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Può essere che la presidente del Consiglio abbia voglia 

di discutere con un sedicente governante dell’Unione 

africana (?), ma di certo l’attuale governo non ha molta 

voglia di discutere pubblicamente di molti problemi, su 

questioni indubbiamente molto delicate ma su cui l’in-

formazione finisce per essere reticente, se non addirit-

tura latitante. 

Dobbiamo ad un’interrogazione dell’ex ministra dei 

Trasporti Paola De Micheli la scoperta che sulla nuova 

linea Alta velocità Salerno – Reggio Calabria si addensa-

no nubi grandi quanto una casa. Qualche giornale (più 

che altro qualche quotidiano locale) sostiene addirittura 

che non ci sarebbe più un tracciato, mentre a livello di 

media nazionali è intervenuto per la verità  un corsivo 

di Gian Antonio Stella. Il corsivo fa parte di una rubrica 

chiamata “Tuttifrutti”, nel titolo  (“Avanti col ponte, ma il 

resto”) neanche si fa cenno al problema, anzi tutto som-

mato si volge la questione in positivo perché si dà per 

scontato che sul ponte si vada “avanti” (mentre non è 

proprio così, ma ne riparliamo), anche se non sul “resto”. 

Scrive dunque Stella che il ministro Salvini ottimista che 

pubblicizza le grandi opere non ha forse letto la risposta 

del suo stesso ministero a un’interrogazione parlamen-

tare (quella della De Micheli, NdR) che chiedeva notizie 

sulla linea ferroviaria ad alta velocità Salerno-Reggio 

Calabria. L’articolo ricorda che, dopo decenni di studi e 

analisi e proposte, il sottosegretario alle Infrastrutture 

Tullio Ferrante, cioè il vice del ministro leghista, ha spie-

gato in commissione: “La realizzazione delle opere in 

sotterraneo rende necessaria l’esecuzione di importanti 

interventi di drenaggio sia durante la realizzazione, sia 

permanenti, nella successiva fase di esercizio ferroviario, 

complessi dal punto di vista della sostenibilità ambien-

tale e che, peraltro, richiederebbero ingenti oneri per 

la manutenzione e la gestione degli impianti in fase di 

esercizio oltre a comportare un allungamento dei tempi 

di costruzione”. Sempre secondo quanto dichiarato dal 

sottosegretario sono quindi  “in corso ulteriori approfon-

dimenti progettuali per individuare un tracciato avente 

una maggiore sostenibilità ambientale che consenta un 

miglioramento del contesto geomorfologico e idrogeo-

logico, la possibilità di connessione con la linea storica, 

l’esecuzione dell’intervento per fasi, con minori tempi di 

realizzazione e un miglior tempo di percorrenza dovuto a 

una riduzione della lunghezza del tracciato”. Nell’artico-

lo si legge anche che “delle cinque alternative studiate, 

dice la relazione ufficiale, non ce n’è una che sia con-

vincente sotto il profilo della ‘verifica economico-finan-

ziaria’: nessuna risulta infatti ‘in grado di generare una 

redditività sociale’; quanto al resto, anche l’ipotesi più 

preferibile, quella di seguire la costa tirrenica, si scontra 

con ‘una molteplicità di interessi e complessità del pro-

getto’ che non consentono ‘di soddisfare appieno tutti 

gli obiettivi della collettività’.” Tutto messo per iscritto e 

su carta, cosa che come previsto ha suscitato inevitabili 

reazioni in quegli ahimè pochi soggetti che hanno pre-

so atto di trovarsi di fronte ad una dichiarazione di resa 

quasi totale in relazione alla fattibilità di un’opera tra le 

più qualificanti del PNRR, e che per giunta ha già visto 

assegnare le gare per la prima tratta Battipaglia-Roma-

gnano. Ce ne sarebbe da riempire pagine di giornale, ma 

– ripeto – per ora la discussione sembra riservata a pochi 

intimi.  Meglio non dirlo apertamente, ma è anche una 

sconfitta per tutte le certezze “scientifiche” che ci sono 

state propagandate dopo decenni di studi e di indagini: 

il semplice fatto che ora si ricominci a pensare ad un’i-

potesi di raddoppio della Tirrenica, dopo che era stata 

esclusa per rilevanti problemi geomorfologici del terri-

torio (in pratica, l’instabilità dei terreni per tracciati che 

corrono oramai tutti in rilevato), rende opinabili scelte 

che invece sembravano basate su ben altre certezze. 

Simpatica poi è la circostanza che qualcuno si interroga 

se lo stop all’AV al Sud non “depotenzi” il progetto del 

ponte sullo Stretto, come se davvero fosse questo il prin-

cipale problema. Per quanto riguarda il Ponte, sappiamo 

che l’articolo 56 della Legge di Bilancio 2024 recita che è 

autorizzata la spesa di 11,63 miliardi di euro, con stanzia-

menti di 780 milioni per il 2024 e via via altri fondi (tutti 

da trovare) fino all’anno 2032. Anche qui crollano molte 

certezze, il ponte che in quattro-cinque anni già poteva 

essere mostrato al mondo e via dicendo, ma – come si 

dice – sono cose che capitano

Editoriale
Che succede per l’Alta velocità al Sud (e il Ponte)?Che succede per l’Alta velocità al Sud (e il Ponte)?
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Collegare tutte le capitali ed i cittadini
europei con una rete ferroviaria ad Alta
Velocità

Può avere voce sul nostro futuro comune firmando
l’Iniziativa dei cittadini europei per sensibilizzare i politici
Può scansionare il QR code aderendo all’iniziativa

Per maggiori informazioni e contatti: 
www.connect-capitals-hsr.eu 

Iniziativa dei cittadini europei 
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Infrastrutture
Nuovi varchi di accesso più alti nella Metro di Torino Nuovi varchi di accesso più alti nella Metro di Torino 
contro l’evasione tariffaria e per la sicurezzacontro l’evasione tariffaria e per la sicurezza

GTT ha completato nei giorni scorsi la posa 
dei nuovi varchi di accesso automatici nel-
la stazione Bengasi della Metropolitana to-
rinese. Le nuove barriere, alte un metro e 
ottanta, sono state installate in sostituzione 
di quelle precedenti, alte un metro e ven-
ti, per migliorare la sicurezza e la funziona-
lità della stazione. Prevenendo il salto dei 
varchi, impediscono il passaggio di persone 
non autorizzate che tentano di accedere alla 
stazione senza pagare il biglietto. Questo 
comportamento ha ripetutamente danneg-
giato gli impianti con i derivanti costi per la 
manutenzione.
L’intervento è stato realizzato per garanti-
re un elevato livello di sicurezza con un più 
efficace controllo degli accessi alla stazio-
ne e un’importante misura di equità per i 
passeggeri e le famiglie che pagano rego-
lari abbonamenti. L’evasione tariffaria è un 
problema che va affrontato con fermezza e 

i nuovi varchi sono un passo importante in 
questa direzione.
Le nuove barriere, finanziate da Infra.To, 
sono realizzate in un materiale trasparente 
che preserva l’estetica della stazione e sono 
dello stesso modello installato nella stazio-
ne Porta Susa. 
GTT valuterà l’efficacia del provvedimen-
to nei prossimi mesi, prima di decidere se 
implementarlo anche in altre stazioni e in 
particolare in quelle attualmente in costru-
zione. 

RED
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Intervista
Cultura, mobilità e digitalizzazione: bilancio positivo Cultura, mobilità e digitalizzazione: bilancio positivo 
per l’evento di Club Italia e TUA ad Agrigentoper l’evento di Club Italia e TUA ad Agrigento

Si è conclusa nel pomeriggio di venerdì 
scorso la due giorni organizzata da Club Ita-
lia ad Agrigento in collaborazione con TUA e 
Sais Trasporti. 150 i partecipanti che hanno 
seguito le numerose relazioni e gli interven-
ti istituzionali di sindaci di comuni siciliani, 
dei rappresentanti del Ministero della Infra-
strutture e Trasporti, e dei rappresentan-
ti della Regione Sicilia.Presenti numerose 
aziende di trasporto che operano sul terri-
torio, esponenti del mondo accademico e 
dei players del settore. Come nella tradizio-
ne di Club Italia i lavori si sono concentrati 
sui temi della digitalizzazione dei pagamen-
ti in mobilità. Due giornate culminate in una 
visita tecnica alla centrale operativa di TUA 
e  da dimostrazioni pratiche sui mezzi TPL.

