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“Il nostro obiettivo è creare partnership di lungo periodo 
con i clienti, aiutandoli a trasformare la loro supply chain 

in una catena del valore”





COME FRONTEGGIARE UN DOPPIO DIVARIO:
l’Italia male nella Ue e il Sud male in Italia

GIUSEPPE PROVENZANO, SICILIANO, NUOVO MINISTRO PER IL SUD E LA COESIONE 

TERRITORIALE, È ESPERTO DELLE PROBLEMATICHE DEL MEZZOGIORNO, COME DIMO-

STRA IL SUO RUOLO DI VICEDIRETTORE DELLA SVIMEZ. PROPRIO DALLA SVIMEZ, CHE, 

COME DI CONSUETO, AGLI INIZI DI AGOSTO, HA PUBBLICATO LE ANTICIPAZIONI DEL 

RAPPORTO 2019, VIENE UN MONITO MOLTO PRECISO E PREOCCUPANTE: “SUL SUD 

LO SPETTRO DELLA RECESSIONE”. IL RAPPORTO SOTTOLINEA, INOLTRE, L’INTERDIPEN-

DENZA DELL’ECONOMIA DEL CENTRO-NORD CON QUELLA MERIDIONALE: “COME 

AVEVAMO PREVISTO LO SCORSO ANNO, SE L’ITALIA RALLENTA, IL SUD SUBISCE UNA 

BRUSCA FRENATA. SI STA CONSOLIDANDO SEMPRE PIÙ IL ‘DOPPIO DIVARIO’: DELL’I-

TALIA RISPETTO ALL’UNIONE EUROPEA E DEL SUD RISPETTO AL CENTRO-NORD. È NEL 

PROBLEMA ITALIANO, DUNQUE, CHE SI ACCENTUA IL PROBLEMA MERIDIONALE, SU 

CUI GRAVA ORA LO SPETTRO DI UNA NUOVA RECESSIONE”. COME SPESSO SOTTO-

LINEIAMO SU EUROMERCI, IN ITALIA NON SI HA UNA CRESCITA SE IL MEZZOGIORNO 

AUMENTA IL SUO DIVARIO CON IL RESTO DEL PAESE: NEL 2018, HA FATTO REGI-

STRARE UNA CRESCITA DEL PIL APPENA DELLO 0,6%, RISPETTO AL PIÙ 1% DEL 2017. 

IL DATO CHE EMERGE È UNA RIPRESA DEBOLE, IN CUI PERALTRO SI ALLARGANO I 

DIVARI DI SVILUPPO TRA LE DIVERSE AREE DEL PAESE. IL DATO PIÙ PREOCCUPANTE, 

NEL 2018, COME METTE IN LUCE IL RAPPORTO SVIMEZ, CHE SEGNA LA DIVERGENTE 

DINAMICA TERRITORIALE, “È IL RISTAGNO DEI CONSUMI NELL’AREA (PIÙ 0,2%, CON-

TRO IL PIÙ 0,7% DEL CENTRO-NORD). NEL DECENNIO 2008-2018 LA CONTRAZIONE 

DEI CONSUMI MERIDIONALI RISULTA PARI AL 9%. A PESARE NEL 2018 È IL DEBOLE 

CONTRIBUTO DEI CONSUMI PRIVATI DELLE FAMIGLIE (CON I CONSUMI ALIMENTARI 

CHE CALANO DELLO 0,5%), MA SOPRATTUTTO È MANCATO L’APPORTO DEL SETTORE 

PUBBLICO”. POCHI GIORNI DOPO LA NOMINA DI PROVENZANO, CLAUDIO DE VIN-

CENTI, PRESIDENTE DELLA SVIMEZ, NELLA TAVOLA ROTONDA “I GIORNI DEL SUD”, A 

RIMINI, HA SOTTOLINEATO: “PER FERMARE L’EUTANASIA DEL PAESE IL NORD DEVE 

CAPIRE CHE SOLO RECUPERANDO IL MEZZOGIORNO, E IL SUO MERCATO INTERNO, 

PUÒ RECUPERARE SE STESSO. IL SUD È MEDITERRANEO, È LA GLOBALIZZAZIONE, È 

LA LOGISTICA DEI PORTI, È TUTTO QUELLO CHE SERVE PERCHÉ L’ITALIA SIA UN PAESE 

DIGNITOSO. CERTO, COSTA. MA IL NORD DEVE ESSERE COSCIENTE E PARTECIPE”. 

DIFFICILE DARGLI TORTO.
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Avere infrastrutture sostenibili, moderne, affidabili e sicure è 
una delle sfide principali e più urgenti che attualmente il nostro 
paese si trova ad affrontare per sostenere la crescita industriale 
(l’articolo a pag. 30)
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Gi Group Divisione Logistics ha lanciato con Assologistica il pro-
getto “La logistica va a scuola”, un ciclo di incontri presso istituti 
superiori e università per far conoscere ai giovani le opportunità 
di lavoro offerte dal settore (l’articolo a pag. 32)
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Segnali negativi dall’industria

4

L’Istat stima che l’indice destagio-
nalizzato della produzione indu-
striale sia diminuito a luglio dello 

0,7% rispetto a giugno. Ciò significa 
che l’indice è in flessione rispetto al 
mese precedente per la seconda volta 
consecutiva. Inoltre, nella media del 
trimestre maggio-luglio il livello desta-
gionalizzato della produzione ha regi-
strato un calo dello 0,3% rispetto ai tre 
mesi precedenti. In particolare, l’indi-
ce mensile ha mostrato un aumento 
congiunturale solo per l’energia (più 
1,3%); diminuzioni si sono registrate, 
invece, per i beni strumentali (meno 
1,6%) e, in misura più lieve, per i beni 

di consumo (meno 0,3%) e per i beni 
intermedi (meno 0,2%). Corretto per 
gli effetti di calendario, a luglio 2019 
l’indice complessivo è diminuito in 
termini tendenziali dello 0,7% (i giorni 
lavorativi sono stati 23, contro i 22 di 
luglio 2018). Gli indici corretti per gli 
effetti di calendario hanno registrato 
a luglio 2019 un aumento tendenziale 
accentuato per l’energia (più 5,8%) e 
più contenuto per i beni di consumo 
(più 0,9%), mentre sono diminuiti in 
modo marcato i beni strumentali (me-
no 3,0%) e più moderata è stata la di-

Produzione industriale Fonte: ISTAT

(gen. 2015-lug. 2019, variazioni % sullo stesso trimestre dell’anno 
precedente, base 2015=100)

Fatturato dell’industria Fonte: ISTAT

(gen. 2015-lug. 2019, variazioni % sullo stesso trimestre                                                
dell’anno precedente, base 2015=100)

Ordinativi dell’industria Fonte: ISTAT

(gen. 2015-lug. 2019, variazioni % sullo stesso trimestre
dell’anno precedente, base 2015=100)
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Fiducia delle imprese per settore Fonte: ISTAT

(gen. 2014-ago. 2019, indici destagionalizzati,
base 2010=100)

Fiducia dei consumatori Fonte: ISTAT

(gen. 2014-ago. 2019, clima economico e personale,
base 2010= 100)

(gen. 2014-ago. 2019, clima corrente e futuro, base
2010=100)

minuzione dei beni intermedi (meno 
2,0%). Riguardo ai settori di attività le 
Áessioni pi� ampie della produzione si 
sono registrate nella fabbricazione di 
macchinari, attrezzature n.c.a. (meno 
6,9%), nelle industrie tessili, abbiglia-
mento, pelli e accessori (meno 6,1%), 
e negli articoli in gomma, materie pla-
stiche, minerali non metalliferi (meno 
3,0%). Sempre a luglio, anche l’indice 
del fatturato e quello degli ordinativi 
dell’industria Kanno mostrato Áessioni 
rispetto al mese precedente: il primo 
è calato dello 0,5%, mentre il secondo 
Ka segnato un decremento pi� accen-
tuato pari al �,��� 3i� o meno analogo 

l’andamento dei due indici, prendendo 
in esame il trimestre maggio, giugno, 
luglio: quello del fatturato mostra u-
na contenuta crescita, pari allo 0,3%, 
rispetto alla media del trimestre pre-
cedente, mentre per quello degli ordi-
natiYi l’aumento q ancora pi� modesto 
(0,1%). Inoltre, per il fatturato si sono 
registrati cali mensili su entrambi i 
mercati� meno �,�� q la Áessione re-
gistrata dal mercato interno e meno 
0,4% quella rilevata per quello estero. >



ECONOMIABAROMETRO

6

Per gli ordinativi il calo congiunturale 
è derivato da una contrazione delle 
commesse del mercato interno (meno 
4,2%) e da una più modesta di quelle 
provenienti dall’estero (meno 0,8%). 
Nel confronto con il mese di luglio del 
2018, l’indice, corretto per gli effetti 
di calendario (i giorni lavorativi sono 
stati 23 contro i 22 di luglio 2018), del 
fatturato totale è diminuito dello 0,6%, 

con cali dello 0,8% sul mercato interno 
e dello 0,3% su quello estero. In par-
ticolare, nell’ambito manifatturiero, 
l’alimentare ha registrato la crescita 
tendenziale più rilevante (più 4,9%), 
mentre la farmaceutica ha mostrato il 
calo maggiore (meno 10,9%).
$ncKe il clima di fiducia nel paese non 
riesce a migliorare: l’Istat stima che ad 
agosto l’indice della fiducia dei con-
sumatori abbia perso oltre un punto 
rispetto a luglio, mentre anche l’indice 
composito della fiducia delle imprese q 
sceso di oltre due punti. Con riferimen-
to alle imprese, l’indice di fiducia dimi-
nuisce in tutti i comparti con l’unica 
eccezione rappresentata dal commer-
cio al dettaglio dove rimane sostanzial-
mente stabile. In particolare, il settore 
delle costruzioni e quello dei servizi su-
biscono il calo più marcato.

Prodotto interno lordo Fonte: ISTAT

(I trim. 2012-II trim. 2019, variazioni % sul trimestre precedente,
anno di riferimento 2010)

(I trim. 2012- II trim. 2019, variazioni % sullo stesso trimestre
dell’anno precedente, anno di riferimento 2010)

Commercio al dettaglio Fonte: ISTAT

(gen. 2015- lug. 2019, variazioni % sullo stesso
trimestre dell’anno precedente)
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Francia: il deficit pubblico 
può “attendere”...

Ufficialmente, il governo francese continua a segui-
re l’iter prestabilito per la riduzione del deficit pub-

blico� ,n realtj, il progetto di legge per la finanziaria del 
2020 segnerà un 
rallentamento in 
tale percorso. In-
fatti, l’obiettivo per 
l’anno prossimo 
sarà di scendere al 
2,2% nel rapporto 
3il�deficit, quando 
ad aprile scorso 
era stato fissato al 
2,0% e a luglio al 

�,��� ,l goYerno, comunque, sottolinea l’importanza di 
tale obiettivo 2020 ricordando che “occorre risalire al 
2001 per trovare un rapporto di tale entità”. In effetti, 
apparentemente, considerando che il 2019 si chiuderà 
con un rapporto intorno al 3,1%, sembra di essere davan-
ti a un gran risultato. Occorre, però, tenere presente che 
nel dato 2020 inciderà notevolmente la trasformazione 
e la riduzione del credito di imposta per la competitività 
e il lavoro. Applicando gli effetti sperati da tale misura 
al deficit ����, scenderebbe al �,���,��, ossia intorno 
ai valori stabiliti per l’anno venturo. Questa “pausa” nel 
recupero del deficit q doYuta a due ragioni� /a prima, se-
condo gli esperti del ministero delle Finanze, dipende dal 
rallentamento dell’economia: per il 2020, si era prevista 
una crescita del Pil all’1,4%, obiettivo attualmente ridotto 
all’�,��, quindi con un passo indietro rispetto allo stesso 
2019. “Ciò nonostante - sottolinea il governo - la Francia 
dovrebbe restare sopra la crescita media dell’area euro, 
preYista all’�,�� ancKe per effetto della %re[itµ� /a se-
conda ragione q connessa con il moYimento dei ´gillet 
gialli”. Il presidente Macron ha, infatti, stanziato, a segui-
to delle proteste, circa 6,5 miliardi di euro per nuove mi-
sure tese a ridurre tasse e a riYalutare alcune pensioni� /a 
spesa pubblica doYrebbe, quindi, crescere l’anno Yenturo 
di circa 25 miliardi di euro, secondo una progressione in 
volume dello 0,7%, mentre due mesi fa la previsione era 
di un incremento dello 0,5%. Ciò dimostra che l’impegno 
Yerso la riduzione del deficit si q preso, in )rancia, una 
“pausa” ... 
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Al Sud serve una programmazione  
fondata sull’impresa
Occorre nel Mezzogiorno un nuovo tipo di intervento pubblico
che miri a sviluppare nelle imprese, specie in quelle manifatturiere,
i punti di forza e a proporre soluzioni per i punti di debolezza.

