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Ha già cominciato a produrre pizze lo stabilimento Buitoni di Benevento che Nestlé sta 
trasformando in un hub internazionale della pizza surgelata, per portare questa eccel-
lenza italiana sui mercati europei e non solo.

E dunque mi sono interrogata, come credo abbiano fatto in molti, su quali siano i  fat-
tori che incidono sulla scelta localizzativa  di un’azienda e quali gli effetti che la stessa 
determini per  il sistema economico dell’intera area geografica in cui si insedia. 

Insomma il cosiddetto effetto spillover.
Secondo un recente studio promosso dalla Fondazione Mezzogiorno Tirrenico, per 

favorire l’industrializzazione del Mezzogiorno, serve intervenire tanto sulle condizione 
dell’ambiente esterno in cui le imprese operano, quanto sulle condizioni interne alla 
fabbrica.

Ritornando quindi al caso Nestlé credo che  nella scelta localizzativa dell’investimen-
to abbiano certamente svolto un ruolo determinante molteplici fattori:  la tipologia di 
prodotto (tipico della Campania), la collocazione geografica di Benevento, la presenza di 
incentivi nazionali e regionali, ma anche le condizioni di contesto.

Per condizioni di contesto mi riferisco ad una rete di rapporti e relazioni e ad un am-
biente di lavoro favorevoli capaci di fornire quegli elementi che, seppur intangibili, sono 
in grado di fare la differenza.

La scelta della Nestlé, dunque, di fare del sito produttivo di Benevento un hub interna-
zionale per la produzione di pizza surgelata, rappresenta senza dubbio una opportunità 
capace di cerare occupazione, di attrarre nuovi investimenti e, soprattutto, di favorire 
sinergie tra imprese che operano nell’ambito della stessa filiera produttiva.

Il Gruppo Nestlé è l’azienda alimentare leader nel mondo, dal 1866, per la produzione 
e distribuzione di prodotti per la nutrizione, la salute e il benessere delle persone. Oggi il 
gruppo conta 442 stabilimenti e circa 335.000 collaboratori distribuiti in oltre 197 Paesi. 
In Italia Nestlé è presente dal 1875, impiega  quasi 5.000 dipendenti in 11 stabilimenti.

Ebbene questa multinazionale ha scelto Benevento per sviluppare la propria idea, e 
lo ha fatto tenendo in considerazione le molteplici direttrici di sviluppo che vedono nel 
capoluogo sannita il fulcro di interventi decisivi, sia in termini di investimenti che di 
infrastrutture.

I primi risultati cominciano ad intravedersi. La Campania è la regione che nell’ultimo 
anno regista l’incremento di PIL più elevato (+2,2%), e Benevento risulta essere tra le 
province campane che in termini percentuali ha contribuito a questa crescita in ma-
niera più incisiva. Ma questi iniziali, seppur significativi risultati, vanno ora assecondati 
portando a termine gli interventi infrastrutturali programmati sul territorio, creando gli 
snodi di collegamento opportuni e soprattutto favorendo iniziative capaci di incidere 
positivamente sull’occupazione e frenare il fenomeno dello spopolamento territoriale e 
della disoccupazione giovanile.

L’investimento messo in campo dalla Nestlé sarà dunque in grado di sviluppare alcuni 
assi strategici che nel futuro porteranno risultati in termini di  valore e vero vantaggio 
competitivo per l’intero Paese. 

Il progetto prevede tre linee di produzione, le migliori tecnologie oggi disponibili, ma-
gazzini a temperatura controllata, nuovo lay out lineare, 159 nuovi posti di lavoro pre-
visti entro il 2020 quando lo stabilimento sarà a regime, per una fabbrica 4.0 che potrà 
produrre fino a 350 pizze al minuto.

L’editoriale
Francesca Zamparelli
Direttore Responsabile

INVESTIMENTO NESTLÉ:
EFFETTO SPILLOVER

Benevento
un hub

internazionale
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Il futuro del Sannio è il titolo della seconda Giornata del Costruttore Sannita, evento 
promosso dall’ANCE e volto a valorizzare la figura dell’imprenditore edile, riconsideran-
done il ruolo sotto il profilo di portatore di benessere e lavoro sul territorio, e non solo.

Il Futuro del Sannio rappresenta un punto di partenza sul quale avviare una riflessione.
Ogni  territorio  ha bisogno di fare la propria analisi e di pensare al proprio modello.
Ma noi in quale tipo di città e di contesto territoriale vorremmo vivere?
Questa è la domanda alla quale abbiamo il dovere di dare una risposta per progettare e 

costruire il futuro del nostro Sannio.
Si parla sempre più spesso di smart city e di economia circolare quali modelli di sviluppo 

virtuosi verso i quali protendere.
Smart city o città intelligente è l’insieme di strategie di pianificazione urbanistica tese 

all’ottimizzazione e all’innovazione dei servizi pubblici con l’obiettivo di mettere in rela-
zione le infrastrutture materiali delle città con il capitale umano, intellettuale e sociale di 
chi le abita grazie all’impiego diffuso delle nuove tecnologie della comunicazione, della 
mobilità, dell’ambiente e dell’efficienza energetica, al fine di migliorare la qualità della 
vita e soddisfare le esigenze di cittadini, imprese e istituzioni. 

Per economia circolare, invece, si intende un sistema in cui il “valore dei prodotti, dei 
materiali e delle risorse è mantenuto quanto più a lungo possibile e la produzione di rifiuti 
è ridotta al minimo.”

Il passaggio da un’economia lineare ad un’economia circolare comporterebbe la ridu-
zione al minimo degli sprechi ed eliminerebbe il concetto di rifiuto.

Se si tiene conto che il 54% dei materiali edili finisce in discarica, si può comprendere 
come mai in Italia, nei prossimi 5 anni, grazie al modello di economia circolare si prevede 
un risparmio di 90 miliardi di euro.

Il riutilizzo delle materie, da un lato, riuscirebbe a preservare sempre di più l’ambiente e,  
dall’altro, ridurrebbe le emissioni in atmosfera.

Ma ridurre gli sprechi vuol anche dire utilizzare al meglio le risorse,  le reti e le infra-
strutture che abbiamo. Partendo da questo assunto, quando mi trovo ad immaginare il 
futuro della mia città penso alla realizzazione della metropolitana cittadina  che metta in 
collegamento l’attuale rete ferroviaria che cinge l’area metropolitana con le stazioni già 
presenti (Stazione Centrale, Appia, Arco Traiano, Rione Libertà, porta Rufina)  e garantisca 
un sistema di circolazione efficiente e moderno.

L’idea potrebbe sembrare avveniristica e soprattutto sovradimensionata rispetto alla 
taglia small della città di Benevento. Ma se pensiamo che il progetto riutilizzerebbe l’in-
frastruttura  esistente, ci rendiamo conto che a fronte di costi bassissimi per l’opera, i 
vantaggi che ne deriverebbero in termini di immagine e di circolazione potrebbero essere 
copiosi.

Allo stesso modo sottolineo che il futuro del Sannio è direttamente correlato alla rea-
lizzazione delle opere infrastrutturali già programmate e di prossima realizzazione, quali 
l’alta capacità/velocità Napoli Bari e l’adeguamento a quattro corsie della Telese Caianello.

Spazi verdi, interconnessione, riduzione degli sprechi, ma soprattutto efficienza dei tra-
sporti e delle infrastrutture sono tutti elementi chiave del mio progetto di futuro per il 
Sannio.

“Le città del futuro non hanno paura dei cambiamenti. I cambiamenti richiedono il 
coraggio di prendere decisioni, che portano inevitabilmente ad affrontare anche qualche 
rischio. È necessario, e può spaventare, ma bisogna avere ambizione per consegnare alle 
generazioni future città e contesti territoriali  migliori”.

“IL FUTURO DEL SANNIO”
II GIORNATA DEL COSTRUTTORE SANNITA

L’opinione
Mario Ferraro
Presidente ANCE Benevento
Sezione Costruttori

Le città
del futuro

non hanno paura
dei cambiamenti
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ANCE BENEVENTO PROIETTATA AL FUTURO

Il punto 
di vista
Anna Pezza
Direttore ANCE Benevento
Sezione Costruttori

Approda alla sua seconda edizione la giornata del costruttore sannita. 
Un appuntamento voluto dagli organi direttivi di ANCE per dare il giusto 

merito alle imprese che lavorano nel settore edile: spesso bistrattate, a volte 
etichettate, ma che da sempre trainano l’economia contribuendo a generare 
ricchezza e benessere per l’intero territorio.

Due i momenti previsti per la giornata di quest’anno. Il primo dedicato 
all’urbanistica e alle smart cities, il secondo ai grandi corridoi strategici, alle 
infrastrutture e ai nuovi materiali in edilizia. Tutti temi con un unico comune 
denominatore il “Futuro del Sannio”.  

Quale territorio immaginiamo nel prossimo futuro e come collaboria-
mo per realizzarlo.

Si parte dalla città, luogo fisico di servizi e relazioni, che impone di ripensare 
radicalmente obiettivi, strumenti e prassi della pianificazione urbanistica. Una 
città che sia a misura dei cittadini. 

C’è una diffusa sensibilità dei costruttori, che non sono più meri esecuto-
ri, ma che contribuiscono con una accresciuta consapevolezza ad abbattere 
barriere architettoniche, ad utilizzare tecnologia intelligente, a studiare nuovi 
mezzi di trasporto per collegare vari punti della città. Il tutto partendo dal-
la valorizzazione dell’esistente. Da qui l’idea progetto lanciata dal Presidente 
Mario Ferraro, della metropolitana cittadina, per sfruttare la rete ferroviaria 
già esistente.

La sessione pomeridiana allarga la prospettiva dalla città alla provincia, e 
oltre la provincia. 

I grandi corridoi strategici e le arterie di collegamento come la Napoli-Bari, 
la Strada Statale 372 Telesina, sono più vicini e ci fanno intravedere una nuova 
rinnovata centralità della provincia sannita. 

Ma il senso pragmatico delle aziende spinge a porre una serie di domande.
Quali sono i tempi affinché dalle programmazioni strategiche si arrivi ai 

cantieri? 
Saranno le imprese locali in grado di cogliere questa opportunità?
Dove  potremo prendere il materiale per realizzare questi lavori, se in tutta 

la provincia di Benevento non esiste una cava autorizzata?
In che misura i nuovi materiali, frutto di sperimentazioni, potranno miglio-

rare le opere da realizzare?
Queste le domande e gli argomenti che saranno discussi nel corso della se-

conda giornata del costruttore sannita promossa da ANCE Benevento.
Un’ANCE Benevento che, mentre guarda alle innovazioni e spinge le 

proprie aziende ad alzare lo sguardo, al contempo non trascura i proble-
mi quotidiani di chi ogni giorno lavora in trincea per garantire lavoro e 
benessere alla collettività.

Ripensare
a obiettivi,

strumenti e prassi
della pianificazione

urbanistica
per una città

a misura
dei cittadini
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INTERVISTA A… GIANLUIGI COGHI
VICEPRESIDENTE ANCE

CON DELEGA A TECNOLOGIA, INNOVAZIONE E AMBIENTE 

Qual è, a suo avviso, il futuro delle città?
Le nostre città devono poter diventare luoghi più confortevoli 

e sicuri, moderni e competitivi dal punto di vista ambientale e 
tecnologico e, al tempo stesso, inclusivi sotto il profilo sociale. 

Dobbiamo poter immaginare un futuro in cui i centri urbani 
siano sempre più capaci di rispondere alle esigenze dei cittadini, 
grazie a un percorso di sviluppo e cambiamento fondato sull’ef-
ficienza energetica, la sostenibilità e la qualità degli edifici, siano 
essi pubblici o privati. Un percorso che ci consenta, finalmente, di 
recuperare il terreno perduto rispetto alle altre metropoli euro-
pee, che hanno saputo rinascere con interventi di rigenerazione 
urbana che qui da noi suonano ancora come complicati e costosi. 
Questa nuova stagione di crescita passa, necessariamente, dalla 
riqualificazione dell’esistente, che significa rendere sicuro il terri-
torio, ma anche dare nuova vita a interi quartieri, cambiandone le 
funzioni e arricchendoli di servizi. Significa sostituire edifici che, 
per la loro vetustà e per la mancata manutenzione, non sono più 
adatti a ospitare le persone che vi abitano e vi lavorano. Significa, 
infine, rendere il patrimonio edilizio efficiente attraverso un ade-
guamento alle più recenti norme di risparmio e di produzione di 
energia. Sono questi gli strumenti su cui puntare per migliorare la 
qualità della nostra vita e quella di chi verrà dopo di noi.

L’ANCE come intende garantire il passaggio da una econo-
mia lineare ad una circolare?

Come ANCE stiamo spingendo da tempo per fare un passo in 
avanti in questa direzione, convinti che l’economia del futuro sia 
assolutamente circolare. Un obiettivo che si può raggiungere solo 
in un sistema in cui le  materie prime non vengono più usate e 
poi disperse a fine vita, ma diventano componenti essenziali per 
nuovi usi. 