“Cultura, mobilità, digitalizzazione” sono 
state al centro degli interventi e delle di-
mostrazioni di innovazione delle aziende 
siciliane coinvolte, dall’esposizione di espe-
rienze avanzatissime dei players soci di Club 

Italia, dal dibattito della tavola rotonda, 
dove, al compiacimento per le tante cre-
scite riscontrate nella due giorni siciliana, 
si sono uniti propositi di ulteriori impegni 
a cui abbiamo deciso di aderire in futuro”. 

L’iniziativa agrigentina di Club Italia si è con-
clusa con un tour organizzato dagli ospiti di 
TUA e Sais Trasporti nella Valle dei Templi.

Soddisfatto dell’iniziativa di Agrigento? Lo 
chiediamo a Claudio Claroni, direttore di 
Club Italia e chairman del convegno.

Siamo soddisfatti oltre il previsto. Agrigen-
to, città meravigliosa,  non è accessibile di-
rettamente per via aerea (e qualche incer-
tezza poteva suscitarla) ma l’organizzazione 
dei collegamenti Sais, frequenti anche per 
l’evento, ha contribuito in maniera deter-
minante allo splendido risultato. Perfino la 
concomitanza con 2 eventi in qualche modo 
legati settorialmente ( Anci a Roma e una 
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iniziativa Anav) ci avevano un po’ preoccu-
pato e invece abbiamo superato i 150 pre-
senti, nella media dei nostri eventi migliori. 
Ma il numero è ben poco se non è accompa-
gnato dalla esplicita affermazione, di soci e 
personalità esterne a Club Italia,  sull’otti-
mo andamento delle due giornate.

Le particolarità dei servizi digitalizzati che 
avete riscontrato nella visita tecnica...

Con Tua e Bigosolution avevamo preparato 
con cura i contenuti dell’evento “Cultura, 
mobilità, digitalizzazione”. Un mix ampia-
mente trattato parlando di tecnologie ITS 
e di bigliettazione elettronica. La mobili-
tà deve essere vista in primo luogo come 
servizio al cittadino per spostare quote di 
utenze al mezzo pubblico e deve essere sup-
portata da mezzi ecocompatibili, moderni e 
frequenze migliori ecc.; ma  anche da tec-
nologie che rendano più facile, appetibile 
e diretto il rapporto con i mezzi pubblici 
dal momento della decisione del viaggio, al 
pagamento,  a tutte le informazioni prima, 

durante e persino dopo lo spostamento. 
Questo può essere ottenuto soprattutto con 
quelle tecnologie che in effetti ritroviamo 
applicate in particolare negli ultimi anni. 
Tutto questo abbiamo ampiamente ritrova-
to anche durante la visita tecnica visitando 
i mezzi e la centrale operativa ad Agrigen-
to. Informazione al cliente sull’itinerario 
e le fermate a bordo e a terra, pagamento 
con carte bancarie, video sorveglianza, con-
trollo in tempo reale di ogni componente 
meccanica e funzionale dei mezzi, centrale 
operativa che gestisce il controllo automa-
tico della flotta con la conoscenza in tempo 
reale dei posizionamenti e delle funzioni dei 
mezzi, informazioni ai non vedenti. Si tratta 
delle implementazioni viste nel corso della 
visita tecnica di Tua e Bigosolution.
La componente convegnistica ha messo in 
risalto, oltre alle esposizioni particolarmen-
te avanzate delle 3 aziende di Tpl presenti 
(Catania, Trapani, Messina), l’elevatissima 
competenza e presenza sul mercato dei rap-
presentanti di società nazionali ed interna-
zionali fornitrici di sistemi e tecnologie Its e 
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bigliettazione elettronica, soci di Club Italia, 
in un connubio “Domanda/ Offerta” che è 
da sempre la forza della nostra Associazio-
ne.
Nuovi obiettivi e nuove destinazioni per le 
iniziative di Club Italia?

La cultura. Il riconoscimento di Agrigento 
città della cultura nel 2024 ha sovrastato 
piacevolmente il nostro evento, ma di cultu-
ra si è parlato anche in altri termini e specifi-
catamente su come la cultura trasportistica 
diffusa maggiormente, possa contribuire ad 
una maggiore consapevolezza della utilità 
del trasporto collettivo. Sono stati affronta-
ti i temi del Maas, della bigliettazione “dol-
ce” più adatta ad applicazioni di biglietta-
zione elettronica e MaaS in aree minori, di 
nuovi dispositivi di pagamento (i wearable 
che consentono di pagare con orologio o 
persino con anello o altri dispositivi indos-
sabili) e tante altre innovazioni che possano 
far superare per esempio le attese dei mez-
zi pubblici senza informazione o la ricerca 
purtroppo spesso inutile di una rivendita di 

biglietti . E così è emersa la necessità di un 
maggiore collegamento con il mondo acca-
demico, con le organizzazioni di categorie 
importanti come, ad esempio gli Ordini de-
gli ingegneri, per introdurre le materie trat-
tate nell’evento anche nell’insegnamento. 
Ormai il mondo della ricerca e dell’innova-
zione è fortissimo in questi campi e potere 
avere diplomati e laureati già formati potrà 
accrescere anche in Sicilia , come nel resto 
del Paese, maggiore occupazione e straordi-
narie occasioni di mercato.

Antonio Riva
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Focus
Freight Leaders Council: il Quaderno 31. La Freight Leaders Council: il Quaderno 31. La 
presentazione di Massimo Marcianipresentazione di Massimo Marciani

Il Freight Leaders Council ha presentato a 
Trieste, presso l’Università degli Studi, il 
Quaderno numero 31 dell’associazione, e lo 
studio “Multimodalità: più efficienza, meno 
costi, maggiore velocità di consegna”, frut-
to della collaborazione degli esperti delle 
aziende leader della supply chain che ade-
riscono al Freight Leaders Council. Il Qua-
derno 31 del Freight Leaders Council ha l’o-
biettivo di contribuire allo sviluppo di una 
logistica sempre più competitiva, sostenibi-
le ed evoluta in una fase di profondi muta-
menti nel settore logistico. Lo studio è stato 
illustrato dal presidente del FLC, Massimo 
Marciani, nel corso del convegno “Dal PNRR 
una spinta alla sostenibilità dell’industria 
logistica”, attraverso una presentazione qui 
riproposta in sintesi.
La presentazione di Massimo Marciani si è 
aperta con un omaggio non convenzionale 
alla figura di Giuseppe Pinna, fondatore del 
Freight Leaders Club (antesignano dell’at-
tuale Council), ma soprattutto innovatore 

