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HUPAC
Il grande Gruppo svizzero è subentrato 
nella gestione del terminal Novara CIM, 
strategico per il trasferimento del traffico 
transalpino. L’obiettivo è di sviluppare 
ulteriormente l’uso dell’intermodalità 
strada-rotaia per le merci che partono
e arrivano nel nostro paese,
negli scambi con il nord Europa
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ISTRUZIONE E FORMAZIONE: ALLARME ROSSO
In costante aumento il gap con altri paesi europei

MENTRE A PALAZZO CHIGI SI RIUNIVA LA PRIMA CABINA DI REGIA SUGLI INTERVENTI DEL 

PNRR DEDICATI ALL’ISTRUZIONE, ALLA SCUOLA, ALLA FORMAZIONE E ALL’UNIVERSITA’-

RICERCA, L’ISTAT HA PUBBLICATO IL “REPORT 2021 SUI LIVELLI DI ISTRUZIONE E DI PARTE-

CIPAZIONE ALLA FORMAZIONE” NEL NOSTRO PAESE. UN REPORT CHE HA SOTTOLINEA-

TO IL GAP CRESCENTE CHE CI SEPARA SU QUESTI DUE FRONTI DAI PAESI DELL’UNIONE. 

POCHI DATI METTONO IN EVIDENZA QUANTO L’ITALIA SIA ARRETRATA: DA NOI, SOLO 

IL 20,1% DELLA POPOLAZIONE DI 25-64 ANNI POSSIEDE UNA LAUREA CONTRO IL 32,8% 

DELL’UNIONE (CON IL MEZZOGIORNO CHE SUPERA DI POCO IL 16%); AMPIA DISTANZA 

DAGLI ALTRI PAESI EUROPEI NELLA QUOTA DI POPOLAZIONE CHE POSSIEDE ALMENO 

UN DIPLOMA (62,9% CONTRO IL 79% DELL’UNIONE); LA PARTECIPAZIONE DEGLI ADULTI 

ALLA FORMAZIONE E’ INFERIORE ALLA MEDIA EUROPEA, CON DIFFERENZE PIU’ FORTI 

PER I DISOCCUPATI E PER LE PERSONE CON BASSI LIVELLI DI ISTRUZIONE. INFATTI, LA 

PARTECIPAZIONE ALLA FORMAZIONE E’ DA NOI MINIMA TRA I DISOCCUPATI E MASSI-

MA TRA GLI OCCUPATI (4,4% CONTRO IL 7,6%) MENTRE NEL RESTO D’EUROPA AVVIENE 

IL CONTRARIO: CON LA PARTECIPAZIONE DEL 10,5% TRA I DISOCCUPATI E DEL 9,5% 

TRA GLI OCCUPATI. IL DIVARIO ITALIA-EUROPA E’ DUNQUE MASSIMO PER LE PERSONE 

DISOCCUPATE IN ETA’ ATTIVA (25-64 ANNI) CHE DEVONO RICOLLOCARSI NEL MONDO 

DEL LAVORO E CHE SPESSO HANNO COMPETENZE ACQUISITE IN TEMPI LONTANI E 

QUINDI PIU’ OBSOLETE. UN DIVARIO CHE TENDE A “TAGLIAR FUORI” DEFINITIVAMENTE 

DAL LAVORO SEMPRE PIU’ AMPIE FASCE DI POPOLAZIONE. SU QUESTA SITUAZIONE 

DECISAMENTE CRITICA E CHE, COME DICEVAMO, CI ALLONTANA DRAMMATICAMEN-

TE DALL’EUROPA, IL PNRR INTERVIENE IN MANIERA MOLTO FORTE CON LA “MISSIONE 

4: ISTRUZIONE E RICERCA”. MISSIONE CHE STANZIA IN PARTICOLARE 30,88 MILIARDI 

PER POTENZIARE L’OFFERTA DI ISTRUZIONE DAGLI ASILI NIDI ALL’UNIVERSITA’ E 11,44 

MILIARDI PER INTERVENTI SULLA RICERCA E SULL’INNOVAZIONE. UN PROGRAMMA TITA-

NICO CHE TENDE A “RIMODELLARE” IL PAESE. FONDAMENTALI ANCHE GLI INTERVENTI 

SULLA FORMAZIONE, IN PRIMO LUOGO SUGLI ITS, CON L’OBIETTIVO DI AUMENTARNE 

IL NUMERO E DI ALMENO RADDOPPIARE IL NUMERO DI CHI LI FREQUENTA E DI CHI SI 

DIPLOMA. CIO’ SEGUENDO “IL MODELLO EMILIA ROMAGNA” NEL QUALE SONO IMPE-

GNATE SCUOLE, UNIVERSITA’ E IMPRESE, IN UNA STRETTA COLLABORAZIONE TRA PUB-

BLICO E PRIVATO. APPUNTO, UN PROGRAMMA TITANICO CHE RICHIEDERA’ CONTINUA 

ATTENZIONE, CONTINUI CONTROLLI E CONTINUE VERIFICHE.
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Carlo Bonomi, presidente di Confindustria, nella relazione 
all’assemblea annuale, ha chiesto al governo di “agire da su-
bito” per raggiungere una “stabilità decennale”, unica via per 
fronteggiare il deficit pubblico (il servizio a pag. 8) 
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Xi Jinping, presidente cinese, sta ponendo sotto pressione l’e-
conomia del paese introducendo limitazioni agli investimenti e 
controlli specialmente sulle imprese private e manifestando una 
“nostalgia rossa” (il servizio a pag. 12)
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ECONOMIABAROMETRO

Costi sempre più alti

’economia sta tirando, il Pil è 
previsto crescere a fine 2021 
intorno al 6%. Nel secondo tri-

mestre dell’anno, espresso in valori 
concatenati con anno di riferimento 
2015, corretto per gli effetti di calen-
dario e destagionalizzato, è aumenta-

to del 2,7% rispetto al trimestre pre-
cedente e del 17,2% nei confronti del 
secondo trimestre del 2020. Rispetto 
al trimestre precedente, tutti i princi-
pali aggregati della domanda interna 
registrano un’espansione, con aumen-
ti del ���� dei FoQsumi ÀQali Qa]ioQali 
e del ���� deJli iQYestimeQti Àssi lordi� 
La crescita, però, deve fare i conti con 
l’aumento dei prezzi alla produzione 
dell’industria. Ad agosto scorso, infat-
ti, sono aumentati, rispetto allo stes-

Produzione industriale Fonte: ISTAT

(genn. 2017-ago. 2021, variazioni % tendenziali, base 2015=100)

Prezzi alla produzione dell’industria Fonte: ISTAT

(genn. 2016-ago. 2021, indici per mercato di riferimento, base 2015=100)

Variazioni congiunturali dei prezzi all’industria Fonte: ISTAT

(genn. 2017-ago. 2021, in %, base 2015=100)

>

L
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Andamento delle società non finanziarie Fonte: ISTAT

(I trim. 2014-II trim. 2021, variazioni % congiunturali)

Occupazione Fonte: ISTAT

(inattivi 15-64 anni, genn. 2016-ago. 2021,
valori assoluti in milioni, dati destagionalizzati)

Prodotto interno lordo Fonte: ISTAT

(I trim. 2014-II trim. 2021, variazioni % tendenziali,
anno di riferimento 2015)

so mese dell’anno 2020, dell’11,6% 
e, rispetto a luglio 2021, dello 0,5%. I 
prezzi sono aumentati specialmente 
sul mercato interno (del 13,8% su base 
annua e dello 0,4% rispetto a luglio). 
All’aumento hanno in particolare con-
tribuito i costi dell’energia, infatti al 
netto di tale componente, l’aumento 
tendenziale si riduce al 6,9%. Nel tri-
mestre giugno-agosto, in confronto con 
il trimestre precedente, i prezzi all’in-
dustria sono aumentati del 4,8%, con 
una dinamica più sostenuta sul mer-

cato interno. Gli aumenti hanno riguar-
dato tutti i settori manufatturieri: i più 
marcati interessano coke e prodotti 
petroliferi rafÀQati �pi� ����� merFa-
to interno e più 47,1% nell’area non 
euro), metallurgia e fabbricazione di 
prodotti in metallo (più 20,2%), prodot-
ti chimici (più 10,6% mercato interno), 
fabbricazione di computer e prodotti di 
elettronica. Sempre ad agosto scorso 
sono aumentati anche i prezzi alla pro-
duzione nel settore delle costruzioni 
(più 5,3% su base annua) e quelli che 
riguardano lavori su strade e ferrovie 
(più 4,8%). Sempre ad agosto scorso, 
la produzione industriale, dopo essere 
cresciuta per due mesi consecutivi, ha 
avuto una battuta d’arresto, calando 
dello 0,2% rispetto a luglio. Comunque, 
nel trimestre giugno-agosto, l’indice è 
rimasto positivo per l’1,1% rispetto ai 
tre mesi precedenti. 
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“Settembre nero” per le auto

IMMATRICOLAZIONI

Settembre è stato un mese 
“nero” per le immatricolazio-
ni di auto, con dati in calo del 

32,7% rispetto a settembre 2020 e 
del 26,2% in confronto a settembre 
2019. Nei primi nove mesi dell’anno, 
il dato complessivo delle immatricola-
zioni è ammontato a 300 mila veicoli 
FoQ uQa ÁessioQe del ����� rispetto 
allo stesso periodo del 2019. Secon-
do l’Unrae, “il forte calo di settembre 
è stato determinato dal sovrapporsi 
di due pesanti crisi congiunturali: da 
un lato, la prosecuzione della carenza 
delle forniture legate alla cronica crisi 
dei microchip, che causa forti ritardi 
nella consegna di moltissimi veicoli e 
rallenta le vendite in tutti segmenti di 
mercato, e, dall’altro, l’esaurimento 
delle risorse destinate all’ecobonus, 
che in due giorni ha visto dissolversi 
anche i fondi che nelle scorse setti-
mane erano stati trasferiti dall’Extra-
bonus per supplire a un primo esau-
rimento dell’Ecobonus già in piena 
estate”. 

“Il continuo stop and go degli incentivi 
- ha aggiunto il presidente dell’Unrae 
Michele Crisci - non aiuta certo il mer-
cato dell’auto ad agganciare l’attuale 
fase di ripresa dell’economia nazio-
nale e a ridurre l’handicap dovuto alla 
crisi dei semiconduttori. Ribadiamo 
perciò il nostro appello al governo af-
ÀQFhp faFFia rieQtrare il ÀQaQ]iameQ-
to dell’ecobonus all’interno di una 
strategia di lungo periodo per l’intero 
settore dell’automotive, il cui rilancio 
farebbe anche aumentare ulterior-
mente il Pil oltre il livello previsto nella 
Nota di aggiornamento del Def, vice-
versa dal settore automotive arriverà 
un pesante contraccolpo”.

Anche il mercato dei veicoli industriali è caratterizzato da grande incertezza.

Anche sul fronte dei veicoli industriali 
le notizie non sono confortanti: nei pri-
mi otto mesi dell’anno, il mercato ha 
chiuso con un più 4,2% sul corrispon-
dente periodo del 2019, ma solo i pe-
santi sono tornati in positivo con un più 
7,3% (comunque, va sottolineato, che 
a giugno erano calati di oltre il 30%), 
meQtre la Flasse di peso ÀQo a � t per-
de ancora il 35,8% e quella da 6,01 a 
16 t perde lo 0,7%. Quindi, sta prose-
guendo un quadro di forte incertezza, 
QeJatiYa aQFhe ai ÀQi di Tualsiasi pre-
visione. Infatti, sottolinea l’Unrae, “il 
più 4,2% dei primi otto mesi non può 
essere considerato indice di alcuna 
tendenza”. “La situazione che stiamo 
vivendo - ha commentato Paolo A. Sta-
race, presidente della sezione veicoli 
industriali dell’Unione - non può più es-
sere JiustiÀFata solo Fome FoQseJueQ-
za del lockdown in tempo di pandemia, 
e quindi destinata a risolversi con la ri-
presa economica, della quale il recupe-
ro del trasporto merci è un indicatore 
determinante. I numeri che leggiamo 

non sono brillanti, ma quello che ci 
preoccupa di più è il loro andamento a 
singhiozzo, derivante dall’impossibilità 
dei costruttori di consegnare regolar-
mente i veicoli a causa della mancanza 
di componenti. Il rallentamento e la so-
spensione di alcune produzioni hanno 
allungato i tempi di consegna, facendo 
altresì lievitare i costi di produzione, in 
buona parte sostenuti dai costruttori 
stessi. Si è avviata una spirale perversa 
che non potrà continuare a lungo, con 
il rischio di passare da un portafoglio 
ordini che oggi fatichiamo a evadere 
al crollo degli ordinativi con ripercus-
sioni su occupazione e conti economi-
Fi dell·iQtera Àliera� 8Q miJliorameQto 
delle condizioni, che liberi dall’incertez-
za ed eviti un rallentamento grave del 
rinnovo del parco in senso sostenibi-
le, non può che passare per un ripen-
samento a livello europeo dell’intera 
supply chain della filiera automotive 
dei veicoli commerciali, in particolare 
quelli pesanti, in quanto beni strumen-
tali operanti in un settore strategico”.

*li iPprenditori, in una situa]ione di difficoltà, stanno ricorrendo a prolungare i contratti di 
leasing� &iz porta a un ulteriore inYeccKiaPento del nostro parco circolante
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L’attuale crescita economica
deve avere un “orizzonte decennale”

ECONOMIA

Carlo Bonomi, presidente di Confindustria, nella relazione all’assemblea 
annuale, ha chiesto al governo di “agire da subito” per raggiungere tale stabilità, 
che è l’unica via per poter fronteggiare l’immane deficit pubblico italiano.  

Il presidente Carlo Bonomi ha aperto 
la relazione all’assemblea annuale 
di CoQÀQdustria riYolJeQdo uQ Faldo 

riQJra]iameQto a 0ario 'raJhi per il la-
Yoro Fhe sta portaQdo aYaQti e per aYer 
pi� Yolte sottoliQeato� Fosa QoQ usuale 
per i JoYerQaQti del Qostro paese� Fhe 
´le Fose Jiuste YaQQo fatte� aQFhe se 
e quando sono impopolari”. Una stra-
da sulla Tuale oFForre proseJuire FoQ 
ferme]]a� Fosu Fome q stato fatto Qella 
lotta FoQtro la paQdemia e per l·uso e-
steso del JreeQ pass� QoQostaQte uQa 
maJJioraQ]a di JoYerQo spesso oQdi-
YaJa su Tuesti temi� CoQ ´fiere]]aµ� 
%oQomi ha TuiQdi sottoliQeato Fhe ´la 
ripresa italiaQa q aYYiata Yerso uQa 
FresFita del 3il pari al ��� iQ Tuesto 
����µ� uQ dato positiYo Fhe q da a-
sFriYere iQ JraQ parte all·iQdustria� alla 
maQifattura e al Qostro e[port� ´,l Yero 
puQto� perz� QoQ q il rimEal]o iQ Forso 

Tuest·aQQo� /a sÀda q il tasso di FresFi-
ta dal ���� iQ aYaQti� Fhe deYe essere 
solido e duraturoµ� 4uesto perFhp solo 
uQa FresFita di ´ori]]oQte deFeQQaleµ 
piz reQdere daYYero sosteQiEile l·im-
maQe deEito puEEliFo italiaQo� speFie 
TuaQdo le reJole FomuQitarie� ´seppur 
riYisteµ� torQeraQQo a ´essere YiJeQti 
su deÀFit� deEito e aiuti di 6tatoµ�

Occorre capire subito Fome sia pos-
siEile raJJiuQJere tale staEilitj di Fre-
sFita� aQFhe affroQtaQdo le ´omEreµ 
Fhe si staQQo addeQsaQdo sui merFati 
iQterQa]ioQali� Fome l·aumeQto delle 
Fommodities� del pre]]o dell·eQerJia� 
iQ termiQi di petrolio e Jas� 'iffiFoltj 
alle Tuali si aJJiuQJoQo altre proEle-
matiFhe Fome i Fosti del trasporto 
marittimo moQdiale� 'a teQer preseQ-
te Qel paQorama JloEale� ha aJJiuQto 
%oQomi� aQFhe ´la sYolta radiFale Fhe 
sta YiYeQdo la CiQa� FoQ 
uQ poderoso proJram-
ma di riposizionamento 
delle proprie risorse per 
Easare la sua eFoQomia 
QoQ pi� sull·e[port ma 
sul proprio merFato iQter-
Qo� 8Qa sYolta Fhe aYrj 
FoQseJueQ]e QoQ solo 
eFoQomiFhe� ma Jeopo-
litiFhe molto profoQde e 
duratureµ� 7utto Fiz QoQ 
puz essere affroQtato iQ 
uQ·ottiFa Qa]ioQale� ma 
QeFessita di uQa serie 
di rapide ed effiFaFi ri-

sposte a liYello iQterQa]ioQale� ´6Àde 
JloEali riFhiedoQo risposte FoQdiYise� 
ma soprattutto FoQFrete e tempestiYeµ� 
/a Yia maestra q raffor]are i FeQtri di 
JoYerQaQFe multilaterali� Fhe haQQo 
mostrato di QoQ teQere il passo FoQ la 
JeopolitiFa� l·eYolu]ioQe dei merFati e 
delle teFQoloJie e FoQ le miQaFFe alla 
salute e alla siFure]]a di FittadiQi� di 
imprese e di JoYerQi� %oQomi ha aJ-
JiuQto� ´, prossimi mesi saraQQo deFi-
siYi� 2FForre imprimere a diFemEre uQa 
sYolta di efÀFaFia alla prossima FoQfe-
reQ]a dell·2rJaQi]]a]ioQe moQdiale del 
FommerFio� EloFFata da aQQi dal ritor-
Qo al Eilateralismo musFolare deJli 8sa 
FoQ 7rump� 0eQtre� a QoYemEre� ,talia 
e 5eJQo 8Qito� Fhe Fo�presiedoQo la 
C23��� doYraQQo Eattersi perFhp tutti 
i maJJiori paesi del moQdo FoQdiYida-
Qo Jli impeJQatiYi oEiettiYi della lotta al 
FamEiameQto FlimatiFoµ�

di Valerio di Velo

C$5/2 %2120,

“Occorre imprimere una svolta alla prossima conferenza
dell’Organizzazione mondiale del commercio, bloccata

da anni dal ritorno al bilateralismo muscolare degli Usa con 
Trump”, sostiene Bonomi 
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Altro punto determinante per Bonomi 
è accompagnare la transizione energe-
tica con chiare strategie di politica in-
dustriale� ,l presideQte di CoQÀQdustria 
ha spiegato che se così non fosse, 
“parti fondamentali della nostra indu-
stria resterebbero altrimenti esposte 
a rischi di chiusura o delocalizzazione. 
Ad esempio, i grandi produttori tede-
schi dell’auto, dopo i colpi severi del 
‘dieselgate’, hanno comunque potuto 
disporre di risorse finanziarie tali da 
annunciare nuovi modelli elettrici con 
investimenti complessivi per oltre 70 
miliardi di euro. Ma le migliaia di picco-
le e piccolissime imprese italiane for-
nitrici di componentistica meccanica, 
parti di scocche e telai, si trovano ad 
affrontare la transizione senza ade-
guato supporto per i necessari investi-
menti. Altrettanto vale per l’industria 
energie intensive: dalla produzione del 
cemento all’acciaio, si rischia di spac-
ciare come risultato positivo il minor 
consumo di energia per unità di pro-
dotto, uscendo da queste produzioni, 
e dipendendo ancor più dall’estero. 
A noi sono bastati nove anni di follie 
pubbliche sull’Ilva di Taranto che ci 
hanno obbligati a importare i laminati 
piani che non si producono più lì, sen-
za dovervi aggiungere anche perdite 
massicce di produzione e di occupati 
anche per il Fit-for-55. Serve dunque 
una valutazione seria dei governi di I-

talia, Germania 
e Francia, sia 
deg l i  impatt i 
economici e so-
ciali dei nuovi 
obiettivi sia del-
le risorse per af-
frontare i costi 
sociali, perché 
le proposte del-
la commissione 
europea, così 
come sono ora, 
sono inadegua-
te”. Bonomi ha 

tradotto in cifre quanto la transizione 
energetica potrebbe costare al nostro 
paese: forse più di 650 miliardi di euro 
nei prossimi dieci anni. Per quanto im-
portanti siano i fondi che il Pnrr dedica 
alla transizione energetica, sono solo il 
6% del totale necessario. Quasi il 94% 
lo devono investire le imprese, ma se 
contemporaneamente devono fron-
teggiare gli spiazzamenti tecnologici 
e di produ]ioQe� ´tutto diYeQta difÀFil-
mente realizzabile”.
Per questo, sul fronte nazionale, que-
ste transizioni vanno accompagnate 
da misure che sostengano investimen-
ti TualiÀFati� Qa]ioQali ed esteri� Fome 
quelli in ricerca e sviluppo e in digitale, 
onde evitare che tra i nostri stessi part-
ner l’industria italiana resti ai margini.

Bonomi è quindi passato ai problemi 
strettamente nazionali, a cui si può 
porre “rimedio con soluzioni che di-
pendono solo da noi”. La prima preoc-
Fupa]ioQe del presideQte di CoQÀQdu-
stria riguarda le riforme strutturali e di 
contesto indicate nel Pnrr: “Se voglia-
mo, tutti, dare all’Italia una possibilità 
come è stato nel dopoguerra, dopo gli 
anni di piombo e nel periodo della co-
struzione monetaria continentale, oc-
corre risolvere le questioni cruciali. Il 
cronoprogramma delle riforme rischia 
di slittare. I ritardi mettono a rischio 
le prossime tranche di fondi europei. 

Soprattutto allontanano nel tempo 
ciò che più serve: che il Pnrr venga 
scaricato a terra, bene e al più presto. 
CoQÀQdustria si opporrj a tutti Foloro 
che vorranno intralciare il processo 
delle riforme”. Il primo tema toccato 
da Bonomi è stato quello della concor-
renza: “Leggiamo in questi giorni che 
i partiti non mollano nella difesa dei 
troppi settori dell’economia italiana 
sottratti alla logica della concorren-
za e del mercato. Cioè sottratti ai più 
forti stimoli necessari per accrescere 
la produttività: quella produttività che 
in tutti questi anni è stata stagnante, 
perché l’apporto positivo dell’industria 
esposta alla concorrenza dei mercati 
era sempre sopravanzato dalla produt-
tività negativa del settore pubblico e di 
vasta parte dei servizi offerti in regime 
di concessione o tariffe amministra-
te”. Un andamento che deve essere 
´soYYertitoµ� 6ul ÀsFo e la preYideQ]a� 
il presidente della Confindustria ha 
ricordato che “l’Ocse ha indicato an-
cora una volta la via, come fa da tanti 
anni: meno tasse su impresa e lavoro, 
taJliaQdo il FuQeo ÀsFale� 4uiQdi QoQ 
solo interventi sull’Irpef, non solo una 
radicale revisione di tutti i bonus in-
trodotti da destra e sinistra, che con 
prelievi forfettari  hanno minato l’impo-
nibile e introdotto distorsioni e iniquità 
inaccettabili sia orizzontali sia verticali 
nel prelievo sul reddito delle persone 
ÀsiFhe� 0a aQFhe Yia l·,rap e uQ siste-
ma di imposizione sui redditi societari 
più attrattivo rispetto a quello attua-
le”. Sulla riforma degli ammortizzatori 
sociali e sul lavoro, Bonomi ha sotto-
lineato: “Sì a un ammortizzatore uni-
versale, ma di natura assicurativa, non 
una mera integrazione al reddito, pur 
necessario, ma strumento anche di ri-
TualiÀFa]ioQe� aperto alla liEera sFelta 
individuale del lavoratore. Perché an-
che nelle crisi ordinarie d’impresa ser-
ve formazione e serve ricollocazione, 
perché le aziende possano assumere 
nuove competenze”.

“La transizione energetica deve essere accompagnata da misure che 
sostengano inYestiPenti qualificati, na]ionali ed esteri, coPe quelli in 
ricerca e sYiluppo e in digitaleµ, sottolinea %onoPi 
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Pandemia, inflazione e politica monetaria

ECONOMIA

Ignazio Visco, governatore della Banca d’Italia, è intervenuto su quanto
la banca centrale deve mettere in atto per raggiungere l’obiettivo 
della stabilità dei prezzi ed evitare squilibri sul piano finanziario.

Dai cambiamenti indotti dalla 
pandemia, dal progresso tec-
nologico e dalla transizione e-

cologica possono derivare effetti non 
solo sull’attività economica, ma an-
Fhe sulla FoQÀJura]ioQe dei pre]]i e� 
almeno temporaneamente, sui tassi 
di iQÁa]ioQe� /e impliFa]ioQi di Tuesti 
cambiamenti devono pertanto essere 
attentamente valutate da chi governa 
la politiFa moQetaria� 7utte le priQFipa-
li banche centrali del mondo, incluso 
l’Eurosistema, orientano infatti i propri 
sforzi a garantire la stabilità dei prez-
zi al consumo, ossia a conseguire un 
tasso di inflazione sufficientemente 
basso e stabile, tale da non interferire 
con le decisioni economiche delle fami-
Jlie e delle imprese� 8Qa diQamiFa dei 
pre]]i sufÀFieQtemeQte Eassa e poFo 
variabile contribuisce alla stabilità ma-
FroeFoQomiFa e ÀQaQ]iaria� preserYa il 
risparmio e sostiene gli investimenti, 
faYorisFe uQ·alloFa]ioQe efÀFieQte del-
le risorse, la crescita dell’attività eco-
QomiFa e l·oFFupa]ioQe� 

Il governatore della Banca d’Italia, 
Ignazio Visco, intervenendo recente-
mente alle giornate di economia “Mar-
Fello 'e CeFFoµ a /aQFiaQo� Chieti� ha 
illustrato i compiti della banca centrale 
in una situazione economica che risen-
te ancora della crisi sanitaria e che sta 
faFeQdo i FoQti FoQ la ripresa� ´/a fuQ-
zione di reazione della politica moneta-
ria a variazioni inattese o indesiderate 
dei prezzi dipende, tra gli altri fattori, 
dalla natura degli shock che colpiscono 
l·eFoQomia� /a EaQFa FeQtrale q Ferta-
mente chiamata a intervenire nel caso 
di shock di domanda tali da mettere a 
repentaglio la stabilità dei prezzi nel 
medio periodo� $d esempio� uQa poli-
tica di bilancio eccessivamente espan-
siva o uno sproporzionato incremento 
del credito possono spingere consumi 
o investimenti su valori non coerenti 
con il potenziale dell’economia, una 
YariaEile peraltro QoQ osserYaEile� Ciz 
puz riperFuotersi sui salari e sui pre]]i 

con il rischio di innescare una spirale di 
aumeQti� 0isure restrittiYe di politiFa 
moQetaria deYoQo FoQtrastare Tuesto 
rischio ponendo un freno al surriscal-
dameQto dell·eFoQomia� 1el Faso iQYe-
ce di una restrizione creditizia genera-
ta da prolungata instabilità nei mercati 
finanziari la risposta espansiva della 
politica monetaria deve mirare a evita-
re che effetti depressivi sulle decisioni 
di investimento delle imprese e di con-
sumo delle famiJlie� iQFlusi Jli aFTuisti 
di beni durevoli, determinino tendenze 
deÁa]ioQistiFhe Fhe potreEEero diYeQ-
tare particolarmente gravi nel caso di 
amplificazioni causate dall’aumento 
dell’onere reale degli interessi sui de-
Eiti iQ essereµ� 3i� iQ JeQerale� la EaQFa 
centrale dovrebbe agire con prudenza 
nel contrastare shock che appaiono 
aYere uQa Qatura solo temporaQea� , 
ritardi FoQ i Tuali la politiFa moQetaria 
dispiega i propri effetti, mediante la 
trasmissione al credito e alla doman-

,*1$=,2 9,6C2

Secondo Visco, “le pressioni sui prezzi alla produzione dovrebbero rivelarsi temporanee e 
non tradursi in un rial]o persistente dell·inÁa]ioneµ
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da aggregata, sono infatti tali che il 
suo impatto sull’economia potrebbe 
materializzarsi quando lo shock è già 
rientrato. “La difficoltà di distinguere 
con successo - ha spiegato Visco - un 
‘rumore’, ancorché prolungato, da un 
‘segnale’ di pressione sui prezzi non 
destinata a rientrare in tempi brevi, con 
il rischio di produrre spirali al rialzo, 
può però essere in alcuni casi elevata. 
Oggi disponiamo più che in passato di 
informazioni e strumenti utili a guidare 
le decisioni di politica monetaria; come 
è ovvio queste decisioni terranno conto 
della necessità di mantenere stabili le 
aspettative”.