Questa è la strada indicata anche dalla Commissione europea, 
che di recente ha adottato un pacchetto di misure mirate a pro-
muovere la progettazione ecocompatibile e l’utilizzo sostenibi-
le delle risorse. In particolare, il traguardo da raggiungere per il 
2020 è recuperare il 70% dei rifiuti da costruzione e demolizione.  
È evidente che il percorso da compiere è ancora lungo, ma le op-

Il futuro
delle città
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portunità e i risultati che ne possono derivare sono irrinunciabili. 
Per questo l’ANCE sta sollecitando semplificazioni a favore del re-
cupero e dell’utilizzo del materiale da costruzione e demolizione 
direttamente nel cantiere, un’imposizione fiscale ridotta sull’ac-
quisto di tali materiali e incentivi alle imprese che, attraverso la 
digitalizzazione delle informazioni, trasferiscano all’acquirente 
tutti i dati per una gestione efficiente del ciclo di vita del pro-
dotto.

Qualcosa di positivo già si sta facendo grazie al Bim, che as-
solve in pieno alla funzione di innalzare e migliorare il livello di 
informazioni che accompagnano il progetto e la costruzione, 
aiutandoci nell’organizzazione della filiera produttiva e nei rap-
porti con il mercato. 

Il modello delle smart cities o città intelligenti hanno pro-
dotto i risultati sperati?

In questi anni si è sicuramente avviato un percorso. Penso 
all’Internet delle case, all’integrazione delle nuove tecnologie ne-
gli edifici e nei quartieri, a sistemi di informazione sulla mobilità 
urbana che si avvalgono sempre di più di app e moderne tecnolo-
gie. Naturalmente non tutte le realtà viaggiano allo stesso passo, 
ma quel che è certo è che è cambiato radicalmente il rapporto tra 
l’uomo e i luoghi della sua vita quotidiana ed è maturata, in tut-
ti noi, la consapevolezza che qualità, comfort, sostenibilità sono 
elementi di cui non è più possibile fare a meno.

Quale il primo passo per raggiungere questi modelli e 
quali invece gli eventuali errori da non ripetere?

Il primo obiettivo è agevolare i processi innovativi e di sviluppo, 
evitando che, come troppo spesso accaduto in passato, si arenino 
a causa di un peso burocratico e fiscale schiacciante. Servono, 
inoltre, norme semplici e chiare, perché le regole che cambiano in 
continuazione generano incertezze e confusione tra gli operatori.

È importante, infine, una condivisione il più ampia possibile 
dei progetti. Le buone intenzioni di pochi, infatti, non bastano. 
Una vera modernizzazione delle nostre città non si può realizzare 
senza un grande sforzo collettivo, attraverso un intenso dialogo 
e un’ampia collaborazione tra attori diversi, disponibili a lavorare 
a un obiettivo comune. Forze economiche e produttive, mondo 
della cultura e della ricerca possono, dunque, affrontare insieme 
il nodo della rigenerazione delle città, con proposte condivise e 
soluzioni innovative da consegnare nelle mani delle amministra-
zioni. 
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Le infrastrutture senza dubbio rivestono un ruolo chiave per il sistema 
economico del Paese.

Quale il piano di Governo per le infrastrutture e quali le conseguenti 
ricadute?

È evidente come, in un quadro di sviluppo economico e sociale, le infrastrut-
ture rivestano un ruolo primario. Una efficiente mobilità di passeggeri e merci 
è senza dubbio condizione indispensabile per consentire al Paese di risalire la 
graduatoria dei tassi di crescita nell’Unione europea.

Gli obiettivi che come Governo e Ministero ci siamo posti ci conducono 
al 2030 e sono senza dubbio ambiziosi. I fabbisogni infrastrutturali contenuti 
nell’Allegato al DEF 2017 costituiscono parametri certi, utili ad effettuare una 
intelligente programmazione delle opere pubbliche, anche alla luce del Nuovo 
Codice dei Contratti pubblici.

Nel nuovo sistema dei lavori pubblici l’idea è stata quella di superare il con-
cetto di “legge speciale” e di definire i programmi avendo al centro dell’atten-
zione il cittadino e le imprese. Ritengo, infatti che solo in tale ottica possano 
trovare adeguata risposta le esigenze e le legittime aspettative dei destinatari 
delle politiche del Governo volte alla corretta allocazione delle risorse e alla 
crescita del Paese. 

L’attenzione è stata incentrata anzitutto sulla pianificazione strategica, cioè 
sull’individuazione delle infrastrutture necessarie per la connessione del Paese, 
tenendo tuttavia nel debito conto il patrimonio geografico, produttivo e storico 
che ci caratterizza. In secondo luogo, primaria importanza è stata data alla va-
lutazione ex-ante delle opere e agli strumenti strategici e tecnici utili a definire 
tale processo.

Quindi, attraverso l’individuazione di oltre cento tra interventi prioritari e 
programmi di interventi, tra i quali sono compresi anche progetti di ottimiz-
zazione e riduzione di tempi e costi di opere già programmate ma non ancora 
iniziate, si mira a verificare la fattibilità tecnica, economica, sociale e ambientale 
delle opere in funzione degli obiettivi perseguiti.

Sono fortemente persuaso che tali azioni possano rappresentare la giusta 
ricetta per la ripresa dell’economia, che del resto  lo stesso Fondo monetario 
internazionale – nelle ultime stime – riconosce essere più elevata delle attese. 

INTERVISTA A…
UMBERTO DEL BASSO DE CARO

SOTTOSEGRETARIO DI STATO ALLE INFRASTRUTTURE E AI TRASPORTI

IL RUOLO STRATEGICO
DELLE INFRASTRUTTURE



11

Ci sono molte opere infrastrutturali strategiche at-
tese dal territorio. Mi riferisco in particolare all’alta 
capacità/velocità e alla Telese Caianello che rappre-
sentano i due prioritari interventi di collegamento che 
consentirebbero a Benevento e alla sua provincia di 
riacquistare il ruolo di centralità che merita.

Sul primo i lavori procedono secondo programma? 
Sul secondo ci fornisce ultimi ragguagli?

La ferrovia Napoli-Bari rientra nel progetto di potenzia-
mento dell’Alta velocità al Sud, quale parte della strategia 
di questo Governo volta a garantire al Mezzogiorno i ne-
cessari fattori utili alla crescita. 

Per quanto riguarda l’Alta velocità/Alta capacità, l’opera 
si inserisce in una strategia con la quale insieme a Ferrovie 
dello Stato e Rfi stiamo dotando il nostro territorio di con-
nessioni più rapide, con l’intento di integrare il territorio 
del Sannio con il resto del Paese. I primi due lotti dell’o-
pera (Napoli-Cancello e Cancello-Frasso Telesino), intera-
mente finanziati, hanno formato oggetto di gare all’esito 
delle quali il primo lotto è stato aggiudicato all’ATI Astaldi 
Impregilo ed il secondo all’ATI Pizzarotti Itinera. Nei giorni 
20 e 21 settembre presso il Ministero delle Infrastrutture e 
dei Trasporti presiederò la Conferenza dei servizi relativa 
al terzo e quarto lotto (Frasso Telesino-Vitulano e Apice-
Grottaminarda), con l’auspicio di pubblicare i relativi bandi 
di gara entro la fine del corrente anno.

Per quanto riguarda il raddoppio della Benevento-Tele-
se-Caianello, approvato in via definitiva dal CIPE, il primo 
lotto Benevento-S. Salvatore Telesino è interamente finan-
ziato per l’importo di 330 milioni di euro. Il secondo lotto 
S. Salvatore Telesino-Caianello, di pari importo, è finanzia-
to con il Contratto di Programma Ministero Infrastrutture 
Anas 2015-2019, anch’esso già approvato dal CIPE. Attual-
mente ANAS sta verificando la possibilità tecnico-giuridica 
di procedere con lo strumento dell’accordo quadro, come 
da sollecitazioni pervenute, al fine di individuare il con-
traente in tempi celeri. Anche in questo caso l’auspicio è 
quello di vedere pubblicati i relativi avvisi di gara entro il 
corrente anno.

La rilevanza di entrambe le opere è inoltre accentuata 
dal fatto che esse, nell’ambito di un panorama infrastrut-
turale che ha sempre privilegiato i collegamenti Nord-Sud,  
valorizzano e potenziano i corridoi trasversale e dorsale ap-
penninica, consentendo a territori troppo a lungo rimasti 
isolati la connessione alle grandi infrastrutture  del Paese. 

Nella seconda Giornata del costruttore si parlerà 
del Futuro delle Città. Lei come se lo immagina il fu-
turo delle nostre città?

Lo sviluppo sostenibile dei territori ed il sistema delle 

città richiedono sempre più azioni innovative finalizzate al 
raggiungimento di risultati utili ai cambiamenti ed all’inte-
grazione tra le varie componenti dell’habitat, quali le infra-
strutture, i nodi logistici, le aree produttive e quelle natu-
rali, il patrimonio storico-culturale, nonché la salvaguardia 
e la sicurezza territoriale. 

In tale quadro, il ruolo primario svolto dalle città nell’at-
trezzatura dei territori e nella formazione dello sviluppo 
sostenibile sicuramente detta le priorità e le emergenze 
nell’allocazione delle risorse. 

Sono fermamente convinto che un ruolo centrale nel 
futuro delle città sia rappresentato dal concetto di sicurez-
za, inteso sia come bene peculiarità riferita al patrimonio 
immobiliare e infrastrutturale, sia come concetto astratto 
che fa riferimento alla percezione stessa della sicurezza 
da parte dei cittadini. La creazione di una cultura della si-
curezza non può prescindere da un’azione integrata, che 
metta a disposizione dei diversi soggetti sui quali ricadono 
competenze e responsabilità gli strumenti necessari ad at-
tuare l’obiettivo comune.

I recenti eventi che hanno interessato il nostro Paese, 
da quelli sismici agli eventi che hanno concentrato l’atten-
zione sul tema della sicurezza delle infrastrutture, ci indu-
cono a ragionare in merito all’approccio che per il futuro va 
dato ai temi della progettazione delle infrastrutture, della 
loro manutenzione e della rigenerazione degli edifici nelle 
aree urbane.

Tale metodologia, quindi, si configura come driver fon-
damentale per puntare a modelli di sviluppo supportati da 
investimenti nell’innovazione sostenibile, nell’istruzione, 
nel sostegno ad un’economia a basse emissioni di CO2, 
nella competitività dell’industria, nella creazione di posti 
di lavoro, ma anche nella riduzione del disagio sociale e 
della povertà.

Ritengo, quindi, fondamentale che le politiche urbane 
individuino adeguati strumenti, da un lato per contrasta-
re il consumo del suolo e dall’altro per rigenerare i tessuti 
urbani obsoleti, riducendo gli sprechi e promuovendo l’ef-
ficienza energetica, anche previo monitoraggio della sicu-
rezza degli edifici. 

Nell’intento di attuare tali obiettivi, il Governo ha adot-
tato il piano “Casa Italia”, prevedendone la gestione da parte 
di un apposito dipartimento della Presidenza del Consiglio 
al fine di dare continuità, anche dal punto di vista buro-
cratico-amministrativo, ad un’operazione che il Governo 
stesso considera fondamentale. Tale piano, volto a mettere 
in sicurezza il patrimonio edilizio nazionale e a rilanciare la 
crescita attraverso i fondi europei e i fondi sviluppo e co-
esione, rappresenta una mission di estrema importanza, in 
quanto da un lato coinvolge la cura del territorio, dei centri 
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storici, del paesaggio e dei beni cultu-
rali e dall’altra, attraverso gli incentivi 
“Ecobonus” e “Sismabonus”, determi-
na un ritorno alle politiche abitative 
con sgravi fiscali ai privati per attivare 
gli interventi sulle costruzioni private.

Si sente parlare sempre più 
spesso dei vantaggi che potreb-
bero derivare dal passaggio dall’e-
conomia lineare a quella circolare. 
Lei cosa ne pensa?

Appare evidente come la crescen-
te attenzione rivolta ai temi della so-
stenibilità, vivibilità ed equità sociale 
nelle nostre città, abbia fortemente 
indotto la politica comunitaria e na-
zionale a porre nuove basi normati-
ve in ordine al raggiungimento di un 
miglioramento della sicurezza urba-
na, nel cui ambito anche la sicurezza 
stradale costituisce una componente 
fondamentale.  

Nella certezza che il sistema eco-
nomico sia sempre più orientato all’e-
conomia circolare, anche il mondo 
delle infrastrutture e dei trasporti 
deve reperire le adeguate soluzioni 
per perseguire tale obiettivo.

