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DI SFIDE DECISIVE 

PER LA TRANSIZIONE

ECOLOGICA, 

ENERGETICA

E DIGITALE
on l’inizio di questo nuo-
vo anno, partiamo ufficial-
mente anche con il “nume-
ro 1” di ALIS MAGAZINE, 
la rivista di tutti e per tutti 

che sta raccontando il viaggio del nostro 
cluster e degli imprenditori del trasporto 
e della logistica, unitamente alle esperien-
ze delle Istituzioni italiane ed europee, dei 
rappresentanti della formazione giovanile 
e professionale e degli stakeholder, tutti 
accomunati da una profonda voglia di far 
ripartire concretamente il nostro Paese e 
l’intera economia.La ripartenza - che sul 
piano economico sta già mostrando dati 
interessanti ed incoraggianti, se pensiamo 
ad esempio che le stime del PIL nazionale 
pubblicate dalla Commissione Europea evi-
denziano un +6,2% per il 2021 - deve però 
continuare a scontrarsi con l’emergenza 
Covid-19, in merito alla quale è recente-
mente intervenuto anche il Presidente del 
Consiglio Prof. Mario Draghi: “I contagi 
sono in aumento in tutta Europa. In Italia, 
l’incidenza è più bassa, quasi la metà, ma 
comunque è in crescita. Il Governo ha deciso 
di rinnovare lo Stato di emergenza fino al 31 
marzo per avere tutti gli strumenti necessari 
per fronteggiare la situazione. Invito i cittadi-
ni a mantenere la massima cautela e a conti-
nuare a rispettare le regole che ci siamo dati”. 
Siamo convinti che la strada intrapresa dal 
Governo, soprattutto tramite l’efficace pia-
no nazionale di vaccinazione nonché i forti 
investimenti previsti nel Piano Nazionale 
di Ripresa e Resilienza, sia quella giusta 
per una rinascita socio-economica ed un 
ritorno alla normalità di cui tutti - imprese, 

cittadini, famiglie - abbiamo estremamente 
bisogno.Trasporti e logistica rappresenta-
no settori strategici per il sistema produt-
tivo e - in un 2022 che sarà caratterizzato 
da sfide sempre più importanti e decisive 
a livello nazionale e comunitario - deter-
minanti anche nel processo di transizione 
ecologica, energetica e digitale. Una tran-
sizione avviata già nell’anno che ci siamo 
lasciati alle spalle e che rappresenterà nei 
prossimi mesi ancora di più l’obiettivo 
da perseguire tanto nel mondo pubblico 
quanto in quello privato. Come ALIS lo 
abbiamo detto e ribadito con convinzione 
anche nel corso delle nostre due giornate di 
lavori “Assemblea ALIS e Stati generali del 
trasporto e della logistica”, che si sono svolti 
presso la sede nazionale dell’Associazione 
e che hanno visto la presenza di oltre 50 
illustri ospiti relatori, di cui 4 Ministri e 
3 leader dei partiti di maggioranza, mode-
rati dagli autorevoli Bruno Vespa, Nunzia 
De Girolamo, Maria Soave, Nicola Porro 
e Massimo Giletti. Un evento chiave non 
solo per ALIS ed i suoi associati, ma per 
tutta la filiera del trasporto e della logisti-
ca, che ha avuto modo di confrontarsi su 
temi cruciali, istanze necessarie e proposte 
concrete. E’ infatti emerso da tutti i parte-
cipanti come il trasporto sostenibile - ed 
in particolare l’intermodalità - sia l’unica e 
più competitiva leva di sviluppo economi-
co e come nel nostro Paese siano necessari 
sostegni ulteriori e misure incentivanti 
per le imprese che contribuiscono ad una 
catena logistica virtuosa, ma anche come 
sia opportuno creare campioni nazionali 
sempre più competitivi nel mercato globa-

le, valorizzare il Made in Italy, rilanciare 
l’occupazione e risolvere quanto prima la 
sentita ed urgente problematica della ca-
renza di figure professionali nel settore 
(ad esempio autisti, marittimi, macchini-
sti ed operatori logistici) tramite apposite 
misure di detassazione e decontribuzione 
volte soprattutto alla formazione e all’as-
sunzione di giovani sempre più qualificati 
e sempre più pronti ad affrontare proprio 
quelle sfide digitali ed energetiche che sono 
e saranno nel 2022 ancor più protagoniste 
nel nostro comparto. ALIS è pertanto al 
fianco del Governo e del nostro Paese al 
fine di rendere il comparto del trasporto 
e della logistica sempre più sostenibile a 
livello ambientale, competitivo a livello 
economico ed attraente a livello sociale. 
Continueremo ad essere il motore sosteni-
bile di un’Italia in movimento!

Buona lettura 
Guido Grimaldi 

C
di Guido Grimaldi
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IL PUNTO DI BRUNO VESPA

LA POLITICA 

ALLA CORTE 

DELLA LOGISTICA

All’evento di Alis 
hanno partecipato 

tre leader politici 
e quattro ministri

di Bruno Vespa

n giorno chiesi a un leader 
politico perché lui e i suoi 
colleghi andassero in giro 
a promettere cose che poi 
non riescono a mantenere.  

Lui mi rispose candidamente che tutti 
chiedono cose al di sopra delle dispo-
nibilità complessive e quindi è difficile 
mantenere le promesse fino in fondo.
All’evento organizzato da Alis per ce-
lebrare il proprio quinquennio di vita 
hanno partecipato tre leader politici 
(Enrico Letta, Matteo Salvini, Anto-
nio Tajani), quattro ministri (Di Maio, 
Giovannini, Gelmini, Bonetti), tre vi-
ceministri e sottosegretari, un vice pre-
sidente della Camera e parlamentari di 
ogni fede politica, oltre ai manager più 
importanti nel settore del 
trasporto.  Un trionfo per 
autorevolezza e trasversalità 
politica. Alla platea politica, 
nella nuovissima sede di Alis, 
è stata presentata un’associa-
zione che in cinque anni ha 

fatto passi inimmaginabili e rappre-
senta aziende di assoluta avanguardia 
proprio nei settori strategici del Piano 
Nazionale di Ripresa: sostenibilità, in-
novazione, digitalizzazione, formazio-
ne, lavoro. Per fermarci al settore nava-
le, sono state mostrate navi del gruppo 
Grimaldi in vantaggio di alcuni anni 
sugli obiettivi di decarbonizzazione.
Ora, se è vero che il pane non è mai 
sufficiente a sfamare ogni bocca (ma 
stavolta ne abbiamo veramente tanto) 
, è pur vero che gli incentivi a questo 
settore portano vantaggi enormi. E 
allora, elevare da cinquanta a cento 
milioni all’anno “ferrobonus’” e “ma-
rebonus” sia un investimento intelli-
gente e doveroso.

U

Bruno Vespa
Giornalista 
e scrittore, 
già direttore 
del Tg1 e autore 
e conduttore 
del format 
Porta a Porta 
su Rai1

 Alla platea politica 
è stata presentata 

un’associazione che 
in cinque anni ha fatto passi 

inimmaginabili 
e rappresenta aziende 

di assoluta avanguardia 
proprio nei settori 

strategici del Pnrr 
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INTERVISTA

 Avevo chiesto 
di inserirli 
nella Legge 
di Bilancio, 
ma nel testo finale 
non ci sono. 
ll Parlamento 
si sta impegnando 
perché non c’è 
nessun motivo 
per non finanziare 
una misura 
che funziona 
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INTERVISTA

CASTELLI: 
“SOSTENGO 
FERROBONUS 
E MAREBONUS”
Dopo i numeri presentati da Alis 
in Commissione Bilancio, il viceministro 
dell’Economia appoggia la richiesta 

Laura Castelli 

deputata del Movimento 
5 Stelle dal 2013 è viceministro 
dell’Economia e delle Finanze

“H
o sostenuto la pro-
p o s t a - r i c h i e s t a 
dell’Alis su Ferro-
bonus e Marebonus 
perché quando una 

misura viene finanziata e funzio-
na, e lo dimostrano dati oggettivi, 
un governo non può fare altro che 
continuare a erogare questi finanzia-
menti, ripeto: i numeri che ci avete 
presentato in questi anni sono tangi-
bili, non c’è nessun motivo per non 
finanziare una misura che funziona, 
io l’avevo chiesto, però nel testo fi-
nale non c’è. Ma il parlamento si sta 
impegnando per recepire la richie-
sta”: Laura Castelli, viceministro 
dell’Economia, viene intervistata il 
30 novembre da Bruno Vespa alla 
“due giorni” dell’Alis e l’anchorman 
parte subito dalla domanda tecnica 
che forse sta più a cuore alla catego-
ria fittamente rappresentata in pla-
tea, appunto il rinnovo dei finanzia-
menti a Marebonus e Ferrobonus.

Mi chiedo – prosegue Vespa – come 
mai visto che Ferrobonus e Marebo-
nus costano solo 100 milioni non li 
si trovi. Forse il ministro Franco…?
C’è un ministero competente che 
chiede al Parlamento le cose da 
approvare con priorità. Oggi que-
ste misure non sono nel testo della 
Legge di Bilancio, quindi il Parla-
mento dovrà provare a utilizzare i 
soldi complessivamente a disposi-
zione per finanziarle. Sono contenta 
che l’Alis quest’anno abbia fatto le 
audizioni in commissione Bilan-
cio, anche questo è stato un pezzo 
importante della crescita dell’Asso-
ciazione, che permette a un settore 
così grande e a un’associazione in-
novativa come la vostra di dare voce 
al settore, una voce che non sia la 
solita delle conf e delle altre orga-
nizzazioni tradizionali. Di questo 
sono molto contenta! Alis, ripeto, si 
è presentata in commissione Bilan-
cio prospettando questi numeri che 
sono veramente pazzeschi rispetto 
ad altri settori, c’è un impegno vero 
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INTERVISTA

La grande sede
del ministero 
dell’Economia   
e delle Finanze   
in via XX Settembre  
a Roma

e concreto, per questo io penso che 
queste risorse si possano trovare, 
nell’alveo dei vari interventi.

Ma è così complicato mettere per-
manentemente in bilancio queste 
risorse senza dove ricorrere ogni 
volta alla trafila degli emendamenti?
Sono molto sincera, e lo sarà anche 
ora: è una questione di volontà…

E dunque non c’è la volontà poli-
tica per sostenere un settore che 
sta andando avanti più di tutti gli 
altri? Mi sfugge come sia possibile 
una cosa del genere!
C’è la volontà politica, e ciò nono-
stante tra le tante cose previste da 

questa complessa manovra si è de-
ciso di non inserirla.

L’Alis si confronta periodicamente 
con tutti i leader politici, e tutti sono 
stati pieni di riassicurazioni sul 
tema. Poi al momento opportuno?
La manovra finanziaria si costru-
isce con ogni ministero che dà un 
suo elenco di priorità, in ordine di 
urgenza, e si finanzia quel che prio-
ritariamente viene richiesto.

Però siccome il ministero dei Tra-
sporti è diventato il ministero della 
sostenibilità sostenibile...
Questa battaglia quest’anno il parla-
mento la farà, perché non è conten-
to di quel che non ha visto nel testo 
base della legge di bilancio, adesso 
cominceremo con i lavori e speria-
mo in buone notizie.

Alis lamenta anche un fisco un po’ 
troppo pesante. Si può fare qualco-
sa di specifico per questo settore o 
qualsiasi intervento deve rientrare 
nella fiscalità generale?
Tutto deve rientrare nelle fiscalità ge-
nerale ed anche per le norme europee 
oggi è impossibile differenziare i set-
tori con specifiche misure. Si possono 
introdurre incentivi, fare interventi 
singoli e specifici ma non modifica-
re la fiscalità generale in modo set-
toriale. La verità però, e la considero 
un’ottima notizia, è che con questa 
riforma fiscale cominciamo un per-
corso importante, interveniamo in 
parte sull’Irpef e in parte sull’Irap, 
che per la metà dei contribuenti viene 
cancellata. È solo un primo passo, il 
prossimo anno possiamo pensare re-
almente di togliere anche la  seconda 
fetta dell’imposta alla seconda metà 
di contribuenti Irap.

Un altro problema insoluto è 
quello dei porti. Se uno vede cos’è 
successo nei Paesi a destra e a si-
nistra della cartina geografica 
dell’Italia, il confronto rattrista. 
Tra l’altro, i porti italiani ci sono e 
sono anche belli, perché non si fa 
un investimento forte nel settore?

 Con questa 
riforma fiscale 
cominciamo un 
percorso importante, 
interveniamo 
in parte sull’Irpef 
e in parte sull’Irap, 
che per la metà 
dei contribuenti 
viene cancellata. 
È solo un primo 
passo 
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INTERVISTA

Come sa, non sono un’esperta in 
questo campo ma… poiché quan-
do c’è da spendere soldi spesso 
vengo chiamata ad occuparme-
ne sono indotta a studiare e mi 
sono appassionata alla materia. 
Ebbene, effettivamente in Italia ci 
sono grandi eccellenze nel settore 
dei porti, eppure molte realtà si 
coordinano poco, usano poco le 
buone pratiche, alcune funziona-
no altre meno, dipende anche da 
chi guida le autorità portuali. Un 

tema cruciale è quello degli investi-
menti, ma i soldi in realtà non sono 
mancati, semmai i problemi sono 
spesso venuti dalle autorizzazioni, 
dalla riorganizzazione dei progetti. 
Ci sono e ci sono stati problemi di 
ogni tipo, non cito questa o quella 
realtà, ma alcuni porti hanno cri-
ticità che conoscete tutti ed han-
no bisogno di una grande volontà 
politica per essere risolti. Ed ogni 
giorno e spesso per ogni decreto 
c’è un problema da risolvere per 
un porto. Ora siamo impegnati su 
Cagliari e Taranto…

Dunque lei ritiene che i porti par-
lino poco tra loro?
Sommessamente, da non esperta, 
dico che ho capito che ci sono cose, 
le stesse cose, che vanno bene in 
alcuni porti e in altri no, e ci sono 
porti che vanno a velocità diverse. 
La mia personale percezione è que-
sta, ed è un problema anche perché 
poi gli investitori stranieri utilizza-
no le differenze tra i vari porti per 
far quel che gli conviene, il che crea 
problemi sui territori.

 Un terzo 
dei beneficiari 
del reddito 
di cittadinanza 
ha trovato lavoro, 
quindi è 
una bugia 
che nessuno 
lo abbia 
mai trovato 

Insieme

Guido Grimaldi 
consegna 
la targa 
dell’evento Alis 
al viceministro 
dell’Economia 
Laura Castelli

L’Alis lamenta anche una grande 
carenze di personale qualificato 
per la logistica, come superarla? Il 
settore va bene avrebbe bisogno di 
assumere: abbiamo il pane ma non 
abbiamo i denti per mangiarlo?
Il presidente Grimaldi ha detto bene, 
c’è un miglioramento dell’occupa-
zione nel settore ma non è abba-
stanza e ha detto anche che bisogna 
sostenere la formazione. Quindi di-
stinguerei due ordini di esigenze: il 
sostegno che il giovane deve avere 
sul fronte della formazione per poter 
scegliere dove andare a lavorare, e su 
questo siamo carenti, bisognerebbe 
avere un po’ più di coraggio nel ri-
formare quella che oggi è il sistema 
formativo dove negli ultimi vent’an-
ni sono cambiate tutte le esigenze. E 
poi c’è il tema dell’offerta del lavoro, 
dell’incrocio tra domanda e offerta, 
la riforma degli ammortizzatori, il 
ruolo delle politiche attive… sono 
problemi sistemici che giustamente 
l’Alis registra e che finora si sono af-
frontati con poco coraggio…

Che ne pensa della riforma del 
Reddito di cittadinanza?
Penso che sarà utile, ed anzi questo è 
per me il momento giusto per chia-
rire che la misura ha funzionato. I 
rilievi ci dicono che quel terzo dei 
percettori del reddito che avevano 
le condizioni per essere rioccupabili 
sono stati effettivamente ricollocati. 
Quindi la grande bugia che il Red-
dito non sia uno strumento capace 
di ricollocare i percettori è appunto 
una bugia. Poi è vero che i centri per 
l’impiego non hanno funzionato, 
che le Regioni non hanno fatto le 
riforme, eppure i ricollocati sono 
stati esattamente quel terzo che po-
tevano essere ricollocati. La riforma 
introdotta con la legge di bilancio ha 
meccanismi più rigorosi, ricollega 
il privato percettore di reddito con 
il ruolo delle agenzie private e reso 
più severa la norma per scoraggiare 
il rifiuto delle offerte di lavoro, scar-
tata la prima il decalage dell’assegno 
diventa pesante e chi rifiuta anche la 
seconda lo perde.







MONDO ALIS

COSÍ ALIS FA SISTEMA

E SUGGERISCE L’AGENDA 

DELLA RIPRESA

La due giorni di Roma 
ha sancito l’incisività 
del ruolo della nostra 

Associazione nella 
costruzione del futuro
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MONDO ALIS

inalmente si fa sistema: 
si fa sistema sul serio, 
nell’interesse di tutto il 
Paese. Ecco la svolta, di 
portata storica, segnata 

dall’avvento di Alis nello scenario 
dell’economia italiana. Una svol-
ta sancita, inequivocabilmente, 
dall’evento svoltosi a Roma il 30 
novembre e il 1° dicembre scorsi, 
l’assemblea annuale dell’Alis e gli 
Stati generali della logistica e dei 
trasporti.
Per la prima volta dal Dopoguer-
ra, la rappresentanza di un intero 
comparto della nostra economia 
si propone verso la politica e ver-
so gli altri settori economici come 
un interlocutore coeso, sintonico, 
costruttivo e propositivo. Con una 
capacità di connessione e coordina-
mento trasversale senza precedenti.
In questo senso Alis è una risposta 
davvero unica e risolutiva a quel-
la crisi dei “corpi intermedi” della 
società che si è analizzata in mille 
modi all’indomani della caduta del 
Muro e ancor più della crisi del de-
bito sovrano, due discontinuità che 
hanno mandato in pensione intere 
categorie di approccio, dagli anta-
gonismi ideologici degli Anni Ot-
tanta allo Statalismo elemosiniere. 
C’è un modo nuovo di rappresen-
tare gli interessi del Paese, rispet-
to a quelli classici della politica e 
dell’impresa: il modo individuato 
da Alis per riconnettere i punti di 
vista e gli interessi di un cluster con 
quelli della collettività e rappresen-
tarli alle istituzioni come altrettanti 
moduli costruttivi di una visione 
del futuro che sia sostenibile – sia 
sul piano ambientale che economi-
co - e inclusiva, e dunque finalizzata 
al bene di tutta la società.
Il senso di una presenza politi-
co-istituzionale così compatta e 
qualificata come quella che si è 
registrata alla “due giorni” è pro-
prio questo: il sistema Paese sta ri-
spondendo alla chiamata dell’Alis. 
Perché ne percepisce i caratteri di 
unicità, qualità e senso strategico 
nell’interesse di tutti.

F
 Alis 

ha rivoluzionato 
la formula 
della rappresentanza 
imprenditoriale 
nel nostro Paese 

COSÍ ALIS FA SISTEMA

E SUGGERISCE L’AGENDA 

DELLA RIPRESA

Un evento 
di svolta
L’associazione 
ha toccato 
un nuovo record 
nella due giorni 
romana
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 Sostenibilità 
e inclusione 
al centro di tutti 
i convegni, 
le interviste 
e gli interventi 
della due giorni  

Certo: i numeri rappresenta-
ti oggi dall’Alis, a cinque anni 
dalla nascita, sono sorprendenti, 
con oltre 1.700 realtà ed imprese 
associate, per 34 miliardi di euro 
di fatturato aggregato, oltre 200 
mila lavoratori, 135 mila camion, 
142 mila collegamenti marittimi 
annuali, oltre 160 linee ferro-
viarie e più di 135 
linee di Autostrade 
del Mare. Ma sono 
la qualità e la visio-
ne che arricchiscono 
questi numeri a por-
re la testimonianza 
di Alis su un livello 
nuovo ed unico. 
Alis è immune da 
quel “peccato ori-
ginale” del dibattito 
politico ed econo-
mico italiano che è il 
particolarismo, inso-
stenibile oggi che la storia chiama 
a gestire tutte insieme e in gran 
fretta le tante transizioni in atto. 
La libertà da questo peccato ori-
ginale conferisce al messaggio di 
Alis una forza senza precedenti: 
ed ecco il senso unificante degli 

 Presenti 
quattro 
ministri, tre 
fra viceministri 
e sottosegretari, 
i leader politici 
di maggioranza 
e altissimi ruoli 
istituzionali  

impegni presi dai politici, anche 
dai più reciprocamente distanti, 
verso le richieste e le proposte 
avanzate dall’Associazione. 
La due giorni romana ha scritto 
nelle sue architravi essenziali – 
come avrebbe fatto un’informa-
le commissione di supersperti 
– l’agenda della ripresa econo-

mica oltre la minaccia 
del climate exchange e 
della pandemia.
I ministri del governo 
Draghi – da Giovannini 
a Di Maio, dalla Gelmini 
alla Bonetti – i vicemini-
stri e sottosegretari – dalla 
Castelli a Morelli a Gava – 
hanno tutti, in modi vari 
e diversi ma convergenti, 
attestato proprio que-
sto, cioè il superamen-
to ottenuto dall’Alis dei 
“compartimenti stagni” 

che hanno troppo spesso fram-
mentato l’analisi delle priorità 
del nostro Paese.
L’abbattimento delle emissioni 
che contribuiscono a determina-
re il riscaldamento globale; l’e-
voluzioni delle fonti energetiche 

verso la sostenibilità; la sempre 
maggiore efficienza dei trasporti 
delle merci, con i connessi effetti 
sul contenimento dei prezzi; la 
miglior formazione possibile per 
i giovani che potrebbero trovare 
lavoro nella logistica; la riqua-
lificazione delle infrastrutture 
del trasporto ai fini della soste-
nibilità e insieme della sicurez-
za: ecco altrettanti capitoli di 
quest’agenda che, con ogni evi-
denza, contribuisce al benessere 
di tutti i cittadini italiani, come 
dell’umanità. 
Come ha ribadito il presidente di 
Alis Guido Grimaldi, tutto que-
sto nasce non solo da un dovere 
ma da una responsabilità che il 
cluster della logistica e dei tra-
sporti avverte e assume sopra di 
sé verso la collettività. Di tutte 
le cronache dei dibattiti, delle 
interviste e degli interventi sus-
seguitisi nella due giorni e ripor-
tate nelle pagine che seguono, è 
questo in definitiva il “fil rouge”: 
la progettazione condivisa di un 
mondo migliore per noi e per le 
generazioni che verranno. 

(Sergio Luciano)

MONDO ALIS
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ntonio Tajani, coordinatore na-
zionale Forza Italia, ha parlato 
di Europa, Quirinale, reddito di 
cittadinanza e vaccini.«Il Parla-
mento europeo» ha detto inter-

vistato da Bruno Vespa «dovrebbe ap-
propriarsi di una funzione legislativa che 
oggi di fatto non ha, perché può soltanto 
valutare le proposte della Commissione. 
La presidente Von der Leyen ha iniziato 
a raccogliere le istanze dei parlamentari 
per trasformarle in progetti di legge ma 
questo non può bastare». Di qui, Tajani, 
già presidente del Parlamento europeo e 
deputato a Strasburgo di lungo corso, ha 
evidenziato il ruolo di Roberta Metsola, 
candidata per il Ppe allo scranno più alto 
dell’assemblea. «È una giovane donna che 
ha i numeri giusti per portare il Partito 
popolare europeo alla presidenza”. Mentre 
sul presidente in carica Davide Sassoli, ha 
anticipato quello che sarebbe poi successo 
alcuni giorni dopo: «Non credo si ricandi-
di, l’avrebbe fatto soltanto in presenza di 
una unanimità che oggi non c’è».
Sul premier Mario Draghi, Tajani ha fat-

to sapere che «potrebbe essere un ottimo 
presidente della Commissione Europea 
o del Consiglio europeo», sottolinean-
do come l’Italia «debba contare di più a 
Bruxelles», cosa che secondo il coordina-
tore nazionale degli azzurri non avviene 
perché «Gentiloni non è vicepresidente e 
deve condividere le sue scelte prima con 
Dombrovskis e poi con il numero uno 
della Commissione. Ai miei tempi invece 
- su suggerimento di Berlusconi - accet-
tai l’incarico di commissario europeo ma 
guardandomi bene di essere prima vice-
presidente».  Di qui Tajani ha risposto ad 
una domanda sul 5G («Mi auguro che il 
Governo faccia di tutto perché la rete resti 
nelle mani dell’Italia, pure assegnando i 
servizi in base a un principio di concor-
renza in cui la titolarità va poi a chi vince 
il confronto») e sul reddito di cittadinanza 
(«Berlusconi l’ha sempre considerato un 
reddito di dignità, sotto questa forma era 
scritto nel nostro programma elettorale e, 
se inteso così, è un intervento giusto, che 
tuttavia va reindirizzato correttamente 
verso i poveri»).

Il coordinatore 
nazionale di Forza 
Italia ha parlato 
soprattutto 
di questioni europee

A

 Il Commissario 
italiano Gentiloni 
non è vicepresidente 
e deve condividere 
le sue scelte prima 
con Dombrovskis 
e poi con il numero 
uno della 
Commissione 
Von der Leyen    

Antonio Tajani

Coordinatore nazionale  
di Forza Italia

Foto di gruppo
Alla sinistra 
di Tajani, Bruno 
Vespa, Vannia Gava, 
Guido Grimaldi, 
Marcello Di Caterina 
e Antonio Errigo

L’ITALIA DEVE 

CONTARE DI PIÙ 

A BRUXELLES
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inque milioni e duecentomila 
camion sottratti ogni anno alla 
strada, per 125 milioni di ton-
nellate di merci, con 4,4 milio-
ni di tonnellate di emissioni 

di Co2 in meno e un risparmio di costi in 
esternalità ambientali di 2 miliardi di euro 
e di costi del trasporto pari a 1,7 miliardidi 
euro”: così Marcello Di Caterina, vicepre-
sidente e direttore generale di Alis, ha rias-
sunto davanti alla platea dell’assemblea as-
sociativa il valore ambientale dell’impegno 
del cluster: “Dinanzi a numeri come questi 
non chiediamo altro al Governo che con-
tinuare a sostenere investimenti per offrire 
opportunità alle nostre realtà aziendali, al 
fine di essere competitive in termini di so-
stenibilità. Meno emissioni, più sicurezza, 
meno costi: ecco la nostra ricetta”.
Una ricetta fatta propria dal governo, che 
non ha lesinato impegni sul rinnovo di Ma-
rebonus e Ferrobonus e che, per la voce del 
sottosegretario alla transizione ecologica 
Vannia Gava, ha sottolieato l’ineluttabilità 
di creare un’Europa a impatto climatico 
zero entro il 2050: “Dobbiamo farcela ma 

“C

Evitare l’emissione 
di 4,4 milioni 

di tonnelate di Co2 
è il miracolo reso possibile

 dall’intermodalità

IL VALORE 

AMBIENTALE

DELLA LOGISTICA 

 Manuel Grimaldi: il rapporto 
tra tonnellate trasportate per chilometro 
ed emissioni è ottimale nello shipping. 
Marcello Di Caterina: la nostra ricetta? 
Meno emissioni, meno costi, più sicurezza  

L’appello 
di Grimaldi

«È giusto 
considerare anche 
il nucleare sicuro 
tra le opzioni»

Vespa al timone
Da sinistra Ugo 
Salerno, Manuel 
Grimaldi, fabrizio 
Favara, Bruno Vespa, 
Ettore Rosato, 
Marcello Di Caterina, 
Vannia Gava
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per agguantare un risultato così ambizioso 
occorre lavorare tutti insieme, senza ragio-
namenti utopistici e senza andare a dan-
neggiare i tessuti economici dei vari paesi”, 
perché “se spingiamo troppo sull’accelera-
tore poi rischiano di schiantarci”. Cosa serve 
allora? “Un percorso condiviso per arrivare 
ad un vero sviluppo sostenibile, sviluppo e 
sostenibilità devo camminare di pari passo 
e noi, come Governo, dovremo accompa-
gnare le aziende a fare scelte sostenibili”. 
Sul tema della sostenibilità si è diffuso Ema-
nuele Grimaldi, a.d. del gruppo e presiden-
te designato dell’International Chamber 
of shipping, pur toccando anche altri temi 
chiave quali i porti (“in Italia si è investito 
troppo poco”): “Sulle emissioni mondiali lo 
shipping incide per il 2-3%, pur trasportan-
do il 90% delle merci. Il rapporto tra ton-
nellata e chilometro è dunque molto favo-

revole. I possibili nuovi combustibili sono 
idrogeno, ammoniaca, qualche carburante 
sintetico costosissimo. Ma non esiste idro-
geno verde né ammoniaca verde, ci sono 
molte più emissioni nel produrli che nel 
bruciarli.  Perciò si sta guardando anche al 
nucleare sicuro, tra gli argomenti discussi 
ogni giorno”. Gli ha fatto eco Ugo Salerno, 
amministratore delegato del 
Rina: “Le rinnovabili restano 
fondamentali. L’idrogeno è 
una cosa meravigliosa solo se 
ottenuto in modo pulito C’è 
anche la cattura della CO2, che 
consente di eliminarne anche 
l’80-90%: se si incentivano le 
tecnologie, succederà come per 
i pannelli fotovoltaici, il cui co-
sto era 100 e oggi è 15».
Sulla battaglia da fare in Par-
lamento per spostare le risorse 
su incentivi come Marebonus e 
Ferrobonus si è espresso Etto-
re Rosato, vicepresidente della 
Camera: “Non è facile, quando 
è già un atto un percorso delineato dalla ca-
bina di regia ma il ministro Giovannini può 
sicuramente cambiare le cose se potenzia 
l’interlocuzione con Alis”. 
Interessante infine l’annotazione di Fabri-
zio Favara, chief strategy officer di Fs Ita-
liane, secondo cui bisogna guardasi dalla 
“guerra fra modalità, si deve al contrario 
premiare il coordinamento, un’ottica di 
sistema, una visione d’insieme. Non credo 
che abbassare le risorse destinate al ferro-
bonus sia in linea con l’obiettivo del 30%”.

 Rosato: 
è già un atto 
un percorso 
delineato dalla 
cabina di regia 
ma il ministro 
Giovannini può 
cambiare 
le cose se potenzia 
l’interlocuzione 
con Alis   

Vannia Gava
Lotta alle emissioni 
senza quartiere 
con l’unica cautela 
di non soffocare 
lo sviluppo 
economico

Rosato stimola 
il governo

Per il vicepresidente 
della Camera 

l’esecutivo può far 
di più sulla logisica

L’orgoglio 
dei risultati

Di Caterina ha 
ricordato la forza 
dei numeri Alis 
sulla sostenibilità



Humans behind logistics

Automar Logistics è un’azienda leader nei servizi di logistica integrata che opera 
in Italia dal 1974. Vanta un’esperienza unica ed un elevato know-how nella 
gestione logistica e del trasporto di veicoli. Gestisce aree di stoccaggio per oltre 1 
milione di m², con una capacità stimata di stock pari a 55.000 veicoli. 

Si occupa di: 
Trasporti, consegne personalizzate, stoccaggio veicoli, PDI, servizi di officina, 
assistenza ad autonoleggi e rent a car, servizi per flotte aziendali.

I terminal Automar si trovano a:
Gioia Tauro, Civitavecchia, Pontecagnano, Salerno,Termini Imerese.

Dal 2018 gli uffici di Automar sono alimentati al 100% da energia rinnovabile ed è bandito l’uso 
della plastica. Nel corso degli anni sono stati piantati migliaia di alberi per compensare le 
emissioni di Co2.