L’attuale, critica, situazione meri-
dionale è stata messa in luce dal 
rapporto “Check up Mezzogiorno”, 

pubblicato a fine luglio dall’ufficio studi 
della &onfindustria e dal centro 6tudi e ri-
cercKe per il 0ezzogiorno�650� ´,l passo 
dell’economia meridionale si fa pi� len-
to - sottolinea il rapporto - a causa delle 
condizioni dell’economia italiana e inter-
nazionale che restano deboli, dell’incer-
tezza delle prospettive economiche che 
si riÁette in un aumento della propensio-
ne al risparmio (nel primo trimestre del 
2019, a livello nazionale, la quota del 
reddito disponibile dedicata al risparmio 
è salita dell’8,4%) e delle caratteristiche 
costitutiYe dell’economia meridionaleµ� 
,n questo contesto, nel sud del paese, 
l’industria si conferma la componente pi� 
dinamica in termini di crescita sia del va-
lore aggiunto sia dell’occupazione, ma la 
dimensione delle imprese, la loro struttu-
ra patrimoniale e la loro limitata apertura 
internazionale ne rendono l’espansione 
pi� difficile e pi� complessa� &ondizioni 
non faYoreYoli, come una dotazione e una 
qualitj infrastrutturale non sufficienti e 
servizi pubblici inadeguati, rallentano la 
capacità competitiva delle imprese: le po-
litiche pubbliche non svolgono, dal canto 
loro, quel ruolo anticiclico che potrebbe 
riattiYare la crescita economica�
´, segnali pi� recenti � dice il rapporto &on-
findustria�650 � indicano cKe gli elementi 
di preoccupazione si fanno pi� frequenti 
e pi� intensi, mentre quelli di dinamismo, 
limitati a un numero significatiYo, ma limi-
tato, di imprese manifatturiere diYengono 

ECONOMIA

pi� isolati� ,l rafforzamento, qualitatiYo e 
quantitativo, di questi segnali di dinami-
smo rappresenta la strada obbligata per 
rimettere il Mezzogiorno sul sentiero della 
crescita economica duraturaµ�    

Un cambiamento radicale. 6econdo il 
rapporto, questa strada per una cresci-
ta duratura dell’economia meridionale 
passa per “un cambiamento radicale che 
deve caratterizzare l’azione pubblica: va 
adottato, infatti, fino in fondo, il punto 
di vista delle imprese nel disegno delle 
politiche di sviluppo e degli strumenti da 
mettere in campo, nelle scelte di progetti 
e nell’identificazione dei fabbisogni dei 
territoriµ� 3arlare di sYiluppo al sud deYe 
significare sempre pi� sostenere i punti di 
forza delle imprese e affrontare con solu-
zioni i punti di debolezza: quindi, la loro di-
mensione, la loro struttura manageriale, 
la loro apertura internazionale, le compe-
tenze della loro forza laYoro, l’ecosistema 

amministratiYo, finanziario e dei serYizi 
con cui deYono confrontarsi, la dotazione 
e la qualitj delle infrastrutture materiali e 
immateriali per permettere a queste im-
prese di far Yiaggiare merci e dati� 7utto 
ciz, aggiunge il rapporto, significa ´roYe-
sciare il paradigma cKe finora Ka carat-
terizzato le politicKe di sYiluppo� 8n para-
digma basato sul concetto che dove un 
territorio è coeso sta bene anche l’indu-
stria� 5oYesciarlo significa sostenere, con 
forza, cKe solo doYe ci sono tante imprese 
competitive vi può essere un territorio co-
eso, capace di fornire serYizi di qualitj ai 
cittadini e di attirare intelligenze, capitali 
ed energie ancKe dall’esternoµ�  

Una nuova programmazione. Mettere al 
centro l’impresa nell’azione pubblica è un 
cambiamento di prospettiYa profondo e 
non di breve periodo, che deve portare 
a vedere l’impresa meridionale non solo 
come uno degli stakeholder, ma come un 

Occupati Fonte: Check up Mezzogiorno

(variazione % sul trimestre precedente)
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vero pilastro su cui costruire l’intera azio-
ne pubblica. L’occasione può essere data 
dal lavoro di costruzione dei futuri docu-
menti di programmazione 2021-2027 
dei fondi strutturali europei, il cui lavoro 
preparatorio ha appena preso il via. An-
che grazie all’impostazione che al nuovo 
ciclo di programmazione stanno dando 
alcune proposte della commissione euro-
pea (che vuole mettere al centro del pro-

gramma l’innovazione e la competitività 
dei sistemi produttivi) ci sono i presup-
posti per costruire una programmazione 
con al centro l’attività economica e le im-
prese. “Una nuova programmazione fon-
data sull’impresa - nota a tale proposito il 
rapporto &onfindustria�650 � puz essere 

la rivoluzione di cui il sud ha bisogno. Una 
rivoluzione che potrebbe vedere, in Italia, 
interessanti sviluppi già nella prossima 
legge di bilancio, pur con tutte le difficoltj 
presenti per l’esigenza di far quadrare i 
conti”. Alcune azioni, ad esempio, sono 
necessarie nell’immediato a partire dal 
rapido avvio delle Zone economiche 
speciali, per dare ulteriore impulso agli 
inYestimenti nel 0ezzogiorno dal punto 

di vista imprenditoriale 
e logistico portuale, e 
dal rilancio del credito 
d’imposta.

Dati che dimostrano 
le difficoltà del sud. 
1el 0ezzogiorno Ka 
smesso di crescere il 
numero delle imprese: 
dopo molti trimestri di 
aumento, infatti, nei 
primi mesi del 2019 
le imprese attive sono 
meno di un milione 
settecentomila (e-
sattamente come un 

anno fa). All’interno di questo insieme, 
aumentano le imprese di capitali, che 
sono ormai quasi 330 mila, con una cre-
scita del 5,8% rispetto allo stesso periodo 
dell’anno precedente� 0a di queste, solo 
25 mila hanno più di nove dipendenti. 
L’export meridionale, dal canto suo, mo-

Investimenti fissi lordi Fonte: Check up Mezzogiorno

(valori concatenati-anno di riferimento 2010, indice 1995_100)

stra segnali di miglioramento assieme ad 
altri di frenata che prevalgono nel breve 
periodo� 6e il ����, infatti, si q cKiuso 
con un valore positivo delle esportazio-
ni (più 5,5%, per un valore complessivo 
delle merci esportate di circa 50 miliardi 
di euro), nei primi tre mesi del 2019 si re-
gistra un inatteso stop: a penalizzare le 
regioni meridionali q soprattutto la Áes-
sione dell’e[port di coNe e prodotti raffi-
nati, in diminuzione del 21% rispetto al 
primo trimestre 2018, solo parzialmente 
compensata dall’andamento dell’export 
di mezzi di trasporto, prodotti alimenta-
ri e soprattutto della farmaceutica (che 
mette a segno un lusinghiero più 18%). 
L’andamento degli occupati mostra ele-
menti positivi mescolati a quelli negativi, 
con questi ultimi che prevalgono nei mesi 
pi� recenti� il primo trimestre ���� q in-
fatti il terzo trimestre di fila a far segnare 
un andamento negativo, cosicché gli oc-
cupati al sud tornano sotto la soglia dei 
6 milioni, con un calo nella maggior parte 
delle regioni. I disoccupati sono circa un 
milione e 500 mila, mentre molti di più 
sono gli inattivi. Il tasso di attività si ferma 
al 54% e quello di occupazione al 43,4%. 
5esta particolarmente eleYata la disoc-
cupazione giovanile, che raggiunge il tas-
so record del 51,9%: in pratica, più di un 
giovane meridionale su due non lavora. 
L’emergenza lavoro per i giovani, che ha 
caratterizzato la fotografia del sud degli 
ultimi anni, non accenna a ridursi, sebbe-
ne solo un quarto circa delle domande di 
reddito di cittadinanza presentate faccia-
no riferimento a persone di età inferiore 
a quarant’anni� 5istagnano ancKe gli in-
Yestimenti fissi lordi, per i quali sembra 
attenuarsi di intensità il rimbalzo che ave-
va caratterizzato gli ultimi anni, con una 
piccola ma significatiYa eccezione delle 
costruzioni. E restano comunque lonta-
nissimi i valori pre-crisi: gli investimenti 
fissi lordi totali sono inferiori del ��,�� 
rispetto a quelli del 2007.

Nel Mezzogiorno continuano a calare i consumi delle famiglie,
che valgono circa 800 euro pro capite in meno rispetto
al centro-nord
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Meno credito e più caro
Nel secondo semestre dell’anno scorso, le banche hanno irrigidito i criteri
per le erogazioni di prestiti alle imprese, alzando anche interessi e garanzie.

Nel mese di marzo del 2019 le 
filiali regionali della %anca d’,ta-
lia Kanno condotto la nuoYa edi-

zione dell’indagine sulle bancKe a liYel-
lo territoriale, cKe rileYa l’andamento 
della domanda e dell’offerta di credito 
e della raccolta bancaria nelle diYerse 
ripartizioni geograficKe per il secondo 
semestre del ����� 6econdo tale inda-
gine, nel secondo semestre del ���� 
la domanda di credito da parte delle 
imprese si q stabilizzata, dopo un qua-
driennio di crescita� /e ricKieste di pre-

stiti sono lieYemente aumentate sol-
tanto nel nord est, sono rimaste inYa-
riate nel nord oYest e sono leggermente 
diminuite nel centro e nel sud� 6ull’in-
debolimento della domanda Kanno in-
ciso le minori esigenze espresse dalle 
aziende manifatturiere �ad eccezione 
di quelle del nord est� e dei serYizi� 3er 
il settore delle costruzioni, inYece, la 
domanda di credito Ka registrato se-
gnali di modesta ripresa in tutte le aree 
tranne cKe nel centro doYe q rimasta 
stazionaria� 'opo la marcata crescita 
nella prima parte del ����, nel secon-
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do semestre le ricKieste finalizzate al 
consolidamento delle posizioni debito-
rie pregresse e al finanziamento degli 
inYestimenti produttiYi si sono lieYe-
mente ridotte� /a domanda connessa 
con il sostegno del capitale circolante 
q aumentata debolmente nelle regioni 
del nord est e del 0ezzogiorno, mentre 
q rimasta sostanzialmente stabile nelle 
altre aree� /’andamento q stato perz 
eterogeneo tra classi dimensionali di 
banca� /e ricKieste di finanziamento 
aYanzate dalle imprese ai primi cinque 

gruppi  ban -
cari, in forte 
crescita nella 
pr ima parte 
dell’anno, nel 
secondo se -
mestre sono 
diminuite in 
tutte le ripar-
tizioni territo-
riali, soprat-
tutto nelle re-
gioni centro�
meridionali� 
/a domanda 

indirizzata alle altre bancKe q inYece 
aumentata in tutte le aree ad eccezio-
ne del nord oYest doYe q rimasta so-
stanzialmente stabile� 1ella seconda 
metj del ���� si q interrotta, inoltre, la 
lunga fase di allentamento dei criteri di 
offerta, in atto dal ����� 6egnali di lie-
Ye inasprimento sono rileYabili in tutte 
le ripartizioni territoriali, ancKe se Kan-
no interessato in misura pi� intensa le 
regioni centro�meridionali�

Il peggioramento delle condizioni ha 
coinYolto i finanziamenti concessi a 

tutti i principali settori produttiYi ed q 
stato pi� eYidente per l’edilizia� /e po-
liticKe di offerta sono diYentate mag-
giormente selettiYe per le bancKe ap-
partenenti ai primi cinque gruppi, cKe 
Kanno inasprito le condizioni applicate 
soprattutto ai finanziamenti concessi 
alle imprese del nord est e delle regio-
ni centro�meridionali, mentre sono ri-
maste sostanzialmente stabili per gli 
altri intermediari� 6u tale inasprimento 
dei criteri di erogazione adottato dai 
primi cinque gruppi bancari Ka inciso, 
secondo l’indagine, la percezione di 
un maggiore riscKio di indebolimento 
dell’attiYitj economica, cKe Ka pi� cKe 
compensato l’allentamento ascriYibi-
le alla pi� forte pressione concorren-
ziale tra intermediari� per le bancKe di 
minore dimensione, inYece, quest’ul-
timo aspetto q riuscito a bilanciare 
il peggioramento dei criteri di offerta 
causato dai pi� stringenti requisiti pa-
trimoniali e dalla maggiore percezione 
del riscKio� /e modalitj con le quali si 
q manifestato il peggioramento delle 
condizioni applicate sono state diffe-
renti tra classi dimensionali di banca� 
3er i primi cinque gruppi l’irrigidimen-
to dei criteri di offerta q stato attuato 
principalmente attraYerso una riduzio-
ne pi� marcata delle quantitj offerte 
al centro�sud� /e bancKe di minore di-
mensione Kanno inasprito, in tutte le 
aree, i tassi praticati alle imprese giudi-
cate pi� riscKiose, le garanzie ricKieste 
e il liYello di rating minimo ricKiesto per 
l’accesso ai finanziamenti� 3er il seme-
stre in corso gli intermediari prefigura-
no un ulteriore calo della domanda e 
un ulteriore, lieYe, inasprimento delle 
condizioni di offerta�

Anche per il primo semestre di quest’anno si prevede una domanda
in calo e maggiori difficoltj di accesso al credito
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Calano i trasporti 
su strada in Europa
7ra l’inizio di aprile e la fine di giugno, il numero di offerte di 
carico presentate sul mercato tramite la piattaforma digitale 
tedesca 7imo&om q diminuito del ��� rispetto allo stesso 
trimestre dell’anno precedente� ´/a politica economica pro-
tezionista del goYerno statunitense ostacola il commercio 
globale, cKe a sua Yolta riduce le esportazioni� /e nazioni a 
forte Yocazione esportatrice come *ermania, )rancia e gli 

