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Ancora mal giocata dai porti la ‘partita’ della 
digitalizzazione. Dall’intesa BIC-DCSA codici standard per 
i depositi container. La trasformazione da paperless a 
contactless 
Si è tenuta la seconda coppia dei 10 webinar previsti dal Progetto Europeo 
EasyLog (Programma Interreg Italia-Francia) con gli interventi di Botta, 
Guerrini e Montaresi su digitalizzazione, DTLF e Green Deal 
 

 

di Angelo Scorza 

http://www.ship2shore.it/it/shipping


  
Seconda ‘puntata’ del ciclo di 10 webinar (a coppie) del Progetto Europeo EasyLog 
(Programma Interreg Italia-Francia) tra regioni contigue di Paesi diversi confinanti, 
che ha l’obiettivo di sviluppare sistemi di trasporto multimodale per migliorare la 
connessione dei nodi secondari e terziari della zona di cooperazione transfrontaliera 
Italia-Francia alle reti TEN-T, e ottimizzare la logistica rendendo le attività portuali 
più sostenibili. 
 
La rassegna di incontri organizzata dalla Camera di Commercio Industria Artigianato 
Agricoltura Riviere di Liguria (Imperia, La Spezia, Savona) in cooperazione con AdSP 
Mar Ligure Occidentale (Genova e Savona) è destinata a operatori portuali e 
logistici interessati a essere aggiornati sui trend globali del settore, sui contesti 
normativi e sulle tecnologie che nel breve e medio periodo avranno impatto sulla 
competitività del comparto.  
 
Focus della giornata incentrato sugli aspetti più tecnologici e ‘virtuali’ del sistema 
dei trasporti e della logistica. 
 
Nell’ambito del webinar 1.3 intitolato ‘La digitalizzazione nel settore, i macrotrend 
digitali (IoT, Al, Big data…) e loro impatti sugli operatori’, la scena è andata tutta a 
Giampaolo Botta, ormai da un decennio Direttore Generale di Spediporto Genova, 
secondo il quale è una sfida ancora da superare quella della digitalizzazione dei 
processi operativi in ambito portuale. “Occorre giocare la ‘partita’ della 
digitalizzazione scendendo in campo una squadra agguerrita e affiatata” ha 
esordito Botta, partendo dalla definizione di digitalizzazione come 
dematerializzazione dei documenti, e facendo un ampio excursus storico a partire 
dagli anni ‘80 con le prime bolle doganali nel porto di Genova. 
 
La digitalizzazione in porto è iniziata per questioni di sicurezza, per non vedere 
falsificare i contenuti dei carichi trasportati. 
 
Nei primi anni 2000 si manifesta la necessità di un documento digitale per evitare 
sottrazioni indebite della merce. Con introduzione del sistema di carichi digitali nel 
2009 Genova diventa un porto ‘sicuro’ per caricatori specie a livello di reputazione. 
 
Evidenti i vantaggi competitivi della digitalizzazione: semplificazione, 
efficientamento, tracciabilità, controllo qualità e – da ultimo, di estrema attualità, la 
covid compliance. 



Una svolta fondamentale si ha il 20 marzo 2020 allorquando l’AdSP Mar Ligure 
Occidentale declina le norme legate alla digitalizzazione di una serie di codici. 
 
Secondo il leader dell’associazione di categoria degli spedizionieri e corrieri 
genovesi, con una matrice universitaria giurisprudenziale e che ricopre anche una 
lunga serie di incarichi istituzionali pure a livello nazionale, occorre valutare 
l’evoluzione sperimentata negli ultimi 60 anni nelle manovre e operazioni in 
banchina per capire meglio il senso della digitalizzazione. Negli ultimi 60 anni si 
passa dalla movimentazione manuale a una portualità unitizzata e meccanizzata, 
fino a vedere lo scalo diventare porto industriale (prevalentemente di acciaio e 
carbone). 
 
Negli anni ‘90 i porti diventano anelli della supply chain manifatturiera e infine a 
partire dagli anni ’10 di questo secolo si parla di smart port e innovazione 
tecnologica, che viene introdotta peraltro sino a un certo punto, e non in maniera 
integrale. “Si stenta infatti ancora ad avere un ‘grip’ sulla portualità nazionale: la 
sintesi delle tecnologie a disposizione vede oggi ancora uno stacco abbastanza 
netto tra mondo ideale e mondo reale”. 
 
