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1. Introduzione

L’intermodalità è un tema  - quasi per naturale definizione terminologica - interdisciplinare. Tocca aspetti tecnici legati alle caratteristiche delle infrastrutture (porti, interporti, terminali, linee ferroviarie, ecc.) e dei mezzi (veicoli stradali, locomotive ed altro materiale rotabile, navi e chiatte, aerei, macchine per la movimentazione, contenitori, casse mobili, ecc.), aspetti ingegneristici e gestionali, aspetti geografici, scelte economiche, scelte istituzionali e politiche, aspetti psicologici e ricadute sull’energia e sull’ambiente. Data la complessità del tema ogni disciplina deve interagire con le altre, ma anche, a mio parere, fornire contributi specifici ed originali. Questo articolo si interroga su quale possa essere il contributo della teoria e dell’analisi economica applicata.

Anche per contenere la trattazione alle dimensioni di un articolo, due soli compiti saranno svolti:

1. Il primo mira a identificazione le principali problematiche economiche connesse ai diversi aspetti dell’intermodalità, distinguendole da quelli propri delle altre discipline;

2. Il secondo consiste nel passare in rassegna le principali teorie formulate in merito all’intermodalità, discutendone gli aspetti di maggiore interesse in vista di una eventuale teoria economica dell’intermodalità.

Pur riconoscendo che esistono diversi tipi di intermodalità (obbligata o opzionale, ferroviaria, marittima, aerea, fluviale, cfr. Baccelli, 2000) in questo articolo si farà riferimento specifico all’intermodalità ferroviaria – anche se molte delle considerazioni teoriche possono essere generalizzate. Ciò è probabilmente condizionato dal fatto che esiste una  notevole aspettativa, da parte sia dei politici (europei) che dell’opinione pubblica, sul contributo che l’intermodalità ferroviaria può dare al contenimento delle inefficiente interne ed esterne generate dal trasporto stradale delle merci. Una versione leggermente più estesa di questo articolo è contenuta in Danielis (2004).
2. Le problematiche del trasporto intermodale ferroviario

La letteratura sul trasporto intermodale ferroviario è stata validamente e compiutamente analizzata da Bontekoning et al. (2004). Un primo tema su cui l’articolo si è soffermato è quello delle terminalizzazione, vale a dire dei collegamenti via camion tra il terminale ed i caricatori o i ricevitori delle merci. Questa operazione, anche se rappresenta una piccola parte in termini di distanze ha una notevole importanza in termini percentuale sul costo totale del trasporto intermodale (le stime vanno dal 25 al 40 per cento). Essa pone sia problemi tecnico-logistici quali la necessità di razionalizzare i viaggi sia in termini di orario che di numero, operando possibilmente dei consolidamenti e delle riduzioni dei ritorni a vuoto, sia problemi economici in quanto l’ammontare dei costi di terminalizzazione incide sulla competitività del trasporto intermodale e sulle dimensioni dell’area di mercato al quale può attingere. Alcune questioni quali l’integrazione di queste operazioni con le altre parti della catena logistica e la molteplicità e forse anche difformità di obiettivi tra i vari operatori risultano area ancora poco analizzate nella letteratura scientifica.

Il tema della trazione ferroviaria è stato invece al centro di molteplici studi. Bontekoning et al. (2004) fanno notare come sia necessario distinguere tra la trazione ferroviaria in sé e quella specificamente inserita all’interno del trasporto intermodale. Molta della modellistica sviluppata andrebbe dunque rivista e contestualizzata. Un ruolo importante dell’analisi economica è quello di supporto alla pianificazione strategica della trazione ferroviaria contribuendo ad analizzare temi quali l’individuazione delle origini e destinazioni da servire, la tipologia dimensionale dei terminali da usare e la loro localizzazione. Importanti temi non ancora definiti con chiarezza sono la scelta tra terminali di notevoli dimensione ed i terminali diffusi sul territorio ma di più piccole dimensione. Tale questione pone il problema della individuazione e misurazione delle economie di scale dei terminali intermodali. Alcuni autori hanno sottolineato come sia importante tener conto dei diversi punti di vista, a volte conflittuali degli operatori coinvolti (caricatori, terminalisti, agenti, spedizioniari, trazionisti). Ancora, l’analisi microeconomica potrebbe fornire importanti spunti nella modellizzazione e valutazione del sistema di produzione dei treni intermodali in relazione alla relazione intercorrente tra costi, livello di consolidamento, frequenza, lunghezza dei treni.