geniale che, con oltre trent’anni di antici-
po, sostenne che la soluzione e il futuro del 
trasporto merci, soprattutto ferroviario, do-
vesse essere legato all’intermodalità e alla 
multimodalità. Il presidente di FLC ha anche 
anticipato che – il 18 marzo 2024 - a Giu-
seppe Pinna sarà dedicata una giornata di 
ricordo in occasione dell’anniversario della 
sua nascita.
La presentazione si è avvalsa di un’infogra-
fica in cui, in maniera sintetica e visuale, 
sono riassunte le cifre caratteristiche del 
settore del trasporto merci e che sintetiz-
zano i contenuti del Quaderno e le ampie 
analisi in esso riportate. Marciani ha sotto-
lineato il dato in qualche maniera più rile-
vante e significativo, cioè il valore del 30% 
del PIL derivante da import materie prime 
ed export prodotti finiti, un valore che – 
ha sottolineato ancora il presidente di FLC 
– dovrebbe indurre tutti a concentrare at-
tenzione sull’importanza del settore della 
logistica, e che invece non riesce a cattura-
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re la dovuta considerazione da parte di tut-
ti gli attori, non esclusa la comunicazione.  
Marciani ha ricordato che questo mercato è 
promosso – secondo i dati di Uniontraspor-
ti e Uniocamere – da 5 milioni di aziende 
che generano una domanda di servizi conto 
terzi indicativamente intorno ai 50 miliardi 
di euro l’anno. La cosa che stride – rimarca 
ancora Marciani – è che la Banca Mondiale, 
in una sua classifica di valutazione dell’effi-
cienza logistica, ci pone al diciannovesimo 
posto nel ranking mondiale, un risultato che 
contrasta col valore assegnato alla logistica 
nella formazione del nostro PIL, e che do-
vrebbe costringere comunque ad alcune ri-
flessioni. Il presidente di FLC ha provato ad 
illustrare alcune di queste riflessioni, ricor-
dando alcuni dei dati caratteristici del set-
tore: secondo i dati del Conto nazionale tra-
sporti, in Italia l’87,8% del trasporto delle 
merci avviene via strada, per un valore sti-
mato in circa 580 miliardi di tonnellate-km 
anno, l’8,8% è il valore rappresentato dal 
cabotaggio marittimo, il 3,2% è dato dalla 
ferrovia, e lo 0,2% dal trasporto aereo, con 
l’avvertenza – però – che questo valore così 
minimale in termini di peso e di quantità 
rappresenta ben il 40% in termini di valore 
economico, trattandosi di trasporto merci 
tutte di pregio. Marciani sottolinea poi un 
altro dato importante su cui si sofferma lo 
studio: il 90% dei viaggi stradali per il tra-
sporto delle merci avviene su una distanza 
inferiore ai 300 chilometri, e l’80% su una 
distanza inferiore ai 200 km. Il dato – rileva 
Marciani -  fotografa soprattutto l’esistente, 
e dimostra che lo sviluppo logistico del no-
stro Paese si è focalizzato soprattutto sul-
le autostrade, come soluzione più semplice 
per risolvere il problema del trasporto da 
punto a punto. 
Per il presidente di FLC, il quadro finora de-
scritto si trova davanti all’appuntamento con 
i mutamenti della situazione che possono 
essere indotti dagli investimenti del PNRR, 

che – nel settore della logistica – rappresen-
ta sicuramente una sorta di Piano Marshall, 
con i 25 miliardi di investimenti previsti solo 
sulla rete ferroviaria e i processi di poten-
ziamento delle infrastrutture tutte finaliz-
zate allo sviluppo dell’intermodalità e mul-
timodalità logistica. Marciani avverte però 
che – anche se è ovviamente propedeutico 
- non basta lavorare sull’offerta, ma occorre 
lavorare anche sulla domanda, correggen-
do quei fattori che oggi contribuiscono ad 
alimentare lo squilibrio modale. Ricordan-
do un po’ quelli che sono i motivi ispiratori 
dell’attività del Freight Leaders Council, il 
presidente Marciani ha ricordato che l’esi-
genza oggi è quella di evitare – nel settore 
logistico – le contrapposizioni che finiscono 
per indebolire ciascun settore, e lavorare 
invece per l’integrazione, e il presupposto 
dell’integrazione è proprio la standardiz-
zazione dei processi logistici, che deve ri-
guardare non solo l’hardware ma anche il 
software, e – all’interno di queste due cate-
gorie – guardare anche alle esigenze poste 
dalla necessità di avanzare con i processi 
di digitalizzazione. Secondo il presidente 
di FLC, è indispensabile non solo una stan-
dardizzazione delle unità di carico fisiche 
(ad esempio, gli standard europei rispetto 
capacità di carico, di altezza e di lunghezza 
dei treni che saranno raggiunti dopo gli in-
vestimenti di potenziamento sulla rete fer-
roviaria), ma anche una standardizzazione 
delle unità digitali, con uno sviluppo della 
digitalizzazione che deve coinvolgere anche 
l’hardware in questo settore (ad esempio, 
diffondendo lo sviluppo del 5G, indispen-
dabile per una piena operatività nei porti e 
non solo). 
E’ l’idea – ha sottolineato Marciani – di 
quella che FLC ha definito l’esigenza di un 
“Google delle merci”, per realizzare il qua-
le occorre che prevalgano in ogni soggetto 
le ragioni dell’integrazione rispetto a quel-
le del tentativo di sottrarsi ognuno un pez-
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zetto di mercato, le prospettive globali oggi 
impongono di crescere insieme e non con-
sentono invece di sopravvivere da soli. Nel 
nostro Paese – ha sottolineato ancora Mar-
ciani – questo vuol dire mettere profonda-
mente in discussione l’assioma del “Piccolo 
è bello”: piccolo – invece – non è più bello, 
perché anche un settore come l’autotraspor-
to non potrà resistere a lungo con trenta-
mila piccole aziende che hanno la proprietà 
al massimo di due veicoli. Le aggregazioni 
e la formazione di un campione nazionale 
capace di essere competitivo a livello glo-
bale sono indispensabili in questo come in 
altri settori, e l’Italia ha le capacità per pro-
cedere ad una razionalizzazione del sistema 
attuale, chiamato anche alla sfida epocale 
della sostenibilità, con gli impegni e i costi 
che ciò comporta. E in conclusione Marcia-
ni ha ricordato anche un altro dei “cavalli 
di battaglia” del Freight Leaders Club, cioè 
il richiamo al mondo industriale a valutare 
l’opportunità di ricorrere al trasporto “fran-
co fabbrica” invece che al “franco destino”, 

che provoca inevitabili distorsioni nel pro-
cesso logistico. Un’impresa che vende in 
Germania un prodotto da consegnare nella 
stessa fabbrica di produzione consegna in 
mano di altri tutta la procedura logistica e 
di trasporto, con un più che probabile dan-
no agli operatori nazionali (a favore di quel-
li scelti dall’interlocutore tedesco), all’effi-
cienza del processo e del sistema logistica, 
e – soprattutto – all’economia nazionale. Il 
presidente del Freight Leaders Council ha 
concluso perciò con un invito pressante a 
tutte le associazioni del trasporto e della lo-
gistica e a tutti gli operatori del sistema a 
farsi promotori della logica di integrazione 
e di rafforzamento delle rispettive posizioni 
e aspirazioni, ma all’interno di uno sviluppo 
coerente e moderno della funzionalità della 
catena logistica.   
La presentazione del Quaderno numero 31 
del FLC è avvenuta nel conetsto di un con-
vegno che, dopo gli indirizzi di saluto del 
direttore IUSLIT Gian Paolo Dolso e del sin-
daco di Trieste, Roberto Dipiazza, ha visto 
l’esame dello studio “La multimodalità nei 
recenti sviluppi legislativi” a cura di Mas-
simo Campailla, dell’Università di Trieste;  
ore 15:30 Presentazione del Quaderno 31 
Massimo Marciani, Presidente FLC l’nter-
vento del Presidente dell’Autorità dei Rego-
lazione dei Trasporti (ART), Nicola Zaccheo; 
e una tvaola rotonda cui hanno partecipato 
– oltre Massimo Marciani - Alessandro Al-
bertini, Presidente ANAMA; Zeno D’Agosti-
no, Presidente ESPO; Armando de Girolamo, 
Presidente Assoferr; Alberto Milotti, Vi-
ce-Presidente Europlatform; Umberto Rug-
gerone, Presidente Assologistica; Sabrina 
De Filippis, AD Mercitalia Logistics. 

Antonio D’Angelo
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Protagonisti a Expoferroviaria
Maurizio Bufalini (TELT): fondamentale occasione di Maurizio Bufalini (TELT): fondamentale occasione di 
incontroincontro

Chiusa l’edizione 2023 di Expoferroviaria, le 
aziende tirano le somme delle attività della setti-
mana passata in Fiera a Milano.
 
L’ingegner Maurizio Bufalini è direttore genera-
le di TELT con una lunga esperienza nel gruppo 
FS. Ad Expoferroviaria è stata la sua prima uscita 
“fieristica” da quando è stato indicato al vertice 
di TELT.  La presenza della società bi-nazionale 
con il suo stand aveva il classico ruolo istituzio-
nale. A lui chiediamo un bilancio dei tre giorni 
trascorsi in Fiera. Soddisfatto?