Nel campo dell’edilizia, già nelle 
Direttive europee viene declinato il 
principio finalizzato al recupero dei 
rifiuti da costruzione. La decisione 
della Commissione Europea, infat-
ti, di raggiungere l’obiettivo, entro il 
2020, del recupero del 70% dei rifiuti 
in tale settore, costituisce un segnale 
dell’importanza di affrontare la que-
stione, da un lato al fine di ridurre 
l’impatto dell’edilizia sugli ecosistemi, 
dall’altro nell’ottica di incentivo alla 
creazione di lavoro e di ricerca appli-
cata.

Certamente la vigente normativa 
in tema di smaltimento dei rifiuti – 
anche in campo edilizio – impone agli 
operatori del settore complesse pro-
cedure. Ma la circostanza che il tema 
già sia normativamente affrontato e 
che esista una sensibilità in tal senso 
costituisce un primo importante ap-
proccio alla problematica. Sotto tale 
profilo, il recente “Rapporto dell’Os-
servatorio Recycle”, promosso da 
Legambiente, nell’effettuare un’inte-
ressante disamina delle prospettive di 
sviluppo del settore e delle criticità da 
affrontare, costituisce un pregevole 

riferimento in materia.
È evidente, inoltre, come ai fini 

dell’attuazione di uno sviluppo soste-
nibile del Paese, appaiano strategici 
gli interventi in tema di innovazione 
nel settore e di riqualificazione ener-
getica, i cui margini di intervento 
sono ancora amplissimi e possono 
contribuire a  dare sostegno alla gre-
en economy e realizzare l’obiettivo di 
creare un sistema di “città intelligenti 
a basse emissioni”.

Il fermo impegno del Governo e 
del Ministero sul tema dell’economia 
circolare è del resto testimoniato dal-
la recente legge relativa alle ferrovie 
turistiche. Anche in tale ambito, in-
fatti, la necessità del recupero di un 
patrimonio che, a causa degli enormi 
progressi tecnologici, non risulta più 
al passo con i tempi, può rappresen-
tare una rilevante opportunità di svi-
luppo e crescita economica. 
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INTERVISTA A… ANTONIO REALE

ASSESSORE URBANISTICA COMUNE DI BENEVENTO

Come nasce il protocollo sulla valutazione delle aree 
fabbricabili ai fini dell’applicazione dell’IMU?

È importante premettere che, come Amministrazione 
Comunale, abbiamo dovuto per forza applicare una legge 
governativa che di fatto ha scaricato sui comuni l’obbligo 
di aumentare i tributi ai danni del cittadino operando in 
contemporanea importanti tagli di trasferimento di risorse 
economiche agli enti locali.  È una strategia fiscale che non 
condivido per formazione professionale e politica  e che ha 
generato il blocco dell’attività edilizia privata con gravi ri-
percussioni sull’intero settore dell’edilizia.

A Benevento la situazione è ancora più grave: abbiamo su-
bito la terribile eredità del dissesto ed una programmazione 
a medio e lungo termine basata su entrate economiche in 
gran parte gonfiate ad arte in modo da reggere un bilancio 
comunale gravemente indebitato. Tutto questo insieme  al 
“deserto” trovato nell’Ufficio Tecnico Comunale in relazione 
alle inchieste della Magistratura. Nonostante il “cuore” della 
programmazione e gestione delle risorse gravemente com-
promesso,  abbiamo comunque avviato il governo della città 
e tra le priorità  ho immediatamente focalizzato la revisione 
delle aliquote IMU: un’altra bella eredità del passato! 

Insieme ai rappresentanti delle categorie professionali in-
teressate, stiamo procedendo, infatti, alla revisione  di que-
sta questione rimasta insoluta e che pesa gravemente  sulla 
economia cittadina.

Quali gli obiettivi e quali le opportunità per il settore 
edili?

L’obiettivo è quello di correggere i valori IMU, riportandoli 
agli effettivi valori di mercato; ciò si tradurrà in un notevole 
risparmio per il cittadino, renderà l’azione di riscossione dei 
tributi più efficace e determinerà una inversione di tendenza 
nel mercato immobiliare, nel settore delle ristrutturazioni e 

del settore dell’edilizia in generale.
Vuole un altro esempio in tal senso? Gli assurdi parametri 

fissati per i cambi di destinazione d’uso: sono talmente alti 
che nessuno li paga, con conseguente blocco di quel settore 
economico legato al commercio e agli studi professionali. 
Occorre, quindi, procedere velocemente ad applicare dei cor-
rettivi evitando di incappare nelle reprimende della Corte dei 
Conti e della Commissione liquidatrice in relazione allo stato 
di dissesto che, ricordo a tutti, abbiamo ereditato e subito e 
che non è stato certamente da noi prodotto.

Perché è importante la variante al PUC?
In merito ad una auspicata  Variante al Piano Urbanistico, 

sono dell’avviso che occorra promuovere una fase prelimina-
re  di approfondimento e studio con le categorie del settore: 
la necessità di un aggiornamento e di un ridimensionamento 
del Piano a parametri più qualitativi che quantitativi è nei 
fatti!  Certo, per una città come Benevento, che ha visto 
cimentarsi urbanisti dello spessore di Piccinato e Zevi, aver 
elaborato un PUC con tecnici locali che, probabilmente con 
le poche risorse ed il tempo disponibili, non avrebbero potuto 
fare meglio, è stato culturalmente un grave passo all’indietro, 
un rinchiudersi tra le proprie mura e di qualche interesse di 
bottega, rifiutando di collocarsi in un dibattito più ampio che 
riguarda il futuro delle città di medie dimensioni.

IL FUTURO
DELLA CITTÀ
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Perché sarà necessaria?
L’elaborazione del PUC ,operata dalla precedente Ammini-

strazione Comunale, si poggiava su parametri di riferimen-
to che, a seguito della crisi economica, si sono sciolti come 
neve al sole. Volendo essere precisi l’elaborazione e l’appro-
vazione del Piano sono intervenuti quando questo processo 
di crisi  era già in atto ed evidente; si sarebbero potuti appli-
care dei correttivi ed un ridimensionamento delle previsioni 
di sviluppo edilizio; ma niente si è continuato per miopia o 
per malafede politica a vagheggiare la Grande Benevento.   
Mi chiedo, se la Piattaforma Logistica, unica vera e concreta 
idea forza dell’attuale PUC, dovesse essere ridimensionata 
a vantaggio di quella già esistente di Grottaminarda, cosa 
resta di concreto e di realizzabile?

La seconda giornata del Costruttore è titolata “la città 
del futuro”. Come la immagina la nostra Città del Fu-
turo?

Più che immaginare la città del futuro mi fa piacere anti-
cipare la città che stiamo progettando e che realizzeremo. In 
questo primo anno abbiamo riorganizzato l’Ufficio Tecnico 
Comunale, espletando finalmente il concorso  per il  nuovo 
Dirigente, ed eseguito una rotazione degli incarichi in os-
sequio ai dettami dell’anticorruzione di Cantone. Abbiamo 
recuperato parte delle risorse del PIU Europa, altrimenti 
definanziate, con la firma del IV Protocollo Aggiuntivo ed 
abbiamo aperto i cantieri delle opere previste. Abbiamo par-
tecipato al Bando delle Periferie e stiamo per recuperare le 
risorse per la costruzione dei fantomatici alloggi a Capodi-
monte,  che erano ferme da anni nei cassetti dello IACP.  Agli 
abitanti del quartiere Capodimonte ricordo che, oltre agli 
alloggi in questione, il progetto prevede una riqualificazio-
ne più generale con piazze e sistemazione di servizi ed aree 
verdi. Proprio sul Bando delle Periferie, e sulle risorse che il 
Ministero delle Infrastrutture e Regione dovranno riallocare, 
mi permetto di lanciare un appello a tutti gli attori istitu-
zionali del Governo Centrale e consiglieri regionali affinché 
prevalga il buon senso e la salvaguardia del nostro territorio! 
Che sia una battaglia  per il bene comune! 

Il programma del Bando delle Periferie, ideato da questa 
Amministrazione Comunale solo dopo qualche mese dal suo 
insediamento, prevede interventi importanti di riqualifica-
zione nelle aree degradate dei quartieri Libertà e Ferrovia 
con la sistemazione di viali alberati ed arredo urbano.

Prevede interventi  di sicurezza stradale lungo la via Appia 
in località Epitaffio e lungo via Avellino, il recupero di un 
immobile da adibire a Centro sociale polivalente al quartie-
re Pacevecchia, la  riqualificazione e costruzione di impianti 
sportivi pubblici al Rione Ferrovia e a Santa Maria degli An-
geli, la realizzazione di importanti investimenti privati per la 
realizzazione di attrezzature collettive di sport e benessere 
e la realizzazione di un Ostello della Gioventù nel cuore del 

Centro Storico. Inoltre, il Programma prevede la realizza-
zione del terminal bus extraurbani nei pressi della Stazione 
Ferroviaria Centrale in modo che la stessa ritorni ad esse-
re un ”hub” per l’intera provincia, rispetto alle direttrici di 
traffico nazionali ed internazionali. L’utilizzo della ferrovia 
Benevento–Boscoredole a fini turistici, la riqualificazione del 
percorso ferroviario fino a Pietrelcina e l’istituzione, richie-
sta dal nostro Sindaco, di collegamenti diretti tra i due poli 
turistici, quello storico culturale rappresentato dalla Città di 
Benevento e quello religioso costituito da Pietrelcina.

Con la realizzazione del terminal dei bus extraurbani  pres-
so la Stazione, si libererà un area che attualmente lo ospita 
in modo indecente; essa sarà, invece, destinata a parcheggio 
permettendo la sosta di un numero notevole di autovetture 
nei pressi del Centro Storico, a servizio dell’isola pedonale 
del Corso Garibaldi e delle attività commerciali presenti . In 
tal modo restituiremo  dignità e funzione urbana a Piazza 
Risorgimento ridotta oggi a squallido parcheggio. Insomma 
in questo caso verrebbe da dire: non due, ma tre piccioni con 
una fava! Ecco un uso intelligente delle risorse. Tutto questo, 
programmato concretamente, in questo primo anno di atti-
vità di governo. A me non sembra poco!

Infine, con una attenta programmazione dei prossimi  fon-
di europei  destinati alle città medie, con il nuovo strumento 
denominato PICS (Programma integrato delle città soste-
nibili) riempiremo di “contenuti” i vuoti “contenitori” della 
precedente esperienza amministrativa. Avremo, rispetto ad 
essa, molto meno risorse  disponibili da spendere e le indiriz-
zeremo verso un incremento dei servizi al cittadino, con par-
ticolare riguardo ai bisogni degli abitanti delle contrade, alle 
classi sociali, che in questi anni hanno sofferto la crisi, alla 
tutela e valorizzazione dei nostri monumenti e giacimenti 
culturali. Rilevo con dispiacere che tra tre mesi saremo nel 
2018: scontiamo il forte ritardo della partenza della nuova 
programmazione regionale dei fondi europei 14/20. Tra bre-
ve inizierà la fase di ascolto e di confronto con la Città in 
modo da essere puntuali con le prossime scadenze e, soprat-
tutto, in modo da condividere scelte, programmi e progetti. 

Infine, ci poniamo un altro obbiettivo, conseguente alle 
poche risorse economiche disponibili: il coinvolgimento e 
la collaborazione con i veri Imprenditori e le forze vive di 
questa città e del Sannio attraverso l’utilizzo della “finanza 
di progetto“.

 Si tratta di liberare risorse private che attendono solo di 
essere ben organizzate e localizzate in un costruttivo ed uti-
le rapporto pubblico/privato. Questa città ha bisogno che le 
energie migliori si coalizzino, che gli imprenditori facciano 
delle proposte utili, che si ritorni a discutere di sviluppo, eco-
nomia, creazione di posti di lavoro.
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I frequenti eventi sismici che interessano l’Italia e la vastità 
del patrimonio edilizio, sottolineano ormai sempre più spesso 
la necessità di fare indagini e valutazioni della sicurezza delle 
strutture esistenti. Tuttavia in questo settore non ci possono 
essere procedure ben definite come nel caso della progetta-
zione di costruzioni nuove  e quindi sono ancora numerose 
le attività di ricerca nazionali e internazionali  per mettere a 
punto strumenti operativi efficienti. Infatti ogni edificio può 
presentare caratteristiche diverse in base all’epoca di costru-
zione, al tipo di materiale, alla zona dove è stato realizzato, 
alla destinazione  d’uso, ad eventuali interventi che lo hanno 
interessato nel tempo. In particolare per la muratura questa 
individualità è molto più accentuata rispetto al cemento ar-
mato, poiché in quest’ultimo caso gli edifici possono essere 
almeno raggruppati considerando la normativa tecnica in 
base a cui sono stati progettati. Inoltre, è molto frequente 
la carenza di documentazione relativa al progetto origina-
rio, poiché le procedure di approvazione e archiviazione sono 
cambiate negli anni e probabilmente è stato sottovalutato il 
fatto che per manutenere la struttura sarebbe stato neces-
sario disporre nel tempo di tutte le informazioni relative alla 
sua progettazione e realizzazione.