6tati del %enelu[ sono le pi� colpite da questo sYiluppoµ, 
afferma 'aYid 0oog, business anal\st di 7imo&om� 1el 
secondo trimestre di quest’anno sono state piazzate com-
plessiYamente ���������� offerte attraYerso la ́ 6mart $pp 
&aricKiµ, tramite la quale le aziende possono pubblicare e 
gestire le proprie offerte di trasporto nella borsa caricKi� 1el-
lo stesso trimestre dell’anno precedente questo Yalore era 
pari a ����������� 'aYid 0oog spiega come questo calo 
interessi principalmente il trasporto di beni industriali e be-
ni strumentali, compresi quelli proYenienti dall’industria di 
fornitura� $ncKe le conseguenze della %re[it si fanno sentire 
in un numero sempre pi� crescente di ambiti� ´'opo cKe il 
numero di trasporti Yerso il 5egno 8nito q aumentato signifi-
catiYamente nel primo trimestre in seguito all’aumento delle 
giacenze in magazzino, ora stiamo assistendo a un crolloµ, 
continua 0oog� 7imo&om mette in luce come il numero di 
esportazioni dall’(uropa Yerso la *ran %retagna nel secondo 
trimestre del ���� q diminuito del ��� rispetto al trimestre 
precedente� /’andamento delle esportazioni nell’(uropa me-
ridionale, inYece, q in controtendenza� &on una crescita del 
��� nel periodo compreso tra aprile e giugno, infatti, ,talia, 
6pagna, 3ortogallo e *recia Kanno trasportato negli altri pa-
esi europei una quantitj di merci significatiYamente superio-

re rispetto allo stesso trimestre dell’anno precedente� 0oog 
cosu spiega questo fenomeno� ́ 4uesti paesi erano nel pieno 
della stagione della frutta e della Yerduraµ� 7imo&om, tramite 
il barometro dei trasporti, analizza, con cadenza trimestrale, 
i dati sull’andamento del rapporto tra offerta e domanda di 
trasporti all’interno della borsa caricKi integrata nello 6mart 
/ogistics 6\stem dell’azienda� &on oltre ��� mila utenti e 
��� mila offerte internazionali di caricKi e mezzi ogni giorno, 
la piattaforma 7imo&om rappresenta il sistema digitale pi� 
grande per il trasporto di merci su strada in (uropa�

Cresce a Trieste 
il trasporto ferroviario
6empre pi� sostenibile il porto di 7rieste grazie al trasporto 
su ferro, in crescita del �,��� ������ treni moYimentati� nel 
primo semestre di quest’anno rispetto allo stesso periodo 
del ����� /o scalo sta aumentando ancKe il traffico� doppia 
cifra per la crescita del settore container, il cui incremen-
to rispetto alla prima frazione dell’anno precedente q del 
��,��� per un totale di oltre ��� mila teu moYimentanti� 
%ene infine il settore delle rinfuse solide, cKe registra un pi� 
��,��� con oltre un milione di tonnellate� 6ono questi i prin-
cipali dati di traffico dello scalo registrati nel primo semestre 
���� e presentati a una platea di oltre ��� pla\er interna-
zionali e nazionali della logistica dal presidente dell’$utoritj 

di sistema portuale del mare $driatico orientale =eno '’$-
gostino al ´7rieste ,ntermodal 'a\�7,'µ� ´/a caratteristica 
principale del porto di 7rieste q il fatto di essere soprattutto 
europeo� &i occupiamo al ��� di un bacino di mercato cKe 
laYora per l’(uropa, quella centrale, dell’est e del nord, di 
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conseguenza impieghiamo molto i collegamenti ferroviari, 
esattamente l’opposto di ciò che avviene nel resto d’Italia 
e d’Europa, perché i nostri mercati di riferimento possono 
essere lontani anche un migliaio di chilometri”, ha affermato 
D’Agostino. “Nel settore dei container, collegato a tutto il 
traffico intercontinentale con il )ar�(ast, ben il ��� del mo�
Yimentato cKe sbarca o si imbarca a 7rieste usa la ferroYia� 
Questo indicatore è in continua crescita e già oggi supera la 
quota del ��� cKe l’8nione europea Ka posto come obiettiYo 
di trasferimento modale del traffico europeo di merci per il 
����µ� 8na performance, quella del ferro, cKe sta acquisen�
do un Yalore sempre pi� rileYante� 1el 3unto )ranco 1uoYo i 
treni sono stati ����� con una Yariazione positiYa del �,���, 
trainata dai risultati del terminal container con 1.944 tre�
ni �pi� ��,���� e del molo 9 con ����� treni �pi� ��,����� 
Buoni anche i risultati del porto industriale, che ha raggiunto 
i ����� treni �pi� �,����� $ncKe il settore delle autostrade 
del mare, a naturale vocazione stradale, tende a virare verso 
la rotaia� il ��� di tutti i camion imbarcati o sbarcati a 7rie�
ste, principalmente da e Yerso la 7urcKia, oggi q trasferito su 
treno, a beneficio della rete autostradale europea cKe puz 
essere sgraYata da tale traffico� ´4uesta q la roadmap per 
un porto competitiYo come il nostro � Ka concluso '’$gostino 
� in grado di incrementare i traffici guardando ancKe alla so�
stenibilitj ambientale� $ 7rieste possiamo e dobbiamo fare 
entrambe le cose� 3er questo abbiamo lanciato l’incubatore 
7,' proprio in questa cittj, in questo porto, cKe da sempre Ka 
la ferrovia nel suo Dna”.

Lazio, Molise e Toscana  
aumentano le esportazioni
Nel secondo trimestre dell’anno in corso, l’Istat stima una 
crescita delle esportazioni rispetto al trimestre preceden�
te per il centro �pi� �,��� e per il sud e le isole �pi� �,���, 
mentre sia il nord�est sia il nord�oYest registrano una lieYe 
diminuzione delle Yendite �rispettiYamente, meno �,�� e 
meno �,���� 1el periodo gennaio�giugno, si q rileYato un 
sostenuto incremento, rispetto al ����, delle Yendite sui 
mercati esteri per il centro �pi� ��,���, molto pi� contenuto 
per il sud �pi� �,��� e il nord�est �pi� �,���, mentre il nord�
oYest Ka segnato una contenuta diminuzione �meno �,��� 
e le isole una marcata contrazione �meno ��,���� 1ei primi 
sei mesi dell’anno, tra le regioni più dinamiche per l’export 
su base annua, si sono segnalate il /azio �pi� ��,���, 0olise 
�pi� ��,���, 7oscana �pi� ��,���, &ampania �pi� ��,��� e 

3uglia �pi� ��,���� 'iYersamente, si sono registrati ampi se�
gnali negatiYi per la &alabria �meno ��,���, %asilicata �meno 
��,��� e 6icilia �meno ��,���� 1el primo semestre ����, le 
Yendite di articoli farmaceutici, cKimico�medicinali e botanici 
dal /azio e di articoli in pelle, escluso abbigliamento, dalla 
7oscana Kanno contribuito alla crescita tendenziale dell’e[�
port nazionale per �,� punti percentuali� $ liYello proYinciale, 
si sono segnalate le performance positiYe di )irenze, /atina, 
%ologna, )rosinone, 0ilano e $rezzo�

High Street Italia:   
lo shopping parla cinese
1el primo trimestre del ����, nelle pi� importanti Yie com�
merciali italiane, il settore fashion ha registrato un incre�
mento del �� nelle Yendite agli stranieri, rispetto all’anno 
precedente, e un Yalore dello scontrino medio di ��� euro 
per le spese di abbigliamento e pelletteria� 4uesta la foto�
grafia dei primi mesi del ���� scattata dal )asKion	+igK 
6treet 5eport ���� della )ederazione moda ,talia con :orld 
&apital, in collaborazione con l’2sserYatorio acquisti 1e[i, 
*lobal %lue e camera di commercio di 0ilano� 6econdo que�
sti dati, i turisti cinesi sono i maggiori consumatori del 0ade 
in ,tal\ �����, seguiti dai russi �����, dagli americani ����, 
dai coreani ����, dagli sYizzeri ����, dai turisti proYenienti dai 
paesi del *olfo ����, dal *iappone ����, da +ong .ong ����, 
da 7aiZan ����, dall’8craina ���� e, infine, il ��� di altre 
nazionalitj� )ocalizzandoci sulle performance delle singole 
principali cittj, q 0ilano a registrare la percentuale maggiore 

Export Fonte: Istat

����������, per area geografica, Yariazioni � sullo 
stesso periodo dell’anno precedente�
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di acquisti tax free con un 38% sul totale delle vendite. Sem-
pre nel capoluogo lombardo si rilevano segnali incoraggianti 
anche per i valori immobiliari retail, con canoni in crescita. 
Questo soprattutto per location di grande appeal come Via 
Monte Napoleone, high street sempre più corteggiata da 
brand nazionali e internazionali, che raggiunge la prime rent 
di 12 mila/mq/anno.
Dall’ultima analisi targata World Capital è emerso che il 
47,4% dei negozi situati in via Monte Napoleone appartiene 
al settore abbigliamento; quasi la metà delle diverse catego-
rie merceologiche censite (calzature e pelletteria, gioielle-
ria, ristorazione, profumeria e cosmesi, altro). Mentre lungo 
la high street italiana più lunga, ovvero la milanese Corso 
Buenos Aires con i suoi 1.600 metri, sono 30,7% gli store 
di abbigliamento, seguiti da quelli di calzature e pelletteria 
(17,1%). “Nonostante la forte crescita dell’eCommerce, le 
boutique situate sulle high street continuano a registrare 
interessanti performance”, ha dichiarato Andrea Faini, ceo 
di World Capital. “Gli amanti del Made in Italy, in gran parte 
internazionali, vengono nel nostro paese non solo per com-
prare un prodotto, ma soprattutto per vivere un’esperienza. 
Proprio per questo, storiche vetrine come quelle lungo Via 
Monte Napoleone a Milano, continuano a essere dei prodotti 
immobiliari performanti, dove non a caso il valore di vacancy 
è pari a zero”, ha aggiunto Faini.

Aumenta in Italia  
l’import di Gnl
Secondo “Staffetta Quotidiana”, specializzata sulle proble-
matiche energetiche, nei primi otto mesi di quest’anno, nel 

nostro paese, in confronto con lo stesso periodo del 2018, 
si è registrata una riduzione degli approvvigionamenti di gas 
naturale via pipeline, mentre sono raddoppiate le importa-
zioni di gas naturale liquefatto-Gnl via nave. Da gennaio ad 
agosto, l’Italia ha importato, infatti, via mare 9,5 miliardi 
di metri cubi di gas, rispetto ai 5,1 dello stesso periodo del 
2018. E’ quindi anche aumentata la quota del Gnl, dall’11% 
al 19,2%, sul totale delle importazioni italiane di gas na-
turale. Questo dato è stato favorito anche dall’importante 
miglioramento delle condizioni di laYoro dei rigassificatori di 
Panigaglia e di Livorno e dall’incremento dei volumi trattati 
da quello di Rovigo. Quest’ultimo, ad esempio, nel corso 
del 2019 ha battuto per ben due volte le sue performance 
mensili: 723 milioni di metri cubi a marzo e 730 milioni a 
luglio. “Staffetta Quotidiana” ha anche sottolineato l’impor-
tante aumento della produzione di Gnl a livello mondiale, 

dovuto principalmente all’avvio di nuovi impianti produttivi 
negli Stati Uniti. Fenomeno che ha aumentato le disponibili-
tà del prodotto sul mercato globale, mantenendone invariati 
i prezzi. In particolare, dagli Stati Uniti, sempre da gennaio 
ad agosto di quest’anno, sono arrivate nel nostro paese 
nove gasiere con 850 milioni di metri cubi di gas naturale 
liquefatto, rispetto alle sei giunte nello stesso periodo dello 
scorso anno.
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IMMOBILIARE

Nel corso dei primi nove mesi dell’anno Prologis ha 
mantenuto tassi di sYiluppo di nuoYi edifici per la 
logistica a livelli record sia per quanto riguarda 

gli edifici build�to�suit sia per lo speculatiYo� 6ono infat�
ti complessivamente circa 180 mila mq i nuovi sviluppi 
messi in cantiere dalla società principalmente nelle aree 
metropolitane di 0ilano e %ologna�

Sviluppi nel Nord Italia. A Paullo, nelle immediate vicinan�
ze di Milano e in posizione strategica rispetto al sistema 
autostradale milanese, Prologis si appresta a sviluppare 
un nuoYo edificio %76 di &lasse $ di di �� mila mq desti�
nato a una societj specializzata nella fornitura di serYizi 
logistici integrati nel mondo grocer\� 3resso l’interporto di 
Bologna, dove Prologis è il più importante proprietario e 
gestore di immobili per la logistica, q stato recentemente 
terminato e consegnato il '& ��� 1ato come immobile 
speculatiYo si q trasformato in corso d’opera in un bu�
ild�to�suit destinato a due importati societj operanti nei 
settori moda e logistica� &onsegnati infine a 6iziano e 3a�
doYa ulteriori due edifici per complessiYi �� mila mq� 'a 
inizio anno Prologis ha inoltre posto molta attenzione an�
che su Piacenza dove la società è impegnata nella realiz�
zazione del suo secondo parco logistico che si estenderà 
su di un’area complessiYa di ��� mila mq� 4ui l’obiettiYo 
q di completare il primo edificio ´intelligenteµ di &lasse $ 
entro il primo trimestre ���� per poi aYYiare progressiYa�
mente la realizzazione degli altri edifici� 6i tratterj di un 

primo immobile speculatiYo con certificazioni ambientali 
%ream e /eed, cKe doYrebbe permettere a 3rologis di 
rispondere alle crescenti richieste del mercato in un’area 
strategica per la logistica milanese�

Un occhio rivolto alla logistica urbana. Il rapido svilup�
po del commercio elettronico cKe si preYede soddisferj 
entro il ���� il ��� di tutti gli acquisti, impone agli ope�
ratori lungo tutta la filiera una riÁessione su due aspetti 
fondamentali� come gestire il crescente Yolume di conse�
gne sull’ultimo miglio e come rispondere alle aspettative 
dei consumatori sempre più orientati a ricevere le loro 
merci oYunque e in qualsiasi momento� /a logistica ´ur�
banaµ rappresenta quindi una nuoYa sfida sia per il set�
tore della logistica sia per quello dei trasporti� 8na sfida 
che richiede la ricerca di nuove soluzioni anche sotto il 
profilo dell’ubicazione delle piattaforme logisticKe� 1ei 
centri urbani pi� grandi diYenta infatti prioritario essere 
sempre più vicini ai clienti sia per assicurare consegne 
rapide in giornata o ́ ne[t da\µ sia per gestire con maggio�
re efficienza i resi� ,n questo contesto q quindi necessario 
ripensare la distribuzione degli edifici per la logistica pas�
sando da un modello altamente centralizzato dove grandi 
edifici serYono Yaste aree a uno pi� capillare con edifici 
pi� piccoli cKe operano ���� in prossimitj dei principa�

li centri urbani� 3rologis si 
pone come obiettiYo quello 
di essere all’avanguardia 
anche in questa nuova di�
mensione di logistica ´ur�
banaµ ed q attiYamente 
impegnata anche in Italia 
nella ricerca di aree idonee 
e nello sYiluppo di edifici 
cKiamati ´/ast 7oucKµ oY�
Yero piattaforme logisticKe 
posizionate all’interno o in 
prossimità dei principali 
centri urbani�

Lo sviluppo di Prologis
a livelli record

Il rendering dell’immobile Prologis nell’interporto di Bologna
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Toyota MHE e Eneo Solutions   
per l’energia fotovoltaica
Toyota Material Handling Europe e la società Eneo Solu-
tions hanno unito le forze nella realizzazione di un pro-
gramma rivolto allo sviluppo dell’energia fotovoltaica. En-
trambe le aziende si stanno muovendo verso una società 
senza emissioni di carbonio, la partnership quindi combi-
na la profonda conoscenza di Toyota MHE nel settore dei 
carrelli elevatori elettrici e delle batterie agli ioni di litio, 
con l’esperienza di Eneo Solutions nell’ambito dei sistemi 

fotovoltaici. La collaborazione riguarderà la realizzazione 
di un “programma strategico solare”, con l’obiettivo di svi-
luppare sistemi a energia fotovoltaica presso i building di 
Toyota MHE e di sviluppare soluzioni che potranno essere 
integrate all’interno dell’offerta dei prodotti Toyota. Come 
primo passo verranno installati i pannelli fotovoltaici sul 
tetto, presso gli stabilimenti produttivi e gli uffici direzio-
nali di Toyota MHE presenti in cinque paesi, tramite un 
Power Purchase Agreements. Le installazioni sono pianifi-
cate per la fine del 2019 e la sede centrale di Mjölby sarà 
la prima.
L’utilizzo dei mezzi elettrici si sta diffondendo sempre 
più all’interno della logistica, determinando un aumento 
della domanda di energia rinnovabile. I carrelli elevatori 
elettrici con batterie agli ioni di litio, ricaricati con l’ener-
gia solare prodotta da pannelli fotovoltaici posti sul tetto 
dell’azienda, potranno generare benefici sia ambientali 
sia finanziari. L’idea di questo programma è quindi an-
che quella di sviluppare soluzioni a energia solare che 
consentano ai partner e ai clienti di Toyota MHE di muo-

DALLE AZIENDE

versi verso una società senza emissioni di carbonio. Le 
soluzioni saranno molteplici: dalle installazioni a energia 
fotovoltaica sul tetto fino alle batterie stazionarie agli ioni 
di litio come stoccaggio di energia elettrica dal sole. “Vo-
gliamo che il nostro programma, che prevede l’uso della 
energia fotovoltaica, risuoni dai nostri siti di produzione 
fino ai fornitori e ai clienti che utilizzano i nostri prodotti. 
Aggiungendo più energia rinnovabile alla rete, aiutiamo 
a rimuovere l’energia di origine fossile in Europa. Questo 
avrà un importante impatto sul nostro futuro e ciò a cui 
miriamo è invitare i nostri partner e clienti a compiere con 
noi questo viaggio verso una società senza emissioni di 
carbonio “, ha affermato Matthias Fischer, presidente e 
ceo di Toyota Material Handling Europe. Il programma è 
un passo importante verso il raggiungimento degli obiet-
tivi energetici di Toyota: utilizzo del 100% di elettricità 
rinnovabile nel 2020 e zero emissioni di carbonio da tutti 
i prodotti e le soluzioni entro il 2050.

La logistica di MaxiDi  
affidata a ManHandWork
MaxiDi, gruppo italiano che gestisce le insegne commer-
ciali Famila, A&O, Dpiù, C+C e Galassia, ha di recente rin-
novato il suo impianto logistico, scegliendo di affidarsi al 
gruppo torinese ManHandWork per la gestione del suo 

centro di distribuzione di Vercelli, uno dei magazzini più 
importanti del gruppo in Italia. Si tratta di una svolta si-
gnificativa nella gestione logistica di un gruppo portante 
della grande distribuzione organizzata in Italia, che si affi-
da a un’azienda che punta moltissimo sulla trasparenza e 



sulla corretta gestione dei rapporti di lavoro in un settore 
spesso vittima di meccanismi al ribasso che portano a 
situazioni di cattiva gestione e scarso rispetto delle nor-
mative vigenti. Nei circa 33 mila metri quadrati del magaz-
zino vercellese, ManHandWork gestirà la movimentazione 
dei quasi 26 milioni di colli all’anno tra freschi, grocery, 
ortofrutta e no food, diretti in tutti i punti vendita del grup-
po nell’area del nord ovest. “Questa è un’acquisizione che 
accogliamo con grandi aspettative - ha dichiarato Marco 
Covarelli, amministratore unico di ManHandWork - perché 
ci permette di aprirci al settore della Gdo, dove speriamo 
di portare i nostri valori fondanti, in primis la trasparenza 
e l’importanza delle competenze”. Proprio puntando su 
una maggiore valorizzazione delle competenze e su una 
gestione ottimizzata del magazzino, ManHandWork, in 
accordo con il committente, ha un ambizioso piano di mi-
glioramento del lavoro sull’impianto di Vercelli.

P3 Logistic Parks acquista   
un terreno ad Ardea, Roma
P3 Logistic Parks, società specializzata in investimenti a lun-
go termine, sviluppo, acquisizione e gestione di immobili a 
uso logistico, ha finalizzato un importante deal ad Ardea, 
a sud di Roma, nel distretto industriale di Santa Palomba, 
acquistando un terreno con possibilitj di edificare un ma-
gazzino fino a �� mila mq e opzioni di ulteriore espansione, 
situato in uno degli snodi logistici più importanti del centro 
sud. Si tratta infatti di una opportunità di sviluppo “chiavi in 
mano” particolarmente rilevante per il settore, in un’area 
servita da primarie infrastrutture viabilistiche alternative, 
quali la Via Pontina e la Via Ardeatina, e per la sua vicinanza 
(soli 2,7 km) al terminal ferroviario intermodale di Pomezia-
6anta 3alomba� un polo ad alta efficienza in fase di rilancio, 
che diventerà uno snodo fondamentale nel centro Italia per >
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il trasporto merci su ferro, grazie a un corridoio ferroviario 
che unirà la Scandinavia e il Mediterraneo. P3, inoltre, 
ha selezionato l’area di Ardea per la sua vicinanza a Ro-
ma e il posizionamento strategico per lo sviluppo logisti-
co-distributivo, a soli 14 km dal raccordo anulare, 37 km 
dall’aeroporto di Fiumicino e 7 km dalla SS 148 Pontina. 
La nuova struttura logistica sarà sviluppata all’insegna 
della massima flessibilità, completamente “customiz-
zata” a seconda delle esigenze del cliente, e ideale per 
una vasta gamma di settori tra i quali 3PL, automotive, 
retailers, manifattura leggera. Inoltre, la consegna del 
magazzino potrà avvenire in tempi brevi, in meno di un 
anno. Tra gli ulteriori plus della struttura vi saranno ampi 
spazi di manovra e un’altezza fino a 12 m sotto trave. 
Jean-Luc Saporito, managing director di P3 Italy, ha di-
chiarato a tale proposito: “Siamo orgogliosi di proseguire 
lo sviluppo in Italia, e in particolare nel centro sud, con 
un progetto molto importante per P3 dal momento che 
è il primo gestito dalla società nell’area di Roma, non-
ché una delle opportunità logistiche più interessanti sul 
mercato, in un polo strategico di grande importanza per 
l’economia del territorio. L’obiettivo della società è da 
sempre fornire strutture di primo livello, mettendo a di-
sposizione magazzini di alta qualità in aree strategiche 
e di snodo, costruendo immobili logistici eco-sostenibili 
e conformi ai più elevati standard internazionali”. P3 
è in grado di gestire con efficacia l’intero processo del 
ciclo “chiavi in mano”, assistendo i clienti a 360 gradi, 
aiutandoli a individuare le posizioni più strategiche e a 
ottenere le autorizzazioni necessarie, oltre a garantire 
assistenza nelle fasi di procurement, costruzione, servizi 
post-vendita e di facility management.

DALLE AZIENDE

Chep Italy: Francesca Amadei 
nuova Country General Manager 
Francesca Amadei guiderà il mercato italiano per Chep, 
l’azienda specializzata nelle soluzioni per la supply chain. 
Dopo aver conseguito il master in business administra-
tion presso la SDA Bocconi di Milano, Francesca Amadei 
è entrata in Chep nel 2011 con il ruolo di key account ma-
nager. Da allora ha ricoperto ruoli di crescente responsa-
bilità in ambito retail sviluppando partnership strategiche 
con importanti realtà italiane che l’hanno portata nell’a-
zienda al ruolo di retailer senior manager nel 2013. Nel 
2016, viene nominata commercial director e in tale ruolo 
contribuisce in modo significativo all’espansione del busi-
ness grazie alla sua forte conoscenza del largo consumo 
italiano, sia lato produttori che retailer. “La vasta cono-
scenza che Francesca ha del settore, il talento dimostrato 
e la sua solida carriera professionale, siano essenziali per 
continuare a rafforzare la proposta di valore di Chep Italia 
sul mercato,” ha commentato Enrique Montañes, senior 
vice president di Chep Southern Europe. “Accolgo questa 

nomina con estrema riconoscenza per la fiducia accorda-
tami”, ha dichiarato Francesca Amadei, che ha aggiunto: 
“ Generazione di valore per i clienti, innovazione e soste-
nibilità saranno le tre sfide prioritarie da portare avanti 
con il team italiano che avrò ora il privilegio di guidare”. 
Prima di entrare in Chep, Francesca ha maturato una forte 

in t ic  l  fid ia d

Francesca Amadei



esperienza sia all’estero sia nel nostro paese, presso mul-
tinazionali in ambito industriale e del settore servizi. La 
manager sostituisce Marco Moritsch nominato vice pre-
sident, global strategic initiatives per il gruppo Brambles.