Il tema del trasbordo tra gomma e ferro e da ferro a gomma presenta, accanto ad una dimensione tecnica, una dimensione economica connessa all’analisi costi/benefici delle diverse opzioni ed alla necessità per i terminali di coniugare gli interessi dei caricatori, camionisti, operatori ferroviari e del terminalista, spesso tra loro divergenti.

La standardizzazione delle unità di carico, dei vagoni e degli autocarri è un altro tema che deve essere valutato sia tecnicamente che economicamente, oltre che sotto l’aspetto costi-benefici, anche sotto l’aspetto delle variabili che influiscono sul gioco strategico di determinazione degli standard.

Essendo l’intermodalità il risultato di una catena multi-attoriale è naturale che il tema del coordinamento, informazione e comunicazione sia assai rilevante e da dibattere oltre che dal punto di vista tecnico anche dal punto di vista dell’analisi degli incentivi alla collaborazione ed all’influenza che ha il potere di mercato e la struttura gerarchica della catena nel determinare il risultato collaborativo. 

L’analisi della domanda e le conseguenze di strutture dei prezzi alternativi sono il tema in cui l’analisi economica del trasporto intermodale si è concentrata maggiormente. 

Il tema delle politiche di trasporto e della pianificazione è stato anche un tradizionale oggetto di indagine degli economisti dei trasporti. Il tema si presenta in modo diverso nelle due sponde dell’Atlantico. Infatti, negli USA il trasporto intermodale è emerso tramite uno sviluppo di tipo privatistico per cui alle politiche pubbliche è rimasto il compito di accompagnare il suo sviluppo ai diversi livelli di governo (federale, statale e locale). In Europa, invece, soprattutto a livello di Unione Europea, la promozione del trasporto intermodale ha rappresentato un obiettivo esplicito, ma i reali effetti di questo orientamento politico e delle politiche regolamentari ed infrastrutturali adottate sono stati scarsamente descritti nella letteratura scientifica. Su questo tema permane inoltre l’esigenza di contemperare gli obiettivi trasportistici, quelli ambientali e quelli connessi allo sviluppo locale su cui gli investimenti infrastrutturali intermodali sono supposti avere effetti importanti.

3. Le teorie dell’intermodalità

In questo paragrafo ripercorriamo le principali concettualizzazioni teoriche in materia di intermodalità, cercando di evidenziare gli spunti di maggior rilievo ed eventuali deficienze della teoria. Questo paragrafo beneficia in modo determinante della trattazione presentata da Woxenious (1994, 1998 ) e, per la parte relativa ai canali distributivi, agli articoli di  Taylor e Jackson (2000).

3.1 La teoria dei sistemi

Esaminiamo innanzitutto le caratteristiche salienti della teoria dei sistemi. L’origine della teoria dei sistemi è attribuita alle ricerche del biologo Ludwig von Bartalanffy verso la fine degli anni ‘40. L’assioma centrale della teoria è che, contrariamente all’approccio analitico, la somma dei sub-sistemi non spiega completamente il sistema. Ciò è essenzialmente dovuto al fatto che i sub-sistemi interagiscono in modo complesso. L’estensione della teoria alla scienza sociale deriva dall’assumere che un’organizzazione è un sistema complesso, composto da parti che interagiscono in modo complesso, e insistendo sul fatto che il sistema deve essere studiato nel suo insieme.

Due principali filoni di ricerca derivano da questa impostazione:

1. l’elaborazione della struttura del sistema (system design), in cui è necessario definire le componenti del sistema e la loro posizione relativa;

2. l’elaborazione di strumenti descrittivi ed analitici.