+39 089 38 57 811 | automarlogistics.it | info@automarspa.it 
Via Cristoforo Colombo, snc, 84098, Pontecagnano (SA) - Italia
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razie per quello che state 
facendo in questo momen-
to così importante per il 
nostro Paese»: così Enrico 
Letta, segretario del Pd, ha 

iniziato il suo intervento. «A marzo - ha 
proseguito - ho lasciato quello che face-
vo professionalmente in un altro paese 
accogliendo l’invito a rimboccarmi le 
maniche per la ripartenza del Paese. L’ho 
fatto perché non avevo mai percepito uno 
spirito di ricostruzione nel nostro Paese 
come in questo periodo. È un’occasione 
straordinaria, questo senso, questo spiri-
to di ricostruzione di cui voi fate parte. 
Avete dato un segnale importante di mo-
dernizzazione in un settore troppo spesso 
fatto di filiere a compartimenti stagni. Se-
guo le vicende dei trasporti da molti anni, 
devo dire che il segno di novità avete 
dato con questo approccio integrato, con 
aspetti di sistema, è un segnale impor-
tante, per affrontare la modernità, le sfi-
de che possono essere affrontate solo con 
un’organizzazione orizzontale. Quando si 
dice sostenibilità si dice la parola chiave, 
declinata nelle sue due accezioni ambien-

Le trasformazioni 
per la sostenibilità 

non devono portare 
a reazioni insostenibili 

di tipo sociale 

G

 La vostra 
associazione 
ha dato un segnale 
importante 
di modernizzazione 
in un settore 
troppo spesso 
fatto di filiere 
a compartimenti 
stagni  

Enrico Letta

Segretario 
del Partito Democratico

La targa

Enrico Letta riceve 
dal presidente di Alis 
Guido Grimaldi 
la targa dell’evento

I CAMBIAMENTI 
HANNO BISOGNO  
DI TEMPO

tale e sociale. Va benissimo, ma se questa 
parola rimane solo una parola non siamo 
in grado di applicarla nella difficoltà del-
la pratica. C’è bisogno di tempo, le tra-
sformazioni che ci siamo impegnati tutti 
a fare non si fanno dall’oggi al domani, 
altrimenti le reazioni di tipo sociale e dal 
mondo del lavoro diventano insostenibili. 
C’è bisogno di programmazione e di tem-
po, e per far questo c’è bisogno di sistemi 
integrati. Soprattutto è importante indi-
care una strada lunga. Alla sostenibilità 

non ci sono alternative. Indietro non si 
tornerà mai. Come andare avanti senza 
che ci siano conseguenze economiche, 
sociali, industriali insostenibili?
Il governo Draghi che sosteniamo con 
convinzione è unico in Europa, un punto 
di riferimento. Nella legge di bilancio ci 
sono indicazioni molto importanti. Ma so 
benissimo che il vostro mondo guarda so-
prattutto al Pnrr, la sfida fondamentale è 
essere in grado per una volta di spenderli 
bene questi soldi. 



24

MONDO ALIS

imprenditore ha l’esigenza di rispo-
ste immediate – dice Alessandro 
Morelli, Viceministro Infrastruttu-
re e Mobilità Sostenibili, e la platea 
dell’Alis approva - Tutti vogliamo 

dare un mondo migliore ai nostri figli, ma 
alle aziende bisogna dare risposte sul do-
mani. Credo che il ruolo delle associazioni 
di categoria non è di lobby ma di interesse 
nazionale, quasi pubblico. Salvare la vita alle 
aziende significa dar loro il modo di lavora-
re, pagare le tasse, dare lavoro a migliaia di 
addetti: esattamente quello che un governo 
deve fare per aiutare il Paese”.
L’occasione del Pnrr è storica, e dunque il di-
battito – al panel moderato da Nicola Porro 
– si concentra sul suo utilizzo ottimale. Per 
Francesco Boccia, deputato e membro della 
Commissione Finanze della Camera, “il ri-
sultato ottenuto dall’Italia in Europa è stato 
storico”, nessuno credeva che “l’Europa fosse 
diventata madre e non più madrigna”, ma “il 
Pnrr nasce sulla base di una consapevolezza 
europea in cui appare chiaro che le disegua-
glianze possano essere colmate soltanto con 
un intervento collettivo, coinvolgendo i ter-

L’

Da Morelli a Boccia, da banchieri a giuristi, tutti concordi 
nel fare sistema e sburocratizzare i processi e i regolamenti

RISPOSTE IMMEDIATE 

E L’IMPRESA DECOLLA

 Francesco Boccia: 
il Pnrr è un risultato storico, 

funzionerà coinvolgendo 
i territori e le imprese 

contro le disuguaglianze  

Il Pnrr e altre 
chanches
Nel talk riassunto 
in queste pagine, 
alla ribalta i temi del 
Piani nazionale di 
ripresa e resilienza 
e le condizioni 
di contesto da 
migliorare per 
permetterli di 
dispiegare al 
massimo
il suo potenziale.

Ex ministro
Un intervento 
appassionato quello 
dell’ex ministro per 
gli Affari Regionali



25

MONDO ALIS

ritori con i sindaci e i presidenti di Regione 
e le imprese. Se ci sono le imprese accanto 
tutto può funzionare”. 
Una questione di sistema, dunque: di gioco 
di squadra, come ha confermato dal punto 
di vista di una grande banca come Intesa, 
dove è a capo del settoore infrastrutture e 
real estate, Riccardo Dutto: “Vanno rimes-
se in moto le filiere in Italia, l’ultimo sforzo 
è stato quello nell’Av, terminato nel 2008-
2009, da allora gli investimenti si sono ridi-
mensionati. Le Ferrovie dal punto di vista 
progettuale sono già in uno stadio abba-
stanza avanzato, e la dimensione è significa-
tiva, sulla loro messa a terra non vedo grossi 
problemi. Mancano i guidatori di camion, 
questo è figlio dell’abolizione della leva che 
era la principale fonte della patente B”.
Ma il recupero di competività che serve 
all’Italia transita per la semplificazione e la 
certezza del diritto, come ha ricordato Fran-
cesca Fiorini, responsabile di Legalis. L’avvo-
cato Fiorini ha evidenziato come il mondo 
della logistica si sia già distinto per semplifi-
care procedure e protocolli durante la prima 
fase della pandemia: “Certo c’è ancora molto 
da fare, servirebbe uno sportello unico per 
i controlli, un’interfaccia unica in cui tutti 
possano attingere ai dati in simultanea, sia 
enti preposti alle verifiche che operatori. In 
modo da capire di quanto supporto docu-
mentale c’è bisogno per gestire i trasporti”. 
E naturalmente le infrastrutture vanno po-
tenziate ma in chiave sostenibile, come ha 
sottolineato il presidente di Assoporti Ro-
dolfo Giampieri: Spingiamo con Assoporti 
per una semplificazione dell’iter autorizzati-

vo delle gare, ognuna porta con sé nuovi po-
sti di lavoro. Su alcuni elementi di contesto 
bisogna forzare la mano». Francesco Pastore, 
Partner di RSM Società di Revisione e Orga-
nizzazione Contabile S.p.A., ha sottolineato 
“sia necessario per gli imprenditori fare rete 
e non essere egoisti”. Per Fabio Lazzerini, 
a.d. di Ita, “la presenza commerciale diretta 
dell’Italia in 30 paesi del mondo 
ci impone di lavorare sul cargo, 
non ci sono però ex aerei Alitalia 
per il cargo puro e sul mercato 
si trovano soltanto aerei a cui 
togliere i sedili”.
Infine Nicola Piazza, a.d. di 
Würth Italia, ha rimarcato l’im-
portanza dei trasporti per il 
successo di un’azienda: «Siamo 
un’azienda fornitrice di tutte 
quelle che operano nel mondo 
dei trasporti, ma anche dell’edi-
lizia e dell’industria in generale. 
Noi in primis siamo beneficia-
ri dei trasporti, possiamo avere la migliore 
macchina di marketing, prodotti innovativi 
automatizzati di ultima generazione, ma se 
la rete dei trasporti non funziona un’azienda 
si trova in seria difficoltà. Logistica e trasporti 
sono la leva di marketing più importante, la 
possibilità di consegnare in modo tempestivo, 
di affidarsi ad aziende di trasporto capaci di 
consegnare bene rende il brand migliore. Tro-
vare un prodotto di qualità è possibile, trovare 
un fornitore che ti aiuti nella supply chain 
non è così banale. Per questo abbiamo crea-
to un sistema per ordinare in modo digitale, 
evitando errori e velocizzando i processi».

 Nicola Piazza, 
a.d. di Würth Italia: 
«Logistica e trasporti 
sono la leva 
di marketing più 
importante, saper 
consegnare rende 
un brand migliore, 
e trovare il fornitore 
giusto non è facile  

La missione 
di Würth

Nicola piazza 
amministratore 

delegato 
della Würth Italia

Morelli 
pro-impresa

Per il viceministro 
quel che giova 
alle imprese giova 
anche al Paese.
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l primo talk del secondo giorno 
di incontri è stato coordinato da 
Massimo Giletti e ha visto la par-
tecipazione dell’ammiraglio Nico-
la Carlone, comandante generale  

del Corpo delle Capitanerie di Porto, di 
Domenico De Rosa, ad del Gruppo Smet, 
di Bernardo Mattarella, ad del Mediocre-
dito centrale, del deputato Maurizio Lupi, 
di Mario Mattioli, presidente di Confitar-
ma, Ugo Patroni Griffi e Daniele Rossi, 
presidenti delle Adsp del Mar Adriatico 
Meridionale e Centro Settentrionale,  e di 
Diego Pacella, amministratore delegato del 
Gruppo Grimaldi. Quest’ultimo ha parlato 
di finanza sostenibile «Ci sono» ha detto 
«enormi novità positive. La Commissione 
Ue ha messo insieme un gruppo di tecnici 
che ha lavorato per 3 anni classificando gli 
investimenti in 3 gruppi: quelli sostenibi-
li, quelli che lo saranno, quelli che non lo 
sono, e su questa base ha elaborato una 
tassonomia. Poi ha introdotto l’obbligo 
di rendicontazione sia nel prospetto in-
formativo in cui si devono esplicitare i 

I

I finanziamenti 
europei e il credito 
per le imprese ci sono, 
ma le opere devono 
essere fatte in fretta

INFRASTRUTTURE 
A RISCHIO 
BUROCRAZIA

Diego Pacella
Amministratore 
delegato del Gruppo 
Grimaldi

 Pacella: 
la finanza verde, 
un tempo piccola 
frazione della 
disponibilità 
finanziaria 
complessiva, 
dall’anno prossimo 
diventerà la finanza 
tout court   

valori Esg dei propri investimenti sia sul 
piano dei principi contabili che dovranno 
riflettere il rischio climatico e l’impegno 
per ridurlo. E ancora, sta lavorando con 
le grandi agenzie di rating perché il rating 
deve tener conto del rischio climatico, e 
quindi: quel che cambierà nel 2022 è che 
la finanza verde, un tempo piccola frazione 
della disponibilità finanziaria complessi-
va, dall’anno prossimo diventerà la finanza 
tout court, e quella brown diventerà una 
piccola frazione del tutto, quindi chi farà 
iniziative sostenibili accederà a liquidità 
molto più rilevanti». 
Bernardo Mattarella ha parlato delle di-
namiche di sostegno finanziario alle Pmi: 
«Oggi hanno avuto un accesso facilitato al 
fondo di garanzia, che in quest’ultimo pe-
riodo ha coperto circa 7 miliardi di euro 
di finanziamento alle Pmi nel settore della 
logistica, più del 50% del totale da quando 
esiste il fondo di garanzia nato nel 2000. 
Quando arrivano tanti soldi il rischio è che 
restino nei cassetti. È necessario semplifica-
re al massimo le procedure ma essere rigidi 
nel rispetto delle stesse». 
Anche Domenico De Rosa, ad Gruppo 
Smet, ha sottolineato il ruolo, a volte, pa-
ralizzante della burocrazia: «In questo Pa-
ese le infrastrutture sono troppo indietro, 
la burocrazia blocca i lavori. Non esiste in 
Italia una sola arteria dove la viabilità è 
ordinaria, solo in Italia accade che i lavori 
non vengano effettuati la notte quando il 
traffico è fermo». 
L’ammiraglio Carlone, invece, ha sottoli-
neato le difficoltà nel gestire sfide crescenti 
con un organico stabile: «Abbiamo visto 
un’evoluzione dimensionale delle navi, che 
oggi superano anche i 300 metri. I porti 
sono rimasti uguali, ma non abbiamo mai 
mandato via una nave. Ci sono stati inci-
denti che ci hanno spinto a effettuare un’a-
nalisi del rischio prima di portare le navi 
in banchina. Abbiamo avuto anni di blocco 
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Il talk
Tutti i partecipanti 
al talk posano 
per una foto insieme 
a Massimo Giletti 
e Guido Grimaldi.
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 Lupi: le opere 
sono già vecchie 
quando vengono 
realizzate se cominci 
dopo 10 anni 
dal progetto, magari 
nel frattempo 
c’è una pandemia 
che ha cambiato 
tutto  

Maurizio Lupi

Deputato membro 
della Commissione 
Affari Esteri

Nicola Carlone

Ammiraglio 
comandante 
generale  del Corpo 
delle Capitanerie 
di Porto

delle assunzioni. E devo fare i salti mortali 
per mantenere un servizio operativo tecni-
co amministrativo» 
Mario Mattioli ha stigmatizzato la cronica 
mancanza di programmazione delle in-
frastrutture della logistica nel nostro Pa-
ese, mentre Daniele Rossi ha sottolineato 
come «il mare Adriatico ha sull’altra spon-
da, quella opposta a Ravenna, un vantaggio 
rispetto a noi: meno burocrazia».
«Le Zes» ha detto 
Ugo Patroni Griffi 
«nascono per de-
bellare il princi-
pale problema del 
nostro Paese che è 
l’over-regolamenta-
zione, ma molti uf-
fici che vanno ridi-
mensionati remano 
contro, e non sono 
sanzionati».  
Maurizio Lupi, in-
fine ha sottolineato 
che «le opere sono 
già vecchie quando vengono realizzate se 
cominci dopo 10 anni dal progetto, ma-
gari nel frattempo c’è una pandemia che 
cambia tutto. Continuare a discutere del-
le ragioni del passato è inutile, se non per 
capire gli errori fatti per non ripeterli. Ma 
l’occasione che abbiamo con il Pnrr è stra-
ordinaria, dobbiamo avere coscienza di 
questo, verificare se imbocchiamo la strada 
giusta o no. Oggi il problema è investire le 
risorse per rilanciare, lo puoi fare solo se 
scommetti sulla crescita»
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La decarbonizzazione 
può e deve procedere 
con lo sviluppo 
di attività e 
infrastrutture sostenibili
anche economicamente

SOSTENIBILE 
MA CHE SIA 
SEMPRE BUSINESS

i può e si deve fare business pur 
nella massima sostenibilità: un 
concetto emerso chiaramente dal 
panel condotto da Nicola Porro 
in cui ad esempio Andrea Arzà, 

a.d. della Liquigas, sul tema dei biocom-
bustibili ha sottolineato che “dal punto 
di vista ambientale comportano vantaggi 
notevolissimi. È in fase di avvio un test 
con automobili che utilizzeranno il 60% 
di Gnl, il 20% di dimetiletere da econo-
mia circolare, il 20% di Gpl da produzio-
ne bio. Sul perché i biocombustibili non 
godano di buona stampa la risposta non 
ce l’ho nemmeno io, ogni vettore ener-
getico può contribuire alla decarboniz-
zazione del Paese”.
Anche Francesco Casilli, a.d. di Casilli En-
terprise, ha incentrato il proprio interven-
to sulla necessità di fondare il “modello di 
business sullo sviluppo sostenibile”, sotto-
lineando però che il Governo “dovrebbe 
coprire quel delta di maggiori costi a cui 
le aziende fanno fronte per poter realiz-
zare la transizione energetica e favorire lo 
sviluppo sostenibile”.

S Eugenio Grimaldi: Pnrr e le Zes 
dovrebbero colmare il gap 
infrastrutturale e il Marebonus 
offrire nuove opportunità alla filiera 
attraverso contributi virtuosi  

Un panel folto
Da sinistra, Gianluca 
Merlo, Andrea Arzà, 
Francesco Casilli, 
Eugeno Grimaldi, 
Guido Grimaldi, 
Nicola Porro, Piero De 
Luca, Lorenzo Matacena, 
Nicola Veratelli, 
Alessandro Valenti. 

La costruzione 
di un futuro 
verde

Eugenio Grimaldi, 
tra i relatori di questo 
talk incentrato 
sulla sostenibilità
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Per Piero De Luca, Deputato Commissio-
ne Affari Europei Camera dei Deputati, 
ha parlato delle Zes, le zone economiche 
sociali: “Sono uno strumento che ritengo 
decisivo per lo sviluppo del Mezzogiorno 
nei prossimi anni. Sono aree perimetrate 
che corrispondono allo sviluppo indu-
striale collegate con porti e retroporti, che 
possono diventare hub di 
attrazione di investimen-
ti anche internazionali”.
Il tema delle Zes è sta-
to ripres da Eugenio 
Grimaldi, manager di 
Grimaldi Group, per il 
quale “il Pnrr e le Zes 
dovrebbero colmare il 
gap infrastrutturale e il 
Marebonus offrire nuo-
ve opportunità alla filiera 
attraverso un contributo 
virtuoso a chi realizza se-
mirimorchi mentre noi
continuiamo a fare navi sempre più gran-
di e all’avanguardia”. Eugenio Grimaldi ha 
aggiunto che “le flotte sono in netta cresci-
ta, specie quelle delle Autostrade del mare 
e non hanno mai interrotto i loro servizi, 
anche sopperendo alla sospensione delle 
attività da parte degli operatori deputati 
a dare continuità territoriale. Ma abbia-
mo bisogno di infrastrutture all’altezza, 
altrimenti è inutile avere tanti campioni 
nazionali ed europei”. Gli ha fatto eco Lo-
renzo Matacena, a.d. di Caront & Tourist, 
secondo cui “in Italia abbiamo accumula-
to negli ultimi 30 anni un gap infrastrut-

turale rispetto all’Europa importante, il 
Pnrr è un’occasione per colmarlo, così 
come le Zes. L’assenza di infrastrutture 
nei porti è un disincentivo”.
Sulla possibilità di produrre penumatici 
in modalità si è diffuso Gianluca Merlo, 
direttore operation Italia di Marangoni 
Spa – Fedi Gomme: “Riusciamo a rige-

nerare il 60/70 per cen-
to di pneumatici usati, 
approvvigionandoci 
soltanto per il 30/40 per 
cento di materie prime 
di cui il nostro continen-
te non dispone”. Alessan-
dro Valenti, vicedirettore 
generale di Hupac Inter-
modal, ha poi  affrontato 
il tema dell’intermodali-
tà ferroviaria: «Il nostro 
è un settore in una fase 
di sviluppo importan-
te. Nel settore ferroviario 

intermodale gli asset fondamentali per avere 
successo sono l’infrastruttura in primis e an-
che la pluralità delle impese ferroviarie, e poi gli 
asset concreti: materiale ferroviario, terminali e 
vagoni. Su queste voci il Pnrr prevede dei soste-
gni, il che è un fatto molto positivo”.
Infine, per l’a.d. di Octo telematics Nico-
la Veratelli, “Si parla tanto di smart-mo-
bility, ma manca una via italiana della 
mobilità connessa. Siamo per una vision 
zero: zero traffico, zero incidenti, zero 
inquinamento. Il verde e il blue, il verde 
dell’ambiente e il blue delle tecnologie, 
vanno messi insieme”.

 Matacena: 
In Italia abbiamo 
accumulato negli 
ultimi 30 anni un 
gap infrastrutturale 
rispetto all’Europa 
importante, il Pnrr 
è un’occasione 
per colmarlo, così 
come le Zes  

Leader 
nello stretto

Lorenzo Matacena 
a capo del gruppo 

che collega 
Sicilia e Calabria

De Luca 
favorevole 
alle Zes

Le Zone economiche 
speciali, un progetto 
che deve decollare
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E

Per il ministro troppe 
aziende italiane 
non sanno cosa fare 
e non prevedono ancora 
investimenti in materia

SOSTENIBILITÀ 

È ORMAI SINONIMO 

DI CRESCITA
nrico Giovannini, ministro 
Infrastrutture e Mobilità 
Sostenibili, ha sottolineato 
che sostenibilità è sempre 
più sinonimo di crescita. 

«Quella del Pnrr non è solo una stra-
tegia ambientale, ma anche di crescita 
economica. Se le nostre imprese saran-
no sulla frontiera in Europa, vorrà dire 
che saranno sulla frontiera mondiale. 
A Cop26, complici i risultati politi-
ci ottenuti a Roma con il G20, si sono 
impegnati su elementi più settoriali: 
la finanza, la cultura, perché il quadro 
complessivo era già incorporato nel 
G20. Quando sei anni fa ho cominciato 
a parlare di sostenibilità in Italia il set-
tore privato non era sensibile al tema. 
Oggi si è capito che è l’unico modo per 
avere un futuro, per aumentare la red-
ditività. Un sondaggio di Pagnoncelli ci 
ha dato un segnale preoccupante: il 22% 
delle imprese dicono di non avere idea di 
come essere più sostenibili, e una quota 
importante non prevede investimenti 
in materia. La competizione ormai si fa 

sull’elettrico. I fondi vanno nella direzio-
ne di creare le filiere. Per quanto riguar-
da l’emendamento sul rafforzamento di 
ferrobonus e marebonus ho fatto fare 
un’analisi sull’efficacia del provvedimen-
to, che è evidente. Nessun problema a 
proseguire, ma abbiamo biso-
gno di fondi per la mobilità 
sostenibile che siano il più 
possibile flessibili, se scopria-
mo che c ‘è un altro mecca-
nismo oltre ferrobonus e ma-
rebonus, se abbiamo puntato 
tutte le fiches su quello dob-
biamo cambiare legge. L’idea 
di bonus è sbagliata perché è 
a breve periodo, dobbiamo 
avere una logica di lungo pe-
riodo. Meglio sia struttura-
le, flessibile, perché in base 
all’evoluzione tecnologica 
sarà possibile utilizzarlo. La 
Commissione europea sta cambiando 
approccio a questi bonus. È un settore 
a così alta dinamicità che più abbiamo 
flessibilità, meglio è».

Enrico Giovannini
ministro 
delle Infrastrutture 
e della Mobilità 
sostenibileFaccia a  faccia

Nunzia De Girolamo 
intervista il ministro 

Giovannini

 L’efficacia 
di Ferrobonus 
e Marebonus 
è evidente, 
ma abbiamo 
bisogno di fondi 
per la mobilità 
sostenibile che 
siano il più possibile 
flessibili  
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ra governo, enti locali e Regio-
ni «c’è piena consapevolezza 
dell’importanza del settore della 
logistica in questa cruciale sta-
gione del Paese, e quindi mi fa 

piacere essere qui a rappresentare la gra-
titudine del Governo e del Paese per il 
grande compito svolto dalla logistica nei 
momenti difficili attraversati dall’Italia»: 
ha detto Maria Stella Gelmini, ministro 
per gli affari regionali e le autonomie nel 
governo Draghi. 
«Abbia anche sentito cogliere dagli Enti 
locali» ha aggiunto «la consapevolezza 
della sfida che abbiamo davanti e quanto 
il comparto della logistica sia decisivo per 
stabilizzare quel rimbalzo del Pil di sei 
punti che si registra. Se vogliamo rendere 
strutturale tutto questo, le risorse pubbli-
che non bastano, occorre moltiplicarle e 
per farlo l’apporto del settore privato e 
della logistica è decisivo. Quindi ci siamo 
dati un metodo nella stesura del Pnrr che 
è non rimanere nel chiuso dei ministe-
ri e di Palazzo Chigi, e di fare in modo 
che il piano sia del Paese e non solo del 

governo. Per riuscirci è decisivo il coin-
volgimento del settore privato. Abbiamo 
avuto un confronto anche sulla gover-
nance del piano e fortemente voluto il 
tavolo del parteneriato. Ne sta derivan-
do un lavoro difficile e complesso dove 
bisogna evitare tentazione di assecon-
dare rivendicazioni campanilistiche per 
rispettare la data, vicinissima, del 2026. 
Ce la faremo se ciascuno farà la propria 
parte dando un contributo decisivo alla 
messa a terra del piano da 230 miliardi 
che deve cambiare il Paese. Sappiamo che 
occorre preparare le risorse umane con 
una formazione professionalità più ade-
guata, ho colto una nuova attenzione alla 
formazione e al rilancio dell’istruzione 
tecnica superiore. Credo sia fondamenta-
le per il superamento del gap Nord-Sud, 
del gap di genere e della disoccupazione 
giovanile. Occorre quella trasversalità tra 
formazione e lavoro che la riforma degli 
Its approvata alla Camera e ora al Senato 
realizza. Dobbiamo lavorare per cogliere 
appieno l’opportunità del Pnrr, un treno 
che passa ora e non possiamo perdere.

Lavoriamo per cogliere 
appieno l’opportunità 
del Pnrr, un treno 
che passa ora 
e non possiamo perdere

T

 Il settore privato 
deve essere coinvolto, 
ciascuno dovrà farà 
la propria parte 
dando un contributo 
alla messa a terra 
del piano da 230 
miliardi che deve 
cambiare il Paese  

Mariastella Gelmini

ministro per gli Affari  
regionali e le Autonomie

Insieme  
Guido Grimaldi 
consegna la targa 
dell’evento al ministro 
degli Affari regionali 
Gelmini

LOGISTICA DECISIVA 

PER STABILIZZARE 

IL RIMBALZO DEL PIL
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rmai siamo una famiglia, un 
gruppo di amici – dice An-
drea Annunziata, presiden-
te dell’Autorità di sistema 
portuale del Mar Tirreno 

Centrale – I nostri incontri sono l’unico 
posto dove ci riusciamo a confrontare, lo 
dico perché il momento è difficile. Sono 
tanti anni che sento parlare delle stesse 
cose. Ho sentito molti ministri auspicare 
cambiamenti. La legge dell’ecobonus è 
del 2002. Ci accorgiamo di quanta mio-
pia c’è stata in questi anni? Quanti in-
cidenti, quanto inquinamento abbiamo 
risparmiato?”. Annunziata ha portato 
al panel la sua esperienza alla guida di 
un’Autorità di sistema portuale: «Sono 
fatti così semplici, e non si capisce come 
continuamente venga fuori il problema. 
Vi racconto un’esperienza incredibile 
con il documento di programmazione 
strategica. Mi arriva il parere di un ente 
che non voglio citare per fare un’opera 
infrastrutturale. Ea un parere richiesto 
nel 2014! Passo il tempo a sollecitare gli 
enti. È fortunato chi non ha avuto un av-
viso di garanzia. Di natura giuridica delle 
autorità mi piacerebbe si cominciasse a 
parlarne. Vorrei un modello tipo FS, a ca-
pitale interamente pubblico ma con una 
velocità diversa. Siamo un ente pubblico 
non economico, dobbiamo a mio avviso 
diventare economico».
Per Mario Di Martino, a.d. della Fratel-
li Di Martino, è necessario “rendere più 
attrattivo il settore del trasporto su gom-
ma. Al quale mancano 17mila autisti, ma 
la cosa più grave è che quelli che vanno 
in pensione non vengono rimpiazzati, 
quindi il numero può crescere. Alis sta 
dando una dignità diversa al settore. Le 
aziende sono cresciute e non corrispon-
dono al vecchio stereotipo. Il vantaggio 
dell’intermodalità è l’industrializzazione 
del settore: si fanno molti più volumi. Ma 

O

Dall’ex viceministro Rixi 
autore di un importante
emendamento su 
Ferrobonus e Marebonus
un appello alle istituzioni

IL SISTEMA ITALIA

DIA PIÙ ATTENZIONE 

A QUESTO SETTORE

 Rixi: su Ferrobonus 
e Marebonus c’è 
un emendamento, perché 
nella vita bisogna sempre 
mettere le mani avanti  

Sostenitore
Edoardo Rixi 
è un convinto 
supporter 
del settore logistico

mancano le aree attrezzate per gli autisti. 
Lavoriamo comunque anche con le uni-
versità per diventare più attrattivi, abbia-
mo bisogno anche di figure più alte che 
lavorino all’automatizzazione dei sistemi». 
Pino Musolino, Presidente AdSP Mar Tir-
reno Centro-Settentrionale, ha messo in 
evidenza l’importanza delle Autorità di si-
stema portuale per la stessa crescita dell’e-
conomia: «Manca un cambio radicale di 
mentalità e prospettiva. I porti sono vola-
ni di crescita del territorio, e anche macro-
regionali. Non dobbiamo pensarci come 
un pezzo di burocrazia, abbiamo un ruolo 
di grande responsabilità verso le imprese e 
i lavoratori del porto e delle aree retropor-
tuali, un elemento della legge del 2016 che 
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L’anchorwoman 
Nunzia 
De Girolamo, 
al centro nella 
foto alla sinistra 
di Guido Grimaldi, 
ha magistralmente 
condotto il talk. 
Da sinistra 
si riconoscono 
Michele Savani, 
Pino Musolino, 
Edoardo Rixi, 
poi Guido 
Grimali, Nunzia 
De Girolamo, 
Alessandro 
Toscano, Andrea 
Annunziata e Mario 
Di Martino 
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c’è ma non abbiamo mai sfruttato, legato 
allo sviluppo dell’intermodalità. Ci vuole 
dunque la consapevolezza di essere qual-
cosa di più importante di un mero gestore 
di infrastrutture».
A riportare il dibattito su un tema ope-
rativo come Marebonus e Ferrobonus è 
stato Edoardo Rixi, già viceministro ai 
trasporti ed oggi deputato e membro del-
la commissione Trasporti della Camera: 
“Su Ferrobonus e Marebonus abbiamo 
presentato un emendamento, perché nel-
la vita bisogna sempre mettere le mani 
avanti. Ma il problema vero è la scarsa at-
tenzione del sistema Italia. Abbiamo pro-
blemi infrastrutturali ferroviari e stradali. 
Eppure abbiamo 2 autostrade naturali 
del mare. Ferrobonus e Marebonus sono 
due strumenti che fanno sì che gli ope-
ratori inizino a utilizzare questi sistemi 
di trasporto, aiutino il mercato ad aprirsi 
e in ottica di transizione ecologica ridu-
cono le emissioni. Ci vorrebbe un tavolo 
permanente per mettere insieme tutta 
la filiera. Bisogna fare un lavoro forte, 
coinvolgere tutti i ministeri. 5mila euro 
per una patente che una volta si faceva 
al servizio di leva è una follia. Ho fatto la 
tesina sul terzo valico, poi ho finanziato 
l’ultimo lotto. Non si possono accettare 
in un Paese certe cose. I giovani hanno 
bisogno di essere entusiasmati in un Pa-
ese che corre».
Anche Michele Savani, division manager 
logistic sectore di GiGroup, pone l’accen-
to sui giovani che – dice – “non hanno 
una corretta percezione del settore!”. “Ci 

 Toscano: 
cerchiamo di non 
emulare con gli Its 
il modello tedesco 
del super-perito, 
ma di puntare più 
in alto, su figure 
estremamente 
specializzate, sarà  
un grande passo  

occupiamo di matching tra domanda e 
offerta di lavoro. Abbiamo realizzato uno 
studio con Alis chiedendo a 1300 studen-
ti cosa sapessero della logistica e qual è 
la loro percezione, che purtroppo si è 
rivelata disallineata rispetto alla realtà. 
Il settore non è in cima ai desideri degli 
studenti, eppure genera il 10% del Pil del 
Paese ed è stato essenziale nel 
periodo pandemico. Quando 
cerchiamo di orientare i ra-
gazzi dobbiamo anche chiede-
re alle aziende di raccontarsi 
meglio. Oggi ai ragazzi si deve 
parlare in modo diverso su 
canali diversi rispetto al pas-
sato. Dobbiamo attrarli».
Un formatore di altissimo li-
vello come Alessandro Tosca-
no, prorettore dell’università 
Roma Tre, ha raccontato l’e-
sperienza dell’ateneo che ha 
“realizzato un corso di laurea 
in alto apprendistato con l’Enel, proprio 
nel mio collegio didattico. Significa che 
l’Enel assume a tempo indeterminato 
15 ragazzi all’anno che seguono la mia 
laurea triennale in modo che i crediti 
formativi dell’ultimo anno siano in par-
te erogati in azienda. In questo modo 
gli studenti accederanno in modo pri-
vilegiato al sistema industriale. Se tutti 
insieme quindi cerchiamo però non di 
emulare con gli Its il modello tedesco del 
super-perito, ma di puntare più in alto, 
su figure estremamente specializzate, fa-
remo un grande passo avanti”.
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Metà delle famiglie 
italiane prenderanno 
175 euro a figlio 
ed è un incentivo 
al lavoro femminile

L’ASSEGNO UNICO 

È UN INVESTIMENTO 

SUI BAMBINI
el suo intervento all’assemblea 
dell’Alis, Elena Bonetti, mini-
stro per le Pari opportunità e la 
Famiglia, ha parlato delle poli-
tiche del governo a favore dei 

nuclei famigliari e della parità di ge-
nere. «L’assegno unico universale» ha 
detto intervistata da Maria Soave «è un 
investimento nelle nuove generazioni, 
nei bambini e nelle bambine. Ci met-
te a pieno titolo nel contesto europeo, 
grazie a un’erogazione mensile certa 

per tutti, imprenditori, libe-
ri professionisti, dipendenti. 
Circa metà delle famiglie ita-
liane prenderanno 175 euro 
a figlio, una cifra che sale al 
crescere del numero di figli. 
È anche un incentivo al la-
voro femminile, vogliamo 
promuoverlo, incentivarlo, 
siamo agli ultimi posti in 
Europa, anche perché questo 
porterà a un importante au-
mento del Prodotto Interno 
Lordo. In quest’ottica un’al-

leanza virtuosa con il mondo privato 
può fare la differenza. Le politiche che 
il Governo sta mettendo in campo per 
la parità di genere comprendono incen-
tivi per le aziende che lavorano alla re-
alizzazione concreta di queste pratiche. 
Anche la logistica che ha visto le donne 
escluse sta facendo passi in questa di-
rezione. Grazie al Pnrr introdurremo la 
certificazione della parità di genere nel-
le aziende, che sarà strumento di valu-
tazione e sostegno alle politiche azien-
dali per saper valorizzare l’elemento 
femminile come elemento di qualità del 
mondo del lavoro. Abbiamo stanziato 
50 milioni di euro l’anno per sostenere 
le azioni a favore della parità di retribu-
zione. E anche introdotto delle regole 
di accesso per le stazioni appaltanti, per 
gli appalti pubblici: le aziende con oltre 
15 dipendenti dovranno fare una rela-
zione, con un vincolo di assunzione di 
donne giovani, con una premialità nei 
bandi per le aziende che promuoveran-
no il lavoro femminile e aiuteranno a 
colmare questo gap».