Quindi, appare evidente che per gli edifici esistenti non si 
può procedere alla semplice applicazione delle verifiche ri-
chieste per la progettazione di strutture nuove, poiché nella 
maggioranza dei casi le strutture sono state progettate se-
condo criteri e norme completamente diversi da quelli attuali 
e, quindi, non possono rispettare le  verifiche delle norme 
vigenti, basti pensare ai minimi di armatura che sono certa-
mente cambiati nel tempo e non sono rispettati nella mag-
gior parte dei casi. Inoltre, nel caso di azioni sismiche si deve 
considerare che la zonazione è cambiata sul territorio nazio-
nale, pertanto le azioni sismiche adottate nei progetti dell’e-
poca sono diverse da quelle attuali, e quindi le strutture non 
possono che risultare carenti in termini di sicurezza sismica.

Considerando inoltre che le verifiche indicate dalle norme 
per la progettazione di strutture nuove sono basate sull’o-
biettivo di conferire alla costruzione una ben definita pro-

IL RISCHIO SISMICO
DELLE STRUTTURE ESISTENTI

Ce ne parla…
MARIA ROSARIA PECCE
Professore Ordinario
Dipartimento di Ingegneria Unisannio
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babilità di soddisfare prefissati requisiti per determinate azioni, si deve necessa-
riamente accettare che strutture costruite secondo norme o approcci diversi da 
quelli attuali non raggiungano lo stesso livello di sicurezza. 

Quindi, alla comune domanda “questa costruzione è sicura?” non è possibile 
dare una risposta semplice come un sì o un no, perché la sicurezza è un concetto 
probabilistico, poiché  le azioni non sono note in modo deterministico, soprat-
tutto nel caso del sisma, ma anche le prestazioni hanno una natura aleatoria 
influenzata da imperfezioni,  incertezze sui materiali e sui meccanismi complessi 
che si possono attivare. Il rispetto di una normativa per la progettazione può 
garantire un livello di sicurezza prefissato con una certa probabilità e, quindi, le 
costruzioni realizzate con altre indicazioni normative o senza seguire nessuna 
normativa devono essere esaminate singolarmente e studiate. Le amministra-
zioni che gestiscono un patrimonio immobiliare devono abituarsi a diagnosi di 
rischio sismico e non a verifiche di sicurezza positive o negative, ma anche gli 
utenti finali devono comprendere questa realtà.  Analogamente è importante 
capire che gli interventi sulle strutture sono finalizzati a ridurre il rischio e quin-
di possono essere calibrati diversamente anche secondo le capacità economiche 
di chi le amministra, sia che si tratti di un ente pubblico sia di un privato.

La situazione del patrimonio edilizio esistente del nostro Paese si colloca ad un 
livello di rischio sismico elevato e quindi recentemente sono stati rivisti gli in-
dirizzi politici per dare spazio all’idea di ridurre il rischio sismico in modo distri-
buito, quindi di non fare interventi molto massicci su pochi edifici per ottenerne 
l’adeguamento ma fare interventi di miglioramento su più edifici; su questa 
filosofia è nata per i privati l’iniziativa del Sismabonus. 

In linea di massima è una scelta condivisibile, salvo valutare in alcuni casi la 
convenienza anche economica di demolire e ricostruire se il rischio sismico è 
troppo elevato, pertanto è necessario che tutti  siano coscienti dei problemi e 
condividano le strategie che ovviamente sono a vantaggio della società nel suo 
complesso (più costruzioni saranno migliorate) e non del singolo  (con la stessa 
spesa meno edifici potrebbero essere adeguati alla normativa attuale).

Io come tecnico mi sono trovata spesso davanti alla difficoltà di spiegare a chi 
amministra o è proprietario di una costruzione che “verificare la sicurezza di un 
struttura” è una terminologia comune ma è fonte di equivoco. Affermare che 
la verifica sia positiva significa solo che la struttura soddisfa ai requisiti indicati 
dalla normativa o dalla letteratura specializzata, ma  comunque è caratterizzata 
da un certo livello di rischio; viceversa affermare che la verifica sia negativa 
significa che la struttura non soddisfa i suddetti requisiti ma non ne individua il 
livello di rischio e può creare un allarme eccessivo. Senza neanche arrivare agli 
eventi sismici, recentemente ho potuto osservare la grande difficoltà di ripor-
tare una diagnosi sulla sicurezza dei solai anche nei confronti dei fenomeni di 
sfondellamento, ormai frequenti. Alcuni tipi di solaio, che ormai non vengono 
più impiegati, pur non presentando attualmente alcun segno di dissesto, sono  
caratterizzati da un maggiore rischio di subire fenomeni di sfondellamento, ma 
non perché ci sia stato un errore di progetto o di montaggio, ma perché le cono-
scenze dell’epoca non consentivano di evidenziare alcuni punti deboli che oggi 
si palesano a causa del degrado subito nel tempo.
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Un’altra difficoltà di fornire una diagnosi nasce dall’eccessiva importanza che 
oggi viene attribuita ai calcoli, generalmente svolti con un software, che cercano 
di tradurre in numeri (un eventuale fattore di rischio o un tempo di intervento) 
la condizione della struttura; sicuramente effettuare dei calcoli ed ottenere un 
indicatore può essere utile ma non può rappresentare la situazione reale della 
costruzione che sicuramente è molto più complessa. Ad esempio effettuando un 
calcolo si possono ottenere tutti i coefficienti di sicurezza dei singoli elementi 
strutturali  ma come decidere il fattore rappresentativo della situazione dell’in-
tera struttura? Assumendo il minimo coefficiente di sicurezza si rischia di in-
quadrare la situazione globale attraverso un solo elemento carente, il massimo, 
viceversa, sarebbe poco conservativo, un valore medio sembra la soluzione più 
equilibrata ma anche in questo caso non darebbe un quadro di quanti elementi 
siano veramente carenti. È necessario comprendere che un unico fattore può 
rappresentare la situazione della costruzione solo all’interno di una graduato-
ria per decidere le priorità, sempre che questo fattore sia stato calcolato nello 
stesso modo per tutte le costruzioni. Inoltre il calcolo di una struttura è solo 
il risultato di un modello e quindi porta con sé tutte le incertezze relative al  
passaggio tra la realtà ed un certo tipo di modello e/o di formule di verifica. Ad 
esempio in un modello di struttura a telaio sviluppato con elementi trave non 
sarà possibile evidenziare le carenze locali di travi a spessore molto più larghe 
dei pilastri o valutare l’effetto di tamponature e tramezzature; è necessario che 
la conoscenza del comportamento strutturale ci consenta di inquadrare irrego-
larità locali e globali a prescindere dai calcoli e che queste diagnosi, seppure non 
tradotte in un fattore numerico, siano comprese dalla committenza. 

In conclusione si deve imparare a convivere con il rischio che le strutture 
possono presentare e decidere quale livello si possa accettare per continuare ad 
usufruire della costruzione, inoltre deve essere compresa da tutti la complessità 
di una diagnosi e la necessità di accettare una risposta articolata come acca-
drebbe nel caso di una diagnosi fatta da un medico esperto che non si fermi solo 
al risultato numerico delle analisi.
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Con l’entrata in vigore del nuovo codice, l’aggiudicazione provvi-
soria è stata sostituita dalla cd.“proposta di aggiudicazione”, di cui 
all’art. 33 del d. lgs. 18 aprile 2016, n. 50.

L’aggiudicazione provvisoria, facendo nascere in capo all’interessa-
to solo una mera aspettativa alla definizione positiva del procedi-
mento stesso, non è individuabile come provvedimento conclusivo 
della procedura di evidenza pubblica, avendo, per sua natura, un’ef-
ficacia destinata ad essere superata: per cui, ai fini della sua revoca 
non vi è obbligo di avviso di avvio del procedimento (così, da ultimo 
C.d.S., III, 5 ottobre 2016, n. 4107).

Così, nelle gare pubbliche, la possibilità che all’aggiudicazione prov-
visoria della gara d’appalto non segua quella definitiva è un evento 
del tutto fisiologico, inidoneo di per sé a ingenerare qualunque af-
fidamento tutelabile con conseguente obbligo risarcitorio (C.d.S., V, 
21 aprile 2016, n. 1600).

Per lo stesso motivo, “non è richiesto un particolare onere motiva-
zionale a sostegno della revoca del suddetto procedimento, mentre 
dopo l’aggiudicazione definitiva e prima della stipula del contratto, 
la revoca è pur sempre possibile, salvo un particolare e più aggrava-
to onere motivazionale” (T.A.R. Lazio, II, 5 settembre 2016, n. 9543).

Ne segue che il ritiro dell’aggiudicazione provvisoria può essere 
contestato, oltre che per violazione della norma di legge eventual-
mente invocata dalla stazione appaltante a fondamento della sua 
decisione, soltanto in caso di manifesta illogicità o irrazionalità del-
la scelta amministrativa compiuta.

Questi i principi in tema di proposta di aggiudicazione, enunciati 
dal Consiglio di Stato, e richiamati dal TAR di Milano, nella sentenza 
n. 900 del 18 aprile 2017.

Ma facciamo un passo indietro sulla evoluzione delle fasi di aggiu-
dicazione in un appalto.
Nell’ordinamento antecedente al d.lgs 163/2006 non erano state 
regolamentate in modo esplicito le fasi dell’aggiudicazione prov-
visoria e definitiva, invece, introdotte appunto dal codice del 2006. 

LE FASI DELL’AGGIUDICAZIONE
NEL NUOVO CODICE APPALTI:

LA PROPOSTA DI AGGIUDICAZIONE
di Nicola Gargano
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Prima di tale previsione era possibile porre in essere atti-
vità “parallele” tra loro. 
In effetti, la distinzione tra aggiudicazione provvisoria 
e definitiva era intesa nel senso che alla prima fase ap-
partenesse ogni attività funzionale alla stipulazione del 
contratto, in particolare tutti i tipi di controlli necessari 
alla valutazione dell’effettivo possesso dei requisiti, sia di 
ordine generale, sia legati alla capacità economico-finan-
ziaria e tecnico-professionale, così da poter, poi, emanare 
l’aggiudicazione definitiva, intesa come provvedimento 
formale, avente lo scopo di impegnare definitivamente la 
spesa e di consentire la stipulazione del contratto.
Il d.lgs 163/2006 ha successivamente disciplinato in 
modo espresso le distinte fattispecie di aggiudicazione 
provvisoria e definitiva, innestandole con più chiarezza 
nell’ordinamento. 
Ma, a partire appunto dalle previsioni del “vecchio” co-
dice, l’aggiudicazione, tanto provvisoria quanto defi-
nitiva, non produce l’effetto di far insorgere il rapporto 
obbligatorio tra ente appaltante ed operatore econo-
mico, bensì solo il diverso effetto di concludere formal-
mente la procedura di gara con l’individuazione del 
miglior offerente. Il rapporto obbligatorio tra ammini-
strazione appaltante ed appaltatore nasce solo ed esclu-
sivamente a seguito della stipulazione del contratto. 
Si confermava, dunque, la scelta di far assurgere a dignità 
di legge ciò che era precedentemente solo una prassi: la 
distinzione tra aggiudicazione provvisoria e aggiudicazio-
ne definitiva.
In questo modo, il legislatore aveva fatto certamente 
chiarezza, soprattutto perché riconduceva entrambi i tipi 
di aggiudicazione all’esercizio di poteri unilaterali ed au-
toritativi, negando loro qualsiasi valore negoziale di dirit-
to privato. Sicché dal 2006 risulta incontrovertibile che i 
verbali di gara non possono equivalere a contratto, per 
un verso, e che allo scopo di costituire il rapporto con-
trattuale tra le parti è necessario stipulare il contratto, 
unica fonte delle obbligazioni tra stazione appaltante ed 
appaltatore.
La commissione di gara pronunciava, dunque, l’aggiudi-
cazione provvisoria, mediante la sottoscrizione dell’ulti-
mo verbale, includente un’apposita declaratoria.
Prima dell’entrata in vigore del d.lgs. 53/2010 che ave-
va novellato l’articolo 79, comma 5, del d.lgs 163/2006, 
poteva esservi il dubbio se la stazione appaltante avesse 
l’obbligo di comunicare l’aggiudicazione provvisoria ai 
concorrenti. Infatti, il previgente testo dell’articolo 79, 