Yu (1982) presenta una definizione dell’approccio sistemico esclusivamente basata sulla metodologia del design del sistema: “l’approccio sistemico è un processo che è applicato in modo continuo e coerente dalle funzione ingegneristica e gestionale nell’intraprendere le seguenti procedure: identificazione del problema; definizione degli scopi e degli obiettivi impliciti nella soluzione del problema; ricerca dei metodi alternativi per ottenere gli obiettivi; selezione dell’alternativa più efficiente; sviluppo della soluzione; adozione ed implementazione della stessa. 
La descrizione del sistema richiede invece la definizione di:

· obiettivi: finalità misurabili del sistema;

· ambiente: fattori esogeni che hanno un’influenza sul sistema;

· risorse: fattori che il sistema controlla;

· componenti: parti del sistema che controllano le risorse;

· gestori (management): il meccanismo di controllo del sistema;

· clienti: utilizzatori o compratori del prodotto del sistema;

· programmatori: responsabili della pianificazione del sistema;

Tentando l’applicazione di questo approccio teorico al trasporto combinato Woxenious propone l’inquadramento rappresentato in tabella 2.

Tab. 2 – L’applicazione della teoria dei sistemi al trasporto combinato

	obiettivo
	Trasportare una unità di carico tra chi la spedisce e chi la riceve con il minor consumo di risorse possibile.

	Ambiente
	 La domanda di servizi di trasporto. Gli effetti delle decisioni politiche quali le leggi, I regolamenti, le imposte ed i sussidi. I modi di trasporto in competizione. L’infrastruttura.

	Risorse
	 Autocarri. Macchinari per la movimentazione nei terminali. Vagoni ferroviari. Locomotive. Ferryboats. Personale.

	Componenti
	 Trasportatori. Terminalisti. Gestori delle ferrovia. Compagnie di ferryboats.

	Gestori
	 Spedizionieri ed operatori logistici, anche in assenza di potere formale.

	Clienti
	 I caricatori direttamente o tramite gli spedizioni che organizzano la spedizione.

	Decisori
	 Formalmente nessuno, ma gli Spedizionieri ed operatori logistici svolgono un ruolo importante.

	Pianificatori
	 Come sopra, ma con una cooperazione più stretta tra il terminalista ed il gestore ferroviario.


Fonte: Woxenius (1994)
3.2 La teoria delle organizzazioni

· Solitamente si distingue tra studi di mercato (marketing) e studi sull’organizzazione delle imprese. Mentre i primi si occupano delle attività legate allo scambio dei beni e servizi, i secondi si occupano dell’organizzazione interna e delle relazioni esterne delle imprese. Concentrandoci in particolare su quest’ultimo aspetto, si osserva che, nella gran parte delle organizzazioni industriali, operano diverse forme organizzative. 

Nei sistemi con connessioni sommarie i partecipanti condividono alcuni processi, ma gli obiettivi generali possono non essere condivisi e, in ogni caso, i partecipanti mantengono autonome le loro identità (Pfeffer, 1982). Le alleanze strategiche sono invece caratterizzate 1) dall’essere formate da due o più imprese in competizione, effettiva o potenziale, o da partner complementari che 2) possono appartenere allo stesso gruppo o a gruppi diversi con una diversificazione nel prodotto o nell’area di mercato e 3) ed essere interessate a collaborare nella produzione, sviluppo dei prodotti, approvvigionamento e distribuzione.

I legami di dipendenza interna tra gli attori di un sistema derivano dalle dipendente esterne comuni tra gli attori. Nel caso del trasporto intermodale le dipendenze esterne comuni sono rappresentate:

· dai caricatori;

· dall’infrastruttura;

· dalla formula di trasporto combinato adottata e dalle leggi e regolamenti.

La dipendenza generata dai caricatori segue questi canali. Gli spedizionieri mantengono un contatto diretto con i caricatori attraverso negoziazioni, accordi e l’offerta di servizi di trasporto ed il marketing. I trasportatori vengono a contatto con i caricatori nel momento di ritirare o consegnare la merce. Gli altri attori, nella maggioranza dei casi, non hanno un contatto diretto. Ma tutti gli attori, in ultima analisi, dipendono dalla struttura delle preferenze dei caricatori. Gli spedizionieri sottolineano la necessita di soddisfare le loro esigenze. I trasportatori e le imprese di trasporto combinato sono interessate ad avere buone relazioni con gli spedizionieri e, quindi, indirettamente, con i caricatori.

Lo stesso vale per le leggi ed i regolamenti e per l’infrastruttura. Si noti che maggiore è la specializzazione, maggiore è la dipendenza dagli altri attori del sistema. Al contrario, ricoprire più ruoli all’interno del sistema da maggiori margini di flessibilità e, dunque, minore dipendenza.