Gli effetti della pandemia. L’inflazio-
ne si è indebolita nel 2020 sia nell’a-
rea euro (più 0,3%) sia in Italia (meno 
0,1%) per effetto del forte calo della 
domanda. Dall’inizio del 2021 i prezzi 
alla produzione nel comparto industria-
le hanno però iniziato ad accelerare, 
salendo in luglio di oltre il 10% rispetto 
allo stesso mese dello scorso anno sia 
in Italia sia nel complesso dell’area, a 
seguito del forte aumento delle com-
ponenti dei beni energetici e di quelli 
intermedi. Secondo i sondaggi condotti 
presso i responsabili degli acquisti del-
le imprese manifatturiere dall’area eu-
ro, i costi degli input hanno raggiunto in 

luglio il loro 
m a s s i m o 
storico, as-
sestandosi 
poi nei mesi 
s e g u e n t i . 
S e c o n d o 
Visco, però, 
“le pressio-
ni sui prezzi 
alla produ-
z i o n e  d o -
vrebbero ri-
velarsi tem-
poranee  e 

non tradursi in un rialzo persistente 
dell·iQÁa]ioQe� /a diQamiFa salariale� 
anch’essa assai moderata, sembra al 
momento escludere potenziali effetti 
di second’ordine dai salari ai prezzi. 
L’insieme di queste valutazioni sulle 
prospettive per i prezzi è in linea con 
le proiezioni formulate il mese scorso 
dallo staff della Bce, secondo le quali 
l·attuale rial]o dell·iQÁa]ioQe sarj per-
lopiù transitorio. La crescita dei prezzi 
al consumo si collocherebbe al 2,2% 
nella media dell’anno in corso, per poi 
Áettere all·��� Qel ����� FoereQtemeQ-
te con quanto previsto dagli analisti 
privati censiti da Consensus Econo-
mics, e all’1,5 nel 2023, ben al di sot-
to quindi del tasso del 2% considerato 
dal Consiglio direttivo della Bce come il 
Yalore FoQJrueQte FoQ la deÀQi]ioQe di 
stabilità dei prezzi nel medio periodo. 
/·iQÁa]ioQe restereEEe deEole aQFhe 
al netto della componente energetica 
e alimentare”.

Con riferimento alle politiche da met-
tere in atto per conseguire l’obiettivo 
della stabilità dei prezzi ed evitare squi-
liEri sul piaQo ÀQaQ]iario aQdrj iQoltre 
tenuto conto del fatto che le banche 
centrali agiranno in un contesto in cui i 
debiti pubblici e privati sono fortemen-
te aumentati in quasi tutte le economie 

avanzate. Nel 2020, il rapporto tra de-
bito pubblico e prodotto è salito di 14 
punti percentuali dall’area euro, fino 
al 100%. L’alto debito costituisce una 
fragilità intrinseca: espone al rischio di 
shoFN ÀQaQ]iari� Frea uQa iQFerte]]a di 
foQdo Fhe si riÁette suJli oQeri di ÀQaQ-
ziamento e, in assenza di decisi miglio-
ramenti infrastrutturali, scoraggia gli 
investimenti privati. Esso tende inoltre 
a complicare la fase di normalizzazio-
ne delle misure di politica monetaria. 
“Tuttavia - ha sottolineato Visco - per il 
complesso dell’area euro e ancor più 
con riferimento al nostro paese, se l’u-
scita dall’attuale fase ultra-espansiva 
procederà correttamente, quando la 
crescita sarà più forte e l’inflazione 
più elevata, in linea con l’obiettivo del-
la banca centrale, il suo impatto sulla 
sostenibilità del debito pubblico non 
dovrebbe essere motivo di preoccupa-
zione. Grazie anche alla lunga maturità 
del debito pubblico, si potrebbe persi-
no realizzare uno scenario in cui anche 
con tassi di interesse più elevati, in un 
FoQtesto di FresFita QomiQale sufÀFieQ-
temente forte, il ritmo di riduzione del 
rapporto tra debito e prodotto acceleri, 
anziché rallentare. Una volta superata 
la Frisi� i JoYerQi FoQ uQo spa]io ÀsFale 
limitato, come il nostro, dovranno però 
innalzare i saldi di bilancio primari e di-
minuire l’incidenza del debito, anche 
sfruttando il differenziale attualmente 
favorevole tra la crescita dell’economia 
e l’onere da interessi”. Visco ha così 
concluso: “L’Eurosistema continuerà 
a garantire il necessario supporto all’e-
conomia finché il mercato del lavoro 
resterà debole e il grado di capacità i-
nutilizzata si manterrà elevato. Quando 
Yerrj il momeQto� la sÀda per la politiFa 
monetaria sarà quella di saper corret-
tamente tirare il freno, senza provoca-
re inutili tensioni e restando comunque 
pronta a premere di nuovo l’accelerato-
re qualora servisse”. 

Una volta superata la crisi, il nostro governo dovrà innalzare i saldi
di bilancio primari e diminuire l’incidenza del debito
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Quale Cina in mano a Xi Jinping?

Xi Jinping sta ingaggiando una campagna per eliminare in 
Cina gli eccessi capitalistici. Il presidente cinese vede il 

debito crescente come un frutto velenoso della speculazione 
ÀQaQ]iaria� FoQsidera i miliardari Fome uQo sfreJio al mar[i-
smo� q FoQYiQto Fhe le imprese deEEaQo seJuire le iQdiFa]io-
Qi dello 6tato e Fhe il partito FomuQista deEEa ´permeareµ 
ogni aspetto della società nazionale. Se Xi riuscirà a imporre 
Tueste realtj� modellerj su Tuesta Ease il futuro del paese� 
così come risolverà la battaglia ideologica tra democrazia e 
dittatura� /a FampaJQa del presideQte� oltre a essere amEi-
]iosa� q estremameQte importaQte per i suoi FoQteQuti e per i 
riÁessi sull·eFoQomia del paese� (· iQi]iata a farsi seQtire Qel 
����� TuaQdo fuQ]ioQari EloFFaroQo l·iQi]iale puEEliFa of-
ferta del *ruppo $Qt� afÀliato di $liEaEa� per l·aFTuisto di uQ 
´JiJaQteµ della teFQoloJia� /·a]ieQda 'idi� la risposta FiQese 

a 8Eer� q stata ́ puQitaµ per i suoi affari QeJli 6tati 8Qiti� (Yer-
JraQde� l·iQdeEitato� JiJaQtesFo sYiluppatore immoEiliare� q 
stato guidato verso il fallimento. Il commercio di criptovalute 
q stato EaQdito� ,l JioFo attraYerso i me]]i elettroQiFi q stato 
FoQsiderato uQ daQQo per i EamEiQi e TuiQdi q stato stretta-
meQte FoQtrollato e ra]ioQato� /a CiQa ha EisoJQo di famiJlie 
´larJheµ� perFiz l·aEorto deYe diYeQire ́ raroµ� , EuoQi modelli 
masFhili deYoQo essere iQ primo luoJo patriottiFi� ,l ´peQ-

sieroµ del presideQte FiQese 
sostiene con convinzione tutti 
Tuesti oEiettiYi Fhe YeQJoQo iQ-
sisteQtemeQte YeiFolati aQFhe 
verso i bambini. Un autentico 
´tamEureJJiameQtoµ� 7utto 
Fiz si aJJiuQJe a uQ Jij Erutale 
autoritarismo� 'a presideQte� 
;i -iQpiQJ ha elimiQato i propri 
riYali e ha riQFhiuso uQ milioQe 
di 8iJuri� l·etQia turFofoQa isla-
miFa Fhe YiYe Qel Qord�oYest del paese� 1oQ tollera disseQsi� 
Le ultime sue campagne stanno dimostrando come egli sia 
un ideologo sempre più incline alla conservazione del potere 
aQFhe FoQ iQi]iatiYe Fhe possoQo ralleQtare la FresFita eFo-
QomiFa e mettere iQ difÀFoltj la popola]ioQe� /a sua YoloQtj 
e la sua YisioQe� Qella Tuale il partito FoQtrolla Fhe le imprese 
siaQo alliQeate FoQ lo 6tato e Fhe i FittadiQi aEEiaQo il do-

Yere di serYire la Qa]ioQe� soQo Tuelle di 
determiQare il futuro di oltre ��� miliardi 
di persone. 

Xi Jinping sta in realtà affrontando proble-
mi� molti dei Tuali esistoQo aQFhe Qei pa-
esi oFFideQtali� 8Qo q l·iQeJuaJliaQ]a� /o 
sloJaQ FiQese del momeQto q ´prosperitj 
FomuQeµ� Fhe iQdirettameQte ammette 
come la Cina comunista non si differen-
]i molto da taQti paesi Fapitalisti� ,l ��� 
del reddito FiQese q posseduto dal ��� 
delle famiJlie� meQtre uQa ristrettissima 
FerFhia di riFFhi raJJiuQJe redditi eleYa-
tissimi. Un altro problema riguarda il po-
tere assuQto dai JiJaQti della teFQoloJia� 
aFFusati di FoQForreQ]a sleale� Forru]io-
ne e di poter aver libero accesso ai dati 
persoQali �priYileJio Fhe puz aYere solo lo 
6tato�� ,QÀQe� esiste per ;i -iQpiQJ la pre-
oFFupa]ioQe o la miQaFFia Fhe la CiQa sia 

strategicamente vulnerabile qualora venisse ostacolato il 
suo accesso alle materie prime o a vitali tecnologie. Le o-
dierne campagne del presidente stanno ponendo in luce le 
FritiFitj dell·eFoQomia del paese� i deEiti di imprese� Fome 
(YerJraQde� Fhe possoQo Freare risYolti impreYediEili� i ��� 
trilioni di dollari presi in prestito dagli sviluppatori immobi-
liari� i Tuali� iQsieme alle iQdustrie dell·iQdotto� JeQeraQo il 
��� del 3il Qa]ioQale� 6itua]ioQi di iQstaEilitj Fhe possoQo 

Il presidente cinese sta facendo forti pressioni ideologiche sull’economia
e sulla società civile



OTTOBRE 13

avere gravi ricadute: i risparmi di molte famiglie sono inve-
stiti nel real estate che offrono maggiori ritorni, gli acquisti 
di Fase QoQ ÀQite rappreseQtaQo la metj dei foQdi a disposi-
zione degli sviluppatori, gli introiti degli amministratori locali, 
speFialmeQte fuori dalle JraQdi Fittj� FoQtaQo iQ primo luoJo 
sulla vendita di terreni e sullo sviluppo dell’edilizia. C’è da 
aggiungere che le restrizioni presidenziali stanno rendendo 
le attiYitj pi� FompliFate e aQFhe meQo redditi]ie� ,l settore 
edilizio, ad esempio, era regolato da norme e disposizioni 
“quadro” emesse dal partito comunista, ma gli improvvisi 
cambiamenti introdotti dal presidente li hanno resi antiquati. 
Cosu Fome haQQo messo iQ difÀFoltj i FomportameQti delle 
imprese, come dimostrano le compagnie tecnologiche, che 
“sentendosi in colpa”, stanno devolvendo fondi allo Stato, in 
una sorta di “redenzione”. 

Dato che il successo sta diventando “pericoloso”, le compa-
JQie priYate si staQQo FomportaQdo FoQ molta pi� Fautela� 
Le imprese di Stato e alcune strategiche, come quelle che 
producono semiconduttori, non stanno risentendo di que-
sta nuova situazione, come invece sta succedendo a quegli 
impreQditori Fhe iQ realtj soQo stati la Yera foQte del diQa-
mismo industriale cinese. Un’altra misura che sta creando 
preoccupazione è quella che gli stranieri pagano il 31% in 
meno rispetto agli investitori nazionali sull’acquisto di azioni 
di imprese FiQesi� 7utto Fiz sta metteQdo iQ ÀErilla]ioQe l·eFo-
Qomia� Fhe ha Jij doYuto FoQfroQtarsi FoQ il deFliQo dei riFaYi 
dagli investimenti in infrastrutture e con gli effetti sia di un 
calo sia dell’invecchiamento della manodopera. Dopo qua-
rant’anni di crescita ininterrotta e prorompente, molti cinesi 

trovano complicato confrontarsi con le scelte 
Fhe oFForre fare di froQte a uQa ÁessioQe o a uQ 
rallentamento economico. 

In termini politici, sta sorgendo il pericolo che le 
campagne lanciate da Xi Jinping degenerino nel 
Fulto della persoQalitj� 3er portare a termiQe i 
cambiamenti nel paese, il presidente ha acqui-
sito poteri che mai nessuno aveva avuto dall’e-
poca di Mao. Mentre si sta preparando a rompe-
re il protocollo del partito comunista chiedendo 
al prossimo Congresso il terzo mandato presi-
denziale quinquennale, sta usando le sue cam-
pagne per organizzare un profondo turnover tra 

i funzionari in maniera da creare le basi per una 
sua riconferma e trovare terreno fertile per le 
sue repressioni ideologiche. Aspetti che hanno 

insiti pericoli. Uno è che il presidente venga deluso dalla bu-
rocrazia. Cosa probabile, dato che Xi si attende che risponda 
ai segnali del mercato, ma in un clima dove si manifestano 
promozioni e “bocciature”, i funzionari cinesi manifestano 
molto nervosismo. Lo dimostra il fatto che il black out che si è 
improvvisamente registrato in quasi venti province è dipeso 
anche dal fatto che funzionari, consci di non avere raggiunto 
i loro target nel taglio dell’uso del carbone, hanno staccato la 
corrente. Altri burocrati, timorosi di essere accusati di corru-
zione o di “devianze” ideologiche, stanno restando immobili. 
,Qfatti� per uQ EuroFrate Fhe preQda iQi]iatiYe fallire q molto 
pericoloso, come dimostrano diversi casi. Un altro pericolo è 
insito nelle medesime restrizioni ideologiche. “Consigli mo-
rali” stanno rinforzando e plasmando quella che dovrebbe 
essere una condotta ideologica ortodossa. Nonostante non 
vi sia nulla che faccia pensare a un’orrenda riedizione della 
“rivoluzione culturale”, il popolo cinese si sente meno libero 
sia di pensare sia di parlare. Sta, infatti, pesando il fatto che 
Xi Jiping, così come promuove le proprie dottrine, manifesta 
una “rossa nostalgia” e considera il Maoismo una pietra mi-
liare nella costruzione della nuova Cina. Due atteggiamenti 
che sta rinforzando in vista del Congresso del partito. Un peri-
colo è rappresentato anche dagli stessi attuali atteggiamenti 
del presidente Xi. Nel lungo periodo, il suo attaccamento al 
potere potrebbe rendere la successione altamente complica-
ta. Nel breve periodo, se il suo tentativo di imporre una nuova 
realtj soFioeFoQomiFa QoQ doYesse raJJiuQJere l·oEiettiYo� 
dovrebbe fronteggiare la fatidica scelta o di “raddoppiare” o 
di fare marcia indietro. Al punto in cui si è giunti, tutto lascia 
pensare che non giunJerj a Fompromessi� 

Xi Jinping manifesta una “rossa nostalgia” e considera il Maoismo una pietra
miliare nella costruzione della nuova Cina
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NEWS

L’evento “Rom-E”          
sulla sostenibilità
Roma è stata teatro per tre giorni, agli inizi di ottobre, nel 
periodo iQ Fui era stato aQFhe preYisto lo stop del trafÀFo� 
dell’evento “Rom-E”, che ha avuto lo scopo di sensibilizzare 
la cittadinanza sia sulla sostenibilità ambientale e sulla qua-
lità dell’aria sia su un uso responsabile delle fonti energeti-
che. Infatti, i temi all’ordine del giorno sono stati la transizio-
ne energetica, la decarbonizzazione dei trasporti, la mobilità 
a Easse emissioQi�loZ�FarEoQ moEilit\� l·elettriÀFa]ioQe� le 
future infrastrutture di rete e le fonti rinnovabili di alimenta-
zione come l’idrogeno e nuovi vettori energetici.  L’evento è 
stato patrocinato dal ministero della Transizione ecologica 
e da Roma Capitale ed è stato sostenuto dall’assessorato 
allo Sport, Turismo, Politiche giovanili e Grandi eventi cit-
tadini. L’organizzazione è stata curata dal gruppo Amodei, 

con i quotidiani Corriere dello Sport-Stadio, Tuttosport e dal 
magazine Auto. L’evento si è articolato in varie aree della 
capitale, dal centro storico alle zone verdi, da Via del Corso 
a Villa Borghese, dalla terrazza del Pincio a Ponte Milvio. In 
tutte queste location, diverse imprese hanno mostrato il loro 
lato green attraverso esempi concreti, test, dimostrazioni, 
ma anche incontri per creare un appuntamento dedicato a 
tutto quello che ruota intorno al mondo dell’ecosostenibi-
lità. Particolare attenzione è stata posta alla realizzazione 
delle strutture espositive che sono state pensate, con l’uso 
di superÀFi riÁetteQti� iQ modo tale da trasportare immedia-
tamente il visitatore nel mondo green. Roma, quindi, si è 
trasformata per tre giorni nella capitale italiana del “green” e 
ha rappresentato i cambiamenti che ci dovranno essere nel 
rapporto con la mobilità.

2020: meno traffico,           
meno incidenti
Nel contesto della crisi sanitaria ed economica esplosa nel 
2020, la mobilità e l’incidentalità stradale hanno subito 
cambiamenti radicali. Infatti, durante l’anno scorso, secon-
do i dati ,stat� si q reJistrata uQa ÁessioQe di iQFideQti stra-
dali e di infortunati coinvolti senza precedenti. Ciò è anche 
facilmente spiegabile con i periodi di lockdown che hanno 
determinato quasi il blocco totale della mobilità e della cir-

colazione da marzo a maggio inoltrato e successivamente 
anche nei mesi invernali. Nel nostro paese, l’anno scorso, 
i morti in incidenti stradali (entro trenta giorni dall’evento) 
sono stati 2.395, in calo del 24,5%, e i feriti 159.249 (meno 
34%). Gli incidenti sono stati complessivamente 118.298, in 
drastica diminuzione rispetto al 2019 (meno 31,3%). Anche 
i feriti gravi sono risultati in forte diminuzione rispetto all’an-
no precedente: ne sono stati registrati 14.102, con un calo 
del 20%, più contenuto rispetto a quelli delle vittime e dei 
feriti nel complesso. Il rapporto tra feriti gravi e decessi si è 
attestato a 5,9, di poco superiore ai valori medi registrati nel 
quinquennio precedente, prima dell’era Covid-19. Le vittime 
si sono ridotte per tutti gli utenti della strada: per gli occupan-
ti di mezzi pesanti (meno 14,6%), motociclisti (meno 16,0%) 
e pedoni (meno 23,4%) si sono registrati i cali più contenuti. 
Tra gli altri utenti, le vittime su autovetture sono diminuite 
del 27,9%, quelle su ciclomotori del 33%, i ciclisti hanno re-
Jistrato� iQÀQe� uQa Yaria]ioQe QeJatiYa pari al ������ 1el 
2020, si è registrata anche la prima vittima su monopattino 
elettrico. Il calo degli incidenti ha interessato tutti gli ambiti 
stradali� la ÁessioQe pi� FoQsisteQte si q reJistrata sulle au-
tostrade (meno 39,9%), a seguire le strade urbane (meno 
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31,7%) e quelle extraurbane (meno 27,5%). Le vittime sono 
scese del 37,1% sulle autostrade, del 25,7% sulle strade ex-
traurbane e del 20,3% sulle strade urbane. Tra le cause più 
frequenti degli incidenti si sono confermate la distrazione 
alla guida, il mancato rispetto della precedenza e la veloci-
tà troppo elevata (nel complesso il 40,2%). Le violazioni al 
codice della strada sono risultate in diminuzione rispetto al 
2019; sono diminuite, però, in misura minore rispetto alla 
media, tra le principali, le sanzioni per velocità, inosservanza 
della segnaletica, uso del casco e delle cinture, norme di 
comportamento dei ciclisti. Da notare che anche nell’Unione 
europea il numero delle vittime, nel 2020, sul 2019, è calato 
drasticamente con un 17,2% in meno.

Verso la realizzazione            
del Ravenna Port Hub 
Sono state consegnate le aree per la realizzazione del pro-
getto “Ravenna Port Hub”. Un progetto che mira ad aumen-
tare la competitività e le performance del porto. Grazie agli 
interventi previsti nella prima fase del progetto - approfondi-
mento dei fondali, ammodernamento degli impianti, realiz-
zazione di nuove banchine e di nuove aree logistiche - che, 
insieme agli altri progetti che si concretizzeranno nei pros-
simi quattro anni, vedranno investimenti pubblici e priva-
ti per 900 milioni di euro, lo scalo di Ravenna si candida a 

diventare l’hub commerciale più importante dell’Adriatico. 
“Il momento tanto atteso è arrivato - ha dichiarato Umberto 
Esposito del Consorzio Stabile Grandi Lavori - già da qualche 
giorno abbiamo iniziato le attività propedeutiche ai lavori che 
ci metteranno nella condizione di partire senza indugi con la 

realizzazione delle opere. L’intervento che stiamo per realiz-
zare riveste un carattere di primaria importanza per il porto 
di Ravenna, la città, la cittadinanza, la portualità nazionale e 
internazionale. È l’opera di maggiore importanza nel campo 
delle infrastrutture marittime che parte oggi in Italia e noi sia-
mo orgogliosi di farne parte”. “Il progetto dell’hub portuale di 
Ravenna - ha sottolineato Marco Di Stefano della Sispi, una 
delle società di progettazione - è di indubbia complessità e 
mobilita molte risorse. Comunque non potrebbe realizzarsi 
se non ci fosse la condivisione e il sostegno dell’intera comu-
nità portuale. Non bastano tecnici e ingegneri a realizzare un 
progetto di tali dimensioni e siamo contenti di poterlo portare 
avanti lavorando in sinergia con tutti gli operatori del porto, 
che sono coloro per i quali questo progetto esiste e sui quali 
è destinato ad avere le maggiori ricadute in futuro”. In parti-
colare, la prima fase del progetto, del valore complessivo di 
��� milioQi euro � ÀQaQ]iati da Cipe� %ei� 8QioQe europea e 
dalla stessa Autorità portuale - consistono nell’escavo di cin-
que milioni di metri cubi di sedimenti, per approfondire i fon-
dali sino a meno 12,5 metri, nel rifacimento del primo lotto di 
banchine esistenti (per oltre 6,5 km) per adeguarle ai nuovi 
fondali e nella realizzazione di una banchina della lunghezza 
di oltre mille metri a  servizio di una nuova area portuale da 
destinarsi principalmente al terminal container. La secon-
da fase, del valore complessivo 230 milioni, interamente 
ÀQaQ]iati FoQ risorse del )oQdo iQfrastrutture del miQistero 
e del Pnrr, oltre che da risorse della stessa Autorità, prevede 
l’adeguamento di ulteriori banchine, l’approfondimento dei 
fondali a meno 14,50 metri e la realizzazione di un impianto 
di trattamento dei materiali risultanti dall’escavo. 

PREZZI AL CONSUMO IN SALITA

L’Istat stima che a settembre l’indice dei prezzi al con-
sumo in Italia, al lordo dei tabacchi, sia aumentato del 
2,5% rispetto allo stesso mese dell’anno scorso. L’au-
mento è in gran parte dovuto ai beni energetici con un 
più 20,2% sul 2020, ma anche ai prodotti alimentari. 
/·iQÁa]ioQe aFTuisita per l·aQQo iQ Forso q pari all·�����
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La nautica italiana: al top
del Made in Italy

ATTUALITÀ

L’edizione 2021 del Salone nautico di Genova, oltre a riscuotere grande 
successo di pubblico, ha sottolineato la rilevanza che il settore 
ha nel contesto dell’economia italiana e delle nostre esportazioni.

La Sessantunesima edizione del 
Salone nautico di Genova ha re-
gistrato circa 93 mila visitatori, 

con un 30% in più rispetto all’edizione 
2020, nonostante anche quest’anno ci 
fossero restrizioni causa Covid. Il presi-
deQte di CoQÀQdustria QautiFa� 6aYerio 
Cecchi, ha così commentato l’evento: 
“Ci aspettavamo questo successo. In-
fatti, era giusto che capitalizzassimo il 
coraggio che abbiamo dimostrato l’an-
no scorso quando siamo stati gli unici 
in Europa a organizzare un Salone del 
settore. Una decisione che ci ha pre-
miato, infatti all’edizione di quest’an-
no sono tornati tutti i brand. Anche sul 
fronte del business le cose sono anda-
te bene con una crescita dei contratti 
del 15-20%. I problemi adesso sono 
la manodopera e le materie prime e 
su questo ci dobbiamo concentrare. Il 
prossimo anno ci saranno 400 posti 
barca in più e contiamo di riempirli tut-
ti”. “E’ stato - ha commentato il presi-
dente della Regione Liguria, Giovanni 
Toti - un po’ un rito catartico di riparten-
za. Ora dobbiamo far germogliare tutti i 
semi che abbiamo piantato. E’ stato un 
risultato eccezionale nonostante tut-
te le limitazioni ancora legate al Covid 
che hanno fatto faticare non poco tutti 
coloro che hanno lavorato a questa edi-
zione, compreso il personale della sa-
nità ligure che ha supportato l’evento. 
Penso sia stato il secondo Salone del 
coraggio, dopo l’edizione passata. Un 
coraggio che è stato premiato in termi-
ni sia di visitatori sia di business delle 
imprese”.