Baoli protagonista    
al Gis di Piacenza
Baoli, brand produttore di carrelli elevatori e macchine 
da magazzino attivo in oltre 80 paesi e parte del Gruppo 
Kion, sarà tra i protagonisti della settima edizione di GIS, 
Giornate italiane del sollevamento e dei trasporti eccezio-
nali, manifestazione espositiva che si terrà a Piacenza tra 

il 3 e il 5 ottobre. In fiera Baoli porterà un’ampia selezione 
della propria offerta: frontale diesel KBD30, un frontale e-
lettrico KBE20, uno stoccatore ES12-N03 e due transpal-
let EP16-N01 e EP 12WS. GIS, che richiamerà a Piacenza 
circa 300 espositori e oltre 11 mila visitatori, è diventa-
to un appuntamento di riferimento in Italia e in Europa 
per i settori delle macchine e attrezzature per il solleva-
mento, della movimentazione industriale e portuale e del 
trasporto pesante. Esporre al GIS, sottolinea Baoli in un 
comunicato, “è un’importante occasione per presentare 
a un ampio e selezionato pubblico il meglio delle proprie 
soluzioni e dare ulteriore impulso alla straordinaria fase >
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di crescita che il brand sta vivendo”. Acquisito dal Gruppo 
Kion nel 2009, il marchio Baoli è stato lanciato nel nostro 
paese nel 2016 con l’obiettivo di catturare l’ampia fascia 
di mercato composta da clienti che cercano qualità e affi-
dabilità, ma non hanno la necessità di carrelli particolar-
mente complessi e costosi. Grazie alla capacità unica di 
coniugare l’ingegneria e la tecnologia di un grande gruppo 
mondiale con il pragmatismo e l’attenzione ai costi dei 
prodotti realizzati in Asia, in poco tempo Baoli ha cono-
sciuto una crescita straordinaria non solo in termini di 
vendite ma anche di rete di vendita. Oggi l’azienda è infat-
ti presente in tutta Italia con una capillare rete composta 
da 70 dealer, la metà dei quali monomarca, e le vendite 
sono equamente distribuite tra nord (44%), centro (22%) 
e sud (33%). Oltre a crescere dal punto di vista delle ven-
dite, Baoli è in grado di offrire elevati livelli di servizio: nei 
primi mesi del 2019, ha evaso il 74% degli ordini entro 30 
giorni, un tempismo senza eguali anche tra i maggiori pla-
yer del settore. Ottime anche le performance del servizio 
after-sales, sempre più efficiente ed efficace: ad oggi l’a-
zienda è in grado di evadere l’83% degli ordini di ricambi 
entro 24h, questo è possibile grazie al prezioso contributo 
del magazzino di Rolo, Reggio Emilia, che può contare su 
oltre 4.600 referenze a stock.

Baie di carico Kopron     
per la Sodebo a San Paolo
Kopron, azienda italiana leader per la logistica industria-
le (in particolare nella fornitura di capannoni, coperture, 

sistemi di carico e di chiusura), presente con filiali in Bra-
sile, Francia, Cina, ha fornito, a San Paolo, Brasile, baie di 
carico per il nuovo polo logistico della Sodebo, multinazio-
nale del settore alimentare in forte espansione. La logisti-

ca dei freschi rientra nella catena alimentare delle merci 
deperibili, per questo è ancora più importante scegliere 
l’equipaggiamento logistico adeguato. Il fresco ha la pro-
blematica di essere messo in relazione con la differenza 
tra la temperatura esterna e quella interna. Il manteni-
mento delle condizioni termiche ottimali consente infatti 

un agevole e sicuro trasporto senza la probabilità di depe-
rire il cibo. La Kopron ha garantito alla Sodebo un servizio 
chiavi in mano su misura, fino all’installazione, nel pieno 
rispetto di una progettazione integrata di successo.
Le baie di carico Kopron offrono la garanzia di operare 
in sicurezza e nel rispetto delle normative specifiche per 
ogni paese di destinazione. Una logistica moderna attrez-
zata con equipaggiamenti idonei dovrebbe perseguire i 
seguenti obiettivi: velocizzare i tempi di carico e scarico, 
diminuire gli scambi termici per non incorrere nella depe-
ribilità e evitare danneggiamenti ad automezzi, edifici e 
merci. Non solo, la sicurezza degli addetti nelle operazioni 
di carico e scarico viene garantita maggiormente dall’uso 
conforme di queste attrezzature elettroniche. Le baie di 
carico recesse sono la soluzione ottimale in contesti come 
quello della Sodebo. Inoltre, le rampe di carico installate 
in questo centro logistico hanno il labbro telescopico: una 
volta alzato il pianale e appoggiato il labbro della rampa 
sul cassone del camion, questa rampa segue l’alzarsi e 
l’abbassarsi del mezzo. Questo modello è pratico e fun-
zionale, agevola il trasporto alimentare in sicurezza. La 
fornitura è stata completata con portali isotermici.

DALLE AZIENDE
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di Franco De Renzo*

Quando si costituisce una società, per-
donatemi, accade più o meno quanto 
ognuno si augura per la nascita di un 

bimbo. Le cure saranno tante ma con l’aiuto 
dei genitori e dei parenti l’impegno sarà mas-
simo perché il bimbo possa crescere sano. 
Sarà necessario sottoporlo alle vaccinazioni 
perché non ritornino malattie che hanno di-
strutto tante persone, in particolare quelle 
che se ne sono dovute occupare. Sarà bene 
portarlo dai vari specialisti per avere la cer-
tezza che i piccoli segni di malessere, sem-
pre presenti, non sfocino in problemi irrisol-
Yibili� ,n azienda, normalmente, ci si affida� 
al consulente del lavoro per l’assistenza e 
l’elaborazione della gestione del personale; 
al commercialista per la maggiore compren-
sione delle norme fiscali e amministratiYe, 
per la collaborazione nella contabilità, per 
la preparazione delle relazioni accompagnatorie dei bilanci 
annuali, per la programmazione dei finanziamenti e per tut-
te quelle consulenze ove un esperto deve fare la differenza; 
all’avvocato per tutti quegli aspetti che la consulenza dell’e-
sperto professionista aiuta a stare più tranquilli.

Si devono evitare quei professionisti che sono sicuri di vin-
cere sempre e cKe la pratica a loro affidata non eYidenzia 
alcuna problematicità. Sarebbe opportuno che, esaminate 
le carte, il professionista invece, evidenzi i lati oscuri e lasci 
all’imprenditore di decidere se procedere o se non sia op-
portuno desistere, se non altro per risparmiare un bel po’ 
di soldi proprio in consulenza e procedure. Adesso le nuove 
norme impongono all’impresa che superi determinati para-
metri di nominare almeno un sindaco o un revisore legale. 
Anche se aumentano i costi aziendali, c’è da sperare che 
l’imprenditore sappia sfruttare l’assistenza specialistica 
per aiutare la propria azienda ad avere quelle opportunità 
che occhi esperti e avvezzi a valutare le imprese in campi 
operativi diversi, possano suggerire per avere un’azienda 
più sicura e che siano in grado di aiutare nella gestione 
amministratiYa e fiscale� 3er molti imprenditori, la prepa-
razione dei conti annuali con le relative relazioni e bilanci, 
è vissuta come un adempimento cui farebbero volentieri 
a meno. Il bilancio è vissuto come il documento che mette 
in piazza le proprie cose, per cui meno si dice e meglio è. 
Se è vero che il bilancio annuale serve anche per pagare le PU
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imposte, almeno una volta all’anno costringe l’imprenditore 
a valutare il magazzino, considerare se i crediti sono tutti 
incassabili, se si q in regola con i fornitori e con il fisco, con gli 
aggiustamenti tecnici degli ammortamenti e degli accanto-
namenti. Alcuni ritengono che queste informazioni non siano 
necessarie e che sanno tutto quanto sia determinante per 
loro. La nuova normativa impone di predisporre un budget 
almeno annuale e farvi riferimento costante per evitare che 
l’azienda vada in crisi, perché l’aumento delle vendite se non 
è suffragato da maggiori crediti incassabili, è solo un indice 
che, invece di essere positivo, potrebbe essere un pessimo 
campanello d’allarme. Senza rendersi conto che il bilancio è 
pubblico e chiunque ne abbia interesse ne può ottenere una 
copia per comprendere se l’azienda è sana e se nel corso 
degli anni le aspettative sono state raggiunte o meno. I libri 
scrivono non sia corretto avere un cliente o un fornitore trop-
po rilevante perché il destino dell’azienda potrebbe risentire 
in maniera determinante dall’andamento negativo dei loro 
bilanci� 6apere come Ya l’azienda q importante� dopo �� 
giorni dalla fine del serYizio militare, sono stato assunto in 
un’impresa edile. Appena mi sono accorto che le cose anda-
vano bene, ricordo di aver detto all’ingegnere capo che dopo 
tre mesi mi sarei sposato. Cosa che non avrei potuto fare se la 
continuazione del lavoro mi avesse destato preoccupazioni.

* Franco De Renzo, tel. 0245101071
     email: segreteria@studioderenzo.it

Conoscere la propria azienda

           La nuova normativa impone di predisporre un bilancio almeno annuale e chiede di 
farvi costante riferimento per evitare che l’azienda vada in crisi
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di Marco Lenti*

La Corte di Cassazione (sent. 17238 del 27/6 
2019) è intervenuta a dirimere una controver-
sia insorta tra un vettore stradale e l’agenzia 

delle dogane. Il caso riguarda un accertamento pro-
mosso dall’agenzia contro il vettore che aveva cura-
to il trasporto di prodotti tessili vincolati al regime di 
transito comunitario dalla Francia verso Trieste, per 
essere poi esportati verso i paesi dell’est Europa 
(all’epoca dei fatti non facenti ancora parte della 
Ue). Dai controlli effettuati dall’agenzia era emerso 
che i documenti di transito comunitario, intestati 
a uno spedizioniere francese e restituiti alla doga-
na francese a completamento dell’operazione di 
e[port, erano stati falsificati e non Yi era dunque la 
prova del fatto che le merci fossero uscite dallo spazio doga-
nale comunitario. Per tale ragione l’agenzia contestò al vet-
tore italiano di aver partecipato alla sottrazione della merce 
al controllo doganale, di essere solidalmente responsabile 
insieme al titolare del regime doganale dell’obbligazione 
doganale ai sensi dell’art. 203 del vecchio codice doganale 
comunitario.

Il vettore aveva proposto ricorso avverso tale accertamen-
to, che tuttavia era stato rigettato sia in primo grado che in 
appello. La Corte di Cassazione ha confermato la sentenza 
di appello, sulla base dei seguenti presupposti: ha richia-
mato alcune pronunce della Corte di giustizia, secondo cui 
gli artt. 203 e 204 del codice doganale comunitario devono 
essere interpretati nel senso che l’inosservanza dell’obbli-
go di presentare una merce vincolata al regime di transito 
comunitario esterno all’ufficio doganale di uscita fa sorge-
re un’obbligazione ai sensi dell’art. 203, allorché la merce 
considerata è uscita dal territorio doganale dell’Unione 
senza l’appuramento e il titolare di detto regime non è in 
grado di produrre documenti Yolti a certificarne l’effettiYa 
uscita; la nozione di sottrazione al controllo doganale ai 
sensi dell’art� ��� comprende qualsiasi azione od omissio-
ne che abbia il risultato di impedire all’autorità doganale di 
accedere a una merce sotto vigilanza doganale; in caso di 
sottrazione al controllo doganale di merce vincolata a un 
regime di transito, l’obbligazione doganale di cui all’art. 
��� sorge in capo a quattro categorie di persone� la per-
sona che ha sottratto la merce al controllo; le persone che 
hanno partecipato a tale sottrazione; le persone che hanno 
acquisito o detenuto la merce e sapeYano, o aYrebbero 
dovuto sapere secondo l’ordinaria diligenza, che la mer-

ce acquisita o riceYuta era soggetta al controllo doganale� 
la persona che deve adempiere agli obblighi correlati alla 
permanenza della merce in custodia temporanea o l’utilizza-
zione del regime doganale al quale la merce q Yincolata� tra 
i soggetti tenuti alla presentazione delle merci vincolate al 
regime di transito all’ufficio doganale di uscita non Yi q solo 
il titolare del regime di transito (obbligato principale), ma 
anche lo spedizioniere o il destinatario che accetti le merci 
conoscendone il vincolo.

Sulla scorta di questi principi, la Corte ha confermato che 
il Yettore in questione, essendo a conoscenza del Yincolo 
doganale cui la merce era soggetta, risponde in solido con 
l’obbligato principale (titolare del regime di transito comuni-
tario) delle obbligazioni doganali scaturenti dalla sottrazione 
della merce al controllo doganale. Sebbene la pronuncia 
della Corte richiami norme del vecchio codice doganale co-
munitario, i principi ivi statuiti restano validi anche nel vigore 
del nuoYo codice unionale� /a sentenza in questione porta 
a concludere che spedizionieri e vettori devono prestare at-
tenzione al corretto appuramento dei documenti di transito 
comunitario per le merci in esportazione, correndo il rischio 
di sopportare l’addebito dei diritti doganali ove non siano in 
grado di dimostrare l’effettiva uscita della merce dallo spazio 
doganale comunitario.

* Studio legale Mordiglia
20121 Milano – via Agnello 6/1
Tel. 02 36576390
16121 Genova – Via XX Settembre, 14/17
Tel. 010586841 – mail: mail@mordiglia.it  www.mordiglia.itPU
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“Evadere” il controllo doganale
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di Alessio Totaro e Claudio Perrella 
Partner studio legale LexJus Sinacta*

É noto che i l  s istema del le 
sanzioni costituisce ormai da 
tempo un elemento di peso 

del commercio internazionale, 
e il mondo assicurativo non ne 
è naturalmente immune.  Una 
recentissima decisione della High 
Court nel caso Mamancochet v. 
Aegis (Mamancochet Mining Limited 
v. Aegis Managing Agency Limited e 
altri [2018] EWHC 2643 (Comm) ha 
evidenziato le potenziali criticità nella 
formulazione di alcune delle sanction 
clauses presenti nei contratti di 
assicurazione, e rappresenta la 
prima vera articolata decisione sul 
tema. La sentenza tra l’altro ha 
analizzato anche le implicazioni 
nascenti  dal l ’appl icazione del 
Regolamento (CE) n. 2271/96 del Consiglio (il cosiddetto 
“Regolamento di blocco”),  che vieta a soggetti comunitari 
di conformarsi a determinate sanzioni statunitensi. Il caso 
ha avuto ad oggetto la sottrazione  di un carico di acciaio di 
proprietà di parte attrice, depositato in territorio iraniano. 
Mamancochet Mining ha cercato di far valere la copertura 
assicurativa offerta da un polizza stipulata con Aegis, che 
conteneva la seguente clausola: “….no (re)insurer shall 
be liable to pay any claim [that]…would expose that (re)
insurer to any…trade or economic sanctions, laws, or 
regulations of the European Union, United Kingdom or the 
United States of America”.