Di rilievo il fatto che, secondo un’indagine statistica, il 65% dei manager logistici 
(ovvero due su tre) italiani siano ben consapevoli della necessità di digitalizzare i 
processi per colmare un gap competitivo con l’estero. 
 
In tempi pandemici, un ‘aiutino’ può venire anche dalle contingenze sanitarie; 
Confetra ha rilevato un vero boom dell’e-commerce nel 2020 in Italia, con ben 448 
milioni di spedizioni effettuate (+ 30% sul 2019). 
 
A livello di gestione unitaria dei processi, come noto il Governo ha affidato nel 2005 
alla società dedicata Uirnet il compito di favorire i processi di digitalizzazione dei 
porti (e di altre infrastrutture trasportistiche e logistiche). 
 
E, nel loro ‘piccolo’ (relativo), anche gli spedizionieri genovesi sono una fucina di 
idee; la novità assoluta – annuncia appunto Botta - è il nuovo Sistema Truck it easy, 
smart gate, del tutto ‘made in Spediporto’. 
 
La conclusione della prolusione reca una notizia fausta: Genova è uno dei porti più 
digitali, risiedendo nella top 5 d’Europa, sebbene a livello di traffici lo scalo sotto la 
Lanterna non sia più nella top 10 per i volumi di container. 



Il cambio di scena tra il primo e secondo webinar di giornata vede, al punto 1.4 del 
progetto Easylog, entrare in cambio due relatori ‘affiatati’ dal fatto di lavorare in 
gruppi di lavoro analoghi e coincidenti in ordine alla tematica oggetto del titolo: 
“Sistemi federati e di corridoio logistico multimodale”.  
 
La pluridecennale esperienza in ambito container di Giordano Bruno Guerrini, a fine 
anni ’80 co-fondatore a Genova di Hapag Lloyd Italy, la filiale tricolore del grande 
carrier tedesco, viene valorizzata soprattutto per la sua perdurante attività come 
Segretario Generale del Cisco Centro Internazionale Studi Containers, ma 
soprattutto per il suo ruolo di tramite italiano col BIC Bureau International des 
Containers di Parigi, organismo deputato alla standardizzazione. 
 
Al centro della sessione la svolta digitale abbracciata in sede comunitaria nell’ultimo 
lustro. 
 
Era il luglio 2015 quando la Direzione Generale dell’Unione Europea Mobilità e 
Trasporto (DG MOVE) inaugurava il DTLF Digital Transport & Logistics Forum per 
dibattere e raccogliere pareri consultativi da parte di soggetti pubblici e privati. 
 
In discussione erano diverse problematiche, tra cui: standard non interoperabili, 
carenza di sistemi interconnessi, assenza di fiducia nella confidenzialità dei dati, 
riconoscimento e-documenti trasporto, modelli di business e massa critica. 
 
La risposta all’appello dell’UE era stata confortante, con 70 partecipanti di diverso 
tenore alle attività DTLF, fra cui attori istituzionali (come Ministero dei Trasporti 
della Francia), lobbyisti e soggetti privati italiani (come Arcese, Fedespedi, Rina 
Services), suddivisi in 2 Sotto Gruppi di lavoro: SG1, coi team 1 e-transport 
documents e team 2 multimodal transport documents; e SG2 Cargo Flow 
optimisation along Corridors. 
 
Il compito di trovare il punto di caduta era assegnato alle due plenarie annuali 
presiedute da DG MOVE. 
 
La nota critica – ricorda Guerrini – era l’assenza di informazioni standardizzate e in 
formato digitale, una evidente causa di inefficienza nel traffico crossborder. 
 
Degno di menzione è il Progetto DTLF BIC Pilot sviluppato da Cisco (come 
implementing Body del MIT) nel Corridoio ScanMed, inserito nel progetto STM, nel 



quale – tra i maggiori findings out - si rilevano problemi di semantica dei depositi 
container. 
 
La Fase 1 DTLF si chiude poi nel 2018 concependo il data sharing in supply e 
logistics come commodity. 
 
Entra in scena a quel punto l’innovazione tecnologica: blockchain, ML, AI, IoT (smart 
containers) nel marittimo e trasporti. 
 
Tra gli output salienti è il concetto di piattaforma federativa di database incastonato 
nel DTLF II del 2019, che vede ai nastri di partenza 120 membri per Digital Single 
Market Settembre 2019 che colloquiano con la Commissione e portano avanti le 
attività attraverso progetti europei, fra cui spiccano quelli denominati FEDeRATED e 
FENIX avanzati dal gruppo SG2 (partecipanti per l’Italia il porto di La Spezia e 
l’impresa di autotrasporto e logistica veneta Codognotto). 
 