Si può dire che il Salone genovese ab-
bia posto il sigillo su una stagione di 
forte successo della nautica italiana. 
Infatti, la rilevazione dei dati, effettuata 
dall·8fÀFio studi di CoQÀQdustria Qauti-
Fa sulla Ease di uQ FampioQe siJQiÀFa-
tivo di aziende, ha mostrato una stima 
di crescita del fatturato globale dell’in-
dustria italiana del settore del 23,8% 
per l’anno solare 2021, con un range 
di variazione del 5% che determina un 
valore complessivo compreso tra 5,5 e 
6 miliardi di euro. La crescita, quindi, 
ha superato di molto il rimbalzo post 
lockdown registrato dall’industria ita-
liana. A determinare tale risultato po-
sitivo hanno determinato vari fattori, 
tra cui il boom dell’export della can-
tieristica, che al 30 giugno 2021 ha 
raggiunto il massimo valore storico di 
2,8 miliardi di euro, i portafogli ordini 
dei cantieri italiani di superyacht, che 
per molti operatori coprono il prossimo 
triennio, e l’ottima performance dei 

comparti dell’accessoristica nautica 
e dei motori marini. Qualora i dati del 
quarto trimestre 2021 confermasse-
ro la fascia superiore di stima, l’indu-
stria italiana della nautica tornerebbe 
a toccare i livelli massimi di fatturato 
raggiunti nel biennio 2007/2008. Re-
lativamente poi ai dati di consuntivo 
dell’anno solare 2020, che emergono 
dalle elaborazioni pubblicate nella nuo-
va edizione del rapporto “La nautica in 
cifre”, si confermano le precedenti sti-
me di sostanziale tenuta del settore, a 
fronte delle complessità determinate 
dalla pandemia.

Il fatturato globale dell’industria nau-
tica si è attestato nel 2020 a 4,66 
miliardi di euro, con una crescita pari 
all’1,36% per il comparto della produ-
zione cantieristica, determinata dalla 
riapertura anticipata delle attività indu-
striali ottenuta grazie al confronto tra 
CoQÀQdustria QautiFa e il JoYerQo� /a 

L’edizione 2021 del Salone è stata un successo anche per il business con un 15/20% di 
contratti firPati in pi� rispetto all·anno scorso
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componentistica (accessori nautici e 
motori marini) ha invece segnato nel 
���� uQa ÁessioQe media dell·����� 
JeQerata priQFipalmeQte daJli effetti 
della Fhiusura delle attiYitj produttiYe 
Qei primi mesi di loFNdoZQ� deriYaQti 
dall·iQterru]ioQe delle FateQe di ap-
proYYiJioQameQto delle forQiture e del-
le Àliere loJistiFhe FoQQesse� 6empre 
per il ����� soQo poi da sottoliQeare 
due iQdiFatori molto positiYi� riYelatori 
dell·attuale forte sYiluppo del settore� 
l·iQFremeQto del ���� deJli addetti 
effettiYi� Fhe superaQo Tuota �� mila� 
e l·aumeQto del peso del FoQtriEuto al 
3il da parte dell·iQdustria QautiFa� iQ 
FresFita dal ����� al ������ Fhe mo-
stra uQa miJliore performaQFe rispetto 
all·eFoQomia Qa]ioQale�

Alla presentazione dei dati sull·iQdu-
stria QautiFa Qa]ioQale� q seJuita la 
taYola rotoQda ´,Q EarFa per riaprire 
le froQtiere� 4uali sFeQari per l·e[port 
dell·iQdustria dello \aFhtiQJ e per l·iQ-
FomiQJ del turismo QautiFo"µ� ´/·iQdu-
stria italiaQa della QautiFa � ha spieJato 
il professor 0arFo )ortis� )oQda]ioQe 
(disoQ�8QiYersitj CattoliFa � ha aYu-
to uQa EilaQFia FommerFiale di Tuasi 
� miliardi di dollari� uQ Yalore Fhe q il 
doppio di Tuello dei 3aesi %assi� 6tia-
mo FoQsolidaQdo su �� mesi uQa Fifra 
di esporta]ioQi Fhe q eQorme rispetto 
al passato e anche rispetto a ogni al-
tro reFord� Ë uQ momeQto maJiFo per 
le esporta]ioQi italiaQe ma aQFhe per 

il Yalore aJJiuQto della Qostra maQifat-
tura� 6ui primi sei mesi dell·aQQo� tra 
i paesi dell·euro� l·,talia q Tuella FoQ 
la FresFita pi� forte QoQ solo a liYello 
di 3il� doYe siamo pi� o meQo alla pa-
ri FoQ la )raQFia� ma soprattutto Qella 
maQifattura� FoQ uQa FresFita dell·��� 
aFTuisita Qei primi sei mesi dell·aQQo� 
6iFurameQte� ,Qdustria ��� ha iQÁuito� 
raffor]aQdo il sistema� 4uesta diQa-
miFa a Fui stiamo assisteQdo QoQ q 
duQTue uQa diQamiFa di rimEal]o ma 
il seJQo di uQ raffor]ameQto struttura-
le� 4uesto QoQ Yuol dire solo Fhe siamo 
diYeQtati pi� FompetitiYi ma Fhe aEEia-
mo aQFhe meQo deEiti FoQ l·estero� Ci 
siamo trasformati da deEitori Yerso l·e-
stero iQ Freditori Yerso l·esteroµ� ´3i� 
Juardiamo i Qumeri � ha FommeQtato 
Carlo 0aria )erro� presideQte dell·$-
JeQ]ia ,Fe � e pi� miJlioraQo� ,l puQto di 
for]a della QautiFa q la Àliera e la Fapa-
Fitj di portare al suFFesso i JraQdi mar-
Fhi attraYerso tutta la Àliera� 1ell·area 

start�up aEEiamo iQYitato �� imprese 
speFiali]]ate iQ materiali sosteQiEili 
e produ]ioQe elettriFa� CoQsideraQdo 
Tuesti dati Fosu straordiQari� laQFio Tui 
aQFhe uQa proposta� 3erFhp QoQ offrire 
iQFeQtiYi aJli esportatori daQdo loro la 

possiEilitj di paJare meQo imposte"µ� 
%arEara %eltrame *iaFomello� YiFe-
presideQte di CoQfiQdustria ,QterQa-
]ioQali]]a]ioQe� ha sottoliQeato Fhe il 
0ade iQ ,tal\ q ´uQ asset FeQtrale per 
il Qostro paese� /e poteQ]ialitj dei EeQi 
di FoQsumo ¶Eelli e EeQ fatti· YalJoQo 
��� miliardi� C·q uQ Jrosso poteQ]iale 
da sFoprire aQFhe iQ paesi Fome CiQa� 
0edio 2rieQte e ,Qdia� doYe Qel ���� 
aYremo taQtissimi QuoYi riFFhi� /a sÀ-
da futura sarj aQdare proprio luµ� ´/a 
cantieristica navale e nautica italiana - 
ha aJJiuQto l·ammiQistratore deleJato 
di 6imest 0auro $loQso ² q uQa delle 
puQte dell·eFFelleQ]a del 0ade iQ ,tal\ 
ma per garantire un ulteriore sviluppo 
del settore Qel QuoYo sFeQario JloEa-
le q importaQte Fhe le imprese di tutte 
le dimeQsioQi� soprattutto le taQte 3mi 
speFiali]]ate iQ piFFole produ]ioQi di 
eFFelleQ]a� puQtiQo sull·iQterQa]ioQa-
li]]a]ioQe e iQYestaQo iQ iQQoYa]ioQe e 
sosteQiEilitjµ� 

L’export della cantieristica ha toccato nei 
primi sei mesi dell’anno il massimo valore 
storico con 2,8 miliardi di euro

L’industria nautica ha pesato nel 2020 sul Pil italiano per il 2,37%
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Geodis potenzia    
la politica ambientale
Per sostenere i propri clienti nella riduzione dell’impatto am-
bientale, Geodis ha sviluppato un approccio “eco-design” 
dei servizi logistici. Inoltre, è stato uno dei primi operatori 
logistici al mondo a essere stato sottoposto ad audit. Infatti, 
la sua metodologia di eco-design è stata convalidata dall’as-
sociazione francese per il miglioramento e la gestione della 
qualità. Rafforzata dalla Line of Business Contract Logistics 
dell·a]ieQda� la metodoloJia di eFo�desiJQ mira a ideQtiÀFare 
l’impatto ambientale di un servizio logistico in tutte le fasi del 
suo ciclo di vita e a proporre aree di miglioramento. Geodis 

fornisce ai clienti la loro “carbon footprint” dettagliata e solu-
zioni per diminuire o addirittura evitare le emissioni di CO2, 
ad esempio, minimizzando i consumi energetici, migliorando 
la JestioQe dei riÀuti e ottimi]]aQdo ediÀFi� attre]]ature e 
Áussi di trasporto� 3er uQo di essi� *eodis ha proposto uQ 
piano per ridurre le emissioni di CO2 del 51% (circa 2.250 
tonnellate in meno in cinque anni), utilizzando un sistema 
che integra l’uso di pannelli fotovoltaici e lampade a Led, 
un processo di riciclo, l’ottimizzazione degli spazi e delle at-
tre]]ature e uQ ediÀFio FertiÀFato %reeam� ´, Qostri FlieQti si 
aspettano un forte impegno dai loro partner logistici. Cer-
tiÀFati ,so ����� da molti aQQi� aEEiamo Yoluto spiQJerFi 
oltre nel nostro approccio ambientale per andare verso una 
supply chain responsabile. Il nostro metodo si basa su una 
comunicazione più trasparente. Ci consente di garantire ai 
nostri clienti che dietro a un’offerta e un prezzo, sono sta-
ti presi in considerazione anche gli aspetti ambientali, che 
fanno parte della qualità del servizio che ci impegniamo a 
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fornire”, ha affermato Laurent Parat, general manager We-
stern Europe, Middle East & Africa & EVP Contract Logistics. 
Questo approccio esclusivo (solo il 21% delle aziende utiliz-
za la prospettiva ecologica per sviluppare prodotti e servizi 
secondo Ademe1), tiene conto dell’intero ciclo di vita del 
serYi]io loJistiFo� seFoQdo la deÀQi]ioQe di eFo�desiJQ� Fhe 
“consiste nell’integrare l’ambiente sin dalla progettazione di 
un prodotto o servizio e durante tutte le fasi del suo ciclo di 
vita”. “Con lo sviluppo dell’eCommerce, sempre più clienti ci 
chiedono di trovare soluzioni per decarbonizzare e ridurre gli 
sprechi nella supply chain. Abbiamo voluto fornire ai nostri 
clienti un calcolo molto preciso delle emissioni di CO2 gene-
rate e, soprattutto, proporre soluzioni virtuose per limitarle il 
più possibile”, ha aggiunto Parat.

I tedeschi puntano     
sul trasporto cargo aereo
Lufthansa Cargo è entrata a far parte del progetto federale 
tedesco “Digital Test Field Air Cargo”, teso a incrementare 
l·efÀFieQ]a� le performaQFe e la FompetitiYitj del FarJo ae-
reo attraverso un potenziamento della rete digitale e delle 
interconnessioni tra i diversi attori di questa modalità di tra-
sporto. Il cargo aereo, che ha dimostrato tutta la sua validi-

tà durante anche i momenti più critici della pandemia nel 
rifornire l’Europa e la Germania, è però in forte concorrenza 
con altre modalità. Secondo il governo tedesco, la digitaliz-
]a]ioQe e l·iQtelliJeQ]a artiÀFiale soQo importaQti prereTuisiti 
sia per migliorarne le prestazioni sia per dare un importante 
contributo sulla via della sua sostenibilità. Per queste ra-
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gioni, il ministero dei Trasporti ha varato il progetto. “Con 
piacere abbiamo sottolineato il forte interesse che il mini-
stero ha manifestato per il trasporto aereo merci prendendo 
l’iniziativa di varare questo progetto, al quale noi vogliamo 
contribuire anche mettendo a disposizione molti anni di e-
sperienza nella digitalizzazione della supply chain. Credo 
che possiamo avere un notevole potenziale nell’ottimizzare 
lo sFamEio di dati FoQ tutti i partQer della Àliera del trasporto 
aereo”, ha dichiarato Harald Gloy, membro dell’executive 
board. Nel frattempo, la compagnia aerea tedesca conti-
Qua a raffor]are la sua Áotta� soQo stati iQfatti aFTuistati due 
Boeing 777 destinati alle merci. Gli aerei sono stati posti di 
base all’aeroporto di Francoforte. “Siamo molto lieti che oggi 
possiamo offrire ai clienti la capacità totale di quindici aerei 
FarJo molto efÀFieQti� /a Qostra politiFa FoQtiQuerj a essere 
Tuella di Jestire FoQ la massima ÁessiEilitj la Qostra FapaFi-
tà di trasporto in maniera di poter servire nel modo migliore 
i nostri clienti”, ha affermato Dorothea von Boxberg, Chief 
([eFutiYe 2ffiFer� /a FompaJQia� uQitameQte ad $ustriaQ 
$irliQes� %russels $irliQes� (uroZiQJ 'isFoYer e 6uQ([press� 
serve 300 destinazioni in più di cento paesi.

Charge4Europe: 200 mila 
punti di ricarica in Europa
Charge4Europe, la joint venture tra DKV Mobility e Innogy 
eMobility Solutions, uno dei principali fornitori di mobilità 
in Europa, ha raggiunto il collegamento di oltre 200 mila 
punti di ricarica in tutto il continente, coprendo 32 paesi. 
/·amEi]ioso oEiettiYo di attiYare ��� mila puQti iQi]ialmeQ-
te staEilito per il ���� q stato superato� iQ solo uQ aQQo� il 
Qumero dei puQti di riFariFa q iQfatti raddoppiato rispetto 
a settembre 2020, quando la partnership ha inaugurato il 
punto di ricarica numero centomila. “DKV Mobility e Innogy 
e-Mobility Solutions stanno facendo grandi progressi per far 
crescere in tutta Europa la copertura della loro rete di punti 
di ricarica e sono determinate a fare ancora di più”, ha detto 
Sven Mehringer, managing director Energy&Vehicle Services 
di DKV Mobility. “E grazie a questo impegno, crediamo dav-
vero di essere pronti a guidare i nostri clienti e partner verso 
uQ futuro sosteQiEile per la moEilitjµ� /a MoiQt YeQture offre 
oJJi aFFesso a oltre �� mila puQti di riFariFa soltaQto iQ ,talia� 
“Questo percorso in continua crescita verso una mobilità 
sempre più sostenibile e attenta all’ambiente ci rende ogni 
JiorQo pi� orJoJliosi� $mpliare la rete di riFariFa q l·eQQesimo 

passo verso i nostri obiettivi a lungo termine, senza smettere 
di sostenere i nostri clienti con servizi eccellenti”, ha sottoli-
neato Marco Berardelli, managing director di DKV Italia.

Fercam trasporta la Pietà
di Jago da Napoli a Roma
/a sTuadra di )erFam )iQe $rt si q oFFupata del trasferimeQ-
to della scultura in marmo la Pietà dell’artista Jago da Napoli 
a Roma, a Piazza del Popolo nella Basilica di Santa Maria in 
Montesanto. E’ stata un’operazione non semplice, a partire 
dalle dimensioni imponenti e dal peso del gruppo scultoreo, 

massiccio ed estremamente delicato al contempo. Superan-
do la sFaliQata di 6aQt·$spreQo ai CroFiferi� a 1apoli� doYe 
uQa piFFola folla si q raduQata per assistere alle opera]ioQi 
di solleYameQto della Fassa liJQea� il pre]ioso FariFo q stato >
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collocato sul mezzo Fercam e ha affrontato i 230 chilometri 
che lo separavano dalla sede della esposizione romana. Qui, 
in una cappella laterale della Basilica, che già testimoniava 
un legame storico tra spiritualità e arte, il team di tecnici Fine 
Art ha predisposto l’impalcatura, poi collocato e messo in 

sicurezza sul suo nuovo piedistallo la scultura marmorea. “È 
stata un’esperienza incredibile perché ho acquisito una nuo-
va consapevolezza: organizzare una simile operazione di tra-
sporto può sembrare semplice per un profano, ma c’è dietro 
grande specializzazione e talento. Per arrivare alla Pietà ci 
soQo Yoluti tutti i miei �� aQQi di Yita� l·ho afÀdata a Fhi sape-
vo ne avrebbe avuta la massima cura, in ogni momento”, ha 
dichiarato l’artista, che ha stretto con Fercam una collabora-
zione per futuri trasporti, a trasferimento avvenuto. “È una 
collaborazione davvero prestigiosa”, ha commentato Chiara 
Prisco, responsabile della Business Unit Fine Art. “Siamo fe-
licissimi di aver potuto costruire quella che ci auguriamo sia 
la base di una duratura partnership con un artista che non 
solo ha autentico talento e una interessantissima visione, 
ma intelligenza imprenditoriale e ampia consapevolezza del 
proprio contesto storico-sociale”. L’accurato lavoro effettua-
to dalla squadra Fin Art ha instaurato anche un particolare 
parallelismo con il passato storico dell’azienda: nel 1964 
infatti, l’allora Gondrand (poi acquisita da Fercam) si era 
occupata di trasportare la Pietà di Michelangelo a New York, 
nell’unico viaggio della sua vita.
L’azienda altoatesina, da sempre molto attenta alle tema-
tiche ambientali, nei primi giorni di ottobre, ha anche par-
tecipato, sempre a Roma, all’evento “Rom-E”, teso a sen-
sibilizzare la cittadinanza sulle problematiche ambientali, 
il risparmio energetico, l’inquinamento dell’aria. Fercam 

ha presentato il progetto “Fercam Green Logistics”. A tale 
proposito, il regional manager Dino Menichetti, che cura il 
percorso aziendale in direzione dello sviluppo sostenibile, 
ha sottolineato: “Personalmente ritengo che sia molto im-
portante informare non solo gli addetti ai lavori ma anche un 
vasto pubblico sui vari campi di intervento che vanno dall’e-
cologico al sociale, dalla mobilità all’istruzione”. 

Nuovo centro logistico 
Amazon in Abruzzo 
P3 Logistic Parks, società di sviluppo e investimento immo-
biliare a lungo termine specializzata nell’acquisizione e nello 
sviluppo di asset logistici, dopo aver portato a termine il sito 
Amazon in provincia di Rovigo sta realizzando il nuovo centro 
di distribuzione multipiano che l’azienda eCommerce aprirà 
iQ $Eru]]o� a 6aQ 6alYo� Chieti� /·ediÀFio q stato proJettato 
secondo i trend più innovativi in termini di sostenibilità con 
l·oEiettiYo di FoQseJuire la FertiÀFa]ioQe %reeam FoQ la Ya-
lutazione “Excellent”. L’impianto di riscaldamento, la venti-
lazione e l’aria condizionata degli ambienti saranno gestiti 
da un sistema intelligente per l’utilizzo e la manutenzione 

dell’immobile in grado di offrire agli operatori di magazzino 
un ambiente di lavoro confortevole e, allo stesso tempo, ca-
paFe di elimiQare i FoQsumi eQerJetiFi superÁui� ,l maJa]]iQo 
multipiano, di 189 mila mq, sarà inoltre dotato di pannelli 
solari e i dipendenti potranno usufruire di postazioni di ri-
carica per veicoli elettrici e depositi per biciclette. Oltre che 

È
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della progettazione e della costruzione P3 è stata incaricata 
di interessarsi di tutte le fasi di land assemlement e dei per-
corsi autorizzativi e legali, sin dalle prime fasi di avvio del 
progetto. Andrea Amoretti, managing director di P3 Logistic 
Parks Italy, ha dichiarato: “Siamo orgogliosi di aver contri-
buito ad aggiungere un’altra eccellente location al network 
logistico del nostro cliente Amazon. Una struttura situata in 
una posizione strategica, con facile accesso all’Autostrada 
A14 e in linea con l’approccio di P3 e Amazon verso una pro-
gettazione sostenibile e green. Inoltre, aggiungo un ringra-
ziamento particolare ai nostri partner, che ci hanno suppor-
tato egregiamente: Gruppo FBH come venditore e promotore 
dell’iniziativa, il nostro general contractor Engineering 2K, 
GVA Redilco in qualità di broker e Progeca come project e 
construction manager”.

Progetto Green Ports  
nello scalo di Trieste 
/·$utoritj portuale di 7rieste ha Àrmato uQ protoFollo d·iQte-
sa con il Comune e con l’Agenzia regionale per la protezione 
dell’ambiente nell’ambito del progetto Green Ports. Con la 
sottoscrizione dell’accordo sono stati condivise le azioni e le 

attività da attuarsi in ambito portuale per la riduzione degli 
impatti sull’ambiente delle attività. In particolare, è stato de-
ciso che l’Autorità portuale aderirà alla procedura pubblica 
´,QterYeQti di eQerJia riQQoYaEile ed efÀFieQ]a eQerJetiFa 
nei porti - Green Ports” con interventi per: la produzione di 
eQerJia da foQti riQQoYaEili� l·efÀFieQ]a eQerJetiFa deJli edi-
ÀFi portuali� i me]]i di trasporto elettriFi� Jli iQterYeQti sulle 

iQfrastrutture eQerJetiFhe portuali QoQ efÀFieQti� la reali]-
zazione di infrastrutture per l’utilizzo dell’elettricità in porto. 
Dal canto loro, il Comune e l’Arpa sosterranno l’Authority 
nelle procedure autorizzative e nella realizzazione di sistemi 
di moQitoraJJio deJli iQterYeQti� ´,l protoFollo Àrmato FoQ il 
Comune di Trieste e l’Agenzia per l’ambiente è fondamenta-
le per lo sYiluppo di proJetti FolleJati ai ÀQaQ]iameQti 3Qrr� 
cosiddetti Green ports”, ha dichiarato Zeno D’Agostino, pre-
sidente dei porti di Trieste e Monfalcone. “Vanno a integrare 
le attività che noi come Autorità di sistema dovremo garanti-
re nei confronti del ministero della Transizione ecologica, e 
chiaramente prevedono una condivisione totale dal punto di 
vista dell’approvazione, della valutazione ambientale e dello 
sYiluppo dei proJetti FoQ i refereQti per la piaQiÀFa]ioQe urEa-
nistica, il Comune, e per la parte di valutazione ambientale, 
l’Arpa”.

Le richieste Uniport   
al parlamento 
“Prevedere la rimodulazione al ribasso dei canoni conces-
sori a carico dei terminalisti che hanno subito una riduzione 
del fatturato del 20%. Includere anche i terminalisti del Sud 
Italia nella platea dei beneficiari del bando Green Ports”, 
queste le richieste avanzate dall’Unione nazionale imprese 
portuali-Uniport nel corso dell’audizione parlamentare che 
l’ha vista protagonista presso le commissioni riunite Tra-
sporti e Ambiente alla camera dei deputati, nell’ambito della 
conversione del decreto Infrastrutture. Uniport ha inoltre 
evidenziato che la crisi innescata dalla pandemia ha dura-
mente colpito il settore portuale e che, nonostante la timida 
ripresa registrata nel 2021, gli effetti negativi sulle impre-
se del mondo terminalistico e sul lavoro portuale si stanno 
facendo sentire oggi ancora in modo evidente. Proprio per 
contrastare questi effetti e rilanciare il comparto e il lavoro 
portuale� l·assoFia]ioQe ha proposto di proroJare ÀQo alla 
ÀQe del ���� la misura di sosteJQo� Jij appliFata Qel ���� 
iQ modo efÀFaFe� Fhe preYede la rimodula]ioQe al riEasso 
dei canoni concessori a carico dei terminalisti che hanno 
subito una contrazione del giro d’affari superiore al 20%. 
La misura peraltro non comporterebbe oneri aggiuntivi per 
lo 6tato iQ TuaQto potreEEe essere ÀQaQ]iata FoQ Jli aYaQ]i 
di amministrazione delle stesse Autorità portuali. Tra gli altri 
temi al centro dell’audizione anche il bando Green Ports del 
ministero della Transizione Ecologica, che ha stanziato 270 >
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milioni di euro per le proposte progettuali nel settore dell’in-
termodalità e della logistica integrata, escludendo però dal-
la platea dei possiEili EeQeÀFiari le $utoritj portuali del 6ud 
,talia� (· stato Fhiesto di porre rimedio a Tuesta iQJiustiÀFa-
ta incongruenza anche alla luce del fatto che il Pnrr vede nel 
rilaQFio del 6ud uQa delle sue priQFipali missioQi�

Prologis e Ceva: urban art
nel Parco di Lodi
Prologis e Ceva Logistics hanno dato vita a un progetto arti-
stico di urban art a cielo aperto nel Prologis Park Lodi, che, 
per questa occasione, è stato aperto al pubblico in deter-
minati giorni di visita. Il progetto si compone di otto grandi 
opere realizzate dagli artisti che hanno aderito all’iniziativa: 
(tQiN� )oQt� +itQes� 0ade� 0aFs� 6ea CreatiYe� Yois e 9esod� 
*li artisti� FoordiQati dall·art direFtor (QriFo +emo 6iroQi e 
che hanno lavorato su parole chiave suggerite da Ceva e 
Prologis, hanno realizzato le monumentali opere utilizzan-
do, come “tele”, circa 40 mila metri quadrati di facciate de-
Jli ediÀFi e serEatoi d·aFTua� ́ $EEiamo reali]]ato uQ itiQera-
rio che mette al centro l’individuo e la natura. Un itinerario 
composto da otto stili differenti, che vogliono creare un rit-
mo e una cadenza nelle forme e nei concetti lasciando a chi 
lo visita un senso di nuova identità e di spirito rinnovato, 
frutto di un perdersi e ritrovarsi nei colori e nelle forme nuo-
Yeµ� ha FommeQtato l·art direFtor 6iroQi� ´6iamo eQtusiasti 
del risultato ÀQale Fhe Ya EeQ oltre le Qostre pi� ottimistiFhe 
aspettatiYeµ� ha FommeQtato 6aQdro ,QQoFeQti� seQior YiFe 
president e country manager di Prologis in Italia. “Le opere 
sono maestose, nascondono diversi piani di lettura e su- PU
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scitano forti emozioni. Raggiungono a pieno l’obiettivo di 
reQdere il Qostro parFo pi� aFFoJlieQte ed estetiFameQte 
Eello a EeQeÀFio di TuaQti Yi laYoraQoµ� 3ietro 6essa� Eusi-
ness unit leader di Ceva, ha aggiunto: “I nostri dipendenti 

e quanti frequentano il parco logistico quotidianamente 
sono rimasti a bocca aperta davanti alle opere realizzate 
da Tuesti otto iQFrediEili artisti� 6i tratta di uQ·opera]ioQe 
unica al mondo, oltre a essere un perfetto esempio del tipo 
di ambiente di lavoro che Ceva Logistics vuole offrire ai suoi 
dipendenti”. La galleria di urban art a cielo aperto rientra 
iQ uQ pi� Yasto proJetto pilota promosso da 3roloJis a /odi 

Fhe si ispira alla ÀlosoÀa 3$5.life Fhe seJQa uQ FamEio di 
paradigma nello sviluppo dei parchi logistici e che mira a 
mettere al centro non solo le esigenze dei propri clienti ma 
anche quelle dei loro dipendenti. L’obiettivo è quindi quello 
di peQsare il parFo loJistiFo sempre pi� Fome uQ luoJo di 
socializzazione.

