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EDITORIALE 
Sulla via verso una nuova normalità 

Cara leƩrice, 

Caro leƩore, 

 

un altro anno economicamente difficile sta per finire. E  il COVID‐

19  conƟnua a  condizionare  la nostra  vita. Dopo  il difficile 2020, 

siamo  sulla  via del  ritorno  alla normalità. Una nuova normalità, 

certo con restrizioni, ma che comunque è  indirizzata nella giusta 

direzione.  

 

Il  2022  sarà  l'anno  "post‐COVID"?  Chissà.  Per  contro  sappiamo 

che  il seƩore svizzero dell’automobile ha dimostrato una grande 

resilienza nel 2021. MolƟ garagisƟ hanno reagito alle nuove restri‐

zioni di gennaio e febbraio con soluzioni creaƟve: servizi di riƟro e 

consegna dei veicoli e  i  test drive  senza  contaƩo  sono  solo due 

esempi di come  i nostri affiliaƟ, anche  in quesƟ momenƟ difficili, 

hanno risposto alle richieste dei loro clienƟ. 

 

Sono oƫmista per il futuro. La crisi dei semiconduƩori, per esem‐

pio, che ha notevolmente rallentato la produzione di automobili e 

quindi anche le vendite dei concessionari svizzeri, verrà probabil‐

mente superata durante  l’estate 2022. Le scorte  insufficienƟ e  la 

dipendenza  quasi  assoluta dal  conƟnente  asiaƟco, hanno  reso  i 

chip eleƩronici una merce rara. Forse questa crisi, in parte interna 

al  sistema,  spingerà  i produƩori di automobili a  rivedere  le  loro 

catene di approvvigionamento. 

 

Anche  le  tecnologie di propulsione  impongono nuove  riflessioni. 

L'aumento del numero di veicoli eleƩrici  sulle  strade è da acco‐

gliere  favorevolmente, anche  se  in  fondo non è  la  tecnologia di 

propulsione  che è decisiva per  la  salvaguardia del  clima, ma  l'e‐

nergia uƟlizzata. Da dove verrà tuƩa  l’energia rinnovabile neces‐

saria in futuro? Questa domanda, che aƩualmente non viene an‐

cora discussa sufficientemente, ci occuperà certamente per molto 

tempo a venire. Inoltre, la crescente quota di mercato dei veicoli 

eleƩrici non deve  farci dimenƟcare che tra quindici anni  la mag‐

gior parte del parco auto circolante sarà ancora dotato di motori 

a combusƟone, e che quesƟ stanno diventando sempre più effi‐

cienƟ e puliƟ. 

 

L'UPSA ha sempre difeso l'apertura di fronte alla tecnologia e con‐

Ɵnuerà a farlo. Grazie ai nostri corsi di formazione di base e conƟ‐

nua altamente qualificaƟ e  riconosciuƟ,  i nostri membri  sono  in 

grado di mantenere e riparare professionalmente sia le auto clas‐

siche degli anni '60 che i moderni veicoli eleƩrici. La pandemia ha 

dato  un  nuovo  impulso  alla  mobilità  individuale.  Possedere  la 

propria auto è ancora una garanzia di mobilità, libertà e sicurezza. 

Non siamo pronƟ a rinunciarvi! 

 

Vi auguro un  felice fine 2021,  tanta soddisfazione professionale, 

buone e gioiose fesƟvità e un prospero 2022. 

  

Cordiali saluƟ. 

 

 

 

Thomas Hurter 

Presidente centrale 

Dicembre 2021
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FOCUS: OLIO E LUBRIFICANTI 

La riduzione dell'aƩrito interno nel motore 

a combusƟone è considerata una tecnolo‐

gia fondamentale per ridurre il consumo di 

carburante e  le emissioni di CO2. Il down‐

sizing  permeƩe  di  ridurre  il  numero  di 

cilindri. Mentre  i motori a quaƩro cilindri 

in  linea erano  la regola fino a qualche an‐

no fa, oggi sono sempre più rimpiazzaƟ da 

motori a  tre  cilindri. Per muovere  i nuovi 

veicoli, che stanno diventando sempre più 

pesanƟ, gli ingegneri equipaggiano i moto‐

ri di sistemi di sovralimentazione che per‐

meƩono  di  sviluppare  coppia  e  potenza 

elevate anche con piccole cilindrate.  

 

Le pressioni massime di 200 bar nella  ca‐

mera di combusƟone meƩono a dura pro‐

va i pistoni, i perni, le bielle e l'albero mo‐

tore, ma anche  i giunƟ  tra  le parƟ mobili, 

compromeƩendone  la  durata  nel  tempo. 

Le forze che si applicano ai cuscineƫ prin‐

cipali dell'albero a gomiƟ oggi sono molto 

più alte rispeƩo a prima dell'era del down‐

sizing.  I  cuscineƫ  devono  quindi  essere 

dimensionaƟ di conseguenza e la lubrifica‐

zione deve essere garanƟta  indipendente‐

mente dalle condizioni di funzionamento. 

 

I moderni sistemi di  lubrificazione si basa‐

no  sul  flusso  variabile  dell'olio  motore 

grazie a pompe dell'olio con portata varia‐

bile,  che  di  solito  sono  azionate  direƩa‐

mente dall'albero motore (con una catena 

nella foto a destra) così da garanƟre un'e‐

levata affidabilità. Poiché la pompa è azio‐

nata dalla velocità dell'albero a gomiƟ con 

un  rapporto  di  trasmissione  fisso,  un  di‐

sposiƟvo di regolazione permeƩe di forni‐

re più olio alle basse velocità assicurando 

così  la pressione di  lubrificazione richiesta 

anche a bassi regimi. Il volume d'olio pom‐

pato si riduce proporzionalmente a regimi 

medio e alƟ. Per  ridurre  il più possibile  il 

consumo  di  carburante  e  le  emissioni  di 

CO2, un motore downsizing è caraƩerizza‐

to  da  regimi  di  rotazione  relaƟvamente 

bassi. Senza  l’uƟlizzo di pompe dell'olio a 

portata  variabile,  sarebbe  impossibile  ga‐

ranƟre  una  lubrificazione  sufficiente 

dell'intera catena cinemaƟca. 

 

Un  flusso  d'olio  sufficiente  deve  essere 

disponibile  fin  dall’avvio  del  motore  per 

passare poi alla  lubrificazione  idrodinami‐

ca dei punƟ di aƩrito dei corpi rigidi e mi‐

sƟ. Quando  il motore  non  è  in  funzione, 

l'albero motore poggia direƩamente sui   

LubrificanƟ e sistemi di lubrificazione 

La sfida dell’olio 
Il sistema di propulsione  installato  in un veicolo moderno condiziona  il sistema di  lubrificazione e  il  lubrificante 
uƟlizzato. Dal motore a combusƟone al motore eleƩrico e dalla trasmissione alla ruota, i lubrificanƟ prolungano 
la vita dei componenƟ. I requisiƟ sono diventaƟ più rigorosi negli ulƟmi anni. I garagisƟ si trovano oggi di fronte a 
una sfida difficile quando si traƩa di scegliere un lubrificante. Andreas Senger 

I  motori a combusƟone moderni sono soƩoposƟ a enormi pressioni (>200 bar) all’interno della camera di combusƟone. I cuscineƫ principali dell’albero motore e il lubrificante sono messi a 
dura prova. Foto: Mercedes‐Benz 
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FOCUS: OLIO E LUBRIFICANTI 

cuscineƫ  principali.  L'aƩrito  del  corpo 

rigido  e  misto  è  tale  che  la  superficie 

dell'albero  motore  è  in  contaƩo  direƩo 

con la superficie dei cuscineƫ al momento 

dell’avvio, con il risultato di minuscoli pun‐

Ɵ di saldatura che usurano il metallo. 

 

L'albero a gomiƟ inizia a “galleggiare” solo 

quando una quanƟtà  sufficiente di olio  lo 

raggiunge provocando un effeƩo simile ad 

uno  pneumaƟco  in  aquaplaning.  L'usura 

viene scongiurata nella lubrificazione idro‐

dinamica dalla rotazione dell'albero moto‐

re (dinamica) e dal film d'olio che si forma 

tra  le parƟ  (idro).  L'energia di aƩrito o  la 

perdita  di  energia,  si  riduce  all'aƩrito  in‐

terno  dell'olio.  La  viscosità  è  quindi  un 

faƩore essenziale nella scelta dell'olio mo‐

tore.  Il  simbolo  5W‐30,  che  si  basa  sullo 

standard SAE, indica fino a quale tempera‐

tura  l'olio  ha  proprietà  lubrificanƟ  suffi‐

cienƟ in inverno (5W) e in estate. I motori 

moderni richiedono di solito un olio molto 

fluido. 

 

Lo  standard ACEA  prevede una  classifica‐

zione differente.  Le  case automobilisƟche 

europee hanno definito dei requisiƟ mini‐

mi  di  qualità  per  il  post‐traƩamento  dei 

gas di  scarico  che  sono  contraddisƟnƟ da 

leƩere e numeri. Nell'esempio sulla destra 

viene  soddisfaƩo  lo  standard  ACEA  C3  e 

C2. 

 

Come terzo parametro abbiamo lo stan‐ 

dard americano API, questo è pure un cri‐

terio di qualità formato da leƩere e nume‐

ri  che  indica  il  livello minimo  di  requisiƟ 

che  l'olio  soddisfa.  Un  produƩore  di  olio 

deve quindi prendere  in considerazione e 

applicare tre norme. Un quarto faƩore sta 

diventando  sempre  più  importante:  le 

linee guida dei produƩori. L’esempio mos‐  
 

ConƟnua a pag. 4 

In quesƟ ulƟmi decenni i sistemi di lubrificazione dei motori a combusƟone si sono evoluƟ 
diventando sempre più complessi (pompe olio a mandata variabile, scambiatori di calore sofisƟ‐
caƟ e filtraggio). Foto: Fuchs Schmierstoffe 

FN = Forza normale 
R  = Rugosità della superficie 
D  = Distanza tra il corpo di base e il corpo opposto (per es. albero a cammes e cuscineƫ princi‐
pali) 
 
Senza pressione olio, il motore si avvia con dei corpi rigidi e delle frizioni miste. La lubrificazione 
idrodinamica non  è in grado di assicurare un funzionamento senza usura  se non quando una 
quanƟtà sufficiente di olio giunge nei punƟ che devono essere lubrificaƟ. 
Foto: Fuchs Schmierstoffe 

In officina, le specifiche dell’olio devono essere valutate con aƩenzione da parte di tuƫ i collaboratori e le norme internaziona‐
li così come le direƫve dei costruƩori devono essere rispeƩate. Foto: Liqui Moly 

La ricerca e l’analisi permeƩe d’idenƟficare degli addiƟvi 
sempre più innovaƟvi. 
Foto: Liqui Moly 

Le installazioni di produzione controllate via ordinatore 
permeƩono di miscelare l’olio con grande precisione. 
Foto: Panolin 
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stra  i  requisiƟ  dei  produƩori  di  automobili. 

L'OEM  li prescrive e  la miscela di olio  con  i 

suoi addiƟvi li deve soddisfarli. 

 

TuƩavia, quando si esegue  la manutenzione 

di  un  veicolo,  non  si  traƩa  più  solo  di  ri‐

speƩare  le  specifiche  dell'olio  motore.  Le 

tecnologie  avanzate  come  i  sistemi  start & 

stop,  la  funzione  di  veleggiamento,  le  tra‐

smissioni  a doppia  frizione,  i  converƟtori di 

coppia  ibridi,  ecc.,  richiedono  anche  nuovi 

specifici  lubrificanƟ.  Le  pompe  eleƩriche 

dell'olio  nella  trasmissione  (con  un  aziona‐

mento  eleƩrico  a  48  V,  un  converƟtore  di 

coppia  nell'esempio  a  destra)  forniscono 

anche l'olio alle frizioni lamellari con motore 

spento e spia rossa pressione olio accesa. In 

questo modo la marcia inserita o un possibi‐

le cambio di marcia vengono garanƟƟ anche 

senza azionare la leva del cambio. 
 

Anche  le nuove  forme di propulsione, co‐

me i motori eleƩrici, necessitano di lubrifi‐

cazione. Alcuni di quesƟ  ruotano  a più di 

16’000 giri al minuto e i rotori sono soste‐

nuƟ  da  cuscineƫ  che  sono  ingrassaƟ  o 

lubrificaƟ con olio liquido. Sui componenƟ 

ad  alta  tensione,  si  uƟlizzano  grassi  e  oli 

non conduƫvi così da  isolare  i sistemi ro‐

tanƟ. Le parƟ della trasmissione dei motori 

eleƩrici, soƩoposte a coppie elevate, sono 

soggeƩe a carichi molto  importanƟ a cau‐

sa delle  forze che agiscono  sui fianchi dei 

denƟ,  in questo caso vengono uƟlizzaƟ oli 

speciali adaƫ alla trasmissione e alla com‐

pensazione. 
 

I  collaboratori  dell'officina  devono  quindi 

rispeƩare assolutamente le linee guida dei 

produƩori. Se si usa l'olio sbagliato duran‐

te la manutenzione, ci si devono aspeƩare 

gravi  conseguenze  per  le  parƟ  meccani‐

che.  Il  garagista  è  anche  responsabile 

dell'oƫmizzazione  della  gesƟone  delle 

scorte di olio e della scelta di quali  lubrifi‐

canƟ  e  in  quali  quanƟtà  devono  essere 

disponibili nella propria officina. L’avvento 

sul mercato di forme alternaƟve di propul‐

sione  è  una  sfida  ulteriore. Mentre  l'olio 

deve essere sosƟtuito  regolarmente  in un 

motore a combusƟone, anche il lubrifican‐

te nei  componenƟ di propulsione dei vei‐

coli eleƩrici deve essere cambiato  in base 

alle direƫve del costruƩore. È importante 

rispeƩare  il  correƩo  quanƟtaƟvo  di  ripri‐

sƟno e sosƟtuire in contemporanea i filtri. 