Per me ha avuto un grande significato poter par-
tecipare al convengo di apertura di Expoferrovia-
ria insieme al ministro Matteo Salvini e agli altri 
rappresentati di istituzioni e imprese. Intanto 
perché per natura e formazione sono e resto un 
ferroviere, ma soprattutto perché mi ha dato la 

possibilità di presentare l’avanzamento e i pros-
simi passi della nuova ferrovia Torino-Lione a un 
pubblico di professionisti. Sono anche contento 
che lo stesso ministro Salvini e il governo abbia-
mo rinnovato in quella sede il proprio supporto 
all’opera. Un supporto che abbiamo percepito 
durante i tre giorni di fiera in cui un centinaio di 
persone sono passate dal nostro stand informan-
dosi sull’avanzamento dei cantieri e sugli scenari 
per la logistica e la mobilità tra Italia e Francia e, 
naturalmente, con l’Europa. 
 
Voi non eravate alla ricerca di clienti e fornitori: 
le gare importanti sono state fatte e per diver-
si anni i lavori sono programmati e decisi; ma 
Expoferroviaria è sempre un’occasione per “fiu-
tare” il mercato. Che clima ha trovato?

Le fiere come Expoferroviaria sono dei prezio-
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si momenti di incontro e scambio nel panorama 
delle relazioni con le imprese del settore, ma an-
che con gli operatori ferroviari e i professionisti 
che ruotano intorno al mondo delle infrastruttu-
re. Abbiamo registrato molto interesse sul nostro 
progetto, ancora di più in questa fase in cui i lavo-
ri civili sono totalmente lanciati e ci stiamo pre-
parando gradualmente al nostro cambio di pelle: 
da costruttori a gestori del tunnel ferroviario più 
lungo al mondo.  Abbiamo in corso la gara da 3 
miliardi di euro per l’attrezzaggio ferroviario e 
tecnologico del tunnel di base, che significa bina-
ri, catenarie e tutto quello che renderà il tracciato 
della Torino-Lione una vera linea ad alta capacità 
e alta velocità, secondo gli standard di sicurezza e 
performance che progressivamente diventeranno 
operativi in tutta Europa.
 
Sicuramente c’è stata una grande presenza del-
le aziende dell’indotto. Quindi anche dei vostri 
fornitori, o dei fornitori delle grandi imprese di 
costruzioni che lavorano al tunnel;  in fondo sie-
te una delle più importanti “centrali di spesa in-
frastrutturale”…

Questo è un momento di fermento per il mondo 
delle infrastrutture, soprattutto quelle ferrovia-
rie, grazie anche alla spinta data dal Green Deal 
UE che ha portato molti investimenti in questo 
settore. Noi ci inseriamo in questo contesto in 
cui siamo anche portatori di know how e, come 
promotore pubblico binazionale, puntiamo ad 

applicare e diffondere buone pratiche nei diversi 
campi in cui operiamo. Il nostro obiettivo è l’ec-
cellenza, che richiediamo anche alle imprese che 
lavorano con noi e a tutta la catena di fornitori. 
Questo perché riteniamo che solo seguendo gli 
stessi principi di sicurezza sul lavoro, sostenibilità 
ambientale ed economica, lotta alla corruzione, 
economia circolare ecc. si possano avere dei ri-
sultati concreti a vantaggio dei territori, dei citta-
dini e delle stesse imprese.  
 
Alla fine qual è la sua valutazione finale?

Credo che il Covid, che ci ha insegnato che si può 
lavorare a distanza ed essere efficienti, ci abbia 
palesato anche quanto sia prezioso mantenere 
occasioni di incontro come Expoferroviaria, per-
ché il confronto non può che arricchirci e portare 
nuove idee e soluzioni nel nostro lavoro.

A.R.
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I valichi ferroviari stanno riscontrando delle gravi 
problematiche. Due di questi rimangono chiusi 
totalmente o parzialmente. In particolare, il Frejus 
rimarrà chiuso fino alla prossima estate, mentre il 
Gottardo è limitato nel traffico per via del   
deragliamento avvenuto ad agosto 2023.  

Il settore logistico italiano vede circa il 30% della  
propria merce passare su ferro nei valichi alpini e  
queste chiusure mettono in difficoltà tutto il sistema 
ferroviario merci e logistico. 

Il CESISP - UNIMIB organizza un convegno sul tema    
del trasporto ferroviario merci a fronte dei problemi 
infrastrutturali con i diversi attori del sistema   
ferroviario (compagnie ferroviarie e gestore 
dell’infrastruttura) e istituzionali (Ministeri, Autorità 
competenti e Istituzioni internazionali).  

Il tema principale da un punto di vista di regolazione 
economica è quale sia l’ability to pay del pedaggio      
del settore con questi blocchi e quali azioni possono 
essere suggerite al decisore pubblico. 

 

10:30 Saluti del direttore del CESISP: Prof. Massimo 
Beccarello, UNIMIB 
10:35 – 10:45 Introduzione: Andrea Giuricin, economista 
dei trasporti CESISP-UNIMIB 
10:45 – 11.00 Il settore ferroviario merci e l’ability to pay, 
Prof. Ugo Arrigo, UNIMIB 
11:00 - 11:15 Il ruolo di ANSFISA in materia di tunnel, Ing. 
Pasquale Saienni, direttore responsabile autorizzazioni e 
certificazioni  
11.15 – 11.30 L’importanza dei valichi alpini per l’economia 
italiana, Dott. Antonello Fontanili, managing director 
Uniontrasporti 
11:30 – 12:30 Tavola rotonda con AD delle compagnie 
ferroviarie interessate dall’interruzione dei valichi 
Modera: Adj.Prof. Andrea Giuricin. Con Mauro Pessano (AD 
Captrain Italia), Emanuele Vender (AD DB Cargo Italia), 
Marco Terranova, AD SBB Cargo Italia 
12:30-13.15 Presentazione dell’analisi sull’impatto delle 
chiusure per gli operatori, per l’economia italiana e l’impatto 
di breve-medio periodo del PNRR nel settore ferroviario a 
cura di Andrea Giuricin 
13:15 – 13.30 Chiusura dei lavori 
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Protagonisti a Expoferroviaria
Nietta Novielli (AIAFF): un settore in forte fermento. Nietta Novielli (AIAFF): un settore in forte fermento. 
E con un grande bisogno di formazioneE con un grande bisogno di formazione

Chiusa Expoferroviaria, smontato lo stand di Aiaff, 
è l’ora di tirare le prime somme. 

Abbiamo visto il vostro stand sempre affollato 
ed avete partecipato al convegno organizzato da 
Ferpress, (anche se  una location un po’ disagia-
ta). Ci risponde Nietta Novielli AD di Aiaff. 
Soddisfatti?

Abbiamo avuto decisamente tanta affluenza nel-
lo stand e la fiera resta certamente un’occasione 
per intercettare nuovi interlocutori e salutare i 
clienti.
I temi del convegno sono particolarmente senti-
ti in questo momento storico in cui l’intervento 
dell’ERA potrebbe portare a una rivisitazione del-
la normativa ANSFISA e del concetto di liberaliz-
zazione della formazione. L’auspicio è quello che 
non vi sia una totale deregulation che favorisca 
l’accesso di soggetti poco professionali e poco 
sensibili al tema della sicurezza il che comporte-
rebbe uno scollamento tra gli attori della forma-
zione e gli operatori ferroviari che saranno meno 
propensi ad esternalizzare la formazione; se inve-
ce allargare la platea consente di sostenere una 

sana competizione che faccia elevare gli standard 
qualitativi dei nostri servizi, allora possiamo dire 
che la liberalizzazione funziona e che i Centri di 
Formazione che operano in maniera coerente con 
le finalità della formazione potranno emergere e 
consolidarsi sul mercato. Probabilmente vi sarà 
una selezione naturale e le imprese si avvarranno 
di partner chi diano garanzia di affidabilità.
In merito al tema reclutamento, insisto con la 
necessità di creare uno strumento che faccia in-
crociare domanda e offerta di lavoro, evitando la 
sottrazione di talenti alle imprese e l’elevato turn 
over, se gli OO.FF. attingessero al bacino di risor-
se formate dai CdF invece che sottrarre ad altre 
imprese, otterrebbero un effetto di fidelizzazione 
del personale e ridurrebbero il turnover che è so-
stenibile solo dai grandi player

Certamente avete parlato con imprese ferrovia-
rie e gestori di infrastruttura. Che impressione 
avete avuto del clima?