L’opera “Evoluzione” di Luca Font

L’opera realizzata da Etnik che chiude il percorso
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a cura dello Studio Legale Mordiglia* - Marco Lenti e Nicola Nardi

A l termine di un percorso durato diversi anni, rallenta-
to sia dalla pandemia da Covid-19 che dalle ripetute 
proroJhe� il �� ottoEre ���� q eQtrato ÀQalmeQte a 

pieno regime il nuovo sistema previsto dal decreto legisla-
tivo 98/2017, che ha introdotto il Documento unico di cir-
colazione e di proprietà (“DU”) in sostituzione del libretto 
di FirFola]ioQe e del FertiÀFato di proprietj del YeiFolo� *ij 
dal maggio 2020 era iniziato, in regime transitorio, il rilascio 
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Arriva il Documento unico

del “DU” per alcune tipologie di operazioni ma a decorrere dal 
�� ottoEre tutte le pratiFhe deJli ufÀFi FompeteQti� riFadeQti 
nell’ambito di applicazione del decreto legislativo 98/2017, 
porteranno necessariamente all’emissione del Documento 
uQiFo� 

Il Documento unico è costituito dall’attuale modello di car-
ta di circolazione nel quale in basso a destra sono riportati 

anche i dati relativi alla situazione giuridico 
patrimoniale del veicolo presenti nel pub-
blico registro automobilistico, ossia i dati di 
trascrizione nonché la presenza di eventuali 
vincoli o gravami sul mezzo, quali ad esempio 
la presenza di un’ipoteca o di un fermo ammi-
QistratiYo� ,l 'oFumeQto uQiFo YieQe rilasFiato 
dal miQistero delle ,Qfrastrutture e della 0o-
Eilitj sosteQiEili� (· importaQte sapere Fhe� a 
Qorma dell·art� � del deFreto� la YeFFhia Farta 
di FirFola]ioQe e il FertiÀFato di proprietj del 
veicolo, emessi entro il 30 settembre 2021, 
maQterraQQo FomuQTue la loro Yaliditj ÀQo 
a quando non si dovranno effettuare nuove 
operazioni che comportino il rilascio di un Do-
cumento unico (per esempio, un trasferimen-
to di proprietj�� ,Q sede di immatriFola]ioQe 
o di aggiornamento conseguente al trasferi-
mento della proprietà del veicolo, il soggetto 
interessato potrà presentare istanza di rila-
scio del Documento unico presso qualsiasi 
sportello telematico dell’automobilista o 
presso il FompeteQte ufÀFio motori]]a]ioQe 
FiYile� CoQ la pieQa attua]ioQe della riforma 
introdotta dal decreto legislativo 98/2017 si 
q otteQuta uQa sempliÀFa]ioQe EuroFratiFa 
nella gestione dei veicoli, con riduzione del 
numero dei certificati, maggiore facilità di 
consultazione, nonché una piccola (seppur 
non trascurabile) riduzione dei costi per le 
pratiFhe automoEilistiFhe�

* Studio legale Mordiglia
����� 0ilaQo ² Yia $JQello ���
7el� �� ��������
����� *eQoYa ² 9ia ;; 6ettemEre� �����
7el� ��������� ² mail� mail#mordiJlia�it  
ZZZ�mordiJlia�it

Il libretto di circolazione emesso entro il 30 settembre 2021 rimarrà valido
fino a quando non si faranno opera]ioni cKe espressaPente ricKiedono
il 'ocuPento unico, coPe, ad esePpio, la Yendita del Pe]]o
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di Stefano Morelli
Presidente della commissione Dogane di Assologistica

Dal 1971 l’Unione europea prevede il Sistema delle 
Preferenze Generalizzate-SPG quale strumento 
essenziale per stimolare e sostenere la crescita 

economica dei paesi in via di sviluppo, obiettivo perseguito 
attraverso una sistematica riduzione o abolizione del 
dazio doganale “in entrata” che graverebbe sulla stessa 
tipologia di prodotto che, normalmente, è originario di altri 
paesi QoQ EeQeÀFiari del sistema iQ oJJetto� ,Q estrema 
sintesi, la ratio dell’istituto è essenzialmente quella di 
aumeQtare il Yolume dei trafÀFi FommerFiali FomuQitari� 
irrobustendo al contempo le esportazioni 
da parte di paesi economicamente deboli o 
instabili: l’istituto si atteggia infatti tanto come 
strumento di abolizione della povertà, quanto 
come uno dei metodi più fruttiferi per assicurare 
uQ approYYiJioQameQto Áorido e sosteQiEile di 
materie prime del merFato uQiFo europeo� ,l 63* 
- strumento alternativo alla mera erogazione 
di ÀQaQ]iameQti da parte del paese doQatario 
verso il paese “debole” - è fondato, attualmente, 
su un articolato sistema di accordi di accesso al 
mercato (SPG standard; incentivi speciali SPG +, 
il cosiddetto accordo LDCs) che sorregge tanto 
la diversificazione economica dei beneficiari - 
stimolati ad accelerare la loro industrializzazione, 
quale contropartita dell’abbattimento del dazio - 
TuaQto la FompetitiYitj dell·iQdustria europea� 
Compendiati i tratti salienti dell’istituto, conviene 
tracciare qualche coordinata sistematica circa 
le foQti del diritto Fhe reJolaQo la materia� 

$ttXalPente� in Vcadenza alla fine del 2023, il Sistema 
delle Preferenze Generalizzate è disciplinato dal regola-
meQto 8e Q� �������� �eQtrato iQ YiJore dal �� JeQQaio 
2014), orbitante intorno a tre differenti categorie di age-
Yola]ioQi modellate sulla eFoQomia� pi� o meQo Áorida� 
dei paesi EeQefiFiari� /a QormatiYa� peraltro� q ispirata 
ai principi ordinatori di trasparenza e prevedibilità, rivol-
gendosi ai paesi più bisognosi, in considerazione delle 
mutate diQamiFhe FommerFiali dell·ultimo deFeQQio� 6e si 
volessero sinteticamente indicare le tre macro-aree di in-
tervento, occorre partire dalle tariffe standard (SPG stan-
dard), che sono inscritte in un accordo avente a oggetto la 
riduzione o la sospensione dei dazi su beni importati da 

Le “Preferenze Generalizzate”

determinati paesi in via di sviluppo, le cui caratteristiche so-
no individuate “in negativo” rispetto alle altre categorie: non 
si appliFa� Fioq� a Tuei paesi FlassiÀFati Fome ´a reddito al-
to” o “medio-alto” per tre anni consecutivi immediatamente 
prima dell·aJJiorQameQto dell·eleQFo dei paesi EeQeÀFiari 
da parte dell·8QioQe� ,l seFoQdo reJime� il 63* � �o reJime 
di iQFeQtiYa]ioQe�� q speFiÀFameQte riYolto a paesi aQFor 
più arretrati, offrendo un regime tariffario ancor più ridotto 
a FoQdi]ioQe Fhe i EeQeÀFiari ratiÀFhiQo FoQYeQ]ioQi iQter-
nazionali (individuate dal provvedimento) relative ai diritti 

umani e al lavoro (oltre che alla tutela ambientale e alla 
promozione del buon andamento della pubblica ammini-
stra]ioQe�� 'a ultimo� q istituito il Fosiddetto (%$ �(Yer\thiQJ 
Eut $rms � ´tutto traQQe le armiµ�� riYolto ai paesi meQo sYi-
luppati �/C's�� seFoQdo la deÀQi]ioQe delle 1a]ioQi 8Qite� Ë 
Fhiaro Fhe il fuQ]ioQameQto e l·efÀFaFia delle aJeYola]ioQi 
generalizzate debba poggiare le proprie fondamenta su una 
leale FollaEora]ioQe FoQ i EeQeÀFiari� motiYo per Fui la leJJe 
prevede un complesso sistema di sospensione delle tariffe 
aJeYolate Qel Faso iQ Fui il EeQeÀFiario Yioli le FoQYeQ]ioQi 
sulla tutela del lavoro e dei diritti umani, attui politiche com-
merciali sleali, commetta sistematiche e gravi violazioni nei 
FoQtrolli doJaQali �FoQtraEEaQdo o� peJJio� trafÀFo illeFito 

Il Sistema delle Preferenze Generalizzate dell’Unione europea mira
ad aiutare i paesi in via di sviluppo
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di stupefacenti), o altre violazioni di legge stabili-
te dal regolamento stesso. Posto, peraltro, che la 
ratio conclamata dell’istituto è quella di stimolare 
l’emancipazione economica dei paesi in via di svi-
luppo, nonché quella di promuovere un ordina-
mento democratico e rispettoso dei diritti umani, 
il reJime q iQterrotto Qel Faso iQ Fui il EeQeÀFiario 
si sviluppi compiutamente (a tal proposito è di-
sciplinato un meccanismo di “promozione” che 
FoQseQte al EeQeÀFiario uQa Áuida traQsi]ioQe Qel 
mercato unico europeo in condizioni di parità con 
gli altri attori di mercato). 

Il regime sin qui sinteticamente illustrato ces-
serj di aYere efÀFaFia alla ÀQe del ���� �Fiz iQ 
quanto trattasi, in buona sostanza, di una misura 
QoQ illimitata iQ TuaQto poQe speFiÀFi oEiettiYi di risultato� 
che ben possono variare in base alla crescente dinamicità 
dei trafÀFi JloEali�� momeQto a partire dal Tuale� iQ asseQ]a 
di ulteriori proYYedimeQti� i paesi attualmeQte EeQeÀFiari �a 
reddito Easso o medio�Easso� deFadreEEero dal EeQeÀFio� q 
solo il terzo accordo (quello relativo al regime “Tutto tranne 
le armi”) a non avere infatti una scadenza. La vocazione 
spiccatamente “assistenzialista” dell’istituto costringe, per-
tanto, a postulare un nuovo intervento regolatore al fine 
di eYitare uQa situa]ioQe di stallo dei paesi EeQeÀFiari iQ 
scadenza, con l’obiettivo di mantenere i medesimi standard 
qualitativi circa il rispetto delle politiche del lavoro e del ri-
spetto dei diritti umaQi� QoQFhp TuaQtitatiYe� FirFa la Áoriditj 
degli scambi commerciali. A tal proposito si segnala ai lettori 
la recente proposta di regolamento del parlamento europeo 
e del Consiglio relativo all’applicazione del sistema di prefe-
renze tariffarie generalizzate che abroga contestualmente 
la precedente normativa. Le direttrici della proposta sono 
esseQ]ialmeQte tre� seQ]a operare alFuQo straYolJimeQto 
dell’impianto strutturale dell’istituto, continuare ad abbatte-
re povertà attraverso l’aumento delle esportazioni dai paesi 
EeQeÀFiari� iQ speFie Tuelli pi� EisoJQosi FoQ uQ FoQtestuale 
aumento della diversificazione delle esportazioni; incen-
tivare buone pratiche di governo e di sviluppo sostenibile 
attraverso una maggiore pubblicità e accessibilità delle op-
portunità del sistema SPG; garantire una miglior tutela degli 
interessi economici dell’Unione con una protezione rafforza-
ta delle industre concorrenti dell’Unione. 

Certo è che saranno gli stessi principi governatori di sussi-
diarietà e di proporzionalità dell’intervento delle istituzioni 
europee a voler irrobustire (questa forse l’unica vera nota 
innovativa rispetto al precedente regime) i meccanismi di 
FoQtrollo e tutela Qei FoQfroQti dei EeQeÀFiari ´poFo Yirtuosiµ 
(ad esempio, si sta discutendo circa la possibilità di esten-
dere la cosiddetta condizionalità negativa, cioè la possibilità 
di revocare la preferenza tariffaria in caso di violazioni gravi 
e sistematiche) anche nei confronti di convenzioni interna-
zionali su clima e ambiente e buon governo e, in generale, 
assicurare una tutela parimenti rafforzata degli interessi e-
conomici dell’Unione soprattutto nei settori tessili e dell’a-
groalimentare. 
A titolo informativo, la proposta prevede, fra l’altro, l’introdu-
zione dei principi di base del Green Deal europeo, il rispetto 
delle convenzioni sui diritti umani e il lavoro quali criteri de-
termiQaQti per l·iQFlusioQe del EeQeÀFiario� lo sQellimeQto 
del processo di revoca della preferenza nel caso di infrazione 
grave; l’utilizzo di diversi meccanismi per garantire la tutela 
deJli iQteressi delle iQdustrie europee �la Fui ÀQalitj q Tuella 
di JaraQtire uQa proQta e rapida usFita dal EeQeÀFio al paese 
Fhe si dimostra sufÀFieQtemeQte FompetitiYo�� 1oQ di seFoQ-
daria importaQ]a� iQÀQe� l·iQtrodu]ioQe di uQ sistema raffor-
zato di tutela e salvaguardia dell’industria europea (settori 
tessile, agricolo, pesca) in presenza di aumenti rilevanti delle 
importa]ioQi di uQ paese EeQeÀFiario Fhe ha Fausato o mi-
QaFFia di Fausare JraYi difÀFoltj eFoQomiFhe per uQ deter-
minato settore. 

, paesi Eeneficiari deYono ratificare conYen]ioni interna]ionali, coPe,
ad esePpio, quelle relatiYe ai diritti uPani
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Rifiuti tossici: sappiamo gestirli?

Recentemente è abbastanza facile incappare in arti-
coli e analisi statistiche volte a dimostrare come, tra 
le principali conseguenze dell’emergenza sanitaria, 

Yi sia stata uQa siJQiÀFatiYa ridu]ioQe del tasso di iQTuiQa-
meQto atmosferiFo� $ttraYerso uQa riÁessioQe pi� appro-
fondita e condotta da un differente punto di vista, è però 
possibile notare come la relazione che lega pandemia e 
iQTuiQameQto q molto pi� Fomplessa e iQtriFata� 3er aYere 
uQa YisioQe pi� Fhiara della Forrela]ioQe Fhe iQterForre tra 
Tuesti due fattori risulta QeFessario FoQFeQtrarsi maJJior-
meQte su Tuelli Fhe soQo stati i settori pi� Folpiti� ,Qfatti� uQ 
Qumero siJQiÀFatiYo di imprese �priQFipalmeQte operaQti 
nella last mile delivery, ma anche nel settore sanitario-o-
spedaliero) ha dovuto fronteggiare un aumento tanto re-
peQtiQo TuaQto iQaspettato del FariFo di laYoro� troYaQdosi 
duQTue Fostrette� a paritj di risorse dispoQiEili� a adattarsi 
alle riFhieste di uQa soFietj Fhe� ormai da �� mesi� q iQ forte 
crisi.

1ello VSecifico� q intereVVante analizzare il fenomeno eco-
nomico con cui si sono confrontate le aziende legate al tra-
sporto e allo smaltimeQto dei riÀuti prodotti dalle strutture 
ospedaliere� Come da dl ��������� la QormatiYa YiJeQte 
iQ ,talia staEilisFe Fhe i riÀuti poteQ]ialmeQte iQfetti� oYYero 
TueJli ´sFarti orJaQiFi e iQorJaQiFi Fhe FoQteQJoQo sostaQ-
ze ritenute causa di malattie nell’uomo o in altri organismi 
viventi”, debbano essere sottoposte a processi di raccolta 
e smaltimento differenti rispetto alla normale immondizia. 
'uQTue� l·aYYeQto del CoYid��� ha Fausato uQ ErusFo au-
meQto della produ]ioQe di sFarti iQfetti e Tuesto QoQ so-
lo a causa del sovraffollamento delle strutture sanitarie 

ital iane, 
m a  a n -
che per 
le iniziali 
incertez-
ze del la 
FomuQitj 
s c i e n t i -
fica, che 
h a n n o 
imposto 
la neces-
s i t j  d i 
´mettere 

di Giammarco De Mutiis
Public Relations Optivo Logistics

le mani avanti” riguardo alla reale carica infettiva del virus. Di 
FoQseJueQ]a� le a]ieQde iQFariFate del ritiro di Tuesto tipo di 
riÀuti si soQo QeFessariameQte doYute adeJuare iQ maQiera 
repentina, nonostante le risorse a loro disposizione fossero 
soppesate alla mole di lavoro dei livelli pre-pandemici. Ne è un 
esempio TuaQto aFFaduto alla %i]]aJlia $	6� soFietj Fapitoli-
na preposta alla raccolta e al trasporto di sostanze pericolose 
presso alFuQe strutture saQitarie romaQe e del FeQtro ,talia� ,Q 
liQea FoQ TuaQto sopra affermato� tale a]ieQda� Fosu Fome al-
tre del settore, ha registrato un incremento del carico di lavoro 
piuttosto rileYaQte� di oltre il ���� Qel Forso dello sForso aQQo� 
,l rapido aumeQto della produ]ioQe dei riÀuti poteQ]ialmeQte 
infetti, oltre ad essere naturalmente correlato all’aumento dei 
riFoYeri e delle terapie� ha Fomportato aQFhe la QeFessitj di 
riYalutare il FoQFetto di ´sFarto periFoloso iQfettiYoµ� la possi-
Eilitj di FoQtamiQa]ioQe da CoYid���� assieme alla sua faFilitj 
di diffusione, ha obbligato infatti le aziende ospedaliere a 
FlassiÀFare Fome ´poteQ]ialmeQte iQfettiµ aQFhe tipoloJie 
di riÀuti Fhe iQ preFedeQ]a YeQiYaQo FomuQemeQte trattati 
Fome Qormale spa]]atura �tra Fui� tra Jli altri� i fa]]oletti�� 
3erFiz� se prima del ���� le strutture saQitarie FostituiYaQo 
con grande margine la maggioranza dei fruitori del servizio, a 
seguito della diffusione dell’epidemia, l’insieme dei clienti di 
tali a]ieQde ha assuQto uQa FoQforma]ioQe EeQ pi� YarieJata� 
arriYaQdo a iQFludere aQFhe sFuole� uQiYersitj e persiQo al-
FuQi eQti ammiQistratiYi� ,Qoltre� alFuQi tra i FomuQi pi� Folpiti 
dalla pandemia sono stati indotti a mettere in atto un sistema PU
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CHI È OPTIVO 
Optivo è una startup innovativa che si occupa di digi-
talizzazione e ottimizzazione per le aziende del settore 
logistico. Grazie alla propria soluzione di ottimizzazione 
delle rotte, permette una sostanziale riduzione degli im-
patti amEieQtali prodotti dalle Áotte FommerFiali� 
www.optivologistics.com

Con la pandemia sono esponenzialmente
auPentati negli ospedali i rifiuti ritenuti infetti 
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di raccolta 
porta a por-
ta dei rifiuti 
p resso  le 
abitazioni di 
chi si trova 
costretto in 

quarantena, fatto che ha contribuito notevolmente a modi-
ÀFare i proFessi orJaQi]]atiYi delle soFietj preposte al ritiro�

Dunque, il danno ambientale derivante dall’incremento della 
produ]ioQe di riÀuti poteQ]ialmeQte periFolosi appare EeQ 
eYideQte� 7uttaYia� l·aumeQto dell·iQTuiQameQto atmosferiFo 
QoQ dipeQde direttameQte dalla maJJiore TuaQtitj di immoQ-
di]ia� TuaQto piuttosto da uQa serie di iQeYitaEili FoQseJueQ]e 
correlate al traporto e allo smaltimento di questa, tra cui:
• la maJJiore TuaQtitj di riÀuti saQitari a risFhio iQfetti-

Yo ha oEEliJato le soFietj di trasporto ad aumeQtare iQ 
maQiera rileYaQte il Qumero dei YiaJJi QeFessari per por-
tare a termiQe il proprio serYi]io� 'i FoQseJueQ]a� Tue-
sto ha siJQiÀFato uQ aumeQto rileYaQte Qella distaQ]a 
complessivamente precorsa, e quindi di un sostanziale 
iQFremeQto del FoQsumo di FarEuraQte� /e FoQseJueQ]e 
di tale fenomeno risultano persino più drammatiche per 
Tuelle soFietj Fhe operaQo aQFhe il ritiro domiFiliare di 
materiale infettivo: l’azienda romana, ad esempio, a cau-
sa della raccolta porta a porta ha visto crescere il proprio 
FoQsumo di FarEuraQte ÀQo al ����

• oltre all·emissioQe dei Jas di sFariFo duraQte il trasporto 
dei materiali iQfettiYi� aQFhe lo smaltimeQto deJli stessi 
può costituire un contributo notevole alla contaminazio-
ne del pianeta: infatti, sempre secondo quanto stabilito 
dalla QormatiYa Qa]ioQale� i riÀuti di Tuesto JeQere� seE-
EeQe YeQJaQo FomEusti all·iQterQo di partiFolari termo-
valorizzatori, producono una sostanza di scarto che deve 
FomuQTue essere smaltita Qelle apposite disFariFhe�

• la sFarsa diffusioQe sul territorio Qa]ioQale deJli staEili-
menti preposti alla bruciatura delle sostanze pericolose 
e l·iQadeJuate]]a delle strutture attualmeQte iQ fuQ]io-
ne costituiscono altri fattori d’innesco: per citare nuo-
YameQte l·esempio della Fapitale� QoQostaQte la Fittj 
di 5oma maQteQJa il primato per Qumero di strutture 
sanitarie presenti sul proprio territorio, l’assenza di un 
forQo iQFeQeritore adatto FostriQJe le soFietj di trasporto 
a riForrere aJli staEilimeQti fuori reJioQe� iQFremeQtaQdo 
ancora il carburante consumato, la distanza percorsa e 
le emissioQi dei YeiFoli�

Per ridurre questi impatti, sono presenti in commercio so-
lu]ioQi iQQoYatiYe iQ Jrado di forQire supporto a tutte Tuelle 
realtj impreQditoriali Fhe haQQo reJistrato uQ feQomeQo 
simile� o Fhe sempliFemeQte haQQo la QeFessitj di iQQo-
Yarsi� 6tiamo parlaQdo di softZare Fhe permettoQo� tra le 
possiEili appliFa]ioQi� la JestioQe diJitale delle Áotte� 7ali 
softZare soQo iQ Jrado di piaQiÀFare e ottimi]]are iQ aQti-
Fipo le rotte� permetteQdo uQa pi� efÀFieQte distriEu]ioQe 
dei YeiFoli sull·iQsieme di puQti da Yisitare� 2ptiYo Qe q la 
dimostra]ioQe� *ra]ie a uQ softZare� sYiluppato da uQ te-
am ���� italiaQo� JaraQtisFe uQ·ottimi]]a]ioQe delle rotte 
iQ Jrado di Jestire uQ·eQorme TuaQtitj di puQti� me]]i e 
YiQFoli iQ poFhi seFoQdi� /e a]ieQde Fhe haQQo adottato il 
sistema possoQo YaQtare uQa ridu]ioQe del ��� della di-
staQ]a FomplessiYameQte perForsa e del ��� sul Qumero 
di YeiFoli impieJati� JaraQteQdo di FoQseJueQ]a ÀQo al ��� 

di risparmio sui Fosti FomplessiYi di JestioQe rispetto alla 
proJramma]ioQe maQuale� ,l Yalore di Tuesta solu]ioQe ha 
impatti diretti sia sulla sosteQiEilitj eFoQomiFa delle a]ieQ-
de �ridu]ioQe iQ tempi di piaQiÀFa]ioQe� Fosti di JestioQe e 
Forretta alloFa]ioQe di risorse TualiÀFate� sia sulla sosteQi-
Eilitj amEieQtale� FoQtriEueQdo alla ridu]ioQe di iQTuiQaQti 
iQ atmosfera e del trafÀFo FittadiQo� 2ptiYo permette di a-
vere un’interfaccia semplice e personalizzata per i vincoli/
oEiettiYi di oJQi speFiÀFo settore� superaQdo le difÀFoltj di 
molte a]ieQde Qell·utili]]o di QuoYi sistemi� 1oQostaQte la 
Frisi post�paQdemiFa� la sempliFitj di uQ·iQterfaFFia perso-
Qali]]ata e la poteQ]a della teFQoloJia pi� aYaQ]ata soQo 
oJJi dispoQiEili� /e a]ieQde della loJistiFa haQQo a dispo-
si]ioQe le armi Jiuste per affroQtare Tuesta sÀda e Tuelle 
future Fhe si preseQteraQQo�

La pericolosità del virus ha fatto sì che oggi sono considerati “potenzialmente
infettiµ ancKe rifiuti cKe in preceden]a erano trattati coPe sePplice iPPondi]ia 

, rifiuti infetti, ancKe se Eruciati in particolari terPoYalori]]atori, 
producono una sostanza di scarto che deve comunque essere 

smaltita in apposite discariche
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di Federica Catani
Direttore Scuola Nazionale Trasporti e Logistica

Per rispondere all’esigenza di rigenerazione del capitale 
umano, di riduzione del mismatch tra domanda e 
offerta di competenze e per facilitare la connessione tra 

le imprese e i possessori di riQQoYati proÀli professioQali� la 
Regione Liguria ha inteso sperimentare con l’avviso “Match 
3oiQtµ uQa modalitj di forma]ioQe ÀQali]]ata all·aFTuisi]ioQe 
di FompeteQ]e e�o di TualiÀFa]ioQi attraYerso lo sYolJimeQto 
del percorso formativo in alternanza tra formazione formale 
e formazione in azienda. L’avviso “Match Point” rappresenta 
una prima sperimentazione di formazione in alternanza 
ÀQali]]ata all·iQserimeQto laYoratiYo di JioYaQi disoFFupati� 
inoccupati e inattivi di età compresa tra i 18 e i 30 anni 
non compiuti che abbiano assolto l’obbligo di istruzione. Il 
foFus FeQtrale dell·iQi]iatiYa q l·aFTuisi]ioQe di FompeteQ]e 
da parte dei destinatari per l’ottenimento “di un posto di 
lavoro”, competenze cioè che siano effettivamente richieste 
dal tessuto produttivo di riferimento. La misura ha lo scopo 
di ÀQaQ]iare perForsi di poteQ]iameQto delle FompeteQ]e 
erogati attraverso la modalità dell’alternanza formativa 
in azienda per il 50% del monte ore totale. L’utilizzo dello 
strumeQto dell·alterQaQ]a Tuale modalitj di forma]ioQe 
in contesto lavorativo ha il duplice obiettivo di garantire 
uQ eleYato liYello TualitatiYo della forma]ioQe e di faYorire 
la costruzione di reti sinergiche tra enti di formazione 
accreditati e imprese.