Questo  intervento,  per  alcuni  produƩori, 

richiede  più  tempo.  Dove  si  trova  il  cor‐

reƩo  tappo per  lo  scarico dell’olio? Quali 

aƩrezzi  aggiunƟvi  servono  per  riempire  il 

sistema (tubi, ecc.)? 
 

Il  dopo‐vendita  deve  affrontare  alcune 

sfide.  Se  ad  esempio,  il  volume  dell'olio 

non  è  correƩo,  è  inevitabile  che  ci  siano 

dei danni al veicolo. Le ispezioni visive alla 

ricerca  di  eventuali  perdite  (anelli O‐Ring 

che perdono, ecc.) sono un compito relaƟ‐

vamente  semplice.  TuƩo  il  personale 

dell'officina  deve  essere  aa  conoscenza 

che  gli  oli  speciali  sono  spesso molto  co‐

stosi  e  non  devono  essere  sprecaƟ.  Se  il 

prezzo  faƩurato  al  cliente  è  eccessivo  il 

garagista  deve  aƩendersi  sicuramente  un 

reclamo  da  parte  del  cliente  che  esigerà 

delle spiegazioni.  
 

Gli  specialisƟ  della  tribologia  (coloro  che 

studiano  l’aƩrito  e  la  lubrificazione)  e  i 

chimici conƟnueranno ad essere impegnaƟ 

nella  ricerca  e  sviluppo.  Nuove  forme  di 

propulsione  e moderni  sistemi  di  aziona‐

mento  sƟmolano  l'innovazione.  I  nuovi 

sviluppi si basano sull'aggiunta di polimeri 

(che  migliorano  la  viscosità),  detergenƟ 

(che proteggono dalla corrosione e neutra‐

lizzano  il pH), disperdenƟ  (che  impedisco‐

no i deposiƟ in sospensione), agenƟ anƟu‐

sura,  anƟossidanƟ  (che  prevengono  le 

emulsioni e deposiƟ),  inibitori di schiuma, 

oƫmizzatori  di  frizione  e  altri  prodoƫ. 

Alcuni  fornitori  di  olio  svizzeri  sono  all’a‐

vanguardia  nei  loro  laboratori. Nella  pro‐

duzione, piccole quanƟtà di addiƟvi devo‐

no essere aggiunte nelle giuste proporzio‐

ni per mantenere la qualità e la durata dei 

sistemi. < 

Sono sempre più numerosi i sistemi di lubrificazione eleƩronici che vengono montaƟ nei comandi della trasmissione per fare in 
modo che i sistemi start & stop e la ruota libera funzionino regolarmente. Foto: Audi 

Il filtraggio dell’olio non è che solo uno dei compiƟ di com‐
plessi moduli. Il raffreddamento e lo scambio di calore con il 
liquido di raffreddamento migliorano le performance dei 
lubrificanƟ e riducono l’usura. Foto: Mahle 

MolƟ fabbricanƟ considerano le pompe dell’olio a portata 
variabile, che permeƩono una portata e una pressione 
sufficiente anche a bassi regimi, come uno degli strumenƟ di 
riferimento. Foto: Mahle 
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CENTRO UPSA BIASCA 

Test aƫtudinali UPSA 2021‐2022 

 

Sono aperte le iscrizioni ai test aƫtu‐

dinali UPSA per le professioni di: 
 

Meccatronico/a di automobili 

Meccanico/a di manutenzione 

Assistente di manutenzione 
 

È possibile iscriversi al seguente link: 
 

https://organization‐eassessment.gateway.one/registration  

o  

https://www.upsa‐ti.ch/it/formazione‐professionale/centro‐

upsa‐biasca/test‐attituadinale‐biasca  

 

Tutti i partecipanti al test devono pagare anticipatamente una 

tassa di CHF 40.‐ (vedi regolamento di partecipazione) 

UPSA Sezione Ticino  
Corso Elvezia 16, 6901 Lugano 
Telefono +41 91 911 51 14 Unione Professionale Svizzera dell’automobile 

info@upsa-ti.ch Sezione Ticino 
 
L’UPSA – Unione professionale Svizzera dell’Automobile, apre il concorso per l’assunzione di un 

ISTRUTTORE 
per la formazione pratica nel ramo dell’automobile presso il suo centro di formazione professionale a  
Biasca. 

 
Mansioni: 
 Insegnamento nell’ambito dei corsi interaziendali 
 Insegnamento in ambito di corsi di formazione continua di breve e lunga durata 
 Preparazione dei corsi, del materiale e della documentazione didattica secondo le direttive  

dell’UPSA 
 Collaborazione nello svolgimento delle procedure di qualificazione 
 
Requisiti: 
 Uno dei seguenti titoli di formazione: Ingegnere in tecnica automobilistica BSc, Meccanico/a  

Diplomato/a Federale, Meccanico/a diagnostico/a d’automobili EP, Coordinatore/ice d’officina  
nel ramo dell’automobile EP 

 Padronanza e utilizzo dei programmi informatici “office” 
 Conoscenza di almeno una seconda lingua nazionale parlata e scritta 
 Età massima 40 anni 
 Attitudini pedagogiche e facilità di contatto con i giovani 
 Disponibilità a frequentare corsi di formazione continua 
 Forte motivazione, spirito di squadra e ottime doti comunicative 
 Esperienza nell’insegnamento costituirà titolo preferenziale 
 Formazione pedagogica-didattica di base presso lo SUFFP (600 ore) o disponibilità ad assolvere la 

formazione 
 
Si offre: 
 Ambiente di lavoro dinamico con attività variate, un salario adeguato alla funzione e buone  

prestazioni sociali 
 
Entrata in funzione: da convenire 
 
Informazioni: Possono essere chieste al segretariato UPSA Ticino a Lugano – Telefono 091 911 51 
24 
 
Le offerte, corredate dagli attestati di studio e professionali, dall’estratto del casellario giudiziale e dal 
curriculum-vitae con foto, devono essere inoltrate entro il prossimo 31 dicembre 2021 al seguente in-
dirizzo: 

Unione Professionale Svizzera dell’Automobile UPSA, Corso Elvezia 16, 6901 Lugano 
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Tre domande 
 

1.  25  anni  fa,  pochi  Ɵpi  di  olio  motore 

erano  sufficienƟ  a  coprire  il  95%  dei 

veicoli.  Oggi  assisƟamo  a  una  vera  e 

propria  esplosione  dei  prodoƫ.  Come 

aiutate le officine a gesƟre questa gam‐

ma in conƟnua crescita? 

 

2.  QuanƟ Ɵpi di oli per motori e  trasmis‐

sioni avete nella vostra gamma? 

 

3.  Trovare  l'olio  giusto  sta  diventando 

sempre più complesso. Come aiutate  i 

garage a fare le loro scelte? 

 

 

 

 

 

 

 

 

1. In parƟcolare per le officine indipenden‐

Ɵ, che traƩano diverse marche di veicoli, i 

cambiamenƟ  nelle  omologazioni  e  nelle 

specifiche degli oli non sono sempre sem‐

plici.  In caso di  incertezza,  le officine pos‐

sono  trovare  rapidamente  e  facilmente  i 

lubrificanƟ  giusƟ  nell'ESA  eShop. Natural‐

mente,  i  clienƟ  possono  pure  oƩenere 

informazioni professionali dal loro respon‐

sabile  di  contaƩo.  Se  hanno  domande  a 

cui è difficile rispondere, ci rivolgiamo per 

sino  direƩamente  ai  fornitori:  ESA  non 

corre  alcun  rischio  con  i  lubrificanƟ.  Inol‐

tre,  il bar di distribuzione dell'olio Shell di 

ESA è una soluzione salvaspazio ideale per 

le  officine  mulƟmarca  e  può  contenere 

fino a dieci diversi Ɵpi di lubrificanƟ. 

 

2.  Dal  marchio  premium  Shell  al  nostro 

collaudato  marchio  ESALube,  all'olio  di 

marca Elf,  all'ESA  le officine possono  sce‐

gliere  tra più di 100 oli per motori  e  tra‐

smissioni.  La  nostra  gamma  comprende 

anche  un'ampia  selezione  di  lubrificanƟ 

ATF, nonché  i sistemi di alta qualità per  la 

sosƟtuzione automaƟca dell'olio e i sistemi 

di pulizia del motore del marchio Lube1. 

 

3. L'ESA eShop,  il nostro negozio all'avan‐

guardia,  permeƩe  di  trovare  i  lubrificanƟ 

giusƟ  in modo rapido e preciso, semplice‐

mente  inserendo  la  specifica  desiderata 

nel campo di ricerca e selezionando il pro‐

doƩo giusto. Se  l'officina ha già seleziona‐

to  il  veicolo  dal  catalogo  di  ricerca  delle 

parƟ ESA, tuƩo ciò che resta da fare è or‐

dinare i rispeƫvi lubrificanƟ. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

1. Offriamo ai nostri clienƟ assistenza per‐

sonale e formazione  in  loco.  Inoltre,  il no‐

stro  sito  web,  include  una  guida  agli  oli 

online  per  la  vasta  gamma  di  lubrificanƟ 

che abbiamo in magazzino. 

 

2. Abbiamo 35  Ɵpi diversi di oli per auto‐

veicoli nel nostro magazzino. 

 

3.  Per  mezzo  della  nostra  guida  all'olio 

Rowe e una consulenza personale. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

1.  I  lubrificanƟ  sono prodoƫ  che devono 

soddisfare o superare  il registro dei requi‐

siƟ dei produƩori di veicoli. Per  ragioni di 

garanzia, i rivenditori devono aƩenersi alle 

omologazioni  ufficiali  del  produƩore.  Nel 

nostro  negozio  online,  il  rivenditore  può 

cercare queste approvazioni e visualizzare 

i  lubrificanƟ  che  le  soddisfano.  La  nostra 

gamma comprende lubrificanƟ prodoƫ da 

Castrol, Mobil, Motorex, Panolin e Total. 

 

2.  Nell'area  delle  autoveƩure,  offriamo 

una  gamma  completa,  in modo  da  poter 

offrire, per ogni auto, il lubrificante corret‐ 

Vediamoci chiaro 

L'esplosione dei prodoƫ 
L'olio adeguato è essenziale per un motore a combusƟone interna. Mentre 20 anni fa un'officina poteva cavarse‐
la solo con alcuni Ɵpi di olio, il numero di prodoƫ sta raggiungendo livelli record. AUTOINSIDE ha chiesto ai prin‐
cipali fornitori come sostengono le officine a gesƟre questa vasƟtà. Sandro Compagno 

Lukas Blaser, responsabile markeƟng 
lubrificanƟ/beni di consumo, ESA. 

Daniel Eggmann, responsabile vendite, 
SänƟs BaƩerie. 

Maggiori informazioni su: 

esa.ch/it  

Maggiori informazioni su: 

saenƟsbaƩerie.com  

Kurt Schürch, responsabile acquisƟ/vendite, Fibag. 
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to  fornito  dai  nostri  produƩori  partner. 

Oggi, abbiamo cenƟnaia di prodoƫ diversi 

per lubrificare la trasmissione e il motore. 

 

3. Come ho deƩo, le officine possono oƩe‐

nere  informazioni tecniche su ogni  lubrifi‐

cante  aƩraverso  il  nostro negozio  online. 

Inoltre, abbiamo specialisƟ in ogni regione 

e possiamo ricorrere agli esperƟ dei nostri 

fornitori di  lubrificanƟ per una consulenza 

approfondita in loco. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

1. I motori moderni richiedono una grande 

varietà di specifiche. A causa delle norme 

legali  sempre più  severe  sulle emissioni,  i 

produƩori  di  automobili  sono  costreƫ  a 

progeƩare motori  e  trasmissioni  più  effi‐

cienƟ. I lubrificanƟ a bassa viscosità gioca‐

no quindi un ruolo sempre più importante. 

Più del 40% dei veicoli importaƟ in Svizze‐

ra  oggi  contengono  prodoƫ  Shell.  Come 

grossista  ufficiale  di  lubrificanƟ  Shell, 

Maagtechnic  SA  è  in  grado  di  offrire  nel 

mercato dei ricambi prodoƫ omologaƟ. In 

questo modo,  le  officine  possono  essere 

sicure di fare la scelta giusta, sia in termini 

di  qualità  che  di  rispeƩo  dell'ambiente, 

dato che gran parte dei veicoli nuovi sono 

omologaƟ  con  prodoƫ  0W  già  dalla  fab‐

brica. Inoltre, offriamo alle officine l'esclu‐

siva  tecnologia GtL  (Gas‐to‐Liquid, un olio 

base a base di gas naturale), che offre no‐

tevoli  vantaggi  e  profiƫ  nella  vendita  al 

cliente. Infine, le officine apprezzano i con‐

tenitori  EcoPack  più  piccoli  che,  insieme 

allo specifico ripiano, occupano poco spa‐

zio e coprono un'ampia gamma di specifi‐

che dei veicoli, limitando così l'invesƟmen‐

to richiesto per lo stoccaggio. 

 

2. Il nostro ampio portafoglio di lubrifican‐

Ɵ  comprende  più  di  2’000  arƟcoli,  di  cui 

almeno  il 10% è adaƩo all'uso nel seƩore 

automobilisƟco. 

 

3.  In  collaborazione  con  Shell, Maagtech‐

nic SA offre una  serie di  strumenƟ  che  le 

officine  possono  uƟlizzare  per  servire  al 

meglio gli automobilisƟ e, sopraƩuƩo, per 

rispeƩare  le  linee  guida  sulle  emissioni. 