Intervista
Maria Soave pone 
le domande 
al ministro Bonetti

 Le politiche 
che il Governo 
sta mettendo 

in campo per la 
parità di genere 

comprendono 
contributi per le 

aziende che lavorano 
alla realizzazione di 
queste pratiche  

Elena 
Bonetti

Ministro 
perle Pari 

opportunità 
e la Famiglia



35

MONDO ALIS

i  h a  s ve g l i a to 
Bagnai stanotte 
per dirmi che in 
Commissione sia-
mo riusciti a dare 

all’Italia la proroga fino al 30 aprile per 
i trasporti eccezionali che rischiavano 
di essere bloccati perché qualche buro-
crate ha detto che se c’è ponte a rischio 
crollo invece di ripararlo si blocca tut-
to...». Matteo Salvini, segretario della 
Lega, ha iniziato così il suo intervento 
con un esempio che denuncia l’inspie-
gabile nocività della burocrazia italiana 
e ha proseguito: «Stiamo lavorando alla 
legge di Bilancio che riguarda anche voi 
aziende» ha detto. «Noi identificheremo 
alcuni emendamenti sulla logistica. Ne 
ho uno per incentivare i giovani autisti, 
pochi hanno pronti 5/6000 euro per l’iter 
necessario per avere la patente per l’au-
totrasporto, dobbiamo riuscire a dare un 
incentivo per aiutare i giovani ad intra-
prendere questa strada, mi sembra me-
glio che pagare redditi di cittadinanza». 
Certo, ha proseguito Salvini, «ci sono 56 
miliardi per logistica nel Pnrr. Il picco-

Il leader della Lega
ha annunciato

un emendamento
per aiutare chi vuole fare

l’autotrasportatore

«M

 Se non si azzera 
il codice degli appalti 
non prendiamo 
una lira del Pnrr. 
Noi come Lega 
abbiamo proposto 
al premier Draghi 
di adottare quello 
europeo  

Matteo Salvini

Segretario nazionale 
della Lega

La consegna

Il presidente di Alis 
Guido Grimaldi 
insieme al segretario 
nazionale della Lega 
Salvini

LA BUROCRAZIA 

È IL NEMICO 

DA SCONFIGGERE
lo problema è che questi fondi, se non 
si dà un drastico taglio ai tempi della 
burocrazia e degli appalti, restano sulla 
carta. Vanno presentati entro il 2023 tutti 
i progetti finanziari e terminare le opere 
entro il 2026, altrimenti finanziamenti 
restano sulla carta. E se si considera che 
oggi il tempo di attuazione di un appal-
to sotto i 2,5 milioni di euro di valore 
supera i 3 anni, è evidente che occorre 
un salto di qualità. Io dico che se non si 
azzera il codice degli appalti non pren-
diamo una lira del Pnrr. Noi come Lega 
abbiamo proposto al premier Draghi di 
abbandonare il codice degli appalti ita-
liano e adottare quello europeo. Occorre 
coraggio per cambiare certo, ma il mo-

dello Genova è un buon precedente. Ci 
dicevano: “No, non si può dare poteri 
al sindaco, altrimenti saranno inciden-
ti, ritardi, corruzioni e sperperi”. Invece 
abbiamo dimostrato che funziona. Quel 
che non va mi è chiaro, al mondo pro-
duttivo chiedo proposte. Nella relazione 
di Guidi Grimaldi ve ne sono, come ne 
sono giunte da quest’assemblea, e anche 
grazie ai vostri contributi arrivano parec-
chie proposte, che in parte diverranno re-
altà, come Ferro e Marebonus».
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ciale oltre che economico l’importanza 
della logistica italiana. Nei mesi della 
pandemia abbiamo riscoperto cose che 
davamo per scontate, dall’importanza di 
sanità e digitale a quella della logistica. 
Ricordiamoci il modello del Paese: sia-
mo la seconda manifattura d’Europa. 
Ma ci sono due assi fondamentali, in-
frastrutture e logistica, se questo Paese 
vuole guardare al mondo le fabbriche 
italiane devono andare anche fuori dai 
cancelli. La logistica ci rende competitivi 
nel mondo».
«Le undici maggiori compagnie globali 
di container nei primi 9 mesi hanno fat-
to 90 miliardi e passa di Ebit» ha aggiun-
to D’Agostino. «Siccome Bruxelles ha a 
che dire con la gestione della fiscalità da 
parte delle nostre autorità portuali, mi 
permetto di dire che dovrebbero verifi-
care come si muove l’alleanza globale dei 
container. L’aumento dei noli dei contai-
ner ha provocato il trasferimento delle 
merci in altri settori come il Ro-Ro. Il 
mondo armatoriale sta andando bene, 
tranne quello delle crociere. Anche se il 
porto di Trieste guarda a est per posi-
zione geografica, dobbiamo recuperare il 
ruolo mediterraneo dell’Italia. Così pos-
siamo dare un senso alla portualità del 
Mezzogiorno. Oggi ragioniamo sempre 
in un’ottica che guada verso est, ma que-
sto va modificato. Ci vuole una visione 
italiana verso il Mediterraneo, dando un 
ruolo alle imprese italiane. Se l’Europa 
non ricomincerà a guardare a Sud, ne 
perderà molto».
 Moretti ha, invece, parlato della perce-
zione dell’Italia mutata con l’arrivo di 
Draghi a Palazzo Chigi: «L’Europa ha 
un vantaggio, gli eurodeputati vengono 
eletti con il sistema delle preferenze, la 
qualità di chi ci rappresenta in Italia è 
determinata dal voto. Il cambio di passo 
con Draghi è evidente. Siamo un mo-

A

Nei mesi
di pandemia abbiamo 
riscoperto cose che 
davamo sempre 
per scontate 

LA LOGISTICA È 

L’ASSE PORTANTE

DI TUTTO IL PAESE

 Boccia: il lavoro di Alis 
legittima dal punto di vista 
sociale oltre che economico 
l’importanza 
della logistica italiana  

Alessandra 
Moretti
Eurodeputata 
commissione Envi

ll’ultimo talk dell’evento, coor-
dinato da Maria Soave, hanno 
partecipato Vincenzo Boccia, 
presidente della Luiss, Zeno 
D’Agostino, vicepresidente della 

European Sea Port Organisation, l’euro-
deputata Alessandra Moretti, Sarah Nico-
sia di Dn Logistica, Raffaella Paita, presi-
dente della Commissione trasporti della 
Camera, l’avvocato Francesco Sciaudo-
ne, managing partner dello Studio legale  
Grimaldi ed Eugenio Tranchino, mana-
ging partner Watson, Farley &Williams.  
Vincenzo Boccia ha parlato dell’impor-
tanza capitale della logistica. «Il lavoro 
di Alis legittima dal punto di vista so-
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Gli interventi
Eugenio Tranchino 
risponde 
alle domande 
di Maria Soave
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dello anche su come abbiamo gestito la 
pandemia. C’è conflitto tra Parlamento 
europeo che vuole elevare l’ambizione 
e Consiglio europeo formato dai capi 
di governo che abbassa l’ambizione. I 
fondi del Pnrr non li possiamo spreca-
re, ed è vero che li dobbiamo restituire 
a tassi ridicoli entro il 2056, ma se non 
li spendiamo sprechiamo un’opportuni-
tà che non ritornerà. Vanno spesi entro 
il 2026. Teniamoci caro Draghi, un suo 
clone non c’è».
«Il problema è chi va, materialmente, a 
parlare con l’Unione europea. L’Alis rap-
presenta imprese vive ed in Europa c’è. 
Ed è in Europa che le nuove politiche de-
vono essere seguite, da oggi. La Commis-
sione sta iniziando a preparare la nuova 
direttiva su trasporto combinato. E sugli 
appalti. A Bruxelles accadono cose a vol-
te giuridicamente spinte ma accade per-
ché sono in gioco interessi reali quando 
l’approccio è soluziomatico e non pro-
blematico.» ha sottolineato Sciaudone 
mentre per Tranchino la strada per la 

 D’Agostino: 
ci vuole una visione 
italiana verso 
il Mediterraneo, 
dando un ruolo 
alle nostre imprese 
italiane. Se l’Europa 
non comincerà 
a farlo, ne perderà 
molto  

sburocratizzazione passa per 
la modifica dell’articolo 117 
della Costituzione che preve-
de la legislazione concorren-
te tra Stato ed Enti regionali. 
«Se leggiamo l’articolo 2 del 
decreto semplificazioni, che 
istituisce la cabina di regia, 
capiamo che il premier Dra-
ghi ha dovuto avocare a se 
stesso competenze mancanti 
nel sistema. Abbiamo dovu-
to nominare una Sovrinten-
denza speciale a sancire che 
quelle precedenti non hanno funzionato 
bene, gli impianti eolici attendono auto-
rizzazioni per cinque anni, un dato che 
parla da solo. La deregolamentazione 
non può essere una sola».Infine, Nicosia 
ha sottolineato il ruolo crescente della 
sostenibilità per migliorare i parame-
tri economico finanziari delle aziende. 
«I benefici di rendere più sostenibile la 
produzione ormai sono stati compresi 
dalle imprese» .
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L

Nei primi nove mesi 
le esportazioni sono 
salite a quota 377 
miliardi di euro 
contro i 316 del 2019

EXPORT, IL PATTO 
CI HA SPINTO 
VERSO IL RECORD

uigi Di Maio, Ministro degli 
Affari Esteri e della Coopera-
zione Internazionale, ha parlato 
dell’accordo del Quirinale con 
la Francia, di Pnrr, dei record 

nell’export di Made in Italy. «L’accordo 
del Quirinale con la Francia è sicura-
mente un’opportunità, ci stavamo lavo-
rando da un anno e mezzo. L’intenzione 
è quella di costruire meccanismi basati 
su continue consultazioni per evitare che 
nascano tensioni e per confrontarci sul 

piano bilaterale. Abbiamo an-
che raggiunto un importante 
accordo sull’aerospazio, che ci 
permetterà con i nostri vettori 
e le loro basi e tecnologie uni-
te alle nostre, di andare verso 
la space economy. Infine, per 
la prima volta, con il Pnrr i 
fondi europei non esaurisco-
no la loro funzione quando 
arrivano. Adesso c’è scritto 
quanto deve aumentare l’oc-
cupazione al Sud, quanto 
quella femminile, gli obiettivi 

sulle emissioni: se non raggiungiamo gli 
obiettivi dobbiamo restituire i soldi. Sia 
il ministero del Mezzogiorno sia quello 
della PA stanno attivando una serie di 
bandi straordinari per assumere le risor-
se che servono nei tempi di attuazione 
del Pnrr, per prendere giovani a parte-
cipare a queste sfide, ma non dobbiamo 
imbrigliarci in meccanismi complicati 
iper concorsuali, altrimenti li assumere-
mo nel 2027. Ho sempre creduto che il 
ministero che aveva le ambasciate dove-
va avere anche le agenzie e le società che 
gestivano l’export e a marzo 2020, subito 
dopo lo scoppio della pandemia, abbia-
mo deciso di fare un patto per l’export, 
erogato 5 miliardi di euro in un anno e 
mezzo per permettere alle aziende in fase 
di pandemia di convertirsi all’e-commer-
ce, di partecipare a fiere reali e virtuali e 
convertirsi per poter esportare. Nei pri-
mi 9 mesi del 2021 abbiamo raggiunto 
il record nell’export: 377 miliardi contro 
i 316 del 2019, che era l’anno record. Il 
nostro sistema integrato ci permette di 
andare in mercati nuovi».

L’intervista
Nunzia De Girolamo 
con il ministro degli 
Esteri Luigi Di Maio

 Nel Pnrr c’è 
scritto quanto 

deve aumentare 
l’occupazione 

al Sud, quanto 
quella femminile, 
gli obiettivi sulle 

emissioni: se non lo 
facciamo dobbiamo 
restituire i soldi  

Guido Grimaldi 
con Luigi Di Maio

La consegna della 
targa dell’evento
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a un forte gemellaggio tra 
Fieraverona e Alis nasce, nel 
prossimo mese di marzo, 
Letexpo, quella che si can-
dida ad essere la più grande 

fiera di trasporti e logistica sostenibili 
d’Europa. L’annuncio congiunto è sta-
to dato il 1° dicembre scorso al termine 
della due giorni romana in cui Alis ha 
celebrato la propria assemblea annuale 
e gli Stati generali del trasporto e della 
logistica, dal presidente di Alis Guido 
Grimaldi con il direttore generale di 
Veronafiere Giovanni Mantovani. 
“E’ una bellissima partnership che vede 
da una parte una grande associazione, 
che ha nella sostenibilità una chiave 

di sviluppo straordinaria, con decine 
di migliaia di persone che lavorano in 
questo comparto, e dall’altra uno dei 
primari operatori fieristici italiani, con 
15 mila utenti, 1 milione e 300 mila 
visitatori annui, con il 35% dall’este-
ro, e soprattutto che opera in settori 
come wine e food, marmo, macchine 
per marmo, agricoltura, energie rinno-
vabili, biomasse legnose, tutti settori 
che hanno nel problema della logistica 
chiave di competitività straordinaria”, 
hanno sottolineato i partner.
“Siamo decisi a farne la più grande 
fiera del trasporto e della logistica 
ecososteniblle in Italia, ma anche in 
Europa – ha aggiunto Mantovani - 

Quattro padiglioni 
di cui uno fortemente 
ludico per 4 giornate 
di esposizione ed eventi 
dal 16 al 19 marzo

D

UN GEMELLAGGIO

MOLTO FORTE PER 

UNA FIERA FORTE



41

MONDO ALIS

Quando sono andato a Monaco, leader 
in Europa, non capivo però impiegare 
un’ora per raggiungere il quartiere 
fieristico dal centro quando nello 
stesso tempo si va da Verona a Ve-
nezia. Siamo nel Paese più bello del 
mondo, cercheremo di sconvolgere 
quel paradosso e, come Alis ha sa-
puto fare nel mondo della rappre-
sentanza, vogliamo fare ora insieme 
nel mondo fieristico”.
“Alis ha sempre comunicato la propria 
strategia mediante eventi, televisione, 
carta stampata – ha sottolineato il pre-
sidente Grimaldi – Ora proseguiamo 
con una grande fiera. Con Mantovani 
per accordarci è bastata una stretta di 

mano. Insieme possiamo sostituire in 
meglio quel che è stato fatto finora a 
Monaco. Viviamo nel Paese più bello, 
di trasporti e logistica facciamo il no-
stro pane quotidiano, dunque possia-
mo essere attori protagonisti della fiera 
più bella nel paese più bello”. 
Ben 4 padiglioni, 4 giornate – dal 16 al 
19 marzo – 30 mila metri quadrati, un 
progetto ambizioso e un obiettivo am-
bizioso: “Ho apprezzato – ha aggiunto 
ancora  Mantovani – quel che ha detto 
Guido Grimaldi, perché abbiamo varie 
scommesse da vincere in Europa come 
sistema fieristico. Come nella logistica 
non abbiamo niente da invidiare a Mo-
naco, così spiegatemi perché si debba 
andare fino a Norimberga per vedere 
un prodotto alimentare bio fatto per il 
60% un Italia. Quindi sì, questo nostro 
Letexpo può essere un momento com-
merciale importante… “.
Il vero problema da risolvere – ha poi 
osservato Guido Grimaldi – è che la 
logistica è vista come un settore poco 
sexy dai giovani e dall’informazione. 
“I trasporti e la logistica aprono oggi 

I NUMERI 
DI LET EXPO

4 intere giornate.

30.000 
mq e oltre di superficie 

occupata.

4 padiglioni interamente 
dedicati all’evento.

centinaia 
di espositori nazionali 
ed internazionali, tra i quali 
aziende come: MAN. Liquigas, 
Mecar/Iveco, Bridgestone, 
Continental VDO, Ford, Kogel, 
Arcese Trasporti, Transitalia, 
SMET, Kortimed, Casilli 
Enterprise.
Come scuole, ITS e Università: 
Scuola Luigi Einaudi di Roma, 
Università del Salento e di 
Verona, ITS di Catania, ITS 
Mosos 
di Cagliari, ITS Logistica Puglia, 
ITS di Ortona, ITS di Maddaloni, 
ITS di Viterbo.

10.000e più 
aziende contattate, 
di cui oltre

 2.000 
dall’estero, nei settori 
logistici ma anche in quelli 
di: tecnologie, meccanica, 
agroalimentare, energie, 
industria, edilizia, costruzioni, 
chimica, istruzione.

delle opportunità che potrebbero sod-
disfare un bacino di 60 mila persone 
da occupare e non trovano sfogo nella 
risposta delle persone. Abbiamo riflet-
tuto molto e innovato molto sulla for-
mazione. E non parliamo solo di Its. 
Qui innanzitutto manca la  forza lavo-
ro operativa: autisti,  marittimi, ferro-
vieri. Poi c’è da lavorare sulla specializ-
zazione avanzata che a Letexpo vedrà a 
confronto giovani e istituzioni didat-
tiche. Tra gli ultimi ingressi nell’Alis 
ci sono stati il Cnr e la Bocconi con 
la quale inaugureremo un’accademia 
e un corso di formazione altamente 
specializzata per laureati che vogliano 
lavorare nella logistica. Questo è un 
settore che crede fortemente nelle ri-
sorse umane, non a caso nel corso della 
pandemia abbiamo fatti pochissimo ri-
corso alla Cig e non abbiamo licenziato 
nessuno…”. 
Grimaldi ha poi anticipato che dei 
quattro padiglioni del Letexpo uno 
sarà ludico-sociale, cioè dedicato in 
particolare alla formazione e alle atti-
vità solidali per i giovani.

 Letexpo 
è nata 
con l’ambizione 
di sostituire 
in meglio quello 
che fa Monaco 
puntando 
sulla parte 
espositiva 
ma anche 
su quella 
convegnistica 
e su un contesto 
che unisce 
alla funzionalità 
molte attrattive 
imbattibili 
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er noi è una sfida 
alla quale crediamo 
moltissimo, che ci 
permetterà di com-
petere con i migliori 

a livello globale”: è entusia-
sta, Giovanni Mantovani. 
Direttore generale di Ve-
ronafiere. Ha sposato fino 
in fondo l’idea di lanciare 
Letexpo e non vuol fare il 
modesto: “Contiamo di po-
terla realizzare nel migliore 
dei modi, crediamo che sarà 

un successo”. E in questa 
intervista ad Alis Magazine 
spiega perché. “L’idea di Le-
tExpo – ricostruisce - nasce 
nel febbraio del 2019 in oc-
casione dell’ultima edizione 
Trasnpotec Logitec a Verona, 
prima della sua collocazio-
ne definitiva della rassegna 
a Fiera Milano, che ne è la 
proprietaria”. 

E come andò l’incontro im-
prenditoriale con Alis?

“Nel 2019 Alis decise di rea-
lizzare nel contesto di Tran-
spotec Logitec un grande 
evento, in proprio. Devo 
dire che il risultato fu stra-
ordinario. Si vide che Alis, 
da sola, aveva realizzato uno 
spazio che era diventato il 
vero cuore della manifesta-
zione sia sul piano esposi-
tivo sia in termini di con-
tenuti. Questo buon esito 
sorprese tutti. Ne nacquero 
subito dopo i primi collo-

Giovanni Mantovani 
direttore generale
di Veronafiere parla
di LetExpo e del futuro 
della logistica

P

«UNA GRANDE SFIDA GLOBALE
CON LE CARTE IN REGOLA
PER ESSERE UN SUCCESSO»
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qui col presidente Grimaldi 
e col direttore Di Caterina, 
ma devo dire che compren-
demmo subito che stavamo 
facendo nascere qualcosa 
di importante. Guido Gri-
maldi fu risoluto da subito, 
infatti: “Dobbiamo fare una 
nostra grande manifestazio-
ne dedicata alla logistica!”. 
Ne scaturì un’importante 
progettualità per l’anno fie-
ristico 2020 che purtroppo 
la pandemia ci impedì di 

mettere in atto, pur essendo 
già pronti e avendo addirit-
tura presentato l’iniziativa 
alla stampa”.

Le fiere hanno sofferto 
molto nel corso di questa 
pandemia, ma hanno anche 
dimostrato di non essere 
luoghi pericolosi, giusto?
“Assolutamente sì, tutti han-
no capito che le fiere grazie 
ai protocolli di prevenzione 
approvati dal CTS non sono 

un luogo pericoloso dal pun-
to di vista aggregativo, sono 
strutture dove anzi è più 
facile che altrove gestire lo 
svolgimento degli incontri 
evitando gli assembramenti, 
sono molto arieggiate, han-
no spazi grandi e permetto-
no controlli agevoli agli in-
gressi. Nell’autunno scorso 
si sono svolte manifestazio-
ni importanti e con numeri 
significativi che non hanno 
creato problemi. Anche i 

 L’ottimo esito
della presenza 
di Alis 
al Traspotech 
del 2019 
sorprese tutti 
e il presidente 
Grimaldi lanciò 
subito l’idea 
di una nuova fiera 
da fare qui 
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nostri governanti lo hanno 
capito e sanno che le fiere 
sono sicure.

Torniamo alle peculiarità 
di Verona come sede fieri-
stica. Perché la logistica qui 
va così forte?
“Cominciamo banalmente 
a dire che Verona è sempre 
stata un crocevia est-ovest 
e nord-sud. Basti pensare 
all’Interporto Quadrante 
Europa: siamo oggettiva-
mente all’incrocio tra le due 
direttrici europee, e al cen-
tro di un’area dove agisce 
appunto il secondo inter-
porto europeo per traffico 
nonché primo in Italia. Ma 
non basta: guardando all’in-
tero comprensorio siamo 
nelle prime dieci posizioni 
nazionali per i centri inter-
modali, attorno a Verona 
troviamo Bologna, Parma, 
Padova, siamo nel cuore di 
un’area che ha nella logistica 
una grande vocazione, molto 
rivolta all’intermodalità, che 
è ovviamente anche la pre-
messa per ottenere sempre 
più sostenibilità”. 

E in prospettiva?
“Vediamo grande sviluppo 
per la logistica nel nostro 
comprensorio. Questo cro-
cevia può ben aprirsi lun-
go la direttrice verso sud, 
abbiamo una marcata pro-
pensione di business verso 
l’aerea dei Balcani, tutto 
l’Est Europa e naturalmente 
la Mitteleuropa, al di là del 
Brennero. C’è insomma un 
forte tema vocazionale, e c’è 
anche la realtà di una strut-
tura fieristica molto interna-
zionale. Lo siamo in tutte le 
manifestazioni che gestiamo, 
ciascuna nel suo settore è ai 
vertici: da Marmomac a Fie-
ragricola, Vinitaly, Fieraca-
valli, lo stesso Samoter…

Giovanni Mantovani

Direttore Generale 
di Veronafiere

Quali sono le premesse del 
successo che progettate per 
Letexpo?
Le nostre capacità e le com-
petenze organizzative e fie-
ristiche, qui a Verona; e la  
grande capacità di Alis di 
mobilitare l’intero cluster 
della logistica, senza trascu-
rare nessuno dei sottosetto-
ri e degli attori rilevanti di 
quell’ambito, senza alcun 
complesso di inferiorità. E 
inquadrando sempre tutto 
nell’ottica della sostenibili-
tà sulla quale l’Italia, e Alis 
per la logistica, sono molto 
avanti.

Per ora sappiamo pochi 
dettagli della manifestazio-
ne. Ce li riassume?
Insieme ad Alis abbiamo 
immaginato una manifesta-
zione che sarà contenuta in 
4 padiglioni espositivi, pari 
a circa 28mila metri quadra-
ti sui 150 mila disponibili: 
significa partire in grande 
riservandoci una capacità 
di crescita importante. Ma 
tengo a sottolineare il mo-

dello che abbiamo scelto, il 
cosiddetto modello confex 
(conferenza-esposizione, 
ndr) che è molto interessan-
te e ben sperimentato in tan-
te occasioni, perché unisce 
da un lato la possibilità per 
le aziende di fare business e 
dall’altro la possibilità per i 
manager e gli imprenditori 
di fare networking, oltre a 
dare l’occasione agli inter-
venuti di incontri, confronti 
e formazione…

Il pay-off di Letexpo è “La 
fiera più green dell’anno”. 
Come mai?
Sì, è un pay-off che ci piace 
molto, fa capire che la logi-
stica sostenibile ha un grande 
futuro davanti a sé. Così come 
ha un grande futuro la rela-
zione di Veronafiere con Alis.

Per esempio?
Per esempio per le sinergie 
sulla logistica. Con Alis ab-
biamo già fatto un accordo 
per Fieracavalli, che otti-
mizza il trasporto dei 3000 
cavalli che convengono a 
Verona da ogni provenien-
za. Abbiamo studiato con-
venzioni che sfruttando l’in-
termodalità ottengono un 
risparmio del 60% di emis-

sioni di anidride carbonica. 
Invece che trasportare tutti 
gli esemplari individualmen-
te utilizziamo navi dal cen-
tro e sud Italia e il trasporto 
su gomma soltanto per il 
tratto finale. Noi sappiamo 
che tutte le fiere determi-
nano un grande movimen-
to logistico, se riusciremo a 
farlo evolvere nel modo più 
efficiente e sostenibile met-
tendo a fattor comune una 
nuova logistica per Verona 
e per le altre fiere, avremo 
messo a punto un modello 
interessantissimo. Consideri 
che a qui a Veronafiere ab-
biamo, negli anni normali, 
un afflusso di 1 milione e 
300 mila visitatori da tutto 
il mondo!

In conclusione, qualche ci-
fra: com’è andato il 2021, 
cosa prevedete per l’anno 
prossimo?
Nel 2021 abbiamo sviluppa-
to la metà del giro d’affari 
del 2019, ma praticamente 
in soli 3-4 mesi. Le previ-
sioni sul 2022, naturalmen-
te sperando che il contesto 
non si complichi, ci porta-
no a ipotizzare un fatturato 
che arriverà al 75% di un 
anno normale.

 Vediamo 
grandi sviluppi 
per la logistica 

nel nostro 
territorio, 

il crocevia può 
aprirsi verso Sud 

oltre che verso 
i Balcani, tutta 

l’Est Europa e la 
Mitteleuropa 
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ALIS: «FOLLE LA SCELTA 
DI UN RISCHIO BEIRUT
NEL PORTO DI GENOVA»

L’Associazione 
contro la decisione 

di Bucci 
di impiantare
 un deposito 

petrolchimico 
su aree del Terminal 

San Giorgio

on una deci-
sione che Alis 
definisce “scel-
lerata e folle”, il 
sindaco di Ge-

nova e Commissario straordi-
nario Marco Bucci ha annun-
ciato l’insediamento nel porto, 
in pieno centro città, di una 
struttura per lo stoccaggio e la 
movimentazione di  prodotti 
chimici e petrolchimici. Una 
scelta che ha incontrato l’im-
mediata contestazione di tutto 
il quartiere di Sanpierdarena, 
del personale portuale e di tut-
te le aziende di autotrasporto e 
shipping che utilizzano le aree 
coinvolte, quelle nella disponi-
bilità del Terminal San Giorgio.
Un deposito del genere è ana-
logo a quello che esplose a 
Beirut uccidendo oltre 220 
persone o a Tianjin, facendo 
173 vittime. Inoltre crea molto 
meno lavoro di quello occupa-
to nelle attività che verrebbero 
delocalizzate per farvi posto, il 
che ha messo i portuali in al-
larme. Un primo ricorso al Tar 
è già stato sporto, e comunque 

si sta mobilitando in città un 
movimento d’opinione diffu-
so e trasversale contro la scelta 
di Bucci. L’Europa ha emanato 
chilometri di regole che sco-
raggiano la creazione di quel 
tipo di infrastrutture. Da mol-
ti anni nel porto di Genova le 
navi da trasporti chimici e pe-
trolchimiche sono in certi casi 
proibite e in altri contingenta-
te. Nell’assordante silenzio del-
la Confindustria suquesto che 
sarebbe un vero scempio am-
bientale e occupazionale oltre 
che una grave minaccia per la 
sicurezza della popolazione, si 
è levata la voce dell’Alis.

“Contro il rischio che Genova 
si trasformi in un’altra Beirut 
chiediamo un immediato 
confronto con il Commis-
sario straordinario Bucci, il 
Ministero delle Infrastrutture 
e della Mobilità Sostenibili e 
l’AdSP del Mar Ligure Occi-
dentale – ha detto in una nota 
il vicepresidente di Alis Mar-
cello Di Caterina - Una simile 
operazione è per noi inaccet-
tabile in quanto comporte-
rebbe seri rischi per la sicu-
rezza e la salute di lavoratori 
e cittadini, oltre ad impattare 
notevolmente sul livello di ef-
ficienza e puntualità dei traf-
fici merci e sull’intero indotto 
per il porto di Genova”.
 “Sotto il profilo della sicu-
rezza, nelle immediate vici-
nanze di tali depositi, dove 
verosimilmente transiteranno 
i camion in entrata ed uscita, 
i rischi sono molto elevati an-
che considerando l’alto tasso 
di infiammabilità dei pro-
dotti petrolchimici. Inoltre, 
dal punto di vista dei traffici 
merci attraverso le Autostra-

C

 Di Caterina:  
un’operazione 
inaccettabile 
che minaccerebbe 
sicurezza e salute 
e impatterebbe 
sul traffico merci 
e sull’intero indotto 
del Porto 

de del Mare i soci Alis effet-
tuano dal Porto di Genova 
importanti servizi Ro-Ro di 
linea, verso Sicilia, Sardegna 
e Malta, arrivando ad un 
numero medio di 12 toccate 
settimanali presso il Terminal 
San Giorgio, per un totale di 
circa 620 ormeggi annui, in 
aumento di circa il 10% nei 
primi dieci mesi del 2021. 
Risulta evidente che l’even-
tuale perdita di disponibi-
lità di tali ampi spazi per la 
raccolta delle merci destinate 
all’imbarco e sbarco nonché 
alle soste, non permetterebbe 
alle aziende di autotrasporto 
di mantenere la stessa opera-
tività e gli stessi volumi mo-
vimentati sinora, che equival-
gono a circa 150.000 rotabili 
e circa 50.000 auto all’anno, 
e causerebbe di conseguenza 
perdite significative di traffi-
co per tutto il Porto, riduzio-
ni notevoli sul numero di av-
viamenti di personale nonché 
rischi elevati di perdite di po-
sti di lavoro e notevoli conge-
stioni e colli di bottiglia”.
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È atipico e misto 
e potrebbe essere 
applicata sia  
la disciplina legata 
a quello dei trasporti 
sia quella che riguarda 
gli appalti di servizi

di Francesca Fiorini

intensificarsi dei flussi 
logistici delle merci, an-
che grazie alla crescita del 
comparto multimodale, 
pone agli operatori del 

trasporto sfide sempre nuove, 
anche di natura giuridica.
La complessità e la rapidità de-
gli scambi, il crescente fabbiso-
gno di servizi  complementari 
e funzionali al trasporto, ren-
de di urgente attualità il tema 
dell’adeguatezza degli stru-

menti giuridici a disposizione 
degli operatori per dare forza e 
certezza ai rapporti economici.
Da qui la ricerca costante di 
schemi negoziali formalmen-
te e sostanzialmente evoluti, 
moderni, frutto della combi-
nazione tra loro, di più sche-
mi contrattuali, e dell’attento 
studio delle fattispecie concrete 
che occorre disciplinare.
Del resto l’utilizzo di schemi 
negoziali duttili, flessibili e il 

IL CONTRATTO DI LOGISTICA 

DA STRUMENTO GIURIDICO 

A LEVA DI CRESCITA

L’
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più possibile aderenti al risul-
tato voluto dalle parti, è una 
leva strategica di ogni moderna 
organizzazione che punti alla 
certezza dei rapporti giuridi-
co-economici.
A tale esigenza ha fatto fronte 
la prassi commerciale conian-
do, come spesso accaduto an-
che in altri settori economici 
(settore bancario, immobilia-
re) modelli atipici di contrat-
to come è quello di logistica, 
frutto del fenomeno dei c.d. 
contratti dell’outsourcing, 
destinati a realizzare l’esigen-
za, sempre più avvertita dalle 
imprese, di decentrare la pro-
pria organizzazione produt-
tiva avvalendosi di soggetti 
terzi che garantiscano costi 
più contenuti e una migliore 
qualità dei servizi.