L’iniziativa trova il proprio fondamento nelle relazioni tra gli 
organismi formativi e il tessuto produttivo locale in un’ottica 
di anticipazione dei fabbisogni. I destinatari delle misure ac-
TuisisFoQo FompeteQ]e faFilmeQte speQdiEili Qel merFato 
del lavoro che favoriscono l’inserimento lavorativo. La possi-
Eilitj di Freare ÀQ da suEito uQa rela]ioQe tra il destiQatario 
della politica e un’impresa permette inoltre di attivare un 
meccanismo di matching tra domanda e offerta di lavoro. 
Molte imprese del settore logistica, porti e trasporti hanno 
già sviluppato, all’interno di programmi di formazione supe-
riore Jij reali]]ati� siJQiÀFatiYe siQerJie FoQ 6Fuola 1a]io-
nale Trasporti e Logistica, concorrendo a eccellenti risultati 
occupazionali. In collaborazione con le imprese del settore, 
la 6Fuola ha FoQdotto uQ·approfoQdita aQalisi dei faEEisoJQi 
iQ termiQi di FompeteQ]e e professioQalitj� ÀQali]]ata all·iQ-
diYidua]ioQe delle esiJeQ]e speFiÀFhe all·iQterQo delle orJa-
nizzazioni e delle competenze necessarie per far fronte alle 
richieste del mercato del lavoro, anche in termini di cambia-

meQto e iQQoYa]ioQe� /·aQalisi FoQdotta dalla 6Fuola ha porta-
to alla predisposizione di 5 primi progetti di prioritario interesse 
per il settore logistica, porti e trasporti, di cui 3 già avviati con 
primi siJQiÀFatiYi risultati� Ë preYista la forma]ioQe di ÀJure pro-
fessionali di diverso livello (operativo, tecnico, manageriale), e 
iQ partiFolare� � perForsi di TualiÀFa Yolti alla forma]ioQe di �� 
operatori poliYaleQti termiQal portuali� � perForsi di TualiÀFa 
volti alla formazione di 20 tecnici spedizionieri; un percorso 
di TualiÀFa Yolto alla forma]ioQe di �� loJistiF maQaJer� 1el 
complesso, 56 risorse che al termine della formazione saranno 
pronte a inserirsi con competenza nel mondo della logistica 
portuale. I progetti hanno visto il coinvolgimento attivo di otto 
aziende tra le più rappresentative del settore logistico portua-
le� Fhe haQQo siJlato FoQ la 6Fuola uQo speFiÀFo protoFollo di 
condivisione e impegno alla formazione degli allievi in contesto 
di laYoro� 6i tratta di uQ proFesso Yirtuoso di ´FoQtamiQa]io-
Qeµ tra forma]ioQe dei JioYaQi e forma]ioQe a]ieQdale� 6e� da 
uQa parte� 6Fuola 1a]ioQale 7rasporti e /oJistiFa iQtrattieQe 
da sempre uQ rapporto priYileJiato FoQ le imprese al ÀQe di 
garantire programmi formativi sempre aggiornati rispetto alle 
esigenze emergenti dal mondo del lavoro, dall’altra si è potuto 
assistere, negli ultimi anni, a una sinergia ancora più forte tra 
l’area dedicata ai giovani e l’area dedicata alle aziende. C’è un 
Fredito molto forte da parte di Tueste ultime Qei FoQfroQti delle 
attività che sviluppano le nuove professionalità e c’è un coin-
volgimento importante in tutte le fasi di sviluppo dei progetti, 
segno di una cultura imprenditoriale nuova che scommette sul 
capitale umano non solo in una fase di post-inserimento lavo-
rativo, ma sin dall’origine della sua formazione.

catani@scuolatrasporti.com 

L’incontro tra formazione e lavoro

La formazione deve essere sempre più connessa con le esigenze
delle imprese in materia di lavoro e competenze

La formazione deve essere sempre più connessa con le esigenze
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Le esigenze dell’“economia circolare”

NUOVE PROFESSIONI

Designer circolare”, “gestore della logistica inver-
sa”, “esperto di blockchain per la sostenibilità”, 
´teFQiFo di JestioQe della Àlieraµ� ´Farrellista diJi-

tale”, passando per l’imprenditore e per gli ingegneri gestio-
nali che dovranno guidare le aziende nell’innovazione. Sono 
oltre 200 (e in continua crescita) le nuove professioni dell’e-
conomia circolare, censite nella nuova indagine di Randstad 
Research, il centro di ricerca sul lavoro del futuro promosso 
da Randstad, che ha realizzato il primo repertorio in questo 
ambito come strumento di orientamento per le aziende e la-
voratori.

L’economia circolare è il paradigma chiave per una transi-
]ioQe alla sosteQiEilitj amEieQtale e soFiale� la sÀda urJeQ-
te e decisiva del post-Covid e di cui ormai sono sempre più 
consapevoli consumatori, imprese e gli operatori pubblici; è 
un paradigma in gran parte ancora da attuare, che punta a 
ridurre � ÀQo a elimiQare � la produ]ioQe di sFarti attraYerso le 
innovazioni che ne consentano l’utilizzo e il riutilizzo. Le pro-
fessioni coinvolte richiedono un mix di conoscenze “ibride”, 
sia teFQiFo�sFieQtiÀFhe speFiÀFhe dell·amEito di riferimeQto 
sia trasversali, come la capacità di fare squadra, l’apertura 
al cambiamento, la capacità di aggiornarsi continuamente, e 
doti relazionali, in connessione costante con i contesti in cui 

La transizione verso un’economia centrata sulla sostenibilità ambientale 
e sociale ha una forte incidenza sull’attuale organizzazione produttiva 
in tutti i settori con la comparsa di tante, nuove competenze.

“

operano. Ed evidenziano un ostacolo che va superato: l’in-
sufÀFieQ]a di persoQe adeJuatameQte preparate per riFopri-
re questi ruoli, con il rischio di esasperare nei prossimi anni 
la FroQiFa difÀFoltj di reperimeQto di persoQale� /e ́ Fostella-
zioni” rappresentano la metafora proposta da Randstad Re-
search per disegnare le squadre che, in ogni ambito, devono 
affroQtare Jli aspetti speFiÀFi di Tuesta sÀda� /e QuoYe pro-
fessioni ibride richiedono infatti una nuova organizzazione 
del lavoro. Il modello fordista, entrato in crisi dagli anni ’90, 
YieQe deÀQitiYameQte superato Qella FirFolaritj� perFhp la 
segmentazione delle mansioni lavorative fa posto al collega-
mento tra queste. È scorrendo le diverse connessioni che si 
evidenziano delle vere e proprie “costellazioni” di professioni 
che viaggiano vicine, rapportandosi tra loro e permeandosi 
di conoscenze le une con le altre. In questo senso, le compe-
tenze del curriculum di studi di ciascuna professione vanno 
integrate trasversalmente con quelle relative ai temi della 
circolarità e della sostenibilità e, in secondo luogo, con le 
conoscenze che permettono di rapportarsi con i “compagni 
di viaggio”. Nel repertorio aperto delle professioni dell’eco-
nomia circolare, Randstad Research ha rappresentato 15 
costellazioni, a cominciare per esempio da quella dell’agri-
coltura: per ogni professione viene segnalata la costellazio-

L’economia circolare richiede, sul fronte del lavoro, anche una 
“circolarità” delle professioni e delle conoscenze

A PROPOSITO DI RANDSTAD RESEARCH

Randstad Research Italia è un centro di ricerca del grup-
po Randstad, nato all’inizio del 2019. L’Istituto sorge 
da una serie di constatazioni rivolte all’attuale mondo 
del lavoro. Si tratta di una realtà indipendente con un 
Fomitato sFieQtiÀFo Fomposto da studiosi ed esperti di 
lavoro e formazione. Randstad Research Italia divulga 
le proprie ricerche con cadenza annuale, trimestrale e 
mensile, attraverso paper, note e contributi occasionali 
di ricerca. Gli aspetti oggetto di indagine sono suddivi-
si in un’area core, rappresentata dall’analisi delle pro-
fessioni richieste per il futuro, più alcune aree satellite, 
composte da focus settoriali, partnership e dalla valo-
rizzazione di ricerche e notizie di terzi a cui si desidera 
fornire visibilità. 



ne di riferimento, poi le professioni e le costellazioni 
con le quali si ibrida. Ogni costellazione è costituita da 
professioni centrali, professioni specialistiche (presen-
ti solo iQ alFuQi tipi speFiÀFi di a]ieQde� e professioQi 
emergenti trasversali.

“È necessario sostenere lo sviluppo dell’economia cir-
colare evitando ‘colli di bottiglia’ nelle risorse umane - 
avverte Daniele Fano, coordinatore del comitato scien-
tiÀFo di 5aQdstad 5esearFh �� 1ei prossimi mesi� iQ Fui 
l’Italia sarà impegnata nella transizione sostenibile, 
è destinato ad aggravarsi il problema del ‘matching’, 
la difficoltà a riempire i posti vacanti che già oggi ci 
afÁiJJe� ,l Qostro sistema formatiYo deYe attre]]arsi 
rapidamente per formare il capitale umano che nei 
prossimi anni dovrà programmare, realizzare e gestire 
tecnologie e servizi dell’economia circolare. ll Pnrr, con 
la forte spinta agli ITS, come quelli erogati dalla Fon-
da]ioQe 7eFh 7aleQt )aFtor\ di Fui fa parte 5aQdstad� 
può essere l’occasione per rilanciare tutti i percorsi 
tecnico-professionali di cui c’è urgente bisogno. Ma è 
necessario moltiplicare l’accesso dei giovani agli ITS, 
insieme a un ampio piano ‘shock’ per la formazione 
e l’istruzione, dalla scuola materna alla formazione 
continua”.

Le competenze dell’economia circolare. L’economia 
circolare richiede nuove professioni o la re-invenzione 
di professioni tradizionali. Innanzitutto, nel settore 
manifatturiero del riciclo (che conta in Italia 93 mila 
oFFupati�� ma aQFhe iQ molti altri� +a EisoJQo di desi-
gner dei cicli di produzione e consumo, di imprenditori 
e di ingegneri gestionali che diano senso a questi pro-
cessi, di operatori a tutti livelli chiamati a separare e 
ricombinare i prodotti e di molte professioni attigue, a 
seconda dell’innovazione introdotta. Dall’analisi delle 
competenze richieste, nelle oltre 200 professioni in-
dividuate, sono fondamentali principalmente le cono-
sFeQ]e teFQiFo�sFieQtiÀFhe� lo spirito di proJetta]ioQe� 
l’attitudine al cambiamento, la capacità di gestione e 
di controllo, la conoscenza delle norme, la vocazione 
alla comunicazione e al coordinamento. E poi ci sono 
le competenze trasversali che variano a seconda della 
professione. Sono ricorrenti soprattutto la capacità di 
laYorare iQ sTuadra� di Fapire i treQd emerJeQti� la Áes-
sibilità, la capacità di rapportarsi con persone interne 
ed esterQe� 6oQo proÀli ´iEridiµ Fhe riFhiedoQo FoQo-
scenze più ricche del comune e una maggiore capacità 
di mettersi ́ iQ FoQQessioQeµ FoQ altre professioQi� 
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La multinazionale svedese ASSA ABLOY Entrance Systems punta 
sull’affidabilità, la sicurezza e l’efficienza dei propri prodotti.

Accessibilità e sicurezza
nei centri di distribuzione e logistica

Nel settore della logistica, una 
delle aziende di spicco sia a 
livello nazionale che interna-

zionale è sicuramente ASSA ABLOY 
Entrance Systems, una divisione del 
gruppo svedese ASSA ABLOY, multina-
zionale che genera a livello mondiale 
un fatturato di circa 9 miliardi di euro 
l·aQQo� /a Àliale italiaQa di (QtraQFe 6\-
stems, che ha sede a Carugate (Mi), si 
rivolge a una vasta clientela di aziende 
e costruttori, alle quali fornisce prodot-
ti e servizi di manutenzione per punti 
di carico (pedane, portali isotermici, 
loadhouse, bloccaruote e accessori) 
portoni industriali (sezionali o a libro), 
porte rapide ad avvolgimento ed a im-
pacchettamento (per isole robotizzate, 
per celle frigorifere, per l’industria ali-
mentare, per camere bianche ecc..) e 
porte automatiche pedonali (scorrevo-
li, a battente e girevoli).

L’attenzione alla sicurezza trova ap-
plicazione in tutti i prodotti ed è con-
fermata dal costante investimento in 
ricerca e sviluppo. Tra gli ultimi prodot-
ti commercializzati possiamo trovare 
l’Auto Block, un sistema in grado di 

bloccare le ruote del camion durante le 
operazioni di carico e scarico della mer-
ce. Come ulteriore conferma del focus a-
ziendale, un’intera business unit fornisce 
porte avvolgibili di sicurezza principal-
mente richieste da specialisti di soluzioni 
logistiche automatizzate, sviluppatori di 
sistemi robotizzati, impiantisti del fine 
linea, produttori di sistemi e macchine 
automatiche (avvolgitori, fasciatrici) e 
costruttori d’impianti di movimentazione 
interna. Queste porte rapide di sicurezza 
consentono a magazzini e centri di distri-
buzione di raggiungere la loro massima 
efÀFieQ]a Jra]ie all·ottimi]]a]ioQe deJli 
spa]i �esseQdo Earriere ÀsiFhe soQo po-
sizionate a ridosso della zona di rischio) e 
alla loro rapiditj di moYimeQta]ioQe �ÀQo 
a 5 cicli al minuto). I test che dimostrano 
l’idoneità di queste soluzioni come valida 
barriera anticaduta e antisfondamen-
to le rendono interessanti anche come 
componenti integrativi di elevatori e di-
scensori a ripiani continui.

ASSA ABLOY Entrance Systems offre 
la possibilità di avere un unico interlo-
cutore per tutte le soluzioni di chiusure 
automatiFhe di uQ ediÀFio� sia per TuaQ-
to riguarda la selezione dei più idonei in-
gressi pedonali e industriali, che per la 
compartimentazione di aree produttive 
o di stoccaggio, oltre che per la manuten-
zione di porte e portoni automatici che 
ricordiamo essere un obbligo previsto 
dalla Direttiva Macchine e, indirettamen-
te, dal DM81/2008.   L’azienda supporta 
i progettisti e gli utenti con consulenti de-
diFati all·ottimi]]a]ioQe del trafÀFo delle 
persone e delle merci sempre con un oc-
chio attento alla sicurezza e al risparmio 
energetico. Ad ogni prodotto è associato 

il proprio Àle di modelli]]a]ioQe %,0 e 
la quasi totalità della gamma dispone 
di dichiarazioni EPD di livello 3 valida-
te da un ente terzo per la sostenibili-
tà ambientale di prodotti e processi 
�utili per FertiÀFa]ioQi *reeQ %uildiQJ 
quali LEED e BREEAM). ASSA ABLOY 
Entrance Systems è un partner inter-
nazionale affidabile che vanta unità 
produttiYe e ufÀFi FommerFiali iQ �� 
paesi nel mondo, oltre a distributori 
autorizzati in più di 100 nazioni. La 
divisione italiana è composta da 90 
dipendenti e ha una rete di tecnici al-
tameQte TualiÀFati Fhe sYolJoQo pi� di 
120 interventi di installazione e manu-
tenzione ogni giorno, in ogni regione 
d’Italia.

info.it.entrance@assaabloy.com                                        
www.assaabloyentrance.it
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Il “modello Lotras”: la piena
collaborazione tra strada e ferrovia

INTERMODALITÀ 

Il sistema logistico italiano tro-
va nel ‘modello Lotras’ una 
testimonianza produttiva inclu-

siva che coinvolge imprese di diversi 
segmenti del settore trasporto che 
condividono e realizzano obiettivi co-
erenti con i principi della sostenibilità 
ambientale, sociale e della sicurezza 
e coniuga, altresì, la competitività nel 
trasporto delle merci con una migliore 
qualità della vita per gli operatori del 
settore”. E’ quanto ha dichiarato Jean 
Francois Daher, segretario generale di 
Assologistica, commentando l’avvio di 
un’innovativa soluzione di trasporto 
ferro-gomma, sulla tratta Brindisi-Forlì 

e ritorno, che vede Lotras, gestore dei 
terminal ferroviari di Foggia-Incoro-
nata e Forlì-Villa Selva, nella veste di 
Mto fornitore di soluzioni integrate nel 
trasporto combinato strada-ferro, con 
importanti aziende dell’autotrasporto 
e dei sistemi specializzati per il carico 

Tra Brindisi e Forlì, dodici treni settimanali, complessivamente nei due sensi, 
trasportano rimorchi non gruabili, con grandi benefici ambientali. 

“ dei rimorchi non grua-
bili con una soluzione 
tecnica innovativa.

“L’iniziativa di Lotras 
- ha proseguito Daher - 
puz deÀQirsi uQ model-
lo in quanto sollecita e 
traina, inevitabilmen-
te, l ’ intero sistema 
del trasporto merci 
verso la collaborazio-
ne piena e integrata 
tra vettori ferroviari e 
operatori dell’autotrasporto che espri-
mono grande consapevolezza e sen-

so di responsabilità 
proprio nel momento 
in cui, per il rilancio 
del sistema paese, il 
settore della logisti-
ca resta pilastro fon-
dante e strategico”. 
Innovazione diffusa, 
apertura culturale e 
non solo tecnologica 
i valori rappresen-
tati dal trasporto su 
ferrovia dei rimorchi 
non gruabil i  sulla 
dorsale adriatica, 
con l’auspicio che 
questo modello di 

collaborazione tra imprese sia repli-
cato in altre realtà territoriali. Dal 13 
settembre scorso sul collegamento 
ferroviario tra Brindisi e Forlì viaggiano 
ogni settimana 12 treni con 6 parten-
ze serali da ciascuno dei due terminal, 
con arrivo a destinazione il mattino 

successivo, per un totale di circa 15 
mila camion - solo su questa tratta - 
che annualmente sono trasferiti dalla 
rete autostradale alla ferrovia. 

6iJnificativi e Venza Srecedenti i be-
QeÀFi iQ termiQi di impatto amEieQtale 
e anche di sicurezza lungo le arterie 
viarie, sulle quali gli autotrasportatori 
continuano ad assicurare, a nord co-
me a sud, le consegne e i ritiri delle 
merci nell’ultimo miglio stradale, nel-
la piena autonomia del rapporto con 
i loro clienti. “Ecco perché queste col-
laborazioni - ha concluso il segretario 
generale di Assologistica - declinano 
nel modo migliore il contributo dell’in-
termodalità alle iniziative del sistema 
loJistiFo FomplessiYo ÀQali]]ate e ÀQa-
lizzabili alla transizione ecologica del 
Pnrr e orientate rigorosamente al rag-
giungimento degli obiettivi sulla decar-
EoQi]]a]ioQe Àssati dalla ComuQitj eu-
ropea con la piena valorizzazione della 
professionalità degli autotrasportatori 
e della qualità della loro vita”.

Il terminal Lotras all’Incoronata, Foggia

Una fase del carico sul treno



36

Il Gruppo Hupac è subentrato
nella gestione del terminal Novara CIM

COVER

Hupac, il grande Gruppo svizzero 
specializzato nell’intermodalità 
ferroviaria, è subentrato in otto-

bre nella gestione del terminal Novara 
CIM, attraverso la società Combicon-
nect, che, con un accordo siglato il 15 
settembre, ha rilevato dalla società 
Eurogateway - che continuerà a essere 
per il Gruppo Hupac un partner di rilievo 
- il ramo d’azienda relativo al terminal 
Novara CIM Ovest e dalla CIM SpA la 
gestione terminalistica. “Il nostro obiet-
tivo è sviluppare ulteriormente questo 
terminal strategico per il trasferimento 
su rotaia del trafÀFo merFi traQsalpiQo� 
Oggi Novara CIM gestisce oltre 60 cop-
pie di treni settimanali, in maggioranza 
dell’operatore Hupac Intermodal, su un 
impianto di 150 mila metri quadrati do-
tato di 7 binari di carico e scarico”, ha 
spiegato Piero Solcà, direttore Termi-
nal e Infrastrutture del Gruppo Hupac. 
“I piani di investimento sono già nel 
cassetto e prevedono l’allungamento 
dei binari dagli attuali 600 metri allo 
standard europeo di 740 metri, nuovi 
binari di entrata/uscita, gru a portale e 
uQ soÀstiFato sistema 2C5 per la lettu-
ra automatica dei dati dei treni e delle 
unità di carico”. L’accordo firmato ha 
anche garantito la continuità lavorativa 
per i 37 attuali collaboratori impiegati 
nel terminal novarese con il passaggio 
del rapporto di lavoro a Combiconnect, 
nel pieno rispetto del contratto di lavo-
ro nazionale e delle vigenti normative. 
La società Combiconnect, costituita a 
inizio 2021, è partecipata all’80% da 
Hupac SA, Chiasso, e al 20% dal Centro 
Interportuale Merci di Novara.

“Il nostro obiettivo è sviluppare ulteriormente questo terminal strategico 
per il trasferimento su rotaia del traffico merci transalpino”, ha detto 
Piero Solcà, direttore Terminal e Infrastrutture del Gruppo svizzero.

Con questa iniziativa il Gruppo Hupac, 
come ha sottolineato Solcà, tende a raf-
forzare l’attraversamento delle merci 
dei valichi alpini, in primo luogo di quelli 
italo-svizzeri, con il vettore ferroviario e 
l’intermodalità. Obiettivo che la Svizze-
ra sta perseguendo si può dire da sem-
pre e con successo, se si considerano 
anche gli ultimi dati. Infatti, il traffico 
combinato sta crescendo in modo di-
namico, trasferendo il trasporto merci 
dalla strada alla ferrovia, in linea con la 
strategia europea sulla protezione del 
clima. Nel primo semestre del 2021, il 
Yolume di trafÀFo Qella rete del *ruppo 
Hupac è aumentato del 14,5% rispet-
to allo stesso periodo dell’anno scor-
so, raggiungendo 568.622 spedizioni 
stradali� ́ 4uesto siJQiÀFa Fhe aEEiamo 
chiuso il gap causato dalla pandemia, e 
addirittura superiamo i volumi del 2019 
di quasi il 10%”, ha sottolineato Mi-

chail Stahlhut, Ceo del Gruppo Hupac. 
Il trend positivo è confermato in tutti i 
segmenti di mercato ed è stato costan-
temente al di sopra delle aspettative. 
Un’eccezione è stato il trasporto maritti-
mo, che ha sofferto le conseguenze del 
blocco del Canale di Suez e ha risentito 
e risente della congestione di numero-
si terminal a causa degli squilibri nel 
trafÀFo dell·eQtroterra� 4uesta FresFita 
della domanda ha causato nel corso 
del 2021 problemi di capacità, soprat-
tutto nei terminal e sulle linee ferrovia-
rie, con un impatto negativo, in primo 
luogo, sull’affidabilità e sulla qualità 
del traffico ferroviario. In particolare, 
diYersi fattori esterQi haQQo iQÁuito sul 
funzionamento del trasporto intermo-
dale: cantieri e chiusure programmate 
di linee ferroviarie, le inondazioni in 
Germania, le difficoltà di adeguare le 
risorse operative al crescente volume 

1el priPo sePestre ����, il traffico +upac q auPentato sul ���� del ��,�� e sul ���� 
quasi del ���
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di trafÀFo� 3er Tuesto motiYo� il *ruppo 
sYi]]ero� dopo la ridu]ioQe deJli iQYe-
stimeQti doYuta alla paQdemia� ha iQ 
proJramma uQa serie di misure mirate 
all·orJaQi]]a]ioQe e alla dispoQiEilitj di 
risorse per raffor]are il sistema e JaraQ-
tire ai FlieQti la Tualitj QeFessaria per 
maQteQere l·iQtermodalitj FompetitiYa� 
$d esempio� Qel settore dei termiQal� 
i laYori di proJetta]ioQe e Fostru]ioQe 
staQQo proFedeQdo Qei siti di 3iaFeQ]a� 
0ilaQo 6mistameQto e� Fome aEEiamo 
Yisto� di 1oYara� iQ ,talia� e di %rZiQyZ� 
iQ 3oloQia�

Le difficoltà che ha incontrato l·iQter-
modalitj si soQo risFoQtrate aQFhe iQ 
uQ altro importaQte termiQal sul terri-
torio italiaQo Jestito da +upaF� Tuello 
di %usto $rsi]io�*allarate Fhe per alFu-
Qe settimaQe si q troYato a laYorare iQ 
FoQdi]ioQi di stress� ´$EEiamo reaJito 
tempestiYameQte iQtroduFeQdo Qu-
merose misure Yolte a mitiJare Jli ef-
fetti QeJatiYiµ� ha spieJato $lessaQdro 
9aleQti� 'ireFtor 6ales 	 2peratioQs� 
iQ oFFasioQe dell·iQFoQtro FoQ i FlieQti 
teQuto il �� ottoEre presso il termiQal� 
´2JJi i proJressi si YedoQo FhiarameQ-
te� e siamo iQ Jrado di offrire la FapaFitj 
operatiYa� la performaQFe e la resilieQ-
]a Fhe il merFato si atteQdeµ� /e misure 
haQQo riJuardato il persoQale� FoQ uQ 
aumeQto del ��� dall·iQi]io dell·aQQo 
e il raffor]ameQto dei turQi� QoQFhp il 
poteQ]iameQto dell·iQfrastruttura ter-
miQalistiFa� FoQ QuoYi spa]i dediFati al-

la sosta dei semirimorFhi� il raddoppio 
delle Forsie stradali di iQJresso�usFita 
e uQ aumeQto dello spa]io per le loFo-
motiYe� ´,Qoltre soQo eQtrati iQ serYi]io 
due QuoYi loFomotori di maQoYra e due 
trattori per la JestioQe iQterQa delle 
uQitj di FariFoµ� ha eleQFato 5oEerto 
3aFiaroQi� direttore di +upaF 6p$� 6e 
FoQ Tuesto set�up il termiQal di %usto 
$rsi]io�*allarate q iQ Jrado di operare 
FoQ il FoQsueto liYello TualitatiYo� QoQ 
maQFaQo le iQi]iatiYe per sYiluppare ul-
teriormeQte il serYi]io� ́ 6tiamo FreaQdo 
uQa app Fhe FoQseQtirj aJli autisti di 
iQteraJire FoQ il termiQal e di ottimi]]a-
re il timiQJ di ritiri e FoQseJQeµ� ha spie-
Jato 0iFhail 6tahlhut� Ceo del *ruppo� 
´1el medio termiQe iQYeFe soQo preYisti 
importaQti laYori di ammoderQameQto 
riJuardaQti le Jru a %usto e l·iQtero im-
piaQto del 7ermiQal 1oYara C,0� (le-
meQti importaQti per reQdere sempre 
pi� performaQte il trafÀFo FomEiQato� 
iQ liQea FoQ le esiJeQ]e della moderQa 
loJistiFa JreeQµ�

Un’altra iniziativa nell’ottica sia di sal-
YaJuardare l·effiFieQ]a sia di poteQ-
]iare iQ (uropa l·iQtermodalitj q stata 
presa da +upaF� la riFhiesta di istitui-
re uQ taYolo di laYoro permaQeQte tra i 
Jestori dell·iQfrastruttura e i FlieQti del 
trasporto merFi su rotaia per risolYere 
il proElema dei ¶Folli di EottiJlia· rappre-
seQtati dai FaQtieri� 4uesto perFhp� ad 
esempio� l·iQteQsa attiYitj di Fostru]io-
Qe sul Forridoio 5eQo�$lpiQo� FoQ Fhiu-

sure totali o par]iali Fhe duraQo JiorQi 
e settimaQe� mostra aQFora uQa Yolta 
TuaQto sia importaQte per tutti i partQer 
FoiQYolti aJire iQ modo FoordiQato� /a 
Fostru]ioQe simultaQea su diYersi tratti 
della liQea FoQ iQsuffiFieQti op]ioQi di 
deYia]ioQe riduFe QoteYolmeQte la Fa-
paFitj� /e FoQseJueQ]e soQo FaQFella-
]ioQi� ritardi� FoQJestioQe dei termiQal� 
esplosioQe dei Fosti di produ]ioQe e il 
ritrasferimeQto su strada� /a situa]io-
Qe q stata partiFolarmeQte seria Qei 
termiQal italiaQi� doYe per settimaQe 
l·operatiYitj si q sYolta iQ modalitj di 
Frisi� ´, FaQtieri QoQ deYoQo diYeQtare 
uQ ostaFolo per il trasferimeQto del traf-
ÀFoµ� ha sottoliQeato il presideQte del 
FoQsiJlio di ammiQistra]ioQe +aQs�-|rJ 
%ertsFhi� 3er Tuesto +upaF ha Fhiesto 
uQa taYola rotoQda sull·istitu]ioQe di li-
Qee di E\pass staEili� dal momeQto Fhe 
i laYori sul Forridoio 5eQo�$lpiQo si pro-
trarraQQo per i prossimi aQQi� $l taYolo 
doYreEEero sedere tutti i Jestori delle 
iQfrastrutture del Forridoio� Fompresa 
la )raQFia Fome partQer importaQte per 
l·adeJuameQto e l·elettrifiFa]ioQe del 
perForso alterQatiYo :|rth�/auterEou-
rJ�6trasEurJo sulla riYa siQistra del 5e-
Qo� ´6iamo FoQYiQti Fhe uQo sFamEio 
FostaQte e mirato tra i Jestori dell·iQfra-
struttura e i FlieQti del trasporto merFi 
su rotaia sia il fattore FhiaYe per JaraQ-
tire� iQ futuro� la Fostru]ioQe e la FirFola-
]ioQe sulla pi� JraQde arteria di approY-
YiJioQameQto d·(uropaµ� ha sosteQuto 
%ertsFhi�

Il Gruppo svizzero, dopo la riduzione degli investimenti per la pandemia, sta varando risorse per potenziare i terminal
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Ferrovia al 30% nel 2030:
un cammino tutto in salita?