Queste  includono  applicazioni  come  Shell 

LubeMatch, che aiuta a scegliere  il  lubrifi‐

cante  correƩo  per  ogni  veicolo. Offriamo 

anche  formazione e consigli  individuali da 

parte dei nostri esperƟ. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

1. Poiché conosciamo molto bene  la com‐

posizione dei lubrificanƟ, siamo in grado di 

semplificare  la  scelta  dell'officina  tra  la 

varietà  di  prodoƫ,  tenendo  conto  delle 

specifiche  standard  e,  naturalmente,  dei 

requisiƟ  stabiliƟ  dalle  case  automobilisƟ‐

che. 

 

2.  I nostri clienƟ hanno accesso a circa 95 

oli motore Avia  e 80 oli per  trasmissioni, 

che vanno dai moderni oli ad alte presta‐

zioni agli oli senza addiƟvi per  i veicoli più 

dataƟ. 

 

3. Lo strumento di ricerca degli oli sul sito 

di Avia facilita già la scelta di molƟ oli. Inol‐

tre,  i  nostri  clienƟ  possono  chiamare  in 

qualsiasi  momento  degli  specialisƟ  che 

forniranno risposte competenƟ anche alle 

domande più complesse.  Il nostro  labora‐

torio  è  anche  in  grado di  fornire  risposte 

più precise effeƩuando, per esempio, ana‐

lisi speƩrali e test di resistenza. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

1. Offriamo una vasta gamma di accessori 

per garage e troviamo sempre la soluzione 

oƫmale  per  i  garage  e  la  loro  gesƟone 

dell'olio.  Inoltre, abbiamo avviato un pro‐

geƩo promeƩente per aiutare le officine a 

gesƟre  ancora  meglio  i  loro  lubrificanƟ. 

Comunicheremo  questo  a  tempo  debito. 

Ma  posso  già  annunciare  che  forniremo 

alle  officine  uno  strumento  che  semplifi‐

cherà e automaƟzzerà i loro processi. 

 

2. Offriamo 19 diversi oli motore per auto‐

veƩure oltre a oli per applicazioni speciali 

e veicoli commerciali. Con 11 oli per cam‐

bio  manuale  e/o  automaƟco,  siamo  ben 

equipaggiaƟ nel seƩore delle autoveƩure. 

 

3. Li supporƟamo con uƟli materiali di ven‐

dita,  come  opuscoli  e  schede  prodoƩo, 

così come conceƫ di olio motore specifici 

per  il  cliente.  I nostri  consulenƟ esperƟ e 

competenƟ  del  seƩore,  dell'assistenza  e 

del  supporto  consigliano  aƫvamente  i 

clienƟ per  telefono,  via e‐mail e, natural‐

mente, presso il garage. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

1. Siamo un'azienda svizzera a conduzione 

familiare  fondata  più  di  140  anni  fa.  La 

nostra  longevità è dovuta al  faƩo che ab‐

biamo  sempre dato grande  importanza al 

contaƩo  personale  e  al  servizio  clienƟ, 

fornendo  consigli  individuali.  Con  i  nostri 

oƩo collaboratori  sul campo,  tuƫ  i nostri 

clienƟ  hanno  a  disposizione  una  persona 

di  riferimento  specializzata. Per domande 

più  complesse,  possono  naturalmente 

rivolgersi al  responsabile delle  vendite, ai 

nostri  esperƟ o direƩamente  alla direzio‐

ne. Il nostro obieƫvo è quello di essere in 

grado di fornire ai nostri clienƟ una rispo‐

sta  professionale  per  tuƫ  i  casi.  Come 

produƩore  di  lubrificanƟ,  siamo  a  cono‐

scenza  di  tuƫ  gli ulƟmi  sviluppi  tecnici  e 

cerchiamo,  per  quanto  possibile,  di  com‐

mercializzare prodoƫ che soddisfino varie 

specifiche, che possano essere uƟlizzaƟ  in 

diversi veicoli e per più marche. 

 

2. AƩualmente offriamo  sul mercato  sviz‐

zero circa 80 oli per motori e trasmissioni. 

Maggiori informazioni su: 

fibag.ch  

Daniel Adler, responsabile vendite, Maagtechnic. 

Maggiori informazioni su: 

maagtechnic.ch/it  

Peter Honauer, responsabile del team di vendita , 
gruppo Osterwalder. 

Silvan Lämmle, CEO Panolin. 

Maggiori informazioni su: 

avia.ch  

Maggiori informazioni su: 

panolin.com  

Michael Brack, markeƟng e sviluppo commerciale, 
Midland Oil. 
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3.  Sul  nostro  sito  midland.ch,  due  stru‐

menƟ rendono molto facile trovare il lubri‐

ficante giusto per ogni veicolo: da un lato, 

l'Oil Finder aiuta a  trovare un veicolo con 

pochi  clic  per  poi  visualizzare  i  prodoƫ 

Midland  raccomandaƟ  (oli  per  motore, 

trasmissione e cambio,  liquido  freni, anƟ‐

gelo  del  radiatore,  grasso,  ecc.)  D’altro 

canto,  abbiamo  sviluppato  una  ricerca  di 

standard per  tuƫ  i  clienƟ  che  conoscono 

la specifica dell'olio richiesta per un veico‐

lo  (ad esempio ACEA A5/B5). Questa  fun‐

zione  permeƩe  di  trovare  lo  standard  ri‐

chiesto  e  di  oƩenere  un  elenco  di  tuƫ  i 

prodoƫ Midland che lo soddisfano.  

 

 

 

 

 

 

 

 

1.  Forniamo  ai  concessionari  un  poster 

Lubchart  appositamente progeƩato per  il 

loro marchio.  Si  traƩa  di  una  tabella  che 

mostra il motore della marca dell'auto e il 

lubrificante  TotalEnergies  appropriato.  Al 

personale  d'officina  piace  consultarlo  e 

trovare  rapidamente  il  lubrificante giusto. 

Le  nostre  numerose  omologazioni  (per 

molte marche) lo rendono anche più facile 

da  consultare.  Sul  nostro  sito  totalener‐

gies.ch,  le officine mulƟmarca o  i  conces‐

sionari hanno accesso a uno strumento di 

ricerca  dei  lubrificanƟ.  Possono  trovare  il 

prodoƩo giusto con pochi clic. 

 

2. TotalEnergies, con il suo centro di ricer‐

ca e sviluppo, ha  l'ambizione permanente 

di produrre nuovi  lubrificanƟ che soddisfi‐

no le esigenze di oggi. TesƟamo i nostri oli 

per  motori  e  trasmissioni  con  l'aiuto  di 

numerose  marche.  Poiché  le  automobili 

non sono gli unici veicoli con motori e  in‐

granaggi, è importante offrire i lubrificanƟ 

giusƟ in tuƫ i segmenƟ, come veicoli agri‐

coli, barche, camion, ecc. Anche le esigen‐

ze  dei  produƩori  sono  diverse  e  devono 

essere prese in considerazione. 

 

3. Il nostro team di vendita è sempre pron‐

to ad aiutare e consigliare nella loro scelta 

i garage. Per domande complesse, ci rivol‐

giamo  ai  nostri  specialisƟ  tecnici.  Fornia‐

mo poi alle officine  il piano di  lubrificazio‐

ne Lubchart o il poster.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

1. Ogni mese aggiungiamo nuove referen‐

ze dei nostri  fornitori alla gamma che ab‐

biamo  in catalogo e aggiorniamo  il nostro 

Oil‐Finder. Ci assicuriamo anche che quesƟ 

nuovi prodoƫ siano disponibili nei volumi 

richiesƟ  aƩraverso  i  nostri magazzini  re‐

gionali e nelle nostre filiali. 

 

2. Con  le nostre marche Castrol, Eni, Mo‐

bil, Ravenol e Yacco, offriamo più di 175 oli 

motore diversi  e  aƩualmente  copriamo  il 

99,6%  del  parco  veicoli.  Castrol, Mobil  e 

Eni sono tre fornitori premium che lavora‐

no a streƩo contaƩo con  le case automo‐

bilisƟche  e  sviluppano  l'ulƟma  generazio‐

ne  di  oli  motore.  Yacco  e  Ravenol  sono 

due  fornitori  reaƫvi  e  flessibili  con  una 

vasta gamma di prodoƫ. Anche nel campo 

degli oli di  trasmissione,  la nostra gamma 

è molto ampia. Tra  i prodoƫ Ravenol, ab‐

biamo più di 80 oli di  trasmissione MTF e 

ATF così come molƟ fluidi idraulici. 

 

3. Per  trovare  il  lubrificante giusto, offria‐

mo  una  funzione  di  ricerca  speciale  sui 

nostri  negozi  online  d‐store.ch  e  techno‐

store.ch.  Il  cliente  può  trovare  il  veicolo 

per  marca,  modello  e  Ɵpo,  selezionare 

l'omologazione o  il numero di  targa e poi 

definire il/i fluido/i desiderato/i. La ricerca 

non si  limita agli oli per motori e  trasmis‐

sioni, ma include anche oli per differenzia‐

li,  frizioni  mulƟdisco,  compressori  d'aria, 

così come  refrigeranƟ e  liquidi  freni.  Inol‐

tre,  il nostro personale sul campo e  inter‐

no viene  regolarmente  formato  sulle ulƟ‐

me specifiche internazionali e sulle omolo‐

gazioni dei produƩori per poter consigliare 

i nostri clienƟ con competenza. < 

Maggiori informazioni su: 

midland.ch  

Thierry Wolf, responsabile delle vendite di lubrificanƟ per 
automobili per la Svizzera, Total Energies. 

Maggiori informazioni su: 

totalenergies.ch  

Maggiori informazioni su: 

derendinger.ch/it 

technomag.ch/it 

 

André Rösler, senior category manager dei lubrificanƟ, 
SAG Suisse SA. 

Foto: ShuƩerstock 
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Il numero di nuovi veicoli eleƩrici  in Sviz‐

zera  è  in  costante  crescita  e  con  esso  il 

numero di baƩerie che un giorno dovran‐

no essere smalƟte correƩamente. Ma nel 

campo della mobilità  eleƩrica, quesƟ  svi‐

luppi  fortunatamente, per  la gioia dei ga‐

ragisƟ, non avvengono dall'oggi al domani. 

 

L'anno  scorso  in Europa, quasi 8’000  ton‐

nellate  di  materiali  sono  staƟ  recuperaƟ 

aƩraverso il riciclaggio delle baƩerie. Que‐

sƟ materiali  sono principalmente  l'allumi‐

nio  e  il  rame  estraƩo  dalle  baƩerie  e  il 

nichel,  il  cobalto  e  il  liƟo  estraƩo  dalle 

celle. Entro il 2040, circa 720’000 tonnella‐

te di materiale del valore di circa 5,26 mi‐

liardi  di  franchi  potrebbero  dover  essere 

riciclate  ‐  un  incremento  di  nove  volte! 

Andreas Krüger, responsabile della gamma 

ID  di  Volkswagen,  spiega:  "Al  momento 

abbiamo ancora troppo poche baƩerie da 

riciclare: alcune provengono da veicoli pre

‐serie e altre da veicoli di crash test". Nor‐

malmente,  le baƩerie verrebbero uƟlizza‐

te  per  almeno  oƩo  anni  prima  di  essere 

riconverƟte  in  baƩerie  di  stoccaggio  in 

progeƫ  "Second  Life"  per  ulteriori  oƩo 

anni.  Solo  dopo  questo  lasso  di  tempo  è 

necessario  il  riciclaggio  effeƫvo  delle 

baƩerie.  Ciononostante,  VW  ha  allesƟto 

un  impianto pilota per  le prime esperien‐

ze. 

 

Diversi  produƩori  stanno  proponendo 

soluzioni per conƟnuare ad uƟlizzare que‐

ste preziose risorse dopo  la fine della  loro 

prima  vita.  L'anno  scorso,  Honda  Motor 

Europe ha sviluppato una partnership con 

Snam  (Société  Nouvelle  d'Affinage  des 

Métaux) per migliorare  il  recupero  soste‐

nibile  delle  sue  vecchie  baƩerie.  Snam 

raccoglie  le  baƩerie  degli  ibridi  Honda  e 

delle  auto  eleƩriche.  Con  il  suo modello 

eleƩrico Zoe, che è in commercio da anni, 

Renault  collabora  con  lo  specialista  dello 

smalƟmento e del riciclaggio Veolia e con 

il gruppo chimico Solvay. 

In Svizzera  le baƩerie dei veicoli e dell'in‐

dustria  devono  essere  smalƟte  in  modo 

ecologico. Dal 2011, è obbligatorio pagare 

una  tassa  per  finanziare  questo  smalƟ‐

mento.  I  produƩori  e  gli  importatori  di 

baƩerie  (comprese  le baƩerie  agli  ioni di 

liƟo per  le auto eleƩriche), a certe condi‐

zioni,  possono  essere  esentaƟ  da  questo 

obbligo. La base legale è definita dall'ordi‐

nanza  sulla  riduzione  dei  rischi  legaƟ  ai 

prodoƫ  chimici  (allegato  2.15,  sezione 

6.1). TuƩavia, questa esenzione scade alla 

fine  del  2021.  Il  seƩore  automobilisƟco 

svizzero  deve  quindi  implementare  una 

soluzione  di  riciclaggio  delle  baƩerie  a 

Inobat,  la  società  incaricata  dall'Ufficio 

federale dell'ambiente (UFAM) di gesƟre e 

riscuotere  la  tassa  di  smalƟmento  anƟci‐

pata.  Abbiamo  presentato  in  tempo  la 

nostra  soluzione di  riciclaggio delle baƩe‐

rie per  tuƩo  il  seƩore e aƩendiamo  la  ri‐

sposta di Inobat", spiega Christoph Wolnik 

di  auto‐suisse.  "Sfortunatamente,  saremo 

in  grado  di  informare  deƩagliatamente  i 

garage  solo  dopo  che  il  nostro  conceƩo 

sarà  stato  valutato.  Potrebbero  essere 

ancora  necessarie  delle  modifiche. 