Il contratto di logistica che è 
un contratto atipico misto, al 
quale risulta potenzialmen-
te applicabile sia la discipli-
na dettata per il contratto di 
trasporto, che quella prevista 
per il contratto d’appalto di 
servizi, pone all’interprete il 
compito, spesso non facile, di 
verificare in concreto il tipo di 
prestazioni dedotte in contrat-
to, in ragione della necessità di 
risolvere una serie di questioni 
concernenti l’individuazione 
degli elementi distintivi delle 
diverse tipologie negoziali che 
si combinano tra loro e dei re-
lativi effetti.
Normalmente infatti le parti 
perseguono uno specifico ri-
sultato soddisfacente solo se 
realizzato così come voluto 
dalle parti in funzione di quel 

determinato interesse del com-
mittente, interesse che spesso 
richiede un servizio comples-
so volto, in ultima e definitiva 
analisi, ad ottimizzare i costi e 
la qualità di determinati pro-
cessi produttivi. 
L’operazione di interpretazione 
ed esegesi necessaria all’inqua-
dramento di determinati tipi 

contrattuali, è fondamentale 
per la corretta applicazione de-
gli istituti giuridici coinvolti ad 
esempio di quelli in tema di 
responsabilità solidale, prevista 
dall’art. 29 comma 2 del d.l.vo 
276/2003 per il solo contratto 
di appalto e che prevede la cor-
responsione ai lavoratori “dei 
trattamenti retributivi, com-
prese le quote di trattamento 
di fine rapporto, nonché dei 
contributi previdenziali e dei 
premi assicurativi.(...)”, entro 
il limite di due anni dalla ces-
sazione del contratto.
Infatti laddove i servizi di lo-
gistica non si risolvano in pre-
stazioni meramente accessorie 
al trasporto o alla spedizione 
(custodia, deposito, carico 
e scarico delle merci), ma si 
traducano in operazioni più 
complesse e si articolino in una 
molteplicità di attività ad esso 
correlate (quali ad esempio 
lavori di imballaggio, raccol-
ta ordinativi, trasferimento, 
gestione della conservazione 
delle merci, deposito, ricon-

segna a differenti destinatari) 
viene in rilievo un’articolata 
prestazione di servizi, rispetto 
alla quale il committente ed il 
soggetto prestatore di tali ser-
vizi possono essere assoggettati 
alla disciplina dell’appalto, ivi 
compreso il regime della re-
sponsabilità solidale ex art. 29, 
comma 2 del d.lgs. n. 276/2003 
(Circ. Ministero Lavoro 11 lu-
glio 2012 n. 17/2012)
In attesa di uno specifico inter-
vento del Legislatore in ottica 
di semplificazione, in linea con 
quanto previsto dalla Misura 3 
Componente 2 del Pnrr “Inter-
modalità e Logistica Integrata” 
il suggerimento a chi approccia 
alla redazione di un contratto 
di logistica è quello di preve-
dere, una dettagliata ed esau-
stiva regolamentazione delle 
obbligazioni delle parti, con 
riferimento ad ogni segmento 
dell’attività, al fine di dare cer-
tezza e consistenza giuridica, 
nell’ambito del complessivo 
assetti di interessi e del con-
creto risultato perseguito dalle 
parti, ad ogni singolo aspetto 
dell’attività svolta. 
Ciò comporta anzitutto il  ri-
spetto delle prescrizioni poste 
dalla disciplina di ciascuna 
prestazione coinvolta, senza 
trascurare, per citarne uno tra 
tutti, profili di forma che han-
no spesso conseguenze inci-
denti nella fase patologica del 
rapporto contrattuale, come 
nel caso del contratto di tra-
sporto su strada di merci per 
conto di terzi di cui all’art. 6 
del d.l.vo 286/2005.
La crescita del settore e la 
qualificazione del comparto, 
passano anche attraverso la 
capacità degli operatori di 
assumere sempre maggiore 
consapevolezza del ruolo stra-
tegico che la regola giuridica - 
anche sotto un profilo formale 
– può garantire al sistema nel 
suo complesso. 

IN MOVIMENTO

 Suggeriamo 
di prevedere 
una dettagliata 
ed esaustiva 
regolamentazione 
delle obbligazioni 
delle parti, 
per ogni segmento 
dell’attività 
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LIQUIGAS, 

IL PARTNER 

ENERGETICO 

PER IL FUTURO 

DEI TRASPORTI 

SOSTENIBILI

l settore della logisti-
ca ricopre un ruolo 
chiave per la crescita 
del Paese e, nel breve 
termine, rappresenta 

anche un elemento essenziale 
per garantire la ripresa dell’e-
conomia nel post-pandemia. 
Un ruolo che deve essere gio-
cato nel contesto della sfida 
più grande della Transizione 
Ecologica, soprattutto in con-
siderazione degli impatti non 
trascurabili che la logistica ha 
sempre avuto sull’ambiente.
Rendere concreta la cosiddet-
ta “mobilità sostenibile” anche 
per le flotte deve essere un im-
pegno prioritario delle istitu-
zioni ma anche un obiettivo 
che i player del settore devono 
porsi in modo condiviso. A tal 
fine, Liquigas ha identificato 
nel GNL e nel bioGNL le so-
luzioni migliori, in tema di ef-
ficienza e impatti ambientali, 
per le flotte private.
Con oltre 10 mila tonnellate 
di GNL / annue per uso au-
totrazione distribuite in Ita-
lia, Liquigas è l’interlocutore 
di riferimento per tutte quelle 
aziende alla ricerca di soluzio-
ni di approvvigionamento ca-
ratterizzate da alta efficienza 
energetica e basse emissioni 
di CO2.
Già oggi l’utilizzo del GNL 
non richiede l’introduzione di 
nuove tecnologie, tempi di svi-
luppo e investimenti per essere 
messe a punto. Mentre guar-
dando al domani il bioGNL – 
cioè il GNL da fonte rinnova-
bile – è la fonte energetica che 
darà una spinta sensibile alla 
defossilizzazione dei trasporti, 
in particolare quello pesante, 
e all’abbattimento delle emis-
sioni di gas serra aprendo la 
strada al raggiungimento dei 
traguardi ambientali europei 
fissati al 2050.
Un recente studio dell’Istituto 
sull’inquinamento atmosferico 

GNL e bioGNL, sono 
la miglior soluzione 
per le flotte private: 
efficienti e a basso 

impatto ambientale,
 perfette per la

transizione ecologica
nel settore

I

del Consiglio Nazionale delle 
Ricerche dimostra che nel set-
tore della mobilità, il bioGNL 
“consente la riduzione delle 
emissioni di gas serra fino al 
121,6% rispetto all’impiego di 
gasolio e una diminuzione del 
65% di biossido di azoto”.
“Il gas è l’unica fonte energe-
tica ragionevole che concilia 
competitività, disponibilità di 
infrastrutture e contenimen-
to degli impatti in termini 
di emissioni nocive. L’Italia, 
inoltre, è un’eccellenza per la 
tecnologia per ricavare il gas da 
fonti organiche, il cosiddetto 

biometano, che rappresenta il 
futuro dei combustibili anche 
per i trasporti pesanti”, com-
menta Andrea Arzà, Ammini-
stratore Delegato di Liquigas 
Da un punto di vista pretta-
mente industriale, il valore 
aggiunto per le aziende che 
scelgono di convertire le loro 
flotte al GNL è che quelle 
stesse aziende non incorre-
ranno in costi aggiuntivi per 
adattare i mezzi all’utilizzo 
del bioGNL.
Fra le prime aziende a pro-
porsi sul mercato della com-
mercializzazione del GNL, 

Liquigas ha consolidato il 
proprio know-how per fornire 
soluzioni energetiche concrete 
di rapida implementazione e 
subito vantaggiose. 
L’azienda inoltre guarda al 
futuro impegnandosi diret-
tamente nelle forniture, in-
crementali, di bioGNL per il 
mercato dell’autotrazione: un 
investimento in direzione del-
la sostenibilità e dei progetti di 
economia circolare coerente 
con  l’ impegno per il miglio-
ramento della qualità dell’aria 
e la riduzione complessiva de-
gli impatti ambientali.
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n premio per favorire l’eccellen-
za e il protagonismo delle scuole 
italiane di ogni ordine e grado, 
una competizione per incenti-
vare l’ingresso dell’innovazione 

didattica e digitale nelle aule e sviluppare 
creatività, squadra, nuovi linguaggi e buo-
ne pratiche. È questo il fine del Premio 
Scuola Digitale, promosso dal ministero 
dell’Istruzione – Direzione generale per i 

LE BUONE IDEE 

PER LA SCUOLA  

DEL DOMANI

VALGONO

UN PREMIO

Un concorso promosso dal ministero 
dell’Istruzione favorisce l’innovazione 
digitale nelle aule italiane 

U

fondi strutturali per l’istruzione, l’edilizia 
scolastica e la scuola digitale – e giunto 
nel 2021 alla sua terza edizione. Miglia-
ia gli istituti partecipanti – ognuno con 
un progetto di innovazione digitale ori-
ginale – che prima di accedere alla finale 
devono superare tre fasi: provinciale, re-
gionale e semifinale. Un percorso che dura 
non meno di 8 mesi. Ognuna delle fasi si 
compone di tre sezioni, la prima riservata 
alle scuole del primo ciclo, la seconda alle 
scuole del secondo ciclo, la terza ai centri 
provinciali per l’istruzione degli adulti, i 
Cpia, fra i protagonisti del Premio per la 
prima volta in questa terza edizione. Le 
scuole possono candidare progetti e inizia-
tive, svolti o in corso di svolgimento, che 
propongano modelli innovativi e buone 
pratiche di didattica digitale integrata, 
anche sperimentati durante l’emergenza 
epidemiologica, in grado di produrre un 
significativo impatto sull’apprendimento 
delle competenze digitali, favorendo la 
produzione di contenuti didattici digitali 
e la partecipazione attiva delle studentesse 
e degli studenti. Il risultato è un caleido-
scopio di idee e contenuti, un percorso di-
dattico che accompagna studenti e studen-
tesse negli studi, con stimoli alla ricerca e 
alla digitalizzazione che li supporteranno 
anche nel futuro. 
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A giudicare i lavori una giuria di esperti 
afferenti a diverse discipline e istituzioni, 
che ha espresso i propri voti in base a 3 
diversi criteri di valutazione: 1) valore 
e qualità del contenuto digitale/tecno-
logico presentato, in termini di vision, 
strategia, utilizzo di tecnologie digitali 
e metodologie didattiche innovative; 2) 
significatività dell’impatto prodotto sulle 
competenze degli studenti e integrazione 
nel curricolo della scuola; 3) qualità e 
completezza della presentazione. A co-
ordinare le fasi semifinali e la prossima 
finale nazionale, la Scuola Polo per il 
Premio Scuola Digitale IIS Luigi Einau-
di di Roma, da anni in prima linea sul 
tema dell’innovazione. “Il Premio scuola 
digitale rappresenta, non solo simbolica-
mente, il senso dell’educazione e dell’ap-
prendimento coniugati alla cultura digi-
tale e alle sfide della tecnologia – spiega 
Marina di Foggia, vicepreside dell’Einau-
di. - Il Psd ha il merito di porre al centro 
le studentesse e gli studenti, risultato di 
una scuola aperta, inclusiva, innovativa 
dove gli stessi discenti costruiscono si-
gnificati e generano mondi possibili, un 
apprendimento work in progress neces-
sario ad affrontare consapevolmente le 
sfide che si presentano in ogni campo”.
Le semifinali nazionali si sono svolte in 
diretta streaming su uno dei canali you-
tube del MI nelle giornate del 26, 27 e 28 
ottobre e sono state presentate dallo stu-
dio televisivo di Alis Channel di Roma dal 
conduttore di Rai Uno Luca Rosini. Mi-
gliaia le scuole collegate da ogni parte d’I-
talia, con oltre 25mila contatti al giorno. 
In gara un totale di 36 istituti e 11 Cpia, 

che si sono sfidati a colpi di video di 3 
minuti e pitch di 2 minuti. I tempi sono 
da rispettare, perché la capacità di sintesi 
e la chiarezza dell’esposizione sono un 
criterio di valutazione e soprattutto uno 
strumento da esercitare, un allenamento 
che si rivelerà utile sia durante l’intero 
percorso di istruzione sia un domani nel 
mondo del lavoro. Un impegno presente 
e uno sguardo al futuro condiviso pie-
namente da Alis, che come ha spiegato 
Nicolò Berghinz – intervenuto nell’arco 
delle tre giornate sia in qualità di giurato 
sia di ospite relatore – «vede ALIS pro-
muovere con convinzione la formazione 
giovanile, come testimoniano le iniziati-
ve, i progetti e le collaborazioni che l’As-
sociazione porta avanti con scuole, Its, 
Università e centri di ricerca. Il nascente 
progetto di Alis Academy va esattamente 
in questa direzione». 
Ad accedere alla finale nazionale del 13 
dicembre 2021 – che eccezionalmente 
e in virtù del suo carattere di eccellen-
za – si terrà in diretta dal Padiglione 
Italia dell’Expo di Dubai – sono in to-
tale 6 scuole e 3 Cpia. In particolare, 
tre istituti comprensivi (“S. Prospero” 
dall’Emilia Romagna, “Olivieri” dalle 
Marche e “De Amicis” dalla Puglia), 
tre scuole superiori di secondo grado 
(“Petrucci-Ferraris” dalla Calabria, 
“Chris Cappell College dal Lazio e “Li-
ceti” dalla Liguria), e tre Cpia (“Cam-
pobasso” dal Molise, “De Andrè” dalla 
Lombardia e “Cpia 1” dalla Puglia). 
Nove finalisti che esprimono la gioia, 
la preparazione e la determinazione 
della scuola italiana. 

Semifinale in diretta  
su Alis Channel

Le scuole si sono 
sfidate a colpi di video 
da tre minuti e pitch 
da due minuti

Hanno partecipato 
migliaia di studenti
Per accedere 
alla finale i progetti 
presentati devono 
superare tre fasi 
di selezione 
provinciale, regionale 
e semifinale, 
un percorso che dura 
non meno di 8 mesi

 I progetti 
presentati, svolti 
o in corso 
di svolgimento, 
propongono 
modelli innovativi 
e buone pratiche 
di didattica 
digitale 
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IL PERCORSO 

PIÙ BREVE FA BENE 

ALL’AMBIENTE 

E RIDUCE I COSTI

Il programma Free 
Route di Enav permette 
agli aerei che sorvolano 
il nostro Paese 
di scegliere la rotta 
più diretta risparmiando 
carburante  
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è un primato, tecnologico e 
organizzativo, che l’Italia ha 
conseguito in Europa e di 
cui si parla poco, perfino nel 
settore che ne è direttamente 

beneficato, la logistica: si chiama Free 
Route ed è il programma tecnologico 
grazie al quale l’Italia, appunto prima 
nazione in Europa, ha reso possibile a 
tutti gli aerei in sorvolo a una quota su-
periore ai 9.000 metri, di attraversare 
i cieli italiani con un percorso diretto, 
quindi il più breve possibile, senza esse-
re costretti a volare su una rotta spezzata 
predefinita. Questo primato va iscritto 
a merito dell’Enav, l’ex “Ente naziona-
le assistenza al volo”, ormai da tempo 
trasformato in società per azioni, pri-
vatizzato e quotato in Borsa. Ebbene: 
Free Route è stato anche uno straordinario 
passo avanti del sistema 
Paese sul fronte della 
sostenibilità ambien-
tale. Perché dal 2016 al 
2020 il Free Route di 
Enav ha consentito alle 
compagnie aeree che vo-
lano sopra i nostri cieli 
di ridurre di oltre 500 
milioni di chili le emis-
sioni di CO2 per circa 
170 milioni di chili di 
carburante risparmiati. 
«Ma non basta» spiega 
Stefano Casalegno, chief innovation & su-
stainability di Enav «l’impegno tecnologi-
co di Enav, che gestisce anche la movimen-
tazione al suolo dei velivoli, ha permesso 
anche l’Airport Collaborative Decision 
Making (A-Cdm), un sistema che rende 
possibile agli aeromobili, prima della fase 
di decollo, di evitare lunghe attese, con 
il motore acceso, che fino a poco tempo 
fa generavano emissioni di CO2 proprio 
nella zona aeroportuale. In Italia tutti i 
principali aeroporti sono collegati a que-
sta piattaforma. Lo scorso anno l’A-Cdm è 
stato implementato sull’aeroporto di Ber-
gamo che si è aggiunto così agli altri scali: 
Roma Fiumicino, Milano Malpensa, Mila-
no Linate, Venezia Tessera e Napoli Capo-
dichino. Contiamo nel prossimo futuro di 
collegare anche gli scali più piccoli». 
E c’è dell’altro! Enav sta fondando, 
come spiega ancora Casalegno, gli svi-
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 Una 
piattaforma 
consente 
di evitare lunghe 
attese prima 
del decollo 
riducendo 
le emissioni 
negli scali  
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Chief innovation 
& sustainability di Enav 

anche efficienza economica che si traduce 
complessivamente in 16 miliardi di euro. 
La puntualità garantita da Enav nel 2019, 
ad esempio, si è anche tradotta in un ri-
sparmio economico per i vettori di circa 
15 milioni di euro.
Ovviamente, essendo così impegnati nel 
ridurre le emissioni dei suoi clienti, l’E-
nav non poteva non dare il buon esempio 
riguardo le emissioni dirette e indirette 
riducendole.
«A valle dunque di un approfondito asses-
sment sulle emissioni di tipo scope 1, 2 e 3 
ci siamo posti un obiettivo molto sfidante»  
spiega ancora Casalegno «divenire un’a-
zienda a impatto zero entro il 2022, attra-
verso una riduzione di oltre il 70% delle 
nostre emissioni dirette e compensando la 
restante parte che ancora non riusciamo 
a ridurre con l’acquisto di carbon credits 
ovvero investendo in 2 progetti di tutela 
ambientale: la realizzazione di una centra-
le idroelettrica in India e la sostituzione 
di stufe inquinanti in alcuni insediamenti 
rurali del Mozambico. Questi target, com-
preso anche un obiettivo di riduzione delle 
nostre scope3, lo abbiamo sottoposto in 
questi giorni al Science Based Target Ini-
tiative per avere una conferma da un ente 
internazionale della solidità della nostra 
strategia. Dal momento che Enav, attraver-
so i propri radar è esposta anche in termi-
ni di emissioni elettromagnetiche, nel no-
stro piano di sostenibilità, pubblicato sul 
nostro portale, ci siamo posti l’obiettivo 
di ridurle di almeno il 50% entro il 2023 
sostituendo alcuni apparati con tecnologie 
di nuova generazione». 

I droni rappresentano una nuova 
frontiera tecnologica, oltre ad essere 

un oggetto iconico. Il grande pubblico 
forse li conosce soprattutto per le finalità 
ricreative ma sono in realtà strumenti 
che possono svolgere servizi utili per la 
comunità e le aziende: dal monitoraggio 
delle infrastrutture, alla logistica, alla 
sicurezza e alla consegna di beni.  
Enav da tempo sta lavorando per garantire 
l’integrazione dei velivoli 
a pilotaggio remoto con il 
traffico aereo tradizionale, 
facendo in modo che 
questa coesistenza 
avvenga in maniera sicura 
ed efficiente. Già nel 2015, 
in collaborazione con Enac, 
ha avviato un progetto 
per realizzare le condizioni 
operative per accogliere 
i droni nel nostro spazio 
aereo, assicurando la piena integrazione 
tra lo spazio aereo dedicato ai droni, 
denominato U-Space, e l’Air Traffic 
Management.
Automazione e digitalizzazione delle 
tecnologie e dei processi, ovvero la 
capacità dei sistemi di essere autonomi, di 
poter essere gestiti da remoto e di poter 
coesistere in sicurezza, sono la chiave 
per far fronte alla crescente complessità 
derivante dall’integrazione nello spazio 
aereo di nuove tipologie di velivoli, tra cui 
i droni di tutte le dimensioni.
«Questo è il nostro compito e la nostra 
sfida» commenta Stefano Casalegno, 
chief innovation & sustainability di 

Enav. «Considerando le peculiari 
condizioni tecnologiche e il forte livello 
di automazione che contraddistingue 
la gestione del volo di droni, Enav 
ha costituito D-Flight, una società in 
partnership con Leonardo e Telespazio 
che gestisce la piattaforma per 
l’erogazione dei servizi ai droni. L’obiettivo 
è integrare le operazioni in spazio aereo 
controllato e U-Space attraverso attività 

su scala nazionale 
ed internazionale, 
sviluppando i servizi 
di coordinamento e 
interfaccia tra sistemi di 
Air Traffic Management 
e Unmanned Traffic 
Management. Sarà così 
possibile per garantire 
operazioni aeree sicure, 
sviluppando procedure 
e tecnologie per gestire 

elevati volumi di traffico con e senza 
equipaggio che operano in modo 
simultaneo nello stesso spazio aereo. 
Ad oggi sono oltre 100.000 operatori 
registrati su D-Flight».
La possibilità di utilizzare i droni in modo 
sicuro oltre il campo visivo costituisce 
l’elemento abilitante e centrale per la 
crescita definitiva di un mercato di servizi 
ad alto valore aggiunto. Il punto di svolta 
sarà quindi la capacità routinaria di 
impiegare i droni fuori dal campo visivo 
sotto la gestione di un operatore che 
possa controllare contemporaneamente 
l’attività svolta dai suoi droni in diversi 
campi d’azione. 

LO SPAZIO AEREO SI APRE AI DRONI

luppi della propria tecnologia sull’u-
tilizzo delle più avanzate tecniche di 
analisi e gestione dei Big Data, attra-
verso l’Intelligenza Artificiale, utiliz-
zata per ora in chiave predittiva. È il 
caso del progetto Cora (conflict reso-
lution advisory) che rappresenta una 
delle funzionalità più avanzate dei si-
stemi di controllo del traffico aereo di 
rotta. Alla odierna capacità, segnalare 
i conflitti nelle traiettorie degli aerei, 
questo sistema aggiungerà lo step del 
“suggerimento” al controllore di volo 
sulla traiettoria da seguire per evitare 
il conflitto. Una vera rivoluzione!

A breve verrà introdotto un tool di analisi, 
detto “Arrival Manager”, con capacità pre-
scrittive, che indicherà la sequenza ottima-
le per separare gli aeromobili in arrivo su 
aeroporti congestionati, consentendo un 
importante recupero sui consumi.
La Commissione Europea, ha calcolato 
che un’evoluzione tecnologica coordinata 
dei sistemi di gestione del traffico aereo 
porterà, entro il 2030, benefici sui ritar-
di pari a 346 milioni di minuti in meno 
all’anno e 2,9 milioni di tonnellate di mi-
nore consumo di carburante, che signifi-
ca diminuire le emissioni di 9 milioni di 
tonnellate di Co2. Tutto ciò rappresenta 

 Il progetto Cora 
di Enav utilizza l’Intelligenza 

Artificiale per gestire i Big 
Data ed evitare conflitti 

di traiettorie tra gli aerei 
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a sfida della sosteni-
bilità coinvolge tutti i 
settori del mondo pro-
duttivo e dei servizi: 
la finanza, e nel caso 

di specie la finanza immobiliare, non ne è 
esente e, sia sulla spinta della legislazione 
internazionale (in primis il Regolamento UE 
2088/2019), che per l’interesse concreto del 
mondo degli investitori, orienta le proprie 
scelte integrando i fattori Esg (Environmen-
tal, Social & Governance) nella valutazione 
dei propri processi di investimento, gestione 
e sviluppo immobiliare.
Questa sfida è anche una conseguenza del-
la crisi che stiamo vivendo: la pandemia ha 
impresso una fortissima accelerazione a un 

processo già in atto da diversi anni che ve-
deva il mondo della gestione immobiliare 
sempre di più focalizzato sulle persone che 
vivono all’interno degli immobili, indipen-
dentemente dalla funzione (residenziale, ter-
ziaria, commerciale, etc.). Dando per scon-
tato l’obiettivo di una continua evoluzione 
della qualità edilizia in termini di efficienza 
energetica, ormai non più derogabile, il be-
nessere delle persone sta diventando il vero 
core business immobiliare, caratterizzandosi 
per una offerta integrata di servizi e non 
più solamente di spazi: la digitalizzazione 
dei processi ha cambiato radicalmente dal 
punto di vista del consumatore il modo di 
utilizzare beni e servizi, diventando contem-
poraneamente uno stimolo e un supporto 

concreto di questa trasformazione. Entran-
do nel merito del mondo della Logistica, 
e di quanto abbia impatto la sostenibilità 
nel Real Estate all’interno questo specifico 
settore, il mio primo pensiero è stato come 
collegare questi due mondi apparentemente 
distanti tra loro: uno, nomen omen, che si 
occupa di “oggetti immobili” per definizio-
ne, e un altro che fa della “mobilità degli 
oggetti” la sua missione quotidiana. Banal-
mente questi due mondi si intrecciano nel 
settore degli immobili logistici, asset class 
di tipo infrastrutturale per eccellenza, in cui 
l’oggetto immobiliare è localizzato, proget-
tato, realizzato e gestito in funzione delle 
esigenze altamente specialistiche e specia-
lizzate del settore. 

GLI SPAZI LOGISTICI 

SI INCROCIANO 

CON I CRITERI ESG

Anche gli immobili 
dedicati alla merci 

devono rispondere ai 
principi di sostenibilità 

di Sergio Catalano

L
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Esigenze, queste, in profonda trasforma-
zione negli ultimi anni sotto la spinta 
dell’e-commerce, fenomeno cresciuto pe-
raltro in maniera esponenziale durante la 
crisi pandemica, con tutte le implicazioni 
sui processi di supply chain e digitalizza-
zione dei dati dal punto di vista della logi-
stica e, dal punto di vista delle politiche di 
pianificazione urbanistica e conseguenti 
strategie dei principali operatori immobi-
liari, di conseguente aumento della richie-
sta sul mercato di moderne infrastrutture, 
anche di tipo “last mile” caratterizzate da 
una maggiore granularità sul territorio, per 
venire incontro alle crescenti aspettative dei 
consumatori.
Se si adotta poi la sostenibilità come chia-
ve di lettura per trovare obiettivi comuni 
a questi due mondi, ecco che i tre pilastri 
dell’Esg, di cui ormai troviamo abbondante 
letteratura e spazio sui media, ci aiutano a 
definire, su una immaginaria carta nautica 
della sostenibilità, i punti cospicui necessari 

per tracciare una rotta dal Real Estate alla 
Logistica (e viceversa)…
L’innovazione tecnologica è, contem-
poraneamente, uno stimolo (l’avvento 
dell’e-commerce) e uno strumento di go-
verno del cambiamento in atto: la mole di 
dati sulle transazioni commerciali al det-
taglio incrociata con la georeferenziazione 
del patrimonio immobiliare logistico di 
supporto, contraddistinto da una maggiore 
capillarità sul territorio, rende più efficiente 
tutta la supply chain, ottimizzando tempi, 
spazi, costi e, non ultimo, l’impronta car-
bonica di tutto il processo (pilastro “E”).
La crescente domanda di spazi moderni e 
maggiormente differenziati dal punto di 
vista dei concept progettuali, è lo spunto 
per attivare politiche di riqualificazione di 
immobili logistici datati, non più efficienti 
allo scopo, implementando il ricorso a tec-
nologie e soluzioni ormai di uso comune 
per migliorare l’efficienza energetica, l’im-
patto ambientale, l’automatizzazione dei 
processi di stoccaggio e movimentazione 
interna delle merci, con ricadute positive 
anche sulla salute e sicurezza dei lavorato-
ri e relativo miglioramento in termini di 
ergonomia (pilastri “E” e “G”).
L’utilizzo di fonti rinnovabili per l’approv-
vigionamento energetico degli immobili 
è una condizione minima di partenza per 
qualsiasi approccio progettuale, conside-
rando che, da solo, il Real Estate produce 
circa il 40% delle emissioni di gas serra: 
gli immobili logistici, in particolare quelli 
con grandi superfici di stoccaggio che si-

ano o meno di nuova concezione, hanno 
prevalentemente uno sviluppo orizzontale 
che determina grandi superfici di coper-
ture piane e di aree esterne pertinenziali: 
sfruttare questi spazi per realizzare campi 
fotovoltaici per l’autoapprovvigionamento 
energetico è un imperativo anche per la ri-
qualificazione dell’esistente (pilastro “E”).
Per la logistica di prossimità necessaria-
mente più vicina ai centri urbani, deve 
essere privilegiata, ove possibile, la riqua-
lificazione e/o riconversione dell’esistente 
rispetto allo sviluppo di nuovi prodotti da 
“green field” (pilastro “E”), per favorire ri-
cadute positive in termini di rigenerazione 
urbana, vivibilità ambientale, integrazio-
ne sociale, crescita del tessuto economico 
(pilastro “S”); inoltre, l’adozione di criteri 
di indifferenziazione, maggior flessibilità e 
integrazione di diverse funzioni (es. logisti-
ca con retail) nel progettare gli spazi, può 
permettere un migliore e più efficiente uti-
lizzo degli immobili, superando lo storico 
approccio di “ghettizzazione” delle funzioni 
(pilastri “E” ed “S”).
Come si può vedere sono tanti e alle scale 
più diverse, dalla pianificazione urbanistica 
al design ergonomico (“dal cucchiaio alla 
città”, parafrasando uno storico motto), i 
piani di lettura per trovare opportunità di 
sviluppo sostenibile nel Real Estate della 
Logistica, ma due premesse sono fonda-
mentali: la prima è che le procedure e buo-
ne pratiche in tema di sostenibilità, quando 
già consolidate internamente alle aziende 
di questi settori, devono essere replicabili 
all’esterno e condivise da tutta la catena 
del valore, coinvolgendo tutti gli stakehol-
der, a partire dai fornitori: chi ha già fatto 
passi avanti su questi temi deve diventare 
“ambasciatore” di sostenibilità all’interno 
del suo mondo; la seconda è che la soste-
nibilità ha, inutile nasconderlo, un costo 
per le aziende: se il processo di sviluppo 
verso obiettivi sostenibili in tutti i settori è 
ormai inesorabile, è necessario da una parte 
sostenere chi intraprende questo percorso 
(e il Pnrr è uno strumento valido per que-
sti fini), ma allo stesso tempo è doveroso 
“tagliare i rami secchi” di chi continua a 
percorrere la strada di un’economia “fos-
sile”, che confligge con gli ambiziosi ma in-
differibili obiettivi di “Net Zero Economy” 
finalmente presenti nell’agenda politica su 
scala globale.