Gli assicuratori convenuti in giudizio hanno sostenuto che 
il pagamento dell’indennizzo assicurativo li esponeva al 
rischio di violazione delle sanzioni,  e tale circostanza era 
sufficiente a far scattare la sanction clause� ,l quadro era 
reso complesso dal fatto che tra la sottoscrizione della 
polizza e la sentenza si erano Yerificati molteplici cambia-
menti nel sistema sanzionatorio Usa ai danni dell’Iran. ll 
ritiro da parte degli Stati Uniti dichiarato l’8 maggio 2018 
dal piano d’azione globale comune (“JCPOA”) ha compor-
tato infatti la reintroduzione delle sanzioni statunitensi, 
precedentemente revocate in seguito all’entrata in vigore 
dell’JCPOA. Si tratta del cosiddetto “snap back”, che gli 
Usa hanno dichiarato concedendo un termine di 90 e 180 
giorni per garantire una transizione in relazione ad attività 

e contratti in corso di esecuzione. Le sanzioni Usa sono state 
dunque ripristinate il � agosto ���� e successiYamente in 
via completa il 4 novembre 2018. A seguito del ritiro degli 
Stati Uniti e dell’applicazione extraterritoriale delle sanzioni 
reintrodotte per le imprese dell’Unione europea nel commer-
cio con l’Iran, l’Unione europea ha adottato alcune contromi-
sure per salvaguardare gli interessi delle imprese comunita-
rie che investono e commerciano con l’Iran, ed in particolare  
l’aggiornamento del Regolamento Ue di blocco, che offre 
dunque uno scudo protettiYo per le imprese europee contro 
gli effetti extraterritoriali delle sanzioni statunitensi contro 
l’Iran. Nel caso in esame la Corte ha operato una distinzione 
tra l’esposizione alle sanzioni e l’esposizione a un rischio di 
sanzioni, ritenendo che la sanction clause presente nella 
polizza potesse giustificare il mancato pagamento solo nel 
caso in cui, in concreto, l’assicuratore convenuto in giudizio 
avesse dimostrato che un pagamento determinava la vio-
lazione delle sanzioni. Il mero rischio di una violazione non 
poteva invece ritenersi incluso nella pattuizione di polizza. 
In particolare, il giudice Teare ha rilevato: “…the language 
and context of the clause show that the meaning of the clau-
se which would be conveyed to a reasonable person is as 
follows. The clause provides that the insurer is not liable to 
pay a claim where payment would be prohibited under one 
of the named systems of law and thus “would expose” the 
Defendants to a sanction”. La Corte, inoltre, ha ritenuto che la 
sanction clause, laddove operante, si limita a sospendere l’ob-

Assicurazioni e sanction clauses

Le sanzioni statunitensi verso l’Iran stanno avendo un forte
impatto anche sulle problematiche contrattuali e assicurative  

>
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bligo di pagamento dell’assicuratore, senza 
estinguerlo del tutto.

La sentenza è indubbiamente interessante 
e rileYante, ancKe se riÁette alcune specifi-
cità del caso analizzato. L’espressione “ex-
pose to sanctions” è presente in molti testi 
di sanction clause, ma molte di tali clausole 
hanno formulazioni diverse e più restrittive. 
Si veda ad esempio il wording della san-
ction clause raccomandata dalla German 
Insurance Federation (Gesamtverband der 
Deutschen Versicherungswirtschaft “GDV”) 
che recita: “Notwithstanding other provi-
sions of the insurance contract, cover shall 
be granted only insofar as and as long as not 
in contradiction to economic, trade or finan-
cial sanctions or embargoes enacted by the 
European Union or the Federal Republic of 
Germany that are directly applicable to the contracting par-
ties”. Dal momento che la decisione ha attribuito grande pe-
so al testo della clausola, occorre poi chiedersi se sia neces-
sario rivalutare i testi di sanction clause adottati nel mercato 

assicuratiYo al fine di riÁettere il mutato quadro normatiYo e 
politico. Quanto all’affermazione contenuta in sentenza che 
l’effetto della sanction clause q solo quello di sospendere, 
anziché estinguere, l’obbligo di pagamento degli assicuratori 
conYenuti, q eYidente cKe questo genera una situazione di 
incertezza e di esposizione protratta nel tempo dipendente 
da fattori geopolitici imprevedibili e sicuramente al di fuori 

L’High Court, in una sentenza, ha fatto una distinzione tra l’esposizione
alle sanzioni e l’esposizione a un rischio di sanzioni, stabilendo

che “il mero rischio di una violazione non può ritenersi
incluso nella pattuizione di polizza”

del controllo della parte (con incertezze che si riverberano 
sulla stima delle riserve e accantonamenti in bilancio). Un 
rimedio potrebbe essere l’adozione di clausole di esclusione 
delle sanzioni cKe preYedono il Yenir meno in Yia definitiYa 

dell’obbligo di indennizzo se non immediatamente, al-
meno entro un lasso di tempo ragionevole.

Resta un commento sul meccanismo previsto dal  Re-
golamento di blocco, che  rende illegale per i soggetti 
comunitari conformarsi a leggi staunitensi in materia di 
sanzioni e con effetti extraterritoriali. Nel caso in esame 
l’assicurata ha cercato di sostenere che il regolamento 
di blocco di fatto impediva agli assicuratori convenuti 
di invocare la clausola sanzionatoria. La Corte tuttavia 
ha aderito sul punto alla tesi sostenuta dagli assicura-
tori rilevando che far leva su una sanction clause per 
contrastare la richiesta di indennizzo non determinava 
di per sp un atto ossequio al regime sanzionatorio di 

un paese terzo, e quindi non determinaYa la Yiolazione del 
Regolamento di blocco.

* Studio Legale LS
Milano - Bologna - Roma
Tel. 051232495
e-mail: a.totaro@lslex.com
www.lslex.com

L’Unione europea ha adottato contromisure per salvaguardare
gli interessi delle imprese europee che commerciano con l’Iran
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Sicurezza nei porti
di Federica Catani*
Scuola Nazionale Trasporti e Logistica

Si è tenuto a Genova, presso la sede dell’Au-
torità portuale, l’evento di chiusura del ro-
adshow nazionale “Sicurezza sul lavoro nelle 

operazioni portuali e modelli di organizzazione azien-
dale per un sistema di gestione della salute e della 
sicurezza sul lavoro”. Il roadshow è consistito in una 
serie di eventi promossi dal 2015 ad oggi dall’Ente 
bilaterale nazionale-EBN porti, con il supporto orga-
nizzativo di Scuola Nazionale Trasporti e Logistica. 
Attraverso il roadshow, sono stati raggiunti importan-
ti risultati: sono state realizzate 9 tappe, con il coin-
volgimento di oltre 20 porti e di oltre 450 attori della 
sicurezza in ambito portuale. Le giornate hanno avu-
to lo scopo di unire approccio scientifico e approccio 
partecipatiYo, noncKp rileYare le specificitj e punti di 
analogia nei diversi porti.

In coerenza con quanto avvenuto nell’ambito delle pre-
cedenti tappe, l’evento a Genova ha previsto, dopo l’a-
pertura dei lavori a cura dell’Autorità ospitante, dell’EBN 
promotore e delle parti sociali, lo sviluppo di relazioni tec-
niche a cura di autorevoli esperti: Lorenzo Fantini (avvoca-
to giuslavorista, già dirigente divisioni Salute e Sicurezza 
del ministero del Lavoro) e Rosaria Carcassi (chimico, già 
responsabile Unità Porto, Asl 3 genovese, SPreSAL e co-
ordinatrice del Gruppo nazionale porti e navi). A tali re-
lazioni sono seguiti l’intervento di Genziana Giacomelli, 
direttore della Scuola, e di Renato Goretta, vice presidente 
della Scuola e presidente di Gesta Srl. Alla Scuola infatti, in 
stretta connessione con i risultati del roadshow, è stata af-
fidata da parte di (%1 3orti una ricerca specifica in materia 
di sicurezza nelle operazioni portuali, con lo scopo di facili-
tare una visione sistemica sul tema, favorendo il confronto 
tra diverse realtà nazionali e stimolando la condivisione di 
problematiche e progettualità. L’attività si è articolata in 
una prima fase di ricerca “pura”, che è principalmente con-
sistita nella raccolta, nell’analisi e nella rielaborazione dei 
dati e della documentazione messa a disposizione dalle 
Autorità portuali. Una seconda fase, di ricerca “dinamica” 
e “qualitativa”, è consistita nella rielaborazione di que-
stionari e nella realizzazione di interviste ad hoc nei con-
fronti di esponenti di Autorità portuali, imprese portuali e 
terminalistiche, RLSS, membri del consiglio direttivo EBN. 
La ricerca è stata dunque caratterizzata da un approccio 
duplice (ricerca pura e ricerca dinamica); ha preso le mos-

se da una mappatura puntuale dei potenziali soggetti attivi 
della ricerca; ha avuto l’importante funzione di integrare dati 
quantitativi ed elementi qualitativi e legati alla percezione 
del tema negli specifici contesti� Ka usato Áessibilitj e adat-
tabilità nel processo, anche dotandosi di strumenti (come 
la realizzazione di focus group) non inizialmente previsti nel 
metodo di lavoro.
 
Riassumendo, i punti emersi dallo studio sono: la rilevazione 
di un andamento decrescente degli infortuni; la consapevo-
lezza dell’elevato livello dei rischi per la sicurezza; il ricono-
scimento del Comitato di igiene e sicurezza sul lavoro e dei 
gruppi di lavoro quali momenti di confronto; il riconoscimen-
to dell’importanza del dialogo fra le parti sociali; il riconosci-
mento della formazione quale strumento fondamentale e 
consapevolezza dell’opportunità di omogeneizzazione delle 
buone prassi; la disponibilità a partecipare a gruppi di lavoro; 
l’apprezzamento per l’adozione da parte delle imprese di un 
´sistema di gestione per la sicurezzaµ� ,nfine, q importante 
sottolineare come la ricerca non si sia limitata a restituire un 
quadro, seppur ampio, della sicurezza nelle operazioni por-
tuali, ma si sia conclusa con una proposta aperta al futuro. 
Ha rilevato infatti l’utilità di avere un sistema unico nazio-
nale di rilevazione e monitoraggio degli infortuni nei porti, 
basato possibilmente su una piattaforma gestionale on line, 
che consenta di effettuare in modo omogeneo e tempestivo 
un’analisi quantitativa.

* catani@scuolatrasporti.com
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di Stefano Morelli
Presidente della commissione Dogane di Assologistica

Si segnala ai  lettori  una recente ordinanza 
della Suprema Corte che dà continuità a un 
or ientamento re lat ivamente recente,  ma 

maggioritario, secondo cui è l’Agenzia delle entrate 
- e non quella delle dogane - l’ufficio legittimato al 
recupero dell ’ Iva all ’ importazione. Ci si r iferisce 
all’ordinanza n. 19987 della sezione tributaria civile 
della Corte di Cassazione, depositata il 24 luglio 2019 
(udienza del 18 febbraio 2019). In estrema sintesi il 
Collegio effettua una sorta di azione di regolamento 
di confini fra le competenze funzionali dell’Agenzia 
delle dogane e quella delle entrate ai fini del recupero 
dell’Iva all’importazione. Vale la pena soffermarsi 

versione contabile ex art. 17 co. 2 del dpr 633/1972). 
Si tratta - in altre parole - di luoghi fisici e al contempo 
di regimi fiscali, il cui utilizzo consente al contribuente 
di effettuare in regime di sospensione del pagamento 
dell’imposta le transazioni che hanno a oggetto le merci 
depositate. Va specificato che la giurisprudenza - oltre 
che la stessa legge - ritiene illegittimi utilizzi impropri 
di tali depositi, in particolare ci si riferisce all’impiego 
cosiddetto “virtuale” degli stessi. Più precisamente, per 
giovare del regime fiscale agevolato dei depositi, si im-
pone che i beni debbano essere materialmente introdotti 
nel deposito, non essendo sufficiente la mera presa in 
carico documentale nell’apposito registro. Del resto, in 

tal senso non solo sono intervenu-
te circolari dell’autorità doganale 
- la n. 16 del 28 aprile 2006 e la n. 
23/D del 27 luglio 2007 - ma si è 
pronunciata anche la Corte di Giu-
stizia dell’Unione europea (vedere 
ad esempio C-272/13 del 17 lu-
glio 2014, anche se in termini non 
del tutto condivisibili in relazione 
alle conseguenze giuridiche di 
tali operazioni). Sul punto, infat-
ti, interessanti appaiono i risvolti 
penalistici della condotta del con-
tribuente che, non immettendo 
fisicamente le merci all’interno 
del deposito, attesti falsamente 
la presa in carico dei beni. Vengo-
no in rilievo in consimili ipotesi le 
fattispecie di contrabbando, falso 
materiale e/o ideologico, su cui 

tuttavia non ci si può soffermare in questa sede, data la 
complessità del tema. 