L'UFAM non  fornisce alcuna  informazione 

sulla procedura  aƩuale. Al momento non 

si sa se  (ed eventualmente quali) cambia‐

menƟ sono da prevedere per  le officine o 

per gli acquirenƟ di veicoli eleƩrici a parƟ‐

re dal 2022. Auto‐suisse è comunque fidu‐

ciosa:  la  soluzione  presentata  a  Inobat  è 

buona per  tuƩe  le parƟ e quindi dovrem‐

mo  beneficiare  dell'esenzione  fiscale  in 

futuro. < 

Riciclaggio delle baƩerie: verso una soluzione globale per il seƩore 

2021, fine dell'esenzione 
Le baƩerie dei veicoli e del seƩore  industriale devono essere smalƟte  in Svizzera  in modo ecologico. Dal 2011, 
questo riciclaggio è finanziato da una  tassa obbligatoria dalla quale è possibile essere esentaƟ. TuƩavia, per  il 
seƩore automobilisƟco, questa esenzione scadrà alla fine del 2021. Jürg A. SteƩler 

Anche se VW non si aspeƩa un importante aumento del reso di baƩerie che fra qualche anno, il costruƩore sta già sviluppan‐
do un impianto pilota per il riciclaggio delle baƩerie. Foto: VW 
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Quasi un anno  fa, LiBa Service 24 ha pre‐

sentato  un  nuovo  disposiƟvo  tessile  che 

ha rivoluzionato  il depannaggio dei veicoli 

eleƩrici e  ibridi. Viktor Haefeli di LiBa Ser‐

vice 24, ha sviluppato un disposiƟvo tessile 

in  collaborazione  con  lo  specialista  tede‐

sco  di  protezione  anƟncendio GelKoh  e  i 

soccorritori  di  automobili  Leo  e  Adrian 

Müller, proprietari dell'azienda di  riciclag‐

gio  auto Müller  a  Zell  (LU).  La  copertura 

per un recupero sicuro e rapido, che avvol‐

ge  in modo  completo  il  veicolo  e  la  sua 

baƩeria, si chiama "LiBa Rescue" La messa 

in servizio non richiede più di 15‐20 minuƟ 

e può essere eseguito da una o due perso‐

ne. Grazie a questo disposiƟvo, non ci so‐

no più problemi a causa dell'acqua conta‐

minata e non è più necessario tenere soƩo 

controllo per diversi giorni le possibili rea‐

zioni della baƩeria dopo un incidente. Vik‐

tor Haefeli afferma molte cose sono cam‐

biate dal  lancio di questo  innovaƟvo pro‐

doƩo.  

 

A metà novembre,  in un evento a Berna, 

ha  mostrato  una  Tesla  "carbonizzata". 

"Abbiamo  effeƩuato  con  successo  una 

simulazione di  incendio  in condizioni  reali 

sulla nostra Tesla S P85", dice.  Il veicolo è 

stato caricato al 90%, la baƩeria HV è stata 

preparata  con  una  carica  aluminotermica 

e il fuoco è stato alimentato soƩo control‐

lato di LiBaRescue. La simulazione è durata 

quasi  cinque  ore.  "Mentre  la  baƩeria HV 

ha ceduto completamente, la carrozzeria e 

gli pneumaƟci  sono  rimasƟ  intaƫ", preci‐

sa. Conclude che  il suo disposiƟvo LiBaRe‐

scue  è  l'unico  sistema  per  il  recupero  di 

auto eleƩriche ad essere stato testato con 

successo. 

 

Negli ulƟmi mesi,  la ricerca di partnership 

è stata più che soddisfacente. AƩualmente 

siamo  presenƟ  in  dodici  cantoni  con  18 

partner LiBa Service 24. E ci sono persone 

interessate in altri dieci cantoni, anche nel 

Liechtenstein.  SƟamo  ancora  cercando  di 

sviluppare  partnership  con  associazioni, 

compagnie  di  assicurazione,  garage  e  im‐

portatori di auto. "Offriamo  i servizi di cui 

ogni  e‐Garage  dovrebbe  essere  dotato", 

dice  Viktor  Haefeli.  Tra  i  nostri  partner 

abbiamo già  le officine che, oltre alla nor‐

male  aƫvità di  riparazioni,  gesƟscono un 

servizio  di  soccorso  e  recupero  stradale. 

ConƟnua:  "Il  loro  contributo  alla  famiglia 

LiBa  Service  24  è  prezioso.  Secondo  lui, 

può avere senso usare un servizio svizzero 

piuƩosto  che  invesƟre  in  una  tecnologia 

costosa. Il suo obieƫvo entro metà 2022 è 

di garanƟre l’arrivo sul luogo di un inciden‐

te o di un evento in tuƩa la Svizzera entro 

30 minuƟ. 

 

Il vantaggio: LiBa Services 24 è una rete di 

professionisƟ ed enƟ di  soccorso  in mon‐

tagna flessibili. "LiBaRescue" ha effeƩuato 

un totale di dodici intervenƟ l'anno scorso. 

In un  incidente a Rotkreuz ZG, due veicoli 

eleƩrici erano parcheggiaƟ  in un parcheg‐

gio soƩerraneo allagato. "I vigili del fuoco 

locali  sono  rimasƟ  stupiƟ  che  il  partner 

LiBa Service 24 fosse in grado di meƩere in 

quarantena entrambi  i veicoli nello stesso 

momento grazie a due sistemi di recupero 

LiBarescue",  dice  Viktor  Haefeli,  aggiun‐

gendo che  il partner Zell ha  impiegato 45 

minuƟ con la sua auto privata per portare 

il  secondo  disposiƟvo  "LiBaRescue". 

"Questo  è  l’obieƫvo  della  partnership  di 

LiBa Service 24". < 

Servizio LiBa 24 

Carbonizzare una Tesla 
Alla ricerca di partnership LiBa Service 24: Viktor Haefeli traccia un bilancio posiƟvo un anno dopo la fondazione 
di "LiBa Rescue". Cynthia Mira 

Entro il 2022, Liba conterà circa 30 partner, che saranno in grado di trasportare e meƩere in quarantena controllata dei veicoli eleƩrici. Foto: LiBa Service 24 

Maggiori informazioni su: 

Libaservice24.com  
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Le fiamme salgono verso il cielo. La tempera‐

tura nel forno rotante raggiunge i 2’000 °C, e 

900  °C  nel  carbonizzatore.  Jura‐Cement  ha 

bisogno,  perciò,  di  una  grande  quanƟtà  di 

carburante.  Un  quarto  di  questa  energia  è 

prodoƩa dalla  combusƟone di vecchi pneu‐

maƟci. Questa è  l’ulƟma  fase delle 100‐120 

tonnellate  di  pneumaƟci  d'auto  usaƟ  che 

giungono ogni giorno alla JFC. Questo signifi‐

ca che ogni giorno, dall’ingresso del gigante 

del cemento, circa 15 camion transitano per 

scaricare  i  vecchi  pneumaƟci.  La montagna 

di pneumaƟci usaƟ è  impressionante. TuƩa 

questa  enorme  quanƟtà  viene  rivalorizzata 

in fabbrica. 

 

"Di solito non si pensa a un forno per questo 

scopo", dice Marcel Bieri,  indicando  il  forno 

rotante. Installato al centro della fabbrica, è 

perno  portante  della  produzione.  Il  tubo 

lungo  quasi  50 metri  con  un  diametro  di  4 

metri gira all'infinito in posizione orizzontale. 

Il  forno  rotaƟvo  produce  clinker,  che  viene 

coƩo a 1’450 gradi e poi  trasformato  in ce‐

mento soƩo forma di polvere grigia. 

 

Ogni anno, Jura‐Cement consuma più di 600 

gigawaƩora  di  energia  termica.  Fino  a  40 

anni fa,  l'impianto uƟlizzava quasi esclusiva‐

mente carbone  importato da  luoghi  lontani. 

Oggi,  JCF brucia  il 90% di combusƟbili alter‐

naƟvi,  tra  i  quali  gli  pneumaƟci  usaƟ.  In 

un'installazione  speciale,  quesƟ  pneumaƟci 

vengono riscaldaƟ a 900°C, converƟƟ  in gas 

combusƟbile  e  inviaƟ  nel  carbonizzatore. 

"Gli pneumaƟci  sono un oƫmo  fornitore di 

energia, sosƟtuendo a peri peso e quanƟtà il 

carbone", dice il direƩore dell'impianto. 

"Percepiamo  la nostra  azienda  anche  come 

un fornitore di servizi per la società", aggiun‐

ge Monika Ulrich,  responsabile della  comu‐

nicazione  alla  Jura‐Cement.  Questo  vale  in 

parƟcolare per il riciclaggio degli pneumaƟci 

delle automobili, un processo che dà origine 

a  nuovi  prodoƫ  locali.  Inoltre,  altri  Ɵpi  di 

rifiuƟ vengono uƟlizzaƟ e converƟƟ in calore 

all’interno  dell’impianto:  per  esempio  circa 

25’000  tonnellate  di  plasƟca  all'anno.  Alla 

Jura‐Cement,  gli  pneumaƟci  vengono  uƟliz‐

zaƟ come fonte di energia dal 1990. È diffici‐

le  immaginare  che  fine  avrebbero  faƩo  gli 

pneumaƟci senza questa rivalorizzazione... 

 

Gli pneumaƟci non sono uƟlizzaƟ solo come 

energia, ma anche per i loro componenƟ. La 

carcassa di uno pneumaƟco  conƟene  ferro, 

che è necessario per la produzione di clinker. 

Nella  cava  Jura‐Cement di Auenstein  e Vel‐

theim, dove vengono estraƫ calcare e mar‐

na (una miscela di argilla e calcare), la mate‐

ria prima conƟene poco ossido di ferro. Que‐

sta  carenza  può  essere  parzialmente  com‐

pensata  . 

 

Fondata  nel  1892,  la  fabbrica  produce 

850’000  tonnellate  di  cemento  all'anno.  La 

maggior  parte  viene  trasportata  sciolta,  in 

cisterne ferroviarie, e consegnata alle fabbri‐

che di  cemento. Una piccola parte è confe‐

zionata  in saccheƫ e venduta principalmen‐

te nei negozi di bricolage. La Svizzera ha an‐

cora  sei  cemenƟfici  che  coprono  quasi  il 

100% del fabbisogno del paese. 

Il  riciclaggio  degli  pneumaƟci  aƩualmente 

non è  reddiƟzio.  In alternaƟva al  riciclaggio 

nei cemenƟfici, gli pneumaƟci usaƟ vengono 

talvolta esportaƟ e uƟlizzaƟ in paesi dove lo 

spessore  residuo del baƫstrada non  è  fon‐

damentale. TuƩavia, Marcel Bieri soƩolinea: 

"In Cina, gli pneumaƟci sono prodoƫ a cosƟ 

così bassi che la gente, anche in quesƟ paesi, 

preferisce  comprarne  di  nuovi".  Di  conse‐

guenza,  l'esportazione  di  vecchi pneumaƟci 

non è più così conveniente. < 

Presso la Jura‐Cement, a Möriken‐Wildegg, gli pneumaƟci d’automobili 
sosƟtuiscono il carbone nel processo di produzione del cemento e 
questo più che a pari peso. 
Foto: media dell’UPSA 

Maggiori informazioni su: 

agvs‐upsa.ch/it  

SmalƟmento dei rifiuƟ 

Gli pneumaƟci usaƟ sono una  
preziosa fonte di energia 
Alla Jura‐Cement‐Fabriken AG (JCF), i vecchi pneumaƟci vengono accumulaƟ. Marcel Bieri, direƩore aziendale, ci 
ha spiegato durante una nostra visita a cosa servono. Cynthia Mira 

Il capo officina Marcel Bieri davanƟ al gigantesco forno rotatnte. 
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TRANSPORT‐CH/AFTERMARKET‐CH 

Si mormora che la guida completamente autonoma sia LA prossi‐

ma rivoluzione e che trasformerà la mobilità più di qualsiasi altro 

sviluppo fino ad oggi. I potenziali fornitori si stanno già preparan‐

do per questo nuovo business, come dimostrano gli 800 miliardi 

di dollari già  invesƟƟ nel seƩore  in  tuƩo  il mondo. È per questo 

che a transport‐CH/aŌermarket‐CH il Mobility Forum ha puntato i 

rifleƩori su questo tema. 

 

"In questo  seƩore, dobbiamo  separare  il grano dalla paglia", ha 

rimarcato  Jürg Röthlisberger, direƩore dell'Ufficio  federale delle 

strade  (USTRA).  Il  suo  diparƟmento  è  coinvolto  nell'argomento 

soƩo  diversi  aspeƫ,  in  parƟcolare  in  vista  della  revisione  della 

legge sulla circolazione stradale. Deve stendere la base legale per i 

livelli  3  e  4;  aƩualmente  siamo  al  livello  2,  ancora  lontani dalla 

guida autonoma come immaginata dal grande pubblico. 

Siamo ancora allo stadio di automazione parziale, e non è escluso 

che non useremo veicoli completamente autonomi su  larga scala 

ancora per decenni. "Il livello 5 è ancora utopia e rimarrà tale per 

altri 30‐40 anni", ha deƩo Jürg Röthlisberger. 