 L’utilizzo 
di fonti rinnovabili 

per l’energia 
degli immobili 

è una condizione 
minima per qualsiasi 

approccio 
progettuale

Sergio Catalano

Head of asset 
& sustainability 

management, InvestiRE Sgr
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 I dati 
sulle transazioni 
incrociati 
con  le coordinate 
geografiche 
degli immobili 
logistici rendono 
più efficiente tutta 
la supply chain 
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impegno è stato già pre-
so, ma le soluzioni de-
finitive ancora latitano. 
Si va per tentativi. l’Imo 
(International Maritime 

Organization), l’Organizzazione internazio-
nale responsabile, nell’ambito delle Nazioni 
unite, della regolamentazione relativa alle 
navi mercantili in trasporto internazionale, 
ha messo a punto, sulla carta, una strategia 
contro i gas a effetto serra che prevede come 
obiettivo minimo una riduzione delle emis-
sioni del 50% nel 2050 rispetto alle emissioni 
del 2008, ma con la possibilità di arrivare, se 
tecnicamente possibile, all’eliminazione com-
pleta delle emissioni già nello stesso 2050. Per 
raggiungere anche solo l’obiettivo minimo, 
le prime navi a emissioni zero dovrebbero 
essere varate nei prossimi otto-nove anni. 
E il condizionale è d’obbligo. Secondo uno 
studio di Lloyd’s Register, svolto in collabo-
razione con University Maritime Advisory 
Service, ci sono sette tecnologie che posso-
no consentire una propulsione marittima a 

INIZIA L’ERA 

DELL’AMMONIACA

L’
zero emissioni: l’elettrica a batteria, ibrida 
elettrica e a idrogeno, le celle combustibili 
a idrogeno, i motori temici a idrogeno, le 
celle combustibili ad ammoniaca, i motori 
a combustione interna a biogas e quelli ad 
ammoniaca. Quest’ultima tecnologia è stata 
scelta dal Gruppo Grimaldi per fare un passo 
in avanti sulla strada delle emissioni zero. 
L’armatore napoletano ha, infatti, deciso di 
ordinare cinque car carrier, navi multipur-
pose vehicle carrier, predisposte all’uso di 
ammoniaca come carburante. «Rispetto alle 
emissioni mondiali» ha detto l’amministrato-
re delegato del Gruppo, Emanuele Grimaldi 
«il settore marittimo rappresenta una quota 
del 2-3% facendo viaggiare quasi il 90% delle 
merci perché tutti i trasporti intercontinentali 
vengono fatti via mare. Non c’è dubbio che si 
possano trovare delle soluzioni come idroge-

no, ammoniaca e qualche carburante sinteti-
ci». «Noi armatori abbiamo preso impegni e 
vogliamo raggiungere zero emissioni entro il 
2050, vogliamo contribuire anche mettendo 
da parte due dollari su ogni tonnellata, più 
di 500 milioni di dollari l’anno, 5 miliardi di 
euro per fare degli studi, ma per adesso non 
si riesce a trovare l’accordo dei regolatori. Il 
nostro gruppo sta investendo sempre di più 
sullo studio e ricerca di tecnologie realmente 
pulite, perché questo ci chiede la comunità in-
ternazionale. Le nostre ultime navi impiegate 
sul Mediterraneo inquinano il 67% in meno 
di quelle utilizzate in precedenza: quando 



59

IN MOVIMENTO

Per arrivare all’obiettivo delle zero emissioni 
si punta anche su questo derivato dell’idrogeno. 
Il Gruppo Grimaldi ha già ordinato 5 navi dual fuel

raggiungi un obiettivo del genere, capisci di 
avere fatto la scelta giusta, ha spiegato Grimal-
di che ha aggiunto «Quando parliamo di navi 
elettriche, o a idrogeno, però, dobbiamo anche 
pensare a come viene prodotta quell’energia». 
L’ammoniaca è prodotta unendo l’idrogeno 
all’azoto e si classifica in ammoniaca blu e 
ammoniaca verde: Si tratta dello stesso com-
posto chimico, ma è diverso il modo in cui 
viene prodotto idrogeno. L’idrogeno infatti 
viene comunemente prodotto dall’elettrolisi 
dell’acqua o estraendolo dal gas metano. In 

entrambi i casi occorre energia e la sua valenza 
ambientale dipende da quale viene utilizzata. 
Se è rinnovabile l’idrogeno e di conseguenza 
l’ammoniaca è definita verde. Altrimenti, le 
emissioni alla base del processo di produzione 
vanificano, in tutto o in parte, il beneficio di 
utilizzare l’ammoniaca come combustibile. 
La transizione al “net-zero” con l’ammoniaca 
prevede il suo utilizzo su navi predisposte al 
“dual fuel” durante questo decennio, per poi 
passare all’uso della ammoniaca blu entro il 
2035 e alla ammoniaca verde, quindi net-zero, 

entro il 2045. Ma per arrivare a questo obiet-
tivo i passi da fare sono ancora molti. Occor-
re che la produzione si adegui alla domanda 
visto che dovrebbe raddoppiare se soltanto il 
30% delle navi in attività dovessero adottare 
questa tecnologia, bisognerà trasportare il 
nuovo combustibile fino ai punti di attracco 
e immagazzinarla in modo sicuro perché è 
tossica già a basse concentrazioni. Inoltre, 
quando brucia produce come il gasolio Nox, 
ma in questo caso come per le automobili, 
la tecnologia per eliminarli c’è già.
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residente, l’Associazione 
Italiana Idrogeno e Celle a 
Combustibile H2IT, che lei 
guida, è stata costituita nel 
2005 per stimolare la crea-
zione dell’infrastruttura per 

l’uso dell’idrogeno e per rappresentare gli 
attori del settore in Italia. Diciassette anni 
dopo - con una transizione 
energetica sempre più attua-
le ed urgente - a che punto è 
il Paese? 
L’Associazione Italiana Idro-
geno e celle a combustibile 
rappresenta a oggi 90 soci 
di cui 70 imprese che rap-
presentano tutta la catena 
del valore dalla produzione 
dell’idrogeno ai suoi utilizzi 
nella mobilità, nell’indu-
stria e per la produzione di 
energia e calore. Dal 2005 
abbiamo affrontato un per-
corso in salita che ci ha dato la possibilità 
di consolidare il nostro ruolo di associazio-
ne di riferimento per il settore diventando 
un interlocutore chiave per le Istituzioni e 
un aggregatore nazionale di operatori della 
filiera. H2IT ha potuto seguire lo sviluppo 
dell’idrogeno dagli albori, sia dal punto di 
vista tecnologico con un costante crescendo 
nella ricerca e sviluppo di nuovi sistemi e 
materiali, sia dal punto di vista politico, in-
vece caratterizzato da alti e bassi, da ondate 
di interesse che non si sono concretizzate in 
una vera spinta da parte dei governi italiani 
che si sono succeduti.  Oggi le condizioni 
al contorno sono diverse. L’Europa con la 
pubblicazione della strategia idrogeno a 
luglio 2020 ha tracciato la direzione per 
l’utilizzo dell’idrogeno come vettore ener-
getico chiave ai fini della decarbonizzazione 
e come occasione di leadership tecnologica 
nel mercato globale. L’Italia negli ultimi due 
anni è diventata consapevole della necessità 

IDROGENO, 

LA SFIDA DELLA 

SOSTENIBILITÀ

Parla Dossi, presidente 
di H2IT, l’associazione 
nata per favorire 
le infrastrutture 
del settore

P
 Abbiamo 

tutte le carte 
in regola, grazie 
alle nostre 
imprese, 
per giocare 
la partita 
a livello europeo e 
internazionale 

di integrare l’idrogeno nei piani energetici 
e di sviluppo del Paese, mettendo anche a 
disposizione finanziamenti per lo sviluppo 
dei progetti come i 3,64 miliardi del Pnrr, 
che puntano a sostenere l’industrializzazione 
delle tecnologie per la produzione e l’utilizzo 
dell’idrogeno, la creazione di un’infrastruttu-
ra dedicata per la mobilità e progetti di valli 

dell’idrogeno dove si esprime 
localmente il concetto di fi-
liera e più utilizzi di questo 
vettore energetico coesiste-
ranno dando vita a sinergie. 
Questi fondi devono essere 
affiancati da nuove misure e 
un quadro regolatorio nor-
mativo abilitante. Abbiamo 
le carte in regola, grazie alle 
nostre imprese, per giocare 
una partita a livello europeo 
e internazionale, ora si tratta 
di concretizzare il potenzia-
le delle aziende mettendo a 

terra le progettualità e fornendo un quadro 
strategico chiaro dove esse possano muoversi 
e investire.
 
Qual è lo stato dell’arte su ricerca e svilup-
po dell’idrogeno in Italia? In che modo il 
PNRR potrà costituire una svolta per l’uti-
lizzo di questa fonte energetica?
La ricerca e sviluppo è andata avanti negli 

anni passati con i finanziamenti europei, gra-
zie ai quali le eccellenze italiane hanno potuto 
costruire forti competenze; oggi abbiamo an-
che la possibilità di sovvenzionare la ricerca 
in questo settore attraverso fondi nazionali 
con programmi e progetti dedicati, attraver-
so il Pnrr e Mission Innovation, ad esempio. 
La Commissione Europea intende puntare 
moltissimo sullo sviluppo delle tecnologie 
dell’idrogeno, per questo ha firmato da poco 
l’avvio della Clean Hydrogen Partnership, un 
partenariato pubblico privato che mira a fi-
nanziare progetti di ricerca e innovazione, 
che si basa sul successo del Fuel  Cell and 
Hydrogen Joint Undertaking - FCH JU con 
un budget proposto di 1 miliardo di euro di 
finanziamenti pubblici integrati da un in-
vestimento privato equivalente da parte dei 
membri di Hydrogen Europe. Le eccellenze 
italiane della ricerca e dell’industria sono 
coinvolte dal 2007 in questo programma, con 
la partecipazione a più di 160 progetti e rac-
cogliendo più di 100 milioni di finanziamen-
ti. Tuttavia, nonostante i significativi progres-
si compiuti dalla ricerca e dall’industria con 
il sostegno della Commissione europea, resta 
ancora del lavoro da fare prima che l’idroge-
no possa essere in grado di rivoluzionare il 
nostro sistema energetico, basato ancora sui 
combustibili fossili. Attraverso l’adozione di 
misure adeguate e dedicate a livello Ue, na-
zionale e locale, l’idrogeno potrebbe fornire 
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fino al 24% della domanda totale di energia 
(Hydrogen Strategy) e a livello nazionale, il 
13-14% (Linee Guida per una Strategia Idro-
geno Italiana) al 2050. Per realizzare questo 
obiettivo è necessario accelerare sui progetti 
industriali e parallelamente supportare ricer-
ca e sviluppo. La sfida che abbiamo davanti 
è rendere le soluzioni idrogeno sostenibili 
economicamente lavorando 
sui materiali, sull’efficienza 
dei sistemi, sull’integrazione 
delle applicazioni nel sistema 
energetico, poiché le tecnolo-
gie dell’idrogeno e delle celle 
a combustibile sono tecnica-
mente pronte per la maggior 
parte dei segmenti di filiera. 

La transizione ecologica sarà 
il driver principale anche per 
la trasformazione e lo svi-
luppo della logistica. In che 
modo l’idrogeno giocherà un 
ruolo da protagonista anche in questo campo?
L’idrogeno rappresenta un’opzione chiave 
nello sviluppo del settore dei trasporti, che sta 
vivendo una fase di transizione verso la decar-
bonizzazione molto delicata; da una parte gli 
obiettivi sfidanti imposti a livello europeo, si 
scontrano con una realtà industriale, produt-
tori di veicoli ma anche aziende di logistica, 
che deve fare i conti con un cambiamento di 
paradigma. La logistica all’interno della com-
ponente trasporti è una parte importante, che 
di conseguenza contribuirà notevolmente 
alla riduzione delle emissioni di CO2 totali 
del settore. Questo combustibile alternativo 
garantisce brevi tempi di ricarica ed elevate 
autonomie di percorrenza, caratteristiche che 
rendono l’idrogeno interessante per diverse 
applicazioni nella logistica. In questo conte-
sto, oggi ecosistemi quali i porti, gli aeroporti 
e gli interporti rappresentano luoghi ideali 
dove si aggrega domanda di trasporto merci e 
passeggeri e dove si possono sfruttare econo-

mie di scala e sinergie per sviluppare soluzio-
ni con un business case positivo. L’idrogeno 
sarò protagonista nel campo della logistica 
grazie al fatto che offre una soluzione a zero 
emissioni ma al contempo flessibile per diver-
se tipologie di mobilità; flotte di auto e bus, 
treni, camion, navi e veicoli per la movimen-
tazione materiali, ma anche tecnologie per la 

produzione di energia negli 
stessi poli logistici. Il tema 
prioritario da affrontare oggi 
è quello della mancanza di 
un’infrastruttura di riforni-
mento; l’Italia con il D.lgs 16 
dicembre 2016, n. 257 di re-
cepimento della Direttiva eu-
ropea per lo sviluppo dell’in-
frastruttura per i combustibili 
alternativi (DAFI-2014/94/
Ue), si è impegnata a realizza-
re tale infrastruttura, di cui fa 
parte anche l’idrogeno, la cui 
rete di rifornimento ad oggi 

è ancora inesistente, con un’unica stazione 
pubblica a Bolzano. Lo stanziamento di fon-
di nel Pnrr per lo sviluppo di infrastrutture 
di rifornimento idrogeno, 40 per il trasporto 
stradale e 9 per quello ferroviario, deve essere 
accompagnato da un’attenta pianificazione 
sui tempi e i luoghi strategici dove realizzare 
queste stazioni. Da un alto quindi le opportu-
nità sono elevate per la disponibilità di fondi 
legati al settore, dall’altro la sfida è realizzare 
in tempi stretti un’infrastruttura di riforni-
mento che sia abilitante per lo sviluppo della 
mobilità idrogeno.

Mare, ferro e gomma. In che settore del tra-
sporto i risultati sono più promettenti per 
l’uso dell’idrogeno? Quali sono le prospet-
tive per ogni modalità di trasporto?
L’idrogeno può svolgere un ruolo determi-
nante nel futuro dei trasporti su strada, su 
ferro e sulle vie marittime poiché i veicoli a 
idrogeno non emettono CO2, in particolare 

 L’Europa 
ha deciso l’utilizzo 
dell’idrogeno 
come vettore 
energetico 
e come occasione 
di leadership 
tecnologica 
nel mercato 

i veicoli a celle a combustibile sono a tutti 
gli effetti veicoli elettrici che non emettono 
né CO2 né inquinanti dannosi per la salu-
te. Siamo convinti che l’idrogeno entrerà in 
tutti i settori della mobilità, ma con diverse 
percentuali di incidenza e con tempi diversi.
A livello italiano sono molto attenzionati 
i segmenti del trasporto pesante, del tra-
sporto ferroviario e del trasporto pubbli-
co, i primi a essere sovvenzionati anche 
direttamente dal Pnrr. Con un’infrastrut-
tura di rifornimento dedicata e lo sviluppo 
congiunto di Hydrogen Valleys, vedremo 
svilupparsi diverse mobilità; nel trasporto 
merci i motori a combustione interna oggi 
utilizzati sui camion potrebbero essere so-
stituiti con celle a combustibile e motori 
elettrici, tale soluzione risulta vantaggiosa 
rispetto all’ipotesi di trasporto merci tra-
mite veicoli elettrici plug-in a batteria sia 
in termini di carico utile sia in termini di 
consumi; nel trasporto ferroviario risulta 
un’opzione molto interessante per le tratte 
non elettrificate che in Italia costituiscono 
il 30%; il settore marittimo è importante 
emettitore di CO2 e non solo, tanto che 
L’Organizzazione Marittima Internazionale 
(IMO) ha già messo in atto strategie per 
ridurre sia le emissioni di zolfo sia quelle 
di gas serra, e l’idrogeno in questo contesto 
offre la possibilità di ridurre le emissioni 
non solo durante il trasporto ma anche nei 
porti stessi. È fondamentale che contestual-
mente venga elaborata una strategia per lo 
sviluppo della rete e il posizionamento delle 
stazioni, puntando a comprendere tutte le 
tipologie di mobilità, dal trasporto leggero 
a quello pesante e nell’ottica di un efficien-
te utilizzo delle risorse, bisogna permettere 
di abilitare stazioni multifuel e multipur-
pose, affinché si possano creare sinergie e 
quindi diminuire i costi. Le aziende italiane 
si collocano su tutta la filiera; in particolare 
nella mobilità per lo sviluppo delle stazioni 
di rifornimento e della loro componentistica 
e per lo sviluppo di veicoli a idrogeno. Lo svi-
luppo del settore della mobilità idrogeno in 
Italia è un’occasione che non possiamo per-
dere per le conseguenti importanti ricadute a 
livello economico, sull’incremento dei livelli 
occupazionali, sullo sviluppo della ricerca e 
dell’innovazione e sul consolidamento della 
posizione dell’Italia nel panorama di evolu-
zione Europeo che possiede come driver la 
decarbonizzazione. 

Alberto Dossi 

presidente di H2IT 

Laureato in Giurisprudenza 
a Milano, dal 1981 fa il suo 
ingresso in Sapio dando inizio 
alla sua formazione 
su tutti gli aspetti tecnici 
e impiantistici..
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intermodalità è un passaggio 
fondamentale per la sostenibi-
lità della supply chain. Alis Ma-
gazine ne ha parlato con Nicolas 
Albrecht, Chief business develop-

ment officer di CargoBeamer, un’azienda te-
desca che opera a livello internazionale con 
sedi in diversi paesi europei che se ne occupa.

State diventando sempre più leader 
nell’intermodalità ferroviaria in Europa. 
Come funziona la vostra tecnologia?
Il sistema CargoBeamer permette a tutti i 
tipi di semirimorchi e ad altri tipi di merci 
di utilizzare la ferrovia senza ulteriori rin-
forzi. A differenza dei terminali con gru 
convenzionali, possiamo affrontare l’intero 

mercato europeo dei semirimorchi e con-
sentire la gestione di ogni tipo di rimorchio. 
Questi terminali con gru possono solo cari-
care e scaricare semirimorchi con gru, che 
rappresentano meno del 10% dei rimor-
chi sulle autostrade europee. Con noi, tutti 
possono usare la ferrovia e trasportare le 
merci in modo ecologico, dato che Cargo-
Beamer risparmia circa l’80% di emissioni 
di CO2 rispetto al trasporto su strada. 
La nostra tecnologia consiste principal-
mente in due componenti, che sono i 
nostri terminali di trasbordo e i vagoni 
speciali CargoBeamer. All’interno di questi 
terminali, i semirimorchi vengono lasciati 
da un cliente e vengono poi collocati dal 
personale di CargoBeamer su un pallet di 

VAGONI SPECIALI 

PER FAVORIRE 

L’INTERMODALITÀ

Il sistema 
di CargoBeamer 

permette a tutti i tipi 
di semirimorchi 

di utilizzare la ferrovia

L’



carico in attesa accanto ai binari ferrovia-
ri. Quando il treno è arrivato all’interno 
del terminal, le pareti laterali dei vagoni 
CargoBeamer vengono abbassate e i pallet 
che contengono i semirimorchi scivolano 
orizzontalmente sopra o fuori dal vagone. 
Questo processo avviene simultaneamente 
per tutte le unità di carico, permettendo a 
CargoBeamer di spostare un intero treno 
merci in soli 20 minuti. 

In che modo il lavoro svolto da CargoBea-
mer è più competitivo economicamente e 
sostenibile dal punto di vista ambientale? 
Un vantaggio principale di CargoBeamer 
rispetto alle tipiche aziende intermodali è 
che possiamo rivolgerci all’intero mercato 
dei semirimorchi in Europa. Il trasporto 
intermodale al giorno d’oggi è possibile 
solo per il 5-10% dei rimorchi stradali, 
altrimenti sono necessari costosi rinfor-
zi da parte del proprietario come i tipici 
spedizionieri.  Con noi, non ci sono costi 
aggiuntivi per gli spedizionieri. Il traspor-
to non accompagnato su rotaia, come lo 
offriamo noi, risolve anche i crescenti 
problemi relativi alla carenza di autisti 
di camion, che si potrebbe già vedere nel 
Regno Unito da un po’ di tempo. Con 
CargoBeamer, le compagnie di spedizio-
ne possono usare le loro risorse in modo 
più efficace, dato che gli autisti e i camion 
operano su base regionale mentre Car-
goBeamer si occupa dei trasporti a lun-
ga distanza su rotaia. Con l’aumento dei 
costi del carburante, dei pedaggi e delle 

emissioni di co2, la quota 
di mercato della ferrovia 
aumenterà significativa-
mente nei prossimi anni.
Per quanto riguarda le 
emissioni di carbonio, 
CargoBeamer risparmia 
circa l’80% di emissioni di 
CO2 rispetto al trasporto 
su strada. I trasporti su ro-
taia che utilizzano binari 
elettrificati possono essere 
serviti con energia verde e 
hanno dimostrato di supe-
rare di molto l’efficienza energetica dei 
camion elettrici o a idrogeno. Guardando 
ai trasporti di media e lunga distanza, la 
ferrovia rappresenta il modo di trasporto 
più ecologico che conosciamo e giocherà 
un ruolo importante nella trasformazio-
ne del settore logistico per raggiungere gli 
obiettivi di riduzione di co2 fissati da varie 
istituzioni pubbliche. 

Quali sono i numeri dell’azienda in que-
sto momento? Come siete ramificati in 
Europa?
Dopo anni di sviluppo e test della tecnolo-
gia, CargoBeamer cerca ora di espandere il 
suo business e la sua rete di rotte e termi-
nal molto velocemente. Ad oggi, sei corsie 
in cinque paesi europei sono in funzione, 
con quasi 60 rotte offerte ai nostri clienti 
ogni settimana. Rispetto all’anno scorso, 
abbiamo quintuplicato il numero di rotte, 
quadruplicato le dimensioni della nostra 

flotta di vagoni e triplicato 
il numero di dipendenti. 
Ci stiamo avvicinando a 
numerosi mercati diversi e 
cerchiamo di diventare uno 
degli attori più influenti del 
trasporto intermodale eu-
ropeo entro pochi anni. 

Quali sono i vostri piani e 
obiettivi per il 2022? Come 
state sviluppando la vostra 
rete ferroviaria?
A CargoBeamer abbiamo 

gestito una crescita significativa nel 2021. 
Abbiamo aggiunto quattro nuove rotte 
intermodali che collegano vari paesi ed 
entreremo in funzione su un’altra corsia 
nel gennaio 2022. Questo significa che ab-
biamo scalato il numero di rotte in Europa 
da una all’inizio del 2021 alle sei corsie che 
stiamo operando ora. Inoltre, quest’estate 
abbiamo aperto il nostro primo terminal 
a Calais (Francia), che è la prima struttura 
completamente attrezzata con la nostra spe-
ciale tecnologia di trasbordo CargoBeamer. 
Nel 2022, vogliamo continuare a crescere 
rapidamente e cercare di rendere operative 
altre nuove rotte. Inoltre, stiamo prepa-
rando la costruzione del nostro secondo 
e terzo terminal proprio a Domodossola 
(Italia) e Kaldenkirchen (Germania). Fino 
al 2030, prevediamo di installare circa 20 
terminal in tutta Europa, il che significa 
che circa due nuovi terminal saranno ag-
giunti alla nostra rete ogni anno. 

  Il processo 
di carico avviene 

simultaneamente 
e la nostra tecnologia 
permette di riempire 

un intero treno 
in soli 20 minuti 

Nicolas Albrecht

Chief business 
development officer 

di CargoBeamer
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 Il trasporto 
intermodale 
senza costi 
aggiuntivi per gli 
spedizionieri è 
possibile soltanto 
per il 5-10% 
dei rimorchi 
stradali  
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a crisi pandemica ha 
evidenziato la necessi-
tà di rivedere i modelli 
di business delle im-
prese anche alla luce di 

uno scenario radicalmente muta-
to. In questo quadro si inserisce la 
sfida del Pnrr, il Piano Nazionale 
di Ripresa e Resilienza, che com’è 
noto, si articola in sei missioni: 
digitalizzazione, innovazione, 
competitività e turismo, transizio-
ne ecologica, infrastrutture per la 
mobilità sostenibile, istruzione e 
salute. Un’iniezione di risorse fi-
nanziarie senza precedenti da ora 
al 2026: 191,5 miliardi di euro, di 
cui 68,9 miliardi come sovven-
zioni e 122,6 miliardi in forma di 
prestiti. Rsm, società di revisione 
e organizzazione contabile, ha 
costituito, all’interno della Con-
sulenza, una specifica Business 
Line denominata “Pnrr Task For-
ce” dopo l’esperienza positiva del 
110% Lab in cui Rsm ha assunto 
il ruolo di Advisor per Cassa De-
positi e Prestiti nell’acquisto dei 
crediti in materia edilizia. 

Alla luce di una simile sfida, la 
creazione di un ecosistema mag-
giormente favorevole per le im-
prese passa attraverso la transi-
zione nella doppia prospettiva del 
digital e del green. 
Per quel che riguar-
da quest’ultimo 
aspetto in parti-
colare, la revisione 
dei piani industriali 
porterà le aziende 
a valutare impor-
tanti investimenti 
nel percorso verso 
la trasformazione 
ecologica: un per-
corso che coinvol-
ge aziende di tutti 
i comparti. Non 
è possibile non citare l’esempio 
emblematico del Gruppo Arvedi 
che giustamente rivendica, oltre al 
completo risanamento di uno dei 
siti più inquinati d’Italia (Servo-
la), la prima riconversione “green” 
di una acciaieria in Europa.  La 
chiusura dell’area a caldo, e rela-
tiva eliminazione della ghisa, ha 

costretto a ripensare il modello 
produttivo, mirando a usare solo 
rottame ferroso rilavorato con 
forni elettrici. Un investimento 
di oltre 320 milioni, di cui 250 

spesati da Arvedi 
e il resto con fi-
nanziamenti sta-
tali. La vicenda sta 
dentro alla cornice 
del Green Deal Ue, 
per cui gli acciaie-
ri europei si sono 
impegnati a ridur-
re entro il 2030 del 
30% le emissioni 
rilevate nel 2018 e 
alla neutralizzazio-
ne entro il 2050. 
La mossa di Arvedi 

indica naturalmente una dire-
zione di marcia che certamente 
troverà seguito, essendo un lea-
der nel settore. Ma la stessa sfida 
coinvolge, in misura non residua-
le, settori come il turismo, l’agro-
alimentare, e naturalmente le in-
frastrutture e la logistica. Più nel 
dettaglio, le progettualità espresse 

GLI OBIETTIVI DEL PIANO 

RIGUARDANO TUTTI
In ballo non ci sono solo quasi 200 miliardi di euro, 
ma anche una transizione del Paese nella doppia 
prospettiva del digital e del green                     di Michele Pastore

L
 La revisione 

dei piani 
industriali porterà 
le aziende 
a valutare 
importanti 
investimenti per 
la trasformazione 
ecologica 
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dalle imprese devono corrispon-
dere a prefissati obiettivi, conte-
nuti nei “Criteri di eligibility” de-
rivanti dalla Tassonomia europea 
adottata in esecuzione del Regola-
mento UE 852/2020. Gli Obiettivi 
Ambientali perseguiti mediante 

 Per sfruttare al massimo 
i benefici effetti del Piano 
sarà fondamentale avvalersi 
di un’offerta integrata che 
compenetri la parte tecnica 
con i meccanismi finanziari  

 La sfida 
del cambiamento 
coinvolge, settori 
come il turismo, 
l’agroalimentare, 
e naturalmente 
le infrastrutture 
e la logistica 

O
ltre il 56% dei fondi del Piano
Nazionale di Ripresa 

e Resilienza sono destinati ad attuare 
la rivoluzione verde e transizione 
ecologica. Complessivamente sono 
4 componenti, per le quali sono 
previsti 45 investimenti in totale: 
Economia circolare e agricoltura 
sostenibile, Energia rinnovabile, 
idrogeno, rete e mobilità sostenibile,
Efficienza energetica e riqualificazione 
degli edifici e Tutela del territorio 
e della risorsa idrica.

ALL’AMBIENTE VA 
IL 56% DEI FONDI

C (c) produzione di energia da 
fonti geotermiche con emissio-
ni di ciclo di vita inferiori a 100 
gCO2e/kWh]; 
 
D (d) produzione di energia 
idroelettrica da centrali ad acqua 
fluente senza bacino artificiale, 
oppure da centrali con sbarra-
mento e invaso di ritenuta aventi 
densità di potenza superiore a 
5W/m2 o, se inferiore, emissio-
ni di ciclo di vita inferiori a 100 
gCO2e/kWh. 

Un analogo “drill down” è pos-
sibile per ciascuna delle singole 
casistiche suddivise per ciascun 
obiettivo ambientale, tutte ac-
comunate da un significativo 
impatto misurabile in termini 
di fatturato e valore aggiunto in 
modo diretto o indiretto. Non è 
difficile pensare che tra i settori 
“trainanti” per i quali la messa 
a terra del piano si tradurrà in 
stanziamenti specifici rientrino 
la logistica e i trasporti: anche 
qui, come nei rimanenti casi, per 
sfruttare al massimo i benefici ef-
fetti del Pnrr sarà fondamentale 

Michele Pastore

Partner RSM Business 
Consulting Leader 

la realizzazione dei Progetti ed 
idonei ai fini dei Finanziamenti 
sono: Obiettivo 1: Mitigazione dei 
cambiamenti climatici; Obiettivo 
2: Adattamento ai cambiamenti 
climatici; Obiettivo 3: Protezione 
acque e risorse marine; Obiettivo 
4: Economia circolare; Obiettivo 
5: Prevenzione e riduzione inqui-
namento; Obiettivo 6: Protezione 
e ripristino biodiversità e ecosi-
stemi. Per restare solo al primo 
obiettivo, parliamo di progetti e/o 
tecnologie finalizzati a: 

A produzione, trasmissione, 
stoccaggio, distribuzione o uso 
di energia da fonti rinnovabili 
(i.e. solare/fotovoltaico, eolico, 
dal mare), anche tramite tecno-
logie innovative potenzialmente 
in grado di ottenere risparmi si-
gnificativi in futuro oppure tra-
mite il necessario rafforzamento 
o ampliamento della rete; 

B generazione di elettricità da 
bioenergia: biomassa, biogas, bio-
fuel da materie organiche di pri-
ma generazione (es. rifiuti, liqua-
mi, gestione agricola e forestale), 
combustibili liquidi e gassosi da 
materie organiche di seconda ge-
nerazione (es. residui non utiliz-
zabili dell’industria agroalimenta-
re) con emissioni di ciclo di vita 
inferiori a 100 gCO2e/kWh; 

avvalersi di un’offerta integrata, 
in grado di compenetrare la parte 
tecnica e ingegneristica collega-
ta alle diverse progettualità con 
i meccanismi finanziari, abilitati 
dalle pianificazioni strategiche, 
e da una valutazione d’impatto 
complessiva, in grado di confe-
rire ai progetti avanzati una va-
lidazione ad ampio raggio i cui 
benefici siano proiettabili nel 
tempo e nello spazio – ben oltre 
l’orizzonte del Piano. 





67

allineamento ruote ed 
assali ha un impatto im-
portante sia in termini 
di consumi che in sicu-
rezza. Ma da uno studio 

che ha effettuato Volvo Truck emerge che 2/3 
del parco circolante di veicoli pesanti in Eu-
ropa (quindi trattori e semirimorchi di tutte 
le marche) sono fuori allineamento. Spesso 
non si tratta solo di veicoli datati ma anche 
nuovi. Questo accade perché ogni veicolo 
ha un allestimento dedicato, gru, cisterna 

o un pianale che portano ad una modifica 
sostanziale degli angoli e spesso, quando 
l’allineamento viene eseguito alla fine della 
produzione, il veicolo non è ancora allestito 
in tutte le sue parti. E a farne le spese prima 
di tutto è la sicurezza stradale, i consumi e gli 
pneumatici. L’esperienza maturata nel settore 
in tren’anni da Pesci Attrezzature, l’azienda 
di Brescia che distribuisce marchi come Jo-
sam, Stertil Koni, Majorlift, Rehobot, Maha, 
GoodTool, TruckCam, Wallmek permette di 
poter dare alcuni dati concreti a sostegno del 

ruolo fondamentale che ricopre l’allineamen-
to ruote ed assali per l’assetto e la sicurezza 
dei veicoli pesanti.
A cominciare dalla sicurezza, un punto fon-
damentale per i veicoli pesanti. Avere la pa-
dronanza di un veicolo ed un ottimo comfort 
di guida non sono fattori così scontati. Se, 
per esempio, il veicolo tende a spostarsi ver-
so un lato della carreggiata, man mano che 
il veicolo stesso macina chilometri, lo pneu-
matico si consuma maggiormente causando 
uno stress di guida con la tendenza a «scap-

La manutenzione 
di ruote e assali 
permette ai mezzi 
pesanti di fare 64 km 
in più con un  pieno
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ALLINEAMENTO 
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RISPARMIARE
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pare» verso un lato della strada, un fenome-
no detto “deriva” che stanca il conducente. 
Un buon allineamento fa anche risparmia-
re denaro. Per dimostrarlo un partner di 
Pesci ha monitorato per un anno 20 tratto-
ri stradali non allineati correttamente e 20 
correttamente allineati. Nel dati rilevati si 
riscontra una differenza, in 
termini di km/Lt, pari a cir-
ca 0.13 che, tradotto in “sa-
ving”, corrisponde in media 
ad un risparmio di circa 110 
litri a veicolo al mese con un 
risparmio medio di 102 euro 
a veicolo al mese (risparmio 
annuale medio 1.224 euro 
a veicolo). Con questi dati, 
prendendo come esempio 
un veicolo con un serbatoio 
da 400 Lt, possiamo fare un 
calcolo dell’aumento dell’au-
tonomia per ogni singolo 
pieno: Prima dell’allineamen-
to: i chilomteri percorsi era-
no 1.348 Km con un pieno, 
dopo 1.412, corrispondente  a un aumento 
in autonomia di 64 km con un singolo pieno.
Oltre al consumo di carburante, quello ano-
malo dello pneumatico con una sostituzio-
ne anticipata è sintomo di un allineamento 
non corretto. Un nostro di Pesci Attrezza-

ture, con una flotta di 30 trattori stradali e 
35 semirimorchi per trasporto latte, grazie 
al periodico allineamento del parco mezzi 
ha macinato più di 400.000 chilometri con 
gli pneumatici anteriori. 
I costi di sostituzione delle parti meccaniche 
sono, poi, un altro elemento che diventa im-

portante per i possessori di 
flotte e ogni viaggio per un 
veicolo non correttamente 
allineato significa sottoporre 
ad uno stress eccessivo tutta 
la tiranteria (boccole, testine, 
etc). Spesso, grazie ad una 
corretta diagnosi, i difetti si 
possono sistemare sempli-
cemente grazie al lavoro di 
meccanici esperti.
Anche per quanto riguarda 
l’inquinamento atmosferi-
co, lo sbriciolamento degli 
pneumatici riveste un ruo-
lo importante, molto più 
dell’inquinamento prodotto 
dai motori. Infatti, secondo 

uno studio di Emissions Analytics, ente in-
glese indipendente per la certificazione delle 
emissioni inquinanti in condizioni di guida 
reale, risulta che il rotolamento degli pneu-
matici, e la conseguente usura, generano 
polveri sottili in quantità fino a 1.000 volte 

superiori rispetto a quelle dei motori mo-
derni. L’usura delle gomme, come è sempli-
ce intuire, aumenta al crescere del peso del 
veicolo, aumentando quindi la produzione 
di polveri sottili in caso di mezzi pesanti. 
Ma come si allineano i pneumatici? Prima 
di iniziare con la diagnosi del veicolo, è im-
portante parlare con l’autista per capire se 
ci sono alcune anomalie durante la guida: 
questo può permettere a un tecnico esperto 
di capire quali possono essere i difetti che 
potrebbe avere il veicolo. La verifica del 
consumo degli pneumatici ed il controllo 
delle pressioni di utilizzo è fondamentale 
per comprendere dalle eventuali anomalie 
quali possano essere le problematiche. Suc-
cessivamente, è necessario eseguire tutte le 
prove giochi degli assi e procedere con le 
eventuali sostituzioni di parti usurate. A 
questo punto è il momento di procedere 
con il montaggio del sistema di allinea-
mento e della lettura dei dati forniti dal 
software che ci permetteranno di capire 
dove dovremo poi intervenire con la ripa-
razione. Fondamentale, dopo l’intervento 
sul veicolo, il ricontrollo dell’allineamento 
che ci permetterà di capire se l’intervento 
è stato risolutivo. La stampa del report da 
consegnare all’autista e la prova su strada 
sono gli ultimi due step prima della ricon-
segna del veicolo all’autista.