CARGO FERROVIARIO

UQ Àlo rosso ha Juidato tutti i laYori 
della trediFesima edi]ioQe di 0er-
FiQtreQo� il raJJiuQJimeQto dell·o-

EiettiYo europeo di trasferire sulla rotaia 
il ��� del trafÀFo merFi eQtro il ����� 
8Q oEiettiYo Fhe per l·,talia e per il Qostro 
attuale sistema Fhe reJola il trasporto 
merFi Qa]ioQale siJQiÀFa� a dire poFo� u-
Qa ´riYolu]ioQeµ� q eYideQte� iQfatti� Fhe 
Fomporta uQ profoQdo rimodellameQto 
dell·iQtero sistema� Fomprese QuoYe 
fuQ]ioQi per l·autotrasporto� e delle lo-
JiFhe Fhe attualmeQte lo JoYerQaQo� ,l 
puQto di parteQ]a q Tuesto� Qel Qostro 
paese� e siamo Qel ����� a QoYe aQQi 
dalla sFadeQ]a preYista al ����� il tra-
sporto merFi su rotaia osFilla realistiFa-
meQte iQtorQo al ������� FoQtro il ��� 
dell·8QioQe europea e il ��� della 6Yi]-
]era� 4uiQdi� il settore ferroYiario� Fosu 
Fome l·iQtermodalitj� doYreEEe FresFere 
iQ media almeQo di uQ �� l·aQQo� *li ele-
meQti di QoYitj Fhe staQQo permetteQdo 
di preQdere iQ esame e di diEattere uQ 
tale oEiettiYo� altrimeQti impeQsaEile� 
soQo seQ]a alFuQ duEEio le disposi]ioQi 
per il settore loJistiFo Qa]ioQale del 3ia-
Qo Qa]ioQale di resilieQ]a e di ripresa� 
Fhe ha Yarato importaQti ÀQaQ]iameQti� 
iQ primo luoJo per le iQfrastrutture fer-
roYiarie� 6orJe perz il proElema a tale 
proposito se siaQo sufÀFieQti Jli iQYesti-
meQti� ,Q primo luoJo� per ¶riYolu]ioQare· 
uQ sistema�

I fondi varati dal Pnrr soQo FertameQte 
determiQaQti sul froQte delle iQfrastrut-

L’obiettivo fissato dall’Unione europea è stato il “filo rosso” che ha guidato 
l’edizione Mercintreno di quest’anno. Il Pnrr offre possibilità importanti                  
con gli interventi sulla rete ferroviaria, ma per cambiare un sistema             
storicamente fondato sulla gomma occorrono anche tante altre cose.

ture� all·adeJuameQto della rete ferro-
Yiaria soQo dediFati FomplessiYameQte 
����� miliardi di euro� ,mportaQte q aQ-
Fhe l·impeJQo di 5À� 9era )ioraQi� ammi-
QistratriFe deleJata e direttriFe JeQerale 
della soFietj� iQterYeQeQdo Qel diEattito� 
ha aQFhe sottoliQeato Fhe eQtro il ���� 
doYreEEero essere risolti proElemi sto-
riFi e determiQaQti per lo sYiluppo del 
FarJo ferroYiario� Fome Tuelli dell·ade-
JuameQto delle saJome sulle liQee priQ-
Fipali� dei moduli a ��� metri� del peso 
assiale e dei priQFipali Folli di EottiJlia 
Qei FolleJameQti dell·ultimo miJlio tra la 
rete Qa]ioQale e porti e iQterporti� 3roEle-
mi Fhe soQo impresFiQdiEili e alla Ease 
del teQtatiYo di far FresFere iQ ,talia il tra-
sporto su ferroYia� 

Un altro aspetto 
che è emerso 
uQaQimemeQ -
te Qel diEattito 
di 0erFiQtreQo� 
aQFhe Tuesto iQ-
QoYatiYo rispetto 
alla storia delle 
Qostre modalitj� 
Fhe soQo state 
sempre Jestite 
dalla politiFa iQ 
maQiera separa-
ta e seJmeQtata� 
proEaEilmeQte 
aQFhe a ÀQi elet-
torali� q Fhe l·o-
EiettiYo ´)erroYia 

al ���µ deYe diYeQire uQ oEiettiYo del 
paese� uQ oEiettiYo dell·iQtero sistema 
loJistiFo Qa]ioQale e del suo sistema di 
trasporto� 6eQ]a tale passaJJio� se si la-
sFia Tuesto tarJet alla sola ferroYia e alle 
sue imprese� il fallimeQto q pressoFhp 
Ferto� /uiJi /eJQaQi� presideQte di )er-
FarJo� lo ha sottoliQeato FoQ Fhiare]]a� 
´/·oEiettiYo ferroYia al ��� deYe essere 
fatto proprio dall·iQtera FollettiYitj e QoQ 
lasFiato al siQJolo settoreµ� *uido *a]-
]ola� YiFepresideQte di CoQftrasporto� ha 
aJJiuQto� ́ $EEiamo Yissuto FiQTuaQt·aQ-
Qi iQ uQa FoQtrapposi]ioQe seQ]a seQso 
tra l·autotrasporto e la ferroYia� 8Qa 
situa]ioQe da superare per affroQtare 
uQiti l·oEiettiYo di miJliorare il sistema 
e al]are il liYello del trasporto ferroYia-

di Paolo Giordano

Particolare di un’industria tessile. Nel dibattito, Guido Nicolini
Ka sottolineato l·esigen]a cKe ´la Panifattura italiana PodificKi

la sua consolidata abitudine di vendere franco fabbrica,
perdendo il controllo sulla logistica”
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rio. Il ministro delle Infrastrutture e della 
Mobilità sostenibili, Enrico Giovannini, lo 
ha ribadito recentemente, sottolinean-
do che i soldi del Pnrr possono poco se 
le diverse modalità e chi le rappresenta 
non lavorano uniti”. Un concetto che è 
stato ripetuto dal presidente della Con-
fetra Guido Nicolini: “Gli interventi del 
Pnrr possono assumere oggi un ruolo di 
primo piano soltanto se tutti siamo coesi 
e uniti. Dobbiamo lavorare a una sintesi 
delle nostre varie proposte da presenta-
re agli organi decisori, evitando di crea-
re contrapposizioni e confusione negli 
obiettivi da perseguire”. 

Aumentare l’uso del treno nella movi-
mentazione delle merci non è un tema 
che riguarda solo le imprese ferroviarie e 
quelle logistiche, perché deve coinvolge-
re anche le imprese produttrici di beni, la 
manifattura riguardo sia al rifornimento 
di materie prime sia alla distribuzione 
di prodotti ÀQiti� ,Q uQa situa]ioQe Fome 
quella italiana, in cui la manifattura si 
affida alla vendita franco fabbrica per 
oltre il 70% - da notare che in Germania 
non supera il 25% -, disinteressandosi 
della logistica, è complicato mettere 

in moto una campagna di promozione 
dell’uso della ferrovia perché le decisioni 
sulle modalità da utilizzare sono prese 
da altri. Se continuiamo così il controllo 
sulla nostra logistica rischia di dipende-
re sempre più da protagonisti esterni, 
perlopiù stranieri. Nicolini ha sottoline-
ato questo aspetto: “Il premier Draghi 
ha fatto bene a sottolineare l’esigenza 
che venga stretto un patto tra industria 
e logistica. Un patto essenziale se voglia-
mo far cambiar passo al nostro sistema 
e un patto che deve portare la nostra 
industria a modificare le sue visioni 
‘minimaliste’ sulla logistica, che oggi è, 
invece, un elemento fondamentale per 
lo sviluppo economico e per aumentare 
l·efÀFieQ]a del sistema paese� 2FForre 
ragionare con il governo e fra noi per 
mettere in campo soluzioni e incentivi 
che portino a ridurre drasticamente il ri-
corso alle vendite franco fabbrica da par-
te dell’industria”. Il necessario coinvolgi-
mento della manifattura per raggiunge-
re il target “Ferrovia al 30%” conferma 
le tante angolazioni con cui è necessario 
guardare e valutare l’obiettivo. Un’ope-
razione che, come ha ribadito Legnani, 
“richiede una politica e una pianifica-

zione decisamente 
orientate sulla meta 
da raJJiuQJere� 2F-
corre fare sempre 
scelte che rafforzi-
no costantemente 
tale orientamento: 
se vengono varati 
interventi legislativi 
a riguardo, devo-
no avere lo stesso 
orizzonte tempo-
rale del piano, al-
trimenti le imprese 
si vedono costrette 
a ‘inseguire’ finan-
ziarie e singoli prov-
vedimenti scolle-
gati uno dall’altro”. 

Anche quest’ultima è una richiesta che 
cambia radicalmente la maniera con cui 
la logistica e la ferrovia sono state gesti-
te storicamente, basti pensare alle vicis-
situdini degli incentivi all’intermodalità o 
a quelle del ferrobonus. Un aumento del 
ricorso ai servizi ferroviari dipende cer-
tamente, in primo luogo, da un miglio-
ramento dei servizi che le imprese fer-
roviarie offrono al mercato e, quindi, le 
imprese devono avere certezze a medio-
lungo termine per fare scelte gestionali e 
investimenti.

Come abbiamo più volte ripetuto, l’o-
biettivo “Ferrovia 30%” al 2030 è mol-
to arduo da raggiungere. Nel dibattito, 
l’intervento di Marco Gosso, ammini-
stratore delegato di Mercitalia Logistics, 
ha aperto un altro fronte: la difficoltà 
delle imprese ferroviarie di riuscire ad 
adeguare i fattori della produzione a una 
FresFita del trafÀFo Fome Tuella Fhe si 
ipoti]]a� 2JJi� ha sottoliQeato *osso� per 
svolgere i servizi che vengono offerti ai 
clienti, le imprese contano in totale su 
500 locomotori elettrici, 200 locomoto-
ri da manovra, 20 mila carri, 2.800 tra 
macchinisti e personale di bordo. Con 
proiezione al 2030, per trasportare il 
30% delle merci, che sono oltretutto de-
stinate a crescere, e per offrire un ser-
vizio competitivo, le imprese dovranno 
acquisire in otto anni, più o meno, mille 
locomotori elettrici, 300 locomotori da 
manovra, 40 mila carri e reclutare 5.600 
persone tra macchinisti e personale di 
bordo, senza considerare le sostituzio-
ni di mezzi obsoleti e di lavoratori che 
andranno in pensione. Il tutto per un 
investimento di circa 6 miliardi di euro. 
Questo è un tema che non può essere 
sottovalutato e che deve essere posto 
all’attenzione della politica, altrimenti si 
rischia, se non si riescono a realizzare 
servizi competitivi, come ha detto Gos-
so, “di sprecare anche gli investimenti 
che il Pnrr fa sulle infrastrutture”. 

“In Italia, le imprese ferroviarie, per offrire nel 2030 servizi
coPpetitiYi in grado di assorEire il ��� del traffico Perci,
dovrebbero investire nei prossimi anni 6 miliardi di euro nei loro
fattori di produzione”, ha sostenuto Gosso
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Il futuro del trasporto su rotaia in Europa 
sta nello sviluppo dell’intermodalità

CARGO FERROVIARIO 

Si è concluso il viaggio del “Con-
necting Europe Express”, il treno 
speciale organizzato nell’ambito 

delle celebrazioni previste per sottoli-
neare l’importanza dell’Anno europeo 
delle ferrovie. Il treno, partito da Lisbona 
il 2 settembre, ha concluso il suo viaggio 
il 7 ottobre a Parigi, dopo aver attraver-
sato 26 paesi e 33 confini ed essersi 
fermato in oltre cento stazioni e, in par-
ticolare, a Lubiana, collegando così sim-
bolicamente le ultime presidenze del 
consiglio dell’Unione europea portoghe-
se, slovena e francese. La commissaria 
europea ai Trasporti, Adina Valean, ha 
sottolineato a proposito di questa inizia-
tiva: “La ferrovia non ha solo plasmato 
la nostra ricca storia comune, ma rap-
presenta anche il futuro dell’Europa, la 
via da seguire per attenuare i cambia-
menti climatici e dare impulso alla ripre-
sa economica post-pandemia nel con-
testo della creazione di un settore dei 
trasporti neutro in termini di emissioni 
di carbonio. Nelle scorse settimane il 
Connecting Europe Express ha ospitato 
nelle sue carrozze conferenze, laborato-
ri e forum di dibattito pubblico su come 
trasformare la ferrovia nella modalità 
di trasporto preferita per i normali pas-
seggeri e le imprese. Sono stati anche 
sottolineati i principali risultati ottenuti 
dalle singole reti ferroviarie nazionali, 
come quelli della nostra rete Ten-T”. Da 
questi “laboratori” su rotaia sono emer-
se opinioni differenti, ma su un fatto 
tutti hanno concordato: lo sviluppo del 
trasporto cargo su ferrovia è fondamen-
tale se si vogliono raggiungere i target 
ambientali che l’Unione si è posta. Dal 

Nel lungo viaggio del Connecting Europe Express si è discusso, da tutti i punti 
di vista, sugli attuali risultati del servizio ferroviario e sulle sue potenzialità.

dibattito sono emersi alcuni “punti fer-
mi” per raggiungere questo sviluppo:
• la necessità di connettere i porti con 

l’entroterra e con la rete ferroviaria 
principale. Ciò è necessario se si 
vogliono cogliere le potenzialità of-
ferte sia dalla modalità su ferro sia 
dai corridoi europei. L’obiettivo non 
deve essere solo quello di connet-
tere i grandi porti, ma bisogna fare 
la stessa cosa per quelli di minore 
dimensione;

• l’intermodalità rappresenta il futu-
ro. Le compagnie marittime hanno 
dimostrato la loro preferenza per 
l’intermodalità, considerandola più 
´ÁessiEileµ del trasporto ferroYiario 
tradizionale. Questo spiega anche la 
particolare attenzione che le impre-
se ferroviarie stanno dedicando agli 
armatori e ai loro clienti. Quanto sta 
avvenendo potrebbe far aumentare 
i servizi intermodali sul mercato;

di Carlotta Valeri

• i problemi della congestione. Molti 
paesi presentano una congestio-
ne delle linee ferroviarie, come, ad 
esempio l’Olanda. Una situazione 
che penalizza le merci. Quale so-
luzione è possibile? Secondo Kri-
stian Schmidt, responsabile della 
direzione generale Mobilità e Tra-
sporti della commissione europea, 
sarebbe opportuno, per aiutare la 
“decongestione” varare più linee 
espressamente dedicate alle mer-
ci: “Far correre treni più lunghi e più 
numerosi è quello di cui il settore 
merci ha bisogno”, ha sottolineato 
Gilbert Bal, responsabile del setto-
re ferroviario del porto di Amster-
dam;

• fra le diverse prese di posizione è 
emerso anche che la rete ferrovia-
ria europea, nel suo complesso, 
non solo ha bisogno di essere mo-
dernizzata, ma richiede anche forti 

Immagine di Lubiana, Slovenia. Il Connecting Europe Express ha simbolicamente toccato 
le capitali dei tre paesi che hanno retto le ultime presidenze del consiglio dell’Unione,

Lisbona, Lubiana e Parigi 
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investimenti per nuove realizza-
zioni e per una sua estensione. Il 
primo ministro del Lussemburgo, 
Francois Bausch, intervenuto nel 
dibattito, ha in particolare sot-
tolineato che “c’è bisogno di più 
treni, di maggiore capacità”. Un 
obiettivo che richiede molti fondi. 
Su questo punto, Kris Peeters, vi-
cepresidente della Banca europea 
degli investimenti, ha assicurato 
che “la nostra banca è favorevole 
a ÀQaQ]iameQti Fhe permettaQo u-
na crescita del trasporto ferrovia-
rio merci. Lo abbiamo inoltre già 
fatto negli anni passati. Quello che 
occorre è che gli Stati elaborino 
progetti credibili e, quindi, chie-
dere i fondi per realizzarli”. Pro-
babilmente il problema è un altro, 
come ha ricordato Bausch: “Oggi, 
bisogna avere maggiore ‘coraggio 
politico’. Infatti, se uno Stato vuole 
realmente investire in infrastruttu-
re ferroviarie è possibile che trovi 
la maniera per avere i necessari 
investimenti. La questione cen-
trale è di avere una reale volontà 
di avventurarsi su questa strada. 
Non dimentichiamo che da anni 
gli Stati europei non fanno forti in-
vestimenti sulla rete ferroviaria”. 
In altri termini, è emerso che un 
supporto ÀQaQ]iario al FarJo su ro-

taia è possibile. 
Una possibilità, 
però, che è in 
diretto rapporto 
con l’impegno 
che uno Stato 
pone nel voler 
realizzare gli o-
biettivi che si è 
dato sul fronte 
ferroviario;
• serve,  i -
noltre, una forte 

collaborazione tra i diversi paesi eu-
ropei. Ad esempio, ciò è accaduto 
quando la Svizzera, con l’intento 
di migliorare le connessioni fer-
roviarie sul territorio italiano con 
la rete $lp7raQsit� ha ÀQaQ]iato iQ 
parte, a fondo perduto, infrastrut-
ture sul suolo italiano e quando il 
Lussemburgo e la Francia hanno 
finanziato al 50% infrastrutture 
tese a superare “colli di bottiglia” 
che ostacolavano la circolazione 
fra i due paesi. E’ stato sottolinea-
to che accordi e collaborazioni fra 
paesi dovrebbero seriamente ten-
dere a migliorare le infrastrutture 
ferroviarie internazionali.   

“Il cargo ferroviario - è stato affermato 
da molti interventi nei diversi dibattiti 
succedutesi durante il lungo viaggio - 
dovrebbe centrare la sua attenzione 
per migliorare alcuni suoi aspetti come 
l·efÀFieQ]a e la puQtualitj� $ltro reTui-
sito importante è quello di assicurare 
una maggiore resilienza alle operazio-
ni e ai trasferimenti ferroviari. E’ ac-
caduto troppo spesso che a fronte di 
incidenti e a chiusure di linee, anche 
molto rileYaQti ai ÀQi del trafÀFo� QoQ si 
sia approntato prontamente un ‘piano 
%· FrediEile ed efÀFieQte per assiFura-
re comunque i servizi ai clienti. Questo 
è l’unico modo per evitare che questi 

ultimi tornino a usare l’autotrasporto”. 
Nico van den Berg, responsabile dei 
processi distributivi dell’Electrolux, ha 
anche sottolineato: “E’ evidente che 
le tariffe praticate dalla ferrovia sono 
sempre importanti, ma non rappresen-
taQo il puQto determiQaQte afÀQFhp le 
imprese ricorrano per il loro rifornimen-
to di materie prime e per la distribu-
]ioQe dei prodotti ÀQiti alla ferroYia� ,Q 
questa scelta contano molto due ele-
meQti� l·afÀdaEilitj del serYi]io e la sua 
ÁessiEilitj� 4uest·ultimo q uQ elemeQto 
fondamentale. Non si può dimenticare 
che l’uso della ferrovia nei porti dipen-
de molto da come essa riesca ad adat-
tarsi ai ‘tempi’ del trasporto marittimo 
e alla difficoltà di prevedere con pre-
cisione l’arrivo di una nave. Possono 
esserci anche forti ritardi. Un aspetto 
che la ferrovia deve risolvere, infatti 
non è pensabile che i nostri clienti non 
sappiano quando arriva loro la merce, 
devono poter essere tranquilli su que-
sto fronte”.  A quest’ultimo proposito 
van den Berg ha aggiunto: “Tutto ciò 
siJQiÀFa Fhe la ferroYia QoQ puz aJire 
in maniera ‘indipendente’, ma deve 
invece modularsi sulle esigenze e sui 
bisogni delle imprese. Una maniera per 
farlo è quella di indirizzarsi sempre più 
e meglio sull’intermodalità o sul combi-
nato strada-rotaia, chiamiamolo come 
meglio ci aggrada. Se ciò non avverrà 
la ferrovia perderà clienti. Questo di-
pende anche dal fatto che nonostante 
tante industrie abbiano i raccordi ferro-
viari, l’uso dell’autotrasporto nell’ulti-
mo miglio è quasi inevitabile, dato che 
il merFato q molto ÁessiEile e le Fom-
pagnie cambiano spesso la loro localiz-
zazione”. “Il trasporto intermodale - ha 
concluso van den Berg - rappresenta il 
futuro non solo per giungere a un siste-
ma di trasporto sostenibile, ma anche 
per assicurare lo sviluppo dell’industria 
ferroviaria cargo”. 

Porto di Rotterdam. Nel dibattito è emerso che la ferrovia, specie 
negli scali marittimi, non può agire in modo ‘indipendente’
ma deve modulare i servizi sulle esigenze dei clienti



Ritardi sulla linea Cina-Europa

Il trasporto ferroviario merci tra la 
Cina e l’Europa, dopo una forte, 
costante crescita dei traffici, sta 

incontrando notevoli difficoltà, sia 
per il periodo, dal primo al 7 ottobre, 
di festività cinese “La settimana d’o-
ro della Giornata nazionale”, che ha 
ridotto la produzione manifatturiera, 
e quindi la domanda di trasporto, sia 
per fenomeni di congestione in Polo-
nia sia per l’aumento di contagi Co-
vid-19 in alcuni siti strategici per un 
buon funzionamento della linea. In 
particolare, a Khorgos, snodo chiave 
sulla frontiera tra la Cina e il Kazaki-
stan, si sono registrati forti ritardi cau-
sa l’espandersi di contagi. Secondo 
una dichiarazione di Jack Yan, Ceo 
della New Silk Road Intermodal, all’a-
genzia “The Loadestar”: “L’aumento 
dei contagi a Khorgos ha portato al-
la temporanea chiusura di aeroporti 
e di stazioni ferroviarie e ha fermato 
i trasporti terrestri nella regione auto-
noma di Xinyiang. E’ molto probabile 
che, come accaduto in un’altra città 
cinese di confine, Alashankou, sarà 
prolungata una rigida quarantena con 
la conseguente temporanea chiusu-
ra della frontiera e, comunque, un 
rallentamento degli attraversamenti 
ferroviari. Il risultato di tutto ciò sta ge-
nerando forti ritardi nel trasferimen-
to delle merci su rotaia lungo la rotta 
Cina-Europa e viceversa. Il viaggio in 
treno dalla Cina a Duisburg, in media, 
prima delle attuali criticità, durava 18 
giorni, oggi i tempi di trasferimento 
della merce dalla Cina all’Europa si al-
lungano sia passando per Khorgos sia 
utilizzando il valico a Alashankou, con 
ritardi nel primo caso di dieci/quindici 
giorni e di otto/dodici nel secondo. A 
tutto ciò si è aggiunta una fase di forte 

L’aumento dei contagi Covid-19 in alcuni siti strategici lungo la linea                                
e fenomeni di congestione in Polonia stanno creando notevoli difficoltà. 

congestione, che probabilmente dure-
rà a lungo, a Malaszewicze, in Polonia, 
che rappresenta un “collo di bottiglia” 
del percorso sino-europeo.  Yan ha ag-
giunto a questo proposito: “In media 
si sta registrando un ritardo che va 
dai dieci giorni a un massimo di sedici 
giorni. E la situazione può peggiorare. 
Vi sono attualmente più di cinquecen-
to container che stanno attendendo 
di essere caricati e le operazioni sono 
lente. Contemporaneamente i lavori 
di manutenzione sulle linee ferrovia-
rie sia polacche sia tedesche stanno 
ulteriormente aggravando la conge-
stione sull’intero percorso. Tutto ciò 
si ripercuote anche sul fondamentale 
terminal di Kaliningrad con una conti-
nua crescita del numero di container 
in attesa di essere caricati sui treni”.

L’estensione dei tempi nel trasferi-
mento ferroviario dalla Cina all’Euro-
pa e viceversa può essere interpretata 
anche come un effetto della “popolari-
tà” che sta godendo nei tempi recenti 

il trasporto su rotaia. Certamente, co-
me dicevamo in precedenza, il mezzo 
ferroviario nel collegamento Cina-Eu-
ropa ha guadagnato importanti quote 
di mercato negli ultimi anni. Un suc-
cesso che si è consolidato con la pan-
demia, quando i costi del trasporto 
sia per via marittima sia per via aerea 
sono di molto saliti. I volumi trasporta-
ti su ferro sono, infatti, aumentati del 
56% nel 2020 sull’anno precedente, 
raggiungendo 1,4 milioni di teu, e nel 
primo semestre di quest’anno l’in-
cremento ha raggiunto, sullo stesso 
periodo del 2020, il 52%, con il trasfe-
rimento di 707 mila teu. L’ultima sti-
ma del trafÀFo da JeQQaio ad aJosto 
���� FoQÀJura uQa FresFita del ��� 
sul 2020, con la movimentazione di 
��� mila teu� /e difÀFoltj Fhe si staQ-
no attualmente registrando lungo il 
collegamento ferroviario Cina-Europa, 
comunque, dimostrano la “fragilità” 
delle attuali supply chain globali e la 
loro vulnerabilità, qualunque modalità 
di trasporto si voglia utilizzare.

8n treno, carico con container cinesi, attraYersa il confine con l·8nione europea

CARGO FERROVIARIO
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Mediterraneo: da “mare nostrum”
a “mare aliorum”?