Gli osservatori aƩenƟ allo sviluppo aƩuale avranno notato che  il 

clamore iniziale si è chiaramente spento. Ciò è dovuto al faƩo che 

il  divario  tra  il markeƟng  e  il  progresso  tecnico  si  è  accresciuto 

negli ulƟmi anni. L'argomento ha raggiunto l'apice nel 2015, quan‐

do  siamo  staƟ portaƟ a credere che  la guida autonoma sarebbe 

stata  una  realtà  entro  pochi  anni.  "Oggi,  abbiamo  raggiunto  un 

livello paragonabile  a quello di un principiante  alla  sua  seconda 

lezione di guida", ha spiegato al Mobility Forum Bernhard Gerster, 

esperto  di  tecnologia  automobilisƟca  e  capo  per molƟ  anni  del 

DTC.  La  sfida  consiste  nella  combinazione  di  riconoscimento  e 

posizionamento combinate all'elaborazione dei daƟ che  il veicolo 

deve raccogliere già solo per questo scopo. I daƟ sono una quanƟ‐

tà enorme.  I sistemi più moderni generano aƩualmente 50 giga‐

byte  di  daƟ  al minuto.  BMW,  che  aƩualmente  sta  testando  40 

veicoli, richiede due centri con una capacità di 500 petabyte solo 

per  l'archiviazione  dei  daƟ,  un  volume  che  potrebbe  contenere 

cinque volte tuƩe  le parole scriƩe e stampate nella storia dell'u‐

manità. Eppure, quando si traƩa di elaborare oƫcamente i poten‐

ziali ostacoli, l'occhio umano è ancora seƩe volte più efficiente dei 

sistemi più moderni. Per di più, ogni produƩore e  fornitore pro‐

geƩa un sistema proprio. 

Nonostante  tuƫ  i  problemi  che  devono  ancora  essere  risolƟ,  i 

relatori  del  Forum  hanno  concordato  che  la  guida  (semi‐

autonoma) aumenta  la sicurezza sulle strade, che  le opportunità 

in termini di efficienza per la mobilità sono immense e che in nes‐

sun caso la sicurezza passiva dovrebbe essere trascurata. <   

Mobilty Forum 2021 

Il livello 5, un’utopia 
La guida autonoma si trova al punto d’intersezione tra markeƟng e realtà tecnica, tra desiderio e realtà, tra do‐
mani e forse un giorno. Al Mobility Forum di Berna si è dichiarato che ci vorranno ancora diversi decenni prima 
che i veicoli a guida autonoma di livello 5 circolino sulla strada, se mai arriveranno… Reinhard Kronenberg 

Il proprietario dell’azienda, Daniel Schöni, 

AƩualmente, l’ufficio federale delle strade, del quale vediamo nella foto 
il direƩore Jürg Rötlisberger, prepara una legge che permeƩerà a dei 
progeƫ pilota di guida autonoma di vedere la luce da qui al 2024. 
Foto: transport‐CH 

La guida autonoma, in bilico tra il markeƟng 
e le potenzialità tecniche: 
Bernhard Gerster a spiegato i problemi 
tecnici che devono ancora essere superaƟ. 
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ASSOCIAZIONE & SEZIONI 

 

 

 

 

Secondo  le staƟsƟche sugli  incidenƟ, ogni 

anno in Svizzera si verificano circa 260’000 

infortuni  e  malaƫe  professionali.  Circa 

30’000 persone sono viƫme ogni anno di 

un infarto, di cui circa 8.000 purtroppo con 

esito  letale. Dal  2000,  la  soluzione  seƩo‐

riali per il nostro seƩore e delle due ruote 

(SAD)  ha  aiutato  più  di  2’900  aziende  ad 

aƩuare  la direƫva di  legge sulla sicurezza 

sul  lavoro  e  la  protezione  della  salute.  Il 

rispeƩo della CFSL 6508  (CFSL è Commis‐

sione  federale  di  coordinamento  per  la 

sicurezza  sul  lavoro) non è una quesƟone 

di  buona  volontà:  è  un  dovere  per  ogni 

azienda del nostro seƩore. 

 

Quindi è tuƩo chiaro, giusto? "Non neces‐

sariamente", nota Daniel Fürst,  responsa‐

bile  di  SAD  all'UPSA.  "Molte  aziende  non 

sanno  esaƩamente  cosa  significa  'mezzi 

necessari'.  Di  conseguenza,  o  non  fanno 

nulla o  installano  semplicemente un defi‐

brillatore da qualche parte". Oggi, ci sono 

una  molƟtudine  di  aziende  che  offrono 

servizi  in  questo  lucraƟvo  mercato:  "Ma 

non tuƩe sono serie". 

 

Lifetec  aiuta  a  chiarire  la  situazione:  con 

sede a DieƟkon (ZH), l'azienda offre servizi 

di gesƟone del primo soccorso d'emergen‐

za a comuni e ciƩà, così come all’aziende 

private. I suoi servizi, basaƟ sui tre pilastri 

della  consulenza,  della  formazione  e  dei 

sistemi  intelligenƟ,  coprono  tuƩe  le  esi‐

genze  delle  aziende  che  vogliono  proteg‐

gere  la vita dei  loro collaboratori, clienƟ e 

fornitori. "Analizziamo i bisogni e i pericoli, 

elaboriamo  un  conceƩo  di  emergenza  e 

sosteniamo la sua aƩuazione aƩraverso la 

formazione e la creazione di sistemi", spie‐ 

 

 

 

 

ga Mirko Djuric, CEO di Lifetec. La gesƟone 

relaƟvamente nuova della mobilità eleƩri‐

ca,  per  esempio,  pone  nuove  esigenze 

sulla sicurezza sul lavoro per molƟ collabo‐

ratori delle officine. 

 

La  valigeƩa  intelligente  d’emergenza 

"Lifetec One" è l'elemento chiave del con‐

ceƩo. Quando viene aperta, questo  siste‐

ma  di  primo  soccorso  con  defibrillatore 

integrato,  si 

collega  auto‐

maƟcamente 

al  servizio me‐

dico  di  emer‐

genza  144.  Da 

lì,  un membro 

del  personale 

medico rispon‐

de  alla  chia‐

mata,  comuni‐

ca  tramite  un 

interfono  con 

l'operatore  di 

primo  soccor‐

so  e  lo  guida 

nella  procedu‐

ra  di  salvatag‐

gio. Grazie alla 

registrazione 

del  sito  e  alla 

localizzazione 

GPS,  l'ambu‐

lanza arriva sul 

posto  molto 

più  rapida‐

mente.  Spesso 

infaƫ,  in un'e‐

mergenza, 

ogni  minuto 

conta.  Mirko  Djuric:  "Il  sistema  è  stato 

sviluppato con auƟsƟ di ambulanze e altri 

esperƟ". Grazie alla cooperazione di UPSA 

con  Lifetec,  i  suoi membri  beneficiano  di 

un  prezzo  speciale  per  il  sistema  "Lifetec 

One". < 

Appena la valigeƩa d’urgenza viene aperta, si 
collega automaƟcamente alla centrale 144 del 
servizio d’allarme. 
Foto: Lifetec 

Maggiori informazioni su: 

lifetec.ch  

Sicurezza sul lavoro 

Una valigeƩa che salva la vita 
La legge sul lavoro (LL) non lascia spazio all'interpretazione quando si traƩa di protezione della salute. L'arƟcolo 
36 dell'ordinanza 3 sulla LL stabilisce che "i mezzi necessari (...) devono essere stabilmente disponibili", in modo 
tale che gli intervenƟ di primo soccorso possano essere forniƟ subito in caso d’emergenza. Per aiutare le aziende 
ad implementare questo requisito, SAD sta collabora con la società Lifetec. Sandro Compagno 

Daniel Fürst, membro del team SAD per la sicurezza sul 
posto di lavoro e la protezione della salute in seno a UPSA. 

Mircko Djuric, CEO di Lifetec. 
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TRANSPORT‐CH/AFTERMARKET‐CH 

Tra  i veicoli pesanƟ  il diesel dovrebbe es‐

sere gradualmente sosƟtuito da altre  tec‐

nologie. Una di queste è  la propulsione a 

idrogeno  tramite  celle  a  combusƟbile.  Il 

produƩore coreano Hyundai vuole meƩe‐

re su strada in tuƩa Europa, entro il 2025, 

fino a 1’600 camion equipaggiaƟ con que‐

sta propulsione ecologica. La cella a com‐

busƟbile converte  l'ossigeno  (O2) dall'aria 

ambiente  e  l'idrogeno  (H2)  in  eleƩricità 

per  alimentare  il  veicolo,  rilasciando 

nell’ambiente solo vapore acqueo. Finora, 

46 Hyundai Xcient Fuel Cells hanno percor‐

so oltre 1,7 milioni di chilometri  in Svizze‐

ra, risparmiando più di 1’000 tonnellate di 

CO2  rispeƩo  ai  camion  diesel.  Alcuni  di 

quesƟ camion fanno parte della floƩa Mi‐

gros.  "Con  un’autonomia  fino  a  400  km, 

sono adaƫ a quasi tuƩe  le applicazioni.  Il 

nostro approccio mulƟ‐tecnologico ci per‐

meƩe, in questo seƩore, di perseguire una 

strategia  innovaƟva. Noi crediamo che sia 

lo  scopo  a  determinare  la  tecnologia  di 

propulsione, non il contrario", dice Patrick 

Stöpper, portavoce della Migros. 

 

Il gigante arancione è soddisfaƩo dei suoi 

camion, fanno il loro lavoro perfeƩamente 

e  confermano  l'autonomia  promessa. 

TuƩavia,  i produƩori devono migliorare  il 

carico uƟle, ora  inferiore a quello dei vei‐

coli diesel. Per Patrick Stöpper,  i camion a 

idrogeno  sono  molto  vantaggiosi: 

"RispeƩo al diesel, le emissioni di gas serra 

sono ridoƩe fino all'80%,  in quanto  l'idro‐

geno è prodoƩo da eleƩricità proveniente 

da  fonƟ  rinnovabili.  Grazie  al  motore 

eleƩrico, sono più silenziosi, sopraƩuƩo in 

ciƩà,  e  accelerano  più  vigorosamente. 

Sono quindi meno d'intralcio al traffico". 

 

Una  delle  principali  sfide  per  i  camion  a 

celle  a  combusƟbile  è  l'infrastruƩura  di 

rifornimento. AƩualmente è  in  fase di co‐

struzione. Cosa  succede  se  il  serbatoio di 

idrogeno alla stazione di servizio è vuoto o 

se  qualcosa  va  storto?  "Ci  sono  già  oƩo 

stazioni  di  servizio  sull'asse  est‐ovest  e 

nella Svizzera centrale. Inoltre, la rete è in 

conƟnua espansione. Sarà quindi possibile 

passare  a  un'altra  stazione  di  servizio. 

Sfortunatamente, le stazioni di rifornimen‐

to  sono  rimaste  senza  idrogeno per qual‐

che tempo, il che ha messo a rischio l'ope‐

razione", ammeƩe  con  franchezza Patrick 

Stöpper. 

 

Le  nuove  tecnologie  soffrono  spesso  di 

problemi  iniziali.  Nonostante  un modello 

pay‐per‐use,  i  camion  a  idrogeno  sono 

ancora  leggermente più costosi dei veicoli 

diesel. E la manutenzione? E l'assistenza? I 

garage e gli associaƟ UPSA verranno coin‐

volƟ  o  se  ne  occuperà  la Migros  stessa? 

"Migros ha  incaricato un'azienda partner, 

Auto AG  Truck, di  effeƩuare  la manuten‐

zione e l'assistenza", rivela il portavoce del 

rivenditore. < 

Sempre più camion a celle a combusƟbile sulla strada 

Marcia trionfale dell'idrogeno alla 
Migros 
Nel 2020 Migros ha faƩo un passo  importante verso  la decarbonizzazione  integrando nella sua floƩa camion a 
idrogeno. Il gigante arancione uƟlizza già oƩo camion dotaƟ di un motore a celle a combusƟbile. Ora ci sono 46 
camion a idrogeno sulle strade in Svizzera. 

OƩo camion equipaggiaƟ con una pila a combusƟbile circolano già sulle strade Svizzere per conto di Migros. 
Foto : FCM/Daniel Winkler 

Maggiori informazioni su: 

autoagtruck.ch 

Hyundai‐hm.com 

 

Il servizio nella Svizzera francese 

46  Hyundai  Xcient  a  idrogeno  sono  già 

sulle  strade  Svizzere.  Auto  AG  Truck,  il 

partner  esclusivo  di  Hyundai  Hydrogen 

Mobility per  l'assistenza  in  Svizzera,  che 

offre gli autocarri su base pay‐per‐use nel 

nostro paese, ha quindi iniziato a cercare 

altre  sedi  di  assistenza,  in  parƟcolare 

nella Svizzera francese, dove l'azienda sta 

lavorando con  la filiale svizzera di  Iveco, 

un membro UPSA esperto e competente 

con sede a Morges . 
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Migros investe persino nello sviluppo di camion a idrogeno basaƟ su tecnologia svizzera 

SaluƟ e baci da Mosca 
Alla fiera transport‐CH negli spazi all'aperto di Bernexpo, il progeƩo "GoH! ‐ GeneraƟon of Hydrogen" ha presen‐
tato  il primo camion a  idrogeno basato su tecnologia svizzera. Elaborato su base Kamaz  (marchio russo) circola 
per conto di Migros. 

Kamaz, la leggendaria marca russa di veicoli commerciali, che già ai 

tempi dell'URSS  si destreggiava con  facilità nel  fango e nei  terreni 

accidentaƟ, fornisce il telaio del primo camion di Migros a idrogeno 

basato su tecnologia svizzera. Finora, il gigante arancione si è affida‐

to a modelli Hyundai disponibili con la formula pay per use. Il primo 

modello H2, che conƟene molta tecnologia e know‐how svizzero, fa 

parte ora della floƩa Migros. Il camion a idrogeno è stato sviluppato 

dal gruppo di  ingegneri svizzeri di GreenGT, una start‐up dell'EPFL, 

che ha progeƩato  la propulsione e  l'architeƩura del veicolo. Anche 

la Fondazione privata Nomads, l'azienda ginevrina SIG, lo specialista 

di  servizi  Larag  e  la  cooperaƟva  Migros  Ginevra  sono  coinvolƟ 

nell'ambizioso progeƩo "GoH! ‐ GeneraƟon of Hydrogen". 