Il settore è in fermento, il driver del futuro è la so-
stenibilità applicata a tutti i livelli, di conseguenza 
l’attenzione alle nuove tecnologie è sempre più 
alta;  tangibile anche la sensibilità al tema della 
sicurezza che non passa necessariamente da una 
maggiore rigidità dei processi ma da una ride-
finizione degli stessi. Si parla tanto di PNRR ma 
bisogna partire dal basso per sostenere grandi 
progetti.

Consigli per l’edizione 2025?

Migliorare la dislocazione dell’evento all’interno 
della fiera. Il padiglione dedicato quest’anno era 
di difficile raggiungibilità ed ha dato grossi disagi 
per l’ingresso al momento di massima affluenza.

A.R.



numero 406 - Novembre 2023

20

 
 

 
 

Seminario 
 

Quale riforma per la portualità italiana 
 

10 novembre 2023, ore 9:30-14:00 
Centro Convegni Villa Palestro 

Via Palestro, 24 - Roma 
 

 
La riforma della governance del sistema portuale italiano è tema di grande attualità che richiede di essere affrontato 
sotto molteplici aspetti, programmatorio, organizzativo e istituzionale. In sintesi cosa ne ostacola, singolarmente e come 
sistema, la competitività rispetto ad altre realtà sulle sponde del Mediterraneo e nel Nord Europa? Come “fare sistema” 
fra i porti e fra essi e le catene logistiche alle quali offrono i loro servizi? Sono domande cruciali per un Paese che dai 
porti vede passare il 55% delle tonnellate di merci importate e il 43% di quelle esportate. L’analisi va anche integrata 
con l’approfondimento del ruolo delle politiche pubbliche di concorrenza, di regolazione e di definizione degli 
investimenti strategici. 
SIPotra vuole fornire il proprio contributo nell’auspicio che i decisori politici possano inquadrare la riforma portuale 
allo studio in un contesto sistemico che la orienti verso obiettivi di interesse collettivo e di lungo periodo. 

 
 

PROGRAMMA 
9,30 - Apertura dei lavori 

Mario Sebastiani, Presidente di SIPoTra 

Relazione introduttiva - Una nuova governance per quale portualità? 
Paolo Costa, Università di Venezia e SIPoTra 

Ruolo e competitività del sistema dei porti italiani in un Mediterraneo in continuo mutamento 
Marco Spinedi, Interporto di Bologna e SIPoTra 

Oligopoli marittimi e competitività dei porti e dei loro sistemi logistici 
Pietro Spirito, Universitas Mercatorum e SIPoTra 

L’impatto dell’Unione Europea sul regime dei porti 
Francesco Munari, Università di Genova, Deloitte Legal e SIPoTra 

Politiche per la concorrenza nei e fra i porti 
Andrea Pezzoli, Autorità Garante della Concorrenza e del Mercato 

Rapporti inter istituzionali e forme di rapporto pubblico privato 
Mario Sebastiani, Università degli Studi di Roma Tor Vergata e SIPoTra 

11,30 - Dibattito 
 

13,15 - Conclusioni 
Stefano Zunarelli, Università di Bologna e SIPotra 

 

Si prega di confermare la partecipazione a info@sipotra.it 
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Ingegner Logli, quale la vostra valutazione della 

partecipazione di Firema Titagarh a Expo?

Un’edizione di Expoferroviaria molto partecipata 

quella di quest’anno, anche alla luce dei notevo-

li investimenti PNRR nel settore trasporti, che ha 

dato evidenza della vivacità del mercato ferro-

viario soprattutto dopo gli anni della Pandemia 

COVID.Tutte le aziende e gli operatori del settore 

erano presenti, un’opportunità unica per un con-

fronto sulle prossime sfide che ci attendono. In 

particolare per Firema la partecipazione alla fiera 

è stata l’occasione di presentarci con il nostro nuo-

vo brand e di mostrare agli operatori del settore i 

nostri progetti recenti, tra cui la nuova carrozza 

notte intercity. Abbiamo avuto un’ottima e rilevan-

te affluenza, con incontri a tutti i livelli: governati-

vi, imprese ferroviarie, fornitori, partner.

Buona occasione di incontro  e di valutazione del 

mercato italiano?

Sicuramente è stata per me e per Firema un’ottima 

opportunità per incontrare in pochi giorni molte-

plici stakeholder tra imprese del settore, fornitori 

e produttori, e quindi di poter evidenziare le no-

stre qualità come player del mercato ferroviario 

con delle proposte nuove ed interessanti, alcune 

in corso di realizzazione. È stata l’occasione per 

presentare al settore i passi avanti nell’implemen-

tazione del Piano di Sviluppo della Firema lanciato 

nel 2022 e che comincia a far vedere i primi risul-

tati concreti, quali l’aggiudicazione del contratto 

delle carrozze notte così come il primo contratto 

per i carri merci che segna per Firema l’ingresso in 

un mercato nuovo e molto competitivo.

La presentazione del progetto e del mock-up del 

nuovo treno Vinci, alla quale era presente anche 

il ministro Salvini, è stato per voi il momento più 

importante…

La visita del Ministro Salvini insieme all’Ammini-

stratore Delegato di Trenitalia Luigi Corradi hanno 

rappresentato un momento di massima visibilità 

per Firema, così come l’incontro con la stampa di 

settore insieme alla collega Ing. Olesea Lachi, MD 

Škoda Transportation Italia. L’aver esposto il mock-

up della nuova carrozza letto ha attirato molta at-

tenzione e presenza nello stand dell’azienda, della 

stampa inviata ma non solo. Siamo davvero sod-

disfatti, anche perchè questo è un progetto in cui 

crediamo molto.

Lei viene da una lunga militanza nel settore aero-

spazio. Che impressione ha avuto della sua prima 

esperienza di esposizione “ferroviaria”?

Per me è stata la prima volta ad una fiera del setto-

re ferroviario, ma ho ritrovato la stessa atmosfera 

di “comunità” che si respira nelle fiere del settore 

aeronautico. I due settori hanno molto in comu-

ne, pur con le loro differenze peculiari, soprattutto 

perché entrambi lavorano su programmi plurien-

nali con lunghi tempi di sviluppo, principalmente 

con grossi operatori e pochi costruttori, di cui la 

maggioranza sono multinazionali.

A.R.
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progetti progetti 

 
 

 
 

Seminario 
 

Quale riforma per la portualità italiana 
 

10 novembre 2023, ore 9:30-14:00 
Centro Convegni Villa Palestro 

Via Palestro, 24 - Roma 
 

 
La riforma della governance del sistema portuale italiano è tema di grande attualità che richiede di essere affrontato 
sotto molteplici aspetti, programmatorio, organizzativo e istituzionale. In sintesi cosa ne ostacola, singolarmente e come 
sistema, la competitività rispetto ad altre realtà sulle sponde del Mediterraneo e nel Nord Europa? Come “fare sistema” 
fra i porti e fra essi e le catene logistiche alle quali offrono i loro servizi? Sono domande cruciali per un Paese che dai 
porti vede passare il 55% delle tonnellate di merci importate e il 43% di quelle esportate. L’analisi va anche integrata 
con l’approfondimento del ruolo delle politiche pubbliche di concorrenza, di regolazione e di definizione degli 
investimenti strategici. 
SIPotra vuole fornire il proprio contributo nell’auspicio che i decisori politici possano inquadrare la riforma portuale 
allo studio in un contesto sistemico che la orienti verso obiettivi di interesse collettivo e di lungo periodo. 