Durante il recente svolgimento 
della prima giornata genovese 
di Port Shipping Teck, al centro 

dell’attenzione è stato posto il Me-
diterraneo. Un argomento di grande 
interesse per la nostra portualità e la 
nostra economia, specialmente per 
quella del Mezzogiorno che si stende 
in profondità in questo mare che con-
tinua ad avere grande rilevanza non 
solo per questioni legate al trasporto 
marittimo, ma anche per risvolti geo-
politici. Su questo argomento è inter-
venuto Alberto De Sanctis, giornalista 
ed esperto di geopolitica di Limes, che 
ha sottolineato come il nostro paese 
“abbia dimenticato la sua storia e le 
sue radici molto legate al Mediterra-
neo”. La dimostrazione che per lungo 
tempo c’è stata una sottovalutazione 
dei nostri interessi marittimi da parte 
di tanti governi sta nel fatto che solo 
lo scorso 9 giugno il senato ha ap-
provato in via definitiva l’istituzione 

della Zona economica esclusiva-ZEE, 
che permette all’Italia di esercitare, 
al di là delle proprie acque territoriali, 
giurisdizione nei settori della pesca, 
dell’ambiente e delle energie rinnova-
bili. Nello scenario mediterraneo, l’I-
talia è stata l’ultimo Stato a prendere 
un’iniziativa del genere. Infatti, ben 
24 anni fa, la Spagna fu il primo paese 
europeo a istituire una zona di prote-
zione marina, poi seguita a breve sca-
denza da Marocco, Algeria, Tunisia, Li-
bia, Egitto e Siria. Nel primo decennio 
del 2000, altri paesi, come Croazia, 
Cipro, Malta, Slovenia, Israele e Fran-
cia, seguirono l’esempio. Da sottoline-
are che nel 2018, l’Algeria ha procla-
mato una nuova ZEE che lambisce le 
acque territoriali italiane in Sardegna. 
L’Italia, fino a quest’anno, è sempre 
stata assente da tale scenario, che ha 
permesso a tanti paesi di dichiarare 
vaste aree del Mediterraneo come 
Yere e proprie ´sfere di iQÁueQ]aµ� (· 

di Paolo Giordano

mancata una tutela dei nostri interes-
si per proteJJere sia i trafÀFi marittimi 
sia un settore rilevante come quello 
della pesca. Un aspetto non di poco 
conto, specialmente se si conside-
ra l’aggressività con la quale diversi 
paesi, come la Turchia e la Russia, si 
stanno muovendo nell’area mediter-
ranea, come, ad esempio, in Libia con 
l’obiettivo la prima di radicarsi sempre 
più in Tripolitania, insidiando le posi-
zioni predominanti dell’ENI nel settore 
energetico, e la seconda in Cirenaica.

Sempre più rilevante nel Mediterra-
neo, così come in paesi del nord A-
frica, è poi la presenza cinese. “Una 
presenza - come ha sottolineato Fran-
cesco Angelone, coordinatore scien-
tiÀFo dell·2sserYatorio 0editerraQeo 
- che ha caratteristiche diverse rispet-
to a quella turca o russa in quanto è 
molto più soft e mantiene un profilo 
costantemente basso”. Con risultati >

GEOPOLITICA

3anoraPa di 3ositano sulla costa aPalfitana

L’Italia ha abbandonato da tempo una politica
di difesa dei propri interessi marittimi,

mentre altri paesi sono sempre più “aggressivi”
nell’area mediterranea
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economici e di “presenza”, però, di pri-
mo piano e decisamente allarmanti. 
Lo dimostra la crescita esponenziale 
delle sue esportazioni nell’area che 
virtualmente inesistenti negli anni ’90 
sono arrivate a superare i 5,6 miliardi 
di euro e i suoi crescenti rapporti socio-
culturali ad esempio con l’Algeria (do-
ve ha costruito la terza moschea del 
mondo per grandezza) e il Marocco. 
Due paesi nei quali ha portato anche 
il vaccino anti Covid, che viene ora 
prodotto in loco, e dove si fa sempre 
più conoscere attraverso l’attività dei 
suoi istituti culturali Confucio. Anche in 
Egitto la sua attività culturale, special-
mente nei confronti dei giovani e degli 
studenti è di primo livello: sedici atenei 
del paese mantengono stretti contatti 
e hanno continui scambi culturali con 
università cinesi. In termini logistici, 
nel suo programma della nuova Via 
della Seta, la sua presenza nell’area 
mediterranea, come sappiamo, è do-
minante: ha comprato il porto del Pi-
reo ed è presente si può dire in tutti gli 

scali marittimi rilevanti, dall’Egitto alla 
Spagna, dalla Francia all’Italia. La si-
tuazione nell’area mediterranea indu-
Fe� TuiQdi� a riÁessioQi atteQte QoQ so-
lo per quanto riguarda il nostro paese, 
ma anche l’Unione europea. I risultati 
della famosa conferenza di Barcellona 
del novembre 1995 che doveva da-
re avvio a nuovi rapporti di autentico 
“partenariato” tra l’Unione europea 
e l’area mediterranea coinvolgendo i 
paesi arabi sono stati, si può dire, per 
molte ragioni, a partire dalle “primave-
re arabe”, nulli, così come i tentativi di 
“rianimarla” portati avanti nel decen-
nio seguente dal presidente francese 
Nicolas Sarkozy. Oggi, non esiste una 
“visione” europea del Mediterraneo: 
“Occorre molta più attenzione agli e-
venti e un forte rilancio dell’azione e 
della strategia politica italiana ed eu-
ropea”, ha sottolineato Angelone. Il 
rischio è sempre più che quello che ab-
Eiamo storiFameQte deÀQito il ´mare 
Nostrum” diventi un “mare Aliorum”, 
un mare “degli altri”. 

Per quanto riguarda il nostro paese, 
il primo obbligo è quello di migliorare 
il sistema logistico in ottica portuale, 
tenendo presente che la portualità 
cresce sulla base della validità delle 
sue infrastrutture, dei suoi livelli di 
digitalizzazione e, soprattutto, della 
velocità ed efficienza della connes-
sione con il trasporto terrestre, in 
primo luogo con quello ferroviario. 
Gli interventi previsti dal Pnrr, spe-
cialmente quelli mirati sul rafforza-
mento della rete ferroviaria e sul 
superamento dei numerosi colli di 
bottiglia che ostacolano i collega-
menti con i porti (e con gli interporti), 
se “messi rapidamente a terra”, pos-
sono migliorare l’attuale situazione. 
Occorre però intervenire anche sulla 
fluidità dei servizi: se all’interno del-
le aree portuali, come avviene assai 
spesso, è necessario fare comples-
se manovre, spezzare i carichi, con 
l’allungamento dei tempi e il forte 
innalzamento dei costi, l’attrattività 
degli scali si abbassa notevolmen-
te. Nel suo intervento a Port Ship-
ping Teck, Alessandro Panaro, Head 
of Maritime&Energy Department di 
SRM, ha presentato una tabella, che 
pubblichiamo, che riporta alcuni in-
dici della competitività del nostro si-
stema portuale. Da questa tabella si 
capisce il tanto lavoro che dobbiamo 
ancora fare: è preoccupante, infatti, 
essere valutati al 12° posto nel Me-
diterraneo, al 21° in Europa e al 60° 
nel mondo per “La qualità delle infra-
strutture portuali”. Un altro provvedi-
mento determinante è quello di final-
mente mettere in moto rapidamente 
sia le Zone economiche speciali sia 
le Zone logistiche speciali. Sono ne-
cessarie per connettere industria-lo-
gistica-portualità e possono svolgere 
un ruolo di volano per lo sviluppo, 

Algeri, particolare della Grande Moschea, la terza al mondo per dimensioni,
realizzata dalla China State Construction Corporation
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principalmente nel Mezzogiorno. E’ 
un obiettivo che è stato fatto proprio 
anche dal Pnrr. La Missione 5 preve-

de espressamente “la riforma” del-
le Zes, che punta a semplificarne il 
sistema di governance e a favorire 

meccanismi in grado di 
garantire la cantierabilità 
degli interventi in tempi 
rapidi, nonché a favorire 
l’insediamento di nuove 
imprese. Inoltre, assicu-
ra al commissario, che è 
l’interlocutore principale 
per gli attori economici 
interessati a investire sul 
territorio di riferimento, 
la titolarità del procedi-
mento di autorizzazione 
unica. Per semplificare le 
procedure amministrati-
ve di insediamento delle 
imprese nelle aree Zes, 
si faciliterà la realizzazio-
ne del cosiddetto “Digital 
One stop Shop Zes”, raf-
forzando così il potenzia-
le di crescita dei territori 
target, accrescendone 
l’attrattività nei confron-
ti delle imprese (anche 
straniere),  con conse-
guente possibile impatto 
occupazionale. Rendere 
operat ive queste “zo-
ne”, che se ben gestite 
s i  sono dimostrate di 
grande importanza per 
la crescita economica, 
come insegna in Maroc-
co Tanger Med, è sempre 
più urgente ai fini dello 
sviluppo. Inoltre, poten-
ziare industria, logistica 
e portualità nel Mezzo-
giorno significa non solo 
fare un passo importante 
verso la riduzione del gap 
che lo separa dalle altre 

macroaree del paese, ma anche ri-
dare vitalità alla nostra presenza nel 
Mediterraneo.

Le ZES e le ZLS Fonte: SRM

(Zone economiche speciali e Zone logistiche speciali approvate)

L’Italia e gli indicatori marittimi Fonte: SRM
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Nuovo partner internazionale 
per il porto di Trieste

PORTUALITÀ

Lo scalo giuliano ha un nuovo part-
ner internazionale e si conferma 
una realtà portuale e logistica 

sempre più attrattiva per gli investitori 
esteri. Nella nuova zona franca di Ba-
gnoli della Rosandra è nata una nuova 
collaborazione pluriennale tra l’inter-
porto di Trieste, l’Autorità portuale e la 
società British American Tobacco-BAT. 
Quest’ultima, infatti, ha annunciato 
alla presenza dei ministri Patuanelli e 
Giorgetti, del governatore della Regio-
ne Friuli Venezia Giulia Massimiliano 

Fedriga e di altre autorità, l’apertura a 
Trieste del centro di innovazione e so-
stenibilità di livello mondiale “A Better 
Tomorrow Innovation Hub” con un inve-
stimento di 500 milioni di euro e oltre 
2.600 posti di lavoro. Su un’area di 20 
mila mq a Bagnoli della Rosandra, di 
pertinenza dell’interporto di Trieste, in 
regime di punto franco, nascerà l’hub 
che ospiterà uno stabilimento di produ-

Il Gruppo British American Tobacco, che ha stabilimenti in 43 paesi del mondo, 
si insedia nell’area dell’interporto, a Bagnoli della Rosandra, con un investimento 
di 500 milioni di euro e la previsione di offrire 2.600 posti di lavoro.

zione per il mercato italiano e l’espor-
tazione globale e la digital boutique di 
BAT: un laboratorio di innovazione de-
dicato alla ricerca, allo sviluppo e alla 
produzione di linee di prodotto a rischio 
potenzialmente ridotto come le sigaret-
te elettroniche e i prodotti medicinali 
per la terapia sostitutiva della nicotina. 
La collaborazione prevede il coinvolgi-
mento dell’interporto di Trieste sia per 
la costruzione delle nuove strutture 
sia per la gestione dei servizi di logi-
stica inbound e outbound dell’intero 

complesso. I lavori per la costruzione 
dell’impianto inizieranno a breve: il pri-
mo modulo sarà completato e attivato 
nel 2022, il secondo nei successivi due 
anni.
 
Il nostro paese ha già da molti anni 
un ruolo fondamentale nello sviluppo 
del business di BAT. Infatti, è dall’Italia 
che vengono coordinati 18 dei merca-

ti dell’area sud Europa.  Con questa 
iniziativa a Trieste, l’Italia diventerà 
l’hub centrale e motore della trasfor-
mazione dell’intera azienda. Non è un 
caso che Trieste, centro di eccellenza 
riconosciuto a livello mondiale nella 
scienza, con 30 centri di ricerca attivi 
e città con il più alto numero di ricer-
catori in Europa, sia stata scelta come 
sede dell’impianto. Le collaborazioni 
che si possono creare in un contesto 
così stimolante e all’avanguardia sono 
fondamentali per creare sinergie che 

possono rappresentare un’opportuni-
tà di sviluppo dell’economia locale e 
nazionale. “Annunciare l’apertura di 
‘A Better Tomorrow Innovation Hub’ 
per me è un motivo di vero orgoglio e il 
fatto che il nostro paese sia stato scel-
to come sede del progetto mi riempie 
ancora di più di orgoglio”, ha dichia-
rato Roberta Palazzetti, presidente e 
amministratore delegato di BAT Italia e 

Immagini del porto di Trieste
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LA SOCIETÀ BAT ITALIA
BAT Italia è parte del Gruppo British American Tobacco, fondato nel 1902, con sede a Londra. Leader mondiale nei beni 
di largo consumo con un portafoglio prodotti multi-category, l’azienda impiega oggi oltre 50 mila persone, opera in più di 
180 mercati e ha stabilimenti in 43 paesi in tutto il mondo. BAT, nominata per il 19° anno consecutivo Sustainability Le-

ader e unica azienda del suo settore a essere inserita nel prestigioso Dow 
Jones Sustainability World Index, è impegnata nella realizzazione di un 
futuro migliore, “A Better Tomorrow”, riducendo il suo impatto ambientale 
e quello della propria attività sulla salute, offrendo ai propri consumatori, 
fumatori adulti, il più ampio portafoglio di prodotti alternativi a potenziale 
rischio ridotto a base di nicotina. In questo quadro, BAT ha inoltre stabilito 
ambiziosi obiettivi nell’ambito ESG (Environment, Society, Governance), 
come il raggiungimento della carbon neutrality entro il 2030 (entro il 2050 
su tutta la sua Àliera�� l·elimiQa]ioQe della plastiFa moQouso QoQ QeFessa-
ria e l’utilizzo esclusivo di imballaggi in plastica riciclabile, riutilizzabile o 

FompostaEile eQtro il ����� /a soFietj farj atteQ]ioQe alla sosteQiEilitj aQFhe Qella reali]]a]ioQe dell·ediÀFo Fhe ha iQ 
proJramma di Fostruire� iQ partiFolare riJuardo all·efÀFieQ]a eQerJetiFa� all·utili]]o di foQti riQQoYaEili� attraYerso aQFhe 
l’uso di un impianto fotovoltaico, e alla tutela dell’ambiente. Con circa 400 dipendenti, oggi BAT Italia è alla guida del 
cluster SEA-Southern Europe Area che include, oltre al nostro paese, anche Cipro, Grecia, Israele, Malta, Portogallo, 
Spagna, Isole Canarie, Andorra e Gibilterra, Croazia, Serbia, Bosnia ed Erzegovina, Slovenia, Macedonia.

area director per il sud Europa, che ha 
aggiunto: “L’importante investimento 
che dedicheremo all’Italia è una con-
ferma del nostro impegno nel tessuto 
sociale e produttivo del territorio, che 
già si concretizza in investimenti per 
il settore agricolo, nella realizzazione 
di progetti tecnologici e sostenibili, nel 
sostegno alle attività di contrasto al 
commercio illegale e con il contributo 
alle entrate annuali dello Stato (oltre 
tre miliardi di euro di accise e Iva su ba-
se annua negli ultimi anni). Con questa 
iniziativa vogliamo assumere un ruolo 
più attivo nella trasformazione del set-
tore del tabacco a livello mondiale, at-
traverso lo sviluppo di prodotti e anche 
progetti sempre più innovativi e orien-
tati a un reale cambiamento in termini 
di sostenibilità e salute. L’Innovation 
hub costituisce un punto di incontro dei 
Qostri Yalori� tutti ÀQali]]ati alla Fostru-
zione di A Better Tomorrow”.        

Va rilevato che questo nuovo inse-

diamento è un tassello fondamenta-
le del più ampio progetto di sviluppo, 
iniziato nel 2017 dall’interporto di 
Trieste, con l’acquisizione dell’area di 
Bagnoli della Rosandra, e finalizzato 
all’ammodernamento e ampliamento 
delle proprie infrastrutture logistiche 
a supporto dell·iQFremeQto dei trafÀFi 
e dell’intermodalità del sistema regio-
nale. Nell’arco temporale 2018-2021, 
l’interporto ha già investito oltre 30 
milioni di euro nella riqualificazione 
dell’area di Bagnoli e nello sviluppo 
della sede di Fernetti, con il sostegno 
dei priQFipali soFi iQdustriali e ÀQaQ]ia-
ri (Autorità portuale, Friulia Finanziaria 
Regionale, camera di commercio della 
Venezia Giulia e la tedesca Duisburger 
Hafen). Su questo punto il presidente 
dell’Autorità portuale Zeno D’Agostino 
ha dichiarato: “L’investimento di BAT è 
strategico per Trieste e l’intera regione 
perché porta valore, occupazione, traf-
ÀFi marittimo�portuali e soprattutto si 
inserisce in un’evoluzione complessiva 

di riFoQÀJura]ioQe delle suppl\ FhaiQ 
all’interno di una globalizzazione sem-
pre più regionalizzata. Premia anche 
il lavoro di questi anni in cui l’Autorità 
portuale ha costruito un territorio in-
tegrato dal punto di vista logistico, in-
dustriale e di utilizzo del Porto Franco. 
Ed è in quest’ottica che l’operazione 
è importantissima: si tratta del primo 
vero insediamento industriale in Porto 
Franco negli ultimi trent’anni. Siamo 
di fronte a un evento eccezionale che 
accogliamo con entusiasmo”. Sulla 
stessa linea anche Paolo Privileggio, 
presidente e amministratore delegato 
dell’interporto di Trieste: “Questa ope-
razione conferma il ruolo di cerniera 
dell’interporto di Trieste quale driver di 
crescita del nostro territorio. Oggi inizia 
un percorso con BAT e auspichiamo sia 
solo l’inizio. Sono già state individuate 
tra le due società possibili aree di futu-
ro sviluppo che potrebbero sfociare in 
nuove iniziative e sulle quali comince-
remo a lavorare a breve”.
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La digitalizzazione è vitale
se si traduce in “una rete”

DOGANA

Laura Castellani, direttore centrale 
Organizzazione e Digital Transfor-
mation dell’Agenzia delle dogane 

e dei monopoli, è intervenuta nel corso 
delle giornate genovesi dedicate a Port 
Shipping Tech. “Si parla oggi a ogni piè 
sospinto di digitalizzazione - ha sostenu-
to la Castellani -, ma la questione, che è 
di grande rilevanza, va vista in manie-
ra molto più complessa. Ad esempio, 
parlare di una digitalizzazione che non 
comporti sia una forte connessione sia 
una convinta collaborazione fra tutti gli 
attori interessati non ha molto senso”. 
Un esempio su questo fronte è facil-
mente riscontrabile nella “storia” dello 
Sportello unico doganale, che, istituito 
per legge nel dicembre 2003 e poi “at-
tivato” con decreto del presidente del 
consiglio nel novembre 2010, ha sem-
pre troYato JraQdi difÀFoltj a diYeQtare 
realmente operativo, proprio per una 
mancanza di collaborazione fra i vari 
enti che avrebbero dovuto dar vita a tale 
strumento. “E’ mancata in questo caso 
uQ·iQteroperaEilitj fra i Yari attori� aQ-
che per fenomeni di ‘gelosia’ e del pre-
valere di alcuni interessi. Se manca una 
reale YoloQtj di FollaEorare� tutto resta 
difÀFileµ� ha sottoliQeato la CastellaQi� 
che poi ha illustrato quanto oggi sta 
facendo l’Agenzia delle dogane, che è 
stata recentemente premiata per i suoi 
progressi nella digitalizzazione nell’am-
bito della pubblica amministrazione: “Il 
primo nostro impegno è quello di esse-
re� oltre Fhe efÀFieQti e molto ¶deQtro· la 
realtj� aQFhe ¶faFilitatori· Qell·impeJQo 

Laura Castellani, dell’Agenzia delle dogane, sottolinea l’importanza 
che hanno la connessione e la collaborazione di tutti gli attori coinvolti 
nei vari processi per aumentare l’efficienza e la velocità delle procedure.

delle azien-
de a risol-
vere le pro-
blematiche 
doganali. Lo 
f a c c i a m o , 
tornando a 
quanto di-
cevo prima 
sulla colla-
borazione, 
sviluppando la rete di connessione con 
gli operatori, requisito indispensabile 
per essere tutti più competitivi”. Parlan-
do in particolare su quanto l’Agenzia sta 
faFeQdo Qel FoQtesto della portualitj� la 
Castellani ha sottolineato: “Lavoriamo 
sul ‘Port tracking’ che è lo strumento per 
digitalizzare e tracciare tutto il percorso 
proFedurale e ÀsiFo della merFe dal mo-
mento in cui parte sino al punto di arrivo 
o di imbarco. Ciò avviene attraverso la 
piattaforma telematica Port Community 
System che permette l’interscambio di 
dati tra la Yasta moltepliFitj di soJJetti 
che operano nel porto, vettori maritti-
mi, terminalisti, spedizionieri, dogana, 
eQti di FoQtrollo puEEliFo� $utoritj por-
tuale. E’ uno strumento che permette 
di YeloFi]]are il trafÀFo portuale e tutte 
le operazioni connesse. Altro strumento 
importante è lo ‘Smart Terminal’, che 
è un’evoluzione dello sdoganamento a 
mare. Grazie a questa procedura è pos-
sibile anticipare, non appena, ad esem-
pio, si sa che una nave ha oltrepassato 
il canale di Suez, la presentazione del 
manifesto delle merci in arrivo per la 

convalida, consentendo così ai sogget-
ti AEO di dichiarare le merci prima del 
loro arrivo in porto. Un altro elemento 
Fhe reQde pi� efÀFieQte e rapida la Àlie-
ra logistica. Sul fronte ferroviario stia-
mo lavorando con il porto di La Spezia 
sull’attuazione del progetto europeo ‘In 
5ail· Fhe permette l·iQteroperaEilitj del 
trafÀFo su rotaia FoQ tutte le proFedure 
trasferite sul digitale. Ha richiesto una 
reingegnerizzazione tecnologica com-
plicata, ma stiamo andando avanti con 
tutte le procedure messe in linea nel 
codice doganale. Stiamo consolidando 
anche i ‘Fast Corridor’ che permettono 
di ridurre lo sdoganamento in porto, 
spostandolo sul luogo di arrivo terrestre 
delle merci, grazie all’impiego di nuove 
tecnologie e al tracciamento, e al ‘con-
trollo·� elettroQiFo del trasporto ÀQo alla 
sua destiQa]ioQe ÀQaleµ� 7utto Fiz sot-
tolinea come passi in avanti sul piano 
della digitalizzazione e dell’efficienza 
siano possibili anche a livello delle pra-
tiche doganali, ma sempre grazie a una 
convinta partecipazione di tutti gli attori 
coinvolti.

“Nei porti italiani oggi stiamo lavorando anche in termini
tecnologici per sePplificare le procedure e ridurre i tePpiµ,

sottolinea /aura &astellani, $gen]ia delle dogane 
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La domanda sta crescendo
a livello internazionale

CARGO AEREO

Dai dati pubblicati dal Centro studi 
della Fedespedi, nei primi otto me-
si del 2021, l’Italia ha registrato 

uQ aumeQto del trafÀFo FarJo aereo del 
34,8%, passando dalle 519 mila tonnel-
late del 2020 alle 700 mila di quest’an-
no. Un dato positivo, anche se inferiore 
alle 713 mila tonnellate raggiunte nello 
stesso periodo del 2019. I livelli del 2019 
sono stati invece superati dall’aeroporto 
Milano Malpensa che ha segnato una cre-
scita del 56,9% sul 2020, raggiungendo 
le 482 mila tonnellate. Lo scalo milane-
se supera così non solo i dati dell’anno 
precedente, ma anche quelli del 2019, 
quando si era attestato su 359 mila ton-
nellate. La dimostrazione che Malpensa 
sta sempre più concentrando il traffico 
merci italiano per via aerea (il secondo 
nostro scalo per importanza, l’aeroporto 
di Roma Fiumicino, nei primi otto mesi 
di quest’anno, pur crescendo rispetto al 
2020, si è fermato a poco più di 65 mila 
toQQellate�� 4uiQdi� il Qostro trafÀFo aereo 
è in crescita, nonostante le vicende del-
la compagnia di bandiera che certo non 
hanno aiutato il settore. Tanto, però, resta 
da fare, considerando anche che il nostro 
export è fortemente agganciato a prodotti 
di lusso, e perciò “candidato” a essere tra-
sportato per via aerea, specialmente nei 
paesi extra Unione europea. Che il nostro 
settore cargo aereo sia arretrato è dimo-
strato da pochi dati, messi in luce già dallo 
studio Anama presentato due anni fa: tre 
aeroporti europei, Parigi Charles de Gaul-
le, Francoforte e Amsterdam Schiphol, 
assorEoQo da soli il ��� del trafÀFo merFi 

L’offerta di capacità è in flessione rispetto al 2019, per il calo dei voli 
passeggeri. In miglioramento i dati economici delle compagnie. In Italia, 
servono rapidi interventi per adeguare, finalmente, il settore.

di Carlo Sestieri

Compagnie aeree: il ritorno sul capitale investito Fonte: IATA

Load Factor Fonte: IATA

(rapporto tra la capacità e il grado di riempimento dell’aereo: il pareggio
e i dati acquisiti)

aereo europeo, mentre Malpensa e Fiumi-
cino arrivano al 7% (è da tener conto che 
una quota di quel 55% è rappresentato da 
merci italiane … “aviocamionate” all’este-

ro) e le dimensioni degli impianti dedicati 
alle merci coprono nell’aeroporto parigino 
710 mila metri quadrati e in quello tede-
sco 520 mila, contro i 70 mila dell’aero- >
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porto milanese e i 25 mila di Fiumicino. 
Adeguare alle nuove esigenze logistiche, 
in primo luogo l’aeroporto di Malpensa, è 
una necessità non rinviabile, mentre inve-
ce il piano dell’allargamento della Cargo 
City è ancora in discussione, anche nelle 
sue dimensioni, data la forte opposizione 
degli enti locali, e il piano di adeguamento 
delle vie di accesso, che doveva essere 
presentato il 20 settembre alla Regione 
Lombardia dalla Sea e dall’Anas, non è 
ancora pronto. La speranza è che almeno 
sul fronte della digitalizzazione delle pro-
cedure, comprese quelle doganali e dei 
controlli, si proceda velocemente anche 
perFhp l·iQterYeQto q speFiÀFameQte pre-
visto da un investimento del Pnrr.

Un recupero del trasporto aereo, dopo la 
profonda crisi dell’anno scorso, è anche 
previsto per il 2021 e il 2022 a livello glo-
bale. Infatti, il 4 ottobre, a Boston, Mas-
sachusetts, Stati Uniti, l’Associazione in-
ternazionale del trasporto aereo-Iata ha 
presentato il rapporto semestrale sull’an-
damento del settore, mettendo in luce 
alcuni elementi “chiave”: le compagnie 
aeree stanno gradualmente recuperando 
dalla crisi causata dal Covid-19, ma i ricavi 
per passeggero/chilometro sono stimati 
per il 2021 solo al 40% dei livelli pre-crisi; 
il cargo aereo sta recuperando ed è atteso 
un suo forte sviluppo per il 2022, anche 
con il supporto di una crescita del com-
mercio mondiale; le campagne vaccinali 

potrebbero permette-
re a diversi governi di 
allentare le restrizioni 
facendo crescere i viag-
gi nel 2022 al 61% del 
2019; le perdite del 
settore sono previste a 
52 miliardi di dollari per 
quest’anno e a 12 mi-
liardi nel 2022, mentre 
i costi, rispetto al 2019, 
dovrebbero essere ab-
bassati del 31%.