 

Green‐GT è anche un pioniere nella progeƩazione e nello sviluppo 

di soluzioni eleƩriche efficienƟ alimentate a  idrogeno per  il seƩore 

dei trasporƟ e degli sport motorizzaƟ. Pure i russi sono vincenƟ ne‐

gli sport motorisƟci avendo oƩenuto 18 viƩorie nella categoria ca‐

mion del rally più duro del mondo,  la Dakar. GreenGT ha uƟlizzato 

un telaio Kamaz per  implementare  la soluzione a  idrogeno, ma an‐

che  altri  veicoli potrebbero  in  futuro essere uƟlizzaƟ  come  telaio. 

Alla mostra dei  trasporƟ‐CH,  'GoH!  ‐ GeneraƟon of Hydrogen" ha 

mostrato  il camion sostenibile che sarà sulle strade di Ginevra per 

conto di Migros. Il camion da 40 tonnellate è alimentato da un siste‐

ma di celle a combusƟbile da 170 kW con due baƩerie da 85 kW. Sei 

serbatoi di idrogeno forniscono una capacità totale di stoccaggio di 

45 kg per un'autonomia di almeno 500 km nonostante i 570 cavalli 

di  potenza. GreenGT  ha  sviluppato  la  cella  a  combusƟbile  intera‐

mente in Svizzera nell'ambito del progeƩo "GoH! ". La cella a com‐

busƟbile sarà uƟlizzata per una serie ulteriore di veicoli . < 

Maggiori informazioni su: 

greengt.com  

La start‐up romanda GreenGT è è 
l’artefice della tecnologia a pile 
combusƟbile celata soƩo il cofano 
del camion Russo a idrogeno. 
Foto: media dell’UPSA 

UPSA modulo di didaƫca Usare in modo competente gli strumenƟ della nuova OFor: 
date del corso obbligatorio 11.03.2022 / 24.03.2022 / 07.05.2022 / 14.05.2022 / 20.05.2022, Biasca 

Le formatrici e i formatori devono sempre essere aggiornaƟ, come dimostra anche la nuova ordi‐

nanza sulla formazione recentemente entrata in vigore. Con il suo modulo didaƫco, l’UPSA offre 

un sostegno in questo ambiente professionale complesso. La frequenza di questo corso di forma‐

zione conƟnua è obbligatorio per tuƩe le formatrici e tuƫ i formatori delle formazioni tecniche di 

base nelle aziende senza esame di livello terziario. Le formatrici e i formatori sono liberi di sceglie‐

re, in base alle loro esigenze, quale dei moduli da un giorno frequentare. Si consiglia comunque di 

frequentare volontariamente anche gli altri moduli. 

Scansionate il codice QR 

per accedere al  

formulario d’iscrizione 



 

 16 

 

FORMAZIONE 

Quando  prendono  in  consegna  il  veicolo 

del cliente, i consulenƟ service automobili‐

sƟco analizzano e valutano gli intervenƟ di 

assistenza e manutenzione necessari. Spie‐

gano chiaramente al cliente gli aspeƫ tec‐

nici dell’intervento e  la durata del  lavoro. 

Fanno una prima diagnosi, fissano  le  sca‐

denze,  coordinano  i  lavori e assicurano  la 

comunicazione  tra  il  cliente,  il  garage  e 

l'officina. Dato che il garagista è un consu‐

lente  e  fornitore  di  mobilità,  importanƟ 

competenze future, come le nuove propul‐

sioni, sono state integrate specifica forma‐

zione. È quindi correƩo affermare che se la 

persona gioca un ruolo centrale all’interno 

del garage, questo è considerato un/a  re‐

sponsabile del contaƩo cliente/garage.  

 

Sviluppo 

Per preparare al meglio  i futuri consulenƟ 

alle aƫvità principali del  responsabile del 

contaƩo cliente/garage,  il gruppo  respon‐

sabile del progeƩo ha voluto mantenere il 

curriculum il più praƟco possibile. Il nuovo 

profilo  professionale  è  caraƩerizzato  dai 

seguenƟ vantaggi: 

 

Un eccellente aƩraƫvità 

 Per quanto possibile sono staƟ elimina‐

Ɵ ostacoli  inuƟli  come  gli  esami  inter‐

medi per modulo. 

 Il cerƟficato federale di consulente ser‐
vice  automobilisƟco  cosƟtuisce  una 

solida base per ulteriori corsi di  forma‐

zione interessanƟ nel seƩore. 

 

 

Nuovo corso di formazione per "Consulente service automobilisƟco con aƩestato federale professionale" 

TalenƟ polivalenƟ con oƫme  
opportunità nel mondo del lavoro 
Il corso di formazione professionale superiore " Consulente service automobilisƟco con aƩestato federale pro‐
fessionale" è stato completamente rivisto tra il 2018 e il 2021. Il nuovo corso di formazione per "Consulente ser‐
vice automobilisƟco con aƩestato  federale professionale" è stato  lanciato nel novembre 2021 per  i partner di 
formazione dell'UPSA nella Svizzera francese, seguito dai loro omologhi di lingua tedesca nella primavera 2022. 
Peter Linder e Thomas Jäggi 

I consulenƟ del servizio fungono da collega‐
mento tra la clientela, il garage e l’officina. 
Foto: media dell’UPSA 

Il corso descriƩo dal punto di vista del sistema a moduli. Grafico: media dell’UPSA 
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Ampio gradimento 

 Sviluppo  della  formazione  conƟnua  in 

streƩa  collaborazione/coordinamento 

con gli  specialisƟ del  seƩore,  le  scuole 

professionali,  gli  importatori  e  le  loro 

accademie. 

 La  comprensione  e  l'acceƩazione  del 

livello  di  un  cerƟficato  federale  nel 

campo dell'assistenza automobilisƟca è 

così assicurata tra tuƫ i fornitori di ser‐

vizi.  

 Si persegue un riconoscimento ampio e 

reciproco  delle  aƫvità  di  formazione 

conƟnua.  

 

CompaƟbile con il futuro 

 Un perfezionamento moderno, orienta‐

to alla praƟca e alla competenza, che è 

perfeƩamente in linea con il conceƩo di 

perfezionamento UPSA.  

 

AƩuazione della formazione 

Il panorama della formazione nell'area del 

servizio clienƟ di un'officina, sia nelle ven‐

dite  che  nel  servizio,  è  vario  ed  eteroge‐

neo, e ogni marchio ha  le sue  linee guida. 

Al fine di garanƟre a tuƫ gli studenƟ, indi‐

pendentemente  dalla  loro  provenienza 

professionale il medesimo livello di forma‐

zione,  due  moduli  di  base  forniscono  le 

conoscenze necessarie: "FondamenƟ della 

comunicazione"  e  "Mercato,  industria  e 

innovazione". Seguiranno altri cinque mo‐

duli  di  base  (vedi  tabella)  e  un  modulo 

finale interdisciplinare.  

 

Approvazione 

I  candidaƟ  che  hanno  completato  un  ap‐

prendistato  professionale  nel  seƩore 

dell’automobile, come meccatronico d’au‐

tomobile,  meccanico  di  manutenzione 

d’automobili,  impiegato  al  deƩaglio  nella 

logisƟca dei pezzi di ricambio, impiegato di 

commercio  nel  seƩore  dell’automobile, 

carrozziere o verniciatore, sono ammessi a 

sostenere l'esame federale. È anche possi‐

bile oƩenere un aƩestato federale con un 

orientamento  specifico  o  una  qualifica 

equivalente. Al momento dell'esame fede‐

rale finale, i candidaƟ devono avere alme‐

no  tre  anni  di  esperienza  professionale 

rilevante  nel  seƩore  dell’automobile 

(dopo aver oƩenuto  il AFC), di cui almeno 

dodici mesi nel seƩore principale di servi‐

zio al cliente di un garage. 

 

Opportunità di carriera 

Durante  la  formazione,  i  partecipanƟ  di‐

ventano talenƟ polivalenƟ nel campo tec‐

nico  e  amministraƟvo.  Apprendono  tuƩe 

le  competenze  necessarie  per  diventare 

persone di contaƩo competenƟ per  i  loro 

clienƟ e  colleghi  in una  funzione di  inter‐

faccia  fondamentale.  Come  consulenƟ 

service  automobilisƟco,  godono  delle mi‐

gliori opportunità  sul mercato del  lavoro, 

poiché  il  seƩore  dell'assistenza  ha  un 

enorme potenziale di sviluppo. Con  il  loro 

diploma, soddisfano anche  i criteri di ac‐

creditamento  per  il  successivo  corso  di 

perfezionamento,  l'esame  professionale 

superiore  per  dirigenƟ  d'azienda  nell'in‐

dustria automobilisƟca. < 

Peter Linder, presidente della commissio‐
ne di garanzia qualità 

I partner UPSA per la formazione 
 
STFW Winterthour 
Giorno del corso: sabato 
Inizio del corso: 23 aprile 2022 
Presentazione: 8 febbraio 2022 
Durata della formazione: 
3 semestri/366 giorni 
 
Gibb Berna 
Giorno del corso: giovedì e alcuni 
sabaƟ 
Inizio del corso: 28 aprile 2022 
Presentazione: 26 gennaio 2022 
Durata della formazione: 
3 semestri/366 giorni 

 
Scansionate il codice QR del vostro fornitore 
di  formazione  preferito  per  consultare  i 
deƩagli della formazione proposta. 

 
7act Losanna 
Giorno del  corso: martedì  sera e 
un sabato su 4 
Inizio del corso: 2 novembre 2021 
Presentazione: non prevista 
Durata della formazione: 
3 semestri/400 giorni 

 
Per il Ticino in lingua italiano in fase di valu-
tazione della fa bilità 
 
La  confederazione  rimborsa  ai  partecipanƟ 
che  superano  l’esame  federale  finale  e  che 
pagano loro stessi i cosƟ di formazione il 50% 
di quest’ulƟmi (escluso cosƟ d’esame). 

Riassunto dei possibili differenƟ percorsi formaƟvi, Grafico: media dell’UPSA 

Thomas Jäggi, segretario della commissione esami e della 
commissione di garanzia qualità dell’UPSA 
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5,1 miliardi di  franchi: questa è  la cifra di 

cui  si  parla  quando  si  propone  un  nuovo 

modello  di  finanziamento  per  le  infra‐

struƩure stradali Svizzere. La discussione è 

indispensabile dato che  il sistema aƩuale, 

che si basa sul finanziamento tramite tasse 

sul  carburante, non  sarà più  sostenibile.  I 

cosƟ  di  costruzione  e  rinnovamento 

dell'infrastruƩura  stradale  conƟnueranno 

ad aumentare a causa della conƟnua  cre‐

scita della popolazione. Allo stesso tempo, 

i ricavi diminuiranno a causa dell’evoluzio‐

ne della mobilità eleƩrica. Questo divario 

si  sta già allargando. Come  si può  vedere 

dal graduale esaurimento delle riserve del 

Fondo  per  le  strade  nazionali  e  il  traffico 

d'agglomerato  (FOSTRA)  che  in  praƟca  si 

esauriranno nei prossimi anni. 

 

L'introduzione di un nuovo sistema è stata 

discussa  alla  giornata del  seƩore organiz‐

zata da Avenergy Switzerland e routesuis‐

se mercoledì  scorso.  Sia  le  organizzazioni 

del seƩore trasporƟ stradali che i poliƟci di 

area borghese hanno  stabilito  linee guida 

chiare.  In primo  luogo, non  si può  creare 

un sistema che non sia basato su un'equa 

trasparenza dei cosƟ per  tuƫ  i Ɵpi di  tra‐

sporto. Se questo principio fosse applicato 

oggi, il bilancio del trasporto privato moto‐

rizzato (TPM) sarebbe invariato, ma quello 

del  trasporto  pubblico  (ferrovia,  tram  e 

autobus)  sarebbe  disastroso.  Se  si  Ɵene 

conto  di  tuƫ  i  cosƟ  effeƫvi,  compresi  i 

cosƟ esterni come  l'impaƩo ambientale,  il 

rumore e gli  incidenƟ, nonché  i contribuƟ 

governaƟvi  (sussidi),  l'automobile  costa 

oggi  7,3  centesimi  per  chilometro,  il  tra‐

sporto  aereo  2,5  centesimi,  il  trasporto 

ferroviario  24,5  centesimi  e  i  tram  e  gli 

autobus 50,1 centesimi. Reiner Eichenber‐

ger dell'Università di Friburgo  lo ha dimo‐

strato chiaramente alla giornata del seƩo‐

re.  Secondo  lui,  l'aƩuale  poliƟca  dei  tra‐

sporƟ è  semplicemente  "malata". L'esem‐

pio dell’uso delle bicicleƩe, che viene pro‐

mosso dai poliƟci, è una perfeƩa visione di 

questa  situazione.  I  cosƟ  internalizzaƟ 

(compreso l'ambiente e gli incidenƟ) di un 

ciclista  che mangia  carne  sono  più  alƟ  di 

quelli  di  una  piccola  auto  che  trasporta 

quaƩro persone. 

 

Secondo  Eichenberger,  la  trasparenza  dei 

cosƟ  deve  essere  al  centro  dei  futuri  di‐

baƫƟ. Il sistema di sovvenzioni deve esse‐

re  contestato  anche  perché  distorce  la 

concorrenza.  Contrariamente  al  trasporto 

pubblico,  il  traffico  stradale  paga  aƩual‐

mente  la maggior  parte  dei  propri  cosƟ. 

Finanzia  anche  una  parte  considerevole 

del  trasporto pubblico  aƩraverso  la  tassa 

sugli oli minerali e il finanziamento specia‐

le  del  trasporto  stradale  (FSTS),  come  il 

fondo per  le  infrastruƩure  ferroviarie o  il 

trasferimento del trasporto merci alla  fer‐

rovia, per un  importo di  circa 400 milioni 

di  franchi.  In  altre  parole,  la  spesa  totale 

degli  automobilisƟ  non  va  interamente  a 

beneficio delle strade. 