 
 

PROGRAMMA 
9,30 - Apertura dei lavori 

Mario Sebastiani, Presidente di SIPoTra 

Relazione introduttiva - Una nuova governance per quale portualità? 
Paolo Costa, Università di Venezia e SIPoTra 

Ruolo e competitività del sistema dei porti italiani in un Mediterraneo in continuo mutamento 
Marco Spinedi, Interporto di Bologna e SIPoTra 

Oligopoli marittimi e competitività dei porti e dei loro sistemi logistici 
Pietro Spirito, Universitas Mercatorum e SIPoTra 

L’impatto dell’Unione Europea sul regime dei porti 
Francesco Munari, Università di Genova, Deloitte Legal e SIPoTra 

Politiche per la concorrenza nei e fra i porti 
Andrea Pezzoli, Autorità Garante della Concorrenza e del Mercato 

Rapporti inter istituzionali e forme di rapporto pubblico privato 
Mario Sebastiani, Università degli Studi di Roma Tor Vergata e SIPoTra 

11,30 - Dibattito 
 

13,15 - Conclusioni 
Stefano Zunarelli, Università di Bologna e SIPotra 

 

Si prega di confermare la partecipazione a info@sipotra.it 



numero 406 - Novembre 2023

22



numero 406  - Novembre 2023

23

BRT Onlus
Privatizzare le ferrovie?Privatizzare le ferrovie?

Il governo sembra abbia molto bisogno di 
soldi, la prossima legge finanziaria si presen-
ta in salita, con previsioni molto ottimisti-
che, un quadro internazionale perturbato, e 
con gli impatti del PNRR che si allontanano 
nel tempo, aumentando le incertezze.
La fretta di reperire risorse non è lo scena-
rio più propizio a scelte delicate come sono 
le privatizzazioni.
Per il settore dei trasporti sono state citate 
recentemente le ferrovie (che costano alle 
casse pubbliche più di 10 miliardi all’anno). 
I criteri dominanti per privatizzare con suc-
cesso sono, in estrema sintesi, l’esistenza di 
mercati concorrenziali, le prospettive di in-
novazioni tecnologiche rilevanti, e l’esisten-
za di regolatori pubblici efficaci che tutelino 
utenti e contribuenti, nel caso di obiettivi 
sociali, o di “monopoli naturali” come sono 
le infrastrutture, dove la concorrenza è dif-
ficile.
Nei trasporti si sono avuti importanti falli-
menti con l’ingresso di privati nel settore 
autostradale (prevalentemente generati da 
regolazione e controlli pubblici inadeguati, 
con alti costi per gli utenti, e gravi problemi 

per la manutenzione), ma anche fallimenti 
della gestione pubblica di servizi, come nel 
caso dei continui salvataggi di Alitalia, e la 
sostanziale paralisi delle gare per il TPL, so-
prattutto nelle maggiori città. 
Si sono avuti tuttavia anche successi, forse 
meno noti: in particolare con l’apertura ai 
privati dei servizi ferroviari merci e soprat-
tutto nell’Alta Velocità, con grandi benefici 
per gli utenti (tariffe e frequenze). 
Ma anche i servizi aerei e quelli di autobus 
di lunga distanza hanno visto la creazione di 
mercati concorrenziali, vantaggiosi per tut-
ti, escluso i monopolisti. 
I successi in generale è difficile che siano 
colti dagli utenti, perché è difficile confron-
tarli con situazioni ipotetiche di monopolio 
(tipico è il caso dei servizi telefonici).
In Europa i successi più rilevanti sono, oltre 
che i servizi aerei e quelli ferroviari merci, 
i servizi locali per i passeggeri, sia su gom-
ma che su ferro. La liberalizzazione per i 
passeggeri di lunga distanza è in corso, e le 
ferrovie italiane sembrano giocare un ruolo 
significativo. 
Un problema a scala europea tuttavia è 
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quello delle “liberalizzazione asimmetri-
che”: a volte si proteggono le imprese na-
zionali mentre si auspica la concorrenza per 
altri.
Ma vediamo l’ipotesi di privatizzazione sul 
tavolo: collocare in borsa una quota di mi-
noranza della società FSI, oggi interamente 
pubblica.
L’ipotesi sembra da sconsigliare: FSI, come 
abbiamo visto, riceve dallo Stato per inve-
stimenti e servizi più di 10 miliardi all’an-
no, cioè più dei propri ricavi dagli utenti, 
ed è monopolista o “impresa dominante” in 
comparti essenziali.
Investitori privati richiederebbero giusta-
mente livelli di rischio e di remunerazione 
ragionevoli, cioè garanzie non solo del man-
tenimento del livello attuale dei sussidi, ma 
anche dell’attuale grado di monopolio della 
società. Entrambi fattori essenziali per gli 
attuali profitti di FSI. Variazioni di questi 
due fattori potrebbero facilmente far spari-
re gli attuali modesti livelli di profitto.
Il rischio che una attività, condotta da sem-
pre in condizioni monopolio sussidiato, non 
regga anche un contesto concorrenziale è 
elevato, e non è conoscibile dagli investitori. 
E se lo Stato accettasse queste richieste pri-
vate in cambio dell’alienazione di una quota 
della società, si avrebbero due conseguenze 
negative: la spinta a non favorire in alcun 
modo le istanze europee di liberalizzazione 
(con danno per gli utenti e i contribuenti, 
e per l’efficientizzazione della società), e di 
fatto profitti garantiti ai privati pagati dallo 
Stato. Uno scambio tra soldi subito e futuri 
costi, tipico di privatizzazioni frettolose. 
La via da seguire è quella che ha già visto 
rilevanti successi nazionali e internazionali: 
alienare i servizi in cui il mercato già fun-
ziona bene, in Italia e in Europa, e che non 
presentano obiettivi sociali di rilievo.
Questa scelta può dare benefici più estesi 
dei semplici ritorni finanziari dalla vendita: 
infatti la presenza di un soggetto pubblico 

in un mercato concorrenziale lo altera pro-
fondamente. 
Nei servizi di Alta Velocità ed in quelli mer-
ci abbiamo un attore pubblico che non può 
fallire, è integrato verticalmente con l’infra-
struttura ferroviaria (appartengono tutti e 
due allo Stato), e a cui la sua natura pubbli-
ca garantisce un costo del denaro inferiore 
ai suoi concorrenti (“golden credit”). 
Non certo un contesto realmente competi-
tivo, e perciò anche favorevole a compor-
tamenti collusivi. Neppure la quotazione 
parziale della sola Trenitalia risolverebbe 
questo problema. C’è da considerare infine 
il settore dei servizi regionali. Qui le valen-
ze sociali sono più rilevanti (la mobilità dei 
pendolari per ragioni di studio e di lavoro, 
per cui le tariffe sono fortemente sussidia-
te) e richiede una valutazione più attenta.  
Tuttavia bisogna ricordare questi utenti fer-
roviari rappresentano una minoranza del to-
tale, e anche se i sussidi costituiscono certo 
anche uno strumento per alleviare la con-
gestione stradale nelle aree metropolitane, 
costituiscono un “second best” rispetto ad 
una tassazione diretta della congestione, 
cioè a politiche di “road pricing”.
L’esempio della Germania, dove l’avvento di 
operatori privati con un sistema di gare ha 
ridotto i costi per l’erario a parità di servi-
zi e di tariffe, può essere un ottimo esem-
pio da seguire. Infine la crescita europea di 
contesti competitivi spinge alla creazione di 
attori che si muovano sempre più con logi-
che di mercato. Ci sono segnali di soggetti 
anche italiani che sembrano voler entrare 
in tutti i segmenti del trasporto passeggeri 
(Arena), e la recente acquisizione di Italo da 
parte del colosso Aponte – MSC fa pensare 
a un settore in rapida e positiva evoluzione. 
Meglio agire cavalcando questa tendenza 
che tentare una battaglia protezionistica e 
perdente di retroguardia. Alitalia insegna.