La Iata ha anche resi noti i dati dell’anda-
mento del cargo aereo relativi ad agosto 
scorso, sottolineando che la domanda sta 
continuando la sua forte crescita, men-
tre la capacità disponibile, anche per il 
calo dei voli passeggeri, che usualmente 
integrano i trasporti all cargo, è spesso 
iQsufÀFieQte� ,Q partiFolare� la domaQda 
globale, misurata in tonnellate/chilo-
metro è aumentata del 7,7% rispetto ad 
agosto 2019 e a livello internazionale la 
crescita è stata dell’8,6%. Il ritmo di au-
mento è leggermente più lento rispetto a 
luglio, che ha visto la domanda in crescita 
dell’8,8%, sempre sullo stesso mese del 
2019. Sul fronte della capacità offerta 
dalle compagnie aeree nell’agosto scorso 
è diminuita, su agosto 2019, del 12,2% 
e del 13,2% per le operazioni internazio-
nali. Secondo le previsioni, la domanda 
di trasporto aereo per le merci dovrebbe 
salire nell’ultimo trimestre sia per la richie-
sta in aumento da parte della produzio-
ne manifatturiera sia perché il rapporto 
scorte/vendite rimane basso in vista della 
stagione di punta delle vendite al dettaglio 
di ÀQe aQQo� Ciz q positiYo per le merFi a-
viotrasportate, tuttavia ulteriori vincoli di 
capacità mettono a rischio questa situa-
zione: “La domanda di merci aviotraspor-
tate ha avuto un altro mese forte ad ago-
sto, in aumento del 7,7% rispetto ai livelli 
pre-Covid. Molti degli indicatori economici 
indicano una forte stagione di punta di 
ÀQe aQQo� CoQ i YiaJJi iQterQa]ioQali aQ-

cora gravemente depressi, ci sono meno 
aerei passeggeri che offrono una grande 
capacità di carico. E i colli di bottiglia della 
catena di approvvigionamento potrebbe-
ro iQteQsiÀFarsi maQ maQo Fhe le a]ieQde 
continuano ad aumentare la produzione”, 
ha affermato, a Boston, Willie Walsh, di-
rettore generale della Iata.

In particolare, la Iata ha sottolineato le 
performance globali per lo scorso mese 
di agosto delle compagnie aeree nel set-
tore cargo. I vettori europei hanno visto 
un aumento del 6% dei volumi di merci in-
ternazionali rispetto allo stesso mese del 
2019. L’attività manifatturiera, gli ordini e 
i lunghi tempi di consegna dei fornitori ri-
mangono favorevoli alla domanda di mer-
ci aviotrasportate. La capacità internazio-
nale è diminuita del 13,6%. I vettori nor-
damericani hanno registrato un aumento 
del 18% dei volumi di merci internazionali 
rispetto all’agosto 2019. Nuovi ordini di 
esportazione e richiesta di tempi di spedi-
zione più rapidi sono stati alla base delle 
prestazioni nordamericane. Il rischio di 
ribasso derivante dai vincoli di capacità è 
elevato; la capacità di carico internaziona-
le rimane limitata e molti dei principali hub 
del trasporto aereo stanno segnalando u-
na grave congestione, tra cui Los Angeles 
e Chicago. La capacità internazionale è 
diminuita del 6,6%. Le compagnie aeree 
dell·$sia�3aFiÀFo� iQÀQe� haQQo Yisto i loro 
volumi di trasporto aereo internazionale 
aumentare del 3,0% rispetto allo stesso 
mese del ����� 6i q trattato� perz� di uQ 
rallentamento della domanda rispetto 
all’espansione del 4,4% del mese prece-
deQte� /a domaQda q iQÁueQ]ata da uQ 
rallentamento della dinamica di crescita 
degli indicatori chiave di attività in Asia 
e dalle catene di approvvigionamento 
congestionate, in particolare sulle rotte 
interne all’Asia e Europa-Asia. La capacità 
iQterQa]ioQale q siJQiÀFatiYameQte limita-
ta nella regione, in calo del 21,7% rispetto 
ad agosto 2019, anche per il calo del traf-
ÀFo aereo passeJJeri�

A livello globale, si prevede che le vendite di beni di consumo
al dettaglio di fine anno, possano far crescere la quantità
di merci aviotrasportate
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Un settore sempre attivo

IMMOBILIARE LOGISTICO

Un comparto resiliente e dinami-
co che mostra segni di crescita 
nelle principali aree prime come 

Milano, Roma, Firenze e Bologna. Que-
sto lo scenario del mercato immobilia-
re logistico italiano che emerge dalla 
nuova edizione del Borsino Immobilia-
re della Logistica-2021 H1, realizzato 
da World Capital in collaborazione con 
Nomisma. Dando uno sguardo gene-
rale, dai dati si evince che il settore 
immobiliare logistico in Italia ha conti-
nuato a godere ottima salute anche nel 
primo semestre 2021: con un’elevata 
percentuale di trattative chiuse entro 
12 mesi (il 92%) e tassi di sconto tra 
lo 0% e il 20%, indice di un comparto 
molto attivo che lascia poco spazio alle 

Secondo World Capital, il mercato è stato molto vivace, anche nel primo
semestre dell’anno in corso, spinto dalle nuove esigenze degli operatori.

>

negoziazioni, ma che vede i player del-
la logistica sempre alla ricerca di nuove 
opportunità di mercato. Per quanto ri-
guarda i tagli, invece, gli spazi maggior-

mente desiderati dagli operatori logisti-
Fi soQo le superÀFi Fomprese tra � mila 
e i �� mila mT� iQ Qetto iQFremeQto ri-
spetto all’anno precedente (più 12%).

Gli operatori logistici si stanno sempre più orientando su immobili logistici nuovi
e sostenibili, anche se con costi superiori

Caratteristiche del mercato Fonte: World Capital
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Valori immobiliari: cresce la locazio-
ne del nuovo. Spostandoci sui canoni 
di locazione, rilevati dal dipartimento 
di Ricerca di World Capital, a registra-
re un trend in positivo sono i valori 
massimi della nuova costruzione, in 
location prime come, per esempio, 
Milano con 61 euro/mq/anno, Ge-
nova con 67 euro/mq/anno al nord, 
Firenze con 71 euro/mq/anno e Ro-
ma con 63 euro/mq/anno al centro 
e Napoli con 57 euro/mq/anno nel 
Mezzogiorno. Per quanto riguarda i 
rendimenti netti, nel nord Italia, la 
città di Torino riporta i valori più alti 
(5,5-5,9%), seguono poi Genova, Bo-
logna, Verona e Milano (4,9-5,4%). 
Spostandoci verso il centro Italia, 
Roma registra rendimenti netti che 
oscillano tra il 4,8 e il 5,7%, mentre il 
sud Italia risulta ancora una location 
poco attrattiva per l’investitore inter-
nazionale, con città come Catania 

che registra rendimenti molto elevati 
(6,2-6,7%).

Le location più di appeal per la logisti-
ca. Anche in questa edizione del Bor-
sino è presente il consueto set dati a 
cura di Nomisma, con un’analisi della 
composizione per attività economica, 
per classe di addetti e per anzianità 
aziendale di 31 province italiane, che 
caratterizzano l’immobiliare logistico. 
Tra le prime location Milano, Roma, Na-
poli, Torino e Bari si attestano come le 
top cinque province per ampiezza del 
settore, espressa come presenza di 
unità locali attive. Tra le aziende con-
template nel cluster a incidere mag-
giormente sulla dimensione del setto-
re sono quelle afferenti al trasporto di 
merci su strada e i servizi di trasloco e 
le attività di supporto al trasporto. Le 
prime cinque secondary location per 
dimensione del settore sono invece le 

province di Verona, Bologna, Padova, 
Bergamo, Caserta.

Il Borsino si chiude con i risultati di 
un’interessante survey condotta su un 
campione significativo di importanti 
player del settore, dalla quale si evince 
che a fronte dell’impatto dell’eCom-
merFe la Àliera teQderj a utili]]are im-
mobili sempre più sostenibili e tecnolo-
gicamente avanzati. Infatti, dall’analisi 
è emerso che il 66,7% degli intervistati 
preferirebbe optare per un immobile 
logistico nuovo e sostenibile ad alto co-
sto, piuttosto che orientarsi su un im-
mobile datato a fronte di un prezzo più 
contenuto. Non solo, gli operatori logi-
stici sono propensi a investire in una 
logistica più sostenibile e automatizza-
ta anche nel breve-medio periodo, solo 
il 47,6% di loro risulta al passo con le 
tematiche ambientali, segnale che c’è 
ancora molto margine su cui lavorare.

GUIDA LA LOMBARDIA
“Il mercato immobiliare logistico si attesta in ottima salute ed è un’asset class  di 
grande appeal per gli operatori, anche da parte degli investitori - dichiara Andrea 
Faini, Ceo di World Capital (nella foto) - Tra le location prime più corteggiate dal 
merFato troYiamo siFurameQte la /omEardia� Qello speFiÀFo le proYiQFe di 0ila-
no e di Bergamo, che si conferma una  location strategica per la logistica, soprat-
tutto grazie ai suoi molteplici collegamenti di varia natura: stradali, ferroviari, 
aereoportuali, oltre che per la presenza di importanti cluster logistici”. 

La survey di Nomisma Fonte: World Capital
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La logistica sulla via dell’idrogeno

SOSTENIBILITÀ AMBIENTALE

Sarà l’idrogeno a contribuire in 
modo sostanziale alla decarbo-
nizzazione del trasporto e della 

logistica? L’obiettivo della totale elimi-
nazione dei gas serra, fissato dall’U-
nione europea entro l’anno 2050, 
sembra un obiettivo lontano ma non 
per questo facile da raggiungere. Tra le 
diverse fonti di energia ecologiche per 
i mezzi di trasporto, l’idrogeno sembra 
a tutti gli effetti una via promettente. 
Per fotografare lo stato dell’arte dell’i-
drogeno come combustibile per l’au-
totrasporto, il Freight Leaders Council 
ha organizzato, presso la Fiera di Bolo-
gna, nell’ambito dell’Hydrogen Energy 
Summit&Expo, un incontro di appro-
fondimento, un confronto tra vari attori 
della catena logistica e della produzio-
ne di energia, dal titolo “La logistica 
sulla via dell’idrogeno”. Presenti a di-
battere l’argomento il Cnr per il mondo 
della ricerca; Biomet come produttore 
di combustibili alternativi alla benzina 
e al gasolio; Scania come costruttore di 
veicoli pesanti; Fercam e Gruppo Smet, 
due grandi operatori logistici; Poste Ita-
liane, un player a tutto campo; Malpen-
sa Intermodale e Interporto di Bologna, 
due nodi infrastrutturali logistici.

“La logistica sulla via dell’idrogeno ha 
voluto fare il punto sulle potenzialità, 
i vantaggi e gli eventuali punti deboli 
dell’impiego dell’idrogeno, che potreb-
be ridurre e annullare l’impatto del 
trasporto sull’ambiente”, ha dichiara-
to Massimo Marciani, presidente del 
Freight Leaders Council. “La posizio-
ne del Freight, come sempre, è indi-

Un incontro a Bologna tra ricercatori, esperti e operatori, organizzato 
dal Freight Leaders Council, ha fatto il punto sulle prospettive 
e sulle potenzialità di questa fonte di energia alternativa per la logistica.

pendente, neutrale rispetto alle varie 
teFQoloJie Fhe si preÀJJoQo l·aEEatti-
mento del gas serra, alla ricerca della 
soluzione migliore per i diversi contesti 
operativi”. Il bilancio a lungo termine 
dell’Unione europea nei prossimi sei 
anni sosterrà la transizione verde con 
la creazione di hydrogen valleys entro 
il 2024 e con ingenti investimenti dal 
2025 al 2030. Da 24 a 42 miliardi di 
euro per la realizzazione degli elet-
trolizzatori, che separano l’idrogeno 
dall’ossigeno; da 220 a 340 miliardi 
per connettere la produzione di Rene-
wable Energy Sources; da 160 a 200 
miliardi per gli utilizzi nei settori appli-
cativi. Dati sottolineati da Giuseppe 
Napoli, esperto dell’Istituto di tecnolo-
gie avanzate per energia, fondato nel 
1980 dal Cnr, con sede a Messina. “L’i-
drogeno può svolgere un ruolo determi-
nante nel futuro dei trasporti su strada 

e nella qualità dell’aria in ambiente ur-
bano: i veicoli elettrici a fuel cell sono a 
zero emissioni e non emettono né CO2 
né altri inquinanti dannosi per la salute 
umana (NO2, polveri sottili)”.

L’idrogeno verde si può produrre in 
casa, con un grande vantaggio per l’e-
conomia del paese, non è necessario 
importarlo dall’estero come si fa per al-
tre fonti energetiche. “Per questo rite-
niamo necessario che il governo italia-
no approfondisca l’argomento, anche 
proponendo un ‘decreto idrogeno’, che 
faciliti l’introduzione di questa fonte 
alternativa di energia”, ha dichiarato 
Romolo Ferorelli, consigliere di ammi-
nistrazione di Biomet. “Biomet sta co-
struendo tre cantieri e ha fatto partire 
una start up che investe a sua volta 
Qelle start up Fhe laYoraQo luQJo la À-
liera dell’idrogeno. Vogliamo ricordare >

L’Unione europea nei prossimi sei anni sosterrà la transizione verde con la creazione di 
hydrogen valleys entro il 2024 e con ingenti investimenti dal 2025 al 2030

di Luisa Giorgi
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che metano, biometano e idrogeno non 
sono pericolosi e fanno bene al paese”. 
Gli interporti e gli scali merci aeropor-
tuali, nodi di scambio tra le modalità 
del trasporto, potrebbero essere i luo-
ghi dove i mezzi a idrogeno potrebbero 
trovare impiego e rifornimento. “Mal-
pensa Intermodale è un punto di aggre-
gazione del trasporto, dove si possono 
generare economie di scala e una serie 
di vantaggi, anche per l’ambiente. Va-
lutiamo tutti gli scenari, anche quello 
dell’introduzione dell’idrogeno, e pun-
tiamo ad aFFordi FoQ JraQdi Áotteµ� ha 
detto Umberto Ruggerone, amministra-

tore unico di Malpensa intermodale e 
presidente di Assologistica. Che l’i-
drogeno si possa produrre autonoma-
mente, da fonti rinnovabili, è un punto 
decisamente a favore di questa tecno-
logia. “Per l’introduzione dell’idrogeno 
Qel settore dei trasporti Fi soQo ÀQaQ-
ziamenti a disposizione”, ha ricordato 
Marco Spinedi, presidente dell’inter-
porto di Bologna. “Inoltre la possibilità 
di autoprodurre l’idrogeno, ad esempio 
dall’acqua, anche quella reflua dalle 
lavorazioni industriali, sgancerebbe 
parte dell’approvvigionamento dalle lo-
JiFhe ÀQaQ]iarie iQterQa]ioQali Fhe faQ-

no fluttuare i prezzi e permetterebbe 
di risparmiare sulla bolletta energetica 
che l’Italia paga ai fornitori esteri”.

All’incontro organizzato dal Freigth Le-
aders Council, non sono mancati i pun-
ti di vista di chi produce veicoli indu-
striali e quelli di chi fornisce servizi di 
trasporto e logistica. Paolo Carri, Head 
of Sustainable Solutions, Scania Italia 
ha confermato che  “Scania rimane a-
perta a tutte le tecnologie, motori e car-
buranti che rappresentino un vantag-
gio in termini di rispetto dell’ambiente. 
Per il segmento dei veicoli pesanti rite-

niamo che la via dell’idrogeno rimanga 
al momento in una fase sperimentale, 
anche se a pieno diritto nelle possibili 
risposte tecnologiche alla domanda di 
elettriÀFa]ioQe del trasportoµ� Chiara 
anche la posizione degli operatori lo-
gistici presenti all’incontro di Bologna. 
“Per Fercam l’idrogeno è la soluzione 
futura per fare distribuzione a medio 
e lungo raggio a zero emissioni”, affer-
ma Dino Menichetti, Regional Manager 
di Fercam Logistics&Transport. “Con 
il Cnr stiamo studiando dei prototipi a 
idroJeQo� per FompreQderQe l·efÀFieQ-
za operativa e i costi. A Roma abbiamo 

lanciato un progetto pilota, un prototi-
po di veicolo da distribuzione urbana 
che monta in parallelo una power-train 
elettrica e un sistema fuel-cell a idro-
geno”. Posizione di apertura degli ope-
ratori logistici verso l’idrogeno, per ab-
battere l’inquinamento ma anche per 
sJaQFiarsi dalle Áuttua]ioQi di pre]]o 
di altri carburanti. “Abbiamo scelto la 
strada dei mezzi stradali a Lng ma og-
gi subiamo il forte aumento dei prezzi 
di questo carburante, speriamo tem-
poraneo, dovuto a fattori esterni e in 
gran parte speculativi. La possibilità di 
autoprodurre l’idrogeno lo rende molto 

interessante, anche perché sgan-
Fiato da Áuttua]ioQi speFulatiYe 
del prezzo”, così Domenico De 
Rosa, amministratore delegato 
del gruppo Smet. Per chi mette 
su strada tanti tipi di veicoli diver-
si, esplorare diverse alternative 
ecologiche, idrogeno incluso, è 
una necessità. “La sostenibilità 
è la nostra stella polare, abbiamo 
l’obiettivo di diventare carbon 
neutral nel 2030”, ha dichiarato 
Massimiliano De Masi, responsa-
bile Innovazione di Poste italiane. 
“Già nel 2022 la CO2 emessa du-
rante le nostre attività si ridurrà 

del 40%. L’idrogeno fa sicuramente 
parte delle soluzioni per raggiungere 
la decarbonizzazione del trasporto. 
Siamo interessati a trovare partner per 
impiegare questa fonte energetica, ma 
si deve poter contare su una infrastrut-
tura di produzione e ricarica che sia 
diffusa sul territorio”. Marciani, conclu-
dendo l’incontro, ha sottolineato “che 
il confronto tra operatori ed esperti del 
settore impegnati nei diversi momenti 
della Àliera si q FoQfermato� uQa Yolta 
di più, l’approccio ideale per portare a-
vanti il dibattito su un tema fondamen-
tale, la sostenibilità ambientale della 
logistica e del trasporto, un settore che 
svolge il fondamentale ruolo di ‘ruota’ 
dell’industria”.

Il vantaggio dell’idrogeno è che non si deve importare dall’estero come si deve fare per 
altre fonti energetiche e, quindi, permetterebbe all’Italia di ridurre la bolletta energetica
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Il ruolo sempre più centrale
della trasformazione digitale 

PRIMO PIANO

’emergenza pandemica ha evi-
denziato il ruolo cruciale rico-
perto dalla logistica che, anche 

in contesti particolarmente complessi 
come quelli determinati dal Covid-19, 
deve essere in grado di garantire co-
stantemente la massima efficienza 
per assicurare lo svolgimento fluido 
dei servizi, a partire dall’organizzazio-
ne dei magazzini e delle altre facility 
del mondo logistico. Proprio in questo 
scenario mutevole si inserisce l’appor-
to determinante offerto dalla digital 
transformation che, come evidenzia-
to di recente nel rapporto Gartner, ha 
conosciuto una crescita decisiva nel 
supportare le QuoYe sÀde della suppl\ 
chain: “L’accelerazione delle inizia-
tive digitali su scala globale sarà una 
conseguenza della crisi Covid-19. Per 
l’87% dei consigli di amministrazione 

“L’accelerazione delle iniziative digitali offre alle aziende logistiche una 
reale governance, con la possibilità di mettere in moto processi di crescente          
efficienza a 360 gradi”, sottolinea Marco Cavallini, fondatore di YouCo.

la tecnologia ha il potere di trasformare 
il business; il 67% aumenterà i budget 
,7� ,QtelliJeQ]a artiÀFiale e $Qal\tiFs fa-
ranno da game-changer”.  Le tecnolo-
Jie emerJeQti Fome EloFNFhaiQ� $,� ,o7 
e l’automazione industriale 4.0 stanno 
rideÀQeQdo il Yolto della loJistiFa� FoQ 
l’obiettivo di sostenere in modo sem-
pre pi� efÀFieQte la JestioQe dei Áussi 
e l’ottimizzazione dei processi. Con il 
Ceo e fondatore di YouCo, Mobility So-
lution Provider italiano, Marco Cavalli-
ni, abbiamo analizzato come la digital 
transformation abbia un ruolo sempre 
più centrale.

QUAL È IL RUOLO DELLA DIGITAL TRAN-
SFORMATION NEL SODDISFARE LE 
NUOVE ESIGENZE DEL COMPARTO LO-
GISTICO?
▐ 1ell·ultimo aQQo e me]]o� il setto-
re della logistica, che di per sé aveva 
già dovuto far fronte a esigenze e flus-
si sempre più impegnativi e a ritmi 
sempre più serrati, con la pandemia 
ha dovuto trovare nuove risposte per 
risolvere alcune problematiche legate 
all’organizzazione dei processi. Le a-
ziende che distribuiscono merci e che 
quindi hanno la necessità di organiz-
zare il magazzino, stoccare le merci e 
stabilire liste di spedizione, sottova-
lutano spesso il ruolo critico ricoperto 
dalla logistica per il proprio business 
e il periodo storico che stiamo vivendo 
l’ha sottolineato in maniera significati-
va. In questo senso, l’automazione in-

dustriale 4.0 e la digital transformation 
offrono un enorme contributo perché 
consentono di ottimizzare l’efficienza 
di tutti i processi che sottendono alla 
logistica: dalla definizione delle liste di 
carico all’ottimizzazione del trasporto 
fino allo stoccaggio ottimale delle mer-
ci, solo per citarne alcune, su un piano 
tridimensionale di operatività. La digi-
tal transformation offre alle aziende u-
na reale governance, cioè un controllo 
continuo di quanto accade con la pos-
sibilità di avvalersi di un processo di 
crescente efficienza a 360° operante 
in uno scenario multilivello di stoccag-
gio e di trasporto delle merci. La digi-
talizzazione dei processi offre inoltre 
la possibilità di raccogliere una serie 
potenzialmente infinita di informazioni 
che rappresentano un patrimonio stra-
tegico per migliorare la gestione del 
business.

QUAL È IL VALORE AGGIUNTO OFFERTO 
DA YOUCO AL SETTORE LOGISTICO?
▐ YouCo q da sempre orieQtata a risol-
vere le tematiche legate alla mobilità, 
in particolare quelle della field force 
management, cioè la gestione efficien-
te del personale. Bisogna considerare 
che uno degli aspetti che ha maggior-
mente frenato l’adozione della digital 
transformation in ambito logistico è 

0$5C2 C$9$//,1,

di Chiara Dovere
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stata la complessità, cioè le variabili 
che devono essere prese in conside-
razione per digitalizzare un processo di 
questo tipo. L’approccio canonico per 
la realizzazione di un supporto informa-
tico in grado di automatizzare i proces-
si richiede la presenza presso il cliente, 
quindi una fase di sperimentazione e di 
collaudo piuttosto lunga che richiede 
investimenti significativi. Un aspetto 
che per molte aziende rappresenta u-
na barriera all’accesso, perché spesso 
si tratta di investimenti non giustificati 
dalla dimensione stessa dell’azienda o 
dalla percezione che si ha dell’impor-
tanza di questa area per il business. 
Per rispondere a queste esigenze, You-

Co si è dedicata con 
particolare atten-
zione al warehouse 
management attra-
verso lo sviluppo di 
YouWorkForce, una 
piattaforma pronta 
all’uso dotata di 

una serie di funzionalità standardiz-
zate per il settore logistico. Sviluppa-
ta con il preciso intento di supportare 
le aziende nella digitalizzazione dei 
processi con costi e tempistiche ragio-
nevoli, questa soluzione è in grado di 
automatizzare i processi della logistica 
intervenendo in ambiti diversificati co-
me ad esempio il tracking indoor della 
merce, cioè la possibilità di conoscere 
in qualsiasi momento la collocazione 
di un certo asset per garantirne un 
facile recupero, l’ottimizzazione dello 
stoccaggio attraverso gli algoritmi svi-
luppati in collaborazione con alcune 
università italiane, tra cui l’Università 
di Bologna, nonché la razionalizzazione 
dei percorsi all’interno del magazzino 
grazie all’app che invia informazioni in 
tempo reale sui task da svolgere, an-
che in ambienti multilivello. Il nostro 
reparto di sviluppo è in grado di offrire 
anche componenti IoT per monitorare 
il movimento dei carrelli, mappare la 
superficie del magazzino a più livelli, 
individuare il posizionamento delle 
merci, offrendo all’azienda il controllo 
continuo dei suoi processi. I dati rac-
colti possono essere elaborati per la 
valutazione dell’andamento delle atti-
vità, con la possibilità di effettuare un 
rework per migliorare ulteriormente 
i processi aziendali, aumentando i li-
velli di sicurezza grazie al man down e 
all’anticollisione. La soluzione YouCo 
è naturalmente in grado di interfac-
ciarsi con i sistemi ERP per prelevare 
la lista degli ordini, comunicare le liste 
di carico, condividere le informazioni 
sulla merce movimentata consentendo 

all’ERP e al gestionale del magazzino di 
alimentare i processi che sottendono 
alla supply chain.

LA VERIFICA DEL GREEN PASS IN AZIEN-
DA, IN CHE MODO LA TECNOLOGIA YOU-
CO PUÒ AIUTARE IL BUSINESS?
▐ YouCo ha predisposto la piattaforma 
YouWorkForce per la verifica del Gre-
en pass, avvalendosi dell’open source 
dell’applicazione governativa C19 per 
offrire alle aziende un servizio che in-
tegri la prenotazione degli accessi in 
sede e, nel caso della logistica, anche 
la possibilità di memorizzare all’interno 
del database aziendale il possesso da 
parte del personale di un green pass 
valido. Si tratta in sostanza di un regi-
stro di verifica utile ad attestare che in 
una certa data il personale ha superato 
il controllo della certificazione e che of-
fre al contempo la possibilità di espor-
tarlo verso i sistemi di gestione delle 
presenze. Il fattore chiave è che questa 
tipologia di verifica viene eseguita in au-
tolettura, per cui non è più necessario 
disporre di un punto fisso di controllo 
in azienda, ma in maniera autonoma è 
possibile leggere il green pass sul pro-
prio device in molteplici versioni: pdf, 
screenshot del QR code o cartaceo. 
L’app consente inoltre di verificare il 
green pass di altri, una funzionalità uti-
le per controllare l’accesso di visitatori 
e personale esterno in ottemperanza 
agli obblighi di legge previsti per le a-
ziende e nel pieno rispetto della norma-
tiva della privacy. L’app registra infatti 
solo il nome dell’utente associato alla 
validità o meno del Green Pass, senza 
memorizzare i dati relativi alla tipologia 
e alla durata del certificato. Il nostro 
team offre alle aziende la possibilità di 
visionare il codice sorgente dell’app per 
valutarne il funzionamento, oltre alla 
possibilità di disporre di una soluzione 
costantemente aggiornata in relazione 
alle disposizioni governative.

CHI È YOUCO
YouCo-Your Company for Innova-
tion è un Mobility Solution Provi-
der con presenza internazionale, 
con la missione di accompagnare 
le aziende nel processo di digital 
transformation. Con i suoi più di 80 
dipendenti e collaboratori in Italia, 
assicura un servizio di qualità e 
continuativo nel tempo per i propri 
clienti. Le sedi sono divise tra Italia 
e America: si trova a Milano, Roma, 
Rovigo e a Miami. YouCo, inoltre, 
dispone di due laboratori di ricerca 
e sviluppo. Come Mobility Solution 
Provider, la missione di YouCo è 
quella di offrire alle aziende siste-
mi innovativi, realizzati a partire 
dalle loro esigenze e applicabili su 
ogni tipo di dispositivo.