La notizia di maggior rilievo dell’intero pacchetto sviluppato in questa fase riguarda 
probabilmente la creazione degli Standard nel Trasporto Marittim; con DCSA Digital 
Container Shipping Association, nata appositamente per scardinare l’impostazione 
degli armatori nel   distribuire standard gratuiti, che entra nel DTLF maggio 2020; 
standardizzazione e armonizzazione si espandono a livello mondiale. 
 
È degli scorsi giorni – facendo seguito all’annuncio che era nato a Genova a fine 
2020 l’accordo tra BIC e DCSA per semplificare la babele di denominazioni e codici 
invalsi sul mercato – la notizia che i codici BIC saranno il codice master per tutti i 
depositi e terminal stradali e, in cooperazione con SMDG, anche i terminal marittimi 
degli USA. Tale sviluppo discende dal progetto sviluppato in UE da CISCO con il 
MIT. BIC e DCSA a fine marzo hanno completato l’impegno a standardizzare i codici 
utilizzati per identificare strutture come depositi, cantieri container, fornitori di M&R 
(Manutenzione e riparazione) e altre strutture di container della catena di 
approvvigionamento. 
 
Grazie alla partecipazione attiva dei vettori oceanici membri della DCSA e di molte 
delle più grandi società di leasing, le organizzazioni hanno ottenuto un database 
pulito e leggibile da una macchina di oltre 11.000 strutture in 160 paesi, secondo un 
annuncio. 
 
A sua volta il CISCO partecipa da settembre 2020 in Fenix proiettato sul Corridoio 
PS IT2, Alpine-Rhine corridor per una condivisione dei dati sui depositi. 



La seconda parte della sessione 1.4 è stata cura di Federica Montaresi, dirigente 
dell’AdSP Mar Ligure Orientale -Porti di La Spezia e Marina di Carrara, con specifica 
competenza maturata sui bandi europei, che ha raccolto il testimone da Guerrini in 
questa ideale staffetta sulla digitalizzazione portuale. 
 
La scelta di un rappresentante dell’AdSP ligure-toscana non è stata casuale poiché 
La Spezia, come già detto, è stato l’unico porto italiano a partecipare al DTLF nel 
gruppo di esperti europei. 
 
Dissertando dell’importanza delle piattaforme e sullo scambio dei dati tra gli attori 
della catena logistica, e le azioni ed i progetti da implementare, all’ombra del ruolo 
richiesto alle AdSP nel processo di digitalizzazione dei porti, la funzionaria spezzina 
ha ricordato come resilienza, digitalizzazione e sostenibilità siano i tre pilastri 
fortemente interconnessi, chiave di volta del sistema da approntare: ciascuno va 
declinato in azioni, e senza la collaborazione di tutti gli operatori è impossibile 
avere una resilienza. 
 
La considerazione più rilevante è la consapevolezza della trasformazione in corso 
del modo di lavorare da paperless a contactless, ovviamente anche in dipendenza 
delle restrizioni e vincoli imposti dal coronavirus. 
 
Montaresi ha sottolineato quali fossero gli obiettivi ambiziosi del Green Deal, che 
tuttavia rischia di trasfomarsi in un’occasione mancata per Italia che, come detto, ha 
schierato La Spezia come unico porto italiano nel DTLF. 
 
Illustrando gli obiettivi e il campo di applicazione del Sottogruppo 2 di cui era 
partecipe appunto l’AdSP MLO - interoperabilità concettuale, scenari aziendali e 
servizi di piattaforma, governance e modelli di business - ed esaminando il 
principale paradigma del Digital corridor information systems quale creazione di 
piattaforme federative per la condivisione dei dati con due caratteristiche principali, 
con un unico punto di ingresso per organizzazioni (imprese ed enti) e 
interoperabilità della piattaforma. 
 
Nei test e nella convalida dei Digital corridor information systems nel mondo reale 
occorre tenere approcci top-down e bottom-up, finalizzati ad: aumentare la 
consapevolezza costruendo consenso tra stakeholders, aumentare la collaborazione 
tra settore privato e pubblico, esplorare sinergie e scambiare best practices tra 
progetti CEF eDTLF. 
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