comma 5, lettera a), del d.lgs 163/2006 disponeva l’ob-
bligo di comunicare “l’aggiudicazione”, senza qualificarla 
come provvisoria oppure definitiva. Il problema venne ri-
solto direttamente dalla novellazione al d.lgs 163/2006 
apportata dal d.lgs. 53/2010 all’articolo 79, comma 5, let-
tera a), col quale si dispose che in ogni caso l’amministra-
zione comunicasse d’ufficio “ l’aggiudicazione definitiva, 
tempestivamente e comunque entro un termine non su-
periore a cinque giorni, all’aggiudicatario, al concorrente 
che segue nella graduatoria, a tutti i candidati che hanno 
presentato un’offerta ammessa in gara, a coloro la cui 
candidatura o offerta siano state escluse se hanno propo-
sto impugnazione avverso l’esclusione, o sono in termini 
per presentare dette impugnazioni, nonché a coloro che 
hanno impugnato il bando o la lettera di invito, se dette 
impugnazioni non siano state ancora respinte con pro-
nuncia giurisdizionale definitiva ”.
Il d.lgs 50/2016 mantiene l’impostazione procedu-
rale vista sopra, pur con le notevoli semplificazioni 
derivanti dalla cancellazione dei complicatissimi si-
stemi di comunicazione previsti dall’articolo 79 del d.lgs 
163/2006, che non è stato riprodotto.
Ma vi è una modifica, di carattere nominale: non si parla 
più di “aggiudicazione provvisoria”, bensì di “propo-
sta di aggiudicazione”; allo stesso modo non si parla 
più di “aggiudicazione definitiva”, ma di aggiudica-
zione vera e propria.
Questa nuova denominazione è stata chiesta espres-
samente dal Consiglio di Stato, col suo parere della 
Commissione speciale in data 21.3.2016, allo scopo di 
non ingenerare negli operatori economici equivoci che li 
portassero a presentare ricorsi su un provvedimento, l’ag-
giudicazione “provvisoria” ad efficacia solo interna e non 
lesiva delle posizioni giuridiche dei partecipanti alle gare.
Ai sensi dell’articolo 32, comma 9, del “nuovo” codice, il 
contratto non può comunque essere stipulato pri-
ma di trentacinque giorni dall’invio dell’ultima delle 
comunicazioni del provvedimento di aggiudicazione.
Pertanto, si conferma l’obbligo di comunicare l’ag-
giudicazione. Essa, ovviamente, va comunicata non solo 
all’aggiudicatario, ma a tutti i concorrenti, visto che si 
parla espressamente di “ultima delle comunicazioni”, a 
testimoniare della pluralità dei soggetti destinatari, i quali 
non possono che coincidere con chi ha partecipato alla 
selezione.
Con l’entrata in vigore del nuovo codice, quindi, non 
vi è più l’individuazione di un aggiudicatario in via 
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provvisoria. Ed invero, la stazione 
appaltante provvede all’aggiudi-
cazione previa verifica ed appro-
vazione della proposta di aggiu-
dicazione, ai sensi dell’art. 33.1 D.Lgs 
50/2016. 
Più specificamente, la proposta di 
aggiudicazione è sottoposta all’ap-
provazione dell’organo competente, 
secondo l’ordinamento della stazione 
appaltante e nel rispetto dei termini 
dallo stesso previsti. Questi ultimi de-
corrono dal ricevimento della propo-
sta di aggiudicazione da parte dell’or-
gano competente. 
In mancanza, il termine è pari a trenta 
giorni. In caso di richiesta di chiari-
menti o documenti, il termine è in-

terrotto ed inizia a decorrere, nuova-
mente, una volta pervenuti all’organo 
richiedente i chiarimenti o documenti 
richiesti.   
Decorsi i termini previsti dai singoli or-
dinamenti o, in mancanza, il termine 
di trenta giorni, la proposta di aggiu-
dicazione si intende approvata. Sulla 
questione va evidenziato che signifi-
cativo è stato il parere del Consiglio 
di Stato (Commissione speciale del 21 
marzo 2016) che, prendendo atto del-
la dubbia natura dell’aggiudicazione 
provvisoria - atto endoprocedimen-
tale, forzosamente equiparato ad un 
provvedimento amministrativo - ne ha 
suggerito un superamento. Ciò anche 
al fine di dirimere le varie problemati-

che interpretative che ne derivavano 
in sede di contenzioso (impugnabilità 
immediata, risarcibilità del danno da 
revoca, tutela dell’affidamento). 
Con il nuovo impianto normativo, 
pertanto, il legislatore sostituendo 
l’aggiudicazione provvisoria con la 
proposta di aggiudicazione, ne ha 
definitivamente chiarito la natura 
esclusivamente infraprocedimentale. 
Conseguentemente, unico è il provve-
dimento di aggiudicazione conclusivo 
della fase di selezione del contraente, 
a mezzo del quale l’Amministrazione 
esprime la propria scelta ed identifica 
la propria controparte contrattuale. 
Ricapitolando, l’iter, in breve è il 
seguente:

1.  PROPOSTA DI AGGIUDICAZIONE,  che coincide con la conclusione delle 
operazioni di gara, mediante redazione dell’ultimo verbale contenente 
una formula di remissione all’organo competente per l’approvazione della 
proposta di aggiudicazione;

â
2. TRASMISSIONE DELLA PROPOSTA DI AGGIUDICAZIONE all’organo compe-
tente per l’approvazione dell’aggiudicazione;

â
3.  APPROVAZIONE DELLA PROPOSTA: à a)  Con provve-
dimento espresso, entro il termine di 30 giorni dalla ricezio-
ne o del diverso (più breve) termine previsto dall’ordinamento interno; 
à b) in via tacita, laddove l’organo competente non abbia approvato con provve-
dimento espresso la proposta di aggiudicazione;

â
4. COMUNICAZIONI DELL’AGGIUDICAZIONE; à 4.2 Avvio dei controlli sull’ag-
giudicatario;

â
5. CONCLUSIONE POSITIVA DELL’ULTIMO DEI CONTROLLI,  che coincide con 
l’efficacia dell’aggiudicazione, da cui discende la possibilità di stipulare il con-
tratto (nel rispetto delle clausole stand-still) e/o di chiedere l’avvio d’urgenza delle 
prestazioni.
L’aggiudicazione diviene efficace ope legis, ma sarà opportuno attestare l’e-
vento. Laddove si tracci la procedura, come imposto del resto dall’articolo 9, comma 
2, del dpr 62/2013, nonché dalle regole desumibili dall’articolo 6, comma 1, lettera 
e), della legge 241/1990, mediante una relazione o scheda istruttoria, il Rup potrà 
dare atto nella relazione o scheda istruttoria dell’evento.
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ATTENZIONE: 
DRONE IN CANTIERE!

di Valeria Pepe

La nuova frontiera della tecnologia moderna è rappresentata dai “dro-
ni”, velivoli privi di un pilota umano di bordo, controllati a distanza da 
un computer o da un pilota e per questo motivo denominati Aeromobili 
a Pilotaggio Remoto (APR).

L’idea di progettare un drone risale al 1849, quando gli Austriaci at-
taccarono la città di Venezia utilizzando palloni caricati di esplosivo; 
l’esperimento non ebbe il risultato sperato, dal momento che alcuni 
palloni seguirono una traiettoria diretta proprio contro le schiere de-
gli Austriaci. Nonostante ciò, il potenziale di questi velivoli in ambito 
bellico ha indotto un progressivo sviluppo fino a renderli i mezzi stabili 
utilizzati nella Guerra del Golfo e in Afghanistan.

Negli anni Duemila i droni hanno debuttato anche in ambito civi-
le grazie alla loro versatilità. Finora le applicazioni che maggiormente 
hanno interessato i professionisti sono state il telerilevamento, il rilievo 
fotogrammetrico, il rilievo con termocamera e l’ispezione di strutture e 
infrastrutture.

Il telerilevamento è un insieme di tecniche e metodi che permetto-
no l’analisi di oggetti o di fenomeni ambientali attraverso misure ra-

diometriche registrate a distanza da sensori installati su piattaforme 
terrestri (treppiede, elevatore), aeree (pallone, aeroplano, drone) o 

spaziali (satellite, navetta). Se si impiegano i droni, si parla di tele-
rilevamento di prossimità o a bassa quota, utile nei casi in cui non 
sia possibile o conveniente utilizzare le piattaforme tradizionali, 
come nel caso di scavi archeologici, edifici o porzioni di centro 

storico o piccoli appezzamenti agricoli.
L’aerofotogrammetria eseguita con il drone è una 

tecnica di rilievo a bassa quota basata sulla raccolta 
di fotografie che, opportunamente elaborate, restitui-
scono il modello geometrico di una porzione di terreno 
o di una struttura. I vantaggi dell’uso del drone sono 
legati prevalentemente alla riduzione dei tempi ne-
cessari all’esecuzione del rilievo nonché alla possibilità 
di raggiungere anche zone impervie, come scogliere o 
scavi profondi.

Modificando il sensore installato sul drone è possibile 
eseguire anche rilievi con termocamera, utili non solo 
per le ispezioni di impianti fotovoltaici o per i rilievi 
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sulle strutture, ma anche nel campo della sicurezza pub-
blica, ad esempio per la ricerca di persone in luoghi non 
sicuri. Nel primo caso i vantaggi sono correlati alla possi-
bilità di ispezionare luoghi difficilmente accessibili, come le 
coperture delle abitazioni, e di ridurre i tempi di ispezione 
di parchi fotovoltaici. Nel secondo caso il drone consente 
di ispezionare luoghi rischiosi per l’uomo, come zone inqui-
nate dai fumi derivanti da incendi. Negli Stati Uniti i droni 
sono impiegati anche come supporto alle operazioni di po-
lizia, consentendo una migliore e più attiva collaborazione 
tra gli operatori in sito e a distanza.

Un altro utilizzo comune che si fa dei droni è l’ispezione di 
strutture e infrastrutture, dato che consentono di indagare 
lo stato di fatto di strutture o di aree difficilmente ispezio-
nabili direttamente da un tecnico; per questo motivo non è 
ormai raro vedere in azione droni in zone terremotate per il 
rilievo di edifici fortemente danneggiati o inagibili oppure 
in zone alluvionate.

Negli ultimi anni la presenza dei droni si sta estenden-
do anche ai cantieri, ad esempio per monitorare lo stato 
di avanzamento dei lavori in cantieri di grandi dimensioni 
o per valutare gli scenari di rischio e l’adempimento degli 
obblighi prescritti dal Piano di Sicurezza e Coordinamento 
(PSC).

Il beneficio prodotto dall’impiego di un drone durante i 
lavori di grandi opere strutturali o infrastrutturali è asso-
ciato alla possibilità di controllare in poco tempo lo stato 
dei lavori, collezionando una documentazione fotografica 
dalla quale si possono ricavare una serie di informazioni 
aggiuntive, che possono riguardare anche il rilievo di mi-

sure, qualora la missione di volo sia op-
portunamente pianificata.

Attualmente in Brasile si stanno 
conducendo degli studi sulla possibili-
tà di utilizzare il drone per aumentare 
la sicurezza sui cantieri, individuando 
quali sono le operazioni in cui le pre-
scrizioni del PSC sono meno rispettate 
dai lavoratori: è stato osservato, infatti, 
che nonostante le missioni fossero pro-
grammate, gli operai non si curavano 
di indossare i dispositivi di protezione 
in alcune lavorazioni. Ad esempio, sono 
stati individuati operai che lavoravano 
ai piani alti di un fabbricato o in co-
pertura senza una cintura di sicurezza 
collegata ad una linea vita oppure ope-

rai che indossavano un cappello a falda invece del casco di 
protezione. Anche in cantiere sono stati rilevati dei com-
portamenti non in linea con le prescrizioni in materia di 
sicurezza: ad esempio, sono state evidenziate zone di carico 
e scarico dei materiali non opportunamente segnalate.

Gli svantaggi dell’utilizzo degli APR sono associati ai 
possibili danni indotti a cose o persone dalla loro caduta, 
danni che possono essere ridotti eseguendo prima e dopo 
ogni missione controlli sullo stato del velivolo e osservando 
alcune norme durante il volo. Per questo motivo nonostan-
te non siano eccessivamente complicati da pilotare, dati i 
sistemi di controllo a bordo che li rendono molto stabili, è 
preferibile che la missione di volo sia eseguita da un opera-
tore addestrato, che sia capace di guidarli anche senza l’as-
sistenza dell’elettronica di bordo. D’altra parte per pilotare i 
droni attualmente in commercio è obbligatorio il possesso 
dell’Attestato di Pilota APR, se la loro massa al decollo è 
minore di 25 kg, o della Licenza di Pilota APR, se la massa al 
decollo è uguale o maggiore di 25 kg. 

Il progresso della robotica e il progressivo ingresso dei 
droni nei più svariati ambiti professionali (non è da dimen-
ticare il largo uso che ne viene fatto dai fotografi o dai regi-
sti) sembrano eventi propedeutici allo sviluppo di droni che 
diventeranno, forse, un supporto indispensabile nel mondo 
professionale e anche nella vita quotidiana. 

Per questo motivo potrebbe non essere utopico pensare 
di trovare esposto in qualche cantiere, in un futuro non 
troppo remoto, il segnale di pericolo: “Attenzione: drone 
in cantiere!”.



L’ECONOMIA CIRCOLARE
di Barbato Iannella

L‘economia circolare  è un sistema economico pensato per potersi 
rigenerare da solo giocando con due tipi di flussi di materiali, quelli 
biologici, in grado di essere reintegrati nella biosfera, e quelli tecnici, 
destinati ad essere rivalorizzati senza entrare nella biosfera.