 Se il veicolo 
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verso un lato 
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MEZZOGIORNO, 

IL RILANCIO PARTE 

DALLE ZES

Enti locali e Regioni  
devono  facilitare 
l’insediamento 
di nuove imprese
di Ugo Patroni Griffi
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e Zone Economiche Spe-
ciali sono delle aree terri-
toriali contraddistinte da 
un regime giuridico parti-
colare e diverso rispetto al 

territorio che le circonda. Segno comune 
delle Zes è infatti la creazione di un si-
stema giuridico-amministrativo/econo-
mico/fiscale che favorisca la crescita delle 
imprese autoctone, attragga investimenti 
esteri, favorisca l’import export. Le misu-
re legislative che rendono speciali queste 
zone variano da paese a paese. In molti 
casi consistono in esenzioni doganali (e 
in questo caso la Zes coincide con una 
zona franca), in altri in 
semplificazioni burocrati-
che, flessibilità dei rapporti 
di lavoro, aiuti economici, 
misure fiscali di sostegno. 
Comunque sia il model-
lo delle zone economiche 
speciali si è dimostrato 
(salvo alcune eccezioni ed 
epic fails) idoneo a soste-
nere lo sviluppo e contra-
stare i periodi di recessione 
economica. In questa ulti-
ma direzione fanno scuola 
le 14 Zes polacche che han-
no sostenuto la crescita e l’occupazione di 
tale Paese ben oltre le percentuali medie 
degli altri paesi dell’eurozona. 
Oggi le Zes nel mondo sono oltre 4500, 
in Europa oltre 70. E questi numeri sono 
in crescita. Non tutte le Zes sono però 
uguali. Esistono Zes “generiche” e altre 
tematiche, volte a sostenere lo sviluppo di 
determinate tipologie di imprese: blue o 
circular economy, industrial, technology, 
eco-industrial o innovation parks, zone 
franche etc. 
Questa la scelta, implicita, del legislato-
re italiano (dl 91/2017 e successive mo-
dificazioni): prevedere l’istituzione nelle 
Regioni meno sviluppate e in transizio-
ne (Campania, Puglia, Basilicata, Moli-
se, Calabria, Sicilia e Sardegna) di zone 
geograficamente delimitate e chiara-
mente identificate collegate ad un porto 
“core”(inserito nelle reti Ten-T europee 
ai sensi del Regolamento (Ue) n. 1315 
dell’11 dicembre 2013 del Parlamento 
europeo e del Consiglio). La scelta è dun-
que di favorire lo sviluppo delle imprese 

collegate alla logistica marittima. Soste-
nendo lo sviluppo della portualità italiana 
e coerentemente con l’ampia e significati-
va riforma della stessa (Riforma Delrio). 
Non a caso il Comitato di Gestione della 
Zes era presieduto, nella originaria for-
mulazione della norma, dal presidente 
dell’Autorità di sistema portuale, com-
posto da un rappresentante della Regione 
(o Regioni in caso di Zes interregionali), 
da un rappresentante della presidenza 
del CdM e di uno del Mit, nonché da un 
rappresentante dei consorzi di sviluppo 
industriale.  
Ai membri del Comitato non spetta alcun 

compenso, indennità di cari-
ca, corresponsione di gettoni 
di presenza o rimborsi per 
spese di missione, e al solo al 
Commissario straordinario 
può essere riconosciuta una 
indennità. 
Il Comitato ha il compito 
di assicurare gli strumenti 
che garantiscano la piena 
operatività delle aziende 
presenti nella Zes; l’utilizzo 
di servizi sia economici che 
tecnologici nell’ambito Zes 
l’accesso alle prestazioni di 

servizi da parte di terzi.

1
I vantaggi delle imprese insediate nel-
le Zes consistono:

A) procedure burocratiche semplificate; 
B) accesso alle infrastrutture logistiche 
esistenti e di quelle realizzate con il piano 
di sviluppo;
C) crediti d’imposta per gli investimenti 
(un credito d’imposta fino a 100 milioni 
di euro, per ciascun progetto di investi-
mento, ivi compresi gli investimenti im-
mobiliari); 
D) riduzione dell’Ires del 50% (ne posso-
no godere anche le imprese già insediate 
per le nuove attività). Per godere di questi 
benefici le imprese devono mantenere l’at-
tività nell’area per almeno sette anni (dieci 
anni per riduzione Ires). Sono escluse le 
imprese in liquidazione (evidentemente 
anche concorsuale). 

2
Le Zes elettivamente si sviluppano 
nei retroporti, ovvero intorno a piat-

taforme logistiche e interporti (aree di di-

 Oggi le Zes 
nel mondo sono 
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in Europa oltre 70. 
E questi numeri 
sono in crescita. 
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ritto). Il piano di sviluppo strategico deve 
identificare le attività di specializzazione 
territoriale che si intendono rafforzare e 
il loro nesso economico-funzionale con i 
porti afferenti alla Adsp. Insomma, il le-
gislatore prevede un duplice requisito per 
essere inseriti nella Zes: oggettivo (legame 
con l’attività portuale) e soggettivo (attivi-
tà delle imprese).
La normativa Zes pone le basi per una 
concorrenza tra le Regioni. Le Zes non 
saranno in Italia tutte uguali, ma la loro 
attrattività dipenderà dalle semplificazioni 
che le Regioni e gli enti locali si impegnano 
ad adottare per le iniziative insediate nella 
Zes (devoluzione di poteri al comitato di 
indirizzo), agevolazioni ed incentivazioni 
regionali aggiuntive rispetto a quelle sta-
tali, supporto amministrativo apprestato 
al comitato di indirizzo.  

3
Quanto alle semplificazioni, quelle 
previste a livello nazionale sono - per 

il momento - sostanzialmente quattro:
A la riduzione dei tempi dei procedimenti 
amministrativi, prevedendo la riduzione di 
un terzo dei termini ordinariamente pre-
visti per: i procedimenti amministrativi di 
competenza delle amministrazioni statali e 
degli enti pubblici nazionali, come stabiliti 
dall’articolo 2 della Legge 7 agosto 1990, n. 
241 (e successive modificazioni); la Segna-
lazione certificata di inizio attività (Scia), 
come definita dall’articolo 19 della Legge 7 
agosto 1990, n. 241 (e successive modifica-
zioni); la valutazione d’impatto ambientale 
(Via), la valutazione ambientale strategica 
(Vas) e l’autorizzazione integrata ambien-
tale (Aia), come stabiliti dal decreto legi-
slativo 3 aprile 2006, n. 152 (e successive 
modificazioni); le autorizzazioni paesaggi-
stiche, come previste dal Codice dei beni 
culturali e del paesaggio (Decreto legisla-
tivo 22 gennaio 2004, n. 42 e successive 
modificazioni) e dal Decreto del Presidente 
della Repubblica 13 febbraio 2017, n. 31; 
le autorizzazioni edilizie, come individuate 
dal Testo Unico per l’Edilizia (Decreto del 
Presidente della Repubblica 6 giugno 2001, 
n. 380 e successive modificazioni); i proce-
dimenti relativi alle concessioni demaniali 
portuali, come definite dalla Legge 28 gen-
naio 1994, n. 84 (e successive modificazio-
ni). Inoltre, è previsto che “eventuali au-
torizzazioni, licenze, permessi, concessioni 

o nulla osta comunque denominati, la cui 
adozione richiede l’acquisizione di pareri, 
intese, concerti o altri atti di assenso co-
munque denominati di competenza di più 
amministrazioni”, siano adottati tramite lo 
strumento della conferenza semplificata, i 
cui termini sono ridotti della metà rispetto 
a quanto stabilito dall’articolo 14-bis della 
Legge 7 agosto 1990, n. 241 (e successive 
modificazioni). Infine, a beneficio delle 
sole aziende che effettuano investimenti 
ammessi a beneficiare del credito d’impo-
sta, è fissato il termine perentorio di 90 
giorni entro il quale i gestori dei servizi 
di pubblica utilità dovranno realizzare gli 
interventi relativi agli oneri di urbanizza-
zione primaria (quali l’allaccio alla rete 
idrica, alla rete di distribuzione dell’ener-
gia elettrica e del gas, alla rete fognaria e 
alle infrastrutture di telecomunicazione).
B la possibilità per le imprese di chiedere 
una “autorizzazione unica” per il trami-
te dello sportello unico digitale istituito 
presso il Commissario straordinario. Nel-
la autorizzazione unica confluiscono tutti 

gli atti di autorizzazione, assenso e nulla 
osta comunque denominati, previsti dalla 
vigente legislazione in relazione all’opera 
da eseguire, al progetto da approvare o 
all’attività da intraprendere. Significati-
vamente la legge prevede che nella con-
ferenza di servizi indetta per il rilascio 
dell’Autorizzazione Unica ove le ammi-
nistrazioni preposte alla tutela ambien-
tale, paesaggistico territoriale, dei beni 
culturali o alla tutela della salute e delle 
pubblica incolumità, ovvero le ammini-
strazioni delle Regioni, si oppongano alla 
determinazione motivata di conclusione 
della conferenza, sarà il ministero della 
Coesione a tentare di superare il dissenso 
e trovare una soluzione condivisa alla luce 
del principio di leale collaborazione. Se 
non si riuscirà neanche in questo caso a 
trovare una intesa, la questione è rimessa 
al consiglio dei Ministri, accompagnata 
da proposta motivata del ministero della 
Coesione. La norma – per opere e investi-
menti di dichiarato interesse economico 
nazionale, quali sono qualificati quelli in 

Ugo Patroni Griffi

 Presidente 
dell’Autorità 

di Sistema Portuale 
del Mare Adriatico 

Meridionale 

 Le Zes non 
saranno tutte 

uguali e la loro 
attrattività 
dipenderà 

dalle misure 
che le Regioni 
e gli enti locali 

adotteranno 



ambito Zes - riduce i poteri di interdi-
zione della burocrazia, per rimettere alla 
politica le decisioni sullo sviluppo del 
Mezzogiorno. Il rilascio dell’autorizza-
zione unica sostituisce ogni altra autoriz-
zazione, approvazione e parere comunque 
denominati e consente la realizzazione di 
tutte le opere, prestazioni e attività previ-
ste nel progetto.
C Gli Enti locali possono devolvere al 
Commissario straordinario per le ope-
re finanziate dal Pnrr. In questo caso il 
Commissario può operare in deroga alle 
disposizioni di legge in materia di con-
tratti pubblici (insomma i poteri che ha 
avuto il commissario per la ricostruzione 
del ponte Morandi)
D La possibilità di costituire – entro il 
31 dicembre 2023 - Zone Doganali Inter-
cluse (Zdi o anche dette Zone franche) ai 
sensi del Regolamento (Ue) n. 952/2013 
del Parlamento europeo e del Consiglio, 
del 9 ottobre 2013, che istituisce il codi-
ce doganale dell’Unione. In tali Zone le 
imprese possono operare sfruttando la 
sospensione dell’Iva e dei dazi doganali 
non solo sulle merci stoccate, ma anche 
su quelle trasformate (perfezionamento 
attivo e passivo) in queste zone, per le 
merci destinate ai mercati extra Ue. Inol-
tre, si riduce il carico burocratico, dacché 
la disciplina amministrativa è quella, più 
semplice, prevista dal Regolamento Ue. 
Le Zdi sono il vero volano, attualmente, 
delle Zes, in quanto in grado di attrarre 
investimenti volti alla realizzazione di 
impianti industriali di autentico “made 
in Italy” destinato alla esportazione ex-
tra Ue (e reso più competitivo dalla so-
spensione/esenzione da Iva e dazi). Per le 
opere nell’ambito dei porti Zes i poteri del 
Commissario straordinario sono devoluti 
alle Autorità di sistema portuale.

4
In aggiunta a questi provvedimen-
ti, alle Regioni è inoltre concessa la 

facoltà di presentare al Ministero del Sud 
e della Coesione territoriale una proposta 
di protocollo o convenzione per l’indivi-
duazione di ulteriori procedure semplifi-
cate e regimi procedimentali speciali. Tali 
proposte dovranno essere poi discusse e 
approvate dalla Cabina di Regia Zes, orga-
no istituto sempre con l’approvazione del 
Dl semplificazione e avente come compito 

principale il coordinamento tra i diversi 
attori istituzionali e la verifica e il monito-
raggio degli interventi nelle Zes. La Cabina 
di Regia è presieduta dal ministro per il 
Sud (in quanto Autorità politica delegata 
per la coesione territoriale) e composta 
dal ministro per gli Affari regionali e le 
autonomie, dal ministro per la Pubblica 
amministrazione, dal ministro dell’Econo-
mia e delle Finanze, dal mi-
nistro delle Infrastrutture e 
dei Trasporti, dal ministro 
dello Sviluppo economico, 
dai presidenti delle Regioni 
e delle Province autonome 
e dai presidenti dei Comi-
tati di indirizzo delle Zes 
istituite, nonché dagli altri 
ministri competenti in base 
all’ordine del giorno.

5
Come si è detto la 
riforma delle Zes 

ha previsto che la presi-
denza dei Comitati di indirizzo venga 
assunta da un Commissario straordi-
nario, il quale oltre ai poteri in materia 
amministrativa già esaminati:  
A Assicura il coordinamento e l’impul-
so, anche operativo, delle iniziative volte 
a garantire l’attrazione, l’insediamen-
to e la piena operatività delle attività 
produttive nell’ambito della Zes, ferme 
restando le competenze delle ammini-
strazioni centrali e territoriali coinvolte 
nell’implementazione dei Piani di svi-
luppo strategico, anche nell’ottica di co-
ordinare le specifiche linee di sviluppo 
dell’area con le prospettive strategiche 
delle altre Zes istituite e istituende, pre-
servando le opportune specializzazioni 
di mercato;
B Opera quale referente esterno del Co-
mitato di Indirizzo per l’attrazione e l’in-
sediamento degli investi- menti produttivi 
nelle aree Zes;
C Contribuisce a individuare, tra le aree 
identificate all’interno del Piano di Svi-
luppo Strategico, le aree prioritarie per 
l’implementazione del Piano, e ne cura la 
caratterizzazione necessaria a garantire gli 
insediamenti produttivi;
D Promuove la sottoscrizione di appositi 
protocolli e convenzioni tra le amministra-
zioni locali e statali coinvolte nell’imple-

mentazione del Piano Strategico, volti a 
disciplinare procedure semplificate e regi-
mi procedimentali speciali per gli insedia-
menti produttivi nelle aree Zes. 

6
A oggi risulta nominato solo il 
Commissario straordinario della 

Zes dell’Abruzzo. Non è però dubbio che 
la piena operatività della disciplina delle 

Zes che conseguirà alla no-
mina di tutti i Commissari 
straordinari darà nuovo e 
vigoroso impulso allo svi-
luppo di tali aree e all’at-
trazione di investimenti 
nazionali e internazionali. 
Soprattutto per quanto 
riguarda il processo di re-
shoring o gli investimen-
ti legati alla transizione 
energetica (blue economy, 
end of waste, produzione e 
movimentazione di carbu-
ranti di transizione come il 

Gnl e di carburanti carbon neutral quali 
biogas, syngas, ammoniaca e metanolo, 
produzione di impianti per le energie rin-
novabili etc etc.). 
La disciplina delle Zes ha qualche residua 
ombra. Infatti, dovrebbe essere semplifi-
cato il processo di perimetrazione o ripe-
rimetrazione delle aree (per correggere i 
molti errori fatti in fase di avvio), e do-
vrebbero essere estesi alle Adsp i poteri del 
commissario per quanto riguarda le opere 
portuali finanziate dal Pnrr (per coerenza 
all’estensione dei poteri relativi alla auto-
rizzazione unica e per non penalizzare le 
opere portuali rispetto a quelle retropor-
tuali). Inoltre, va sollecitata una maggiore 
vivacità della legislazione regionale in ma-
teria di Zes (solo la Campania e il Molise 
hanno promulgato una legge in materia), 
le Zes abbisognano di un ambiente nor-
mativo “accogliente” anche per quanto 
riguarda la legislazione regionale. Infine, 
pochissimi comuni hanno adottato un “kit 
localizzativo” in materia di investimenti 
nelle aree Zes di loro competenza, kit che 
dovrebbe comprendere (quantomeno) 
un impegno a garantire alle pratiche Zes 
(e quindi ai pareri che gli enti dovranno 
emettere in sede di Autorizzazione Unica) 
un “fast corridor” deflattivo della bradipica 
o peggio difensiva burocrazia.

 Le Zone 
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Due leader 
Emmanuel Macron, 
presidente della 
Repubblica francese, 
con il premer italiano 
Mario Draghi

CONSIGLIO UE, 

LA PRESIDENZA 

TOCCA A MACRON

el maggio 2017 diveniva 
presidente della Repubblica 
francese il giovane Emma-
nuel Macron accolto dal-
la stampa internazionale 

come un riformatore che avrebbe 
cambiato tutto in una Francia, lì 
dove il semi-presidenzialismo ten-
de a rafforzare la personalizzazione 
della politica e delle istituzioni. Ma 
come spesso accade, tra i proclami 
e le aspettative ci si mette di mezzo 

N

I successi in Europa 
potrebbero aiutarlo 
nelle prossime elezioni 
presidenziali in Francia 
di Antonio Errigo

la realtà, sempre complessa e, senza 
voler entrare nelle dinamiche d’Ol-
tralpe, si può affermare che in questi 
anni la popolarità di Macron abbia 
certamente toccato vette incredibili 
ma anche subito cadute vertiginose. 
Potrebbe essere L’Europa l’asso nella 
manica del Presidente in carica fran-
cese per tornare a guadagnare consensi 
trasversali. Infatti, dal primo gennaio 
2022 la Francia assumerà per sei mesi 
la presidenza del Consiglio dell’Unione 



75

FOCUS EUROPA

Antonio Errigo

Vice direttore 
generale di Alis, è 

anche il Coordinatore 
del Dipartimento 

Alis Europe nonché 
responsabile 

delle Relazioni 
Internazionali

Europea esercitata a turno dagli Sta-
ti membri. Una occasione di grande 
valore perché proprio durante questo 
semestre sarà chiamata a presiedere 
le sessioni delle varie formazioni del 
Consiglio dell’Ue che del sistema legi-
slativo europeo ne è la cosiddetta Ca-
mera alta, quella dove ogni Stato impe-
gna il proprio governo. La presidenza 
francese rappresenterà fino al prossimo 
giugno il Consiglio nelle relazioni con 
le altre istituzioni dell’Ue, in particola-
re con la Commissione e il Parlamento, 
adoperandosi per individuare le prio-
rità e raggiungere accordi sui dossier 
legislativi in discussione. Sei mesi che 
nascondono insidie, che possono get-
tare ombre e accendere riflettori sulla 
presidenza di turno. 
Durante la conferenza stampa di lancio 
tenutasi all’Eliseo lo scorso dicembre, 
Emmanuel Macron – che per l’occasio-
ne ha presentato una nuova moneta da 
2� celebrativa del semestre francese – 
ha indicato le questioni alle quali dare 
precedenza in Europa: ripresa econo-
mica, patto di stabilità, piano d’azione 
contro l’epidemia di Covid, iniziative 
per allentare le tensioni con la Russia. 
Obiettivi ambiziosi che potrebbero ri-
sultare leve importanti ad aprile 2022 
per far tornare al successo En Marche!, 
il suo partito, alle prossime elezioni 
presidenziali. «La nostra Europa» ha af-
fermato il Macron «deve essere un’Eu-
ropa in cui possiamo produrre, creare 

ricchezza, all’avanguardia nell’innova-
zione. Ma anche un’Europa che deve 
difendere il suo modello sociale perché 
non abbiamo le stesse scelte collettive 
dell’Asia o degli Stati Uniti d’America». 
Sembra avere le idee chiare dunque. 
E in un momento storico connotato 
dalla prevalenza del particolare sul ge-
nerale, dalla voglia di identità nazio-
nali più marcate in luogo all’identità 
europea, dall’uscita di scena di Angela 
Merkel, campionessa del multilate-
ralismo, e l’incoronazione di Mario 
Draghi, il garante dell’Euro, a leader 
indiscusso di questo nuovo corso po-
litico europeo, sarà importate avere 
un interlocutore forte e credibile per 
tenere la barra dritta di una Europa a 
doppia velocità che fatica sempre più 
a giustificare se stessa e che ha dovuto 
essere investita da una terribile pan-
demia per dimostrare alla collettività 
- spesso poco incline a comprendere 
i difficili meccanismi brussellesi - di 
saper fare il proprio mestiere. 
Sarà un semestre molto interessante per 
analisti, commentatori e appassionati di 
politica. L’immagine dell’Europa di oggi 
oscilla tra quella dei tecnocrati chiusi nei 
loro uffici a tenere video collegamen-
ti dai toni rigorosi e quella che, invece, 
offre l’unica alternativa possibile per il 
futuro delle giovani generazioni.  
Macron sarà l’ago della bilancia. Alme-
no per sei mesi, l’equilibrio sul bordo 
dell’impossibile... 

 Le questioni 
al centro del semestre 
francese sono 
la ripresa economica, 
il patto di stabilità, 
il piano d’azione contro 
l’epidemia di Covid 
e le iniziative 
per allentare le tensioni 
con la Russia
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Eduard Rodés
Direttore 
Escola Europes

IL PROGETTO YEP 
HA BATTUTO 
LA PANDEMIA

Escola Europea, nel corso dell’anno 
2020, presentò e vinse il progetto Yep 
Med (Youth Employment in Ports of the 
Meditterranean) appartenente alla call 
del bando Eni (European Neighbourhood 

Instrument) e della sezione Cbc Med, che fa 
riferimento alla cooperazione transfrontaliera, 
con priorità specifica di aumentare le compe-
tenze che aiutino i giovani a trovare lavoro.
Lo stanziamento del progetto è di circa 3 mi-
lioni di euro, per un periodo di esecuzione 
di 30 mesi dal suo inizio. Vedrà partecipare 
sia porti che istituzioni di molti paesi: Italia, 
Francia, Spagna, Tunisia, Giordania, Egitto 
e Libano, sette paesi, otto comunità logisti-
co-portuali coinvolte, per un totale di ben 
11 soci. Un grande progetto, basti pensare 
che ottenne il punteggio più alto nel processo 
di selezione, in competizione con altri 198 
progetti, lo ha visto collocarsi come leader 
e punto di riferimento nel programma di 
questo bando.
Il progetto è stato elaborato nel 2019 nell’am-
bito del Gruppo di Lavoro “Formazione ed 
Occupazione” dell’Associazione MedPorts, 
che raggruppa i grandi porti del bacino Me-
diterraneo e nella quale il Porto di Civitavec-
chia ricopre un ruolo di primaria importanza 
sotto la guida di Luca Lupi. Sono stati fissati 
obiettivi come: il commercio internazionale, 
l’ambiente e la sostenibilità, la digitalizzazio-
ne, la logistica portuale e le reti di trasporto, 
indicate quest’ultime come le principali fonti 

L’

Basta possedere 
un computer 
e, in un mondo virtuale, 
imparare è un gioco   
di Eduard Rodés

 Stanziati 3 milioni di euro 
per arricchire l’offerta di formazione 
professionale nell’ambito 
del commercio internazionale, 
su ambiente e sostenibilità, 
digitalizzazione e operazioni 
di logistica portuale

di creazione di posti di lavoro nel settore della 
Blue Economy. Questo potenziale potrebbe 
essere maggiormente sfruttato, ottenendo 
grandi benefici, attraverso e grazie l’utilizzo 
della Dual Vocational Training, con program-
mi di stage orientati all’occupazione, rivolti 
quindi ai giovani in cerca di lavoro nella re-
gione del Mediterraneo.
Di fronte a questa grande sfida, la proposta 
del progetto Yep Med è quella di arricchire 
la Formazione Professionale sviluppando tre 
aree principali, accomunate da una carenza 
di competenze specifiche: commercio inter-
nazionale, ambiente e sostenibilità, digita-
lizzazione e operazioni di logistica portuale.
La Managing Authority del programma, am-
ministrata dalla Regione Autonoma della 
Sardegna, ha pubblicato i risultati nel mese 
di marzo 2020, in concomitanza dell’inizio 
delle misure restrittive dovute alla pandemia 
Covid. In poche settimane, lo scenario nel 
quale era stato concepito il progetto, scom-
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Civitavecchia protagonista
Il porto laziale può contare su 
circa 1,9 milioni di m2 di banchine, 
25 attracchi operativi da 100 
a 400 m di lunghezza

Il porto diventa virtuale

Il progetto Yep ha sviluppato una 
piattaforma (portvirtuallab.com) 
che sarà lo strumento di base 
per la formazione

parve. Durante questo periodo l’intero team 
dell’Escola si è messo a lavorare per trovare 
soluzioni alternative all’esecuzione originale 
del progetto, senza cambiare il progetto stesso. 
Si iniziò a discutere di varie questioni, tra cui: 

• In che modo possiamo erogare corsi di 
formazione professionale senza che siano 
presenziali;
• In che modo possiamo far partecipare gli 
studenti ai tirocini nelle aziende senza che 
questi siano presenziali.

Di fronte alle avversità, la reazione generale fu 
di forza e coraggio: era il momento migliore 
per realizzare il progetto. Le Comunità Por-
tuali avevano più che mai bisogno di aiuto 
per creare nuovi posti di lavoro successiva-
mente occupati da persone ben preparate.
Il processo di digitalizzazione delle aziende 
del settore raggiunse confini mai immagi-
nati. Tutto era ed è nuovo, concentrati sulla 
formazione degli studenti per un settore ora 
completamente digitalizzato, con il fine di 
migliorare le prospettive occupazionali e aiu-
tare le aziende a gestire il processo di trasfor-
mazione grazie ai nuovi strumenti.
Abbiamo sviluppato un nuovo modello edu-
cativo basato sulla digitalizzazione del proces-
so di apprendimento, utilizzando programmi 
informatici che riproducono un nuovo sce-
nario e nel quale lo studente, il suo team o 
gruppo  di lavoro sono protagonisti, cosi da 
sviluppare individualmente le competenze 
richieste. Ovviamente accompagnati dai vari 
tutor del progetto. Un processo di apprendi-
mento collaborativo e in rete, utilizzando tutti 
gli strumenti offerti oggi da internet.
Il nuovo approccio combina teoria e prati-

ca, utilizzando risorse come il cloud e SaaS 
(software as a service), con l’unico requisito 
di disporre di un computer ed una connes-
sione ad Internet. Il progetto ci ha permesso 
di realizzare un mondo virtuale, con aziende 
virtuali, in tutto e per tutto simili a quelle 
reali. Imparare diventa un gioco! È iniziato 
cosi lo sviluppo della piattaforma portvir-
tuallab.com, che servirà nei prossimi anni 
come strumento di base per la formazione e 
la simulazione. Il progetto e le relative attivi-
tà sono iniziate lo scorso settembre (2020). 
Durante questa prima fase hanno partecipa-
to due centri di formazione ITS per l’Italia. 
Gli studenti del corso GLIPS (Gestione della 
Logistica Integrata e dei Processi di Spedizio-
ne) di Civitavecchia, gestito dalla Fondazione 

“Giovanni Caboto”, dall’Autorità di Sistema 
Portuale del Mar Tirreno Centro-Settentrio-
nale e dalla Escola Europea. Insieme a loro, 
anche gli studenti dell’ITS per la Mobilità So-
stenibile, il Trasporto e la Logistica MO.ST di 
Ortona. Il progetto, attualmente nella sua fase 
iniziale, è stato reso possibile in Italia grazie al 
coinvolgimento dei partner, del Dott. Andrea 
Campagna e del Dott. Marco Muci, che hanno 
saputo gestire le diverse attività. Ci troviamo 
di fronte grandi sfide, ma il nostro entusiasmo 
non frena il desiderio di rendere il progetto 
ancora più grande, di assoluta utilità per la 
formazione professionale e per gli studenti, 
affascinante nella sua concezione attuazione. 
Alla fine ci sentiamo tutti orgogliosi di aver 
potuto partecipare alla sua realizzazione.
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uanti di noi hanno la chiara per-
cezione dell’entità di informazioni 
personali che disseminiamo in giro 
per la rete dalla mattina appena sve-
gli fino a quando la sera andiamo a 

letto? Poi, se la sveglia ce la dà Alexa oppure 
Siri, allora le nostre informazioni iniziano a 
circolare ben prima del nostro risveglio.
È dalla prima connessione allo smartphone 
e dall’utilizzo della prima app, fino all’u-
tilizzo perpetuo dei motori di ricerca e a 
quello dei social network o alle transazio-
ni digitali bancarie e finanziarie quotidia-
ne che non facciamo altro che produrre 
e disseminare informazioni sulle nostre 
abitudini e sulle nostre preferenze. Nella 
maggior parte dei casi queste informazio-
ni sono geolocalizzate, il che significa che 
aggiungiamo alle informazioni ad altre in-
formazioni, precise ed in tempo reale, sui 

nostri spostamenti. Non solo cosa o come, 
ma anche dove e quando.
Ma perché anche i più riservati tra noi sono 
disposti a condividere abitualmente tutte que-
ste informazioni personali?
La risposta è semplice: cediamo una fetta della 
nostra privacy in cambio di moltepli-
ci semplificazioni nella gestione delle 
nostre attività quotidiane. Consentia-
mo di farci geolocalizzare perché così 
il nostro navigatore può indicarci il 
percorso più breve o più veloce fino 
alla destinazione prescelta, oppure 
perché la nostra app fitness può mo-
nitorare e registrare con accuratezza 
l’allenamento che abbiamo svolto o 
i passi percorsi in una giornata. Con 
entusiasmo stiliamo una playlist della 
nostra musica preferita, così non sa-
remo sorpresi da melodie di un gene-

Q

BIG DATA,

 IL VALORE  

DELLE NOSTRE

INFORMAZIONI

Non basta possedere 
una mole enorme 
di informazioni, 
ma occorre gestirle 
per rispondere 
ai bisogni dell’azienda 
di Anna Tedesco

 Cediamo 
una fetta 
della nostra 
privacy in cambio 
di molteplici 
semplificazioni 
nella gestione 
delle nostre 
attività 
quotidiane 
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re che proprio non abbiamo voglia di ascolta-
re, in realtà spesso predisponiamo più di una 
playlist, nominandole come l’umore per cui 
pensiamo possano essere più “intonate”.
Tutta questa attività “connessa” genera una 
mole di informazioni smisurata, che diven-
tano dati assolutamente eterogenei tra loro, 
diversi per tipologia, struttu-
ra e provenienza. Potrebbe 
sembrare un oceano in cui 
convergono, come piccole 
goccioline d’acqua, le infor-
mazioni singolarmente slega-
te tra loro che vanno a con-
fondersi l’un l’altra creando 
un unico flusso; informazioni 
indecifrabili e che successiva-
mente sarebbero irreperibili.
E così sarebbe stato, se non 
si fosse immediatamente 
intuito il forte valore dell’in-
formazione. Da quel momento ha inizio la 
sollecitazione della produzione e condivisione 
di informazioni, attraverso un meccanismo 
di gratificazione per l’utente fatto di “like”, 
“share” o faccine. E nello stesso momento ha 
inizio anche l’organizzazione e la gestione di 
questa imponente quantità di dati. Diverse 
figure professionali dotate di competenze 
specifiche - i Data Scientist per esempio - 
operano per dare un senso a questa enorme 
massa informe di dati, fino a renderla chiara-
mente intellegibile. Affinché siano utilizzabili, 
infatti, questi dati dovranno essere raccolti ed 
organizzati secondo dei criteri ben definiti e 
successivamente potranno essere analizzati e 
fornire degli output ben delineati.