Marco Ponti
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Tendenze
Ricarica dei veicoli elettrici: per 9 italiani su 10 carta Ricarica dei veicoli elettrici: per 9 italiani su 10 carta 
di credito/debito è lo strumento miglioredi credito/debito è lo strumento migliore

La quasi totalità dei possessori di veicoli elet-
trici preferirebbe pagare presso tutti i punti 
di ricarica con lo stesso metodo di pagamen-
to (92,6%), ritiene che tutti i punti di ricarica 
dovrebbero accettare carte di credito/debito 
(94,6%) e che questo faciliterebbe l’accesso 
ai veicoli elettrici (93,0%): è quanto emerge 
dall’ultimo Studio “Pagamenti elettronici per 
la ricarica dei veicoli elettrici”, condotto da 
The European House Ambrosetti e Visa per 
analizzare il punto di vista dei cittadini italiani 
sul pagamento presso i punti di ricarica elet-
trica.
Nell’attuale contesto di crescente diffusione 
della mobilità elettrica, spinta anche dal Gre-
en Deal promosso dall’Unione Europea per 
raggiungere la carbon neutrality entro il 2050, 
lo studio mira a evidenziare i punti chiave per 
il miglioramento dell’infrastruttura di ricarica 
in Italia. Nel nostro Paese, alla fine del 2022 
risultavano 355.164 vetture elettriche, in cre-
scita del 50% rispetto al 2021, ma solo lo 0,9% 
del totale della flotta, il valore più basso tra 

i Big-4 europei. Riguardo all’infrastruttura, i 
punti di ricarica erano circa 37.000 alla fine 
del 2022, con un incremento medio annuo del 
96,4% tra il 2018 e il 2021. Lo studio sottoli-
nea l’importanza di garantire l’accessibilità e 
di facilitarne l’uso, considerando inoltre che 
un fattore fondamentale per il progresso delle 
infrastrutture di ricarica dei veicoli elettrici è 
il pagamento. 
In particolare, il 65,8% dei possessori di un 
veicolo elettrico ritiene che l’attuale sistema 
di accettazione dei pagamenti presso i punti 
di ricarica sia scomodo, in quanto non è possi-
bile pagare con un unico mezzo di pagamento 
presso tutti i punti di ricarica. Al tempo stes-
so, il 56,8% considera che l’attuale sistema sia 
complesso, in quanto è necessario sapere in 
anticipo quale azienda opera in ogni punto e 
disporre dell’apposita app per il pagamento. 
Tra le proposte di nuove soluzioni per risol-
vere le criticità dell’attuale sistema di mezzi 
di pagamento presso le colonnine di ricarica 
elettrica, tutti gli utenti intervistati conside-
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rano la carta di credito/debito come il mezzo 
migliore in prospettiva.
La scomodità del processo di ricarica risulta 
un fattore frenante nella transizione verso un 
paradigma di mobilità elettrica: per il 12,9% 
dei non possessori di un veicolo elettrico, l’in-
certezza riguardo le modalità di pagamento 
disponibili per effettuare la ricarica rappre-
senta il principale ostacolo all’acquisto. 
Semplicità e fluidità dell’esperienza di paga-
mento si confermano fattori cruciali: l’89,0% 
di chi non possiede oggi un veicolo elettrico 
e il 93,0% di chi possiede un veicolo elettri-
co ritiene che l’accettazione di pagamenti 
con carta di credito/debito in tutti i punti di 
ricarica faciliterebbe notevolmente l’accesso 
alla ricarica dei veicoli elettrici, con il 94,6% 
di tale sotto-campione che, inoltre, considera 
fondamentale dotare tutti i punti di ricarica 
di soluzioni d’accettazione di carte di credito/
debito.

“La diffusione delle auto elettriche è in cre-
scita e crediamo che gli utenti debbano avere 
le stesse opzioni di pagamento delle ricari-
che tramite carte fisiche o digitali, così come 
avviene alla pompa di benzina tradizionale”, 
sottolinea Stefano M. Stoppani, country ma-
nager Visa Italia. “In Visa crediamo che rica-
ricare l’auto debba essere facile come pagare 
un caffè. Per questo stiamo lavorando a espe-
rienze di pagamento fluide, veloci e sicure per 
tutti gli automobilisti e stiamo collaborando 
con il settore affinché integri standard di pa-
gamento che forniscano ai consumatori una 
maggiore convenienza e possibilità di scelta.”
“La normativa europea va sempre più nella 
direzione della completa elettrificazione del 
parco circolante e l’incremento dei punti di 
ricarica è un fattore abilitante per sostenerne 
la crescita sul fronte della domanda. L’indagi-
ne da noi realizzata in Italia mostra l’aspetta-
tiva del mercato per un metodo di pagamento 
digitale della ricarica elettrica per abilitare 
una maggiore semplicità e immediatezza: non 

sorprende che per il 70% dei rispondenti la 
rete infrastrutturale e l’incertezza riguardo le 
modalità di pagamento siano fattori ostativi 
all’acquisto di un mezzo elettrico” – commen-
ta Lorenzo Tavazzi, Partner e Responsabile 
Area Scenari e Intelligence di The European 
House - Ambrosetti. “A fronte della crescente 
diffusione della e-mobility e dell’e-charging, 
normativa e mercato sono due fattori di spin-
ta all’interoperabilità dei punti di ricarica: 
da un lato, l’Unione Europea ha evidenzia-
to la necessità di garantire l’interoperabilità 
dei pagamenti presso i punti di ricarica e ad 
oggi in Italia non vi sono standard comuni per 
l’accettazione dei pagamenti presso i pun-
ti di ricarica, generando così una situazione 
frammentata e un’esperienza di pagamento 
poco «user-friendly»; dall’altro, la direzione 
adottata dall’UE è coerente con le richieste 
degli utenti di veicoli elettrici che chiedono 
di effettuare i pagamenti dell’e-charging con 
lo strumento a loro più comodo, affidabile e 
sicuro.”
I dati dello Studio “Pagamenti elettronici per 
la ricarica dei veicoli elettrici” condotto da 
The European House Ambrosetti e Visa dimo-
strano la crescente domanda di esperienze di 
pagamento sicure e fluide in un settore, come 
quello dei trasporti, in cui Visa vanta una 
comprovata esperienza. Da anni Visa collabo-
ra con gli operatori del settore del trasporto 
pubblico in tutto il mondo per promuovere 
una più efficiente mobilità di rete attraverso 
l’utilizzo di pagamenti elettronici. A oggi, in 
Italia, sono 30 le città che hanno attivato il 
pagamento contactless sui mezzi di trasporto 
anche grazie a Visa, aggiudicando all’Italia il 
primato per il maggior numero di cittadini che 
possono accedere ai servizi di trasporto tra-
mite pagamento contactless EMV in Europa.

RED
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Sicurezza sul lavoro
È ora di pensare a un’Agenzia nazionale È ora di pensare a un’Agenzia nazionale 

In Italia ci sono Agenzie Nazionali per tutto 
tranne che per la sicurezza sul lavoro. Sui 
numeri drammatici degli infortuni sul lavo-
ro e sulle malattie professionali nel nostro 
Paese si dibatte molto e tanti presentano 
opzioni e ricette. Tra questi alcuni propon-
gono un condivisibile potenziamento della 
prevenzione, maggiori investimenti, miglio-
ri modalità, modelli di gestione e sistemi di 
gestione della sicurezza, e così via. Bene. 
Manca, però, una riflessione seria sulla 
necessità di rivedere il Capo II, “Sistema 
Istituzionale” del D.lgs 81/2008, partendo 
dall’esperienza maturata nel quindicennio 
che ci separa dall’entrata in vigore del de-
creto stesso. Soprattutto, serve una verifica 
sulla efficacia del “Comitato per l’indirizzo 
e la valutazione delle politiche attive e per 
il coordinamento nazionale delle attività di 
vigilanza in materia di salute e sicurezza sul 
lavoro”, previsto dall’articolo 5, chissà per-
chè, presso il Ministero della Salute, con le 
finalità di: “ a) stabilire le linee comuni del-
le politiche nazionali in materia di salute e 
sicurezza sul lavoro; b) individuare obiettivi 
e programmi dell’azione pubblica di miglio-
ramento delle condizioni di salute e sicurez-