Il gestore ferroviario ha il ruolo di cliente/fornitore di servizi all’impresa di trasporto combinato. Una scarsa dipendenza dal comportamento di altri attori genera una posizione di forza nel network. Come accennato, la specializzazione crea dipendenza, ma è, in genere, associata anche ad un elevato livello di conoscenza su alcuni aspetti della catena produttiva e, quest’ultimo aspetto, può bilanciare quello precedente.

In questa letteratura si sottolinea che posizioni di potere o sbilanciamento nelle posizioni (ad esempio, tra il gestore ferroviario e gli spedizionieri) generano un sistema dinamico che cerca di ri-bilanciarsi (Thorelli, 1986). Il percorso dinamico dipende anche dalle variabili esterne quali le decisioni politiche, le innovazioni tecnologiche e le condizioni nei sistemi adiacenti. Stati successivi del sistema generano forme organizzative diverse alla ricerca di stati di equilibrio più avanzati.

3.3 La teoria dei canali distributivi nel marketing

Gran parte della letteratura del marketing riguarda le forme ed i canali della di vendita di prodotti finiti ai consumatori finali. Ma c’è anche un filone di marketing industriale che si occupa del trasferimento della proprietà tra intermediari successivi in un canale di produzione-distribuzione dei servizi di trasporto. Il canale distributivo è considerato avere – similmente alla teoria dei sistemi - un’identità propria, con proprie regole di comportamento (Gadde, 1989), 

Nella definizine di Taylor e Jackson (2000) un canale distributivo è un sistema di relazioni che esiste tra istituzioni.  Il canale distributivo del trasporto intermodale svolge le funzioni rappresentate in tabella 4.

Tab. 4 – Intermediari del canale distributivo

	· fornitura di infrastruttura pubblica/private

· marketing e vendita

· fornitura di attrezzature

· consegna dei contenitori ai caricatori

· riempimento dei contenitori

· preparazione dei documenti

· terminalizzazioni al terminale ferroviario o portuale

· espletamento delle pratiche doganale nel paese di origine

· carico

· trasporto al terminale di destinazione

· scarico
	· espletamento delle pratiche doganale nel paese di destinazione 

· terminalizzazione a destinazione

· scarico

· ritiro del contenitore vuoto

· presa in consegna e riposizionamento del contenitore vuoto

· assegnazione dei contenitori vuoti alla domanda

· coordinamento e predisposizione dei contratti

· gestione e manutenzione dei macchinari

· fatturazione e pagamenti


Fonte: Taylor e Jackson (2000)

I diversi partecipanti del canale si prendono cura di alcune di queste funzioni, come indicato in Danielis (2004). Tra gli intermediari possono insorgere ovviamente situazioni di conflitto. Lo studio dell’industria consiste soprattutto nell’interrogarsi chi ha il potere, individuando i rapporti esistenti all’interno delle catene intermodali, la numerosità e la tipologia degli attori e le interazioni tra essi esistenti. 

La cooperazione ed il conflitto nel canale distributivo può avere natura:

· orizzontale: se coinvolge aziende simili posizionate sullo stesso livello;

· verticale: se coinvolge aziende posizionate su livelli diversi:

· intertipo: se coinvolge aziende diverse posizionale sullo stesso livello.

Si definisce conflitto una situazione in cui un membro di un canale percepisce che un altro membro mette in atto comportamenti che miranti a danneggiarlo, ostacolarlo, realizzare guadagni a suo discapito.  Le cause del conflitto derivano da obiettivi incompatibili, diverse percezioni della realtà, mancanza di comunicazione o diversità di percezione degli obiettivi.

Il potere, definito come la capacità di un membro di incidere sulle decisioni di un altro membro, può essere sia la causa che la soluzione di un conflitto all’interno del canale distributivo. Sono definite sei fonti di potere:

· il potere coercitivo, consistente nella capacità di punire

· il potere premiale, consistente nella capacità di fornire qualcosa di valore

· il potere derivante dalla conoscenza rispetto ad alcune funzioni o compiti

· il potere derivante dalla legittimazione nel caso venga riconosciuto il potere di prescrivere un comportamento

· il potere referente, consiste nel desiderio di un membro di essere associato con un altro membro del canale

· il potere informativo, legato alla disponibilità ed alla capacità di usare le informazioni 

L’esistenza di una posizione di leadership nel canale richiede che il conflitto ed il potere siano usati a benefici dell’intero canale distributive. La presenza di un leader è una condizione importante per la cooperazione.