Tornando al caso di specie, la Srl notificata dall’ammi-
nistrazione fiscale avrebbe detratto indebitamente l’Iva 
servendosi del regime fiscale di un deposito gestito vir-
tualmente da un’altra società e, pertanto, veniva aperto 
un procedimento presso la competente commissione 
tributaria al fine di recuperare a tassazione l’Iva non 
corrisposta. I primi due giudizi si concludevano tuttavia 
favorevolmente per la ricorrente, posto che i collegi di 
entrambi i gradi di giudizio dichiaravano il difetto di com-
petenza dell’agenzia delle entrate, in favore dell’autorità 

Recupero dell’Iva all’importazione

, depositi ,va sono lXogKi fisici e al contempo regimi fiscali� il cXi Xtili]]o consente
di effettXare� in regime di sospensione del pagamento dell·imposta� le transa]ioni
cKe Kanno a oggetto le merci depositate

brevemente sul fatto oggetto di giudizio: l’Agenzia delle 
entrate notificava a una Srl due avvisi di accertamento 
sul presupposto della indebita utilizzazione di un 
deposito fiscale gestito virtualmente da un’altra Srl. 

I depositi IVA vengono descritti dall’art. 50-bis co. 1 
del dl 331/93 come depositi fiscali speciali, finaliz-
zati alla custodia di beni nazionali e comunitari che 
non siano destinati alla vendita al minuto nei locali 
dei depositi medesimi. Tali strutture offrono principal-
mente al contribuente il vantaggio di poter effettuare 
delle operazioni commerciali detraendo l’Iva a mezzo 
di reverse charge (in termini nostrani, il metodo dell’in-



doganale. I giudici della Suprema Corte, invece - dando 
continuità a una serie di pronunce recenti (a eccezio-
ne forse di un’unica, ma isolata pronuncia, la n. 9455 
del 18 aprile 2018, che afferma come l’Iva all’impor-
tazione sia invece un diritto di confine) - accogliendo il 
ricorso proposto dalla Srl soccombente hanno fissato i 
seguenti punti fermi.  Anzitutto l’Iva all’importazione ha 
natura non di dazio doganale, ma di tributo interno, in 
linea con il costante insegnamento della giurispruden-
za della Corte lussemburghese. In secondo luogo, con 
un’azione di regolamento di confini fra competenze, ha 
stabilito che l’agenzia delle dogane è competente alla 
riscossione del tributo esclusivamente nelle ipotesi di 
coincidenza tra l’immissione in libera pratica della mer-
ce importata e la sua immissione in consumo (sul pun-

to, in senso del tutto analogo, v. ex multis, Cass., Sez. 
V, ord. n. 24276 del 4 ottobre 2018). Va poi specificato 
che la competenza rimane in capo all’ufficio doganale 
anche nelle ipotesi in cui, pur venendo meno la detta 
coincidenza, vi sia una irregolarità nella gestione del 
deposito Iva fino a quando i beni vengono materialmen-
te estratti dal deposito. Al contrario, è solo a partire 
dalle fasi successive, ossia quelle in cui il contribuente, 
ormai al di fuori degli spazi doganali, detrae indebita-
mente l’Iva servendosi del meccanismo dell’inversione 
contabile, ad essere competente al recupero dell’impo-
sta l’agenzia delle entrate. Del resto - specifica la Corte 
- la riscossione dell’Iva al di fuori degli spazi doganali 
non afferisce alla “fiscalità interna negli scambi inter-
nazionali”.
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Infrastrutture e sostenibilità

I l tema delle infrastrutture sostenibili rappresenta oggi 
pi� cKe mai una delle sfide principali e pi� urgenti cKe il 
nostro paese si trova ad affrontare. In questa fase stori-

ca, in cui alle emergenze causate dalle calamità naturali 
si sommano i danni prodotti da cedimenti infrastrutturali, 
aYere infrastrutture moderne ed efficienti, affidabili e si-
cure è condizione essenziale per supportare la crescita 
industriale ed economica. Tra gli obiettivi di sviluppo so-
stenibile indicati dalle Nazioni Unite nell’Agenda 2030 
c’è un riferimento puntuale a questo tema. L’obiettivo 
9.1 recita: “sviluppare la qualità delle infrastrutture ren-
dendole affidabili, sostenibili e resilienti, comprese le in-
frastrutture regionali e transfrontaliere, per sostenere lo 
sviluppo economico e il benessere umano, con particolare 
attenzione alla possibilità di accesso equo per tutti “. Ma 
quali caratteristiche deve avere un’infrastruttura per es-
sere sostenibile?

Affidabilità, resilienza e utilità. Siamo tutti d’accordo. Par-
tendo dal concetto di utilitj Yorrei proporre una riÁessio-
ne generale, che esula da qualsiasi valutazione di merito 
sulla realizzazione contingente di singole opere, concen-
trandomi invece sul ruolo che la comunicazione ha nella 
creazione di valore condiviso. Mi è capitato, per profes-
sione, di doYer affrontare i conÁitti cKe si generano con-
testualmente alla realizzazione di grandi opere, piuttosto 
che di insediamenti industriali o micro-infrastrutture. La 
contestazione, solitamente, si sviluppa su due livelli: da 
un lato la critica sulla effettiva necessità di un’opera - che 
pone questioni a livello di programmazione nazionale e di 
economia globale - dall’altro la protesta dei territori diret-
tamente impattati dalla realizzazione dell’opera stessa. 
Nel secondo caso parliamo di  sindrome NIMBY (Not In 
My Back Yard, “Non nel mio cortile”): un fenomeno ampia-
mente riconosciuto, ma forse ancora troppo sottovalutato 
dal decisore politico e dalle imprese stesse. Vero è che 
anche l’ordinamento italiano si è recentemente arricchito 
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di Sonia Pestarino   
Corporate services and CSR at Chiappe Revello

dell’istituto del “dibattito pubblico” per le opere infrastruttu-
rali di grandi dimensioni (il 24 agosto 2018 è entrato in vigo-
re il “Regolamento recante modalità di svolgimento, tipolo-
gie e soglie dimensionali delle opere sottoposte a dibattito 
pubblico”, decreto del presidente del consiglio dei ministri 
10 maggio 2018, n. 76). Si tratta senz’altro di un tassello 

Il circolo virtuoso

L’AGENZIA CHIAPPE REVELLO
Chiappe Revello (www.chiapperevello.com) è un’agenzia di comunicazione e relazioni pubbliche, nata a Genova nel 
���� e attiYa su tutto il territorio nazionale� /’agenzia affianca imprese e organizzazioni nella gestione delle relazioni, 
nei processi di comunicazione e nello sviluppo di percorsi personalizzati di sostenibilità. Chiappe Revello è socio di SOS 
LOGistica, l’associazione per la logistica sostenibile.



AGOSTO - SETTEMBRE 31

importante nell’ambito di nuovi 
strumenti finalizzati alla parte-
cipazione dei cittadini nei pro-
cessi decisionali pubblici. Se 
questa misura si rivela quindi 
un passo avanti per le grandi 
opere, la pratica del coinvolgi-
mento delle comunità nell’am-
bito della pianificazione terri-
toriale di nuovi insediamenti, 
arterie di comunicazione o 
micro infrastrutture non è per 
nulla scontata� $nzi, Ya traccia-
to completamente il sentiero.

È necessario che le ammini-
strazioni pubbliche, ma anche 
le aziende, imparino a costru-
ire un “consenso preventivo”, 
mirato a condividere la proget-
tazione sin dai primi passi� ( la base da cui partire q la comu-
nicazione� trasparente, informatiYa e inclusiYa� 4uello cKe 
manca ancora q la consapeYolezza cKe la logica dell’ascolto 
e, ancor più del confronto, rappresenta un’opportunità rea-
le. Allo stato attuale delle cose, tranne pochi casi illuminati 
e annoverabili per lo più in ambito privato, sembra prevalere 

Il ponte di Oresund, lungo quasi sedici chilometri, che collega Copenaghen,
in Danimarca, con Malmo, in Svezia  

Anche le Nazioni Unite hanno posto come obiettivo “lo sviluppo della qualità
delle infrastrXttXre� rendendole affidaEili� sosteniEili e resilientiµ

ancora una impostazione comunicatiYa mirata alla sele-
zione delle informazioni da condiYidere, soprattutto quelle 
di carattere ambientale. Non sempre questo atteggiamen-
to q imputabile a negligenza o ancor peggio a malafede� 
3arlerei forse pi� realisticamente di poca lungimiranza� 
,l confronto q spesso Yisto dalle organizzazioni come un 
accessorio, un addendum operativo che non porta frutti 
e aggiunge solo lavoro. In questo modo, però, si rischia di 

sottovalutare questioni che per le 
comunità territoriali sono vitali e, 
col progredire della progettazione, 
si incorre quasi fisiologicamente in 
un inasprimento delle opposizioni� 
6icuramente ascoltare le istanze 
dei territori e delle comunità di ri-
ferimento richiede tempo, dispo-
nibilitj, risorse e competenze, ma 
rappresenta un valore aggiunto 
dal quale non possiamo più pre-
scindere. Si tratta di mutare pro-
spettiva, mettendo l’accento su 
quell’aspetto di sostenibilità socia-
le che riporta al concetto di utilità, 
secondo il quale le opere devono 
aiutare i cittadini a migliorare la lo-
ro qualità di vita.
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“La logistica va a scuola”
di Michele Savani
Division Manager Logistics Sector Gi Group

Gi Group Divisione Logistics ha lanciato, in collabo-
razione con Assologistica, il progetto “La Logistica 
va a scuola”, un ciclo di incontri che vedrà la rete 

di consulenti di selezione Gi Group tenere sessioni di 
orientamento presso istituti superiori e università nelle 
regioni a maggiore vocazione logistica lungo tutto l’an-
no scolastico 2019/2020. Questo progetto nasce dalla 
convinzione che il settore logistico sia oggi troppo po-

ad orientarsi Yerso altri settori, se non addirittura a rifiutare 
già in partenza una proposta in ambito logistico, sulla base 
di una scarsa conoscenza se non addirittura di preconcetti 
riguardo il comparto nel suo complesso. Allo stesso tempo 
nelle conversazioni con gli operatori del settore emerge la 
consapevolezza di questo disallineamento, generato pri-
ma di tutto da un’immagine percepita del comparto che 
non è più attuale e che risulta appannata se paragonata a 
quella di altri settori. L’iniziativa “La logistica va a scuola” 
vuole quindi contribuire all’innalzamento del livello di co-
noscenza del settore e delle opportunità professionali che 
può offrire, realizzando un’azione di Employer Branding di 
settore. Quando parliamo di Employer Branding ci riferia-
mo generalmente alla capacità di una singola azienda di 
costruire e veicolare verso l’esterno un’immagine allineata 
ai propri Yalori fondanti, con la finalitj di costruire una repu-
tazione solida e generare capacità di attrarre e trattenere i 
migliori talenti disponibili sul mercato. E’ evidente come in 

un mercato del lavoro caratterizzato da skills shortage la 
capacità di un’azienda, o nel caso del nostro ragionamento 
di un intero settore, di realizzare una solida azione di Em-
ployer Branding diventa un elemento in grado di determina-
re il mix di skills che si è in grado di attrarre e di trattenere, 
e di conseguenza la capacità di competere al meglio del-
le proprie possibilità sul mercato. Il progetto “La logistica 

Dalle esperienze di Gi Group emerge che la percezione da parte 
dei giovani e degli studenti delle opportunità professionali

offerte dal settore logistico non sia allineata alla effettiva realtà

co conosciuto dalla maggior parte di coloro che stanno 
cercando una opportunità professionale o un indirizzo 
di studi specifico per poter orientare il proprio percorso 
lavorativo verso questa direzione.
 
Dall’esperienza quotidiana delle recruiter Gi Group im-
piegate presso le oltre ��� filiali presenti sul territorio 
nazionale, a contatto con i need specifici delle aziende 
del settore logistico e con le esperienze dei candidati 
in cerca di lavoro, emerge come in molte occasioni la 
percezione da parte dei candidati delle opportunità pro-
fessionali offerte dal settore logistico non sia allineata 
alla effettiva realtà. Questo comporta che spesso un can-
didato, a parità di offerta professionale, sia più propenso 
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va a scuola” è inoltre un’operazione che risponde al ruolo 
che un’azienda come Gi Group deve giocare all’interno del 
mercato del lavoro, ovvero quello di facilitare il dialogo tra 
il mondo delle aziende e quello dei candidati: contribuire 
all’orientamento di studenti di scuole superiori e università 
significa faYorire un miglior matcKing tra domanda e offerta 
di lavoro.
 
Un’indagine LinkedIn di alcuni anni fa dichiara che una 
azione strutturata e continuativa di Employer Branding può 
determinare una riduzione nel costo per le assunzioni fino 
al ��� e una riduzione del tasso di turnoYer fino al ���, e 
la stessa indagine sottolinea come la dimensione social in 
cui ci troviamo immersi aumenta il livello di attenzione che 
ogni azienda dovrebbe avere verso le politiche di gestione 
della propria reputazione: se un’azienda non parla di sé 
non solo risulterà meno attrattiva di altre che lo fanno, ma 
corre anche il rischio che la sua immagine si formi sulla 
base di opinioni create da altri. Essere in grado di veicolare 
al meglio verso l’esterno la corretta immagine aziendale, 
facendo emergere le caratteristicKe distintiYe e qualificanti 
che rendono unica una determinata opportunità professio-
nale, è quindi di importanza fondamentale.
 