Ponendosi come alternativa al classico modello lineare, l’economia 
circolare  promuove una concezione diversa della produzione e del 
consumo di beni e servizi, che passa ad esempio per l’impiego di fonti 
energetiche rinnovabili,  e mette al centro la diversità, in contrasto 
con l’omologazione e il consumismo cieco. È esplicito nei sostenitori 
dell’economia circolare una critica alla supremazia del denaro e della 
finanza, tanto da voler cambiare i parametri per misurare il PIL conside-
rando meno i soldi e più altri valori, “circolari”, a 360 gradi.

Il nome di “economia circolare” deriva dai meccanismi presenti in 
alcuni organismi viventi in cui le sostanze nutrienti sono elaborate e 
utilizzate, per poi essere reimmesse nel ciclo sia biologico che tecnico. 
I sistemi economici secondo l’economia circolare, dovrebbero imitare 
questo concetto di “ciclo chiuso” o “rigenerativo”.

Da quando è nata, l’economia circolare persegue gli stessi obiettivi 
adattandoli alla realtà in continua evoluzione in cui resta e viene eredi-
tata di generazione in generazione come idea e ideale. I maggiori obiet-
tivi dell’economia circolare sono l’estensione della vita dei prodotti, la 
produzione di beni di lunga durata, le attività di ricondizionamento e 
la riduzione della produzione di rifiuti. In sintesi, l’economia circola-
re mira a vendere servizi piuttosto che prodotti.

L’economia circolare rappresenta una reale opportunità per la cre-
scita del settore dell’edilizia, affinché possa uscire dalla devastante crisi 
degli ultimi 9 anni, spronando l’utilizzo del riciclo e recupero dei ma-
teriali (C&D) e riducendo l’impatto ambientale ed il consumo di 
suolo. 

Il recente Rapporto dell’Osservatorio Recycle pubblicato da Legam-
biente “L’economia circolare nel settore delle costruzioni” racconta 
le innovazioni che interessano il settore edile e le filiere dei materiali che 
sono in grado di aumentare il recupero dei rifiuti e di spingere il loro ri-
ciclo ed il riutilizzo. Si tratta di un processo già iniziato e sostenuto dalla 
Direttiva 2008/98/CE, che prevede che al 2020 si raggiunga un obiet-
tivo pari al 70% del riciclo dei rifiuti da costruzione e demolizione.

Anche nel nostro Paese sono sempre di più i cantieri dove queste buo-
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ne pratiche esistono, garantendo anche un’opportunità 
economica, visto che i materiali da riciclo sono ormai in 
grado di competere sul piano tecnico-prestazionale e del 
prezzo.

Senza dimenticare l’impatto positivo dal punto di vi-
sta ambientale, legato alla riduzione dei materiali estratti 
dalle cave con una forte spinta al riutilizzo di rifiuti aggre-
gati ed inerti provenienti dal riciclo, ed alle regole di tutela 
del paesaggio e gestione delle attività.

Il settore edilizio ha un portafoglio dimezzato dal decen-
nio di crisi e un’immagine logorata da oltre mezzo secolo 
di abusivismo, condoni, infiltrazioni della criminalità orga-
nizzata. Adesso prova a rinascere con l’economia circolare: 
invece di continuare a mangiare paesaggi scavando cave, 
si possono riciclare i materiali che vengono dal circuito 
della demolizione di edifici, strade, capannoni. Oggi questo 
mix di calcestruzzo, mattoni, telai delle finestre, vetro, cavi 
del circuito elettrico, tubazioni, ceramiche, asfalto è desti-
nato in larga parte alla discarica: rappresenta una voce di 
costo che ruba altro territorio. Domani potrebbe diventare 
materia prima seconda per alimentare i cantieri di un re-
cupero edilizio avanzato e sostenibile dal punto di vista 
energetico ed antisismico.

Un’operazione che porterebbe vantaggi non trascura-
bili anche sul piano della legalità e della fiscalità perché 
costringerebbe il lavoro nero ad emergere e ridurrebbe gli 
spazi dell’ecomafia. 

Alcuni numeri:  il comparto dei rifiuti provenienti dal-
le attività di costruzione e demolizione (C&D) vale circa 
un terzo del totale dei rifiuti speciali. In Europa parliamo 
di 820 milioni di tonnellate di rifiuti, la voce più rilevante 

su una produzione totale di rifiuti pari a circa 2,5 miliardi 
di tonnellate. In Italia, secondo le stime ufficiali (Eurostat 
2012), il settore C&D produce 53 milioni di tonnellate di 
rifiuti e un riciclo che viaggia attorno al 70%.

Le proposte delle associazioni del settore vanno dalla 
creazione di un network tra le imprese della filiera all’uso 
dei macchinari di lavorazione degli inerti presenti in mi-
gliaia di cave per trasformare i materiali da demolizione in 
materiali immediatamente riutilizzabili nell’edilizia.  Ma i 
nodi principali da sciogliere restano due:

Il primo è la concorrenza sleale delle cave abusi-
ve (altre 12 mila sono a riposo o definitivamente chiuse). 
Secondo i dati forniti nel Rapporto cave di Legambiente, 
“le entrate degli enti pubblici dovute all’applicazione dei 
canoni sono ridicole in confronto ai guadagni del setto-
re. Il totale nazionale di tutte le concessioni pagate nelle 
Regioni, per sabbia e ghiaia, arriva nel 2015 a 27,4 milioni 
di euro. Si tratta di cifre ridicole rispetto a oltre 1 miliar-
do di euro l’anno ricavato dai cavatori dalla vendita”. Se 
si disciplinasse il settore e si adeguassero i canoni italiani 
agli standard della Gran Bretagna nelle casse pubbliche 
entrerebbero 545 milioni aggiuntivi all’anno e i materiali 
da riciclo risulterebbero più convenienti.

Il secondo nodo da sciogliere sono i ritardi legisla-
tivi. I decreti end of waste, che stabiliscono il confine tra 
i materiali che vanno considerati rifiuti e quelli che pos-
sono essere immediatamente riutilizzabili, sono in ritardo 
ed ogni Regione li applica a modo suo. Per le imprese che 
scommettono sull’economia circolare la strada è ancora in 
salita. 

Applicare l’economia circolare al settore delle costru-
zioni comporta un gran numero di vantaggi, tuttavia nel 
panorama italiano sono necessarie azioni per promuovere 

la riqualificazione degli spazi urbani ed il riutilizzo o 
il riciclo quando si realizzano le nuove costruzioni. 
Questi interventi devono essere messi in pratica 
dalle istituzioni, che però non sempre sono capaci 
di operare in maniera coordinata ed efficace.

L’auspicio è quello di istituire tavoli perma-
nenti di concertazione tra le associazioni 

di settore e le istituzioni, affinché, si 
possano discutere problematiche e 

termini delle questioni che il mercato nel 
suo incedere propone.
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L’ITALIA
E LE GRANDI INFRASTRUTTURE
I CORRIDOI STRATEGICI E IL RUOLO DEL SANNIO

IN UN CONTESTO DI STRATEGIE EUROPEE

di Flavian Basile

Benevento e la sua Provincia
il “Contesto di Estroversione”

Nel lontano 2008 un progetto pilota del Ministero delle Infrastrutture e dei 
Trasporti introdusse per la prima volta il termine “contesti di estroversione” pre-
miando 11 comuni Italiani tra cui Benevento, quali luoghi di sviluppo strate-
gico, spiegando “si è cercato di promuovere quei contesti che più di altri si 
caratterizzano per la ‘estroversione’, ovvero per la capacità di reinterpretare il 
proprio posizionamento competitivo e le proprie dinamiche di sviluppo secondo 
un approccio sovralocale, nazionale e transnazionale. In questi contesti sarà 
possibile, più che altrove, definire interventi capaci di dimostrare i benefici, in 
termini di effetto moltiplicatore degli investimenti e di incremento dei livelli di 
competitività derivante dal potenziamento infrastrutturale”.

Tra i vari fattori chiave vi fu in particolare la scelta di costruire progetti di città 
e di territorio in stretta coerenza con le politiche e strategie nazionali, il posizio-
namento territoriale e la presenza di investimenti nell’ambito della programma-
zione infrastrutturale di breve-medio periodo. Per quanto attiene Benevento, in 
particolare, il documento ministeriale giustificò la scelta come segue: “Le aree 
interne della Campania, e segnatamente Benevento, appaiono destinate 
a svolgere un ruolo centrale di cerniera nella diffusione dello sviluppo, 
offrendo localizzazioni produttive, servizi di eccellenza, moderne scelte 
per l’agricoltura ed il turismo. Questa vocazione si riflette anche nella 
programma infrastrutturale di breve periodo, che evidenzia un signi-
ficativo addensamento di interventi tra i quali: la linea Alta Capacità 
Napoli-Bari e l’adeguamento della SS 372 Telesina nella tratta Bene-
vento - Caianello. Le linee di azione sono finalizzate alla valorizzazione 
del potenziale logistico del nodo di Benevento, che si colloca in posizio-
ne assolutamente centrale rispetto alla rete dei corridoi transeuropei”.

Attualmente quel progetto pilota ha trovato la sua naturale collocazione in 
maniera decisa nei mesi addietro, infatti già dall’estate scorsa si sono potuti 
intravedere passi significativi nell’ambito dello sviluppo logistico ed infrastrut-
turale, il quale in breve periodo investirà l’intero territorio ed in particolar modo 
quello sannita. La realizzazione di opere di collegamento sia su ferro che su 
gomma inevitabilmente proietteranno l’intera territorio verso un futuro infra-
strutturale avvincente e quanto più moderno rispetto agli ultimi trent’anni. 
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Infatti con l’avvio e relativa aggiudicazione delle prime 
due gare bandite da RFI, inerente la tratte ad Alta velo-
cità Napoli-Bari, si è iniziato ad assaporare quel profumo 
di modernità che tanto mancava ad una terra sì ricca di 
potenziale, ma scarsamente servita e collegata logistica-
mente. L’avvenuta aggiudicazione dei due primi maxi lotti 
dell’Alta Velocità sono solo l’inizio di un disegno strategico 
europeo ad ampio raggio che porterà negli anni ad una 
omogenea crescita, sotto l’aspetto logistico ed infrastrut-
turale del vecchio continente.

Con il termine “CORRIDOI STRATEGICI” (I corridoi stra-
tegici sono gli assi portanti della mobilità sostenibile eu-
ropea e il più importante investimento infrastrutturale in 
corso nel vecchio continente. Si tratta di dieci grandi assi 
viari e ferroviari (Trans European Network) già approvati 
dal Consiglio dei Ministri dei Trasporti della Unione Euro-
pea. Dei dieci Corridoi strategici quattro interessano diret-
tamente il nostro Paese:

- Corridoio Baltico – Adriatico; - Corridoio Mediterra-
neo; - Corridoio Helsinki – La Valletta; - Corridoio Genova 
– Rotterdam)

Il nostro Paese, la nostra regione ma soprattutto la pro-
vincia di BENEVENTO incrementerà la propria posizione 
strategica nel cuore del Sud-Italia, essendo tratta e tappa 
cruciale per tutti gli scambi al fine di collegare definitiva-
mente la costa Tirrenica con quella Adriatica.

Con l’ampio disegno infrastrutturale Europeo, Beneven-
to e provincia nei prossimi anni avranno l’opportunità di 
essere punto cruciale, nodo essenziale per lo sviluppo e 
ripresa economica di tutta la penisola italiana, in partico-
lar modo per il sud (a tal proposito è bene ricordare che 
l’Italia ha programmato, pianificato, aperto cantieri e in 
alcuni casi ha completato molti interventi lungo i Corri-
doi comunitari; infatti i lavori sono stati programmati per 
un ammontare di 90,3 miliardi di euro, di cui 26,2 miliar-
di di euro per cantieri aperti (29%), 27,3 miliardi di euro 
per opere già completate (30%), mentre la quota residua 
di 36,8 miliardi di euro (41%) è in fase di progettazione 
e/o di bandi di gara). Infatti, i recenti sviluppi del quadro 
normativo concernente la pianificazione nazionale delle 
infrastrutture, in primis la riforma del Codice degli Appalti, 
introducono nuovi strumenti di pianificazione e program-
mazione delle infrastrutture e degli insediamenti ritenuti 
di particolare rilevanza per lo sviluppo del Paese.