za dei lavoratori; c) definire la programma-
zione annuale in ordine ai settori prioritari 
di intervento dell’azione di vigilanza, i pia-
ni di attività e i progetti operativi a livello 
nazionale, tenendo conto delle indicazioni 
provenienti dai comitati regionali di coordi-
namento e dai programmi di azione indivi-
duati in sede comunitaria; d) programmare 
il coordinamento della vigilanza a livello na-
zionale in materia di salute e sicurezza sul 
lavoro; e) garantire lo scambio di informa-
zioni tra i soggetti istituzionali al fine di pro-
muovere l’uniformità dell’applicazione della 
normativa vigente; f) individuare le priorità 
della ricerca in tema di prevenzione dei ri-
schi per la salute e sicurezza dei lavoratori.” 
La riflessione da fare, in base all’esperien-
za e ai risultati, è se la collocazione presso 
il Dicastero della Salute sia la più indicata, 
viste le altre priorità, sulla situazione dram-
matica della sanità pubblica nella quasi 
totalità delle Regioni italiane, che ha quel 
Ministero. Non solo, ma servono questi Co-
mitati pletorici, di stampo ottocentesco, 
dal grado di efficacia perlomeno dubbio, o 
sarebbe meglio far assumere le prerogati-
ve del Comitato in questione da un’Agenzia 
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Nazionale creata ad hoc e collocata presso 
l’Inail? 
Quell’Istituto è già vigilato dal Ministero 
del Lavoro e da quello dell’Economia, ed 
è già incaricato di gestire il SINP (Sistema 
informativo nazionale per la prevenzione 
nei luoghi di lavoro). A ciò si aggiunga che 
è il luogo ove sono già concentrate tutte le 
funzioni principali rispetto alla prevenzio-
ne, alla ricerca scientifica a supporto della 
prevenzione stessa, alla consulenza tecnica 
e alle altre mille specializzazioni in materia 
di salute e sicurezza sul lavoro. Tra l’altro è 
anche partner per l’Italia dell’Agenzia Euro-
pea della Salute e sicurezza su lavoro (EU-O-
SHA). 
All’Inail mancano solo le funzioni di vigilan-
za tecnica sull’applicazione della normativa 
sulla salute e sicurezza sul lavoro, proprie 
delle ASL regionali e dell’Ispettorato Nazio-
nale del Lavoro, INL. 
Il punto su cui riflettere, quindi, è se vale 
la pena mantenere un Comitato che mette 
insieme le politiche attive del lavoro con la 
vigilanza della sicurezza sul lavoro, con una 
composizione barocca, che ha dimostrato 
scarsi risultati, visto il perdurare di numeri 
altissimi di infortuni e di morti sul lavoro, o 
spostare queste funzioni in un’Agenzia Na-
zionale ad hoc. Una entità che, ovviamente, 
potrebbe assorbire anche altre funzioni di 
consultazione con le parti sociali già previ-
ste nella norma, con l’intento di renderle 
più frequenti e incisive. 

Questa proposta è al primo posto nel “De-
calogo della sicurezza” di Confsal e ha regi-
strato una condivisione di massima da parte 
dei vertici di Inail e INL in un recente conve-
gno tenutosi al Salone “Ambiente e Lavoro” 
a Bologna. Il numero dei morti sul lavoro 
continua a non diminuire, così come quello 
dei mutilati, degli invalidi e delle denunce di 
malattia professionale. Per questa situazio-
ne servono azioni concrete di discontinuità 
che diano dinamicità ed efficacia alle azioni 
da mettere in campo. 
In Italia ci sono Agenzie Nazionali per tut-
to tranne che per la sicurezza sul lavoro e 
credo che questa opzione sia da considerare 
con urgenza. 

Giovanni Luciano
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Sostenibilità 
La tecnologia di potenza avanzata di ABB ha ruolo La tecnologia di potenza avanzata di ABB ha ruolo 
chiave in un progetto pilota per l’idrogeno verdechiave in un progetto pilota per l’idrogeno verde

ABB fornirà la tecnologia di potenza avan-
zata per il progetto HyPilot, una “demo sul 
campo” realizzata dalla società norvegese 
Hystar per i suoi elettrolizzatori PEM con-
tainerizzati da un megawatt (MW), con lo 
scopo di verificare la tecnologia di Hystar in 
condizioni operative reali. Il progetto verrà 
ultimato nel quarto trimestre del 2023 pres-
so l’impianto di trattamento del gas Kårstø 
gestito da Gassco a Rogaland, in Norvegia. 
ABB partecipa a questo progetto molto at-
teso insieme ad altre aziende leader scandi-
nave: Equinor, Yara, e Gassco.  
I raddrizzatori a transistor bipolari a gate 
isolato (IGBT) con basse armoniche e i tra-
sformatori c.c./c.c. di ABB regoleranno l’a-
limentazione di elettricità agli elettrolizza-
tori.  ABB fornirà anche assistenza in loco e 
competenze sul campo in Norvegia per tutta 
la durata del progetto. 
Gli operatori raccoglieranno dati durante 

tutto il periodo di prova di 10.000 ore per 
dimostrare che è possibile produrre idroge-
no verde a costi contenuti e in modo affida-
bile utilizzando fonti di energia alternativa, 
come l’energia eolica tipicamente limitata 
dalla sua natura intermittente. I risultati 
del progetto HyPilot dimostreranno che gli 
elettrolizzatori di Hystar possono essere 
utilizzati per ridurre i costi di produzione 
dell’idrogeno verde su scala industriale, for-
nendo dati sulle prestazioni a diversi regimi 
operativi per verificare la sostenibilità com-
merciale a lungo termine.
Chris Poynter, Division President, ABB Sy-
stem Drives, ha dichiarato: “Il sistema di 
potenza con elettrolizzatore riduce al mini-
mo il contenuto di armoniche e l’ingombro, 
ottimizzando al tempo stesso l’efficienza e il 
fattore di potenza. Questa soluzione contri-
buisce a ridurre il costo livellato della pro-
duzione di idrogeno verde, che costituisce 
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un elemento chiave per accelerarne l’ado-
zione. ABB promuove la produttività in un 
mondo a basse emissioni; pertanto, siamo 
orgogliosi di collaborare con Hystar e altre 
realtà per costruire un nuovo ecosistema 
dell’idrogeno con il nostro contributo di 
competenze e tecnologie.”
Fredrik Mowill, CEO di Hystar, ha dichiarato: 
“HyPilot rappresenta una tappa importante 
per l’industria dell’idrogeno verde, perché 
riunisce i principali protagonisti del settore 
dietro gli elettrolizzatori ultra-efficienti bre-
vettati da Hystar. Il contributo importante di 
ABB ci consentirà di testare rigorosamente 
il sistema nelle condizioni più svariate, favo-
rendo l’adozione diffusa della produzione di 
idrogeno verde su larga scala.”

ABB Motion fa girare il mondo, risparmiando 
energia ogni giorno. Facciamo innovazione 
e spostiamo in avanti i confini della tecno-
logia per realizzare un futuro a basso tenore 
di carbonio per clienti, industrie e società. 
Con i nostri azionamenti, motori e servizi 
digitali, i nostri clienti e partner raggiungo-
no livelli superiori di prestazioni, sicurezza 
e affidabilità. Offriamo una combinazione 
di competenze di settore e tecnologie per 
fornire soluzioni di azionamento e motore 
ottimali per un’ampia gamma di applicazio-

ni in tutti i comparti industriali. Grazie alla 
nostra presenza mondiale, siamo sempre al 
fianco dei nostri clienti. Grazie alla nostra 
presenza globale siamo sempre vicini ai no-
stri clienti. Con oltre 140 anni di esperienza 
nelle trasmissioni elettriche, impariamo e 
miglioriamo ogni giorno. go.abb/motion
Hystar realizza elettrolizzatori PEM ad alta 
efficienza per la produzione su larga scala 
di idrogeno verde, con l’obiettivo di diven-
tare uno dei leader del mercato mondiale 
degli elettrolizzatori entro la fine del decen-
nio. La tecnologia brevettata da Hystar svol-
ge un ruolo chiave nella decarbonizzazione 
dei settori dove è più difficile abbattere le 
emissioni. Hystar sta crescendo rapidamen-
te per soddisfare la domanda del mercato. 
Spin-off di SINTEF, uno dei maggiori istitu-
ti di ricerca europei, Hystar ha alle proprie 
spalle oltre 15 anni di ricerca nella tecnolo-
gia PEM. Per maggiori informazioni visitate 
il sito: https://hystar.com

RED
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