3.4 La teoria delle reti (network)
La connessione tra le aziende è un punto assai problematico. In assenza di buone connessioni ed integrazioni tra le parti, il risultato dipende solamente dagli sforzi interni. Tuttavia, lo sviluppo tecnologico nel campo delle tecnologie informative ha creato molteplici possibilità di connettività tra differenti attività industriali. Il meccanismo di coordinamento tra gli attori è il punto di partenza da cui ha origine la teoria dei network. In un network le imprese dipendono una dalle altre. Gadde and Håkansson (1992) identificano tre caratteristiche dei network industriali:

1. in primo luogo, i diversi punti di un network hanno almeno una connessione e ciò fa si che ciò che avviene in un punto abbia un’influenza sugli altri punti;

2. inoltre, il comportamento di un’impresa all’interno di un network rappresenta almeno in parte una reazione al comportamento delle altre imprese. Ciò determina l’attivazione di un’interazione strategica tra le imprese con tentativi di anticipazione o previsione del comportamento degli altri attori;

3. infine, le relazione possono essere contemporaneamente sia di conflitto che di cooperazione. Ad esempio, le imprese possono cooperare in alcuni campi (ad esempio, la ricerca e sviluppo) ed essere in competizione feroce in altri (la vendita di prodotti).

4. Verso una teoria economica dell’intermodalità

Almeno due filoni di ricerca presenti nella letteratura economica sembrano essere indispensabili per formulare una compiuta teoria dell’intermodalità: la teoria economica delle reti (network) e la teoria economica delle catene dell’offerta (supply chain).

4.1 La teoria economica delle reti (network)

La teoria economica delle reti rappresenta un filone di teoria che ha ormai prodotto una abbondante letteratura.  Economides (1996) illustra i contenuti della teoria delle reti presentando: una classificazione delle reti, la definizione delle esternalità di rete e delle sue fonti e, quindi, distingue tra due approcci: l’approccio macroeconomico e quello microeconomico. L’approccio macroeconomico si occupa dell’effetto che hanno le diverse forme di reti sulla forma di mercato e sulla performance del sistema. L’approccio microeconomico, invece, si interroga su come si formano le reti e sul comportamento dei soggetti che ne fanno parte. Ulteriori aspetti relativi alle barriere all’entrata, ai monopolisti locali e ai giochi interattivi sequenziali sono anche analizzabili all’interno di questa teoria.

4.2 La teoria economica dei costi di transazione e delle catene dell’offerta (supply chain)

Il trasporto intermodale richiede l’uso coordinato ed integrato di più modalità di trasporto. Mentre il coordinamento tecnico ed operativo è largamente discusso in letteratura (es. Konnings, 1996) inclusi gli aspetti amministrativi ed informativi (es. D’Este, 1996), gli aspetti economici sono meno trattati. Un’importante eccezione è Panaydes (2002) che si concentra sugli aspetti organizzativi con particolare enfasi sugli struttura interorganizzativa che governa le trasnsazione tra le attività delle imprese. Recentemente, il concetto di catena dell’offerta (d’ora in poi useremo il termine supply chain dato il suo frequente uso anche nella letteratura economico-aziendale in italiano) e di gestione della supply chain (supply chain management) si è imposto all’attenzione a seguito di alcuni sviluppi quali:

· la progressiva de-verticalizzazione delle strutture produttive in stabilimenti di piccola o media dimensione ad elevata specializzazione, 

· l’integrazione nei processi produttivi aziendali di funzioni svolte al di fuori dell’azienda sia nella fase produttiva con fenomeni di produzione congiunta definiti collaborative engineering o synchronous manufacturing che, soprattutto, nella fase di approvvigionamento e distribuzione (inbound e outbound logistics),

· l’uso dell’informatica, delle comunicazioni e di internet  per collegare diverse aziende, stabilimenti o funzioni aziendali con sistemi quali l’Eletronic Data Interchange;

· l’uso di strumenti di pianificazione e di simulazione informatici per pianificare e gestire le diverse funzioni aziendali (approvvigionamenti, produzione, distribuzione, budgeting, ecc.)

· la gestione integrata dei fornitori e degli acquirenti dell’azienda.