Tali strumenti rispondono alla volontà di avviare una 
nuova stagione della politica infrastrutturale volta a de-

finire un quadro nazionale del sistema delle infrastrutture 
che sia unitario e quanto più possibile condiviso. Le Strate-
gie per le Infrastrutture di Trasporto e Logistica rappresen-
tano il primo passo per l’avvio di questa nuova stagione, 
costituendo la premessa su cui verranno definiti i fabbiso-
gni nazionali di infrastrutture, e quindi individuate le pri-
orità in funzione della utilità e della fattibilità delle singole 
opere e delle risorse disponibili. Questo nuovo approccio 
alla realizzazione delle opere parte dalla definizione de-
gli obiettivi e delle strategie, che definiscono la vision di 
medio-lungo periodo verso cui far tendere la politica dei 
trasporti nazionale. Tale vision traccia un quadro unitario 
entro il quale dovrà essere redatto il nuovo Piano Generale 
dei Trasporti e della Logistica, il primo passo per una nuova 
stagione di pianificazione che, partendo dall’analisi critica 
del contesto attuale e dei principali trend in atto, definisca 
gli obiettivi da perseguire e individui le strategie e le re-
lative linee d’azione per il raggiungimento di tali obiettivi. 
Le infrastrutture di trasporto, infatti, non sono fini a sé 
stesse ma costituiscono lo strumento per realizzare i ser-
vizi di trasporto necessari per soddisfare i reali fabbisogni 
di accessibilità e mobilità, stimati attraverso strumenti di 
valutazione quantitativa per la previsione della domanda 
di mobilità e del livello di utilizzo delle infrastrutture. In 
linea con le buone pratiche europee, la previsione di uno 
scenario di domanda e offerta di riferimento consentirà di 
individuare, alle diverse scale territoriali di analisi, quegli 
elementi del sistema che risultano carenti, per i quali oc-
correrà avviare progetti di fattibilità volti a individuare le 
soluzioni più idonee a colmare i fabbisogni. Il passo suc-
cessivo del processo, ovvero la programmazione e selezio-
ne delle opere nel rispetto dei vincoli di spesa e in coeren-
za con obiettivi e strategie, avverrà attraverso la redazione 
del Documento Pluriennale di Pianificazione (DPP). Questo 
documento, redatto con cadenza triennale, includerà gli 
esiti della procedura di valutazione e di selezione delle 
opere da realizzare, nonché le priorità di intervento ed i 
criteri per le valutazioni ex-post ed il monitoraggio degli 
interventi avviati.

Accessibilità ai territori, all’Europa ed al Mediterra-
neo

In un’economia sempre più globalizzata, la competitività 
dell’Italia è fortemente legata alla capacità di stabilire con-
nessioni e servizi di trasporto e logistica adeguati con l’Eu-
ropa ed il Mediterraneo, tali da consentire la piena mobilità 
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di persone e merci per raggiungere luoghi, mercati e op-
portunità di lavoro. Le infrastrutture di trasporto e logistica 
devono rappresentare innanzitutto lo strumento attraverso 
il quale è garantita l’accessibilità ai principali nodi del siste-
ma-Paese: in primo luogo, le principali aree urbane e me-
tropolitane, nelle quali si concentra la maggioranza della 
popolazione; quindi, i poli manifatturieri ed i centri turistici 
e culturali, che rappresentano l’ossatura del sistema econo-
mico nazionale. È fondamentale che le politiche infrastrut-
turali, pur focalizzate sulla connettività dei principali nodi 
del Paese, garantiscano livelli minimi di accessibilità anche 
alle aree più periferiche. Al contempo, è cruciale assicurare 
il collegamento del sistema infrastrutturale nazionale con 
l’Europa e con il Mediterraneo. Per quanto riguarda le reti 
europee TEN-T, il completamento della rete Core, è previ-
sto per il 2030: tale scadenza richiede all’Italia uno sforzo 
specifico a sostegno degli impegni assunti a livello euro-
peo, soprattutto per quanto riguarda l’efficientamento dei 
collegamenti ferroviari e stradali e il completamento dei 
collegamenti di ultimo miglio a porti e aeroporti della rete 
Core. Per quanto riguarda invece l’accessibilità al Mediter-
raneo, area ricca di opportunità economiche soprattutto in 
termini di interscambio commerciale, è cruciale il raffor-
zamento ed il miglioramento dei collegamenti marittimi e 
aerei verso i paesi dell’area mediterranea.

Il nuovo Codice degli Appalti e Documento Plurien-
nale di Pianificazione (DPP)

Il nuovo Codice degli Appalti ha previsto il riavvio del-
la fase di pianificazione nazionale attraverso l’aggiorna-
mento del Piano Generale dei Trasporti e della Logistica 
(PGTL) e la redazione del primo Documento Pluriennale 
di Pianificazione (DPP) quale strumento unitario per la 
programmazione del triennio 2018-2020. Al fine di mi-
gliorare la progettazione, sano state previste misure per 
incrementare gli investimenti nelle fasi preliminari della 
progettazione (progetto di fattibilità), con l’attivazione di 
un fondo per la progettazione distinto da quello per il fi-
nanziamento delle realizzazioni e, per facilitare la verifica 
dell’utilità degli investimenti, anche attraverso l’incenti-
vazione del ricorso alle nuove tecnologie che consentono 
oggi di ottenere incrementi di capacità e qualità dei ser-
vizi con interventi di upgrading tecnologico. Si tratta in 
definitiva di progettare e realizzare infrastrutture “snelle” 
che evitino gli sprechi senza perdere di valore.

Uno sviluppo sostenibile
Il riequilibro modale a favore di modalità di trasporto 

sostenibili e la riduzione delle quote modali di mobilità 
su gomma verrà perseguito mediante l’incentivazione di 
misure ad hoc mirate all’incremento dell’offerta e della 
qualità dei servizi. Coerentemente con gli indirizzi euro-
pei in materia, si prediligeranno le modalità ferroviaria e 
marittima per quanto riguarda i traffici su scala nazionale 
ed internazionale. Nel primo caso la strategia si esplicherà 
nella “cura del ferro”, che prevede: lo sviluppo della rete 
nazionale in termini di manutenzione e potenziamento 
dell’infrastruttura; l’integrazione con le reti europee, in 
coerenza con il disegno comunitario di creazione di un 
unico network ferroviario; l’interazione della rete ferro-
viaria nazionale con le altre infrastrutture di trasporto, in 
termini di programmazione dei servizi oltre che degli in-
vestimenti, al fine di costruire una rete multimodale che 
migliori l’accessibilità complessiva del sistema di trasporto 
nazionale ed offra una struttura di reti e servizi integrati. 
Nel caso del trasporto marittimo, la strategia denominata 
“cura dell’acqua” avrà come quadro di riferimento il Pia-
no Strategico della Portualità e della Logistica ed i decreti 
attuativi che da esso discendono. Anche per il trasporto 
aereo l’elaborazione di una strategia nazionale è ad un 
punto avanzato, come testimoniato dalla recente appro-
vazione del Piano Strategico degli Aeroporti, in coeren-
za con la strategia del Cielo Unico Europeo. Accanto ai 
temi dello sviluppo della rete e della qualità dell’offerta 
di trasporto, rimangono prioritari gli obiettivi di sicurezza, 
qualità ed efficientamento delle infrastrutture, in conti-
nuità con i programmi manutentivi del patrimonio infra-
strutturale esistente. Per quanto riguarda, in particolare, 
le connessioni stradali, si avvierà una significativa azione 
programmatica di manutenzione e messa in sicurezza – li-
mitando l’aumento della capacità delle infrastrutture solo 
laddove queste siano in congestione da traffico o comun-
que non garantiscano un livello di connessione e di servi-
zio adeguato. Al contempo, si promuoverà con misure ad 
hoc l’utilizzo di tecnologie e sistemi innovativi (Sistemi di 
Trasporto Intelligenti – ITS) per ottenere, in tempi brevi e 
a costi contenuti, incrementi di capacità, velocizzazione 
di collegamenti esistenti, e maggiore sicurezza sulle reti 
di trasporto.



Criteri di omogeneità di Investimento
La qualità della programmazione delle opere pubbliche e l’efficienza delle fasi 

di progettazione e di esecuzione dei lavori richiedono un significativo intervento 
ispirato ai principi della cd. Better Regulation, ovvero al complesso di principi 
fondati sulla qualità, la semplificazione e la riduzione dei costi amministrati-
vi, per la promozione degli obiettivi di competitività e di ripresa dello sviluppo 
economico del Paese. Migliorare la qualità delle norme significherà ridisegnare 
i processi decisionali e attuativi delle opere pubbliche - affermando i principi di 
accountability, trasparenza e sussidiarietà - e definendo procedimenti e stru-
menti in grado di sostenere non solo la fase decisionale, ma l’intero ciclo di im-
plementazione delle politiche infrastrutturali. Il prossimo passo attuativo di tale 
strategia sarà la redazione del primo Documento Pluriennale di Pianificazione 
(DPP). Il DPP includerà e renderà coerenti i piani e i programmi di investimento 
per le opere pubbliche di competenza del MIT. Al fine di dare concreto avvio a 
questo nuovo approccio, il MIT si sta dotando delle “Linee Guida per la valuta-
zione degli investimenti in opere pubbliche”, che costituiscono la leva attraverso 
la quale innescare il mutamento nell’approccio alla valutazione delle opere. L’i-
dea di fondo è che tutte le opere debbano essere valutate in modo omogeneo e 
selezionate in modo trasparente. Al fine di salvaguardare gli impegni già assunti 
in passato, conciliando il doveroso completamento delle opere già avviate con 
le esigenze di riduzione delle inefficienze, il MIT sta provvedendo alla mappatura 
delle opere programmate ed in corso.

Conclusioni
Da Presidente dei Giovani Costruttori della Provincia di Benevento, il mio au-

gurio per la categoria e per la mia generazione è quello di essere quanto più 
coesi e reattivi verso tali sfide imprenditoriali al fine di costruire il nostro futuro, 
la nostra fortuna nella nostra terra.

Rafforzare le nostre aziende con l’obiettivo imprescindibile di essere protago-
nisti assoluti.

Il momento è adesso!
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INTERVISTA A… FRANCESCO PEDICINI

PRESIDENTE COOPERATIVA CAMPANAPA

La Cooperativa Campanapa partendo dai territori 
delle province di Benevento e Caserta ha lo scopo e 
l’ambizione di convertire la filiera Campana del ta-
bacco in una filiera della canapa. Come nasce questa 
idea?

L’idea di Campanapa nasce dall’esigenza di colmare il 
vuoto nelle attività agricole lasciato dalla coltivazione del 
tabacco che per contingenze commerciali internazionali 
è una filiera ormai in via di esaurimento, senza tener con-
to dei danni prodotti ai terreni ed alla salute.

Quindi si è pensato alla canapa, una coltivazione tradi-
zionale del passato con uno sguardo al futuro, visto che 
parliamo di una delle zone maggiormente votate in pas-
sato alla coltivazione di questa pianta. 

La Campania, fino agli anni ’50, è stata la regione dell’I-
talia Meridionale con la più alta coltivazione di canapa in 
Italia sia in termini quantitativi che qualitativi.

La sfida lanciata è quella di recuperare una vecchia col-
tivazione tradizionale della Campania per dare un nuovo 
impulso di sviluppo alle aziende agricole. 

Ovviamente non si parla più della vecchia canapa, la-
sciata a macerare nei Lagni Regi, ma della nuova canapa, 
un prodotto che oggi può essere trattato con l’impiego 
di tecnologie che, con il minimo sforzo, esaltano sia la 
redditività che la qualità. 
Quali sono le potenzialità della Canapa?

Le potenzialità della canapa sono molteplici,  attual-
mente si conoscono oltre 2500 usi diversi ma la ricerca 
continua il suo incessante lavoro trovando sempre nuove 
possibili applicazioni.

Il progetto, partendo dal recupero della coltivazione 
della canapa, punta alla creazione di varie filiere in vari 
settori, partendo da quelle già conosciute e sperimentate 
come per esempio: 

- la filiera alimentare e nutraceutica in modo da ot-
tenere un valore aggiunto per la produzione agricola. I 
semi, ad esempio, possono rappresentare, insieme agli 
oli essenziali o le infiorescenze, la maggiore risorsa per le 
coltivazioni fatte seguendo i disciplinari di produzione e 
trasformazione;

- la filiera industriale nell’edilizia per lo sfruttamento 
delle paglie che possono essere utilizzate per la produzio-
ne di pannelli isolanti termo/acustici, o per la realizzazio-
ne di mattoni e malte per la bioedilizia;

- la filiera industriale nel tessile per la creazione di materie 
prime e prodotti finiti nel settore moda del “Made in Italy”.

In definitiva la canapa potrebbe essere il volano per nuo-
ve applicazioni creando anche sostanziali ricadute occupa-
zionali sul territorio con lo sviluppo sostenibile di un gran-
dissimo numero di aziende di trasformazione collegate.
Ci sono altri territori che hanno già sperimentato 
questa soluzione?

A differenza delle altre nazioni Europee tra cui la Fran-
cia, che nel 2016 ha coperto il proprio fabbisogno di cel-
lulosa per carta con il 40% di canapulo, e la Germania 
che hanno recepito con vari anni di anticipo le direttive 
comunitarie sulla coltivazione della canapa, traendone 
forti benefici di sviluppo, l’Italia è il fanalino di coda di 
questa tendenza e la Campania è in grave ritardo rispetto 
ad altre regioni Italiane, tra cui il Piemonte, la Toscana e 
la Puglia.