RISCHI ED OPPORTUNITÀ
Come con l’introduzione di tutte le nuove 
tecnologie, a partire dalla scrittura, il dilemma 

è sempre stesso: da un alto scenari apocalittici 
a dall’altro scenari di rosea fantascienza.
La realtà è che gli effetti di tutte le innovazioni 
vanno lette con l’ausilio di un’unica lente: la 
consapevolezza!
I Big Data creano degli oggettivi vantaggi per 
la società, oltre che per l’innalzamento della 
qualità di vita, essendo un validissimo stru-
mento di mitigazione degli effetti di eventi 
catastrofici, soprattutto se impiegati per ef-
fettuare azioni di monitoraggio preventivo, 
anche in relazione al comportamento sociale 
in tali situazioni.
Anche il mondo business ne ha riconosciuto 
i vantaggi. Sempre più aziende attribuiscono 
grande valore alla gestione dei Big Data, che è 
diventata una priorità. Ne deriva anche l’attri-
buzione di parte degli investimenti, non è più 
contemplato perdere opportunità di business 
che questi dati possono generare. Alla stre-

gua di un moderno oracolo, 
la gestione puntuale dei Big 
Data può fornire la risposta 
alle più svariate problemati-
che: migliorare l’engagement 
con il cliente, incrementare 
le vendite, ridurre il time to 
market, ampliare l’offerta di 
nuovi prodotti e servizi, otti-
mizzare l’offerta, aumentare 
i margini, ridurre i costi ed 
identificare nuovi mercati, 
generando, così, un impor-
tante vantaggio competitivo. 

I dati generati dai clienti e dagli altri attori di 
riferimento non rappresentano più risorse 
scarse, e sono facilmente accessibili, ciò che 
creerà valore per le aziende non risiede più 
nel possesso dei dati, ma nella capacità di 
aggregarli e di estrarre informazioni utili al 
processo decision making. 
L’importanza strategica dei dati e degli stru-
menti di analisi, che consentono di prendere 
decisioni empiricamente supportate ed ac-
curate anche in tempo reale, li rende uno dei 
pilastri fondamentali per acquisire vantaggio 
competitivo nel mercato di riferimento.
Anche il cliente ne trae vantaggi, poiché og-
getto della gestione dei Big Data saranno i 
suoi fabbisogni, attraverso l’analisi dei fee-
dback rilasciati a vari livelli informativi. L’a-
zienda potrà, così, offrire un prodotto/servi-
zio sempre più rispondente alle esigenze ed 
alle aspettative del cliente.

INNOTECH

 

VOLUME: si riferisce 
alla quantità dei dati generati 
e raccolti, che è incredibilmente 
elevata ogni giorno. Si pensi 
che i dati generati da un’azienda 
sono nell’ordine di grandezza 
di terabyte o petabyte;

VELOCITÀ’: con la crescita 
dell’utilizzo delle nuove 
applicazioni, come la domotica 
ad esempio, cresce 
esponenzialmente la velocità 
con cui sono generate 
le informazioni;

VARIETÀ: i dati hanno diversi 
formati, possono essere dati 
strutturati e numerici nei 
database tradizionali, documenti 
di contenuti non strutturati 
o semistrutturati, e-mail, video, 
audio, dati di transazioni 
economiche e finanziarie.

VERIDICITÀ: imprescindibili 
per un’analisi e una gestione 
dei dati attendibile sono 
sicuramente la qualità 
e l’integrità delle informazioni. 
Risulta, pertanto, necessario 
applicare metodologie
di Data Governance in grado 
di “validare” i dati;

VALORE: affinché i Big Data 
possano essere trasformati in 
informazioni utili è fondamentale 
l’utilizzo di strumenti per estrarre 
valore dai dati e prendere 
decisioni più tempestive e 
consapevoli, utili per determinate 
le scelte strategiche.

LE 5 “V” 
DEI BIG DATA

  Figure come 
quelle dei Data 
Scientist operano 
per dare un senso 
a questa massa 
informe di dati, 
fino a renderla 
chiaramente 
intellegibile 



Gli istituti tecnici 
superiori sono 

l’elemento fondamentale  
per il cambiamento culturale 

di cittadini e imprese verso 
un’economia sostenibile

SISTEMA ITS ITALIA, 

UN PILASTRO 

EDUCATIVO
ono Istituti tecnici superiori ad 
alta specializzazione nati da una 
decina di anni in Italia, che sfor-
nano numeri sull’occupazione 
importanti: oltre l’80% degli 

studenti diplomati trovano una occupazio-
ne, ricorda Il Sole 24 Ore, nella quasi totalità 
dei casi l’impiego è coerente con il percorso 
di studio e lavoro svolto nel biennio di cor-
so. Quello che rende appetibili queste scuole 
risiede nello stretto legame con le imprese e 
i territori. Tuttavia, al momento, le iscrizioni 
non decollano: siamo intorno ai 14mila.
Gli Istituti tecnici superiori costituiscono, 
infatti, il segmento di formazione terziaria 
non universitaria che risponde alla do-
manda delle imprese di nuove ed elevate 
competenze tecniche e tecnologiche per 
promuovere i processi di innovazione. 
Rappresentano un’opportunità di assoluto 
rilievo nel panorama formativo italiano in 
quanto espressione di una strategia nuova 
fondata sulla connessione delle politiche 
d’istruzione, formazione e lavoro con le 
politiche industriali, con l’obiettivo di so-
stenere gli interventi destinati ai settori pro-
duttivi con particolare riferimento ai fab-
bisogni di innovazione e di trasferimento 
tecnologico delle piccole e medie imprese.
Draghi nel suo piano per la scuola inten-
de dare centralità agli Its, che riceveranno 
un innesto di nuovi fondi con il Recovery 
Plan pari a 20 volte il finanziamento di un 
anno normale pre-pandemia:«Gli Its In 
Francia e in Germania, ad esempio, sono 
da tempo un pilastro importante del siste-
ma educativo» ha detto. «È stato stimato in 
circa 3 milioni, nel quinquennio 2019-23, 
il fabbisogno di diplomati di istituti tec-
nici nell’area digitale e ambientale. Il Pro-
gramma Nazionale di Ripresa e Resilienza 
assegna 1,5 md agli Its, ma senza innovare 
l’attuale organizzazione di queste scuole, si 
rischia che tali risorse vengano sprecate».
La filiera “mobilità e logistica” evidenzia un 
bisogno di 189.000 occupati nel quinquennio 

S
 La filiera “mobilità 

e logistica” evidenzia 
un bisogno di 189.000 
occupati nel quinquennio 
2021-2025, con un numero 
di posti disponibili 
all’anno oltre 37.000 

2021-2025, con un numero di posti dispo-
nibili in media all’anno oltre 37.000; tra le 
figure professionali più richieste per il settore 
dei trasporti e della logistica: personale ad-
detto allo spostamento e alla consegna mer-
ci (coordinatori logistici); impiegati addetti 
alla gestione amministrativa della logistica 
e contrattualistica;  impiegati addetti alla 
gestione delle flotte, degli autisti 
e del piano dei trasporti urbani; 
conduttori di veicoli a motore.
Punto cruciale dunque, è rico-
noscere il valore degli Its quale 
pilastro educativo per il cam-
biamento culturale di cittadini 
e imprese verso un’economia 
sostenibile. Per Draghi «garan-
tire parità di condizioni compe-
titive significa anche assicurarsi 
che tutti abbiano eguale accesso 
alla formazione di quelle competenze chiave 
che, sempre più, permetteranno di fare car-
riera, come le competenze digitali, tecno-
logiche e ambientali». Particolare riguardo 
all’accesso delle donne al mondo del lavoro, 
«perché sempre più giovani donne scelgano 
di formarsi negli ambiti su cui intendiamo 
rilanciare il Paese. Solo in questo modo ri-
usciremo a garantire che le migliori risorse 
siano coinvolte nello sviluppo del Paese».
Infatti, tra le competenze richieste nella 
filiera “mobilità e logistica”, vi sono quelle 
con specifiche competenze digitali legate 
alla digitalizzazione dei sistemi logistici e 
al monitoraggio da remoto della sicurezza 
delle infrastrutture stradali; figure in grado 
di gestire i sistemi di e-commerce.
Il nostro Paese deve accogliere una nuova 
sfida: istituire l’Accademia per le Professioni 
Tecniche e Specialistiche in cui far confluire 
una riforma organica degli Its nazionali, af-
finché si possa stimolare quel cambiamento 
culturale che spinge il sistema allo sviluppo 
di nuove competenze per la sostenibilità e la 
crescita, non solo produttiva, ma di un inte-
ro territorio; i numeri da raggiungere sono 
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quelli dei Paesi vicini; In Italia, infatti, gli 
iscritti ai corsi Its sono meno di 20 mila con-
tro i 400 mila francesi che conseguono un 
“brevet” o un «diplôme de technologie» e il 
milione di tedeschi delle “Fachhochschule”.
Punto di forza del Sistema Its è la capacità 
di integrare nei percorsi formativi gli skills 
direttamente richiesti dal mondo produttivo. 
Ciò avviene in primis con l’attivazione di ti-
rocini curriculari che occupano più del 30% 

del monte ore formativo, che raggiungono 
una piena efficacia se accompagnati da un’at-
tenta progettualità sviluppata direttamente 
con il team aziendale e idonei a creare nuovi 
sistemi di prodotto, di processi e tecnologici 
che restano in vita nelle aziende anche dopo 
l’esperienza on the job. C’è uno strumento, ad 
oggi poco utilizzato, ma in grado di amplifi-
care tale processo virtuoso: l’Apprendistato di 
Alta Formazione e Ricerca (art. 45 del D.Lgs. 

n. 81 del 15 giugno 2015 e provvedimenti at-
tuativi). Pochi gli Its italiani che lo attivano,  
l’Its Mo.St per la Mobilità Sostenibile di Or-
tona ne ha sperimentati ben sette nell’ultimo 
biennio, verificandone l’efficacia immediata 
in termini di valore prodotto: occupazione e 
innovazione. Infatti, l’Apprendistato consente 
agli studenti di costruire il proprio percorso 
formativo biennale (e non solo di tirocinio) 
direttamente con l’azienda ospitante, che di-
venta la sua sede primaria di apprendimen-
to sin dal primo giorno di scuola; dunque, 
un percorso di scuola-lavoro che si attiva su 
tre livelli formativi integrati: formazione in 
aula, formazione laboratoriale, tirocinio per 
il 90% vissuto negli ambienti aziendali. Na-
scono così non solo conoscenze scientifiche 
e tecniche ma esperienze di crescita aziendali, 
spesso fonte di idee innovative, di start-up, 
di nuove tecnologie applicate e di relazioni 
occupazionali di successo. L’individuo cresce 
con e per l’azienda ospitante, da cui acquisisce 
know-how ma alla quale restituisce competi-
tività attraverso una nuova vision di sviluppo. 
Temi chiave sono la “sostenibilità economica e 
ambientale, l’economia circolare, le tecnologie 
abilitanti”, che prendono forma all’interno di 
ciascun specifico contesto produttivo, consen-
tendo ai giovani allievi di esprimere talento e 
genialità, fabbisogno primario per il rilancio 
del nostro Paese e, nel contempo, alle aziende 
di attivare processi innovativi senza sostenere 
spese e soprattutto, disponendo di personale 
già formato al momento della sua assunzione, 
con conseguente riduzione dei tempi di pla-
cement, nonché miglioramento dell’employer 
branding aziendale, grazie all’impegno in ter-
mini di responsabilità sociale nel contribuire 
a realizzare progetti nazionali strategici, in 
particolare a favore dell’occupazione delle 
giovani generazioni.  L’esperienza di appren-
distato consente di accentuare ciò che gli Its 
privilegiano per statuto, ovvero la didattica 
esperienziale in cui l’apprendimento si realiz-
za attraverso l’azione e la sperimentazione di 
situazioni, compiti, ruoli affrontati in contesti 
di incertezza e complessità, simili alla realtà 
lavorativa di tutti i giorni. Rilanciare l’occu-
pazione dei giovani è più che mai oggi una 
priorità e una visione moderna che combina 
Its e Alto Apprendistato, lo strumento con-
trattuale che, anche in somministrazione, è 
chiamato a rivestire più efficacemente il ruolo 
fondamentale di raccordo tra formazione e 
lavoro e tra giovani e imprese.

Draghi con 
gli studenti Its

Il premier è stato 
in visita all’Istituto 
tecnico superiore 
Cuccovillo di Bari

L’Its per la mobilità sostenibile di Ortona, 
è uno dei pochi in Italia ad aver utilizzato 

l’Apprendistato di Alta Formazione e Ricerca, 
ed è una Scuola di specializzazione tecnica 
ad alto contenuto di tecnologia, che ha una 
configurazione giuridica autonoma nella 
forma della Fondazione di partecipazione. 
Svolge corsi biennali post diploma per 
la formazione di Tecnici Superiori nell’area 
tecnologica della mobilità delle merci 
e delle persone, in un’ottica di sostenibilità, 
intermodalità e Internet delle cose. Ortona 
è stata scelta come sede dell’Its per l’alto 
livello della sua offerta formativa curata 
dall’Iis “L. Acciaiuoli – L. Einaudi” e la forte 
vocazione del territorio teatino 
alla produzione industriale, alla mobilità 
turistica, ai servizi di logistica nonché 
alla formazione professionale. 
Il Percorso formativo si svolge su due 
annualità, ciascuna delle quali inizia
a ottobre e termina a luglio. L’anno scolastico 
è suddiviso in due semestri, durante 
i quali l’apprendimento avviene in aula, 

in 

laboratorio e durante stage in azienda. 
Il monte ore complessivo del percorso 
formativo ammonta 1800 ore, suddiviso ogni 
anno in 400 ore per attività d’aula, 
in 200 ore attività di laboratorio e 300 ore 
per attività di stage aziendale/tirocinio 
formativo. Al termine di ciascun semestre 
sarà previsto un esame intermedio 
di valutazione dell’apprendimento 
e a completamento del secondo anno di studi 
si sosterrà l’esame finale per l’ottenimento 
del Diploma. Il percorso formativo è 
caratterizzato dal forte impegno a livello 
di didattica di Università ed Enti 
di formazione, da un corpo docente 
di grande esperienza, proveniente soprattutto 
dal mondo del lavoro e da una metodologia 
di apprendimento basata su sviluppo 
di casi applicativi, utilizzo di dati aziendali 
e analisi di casi studi concreti. Gli stage sono 
l’applicazione reale delle tecniche apprese 
in aula e sono strutturati come una esperienza 
di pre-inserimento nel tessuto lavorativo 
per agli allievi di apprendere sul campo approcci 
e mentalità tipiche del modo di affrontare 
le responsabilità e le mansioni lavorative. 
È anche previsto un tutor aziendale 
che organizza e valuta il periodo di stage.

A ORTONA 4 ORE IN AULA E 3 IN AZIENDA
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Il Tec Mos di Maddaloni 
è riuscito a colmare il gap 
che esiste tra le richieste 
di personale delle imprese 
e le competenze dei giovani 
che cercano un’occupazione

TROVARE LAVORO 

PRIMA ANCORA 

DI DIPLOMARSI

irca l’80% degli studenti che 
frequentano il suo istituto ri-
esce ad entrare nel mondo del 
lavoro addirittura prima di con-
seguire il diploma. Con questo 

numero sul biglietto da visita si presenta 
Paolo Lanzilli, presidente dell’Istituto Tec-
nico Superiore per la Mobilità Sostenibile 
del Settore Trasporti Ferroviari (ITS. TEC 
MOS) di Maddaloni in provincia di Caserta. 
«Il ruolo di presidente» ha affermato Lanzilli 
«mi inorgoglisce e allo stesso tempo mi ha 
dato la carica della responsabilità di dare a 
questo Istituto un’identità ancora più forte 
e riconosciuta. È stato fondamentale, infatti, 
riuscire, fin da subito, ad attrarre ancora di 

C
più l’attenzione delle grandi Imprese e delle 
Pmi su questo strumento formativo capace 
di dare risposte concrete alle competenze e 
alle professionalità ricercate dal tessuto eco-
nomico e produttivo del nostro territorio 
e del nostro Paese. In una società in conti-
nuo cambiamento, nella quale l’innovazio-
ne tecnologica e permanente e ove nascono 
professioni nuove che richiedono specifiche 
e approfondite competenze tecniche» conti-
nua «credo che gli ITS possano colmare una 
mancanza importante nel sistema produtti-
vo del Paese e rispondere a un mercato del 
lavoro che richiede una formazione di livello 
terziario dedicata, specifica e fortemente ra-
dicata nei contesti produttivi locali».

L’ITS nasce con la finalità di conciliare il 
bisogno primario dell’uomo della mobi-
lità con la sua sostenibilità, utilizzando in 
modo efficiente e ragionato le risorse a di-
sposizione. Forma, in particolare, tecnici 
specializzati nell’ambito della mobilità so-
stenibile settore ferroviario, per contribuire 
a sviluppare innovazioni di filiera (mezzi 
di trasporto) e innovazioni di sistema (si-
curezza, intermodalità, logistica, infomo-
bilità, ecc.) per muovere persone e merci in 
modo ecologico, ergonomico, economico, 
sicuro e interconnesso, secondo le esigenze 
risultanti dal programma industria 2015.
La flessibilità dei percorsi formativi degli 
ITS è il loro punto di forza. Al definirsi 
di una nuova domanda nel mercato del 
lavoro essi possono garantire la preparazio-
ne di figure specifiche, adattando i propri 
percorsi alla rapida innovazione messa in 
atto dall’azienda e offrendo importanti op-
portunità di collocamento professionale ai 
giovani. «Sono queste caratteristiche stra-
tegiche» spiega Lanzilli «che impongono di 
sostenere i1 modello ITS, oggi ma anche 
negli anni a venire che saranno sempre più 
caratterizzati da un mercato del lavoro che 
richiederà specifiche e qualificate compe-
tenze tecniche».
L’istruzione Tecnica Superiore nasce con 
lo scopo di rispondere efficacemente, tra-
mite la formazione, al gap tra domanda e 
offerta di lavoro, concentrandosi su tutte 
quelle professionalità che le aziende cer-
cano e non ritrovano poi nei giovani che 
terminano il proprio percorso di studi. Le 
imprese, quindi, possono avere a disposi-
zione una risorsa ‘fresca’, che può formare, 
vedere crescere e, se i risultati sono positivi, 
inglobare in organico, con un bagaglio di 
esperienze professionale che è la caratteri-
stica più richiesta quando si cerca personale 
giovane, ma che difficilmente si concilia con 
un curriculum prettamente universitario. 
«Ritengo» aggiunge Lanzilli «che gli ITS 
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 Gli ITS 
devono diventare 
un punto di 
riferimento anche 
per la formazione 
lungo tutto 
l’arco della vita 
lavorativa 
delle persone
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debbano diventare un punto di riferimen-
to per la formazione tecnica specialistica 
non solo nella transizione scuola lavoro, ma 
anche per la formazione lungo tutto l’arco 
della vita lavorativa, per la ricerca applicata e 
per ogni attività ad essa connessa come nelle 
migliori esperienze interna-
zionali. È necessario, inoltre, 
chiarire e valorizzare, anche 
al fine di rendere strutturali 
le risorse dedicate al Sistema 
ITS, la relazione con le diver-
se istituzioni di riferimento, 
ovvero Regioni, Miur, Mise, 
ministero del Lavoro».
Nell’ambito dei corsi pro-
grammati da fondazione 
ITS Tec Mos, due sono par-
ticolarmente importanti. Il 
primo r1guarda la selezione 
per l’ammissione al corso 
di “Tecnico superiore per la produzione e 
manutenzione del veicolo ferroviario” per 
l’acquisizione di competenze sul sistema 
di produzione, manutenzione ed esercizio 
dei veicoli e sui sistemi aziendali di riferi-
mento. Il profilo richiesto ha conoscenze 

sulla trasformazione digitale dell’industria 
ferroviaria (intelligenza artificiale, Internet 
of things, cloud technology, analisi dei big 
data, realtà virtuale e aumentata); supporta 
la pianificazione e la gestione dei processi 
di produzione e manutenzione con tecno-

logie abilitanti industria 4.0, 
organizzando risorse uma-
ne e materiali. A tale scopo, 
adotta provvedimenti per 
un miglior funzionamen-
to delle macchine e degli 
impianti, e ha competenze 
sulla normativa in termini 
di conformità e sicurezza e 
sui sistemi di qualità. Il cor-
so avrà una durata di 2000 
ore in quattro semestri e 
sarà articolato su due ver-
ticalizzazioni (produzione 
e manutenzione del veicolo 

ferroviario). Sono previsti stage, workshop 
e seminari su Industria 4.0. II secondo ban-
do riguarda il Corso di formazione per il 
conseguimento del diploma di “Tecnico 
Superiore per la manutenzione delle infra-
strutture” ferroviarie nel settore Impianti 

elettrici per la sicurezza ed impianti di 
sottostazione, telecomando, linea di con-
tatto ed impianti luce e forza motrice. Il 
percorso è finalizzato all’acquisizione di 
competenze sul sistema di manutenzione 
ed esercizio delle infrastrutture ferroviarie 
degli impianti di sicurezza, sottostazioni e 
relativi telecomandi, linea di contatto e de-
gli impianti luce e forza motrice sui sistemi 
aziendali. Questo profilo tecnico cura la 
pianificazione delle diverse fasi lavorazio-
ne, organizza risorse umane e materiali. 
A tale scopo, adotta provvedimenti per il 
miglior funzionamento delle macchine e 
degli impianti. Ha competenze nell’am-
bito della normativa di settore in termini 
di conformità e sicurezza e sui sistemi di 
qualità. Inoltre, acquisisce competenze in 
discipline oggetto  del Programma lndu-
stria 4.0. «Riponiamo grande fiducia nei 
giovani che frequentano l’lTS» conclude 
Lanzilli «perché essi rappresentano un mix 
vincente tra teoria e pratica: assommano 
infatti una buona formazione accademica 
all’esperienza sul campo, fatta di attività 
lavorativa e di conoscenza delle aziende 
del settore».

IN AZIENDA 
PER IMPARARE 
ANCORA DI PIÙ

Una delle particolarità 
degli Istituti Tecnici 

Superiori è il largo spazio 
dedicato agli stage 
degli studenti nelle aziende 
che si alternano ai corsi 
con i docenti in classe 
mischiando pratica e teoria. 
In particolare, il Tec Mos 
di Maddaloni  ha un accordo 
di partnership con l’Ansaldo 
Breda che realizza veicoli 
ferroviari e Ansaldo STS. 
Le due aziende assicurano 
gli stage e la docenza 
tecnica da parte di esperti 
del settore.
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CONGIUNTURALE 

O STRUTTURALE, 

L’INFLAZIONE C’È

Le banche centrali 
hanno una diversa 
visione sul rincaro 
attuale dei prezzi 

di Sergio Martone

È

troppo ambizioso se non utopistico, anche e 
soprattutto per la dimensione sovranazionale 
dello stesso. Tale complessità è già evidente 
se si considera che i tempi di reazione di tutti 
gli attori non sono immediati a differenza 
degli effetti sui prezzi che sono duraturi ed 
impongono scelte di governo lungimiranti. 
Infatti, quando l’inflazione è determinata 
dall’aumento dei costi delle materie prime, 
come ad esempio l’aumento del prezzo del 
petrolio, gli effetti sulla spesa per i consumi 
e sugli investimenti aziendali sono rapidi 
ed erodono nel breve periodo il potere di 
acquisto di consumatori e imprese.

arrivata l’inflazione?
Alle cabine di comando 
delle banche centrali c’è 
grande fermento. La si-
tuazione economico-fi-

nanziaria che devono gestire è più che mai 
complicata: le variabili in campo sono tante; 
tra queste la crescente inflazione.
L’inflazione consiste in un aumento soste-
nuto del livello generale dei prezzi. All’in-
flazione si associa teoricamente una fase 
espansiva del ciclo economico, in quanto 
può rappresentare l’effetto di una crescita 
economica che spinge i consumatori e le im-
prese ad incrementare la spesa per l’acquisto 
di beni e servizi, che, a sua volta, determina 
uno squilibrio tra domanda (maggiore) e 
offerta (inferiore) che consente alle imprese 
produttrici di alzare i prezzi. L’inflazione 
tuttavia può anche essere un effetto indotto 
dalle politiche monetarie espansive: i bas-
si tassi di interesse interbancario, infatti, 
favoriscono l’indebitamento delle banche 
private che a loro volta stimolano le spese e 
gli investimenti privati con la concessione del 
credito ed immettendo nel sistema quantità 
di risorse liquide consistenti. In tale contesto 
si genera il medesimo squilibrio tra doman-
da e offerta che determina l’aumento più o 
meno sostenuto dei prezzi.
Laddove la crescita economica comincia 
invece a rallentare, oppure le politiche mo-
netarie orientano l’innalzamento dei tassi di 
interesse, la domanda si indebolisce e l’offerta 
di beni aumenta con effetti sui prezzi oppo-
sti rispetto a quelli appena descritti. Poiché 
l’inflazione influisce su tutti gli aspetti dell’e-
conomia, gli economisti tendono irrimedia-
bilmente a dividersi sull’individuazione di 
una metodologia di controllo, con il risultato 
che non esiste una formula per controllarla.
Infatti, considerare che questo fenomeno 
ciclico possa essere controllato applican-
do una sintesi virtuosa di provvedimenti 
governativi regolatori del mercato appare 

 In 18 mesi 
abbiamo 
assistito alla 
materializzazione 
di tutti 
i fattori esogeni 
potenzialmente 
idonei sia 
ad abbattere 
sia a spingere 
l’inflazione 
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Quando, invece, l’inflazione è determinata da 
un eccesso di domanda si associa generalmen-
te uno scenario economico in rapida crescita 
in cui, tuttavia, il sistema produttivo non è 
ancora stato in grado di recepire un aumento 
troppo rapido della domanda; gli effetti sui 
prezzi sono i medesimi rispetto a quelli pro-
vocabili dallo shock sui prezzi delle materie 
prime ma l’outlook per il futuro espansivo è 
diametralmente opposto e positivo.
Per cercare di capire che cosa ci si debba aspet-
tare nel prossimo futuro occorre cercare di 
interpretare i fatti accaduti negli ultimi 18 
mesi, che non sono pochi, ed attendere che le 
banche centrali agiscano sulla consolle della 
cabina di comando, atteso che le scelte delle 
istituzioni governative sono ormai prese con il 
varo dei piani di recovery in tutti i continenti.
A febbraio 2020 in Italia l’inflazione, su base 
annua, era pressoché nulla registrando un 
valore vicino allo zero (0,3%). La pandemia 
da marzo 2020 ha innescato tra i suoi effetti e 
con la sua pervasività una disinflazione che ha 
determinato il raggiungimento di valori nega-
tivi a dicembre 2020 (-0,2%), raggiungendo 
il valore minimo a settembre 2020 (-0,6%).
Nel corso di quest’anno l’inflazione ha inver-
tito la tendenza crescendo in tutti i mesi del 
2021 fino al +3,7% registrato a novembre.
Gli allarmi di maggiore intensità vengono 
ovviamente dall’America, dove il tasso d’in-
flazione ha già raggiunto il +6,2% in novem-

bre mentre l’Unione Europea raggiunge il 
+4,4% e il Regno Unito il +4,2%.
La complessità dello scenario economico-fi-
nanziario causato dalla crisi sanitaria non 
lascia spazio ai “c’era da aspettarselo in tale 
contesto” degli economisti più avari di analisi 
complesse in quanto, anche nel campo della 
teoria economica, la realtà ha superato ogni 
immaginazione ed in soli 18 mesi abbiamo 
assistito alla materializza-
zione nei sistemi economici 
dei paesi sviluppati di tutti i 
fattori esogeni potenzialmen-
te idonei ad abbattere ed a 
spingere i livelli di inflazione.
Abbiamo assistito ad un calo 
tremendo della domanda a 
seguito dei lockdown impo-
sti, ai quali le imprese han-
no cercato di reagire -nei 
mesi più duri- riducendo le 
produzioni e chiudendo gli 
stabilimenti per far fronte ai 
costi fissi. Gli stop & go del-
le riaperture hanno reso imprevedibile la 
pianificazione delle produzioni generando 
tempi di consegna eccessivamente lunghi e 
tensioni nei mercati di approvvigionamento 
delle materie prime (shock dei prezzi delle 
materie prime) e conseguentemente in quello 
dei trasporti. Il denaro immesso nel sistema 
economico con il meccanismo dei prestiti e 

dei ristori ha sostenuto in parte la domanda 
per le spese correnti ma anche gli investi-
menti delle imprese, anche se talune non 
riescono ancora a saturare la propria capacità 
produttiva persa nel periodo pandemico.
Alla base delle scelte di politica moneta-
ria che verranno adottate dalla Fed negli 
Stati Uniti e dalla Bce nei prossimi mesi 
vi sono due diverse scuole di pensiero 
che tuttavia non appaiono in conflitto se 
si considerano i diversi livelli raggiunti. 
La Fed considera l’inflazione strutturale, 
ne prende ormai atto, e ha già annuncia-
to di essere pronta a intervenire sui tassi 
d’interesse per calmierarla, ritenendo di 
poter capitalizzare così gli effetti positivi 
in termini occupazionali della politica 
monetaria espansiva adottata dal Governo. 
Jeffrey Frankel, docente nella prestigiosa 
Università di Harvard, ha evidenziato infatti 
il rapidissimo recupero compiuto dal tasso 
di disoccupazione americano che dal 14,8% 
dell’aprile 2020 è tornato, in soli 18 mesi, 
al valore ottimale del 4,6% dell’ottobre 
2021 grazie anche ai cospicui interventi di 
“Helicopter Money” che hanno consentito 
di mantenere elevata la fluidità della circo-
lazione di denaro anche nelle famiglie, in 
sostituzione dei mancati introiti da lavoro 
causati dagli stop produttivi praticati in 
attesa dei vaccini.
La Bce, nel diverso contesto europeo, pur 

considerando l’inflazione 
congiunturale, ritiene che, 
se contenuta entro i livelli 
finora raggiunti, non sia ne-
cessario intervenire sui tassi 
di interesse anche in consi-
derazione della diversa ve-
locità rispetto all’economia 
statunitense e del fatto che 
l’esecuzione dei piani di in-
vestimenti programmati con 
il varo del Next Generation 
EU si estenderà fino al 2026. 
Bisognerà quindi aspettare 
prima di poter capitalizza-

re i risultati positivi che tale piano potrà 
produrre in termini di ripresa economica e 
occupazionale, oltre che nell’auspicato avvio 
di un ciclo economico di crescita che assorba 
i rialzi inflazionistici che conseguiranno alla 
scelta di non innalzare i tassi di interesse nel 
livello fisiologico/congiunturale. Calma e 
sangue freddo.

Il livello più alto degli ultimi venti anni. Il grafico di Eurostat evidenzia una 
percentuale di crescita dei prezzi nell’ultimo periodo che supera il picco precedente 
raggiunto alla fine del 2008.