 

L'Ufficio  federale  delle  strade  (USTRA)  è 

stato  incaricato  dal  Consiglio  federale  di 

presentare entro la fine dell'anno un docu‐

mento  di  discussione  su  una  nuova 

struƩura  finanziaria  e  delle  entrate per  il 

finanziamento  delle  strade,  in  cui  dovrà 

presentare  delle  opzioni  per  sosƟtuire 

l'aƩuale  sistema  di  finanziamento  basato 

sulle tasse sul carburante. ChrisƟan Kelle‐  

Avenergy/routesuisse 

Parità di traƩamento per le strade e 
la ferrovia 
La mobilità eleƩrica non sta solo cambiando il contesto stradale, ma anche il suo finanziamento. A medio termi‐
ne, l'imposta sugli oli minerali non sarà più sufficiente per finanziare le infrastruƩure stradali Svizzere. I contorni 
di un nuovo sistema sono staƟ discussi all'evento del seƩore congiunto di Avenergy Switzerland e routesuisse. 
Reinhard Kronenbe 

Roland Bilang, direƩore d’Avenergy Suisse e maître della cerimonia, ha presentato ai quasi 200 invitaƟ dei relatori di primo 
piano e degli opinionisƟ aguerriƟ. Foto: Avenergy 
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rhals,  capo  della  divisione  GesƟone  e  Fi‐

nanze  dell'USTRA,  riƟene  che  poiché  il 

kilowaƩ  non  può  essere  tassato,  a  diffe‐

renza del litro, la nuova struƩura finanzia‐

ria si tradurrà in una tassa chilometrica. 

 

È qui che entrano  in gioco Avenergy, rou‐

tesuisse  e molƟ poliƟci di  area borghese. 

Per  loro è chiaro che un sistema che con‐

solidi  l'aƩuale  disuguaglianza  tra  TMP  e 

trasporto pubblico non è  la strada da per‐

correre,  né  lo  è  un  sistema  che  mira  a 

ostacolare  o  addiriƩura  impedire  il  tra‐

sporto motorizzato  individuale per mezzo 

di strumenƟ di incenƟvazione. Hans‐Ulrich 

Bigler, direƩore dell'Unione Svizzera delle 

arƟ e mesƟeri  (USAM), ha  spiegato che  il 

punto  principale  è  evitare  che  strumenƟ 

come  il mobility  pricing  o  il  road  pricing 

limiƟno l'aƩuale libertà di scelta dei mezzi 

di trasporto. Dopo tuƩo, l'80% delle merci 

sono  aƩualmente  trasportate  su  strada. 

Inoltre,  un  sistema  futuro  deve  essere 

introdoƩo  senza  aumento  dei  cosƟ.  In 

altre  parole:  "Non  è  possibile  introdurre 

un  nuovo  sistema  che  comporterebbe 

cosƟ  aggiunƟvi  per  i  ciƩadini",  ha  deƩo 

Bigler. La parità di traƩamento di tuƫ i Ɵpi 

di  trasporto è  imperaƟva.  La  sacralità del 

trasporto pubblico, che è tenuta in grande 

considerazione dai poliƟci e dal  trasporto 

pubblico stesso, deve quindi finire. Posso‐

no essere  considerate  solo  le  sovvenzioni 

che  permeƩono  la  parità  di  traƩamento. 

TuƩavia,  l'aƩuale modello di finanziamen‐

to fa esaƩamente il contrario. < 

Una tavola rotonda di alto livello (da sin. a des.): l’animatore Reto Brennwald, i consiglieri nazionali Albert RösƟ e Barbara 
Schaffner, Daniel Hofer (presidente d’Avenergy Suisse), Peter Goetschi (presidente del TCS) Andreas Dürr (presidente dell’ACS 
delle due Basilea), Bernhard Oehry (direƩore di Rapp Trans SA), Gian Nauli (collaboratore scienƟfico della Società Svizzera 
degli imprenditori) e François Launaz (preseidente d’auto‐Suisse). 

Tassazione della mobilità 

Il Mobility  pricing  si  riferisce  alle  tariffe 

per  l'uso  di  infrastruƩure  e  servizi  nel 

trasporto  privato  motorizzato  (TPM)  e 

nel  trasporto  pubblico.  Routesuisse  e 

auto‐suisse  si  oppongono  all'introduzio‐

ne  del  mobility  pricing,  non  da  ulƟmo 

perché richiederebbe l'installazione di un 

costoso  sistema  di monitoraggio  e  per‐

ché non esiste un consenso unanime tra 

gli esperƟ sull'efficacia di questo sistema. 

Entrambe  le  organizzazioni  fanno  anche 

riferimento  alla  CosƟtuzione  svizzera, 

che  prevede  l'uso  gratuito  delle  strade 

pubbliche. 

 

Per routesuisse, per aprire la discussione 

sulla  tassazione  della  mobilità  devono 

essere  soddisfaƫ alcuni presupposƟ,  tra 

cui: 

 

 la  legiƫmità democraƟca deve  essere 

garanƟta e rispeƩata, 

 l'introduzione di un sistema deve esse‐

re nazionale e omogeneo, 

a neutralità fiscale deve essere garanƟ‐
ta e rispeƩata,  

 tuƩo  ciò  in  conformità alla CosƟtuzio‐

ne,  le  entrate  provenienƟ  dal  traffico 

stradale  deve  essere  trasferito  a  FO‐

STRA  per  finanziare  le  infrastruƩure 

stradali. 

 

Il mobility pricing non deve essere confu‐

so  con  il  road  pricing.  Il  secondo  è  una 

parte del primo. Il suo scopo principale è 

quello di controllare o addiriƩura impedi‐

re  l'uso di aree  con  traffico  sovraccarico 

per mezzo di prezzi variabili. 

 

Piano di protezione per autofficine (PDF, 06.12.2021)  
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Le elezioni federali si sono tenute poco più 

di due anni fa, nell'oƩobre 2019. I Verdi e i 

Verdi  Liberali  hanno  oƩenuto  un  buon 

numero di  seggi. Malgrado  ciò, non  sono 

riusciƟ a  ribaltare  completamente  la Sviz‐

zera visto che  la maggioranza dei ciƩadini 

ha  respinto  la  proposta  di  legge  sul  CO2 

nella  votazione del 13  giugno 2021. Que‐

sta significa che la maggioranza del nostro 

paese  ha  il  cuore  che  tende  verso  la  de‐

stra. 

 

Periodo  di  calma  per  la  poliƟca  dei  tra‐

sporƟ 

Il 2021 è stato un anno piuƩosto tranquillo 

per  la  poliƟca  dei  trasporƟ.  Non  ci  sono 

state votazioni  importanƟ su questo tema 

e  neppure  nel  prossimo  anno  ci  saranno 

consultazioni  in  programma.  Ma  questo 

non  significa  che  non  sia  successo  nulla. 

Durante l'anno, gli aƫvisƟ per il clima han‐

no  regolarmente  cercato  di  farsi  senƟre 

paralizzando  il  traffico  e  richiamando 

l'aƩenzione  sull'urgente necessità di cam‐

biare  roƩa  di  fronte  al  cambiamento  cli‐

maƟco. Era chiaro che miravano al traffico 

motorizzato  privato.  Fare  di  questo  il  ca‐

pro espiatorio delle emissioni di gas serra 

è piuƩosto facile, ma non corrisponde alla 

realtà, anche se ne siamo consapevoli, ha 

una responsabilità. 

 

Ritardi nei lavori 

Nel complesso,  i  lavori sulla rete autostra‐

dale nazionale svizzera procedono regolar‐

mente.  Alla  fine  di  seƩembre  2021,  per 

esempio,  è  stato  dato  il  primo  colpo  di 

piccone per  il secondo tunnel stradale del 

GoƩardo.  Gesto  sicuramente  simbolico, 

dato che i lavori erano già iniziaƟ in prima‐

vera.  Lo  scavo  vero  e  proprio  inizierà 

nell'estate  del  2022,  l’abbaƫmento 

dell’ulƟmo  frammento  è  previsto  per  il 

2026.  Per  finire,  l'apertura  del  tunnel  è 

prevista per  il 2029. Sulla A9,  il tubo nord 

del tunnel di Visp dovrebbe essere aperto 

la prossima primavera e  l'intera circonval‐

lazione sud entro il 2024. 

 

L'ampliamento della A1 a  sei corsie  tra  lo 

svincolo  A1/A5  a  Luterbach  e  lo  svincolo 

A1/A2 a Härkingen è ancora  lungi dall’es‐

sere avviata. L'Ufficio federale delle strade 

(USTRA) ha soƩoposto il progeƩo a consul‐

tazione  pubblica  nel  maggio  2018.  Sono 

staƟ presentaƟ  ricorsi  al  Tribunale  ammi‐

nistraƟvo  federale  contro  la  decisione  di 

approvare i piani nel dicembre 2020. I fun‐

zionari sƟmano che i lavori possano inizia‐

re al più presto nel 2024. Secondo l'aƩuale 

pianificazione, i lavori dureranno circa oƩo 

anni. 

 

Anche la ristruƩurazione del tunnel di Bel‐

chen sulla A2 sta subendo dei ritardi. Si sta 

costruendo un cosiddeƩo tunnel di risana‐

mento  per  poi  riprisƟnare  i  due  tubi  esi‐

stenƟ. AƩualmente si stanno installando le 

aƩrezzature  operaƟve  e  di  sicurezza 

(compresa l'illuminazione, la venƟlazione e 

le porte  così  come  i  loro  cablaggi). TuƩa‐

via,  l’integrazione nel  sistema di  gesƟone 

delle operazioni sta prendendo più tempo 

del previsto. Di conseguenza, l'apertura al 

Prospeƫve sulla poliƟca dei trasporƟ 2022 

Parecchi progeƫ in corso 
Agenda della poliƟca dei trasporƟ 2022:  l'anno prossimo,  la  legge federale sulla circolazione stradale potrebbe 
essere messa in discussione. Ci sono pure numerosi progeƫ all'ordine del giorno. Anche la tassazione della mo‐
bilità potrebbe rappresentare un nuovo tema. Raoul Studer 
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traffico del  tunnel di  risanamento è  stata 

posƟcipato  e  avverrà  probabilmente 

nell'estate del 2022. 

 

Fasi finali per la revisione della LCStr 

Il 17 novembre 2020  il Consiglio  federale 

ha  adoƩato  il  messaggio  concernente  la 

revisione della legge federale sulla circola‐

zione  stradale  (LCStr). L'obieƫvo è quello 

di  introdurre una maggiore proporzionali‐

tà nelle misure contro  i piraƟ della strada 

del  programma  "Via  sicura"  e  di  evitare 

così  casi  di  rigore  eccessivi.  La  revisione 

mira  anche  a  promuovere  le  tecnologie 

rispeƩose  dell'ambiente,  consentendo 

eccezioni  ai  limiƟ massimi  di  lunghezza  e 

peso  stabiliƟ  dalla  legge  per  i  veicoli  di 

questo  genere.  Infine,  la  nuova  versione 

della LCStr apre  la  strada alla guida auto‐

noma:  il  Consiglio  federale  potrà  ora  de‐

terminare le condizioni in cui i veicoli sen‐

za  conducente possono essere autorizzaƟ 

a circolare su traƫ di strada predefiniƟ. 

 

La  legge  sulle piste  ciclabili è  in diriƩura 

d’arrivo 

Il 23 seƩembre 2018, il popolo svizzero e i 

cantoni hanno approvato a  larga maggio‐

ranza il decreto federale sulle piste ciclabili 

come  previsto  dal  controprogeƩo  direƩo 

all'iniziaƟva  su  questo  tema.  Nell'ulƟma 

sessione autunnale, il Consiglio degli StaƟ, 

in qualità di  consiglio primario, ha appro‐

vato  la  nuova  legge  sulle  piste  ciclabili. 

Questo  dà  alla  Confederazione  il  potere 

non  solo di definire  i principi delle  reƟ di 

piste  ciclabili,  ma  anche  di  sostenere  e 

coordinare le misure prese dai cantoni, dai 

comuni e dagli altri enƟ.  Il Consiglio degli 

StaƟ  ha  tuƩavia  eliminato  dal  progeƩo  il 

diriƩo di  ricorso da parte delle organizza‐

zioni ciclisƟche. Anche  la commissione dei 

trasporƟ del Consiglio nazionale ha votato 

contro. Su altri punƟ le sue proposte diffe‐

riscono da quelle del Consiglio degli StaƟ. 

 

Si  cercano:  nuovi  finanziamenƟ  per  le 

strade 

GaranƟre  il  finanziamento  delle  infra‐

struƩure  stradali  preservando  le  finanze 

statali a  lungo  termine è una delle princi‐

pali preoccupazioni della poliƟca. I proven‐

Ɵ dalla tassa sugli oli minerali stanno dimi‐

nuendo mentre  le auto eleƩriche aumen‐

tano  di  numero.  Il  Consiglio  federale  ha 

quindi  incaricato  il DiparƟmento  federale 

dell'ambiente, dei  trasporƟ, dell'energia e 

delle  comunicazioni  in  collaborazione  con 

il  DiparƟmento  federale  delle  finanze  di 

sviluppare il conceƩo per una tassa legata 

alle  prestazioni  aƩo  a  sosƟtuire  la  tassa‐

zione aƩuale. In questo ambito si valuterà 

pure se altri provenƟ legaƟ al traffico stra‐

dale,  come  la  vigneƩa  autostradale  o  la 

tassa  sui  veicoli  stradali,  possono  essere 

sosƟtuiƟ  da  una  tassa  legata  alle  presta‐

zioni.  L’USTRA  ha  assunto  il  comando  su 

questo  tema.  Il  prossimo  passo  sarà  un 

documento di discussione per  il Consiglio 

federale. 