La Campania, pur essendo stata la capitale della canapa 
del nostro Paese e dell’Europa, fa fatica ad allinearsi, gra-
zie anche alla mancanza di moderni stabilimenti di prima 
e seconda trasformazione, in Italia se ne conta uno solo 
vicino Taranto, tutto ciò determina una forte barriera allo 
sviluppo del comparto. Si è dimostrato che attualmente, 
nella fase di avvio il centro di prima trasformazione, per 
essere remunerativo per l’azienda agricola non debba es-
sere distante più di 150 Km.

Noi speriamo di realizzare in tempi brevissimi un centro 
di prima trasformazione in Campania, in modo da rendere 
più remunerativa la produzione stessa della canapa a fa-
vore dei produttori. Obiettivo però che necessariamente 
dovrà essere sostenuto dalle istituzioni, che al momento 
attuale sono completamente assenti visto che le vedia-
mo interessate più a richiedere proroghe per finanziare il 



comparto dei tabacchi o altre colture ormai inflazio-
nate e mature anziché investire su nuove possibilità 
di sviluppo.

Ci fornisce qualche esempio di qualche possibile 
utilizzo della canapa?

Come già detto sono molteplici gli usi della canapa 
e tanti altri se ne scoprono grazie alla ricerca; uno 
potrebbe essere l’uso della canapa come isolamento 
termoacustico con materiali naturali.

Un ambiente sano e confortevole é tale se realiz-
zato con materiali naturali e, specie in bioedilizia, gli 
isolanti termoacustici sono tra i materiali da scegliere 
con maggiore  attenzione. La canapa italiana si di-
stingue per  la traspirabilità  e  le  qualità  termoiso-
lanti e insonorizzanti.

A differenza dei petrolderivati, con gli isolanti na-
turali non si corrono rischi grazie alla loro completa  
atossicità.  

Tali pannelli isolanti permettono una forte resi-
stenza meccanica e alla compressione. L’impermea-
bilità al vapore consente di far traspirare le murature. 
Essendo un prodotto naturale é anticondensa,  an-
timuffa,  imputrescibile,  inattaccabile dai roditori e 
dagli agenti atmosferici, resistente alle alte tempera-
ture, all’usura ed è stabile all’invecchiamento. 

I pannelli di fibra di canapa uniscono un basso 
coefficiente di conducibilità termica ad una elevata 
inerzia termica per trattenere più a lungo il calore.

Inoltre, vengono garantite una buona resistenza ai 
funghi ed un elevato potere di isolamento acustico. 
La fibra é l’unico elemento usato per la produzione 
dei pannelli  isolanti in canapa. Non viene utilizzato 
alcun legante chimico bensì resine biologiche le più 
estratte dalla canapa stessa, evitando di immettere 
nell’ambiente sostanze nocive alla salute. L’assem-
blaggio dei pannelli avviene tramite il loro stesso 
collante.

La canapa, che l’uomo utilizza fin da tempi lonta-

ni per l’abbigliamento, la carta, l’olio, la medicina, è 
nuovamente altamente apprezzata per l’elevato im-
patto positivo che la sua coltivazione ha sul migliora-
mento delle condizioni ambientali. Oltre a migliorare 
la qualità dei terreni sui quali viene coltivata, ha un 
elevato apporto di ossigeno poiché nella fase di cre-
scita decompone la CO2.

Per la sua crescita non é necessario utilizzare alcun 
tipo di erbicida e pesticida, dopo la coltivazione la ca-
napa  libera il terreno da erbacce rendendolo soffice. Le 
caratteristiche fisiche meccaniche della canapa hanno 
permesso oggi di realizzare manufatti da impiegare 
come materiali da costruzione in bioedilizia. I pannelli 
morbidi di vario spessore ottenuti con la canapa sono 
adatti per contro soffittature e riempimento di inter-
capedini, la flessibilità e la facilita di stesura ne fanno 
un isolante efficace e versatile.

A Benevento si è tenuto l’incontro su Canapa 2.0. 
Quali sono gli spunti emersi dal dibattito?

Dal dibattito è emerso soprattutto la necessità di 
sviluppare nuove opportunità di crescita nel tentati-
vo di superare la crisi che ancora stenta a dissolversi 
con la consapevolezza di dover coinvolgere necessa-
riamente tutti i comparti produttivi e della ricerca.

Solo unendo le varie competenze si potranno svi-
luppare nuovi prodotti in vari settori capaci di af-
frontare la competizione globale del mercato. 

Quali le sinergie con ANCE Benevento?  Perché 
sono importanti per l’Associazione che rappre-
senta?

Per Campanapa è fondamentale ricercare opportu-
nità di impiego dei propri prodotti agricoli, e ritenia-
mo che l’edilizia sia uno dei settori strategici per la 
crescita comune.

Riteniamo fondamentale per lo sviluppo del nostro 
territorio la collaborazione stretta di tutti i settori 
produttivi, puntiamo ad una crescita condivisa.

      “C’è vero progresso 
solo quando i vantaggi
             di una nuova tecnologia
   o di un nuovo processo
                   diventano per tutti.”

Henry Ford
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RIGENERAZIONE URBANA,
RECUPERO EDILIZIO

E COMUNITÀ ORGANIZZATA LOCALE 
(C.O.L.) 

#ILSANNIOCHEINNOVA

di Lucietta Cilenti

Nel cromatismo delle politiche tese a salvaguardare il territorio, rive-
dere  gli strumenti urbanistici, paesaggistici (in un’ottica predittiva oltre 
che attuativa),  il Sannio, tra passato e futuro, diviene fonte di ispirazio-
ne per i programmi di recupero, riuso, riqualificazione del patrimonio 
immobiliare (e non solo) e organizzazione locale che puntano a garantire 
qualità e sicurezza dell’abitare, sia dal punto di vista sociale, che am-
bientale. Gli interventi nei comuni sanniti, grazie allo sprono di fondi 
specifici (es. POC Campania), e politiche locali più accorte, si rivolgono 
al patrimonio edilizio preesistente, limitano il consumo di territorio e ri-
dondanze varie, salvaguardando oculatamente il paesaggio e l’ambiente. 
In una visione sostenibile, l’intervento strutturale tout court poco può 
raccontare al futuro, se il suo impianto è scollato dagli spazi vitali. In-
fatti gli interventi di rigenerazione urbana mirano ad una progettualità 
(ri)pensata non certo “aumentata”! Non si tratta di progetti di semplice 
urban renewal o rinnovamento urbano (ad es. demolizione e ricostruzio-
ne), ma di vere iniezioni creative, tali da renderne l’edificato compatibile 
dal punto di vista ambientale, con l’impiego di eco materials e il più pos-
sibile autonomo dal punto di vista energetico, con il progressivo ricorso 
alle fonti rinnovabili e (ri)uso di materiali locali. In sintesi esse integrano 
il contesto sociale e culturale degli spazi (abitativi, di aggregazione, fre-
quentazione, etc.) dove i fattori immateriali detengono il ruolo prevalen-
te nel complessivo innalzamento della qualità della vita degli abitanti, 
tali da limitare inquinamento, disservizi e degrado. In affiancamento vi 
è il marketing urbano che negli ultimi anni si è imposto come disciplina 
specifica ed evolutiva del più generale MKT territoriale, caratterizzandosi 
sempre più per l’attenzione pratica e schematica rivolta ai processi in-
sediativi delle imprese ed investitori, stilando le competenze/attività del 
city manager, figura che nel Sannio conosce pochi esempi concreti di 
azione.  Figura che potrebbe (e dovrebbe) gestire il cambiamento dosan-
do e alternando interventi conservativi a quelli innovativi coinvolgendo, 
ad esempio, professionalità e giovani creativi di cui le università sono 
piene e a cui il mondo del lavoro sembra dare poche chance. Incentivare 
proposte progettuali innovative nell’ambito della rigenerazione urba-
na, magari concentrandosi su un’area esistente e ponendo particolare 
attenzione a recupero e riciclaggio di materiali provenienti da attività 
di demolizione, scavo, scarifica asfalto e simili, trasformazione urbana, 
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Opera d’arte in marmo policro-
mo di Vitulano



energia sostenibile, social housing,  
qualità del decoro urbano, riuso e ri-
funzionalizzazione di aree pubbliche 
e di strutture edilizie esistenti, per 
finalità di interesse pubblico. Propo-
ste (made in Sannio) rivolte all’accre-
scimento della sicurezza territoriale 
e della capacità di resilienza urbana; 
progetti per il potenziamento delle 
prestazioni e dei servizi di scala urba-
na, tra i quali lo sviluppo di pratiche 
del terzo settore e del servizio civile, 
per l’inclusione sociale e la realizza-
zione di nuovi modelli di welfare me-
tropolitano e urbano per la mobilità 
sostenibile e l’adeguamento delle in-
frastrutture destinate ai servizi sociali 
e culturali, educativi e didattici. Due 
esempi sanniti che sembrano andare 
in questa direzione, seppur con leve 
differenti, sono Vitulano e Cautano. 
L’uno punta sull’uso alternativo della 
risorsa marmo, l’altro su una Comuni-
tà Organizzata Locale come modello 
sperimentale di sviluppo in cui l’iden-
tità diviene marchio, il risparmio divie-
ne investimento. Vitulano scommette 
sulle “policromie” del marmo locale, 
tanto da avere il massimo riconosci-
mento per l’anno in corso del Piano 
Operativo Complementare (POC), con 
una proposta volta a rafforzare la co-
noscenza dell’attrattività del territorio 
sannita, con offerte turistico-culturali, 
superando la dimensione locale, ridare 
alla risorsa marmo di Vitulano l’anti-
co splendore attraverso usi  alterna-
tivi, quale è quello artistico ed orna-

mentale, concretizzata nel simposio 
internazionale di scultura che da 4 
anni anima la comunità ponendola a 
confronto con artisti di ogni conti-
nente, impegnati a scolpire live i massi 
di marmo locale. Cautano lavora ad 
un assetto urbano ripensato dove la 
matrice è la comunità e le forme ag-
gregative divengono modelli organiz-
zativi in grado di produrre benessere 
psicofisico ed economico, dove le eco-
nomie di scala divengono patrimonio 
disponibile e redditizio. Cautano, Co-
munità Organizzata Locale (progetto 
in fase di valutazione ministeriale), è  
l’idea embrionale di creazione di un 
network e un sistema di commercia-
lizzazione e distribuzione locale dei 
prodotti, oltre che di promozione del 
“Made in Cautano”, per arginare, da 
un lato la desertificazione commercia-
le e garantire l’offerta commerciale (in 
termini di servizio) nei contesti rurali/
montani con bassa densità di popola-
zione ed affetti da carenze strutturali 
del settore favorendone anche l’of-
ferta turistica. Dall’altro la piaga della 
disoccupazione/inoccupazione e dello 
spopolamento (c.d. fuga dei cervelli), 
oltre che la perdita di quella fertile 
identità legata ad un paesaggio rurale 
affascinante che perde appeal pro-
porzionalmente ai guadagni derivan-
ti dalle attività produttive locali, ma 
soprattutto poter dare la possibilità ai 
cittadini di scegliere, prenotare e rice-
vere prodotti e ogni altra merce presso 
il proprio domicilio, con un notevole 

risparmio di tempo e costi di approv-
vigionamento. Con il sistema orga-
nizzazione = risparmio si favorisce di 
conseguenza la nascita di una cultura 
imprenditoriale territoriale (reinven-
tata e/o estremamente innovativa), 
con l’ambizione di creare al contem-
po un network reale e digitale con un 
ripensato sistema di trasporto pubbli-
co-privato (navette e circolari, istitu-
zione di car-sharing (organizzazione 
di un parco di autovetture, delle quali 
si può usufruire in orari prestabiliti e a 
seconda delle proprie necessità, dietro 
pagamento di una quota a prezzo po-
litico) e/o car-pooling (utilizzo di una 
sola automobile da parte di un gruppo 
di persone che compiono abitualmen-
te lo stesso tragitto) e, laddove pos-
sibile anche bike-sharing, in un’ottica 
di mobilità sostenibile in grado di di-
minuire gli impatti ambientali socia-
li ed economici generati dai veicoli 
privati (inquinamento atmosferico e 
acustico, congestione stradale, livello 
di incidentalità, degrado e consumo di 
territorio). L’informazione e formazio-
ne accanto alla creazione di reti locali, 
apporterebbe enormi vantaggi anche 
per la sistemazione degli spazi pubbli-
ci da destinare a mercati o fiere,  quali 
poli attrattori per il mantenimento e 
la salvaguardia del servizio di vicinato 
e sinergici per il buon mantenimento 
del commercio in sede fissa. Anche 
questo è il Sannio che innova. Questo 
è il Sannio che crea, stupisce ed attrae. 

Marmo policromo in cava Patate interrate del Taburno “Made in Cautano”


