vanno
bene, i camion sono costretti a fa-
re la fila per scaricare e perdono
anche 8-9 ore, in attesache i colle-
ghiabbianofinito.

Insomma, l’Italia non è come il
Cile, ma il sistema arranca. E lo
scioperononè solo unsegnale del
malcontento dei camionisti, ma
anche il campanello d’allarme di
un sistema troppo frantumato,
chestaarrivandoalcapolinea.

L’ANALISI

E il «padroncino» arriva al capolinea
Storie di tasse, gasolio e strade roventi

■ IL «CILE»
È LONTANO
Trasportatori
spiazzati dalla
liberalizzazione
E ora è duro
far quadrare
conti e bilanci