 

Legge sul CO2: prossimo tentaƟvo 

Dopo  il  rifiuto da parte dei  ciƩadini della 

revisione  della  legge  sul  CO2  nel  giugno 

2021,  il  Consiglio  federale  ha  deciso  di 

meƩere  in  consultazione,  entro  la  fine 

dell'anno, un nuovo progeƩo di  legge ba‐

sato  sull’aƩuale  legge  sul CO2.  Il disegno 

di  legge non  include nessuna nuova  tassa 

o  aumento  delle  tasse.  Nel  seƩore  della 

mobilità  sarà  promossa  l'espansione 

dell'infrastruƩura  di  ricarica  per  le  auto 

eleƩriche. QuesƟ sforzi saranno completa‐

Ɵ con un adeguamento dei valori obieƫvo 

di CO2 per le importazioni di veicoli. Oltre 

a tuƩo questo, il Consiglio federale confer‐

ma  l'obieƫvo di voler dimezzare  le emis‐

sioni  di  CO2  della  Svizzera  entro  il  2030 

rispeƩo ai livelli del 1990. 

 

Per un traffico più fluido 

L'USTRA  lavora per migliorare  il flusso del 

traffico sulle strade nazionali grazie a varie 

misure come l'armonizzazione della veloci‐

tà e  l'avviso di pericolo (HVAD), ma anche 

aƩraverso altri elemenƟ come le struƩure 

di  gesƟone  delle  rampe  di  accesso  alle 

autostrade  (semafori  alle  entrate  delle 

autostrade,  questa  misura  è  già  stata 

aƩuata  (a  Villars‐Sainte‐Croix  e  Cossonay 

(VD))  o  sta  per  esserlo  (sulla  A6  a 

Wankdorf‐Muri  (BE)  e  sulla  A1  a Winter‐

thur).  L'USTRA  sta  anche  studiando  se  le 

struƩure  di  park‐and‐ride  alle  entrate 

dell'autostrada potrebbero  incoraggiare  il 

car  pooling.  L'analisi  sarà  completata  nel 

2023. 

 

Il Mobility pricing diventa realtà 

Nel febbraio 2021,  il Consiglio federale ha 

lanciato una consultazione su un progeƩo 

di  tassazione  della mobilità  (Mobility  pri‐

cing). L'obieƫvo è quello di creare la base 

giuridica  per  il  cofinanziamento  da  parte 

della  Confederazione  di  progeƫ  pilota  di 

cantoni, comuni e altre parƟ interessate. Il 

Consiglio federale deciderà come procede‐

re dopo aver valutato le osservazioni. Que‐

sto potrebbe avvenire nel 2022 . < 
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RAPPRESENTANZA DEL SETTORE / COMMERCIO 

BAK  Economics,  isƟtuto  indipendente  di 

ricerca  e  consulenza  economica,  ha  re‐

daƩo un rapporto economico annuale per 

UPSA (vedi pagina 86 della versione carta‐

cea  in francese). Quest'anno, gli economi‐

sƟ  si  sono  concentraƟ  sulla  mobilità 

eleƩrica con un apposito rapporto. 

 

La tendenza è chiara: la mobilità eleƩrica è 

in  crescita.  In  Svizzera,  il  30,7  per  cento 

delle nuove immatricolazioni di autoveƩu‐

re tra gennaio e oƩobre erano  ibridi (21,8 

per cento) o ibridi plug‐in (8,9 per cento) e 

l'11,6  per  cento  erano modelli  completa‐

mente  eleƩrici  (BaƩery  Electric  Vehicle  o 

BEV). Nei  confronƟ  internazionali,  la  Sviz‐

zera è davanƟ alla Germania, che ha pure 

sostenuto  le  vendite di BEV  con  generosi 

incenƟvi.  In cima alla classifica c'è  la Nor‐

vegia, dove  il 70,1 per  cento delle nuove 

immatricolazioni  erano  nella  categoria 

"Nullutslipp", un  termine dal suono diver‐

tente che  significa  zero emissioni.  In Nor‐

vegia  in  questo  periodo,  solo  il  6,3%  dei 

nuovi modelli erano diesel o a benzina. 

 

A  lungo  termine  in  Svizzera  viaggeremo 

tuƫ  in eleƩrico? No, secondo BAK Econo‐

mics.  Gli  specialisƟ  hanno  analizzato  lo 

sviluppo dei BEV tramite una simulazione. 

Prevedono una crescita esponenziale della 

quota di mercato dall'11,6% di oggi al 20% 

nel  2023,  al  50%  nel  2030  e  al  100%  nel 

2035. 

 

Il  risultato  dello  scenario  BAK  è  che,  nel 

2030, solo il 17% del parco auto circolante 

in svizzera, che conta 5 milioni di veƩure, 

sarà  eleƩrico.  4,15  milioni  di  automobili 

saranno ancora dotate di motori a combu‐

sƟone, molte delle quali ibridi con consumi 

ed  emissioni  molto  bassi.  Questa  quota 

salirà al 36% nel 2035.  In altre parole,  tra 

14 anni, i due terzi del parco auto circolan‐

te  svizzero  (3,2 milioni di veicoli)  sarà an‐

cora  composto  da  veicoli  con  motore  a 

combusƟone  interna,  con  vantaggi  per  il 

seƩore  post‐vendita,  sopraƩuƩo  per 

quanto concerne i servizi di manutenzione. 

"Anche  se  il  numero  di  modelli  100% 

eleƩrici  immatricolaƟ aumenta,  la  il parco 

circolante  non  cambierà  completamente 

da un giorno all'altro", dice  Johannes von 

Mandach, responsabile dello studio. TuƩa‐

via,  la  tendenza non deve essere  soƩova‐

lutata:  "In Svizzera, con  la  sua  rete  relaƟ‐

vamente  affollata  di  officine,  il  calo  del 

volume  del  servizio  avrà  sicuramente  un 

impaƩo.  Forse  non  oggi  o  domani,  ma 

certamente molto presto. 

 

Per Markus Aegerter, membro della dire‐

zione  di  UPSA,  è  chiaro  che  la  mobilità 

eleƩrica  porterà  dei  cambiamenƟ  per  i 

garage  svizzeri.  "Il  seƩore  post‐vendita 

cambierà. Ci saranno meno riparazioni, ma 

l'aggiornamento del soŌware e la gesƟone 

dei sistemi di assistenza alla guida divente‐

ranno più  importanƟ". Le officine svizzere 

si troveranno di fronte a una grande varie‐

tà  di  propulsioni  nei  prossimi  20  anni. 

"UPSA  e  i  suoi  membri  sono  aperƟ  alla 

tecnologia. Con  la nostra  formazione pro‐

fessionale  di  base  e  una  vasta  gamma  di 

corsi di perfezionamento, assicuriamo che 

le  officine  svizzere  rimangano  partner 

competenƟ per tuƩe le tecnologie. 

 

AUTOINSIDE  ha  confrontato  le  previsioni 

di BAK con  il parco auto circolante norve‐

gese. Gli ulƟmi daƟ dell'OFV, l'associazione 

norvegese dei trasporƟ su strada, mostra‐

no che  il 13% del parco circolante è com‐

posto da veicoli eleƩrici. I modelli diesel e 

benzina rappresentano ancora quasi il 77% 

dei  2,8 milioni  di  veicoli  sulle  strade  tra 

Oslo  e  Capo Nord. Nonostante  i massicci 

sussidi del governo norvegese per la mobi‐

lità  eleƩrica  (grazie  ai  ricavi  del  business 

petrolifero altamente reddiƟzio), più della 

metà del parco  circolante  complessivo ha 

più  di  10  anni  di  vita  (si  traƩa  quindi  di 

motori a combusƟone). < 

Mobilità eleƩrica 

I motori a combusƟone regneranno 
ancora a lungo sulle strade svizzere 
La tendenza è verso  i veicoli eleƩrici. La mobilità eleƩrica è presente eccome. Nonostante questo, secondo gli 
esperƟ di BAK Economics, nel 2035 ci saranno ancora 3 milioni di veicoli con motori a combusƟone sulle strade 
Svizzere. Sandro Compagno 

La mobilità eleƩrica ha il vento in poppa. È però vero che nel 2035, i due terzi del parco circolante Svizzero sarà comunque 

composto da veƩure equipaggiate con motore a combusƟone. Foto: iStock 
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STATISTICHE IMMATRICOLAZIONI TI 

  Novembre  Gennaio ‐ Novembre 

  2020  2021  2020 ‐ 2021  2020  2021  2020 ‐ 2021 

  Unità  Quota %  Unità  Quota %  Delta  Delta %  Unità  Quota %  Unità  Quota %  Delta  Delta % 

MendrisioƩo  195  13.61%  153  14.00%  ‐42  ‐21.54%  1’656  13.77%  1’760  14.17%  104  6.28% 

Luganese  670  46.76%  546  49.95%  ‐124  ‐18.51%  5’502  45.75%  5’796  46.65%  294  5.34% 

Locarnese  242  16.89%  143  13.08%  ‐99  ‐40.91%  2’001  16.64%  2’059  16.57%  58  2.90% 

Bellinzonese  216  15.07%  168  15.37%  ‐48  ‐22.22%  1’880  15.63%  1’994  16.05%  114  6.06% 

Biasca 3 Valli  95  6.63%  76  6.95%  ‐19  ‐20.00%  833  6.93%  684  5.51%  ‐149 ‐17.89% 

Fuori Cantone 15  1.05% 7  0.64% ‐8 ‐53.33% 155  1.29% 131  1.05% ‐24 ‐15.48% 

Ticino ∑  1’433  100%  1’093  100%  ‐340  ‐23.73%  12’027  100%  12’424  100%  397  3.30% 

Svizzera  22’846    18’825    ‐4’021  ‐17.60%  207’377    213’958    6’581  3.17% 

  MovimenƟ ‐ ≈occasioni 

  2020  2021  Delta % 

Gen. ‐OƩ.  41’932  44’137  5.26% 

Novembre  4’737  4’441  ‐6.25% 

Gen. ‐ Nov.  46’669  48’578  4.09% 

                            Marca  Unità  %    Marca  Unità  % 

Tipo propuls.  Unità  Quota    Colore  Unità  Quota    Tipo cert. omol.  Unità  Quota    1° VW  171  16%  5°  Dacia  58  5% 

Auto eleƩriche  141  12.9%   Grigio  375  34.3%    CerƟficato X  44  4.0%    2° Mercedes  114  10%  5°  Toyota  50  5% 

        Bianco  269  24.6%              3° Audi  107  10%  8°  Fiat  43  4% 

Tipo cambio  Unità  Quota    Nero  230  21.0%    Tipo pagamento  Unità  Quota    4°  Skoda  103  9%  9°  Suzuki  40  4% 

Cambio autom.  918  84.0%    Blu  132  12.1%    Con leasing  556  50.9%    5°  BMW  72  7%  10° Renault  30  3% 



 

 

UPSA SEZIONE TICINO 

Indirizzo: 

Tel.: 091 911 51 24 

Posta eleƩronica: marco.doninelli@upsa‐Ɵ.ch 

Telefono/Fax/Posta eleƩronica: 

c/o Camera di Commercio 

del Cantone Ticino 

Corso Elvezia 16 

Roberto BonfanƟ 

Presidente UPSA TI 
Presidente UPSA MendrisioƩo 
Membro CPC 
Membro GPK 
roberto.bonfanƟ@upsa‐Ɵ.ch 

Pasquale Ciccone 
Vice‐presidente UPSA TI 
Membro UP 
Presidente UPSA Luganese 
pasquale.ciccone@upsa‐Ɵ.ch 

Ilaria DeviƩori 
Vice‐presidente UPSA TI 
Membro UP 
Presidente UPSA Biasca e Valli 
Membro comm. formazione 
Ilaria.deviƩori@upsa‐Ɵ.ch 

Alessandro Bär 
Vice‐presidente UPSA TI 
Membro UP 
Membro commissione VP CH 
Membro comm. formazione 
Alessandro.baer@upsa‐Ɵ.ch 

UPSA Sezione Ticino — 2021 

Pierluigi Vizzardi 
Membro di comitato TI 
Presidente commissione forma‐
zione e corsi interaziendali 
Delegato cantonale 

Renato Canziani 
Membro di comitato TI 
Delegato soccorso stradale e 
SCSS Sagl 
Presidente UPSA Locarnese 

Barbara Ferrari 
Membro di comitato TI 
Rappresentante UPSA nel consi‐
glio di amministrazione di ESA 
Coordinatrice UPSA Bellinzonese 

Elisa Domenigheƫ 
Membro di comitato TI 

Lorenzo Lazzarino 
Membro di comitato TI 
Membro CPC 

Enrico Camenisch 
Membro di comitato TI 
Membro di comitato centrale CH 
Presidente CPC 

Roberto Bellini 

Responsabile ispeƩori ambientali 

 
Carmelo Paciello 

Membro commissione tecnica e ambientale CH 

 
Sandro Bini 

DireƩore centro UPSA Biasca 
Capo periƟ esami 
Membro commissione formazione 

 
Paolo Coduri 

Membro commissione corsi interaziendali 
Membro commissione formazione 
Vice‐capo periƟ esami 

 
Giulio Bertazzoli 

Membro commissione formazione 

 

 

Claudio Bianda 

Delegato cantonale 

 
Milton Binaghi 

Delegato cantonale 

 
Ezio Forzaƫ 

Delegato cantonale 

 
Carlo Jr. Steger 

Supplente delegato cantonale 

 
Alessandro Karpf 

Supplente delegato cantonale 

 
Silvano Karpf 

Supplente delegato cantonale 

 
Mario Monaco 

Supplente delegato cantonale 

Roger Rüdin 

Docente centro UPSA Biasca 

 
Dario Mantegazzi 

Docente centro UPSA Biasca 

 
Aaron Rizzini 

Docente centro UPSA Biasca 

 
Nicolas Filipponi 

Docente centro UPSA Biasca 

 
Philippe Stoppa 

Docente centro UPSA Biasca 

Marco Doninelli 

DireƩore UPSA TI 

 

Manuela Caffi 

Collaboratrice 

 

Lia Guidali 

Collaboratrice 