LA CORSA DEI PREZZI IN EUROPA

 La Bce ritiene 
che, se l’inflazione 
resta contenuta 
entro i livelli 
finora raggiunti, 
non sia necessario 
intervenire anche 
sui tassi 
di interesse 
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L’INFLAZIONE 

RENDE L’ORO 

PIÙ LUCCICANTE

Lo scenario migliore  
per il metallo giallo 

prevede prezzi 
in salita e banche 

centrali ferme sui tassi
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oro torna sugli scudi. Anche se 
considerato la situazione econo-
mica generale, gli acquisti delle 
banche centrali, l’aumento del-
la produzione di gioielli e la sua 

caratteristica di bene rifugio per eccellenza, 
non performa come dovrebbe. La ragione 
principale di questo andamento”lento” è da 
ricercare soprattutto nella sua trasforma-
zione da bene fisico a bene cartolarizzato. I 
contratti future sull’oro che vengono ogni 
giorno trattati sui mercati e che ne determi-
nano il prezzo si sono progressivamente stac-
cati dalla realtà del prodotto e se le consegne 
“fisiche” dell’oro che ne rappresenta il sot-
tostante dovessero davvero avvenire davvero 
non basterebbe tutto l’oro del mondo Quindi 
l’oro è diventato un prodotto finanziario su 
cui scommettere e il passaggio fisico di un 
future  da un compratore a un venditore non 
è mai previsto. Nonostante questa  situazio-
ne, dopo aver suscitato qualche incertezza 
sulla sua tenuta in un periodo in cui stanno 
crescendo i prezzi, il valore dell’oro è tornato 
a salire. E dovrebbe farlo ancora. O almeno 
così sembrerebbe, data la correzione dei tassi 
reali e viste le pressioni inflazionistiche. Con 
la conferma di Jerome Powell come capo 
della Federal Reserve americana, sono stati 
spinti verso il basso più i timori inflazioni-
stici che i tassi nominali, ma ora dopo le sue 
dichiarazioni su una possibile accelerazione 

delle restrizioni monetarie, i tassi reali sono 
tornati a salire, portando a una nuova corre-
zione. Che però rimane moderata per l’oro, 
dal momento che questa stretta è legata a un 
cambiamento di analisi sulla natura transi-
toria dell’inflazione.
«Da parte loro, le banche centrali continuano 
a comprare oro: India, Singapore, Serbia e 
Thailandia hanno aumentato le loro posizio-
ni», commenta Benjamin Louvet, portfolio 
manager del fondo Ofi precious metal di Ofi 
Asset Management. «Allo stesso tempo, le 
importazioni di oro in Cina attraverso Hong 
Kong sono in forte aumento, ai massimi da 
giugno 2018. Inoltre, mentre i Paesi occiden-
tali sembrano ancora esitanti a tornare all’o-
ro, pare che i mercati emergenti continuino 
a rafforzare le loro posizioni. Il rinnovato 
appeal delle banche centrali, molto attente 
agli sviluppi della politica monetaria, rimane 
a nostro avviso un indicatore incoraggiante».  
Secondo Louvet, l’oro continua a rimane-
re attraente nella situazione attuale: «Se la 
pandemia dovesse riprendere con intensità», 
dice, «le banche centrali non avrebbero altra 
scelta che tornare a un atteggiamento acco-
modante, forse anche più di prima, vista la 
fragilità di alcuni settori che hanno già dovu-
to sopportare la prima ondata dell’epidemia 
(aviazione, ristoranti, ecc.). Altrimenti, se 
l’economia dovesse continuare la sua ripre-
sa, restiamo convinti che le aspettative d’in-

L’
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flazione e la loro sostenibilità siano attual-
mente sottostimate, il che dovrebbe portare 
a un’ulteriore debolezza dei tassi d’interesse 
reali. In effetti, le banche centrali potranno 
aumentare i tassi d’interesse nominali solo 
a un ritmo inferiore a quello dell’inflazione, 
dato il massiccio indebitamento delle grandi 
economie mondiali». 
«Se si deve immaginare lo scenario ideale 
per l’oro», commenta Nitesh Shah, head of 
commodities & macroeconomic research di 
WisdomTree, «potrebbe essere una situazio-
ne in cui l’inflazione rimane alta, ma non 
abbastanza da indurre le banche centrali a 
rinunciare alla narrativa sulla natura tran-
sitoria dell’inflazione per iniziare a inasprire 
le loro politiche in modo significativo. In un 
tale scenario, sia i rendimenti del Tesoro che 
il dollaro statunitense rimarrebbero sotto 
controllo, mentre più investitori si rivolge-
rebbero verso attività che offrono protezione 
dall’inflazione. Tra queste attività ci sarebbe-
ro le materie prime, l’oro e i Treasuries legati 
all’inflazione».
Ma con tassi reali negativi, l’oro potrebbe 
brillare di più per gli investitori. «È pos-
sibile che i primi segni di un tale scenario 
siano iniziati ad emergere da ottobre, so-
prattutto perché la Federal Reserve non ha 
ancora adottato un tono da falco in termi-
ni di aumento dei tassi di interesse. Que-
sto potrebbe cambiare, tuttavia, dato che 
l’ultima stima dell’inflazione statuniten-
se del 6,2% è la più alta del 
paese dal 1990. Ma se così 
non fosse, questo potrebbe 
essere il momento per l’oro 
di brillare», continua Shah.
Considerando i numerosi 
anni di investimenti caren-
ti nel settore dell’oro, ci si 
aspetta una ripresa dell’at-
tività di fusione e acquisi-
zione (M&A) nel prossimi 
mesi, anche se il ritmo con-
tinua a risentire nel breve 
periodo delle restrizioni di 
viaggio e di altri ostacoli 
all’attività d’impresa dovuti alla pandemia. 
Sono stati già conclusi diversi accordi di 
M&A nel 2021, e ci si aspetta che questa 
tendenza continui.
«Benché il calo dell’oro dai massimi del 2020 
sia degno di nota» spiega Steve Land, rese-
arch analyst e portfolio manager di Franklin 

Equity Group «riteniamo che le opportunità 
offerte dalle azioni incentrate sull’oro e su 
altri metalli preziosi siano sempre più inte-
ressanti, soprattutto se le quotazioni dell’oro 
resteranno ai livelli attuali o saliranno anco-
ra. I cash flow previsti di molte 
imprese aurifere sono aumenta-
ti più velocemente dei rispettivi 
corsi azionari durante l’ultimo 
anno, con la conseguente contra-
zione dei multipli di valutazione 
nonostante il miglioramento dei 
fondamentali. Alla luce del mo-
desto sell-off del metallo dall’i-
nizio del 2021, molti produttori 
d’oro hanno prevedibilmente 
sottoperformato il più ampio mercato azio-
nario; tuttavia, crediamo che i prezzi dell’oro 
rimangano a livelli molto favorevoli per la 
maggior parte delle società minerarie. Inol-
tre, l’aumento dei ricavi generati dal rame 
ottenuto quale sottoprodotto (il minerale di 
rame si trova spesso accanto a depositi di oro 
e di altri metalli) sosterrà probabilmente di-
versi produttori di metalli preziosi nel 2021».
Nel frattempo, la risposta del resto del com-
plesso dei metalli preziosi è stata esattamente 
quella prevista dagli esperti. Più il metallo è 
prezioso, maggiore è la correlazione con l’o-
ro, e più immediata è la reazione del prezzo 
all’oro. I guadagni dell’argento e del platino 
hanno coinciso con quelli dell’oro da otto-
bre, anche se il movimento dei prezzi, in que-

sto periodo di riferimento, è 
stato ancora più pronuncia-
to per i due rispetto all’oro. 
Ciò rispecchia la proprietà 
dell’argento e del platino che 
consente di ottenere un gioco 
di leva sull’oro. 
I metalli preziosi utilizzati 
nei settori industriali hanno 
sofferto, secondo l’esperto, 
di due principali problemi. 
Il primo ha riguardato diret-
tamente il platino e il palla-
dio, ampiamente utilizzati 
nell’industria automobili-

stica alle prese con un calo della produzio-
ne a causa della carenza di microprocessori. 
Entrambi rimangono meno interessanti di 
altre materie prime nel breve termine. 
C’è poi l’aumento dei prezzi dell’elettrici-
tà  che ha portato a un forte aumento dei 
prezzi dei metalli ad alto consumo (zinco, 

H
a più di 95.000 clienti, 
di oltre 175 nazioni, 

i quali sono proprietari 
di circa 3,8 miliardi di dollari 
in metallo fisico, oltre 46 
tonnellate d’oro e di 1.100 
tonnellate d’argento. 
È BullionVault una società 
inglese che permette 
di acquistare e vendere oro 
fisico senza avere le noie 
di consegna, di custodia 
e nella quantità che si vuole 
perché detengono lingotti 
da 12,5 chili che sono divisi 
tra più clienti.

UNA FETTA
DI LINGOTTO 
DA 12,5 CHILI

alluminio, ecc.) che offrono maggiori oppor-
tunità. In particolare, la struttura dei prezzi 
a termine di questi metalli è attualmente in 
backwardation, il che significa che detener-
li fornisce un ritorno al detentore. Mentre, 
quindi, c’è un disinteresse a breve termine 
per il platino e il palladio, che non hanno lo 
stesso profilo di rendimento.
«Secondo Bloomberg New Energy Finance», 
spiega Louvet, «le installazioni di elettroliz-
zatori dovrebbero già quadruplicare entro 
il 2022. Certo, la base è piccola, ma mostra 
che la tendenza sta iniziando. Secondo Anglo 
American Platinum, il più grande produttore 
del metallo, la tecnologia dell’idrogeno po-
trebbe già rappresentare il 10% della doman-
da globale entro il 2025, e quasi il 40% entro 
il 2030. Restiamo convinti che il palladio stia 
vivendo un fenomeno ciclico che non mette 
in discussione la situazione a medio termine. 
Il metallo sarà di nuovo in deficit quest’anno 
e tutti i dati indicano che sarà in deficit nel 
2022 per l’undicesimo anno consecutivo».

 Il platino 
e il palladio 
hanno sofferto 
perché sono 
molto utilizzati 
nell’industria 
automobilistica 
che ha ridotto la 
produzione 
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A

LE DIFFERENZE  
TRA LO SCOTCH
E L’IRISH WHISKEY

ll’Irlanda deve essere attribui-
ta la gran parte dei meriti per 
l’evoluzione del whisky verso 
quello che è lo stile moderno. 

L’arte della distillazione portata nel Nord 
Europa dai monaci ereditava ancora la 
gran parte della tecnologia e degli stru-
menti dal mondo arabo. Sono stati gli 
irlandesi ad applicare queste tecniche al 
mondo del beverage, specializzandole e 
affinandole. Sono stati gli irlandesi a bre-
vettare quello che di nuovo si è visto negli 
ultimi 200 anni, trasformando lo storico 
alambicco potstill di rame nel moderno 
ed efficiente alambicco a colonna. Sono 
stati gli irlandesi a trasferire queste sco-
perte su suolo scozzese ed in ultima analisi 
a decretarne il successo. Sono stati gli ir-
landesi a non poter capitalizzare lo stesso 
successo del cugino scotch whisky perché 
la geografia scozzese ricca di montagne e di 
sorgente ha avuto vittoria facile su quella 
irlandese prevalentemente pianeggiante e 
con sorgenti a pozzo sotto ampie distese 
di campi coltivati da generazioni.
Il Coffey Still, il primo alambicco a co-
lonna in grado di funzionare in continuo 
è stato brevettato a Dublino nel 1832 
da un ex esattore, Aeneas 
Coffey. Ex esattore delle 
accise, successivamen-
te distillatore, deposita il 
brevetto numero 1 nella 
storia della distillazione. La 
sua colonna ha l’invidiabile 
pregio di poter funzionare 
in continuo, senza dover 
essere caricato e scaricato 
di continuo come accade 
nella tradizionale distilla-
zione in alambicco di rame 

(che per questo motivo viene chiamata 
distillazione discontinua). L’alambicco a 
colonna ha cambiato la storia del distillato 
e – a tutti gli effetti – è l’unica grande 
novità portata dagli europei.
Gli irlandesi whisky lo scrivono con la “e”. 
La parola whiskey ha esattamente la stessa 
radice gaelica di unisce beatha (acqua di 
vita), si pronuncia allo stesso modo, oltre 
che in Irlanda è usata anche negli Stati 
Uniti. La storia dell’Irish Whiskey segue 
in modo parallelo quella dello Scotch 
Whisky sino alla seconda metà del XIX 
secolo. La radice contadina lascia posto 
a concentrazioni sempre più importanti 
dando vita a ben 30 distillerie attive nel 
1890. Esattamente un secolo dopo, a fine 
1900, il numero si era ridotto a tre.
Cosa è successo esattamente? Quella “e” 
che accomuna il whiskey irlandese a quello 
americano è ben più di una semplice scel-
ta di grafia. La cultura irlandese è rimasta 
molto legata a quella americana al punto 
che i commerci di esportazione dall’Irlanda 
sono andati essenzialmente verso il Nord 
America. Gli Irlandesi durante la Grande 
Carestia hanno preso la direzione del Nord 
America. Le più grandi feste di San Patrizio 

oggi si festeggiano a Chica-
go e Boston. Lo Scotch ha 
saputo differenziare i propri 
traffici, creando comunità e 
commerci in giro per tutto 
il pianeta, Nord America, 
Sud Africa, Nuova Zelanda e 
tanta Europa Continentale.
Il rapporto tra il whiskey 
e gli Stati Uniti durante la 
prima metà del XX secolo 
è stato drammatico. La Pri-
ma Guerra mondiale, con 

L’Irlanda è stata fondamentale per l’evoluzione del distillato 
ma ragioni geografiche ed economiche hanno finito 
per far prevalere gli scozzesi in questa battaglia che dura da secoli

 Il Coffey Still, 
il primo alambicco 
a colonna in grado 
di funzionare 
in continuo è 
stato brevettato 
Dublino nel 1832 
da un ex esattore 
irlandese 



il blocco dei commerci attraverso l’O-
ceano Atlantico, poi il Proibizionismo 
(1920-1933), l’azzeramento dei consumi, 
la Grande Depressione e successivamente la 
Seconda Guerra mondiale hanno pratica-
mente azzerato l’export irlandese. Quando 
la ripresa economica è evidente negli anni 
’60, lo Scotch whisky che non aveva soffer-
to in modo così intenso, riesce facilmente 
ad occupare tutti gli spazi 
che tradizionalmente era-
no stato territorio dell’irish 
whiskey. È la cinematografia 
americana a darcene confer-
ma, la bevuta di whisky di 
inizio 1900 storicamente 
associata al marinaio irlan-
dese, diventa la bevuta della 
classe emergente; nel bic-
chiere sparisce l’irish whi-
skey e compare lo scotch.
La situazione del whiskey ir-
landese raggiunge il punto 
più difficile nel 1966 quando 
le tre rimanenti distillerie irlandesi decido-
no di fondersi in un’unica grande azienda, 
la Irish Distillers a Midleton, nel sud. Da al-
lora, fatta eccezione per la Bushmills situata 
in Irlanda del Nord, tutta la produzione di 
tutti i marchi irlandesi sopravvissuti verrà 

fatta in questo impianto che aveva l’obiet-
tivo di garantire un futuro all’Irish Whiskey 
ormai vicino all’estinzione, seguendo più 
la moda del blended whiskey di facile beva 
che non la ricerca di qualità dei single malt. 
Conseguentemente la qualità dell’Irish whi-
skey è andata via via decrescendo.
Contrariamente allo Scotch, l’Irish Whi-
skey non ha un disciplinare, ma si limita 

a rispettare quelle che sono 
norme alimentari e sanitarie 
imposte dalla Repubblica Ir-
landese (e dal Regno Unito 
per il Nord) e dall’Europa. 
Sostanzialmente è Irish 
Whiskey tutto il whiskey che 
è distillato in Irlanda, ricava-
to da cereali, distillato a un 
massimo del 94.8% e sot-
toposto a una maturazione 
di almeno tre anni in botti 
di legno (non solo di rovere 
come accade per lo Scotch) 
di massimo 700 litri. Queste 

sono le norme che l’Europa, ereditandole 
dallo Scotch, impone a ogni prodotto che 
commercializzato riporti in etichetta la pa-
rola whisky o whiskey.
È comune effettuare in Irlanda la tripla di-
stillazione, contro la doppia scozzese, anche 

se questo non è imposto da alcun discipli-
nare perché, semplicemente la peggiore 
qualità dell’acqua di sorgente irlandese 
richiede un po’ più di contatto con il rame 
per essere depurata e la tripla distillazione 
è stata una soluzione di facile attuazione. 
Tipicamente l’Irish Whiskey non è torbato 
mentre lo Scotch lo è almeno un pochino, 
anche se questo non è imposto dal disci-
plinare - esiste una distilleria irlandese che 
produce un whiskey torbato così come oggi 
molte tra le quasi 150 distillerie scozzesi la 
torba l’hanno proprio abbandonata.
In Irlanda il primo segno tangibile di ri-
presa arriva nel 1987 con la nascita della 
distilleria Cooley e con l’ingresso della 
multinazionale Pernod Richard in Irish 
Distillers (1988) e la conseguente diffusio-
ne su tutti i mercati del whiskey Jameson. 
La Cooley rappresenta il momento zero 
della rinascita dell’Irish Whiskey. Di pro-
prietà dell’imprenditore John Teeling è la 
Colley ad avere prodotto il Connemara, 
doppia distillazione e tanta torba, whiskey 
che ha rotto tutti gli schemi dell’Irish.
Oggi, complice il crescente interesse verso 
il mondo del whisky e verso il micro, anche 
l’Irlanda registra la nascita di tante nuo-
ve micro-distillerie. Se ne contano ormai 
quasi 20, tutte molto giovani.
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 In Irlanda 
il primo segno 
di ripresa arriva 
nel 1987 con 
la nascita della 
distilleria Cooley 
e l’ingresso di 
Pernod Richard in 
Irish Distillers 

COME SERVIRE IL WHISKY

Che sia scotch o irish 
whiskey ci sono 

delle regole per gustarlo. 
La prima rigarda il bicchiere 
che può avere diverse forme, 
di certo: non deve essere 
stretto come un flute 
nè avere la forma di un ballon, 
può avere anche la forma 
di un tumbler appena 
più largo sul fondo, così 
da sprigionare gli aromi 
e concentrarli verso l’alto. 
lI bicchiere deve essere 
lavato con detergenti inodori, 
e deve essere a temperatura 
ambiente proprio come 
il whisky, tra i 18 e i 20°.
Il whisky anche se l’alta 
gradazione alcolica finisce 
per non farne sentire 
il gusto e il profumo. 

Servito con ghiaccio 
è la classica alternativa, 
ma gli esperti storcono 
il naso poichè troppo ghiaccio 
finisce per annacquare in 
maniera esagerata il distillato 
e per raffreddarlo troppo. 
Per evitare lo scioglimento 
del ghiaccio  bisognerebbe 
berlo velocemente, ma per 
apprezzare un buon whisky 
non bisogna mai avere fretta. 
L’alternativa migliore è quella 
di diluirlo con un po’ di acqua 
corrente (circa un terzo del 
whisky versato nel bicchiere). 
In questo modo il distillato 
riesce a mostrare tutto 
il suo bouquet aromatico 
che l’alta gradazione alcolica 
imprigiona, conserva 
e preserva nel tempo. 



sbc@sbc.it 
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Un libro di Alfonso 
Celotto racconta come 
sono stati scelti i nuovi 
leader delle istituzioni

LA SUCCESSIONE 

È SEMPRE UN ENIGMA
ecidere chi comanda è da sempre sta-
to difficile, fin dalla antichità, in ogni 
forma di organizzazione sociale. Forse 
all’inizio della storia umana, si sceglieva 
il Capo semplicemente in base alla for-

za, come raccontato da Polibio: gli “uomini, come 
gli animali si adunano e seguono i più validi e forti. 
La forza segna il limite del loro potere, che si può 
chiamare monarchia naturale”. Eppure, per quanto 
sia difficile scegliere il Capo, forse a pensarci bene, 
è ancora più difficile scegliere chi è il successore del 
capo. Molto spesso, il capo uscente vuole restare 
più a lungo possibile o comunque influenzare in 
qualche modo la scelta del suo successore.
Ogni successione è diversa, eppure tutte hanno 
una cosa in comune: sono al tempo stesso l’ul-
timo atto di una manifestazione del potere e il 
momento originario di quella nuova. 
Ho raccontato la storia di De Nicola, ma anche quella 
di Papi, imperatori, re, dittatori, presidenti: Elisabetta 
I, F.D. Roosevelt, Benedetto XVI, Mussolini, Dio-
cleziano sono storie tipiche di 
successione, nelle diverse for-
me di governo possibili. Nella 
successione molto dipende da 
quanto sia forte l’Istituzione.
Esistono istituzioni molto 
solide in cui quando muore 
il Capo la successione è quasi 
automatica, proprio come se 
fosse la mera sostituzione del 
corpo naturale rispetto a un 
corpo trascendente che non 
muore. Il potere spetta alla 
Istituzione e la personifica-
zione del suo singolo Capo è 
soltanto un evento, potrem-
mo dire, accidentale. È quan-
to avviene nelle monarchie 
specie se forti e stabili, come 
quella inglese o anche quella francese e del Sacro 
romano impero, per secoli: il Re sostituisce quasi 
automaticamente il suo predecessore. “È morto 
il Re, viva il Re”, come vedremo.
Lo stesso accade anche nella Chiesa cattolica, in 
cui il Papa è soltanto il Vicario di Cristo in terra 
che deve guidare la Chiesa fino al giorno del giudi-
zio. Pur essendo unto dallo spirito santo, il singolo 
papa, in quanto comune mortale, ha un’esistenza 

temporalmente limitata e, una volta morto, deve 
essere sostituito. Come dirà la pubblicistica me-
dioevale: papa fluit, papatus stabilis est. 
Il carisma dell’Istituzione può valere anche per or-
ganizzazioni non statali, come ad esempio i partiti 
politici. Prendiamo il Partito comunista italiano, 
in cui il segretario veniva eletto in una specie di 
cooptazione poi ratificata dal congresso. Si trat-
tava di una elezione che avveniva in “corridoio”. 
Una elezione fatta senza una decisione formale, 
per individuare quello che si riteneva il migliore. 
Il segretario del Pci era davvero un ingranaggio al 
servizio del sistema. Non a caso Luigi Longo, ap-
pena eletto successore di Togliatti dichiarò: sono 
“un segretario e non un capo”.
Nei passaggi di regime diventa tutto più difficile, 
anche quando non ci sono rivoluzioni e guerre 
civili. Prendiamo il nostro caso del 1946, con un 
Presidente democraticamente eletto per succe-
dere a un Re. Si tratta di un momento di rottura 
delle Istituzioni, raro e particolare, che porta a 

soluzioni molto originali. A 
partire dai poteri che ven-
gono attribuiti al Presidente 
eletto dopo un Re: che altro 
non sono che gli stessi po-
teri del re, per quanto com-
patibili! Sembrerà assurdo, 
ma è quanto avvenuto con 
la successione di Enrico De 
Nicola a Umberto II. Perché 
il Decreto legislativo del 1946 
sul referendum istituziona-
le e l’Assemblea costituente 
prevedeva proprio così: “Fino 
a quando non sia entrata in 
funzione la nuova Costituzio-
ne le attribuzioni del Capo 
dello Stato sono regolate 
dalle norme finora vigenti, 

in quanto applicabili” (art. 5 D.Lgs.Lgt. n. 98 del 
1946). E forse non poteva fare altro, non sapendo 
se davvero avrebbe vinto la Repubblica e come 
andare a regolare i poteri del nuovo Presidente, 
eletto e non ereditario. Un monarca repubblicano. 
A ogni modo, ogni elezione ha una storia a se 
stante, come stiamo vedendo per quello che sarà 
la scelta che sarà fatta a gennaio per scegliere il 
successore di Mattarella…. 

D
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PAUSA CAFFÈ
a cura di Brambo

CRUCIVERBONE SCHEMA LIBERO

ORIZZONTALI
 1) La zona sud-occidentale 
  della Sardegna
 7) Una tonalità del colore giallo
 11) Sciupata, sfatta
 17) Antica nave da guerra greca
 19) La capitale del Perù
 21) Venne fondata da Fini nel 1994
 22) Produceva camion e carrelli elevatori
 23) Si pagano a scadenza periodica
 24) Un successo internazionale 
  di Renato Rascel
 28) Vi si acquistano vini pregiati
 29) Giorgio, comico fiorentino
 30) Fanno respirare la pelle
 31) Sono simili ai BOT
 33) Il Wagon dove si può dormire
 34) Un articolo femminile
 35) In fondo al treno
 36) In geometria vale 90°
 40) Lo sono gli atleti al disotto 
  di una certa età 
 42) Davide, pittore contemporaneo 
  (1931-2010)

 44) Quella Glaciale è stata un successo  
  cinematografico
 45) La A della RAF
 46) Vi si recano gli elettori per votare
47) John Huston lo interpretò nel film 
  “La Bibbia” (1966)
 48) Le iniziali di Moravia
 50) Trento sulle targhe
 51) Vasti, spaziosi
 53) Nel cuore del triste
 54) Mario Merola è stato il re di quella 
  napoletana
 58) L’inizio dell’occupazione
 60) I dischi simili ai singoli ma con più tracce
 62) Scrupolosamente osservanti
 63) Un operatore booleano
 64) Gli studiosi di Catullo o di Catilina
 67) Era il “Flagello di Dio”
 69) Piccolo marsupiale australiano
 71) Asceta che vive in solitudine
 72) Una celebre opera di Bizet
 73) Lo sono i provvedimenti relativi 
  ai prezzi delle merci
74) Il giardino di Adamo ed Eva

VERTICALI

 1) La Giuseppina che sposò Verdi
 2) Il settimo pianeta del sistema solare
 3) È la linea di confine tra la terra e il mare
 4) Stupide, imbecilli
 5) Nel cuore dei gioielli
 6) Beffa, insuccesso vergognoso
 8) Aggancia la penna al taschino
 9) Nemico, avversario
 10) La piacevolezza tipica di certi luoghi
 12) Un tipo di trota
 13) Misure di peso anglosassoni
 14) La Dietrich attrice tedesca
 15) Lo zio della capanna
 16) Lo sono gli sportivi non professionisti
 18) Il semidio greco figlio di Zeus 
  e di Alcmena
 20) Rispondenti a determinate esigenze
 25) Un articolo romanesco…
 26) Quella ottica ci fa percepire cose 
  che non ci sono
 27) La farina migliore
 32) I dolci più amati dai bambini

 35) Trascurate, trasandate
 37) Lo è chi ha costituzione fisica debole
 38) Fino al 2005 è stata la capitale 
  della Birmania
 39) Un ottimo pesce da fare al forno
 41) Direttore Generale
 43) La moglie dello stilista Missoni
 49) La Fox attrice
 52) La madre dei latini
 54) Sottile in inglese
 55) Ne sì e ne no
 56) Lo era la Torino del film 
  di Clint Eastwood
 57) Il nome di Delon
 59) Sono tempestose quelle 
  di Emily Brontë
 61) È noto quello dei Resinelli
 65) L’Istituto della ricostruzione 
  post-bellica
 66) Il Vicious bassista dei Sex Pistols
 67) Avanti Cristo
 68) In cima ai trampoli
 69) Un modello della Ford
 70) La sigla della provincia di Lodi
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L’OROSCOPOLE COLONNEMUSICA
MAESTRO

SOLUZIONI MUSICA MAESTRO 
11-A  2-D  3-C  4-H  5-B 6-E  7-G  8-F

Una volta inserite le risposte alle definizioni date, nelle caselle a fondo 
grigio comparirà un proverbio che se non è di qualche saggio cinese 
comunque ci assomiglia molto...

 1) Caratterizza le lingue e i dialetti
 2) Il “Rafa” asso del tennis spagnolo
 3) Sbarramento presente lungo i canali navigabili
 4) La “Hit” radiofonica condotta da Lelio Luttazzi 
 5) Nicola, compositore di celebri colonne sonore
 6) Una figura antropomorfa della tradizione ebraica
 7) Otre in pelle usata per portare acqua negli accampamenti
 8)  La coppa in legno tipica della Valle D’Aosta 
 9) Un dolce della tradizione partenopea
 10) Il celebre cantante di Cellino San Marco
 11) Quelle dei grammofoni erano fatte in acciaio
 12) Un termine retorico, usato spesso per qualificare un collega….
 13) Quelli “...in tasca” li diresse Marco Bellocchio nel 1965
 14) Il nastro impiegato dagli elettricisti
 15) Passione sentimentale di grande intensità
 16) Si serve abitualmente con le pietanze
 17) Preciso, assolutamente uguale
 18) Lo è un progetto abbandonato definitivamente
 19) C’è chi si appiglia a quelli legali sperando di… cavarsela!
 20) E’ proverbialmente equivalente al “Volere”
 21) Il titolo che spettava ai monarchi abissini e libici
 22) La seconda cima del gruppo montuoso Ortle-Cevedale
 23) Inventò nel 1845 il liquore chiamato VOV

LE COLONNE CRUCIVERBONE SCHEMA LIBERO

 

ARIETE • È giunto il momento 
di superare il senso di incertezza 
e di precarietà che ha caratterizzato 
i mesi scorsi. Concilierete il bisogno
di esplorare e la tendenza alla stabilità.

 

TORO • Favoriti viaggi e spostamenti, 
chi non ha ricevuto delle risposte 
in amore, ora avrà bisogno di nuove 
conferme che arriveranno 
nelle prossime settimane.

 

GEMELLI • Sono settimane piene 
di alti e bassi durante le quali alcune 
decisioni prese recentemente 
in passato verranno meno o qualche 
collaborazione si concluderà. 

 

CANCRO • È il momento migliore 
per usare i tuoi talenti e dimostrare a 
tutti quello che vali. Non farti prendere 
dalla timidezza o dal timore. Puoi 
farcela tranquillamente.

 

LEONE • Per voi ci sono buone 
notizie per chi cerca lavoro o vuole 
cambiarlo perché all’orizzonte 
ci aprono grandi opportunità 
di crescita professionale e personale.

 

VERGINE • Supererete qualche 
piccolo problema di tipo legale 
o finanziario, ma dovrete tirare fuori 
la grinta e andare dritti al punto, 
costi quel che costi.  

 

BILANCIA • I dubbi saranno 
in agguato e il bisogno di nuove 
motivazioni vi accompagnerà sempre, 
ma è bene approfittare di questo 
momento per prendere decisioni.

 

SCORPIONE • Avete seminato 
bene negli ultimi mesi e, ora, 
è il momento di raccogliere. Qualcuno 
si troverà dinanzi al dilemma: restare 
o andare. Scegliete di cambiare.

 

SAGITTARIO • È arrivato 
il momento di fermarsi e di capire 
dove volete andare. Indossate i panni 
del guerriero perché intorno a voi 
dei rivali pericolosi affilano le armi.

 

CAPRICORNO • Le novità 
nei prossimi mesi non mancheranno 
sul fronte lavorativo. Le occasioni 
per crescere non si faranno attendere 
e una persona che conoscete vi stupirà.

 

ACQUARIO • Riprenderete 
in mano la vostra vita facendo anche 
scelte difficili. Le donne del segno 
avranno la possibilità di trovare 
l’amore della propria vita.

 

PESCI • I prossimi giorni saranno 
molto prolifici sia in termini di idee 
e di progetti. Le nuove iniziative 
andranno a gonfie vele se le seguirete 
con passione.  

A) Schubert

C) Mozart

E) Beethoven

G) Chopin

B) Cage

D) Sibelius

F) Vivaldi

H) Verdi
1) La Trota .............................................
2) Valzer triste .....................................
 3) La marcia turca ..............................
4) Te Deum ...........................................
5) 4’ 33” .................................................
 6) Per Elisa ............................................
7) Polonaise .........................................
8) La Stravaganza ..............................

Il nostro archivista ha qualche 
problema ad abbinare a ciascun 
compositore il proprio brano. 
Lo sapreste aiutare?





Nuova BMW iX: consumo di corrente in kWh/100 km: fino a 23; emissioni di CO2 in g/km (ciclo misto): 0. Le emissioni di CO2 riportate sono state determinate sulla 
base della procedura WLTP di cui al Regolamento UE  2017/1151. I dati indicati potrebbero variare a seconda dell’equipaggiamento scelto e di eventuali accessori 
aggiuntivi. Ai fini del calcolo di imposte che si basano sulle emissioni di CO2, potrebbero essere applicati valori diversi da quelli indicati. 

IL PIACERE DI GUIDARE. VERSO IL FUTURO.
Il nostro impegno è verso una mobilità sempre più sostenibile, attraverso il riutilizzo dei 
materiali e la drastica riduzione delle emissioni. La Nuova BMW iX è la perfetta espressione 
di questo approccio circolare.

NUOVA BMW iX FULL ELECTRIC. SCOPRI DI PIÙ SU BMW.IT

#bornelectric
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