Questi sviluppi hanno evidenziato la necessità di rafforzare la capacità di gestire e coordinare queste attività che vanno sotto il nome di supply chain. Le attività di trasporto, in particolare quelle intermodali, assumono un ruolo particolarmente cruciale all’interno delle supply chain. Le attività di trasporto intermodale possono organizzarsi in più modi all’interno della supply chain:

· possono scambiarsi servizi attraverso mercati spot;

· sottoscrivere contratti di medio-lungo termine;

· integrarsi verticalmente tramite joint venture o formando vere e proprie aggregazioni societarie.

Il modo in cui scelgono di operare determina l’efficienza e l’efficacia del servizio di trasporto che riescono ad offrire. Per l’analisi della struttura organizzativa un contributo essenziale viene dalla teoria dei costi di transazione sorta dai lavori di Coase (1935) e Williamson (1975). Arrow (1969) ha definito i costi di transazione come i costi di organizzare il sistema economico. Essi sono stati suddivisi in costi informativi, costi di negoziazione e costi di monitoraggio e controllo e congiuntamente determinano la scelta della struttura di governo dell’organizzazione, sia essa interna che inter-aziendale, tra i due estremi dell’organizzazione di mercato e dell’impresa integrata verticalmente. Tali costi sembrano essere legati in particolare al grado di specificità delle attività, all’incertezza, alla complessità ed alla frequenza con la quale avvengono le transazioni. Panaydes (2002) analizza in quale modo la loro presenza può influire sulle performance del trasporto intermodale (tabella 7), ad esempio l’affidabilità del servizio intermodale è determinata dalle condizioni di incertezza nella qualità, nella tipologia offerta e nell’opportunismo ed, infine, dalla complessità della catena delle transazioni.

Tab. 7 – Costi di transazione del trasporto intermodale organizzato dal mercato

	Caratteristiche trasporto intermodale
	Incertezza:

qualità
	Incertezza:

affidabilità

offerta
	Incertezza:

opportunismo
	Frequenza
	Specificità investimento
	Complessità

	Affidabilità
	X
	X
	X
	X
	
	

	Rapidità nella risposta
	X
	X
	X
	
	
	X

	Tempestività
	X
	X
	X
	
	
	

	Frequenza
	
	
	
	X
	
	

	Responsabilità del trasportatore
	X
	
	
	
	
	X

	Specificità della tecnologia
	
	X
	
	
	X
	

	Tracking
	X
	
	
	
	
	X

	Flessibilità 

nei percorsi
	X
	X
	
	
	
	X

	Semplicità burocratica
	X
	
	
	
	
	X

	Semplicità transazione
	X
	
	
	
	
	X

	Definizione dei contrasti
	X
	
	
	
	
	X

	Fiducia
	
	
	X
	
	
	

	Coerenza nei tempi
	X
	X
	
	
	
	

	Servizio door-to-door
	X
	X
	X
	
	
	X

	Soddisfazione cliente
	X
	X
	X
	
	
	


Fonte: . Panaydes (2002)

Attingendo in parte alla teoria sui costi di transazioni si è recentemente sviluppata una abbondante lettaratura sulle supply chain. A list of the recent literature can be found in Danielis (2004).

5. Conclusioni

L’articolo si è interrogato sul ruolo dell’analisi economica nello studio del trasporto intermodale. Sono state passate in rassegna alcune teorie già discusse da Woxenious (1994) quali la teoria dei sistemi, la teoria delle organizzazioni, la teoria dei canali distributivi e la teoria delle reti, nate in ambiti disciplinari diversi ma che possono essere utilmente applicate all’analisi del trasporto intermodale. L’indagine della letteratura economica più recente ha invece evidenziato l’interesse per due approcci tipicamente economici quali la teoria economica delle reti, brillantemente riassunta da Economides (1996) e la teoria dei costi di transazione, attribuita a Coase (1935) e Williamson (1975) ed applicate in modo interessante da Panaydes (2002) alle forme organizzative dell’intermodalità all’interno delle supply chain. La combinazione di questi due ultimi approcci, la loro estensione teorica e soprattutto l’analisi empirica basate su di essi crediamo possa permettere di rafforzare ed approfondire l’analisi economica dell’intermodalità mettendo il luce ulteriori e rilevanti aspetti.
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