Le sessioni di orientamento del progetto coinvolgeranno 
cinque regioni (Lombardia, Piemonte, Veneto, Emilia Roma-
gna e Lazio) e circa 100 interventi presso istituti superiori 
e università, permettendo ai consulenti Gi Group di rac-
contare agli studenti quale sia l’articolazione del settore, 
quali siano i principali attori della filiera logistica, quale il 
loro ruolo e quali le professioni che le aziende si aspettano 
di ricercare nei prossimi 3-5 anni. Agli studenti verranno 

raccontati i risultati dell’indagine Gi Group Star Matrix, re-
alizzata all’inizio del ���� da *i *roup 'iYisione /ogistics 
in collaborazione con Assologistica e Osservatorio Contract 
Logistics del Politecnico di Milano, per dare evidenza di 
quanto il mondo della logistica sia in forte trasformazione 
e offra opportunità professionali potenzialmente attrattive 
per molti candidati: il settore logistico dichiara di avere in 
particolar modo necessitj, nell’immediato futuro, di figure 
eYolute in ambito (ngineering, 6ales e ,&7� 6e queste figu-
re saranno maggiormente attratte da altri settori, come 
sta accadendo oggi, la filiera logistica riscKia di perdere 
attrattività verso i migliori talenti disponibili sul mercato per 
queste aree professionali, non riuscendo quindi a portare 
a sé le competenze necessarie a innovare e a compete-
re al meglio. Agli studenti verrà raccontato come i ruoli in 
ambito 6olution 'esign si caratterizzino per un alto tasso 
di contenuto consulenziale, di come i ruoli in ambito Sales 
offrano grandi potenziali di crescita, vista la fase espansiva 
del settore, ma anche di come ruoli in ambito Operations 
e 'istribuzione si stiano fortemente ridefinendo grazie a 
una generale riqualificazione grazie al miglioramento degli 
standard di qualità del lavoro, alla crescita dell’eCommer-
ce e all’introduzione di soluzioni tecnologiche avanzate, 
offrendo oltretutto opportunità di lavoro sia full time che 
part time, utili per coniugare impegni di lavoro e persona-
li, e offrendo sia impieghi stabili sia contratti temporanei 
durante i picchi stagionali. In aggiunta a questo verrà tra-
smesso agli studenti come gli elementi del Total Reward 
che il settore offre, inteso come la totalità di elementi che 
vengono riconosciuti quale compenso per il lavoro svolto 
�retribuzione, benefits, equilibrio casa�laYoro, performance 
e riconoscimento, sviluppo professionale) possano dare 
un’idea generale di quali possano essere le aspettative 
verso il settore. In alcune occasioni Gi Group avrà inoltre 
la possibilità di ospitare in aula testimonial aziendali, ex 
studenti che hanno intrapreso da alcuni anni un percorso 
in questo ambito e che potranno raccontare agli studenti 
l’esperienza diretta di un percorso professionale all’interno 
del settore� 'a ultimo *i *roup aYrj un’occasione unica 
per avere un confronto diretto con gli studenti, raccoglien-
do spunti e sollecitazioni utili per facilitare il dialogo con 
il mercato dei datori di laYoro della filiera logistica, e per 
riportare a questi ultimi una fotografia quanto pi� possibile 
aggiornata di quali siano aspettative e aspirazioni di tanti 
giovani che faranno in pochi anni il loro primo passo nel 
mondo del lavoro.



34

Quando l’“ambiente” è un rischio
Le imprese devono valutare bene i rischi connessi agli impatti sull’ambiente.

Si stanno moltiplicando, in Italia, i 
procedimenti penali e amministra-
tivi che hanno a oggetto violazio-

ni ambientali e smaltimento dei rifiuti. 
Quotidianamente si leggono casi di nuovi 
incendi dolosi, discariche abusive e allar-
mi concernenti la qualità di aria, suolo o 
sottosuolo; ciò non deve, però, indurre a 
ritenere cKe tale materia sia confinata e-
sclusivamente alle associazioni criminali. 
Gli illeciti ambientali, difatti, vengono con-
testati con sempre maggior frequenza al-
le aziende che, nell’esercizio della propria 
legale attività, possono incappare in qual-
che fattispecie colposa, da cui discen-
dono comunque gravissime sanzioni. 
3rendendo il settore dei rifiuti a esempio, 
sostanzialmente tutte le società nel corso 
della loro operatività si trovano a dover 
gestire le attività di prevenzione, gestio-
ne, smaltimento, raccolta..., venendo così 
ad assumere ex lege, in base alle circo-
stanze, i ruoli di produttrici, detentrici, etc. 
degli scarti. Oltre agli illeciti amministra-
tivi, in campo ambientale si annoverano 
svariate contravvenzioni che possono 
essere sollevate a carico di imprendito-
ri, amministratori e dirigenti aziendali. Si 
pensi all’abbandono di rifiuti nel suolo, 
nel sottosuolo o nelle acque superficiali 
e sotterranee (art. 255 del dl 152/2006). 
Hanno sovente rilievo penale anche con-
dotte meramente omissive, come il reato 
di cui all’art. 257 del dl 152/2006, che 
punisce chi inquina per aver superato i 
valori soglia delle proprie emissioni e non 
proYYede alla bonifica dell’area interes-
sata, secondo le precise direttive della 
pubblica autorità. Ancora più rilevanti 
i reati ambientali previsti direttamente 
dal codice penale, come la fattispecie di 
inquinamento ambientale ex art. 452bis 
c.p., che può ricomprendere anche attivi-
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tà considerate abusive in quanto poste in 
essere sulla base di autorizzazioni assen-
ti, scadute o non idonee al caso concreto. 
Ipotesi che, come si anticipava, è punita 
anche solo a titolo di colpa (ossia quando 
l’imprenditore non vuole inquinare, ma 
cagiona l’inquinamento per impruden-
za, negligenza, imperizia o violazione di 
norme, regolamenti...). Senza citare le 
ipotesi più gravi (disastri ambientali o 
altre condotte che comportano, a causa 
della compromissione dell’ambiente, la 
morte o la lesione di una o più persone), 
le sanzioni per persone fisicKe e persone 
giuridiche sono davvero elevate. Assieme 
al riscKio carcerario �inYero confinato alle 
ipotesi più critiche), l’arsenale sanziona-
torio previsto dal nostro ordinamento è 
molto stringente e comprende ingenti 
pene pecuniarie, noncKp la confisca dei 
luoghi ove è avvenuto l’illecito.
 
La prevenzione dal rischio ambientale, 
quindi, è oggi una tematica che non può 
più passare in secondo piano per le azien-
de. Le quali, pertanto, devono essere a 
conoscenza degli strumenti che possono 
adottare al fine di eYitare, o quantomeno 
attenuare in maniera rilevante, le conse-
guenze penali derivanti dalla commissio-
ne di reati in materia di ambiente. È pre-
vista la possibilità per i vertici aziendali 

e i rappresentanti legali delle imprese di 
delegare la propria posizione di garan-
zia tramite lo strumento della “delega di 
funzioni”. In breve, in caso di illecito am-
bientale posto in essere da una azienda, 
la responsabilità cade innanzitutto perso-
nalmente sui suoi vertici; i quali, però, a 
determinate e precise condizioni indicate 
dalla giurisprudenza, hanno la possibilità 
di affidare i compiti e gli oneri di tutela dai 
rischi ambientali a un determinato sog-
getto all’interno della loro organizzazione. 
Si ricordi, inoltre, come numerose fatti-
specie delittuose ambientali comportino 
non solo responsabilità e sanzioni nei 
confronti dell’autore persona fisica, ma 
anche nei confronti dell’ente. L’art. 25un-
decies del dl 231/2001, difatti, prevede 
la responsabilità per i reati ambientali a 
carico delle aziende. Lo scudo da tale gra-
vosa ipotesi di responsabilità è costituito 
dall’adozione di Modelli di organizzazione 
e gestione, validi strumenti adottati dal-
le societj al fine di preYedere e, quindi, 
prevenire la commissione di fattispecie 
illecite.

* Studio Legale Meazza
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Obiettivo GEFCO: 
dare valore alla supply chain dei clienti
Intervista con Lorenza Cantaluppi, Sales&Marketing Manager di GEFCO Italia.

COVER

LORENZA CANTALUPPI

GEFCO, azienda nata in Francia 
oltre sessant’anni fa come o-
peratore del settore automobi-

listico, nel corso del tempo ha sempre 
allargato la propria sfera di azione. In 
questo è stata aiutata dall’esperien-
za maturata nell’automotive, ambito 
tra i più complessi dal punto di vista 
logistico, utile per l’offerta di servi-
zi in molti altri campi, diversi tra loro, 
ma con una complessità simile. Oggi, 
GEFCO, presente con un proprio net-
work in 47 paesi, opera con successo 
nei settori industriale, fashion&textile, 
energy, health&beauty, high tech, lar-
go consumo, due ruote, aerospazio e 
difesa, oil&gas, high&heavy (traspor-
to di grandi impianti). Abbiamo rivolto 
alcune domande a Lorenza Canta-
luppi, Sales&Marketing Manager di 
GEFCO Italia, sull’esperienza e sulle 
strategie di sviluppo dell’azienda. 

GEFCO, NELLA SUA STORIA, HA VISSUTO 
UN’IMPORTANTE EVOLUZIONE. QUALI SO-
NO GLI ASPETTI PIÙ QUALIFICANTI DI TALE 
PERCORSO?
ɱ 6ono i cambiamenti del mercato a im-
porre agli operatori logistici di evolversi 
all’interno di un contesto sempre più 
competitivo, selettivo ed esigente. Oggi, 
ad esempio, lo stesso ruolo del partner lo-
gistico è radicalmente cambiato: i produt-
tori e i distributori 
precedentemente 
lo ritenevano un 
semplice fornito-
re di servizi, oggi 
lo considerano 
fondamentale, e 
strategicamente 
importante, per 
affrontare le sfide 
del mercato e rag-
giungere i risultati 
desiderati. L’ope-
ratore logistico, 
oggi, deve mettere 
a disposizione la 
propria expertise 
integrandosi completamente all’interno 
della supply chain del cliente. Il cambia-
mento di “ruolo” è evidente: si tratta di 
un vero “salto di qualità”. Entrando più 
nel merito della sua domanda, penso 
che l’azienda abbia saputo evolversi per 
rispondere efficacemente alle nuove ri-
chieste del mercato. Ha sviluppato all’in-
terno della propria organizzazione tutti i 
servizi necessari per rispondere alle esi-
genze dell’intera supply chain del cliente 
(trasporto terra, mare, aereo, attività di 
logistica di magazzino, dogana, servizi ur-

genti dedicati, ecc…) e creato partnership 
con operatori specializzati laddove all’in-
terno della propria organizzazione non 
era a disposizione la migliore soluzione 
per alcune attività di nicchia. Evidenza di 
tale trasformazione è il cambio di brand 
identity (logo e payoff) che GEFCO ha pre-
sentato a fine gennaio 2018. Da “Global 
Logistics for Manufacturers”, il nostro pa-
yoff è diventato “Partners Unlimited”, e 

riflette l’ambizione del Gruppo di rafforza-
re la collaborazione con partner e clienti 
per creare maggiore valore lungo l’intera 
supply chain. 

SE LE CHIEDESSI QUAL È IL PRINCIPALE 
OBIETTIVO DELL’AZIENDA NEI CONFRON-
TI DEI CLIENTI COSA RISPONDEREBBE?
ɱ 4uello a cui miriamo q liberare i clienti 
dai loro vincoli logistici e aiutarli a trasfor-
mare la loro catena di approvvigiona-
mento in una catena del valore. Per rag-
giungere tale obiettivo abbiamo anche 

GEFCO è presente in 47 paesi e serve nel mondo
oltre 300 destinazioni
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sviluppato nuove attività, come GEFCO 
Industrial Services, che svolge operazioni 
di assemblaggio ad alto valore aggiunto 
all’interno dei siti industriali dei clienti. In 
sostanza, ciò che ci differenzia è una cul-
tura che chiamiamo “Infinite Proximity” 
basata sul desiderio di costruire relazioni 
durature attraverso la cooperazione con 
i clienti e i propri partner, per acquisire fi-
ducia e creare più valore lungo tutta la ca-
tena. Tutto ciò è anche la testimonianza 
dell’impegno con cui stiamo affrontando 
le novità del mercato: GEFCO opera in un 
ambiente in continua evoluzione, dove le 
esigenze dei clienti, le aree geografiche di 
mercato stanno rapidamente crescendo, 
i contesti sociali e ambientali si stanno 
modificando e le tecnologie digitali stan-
no cambiando il modo in cui produciamo 
e consumiamo.

IN TUTTO CIÒ CHE RUOLO HA L’INNOVA-
ZIONE?
ɱ 3er essere al passo con i tempi e 
completamente integrati ai propri clienti 
GEFCO ha sviluppato da diversi anni nuo-
ve tecnologie. Ad esempio, l’IoT (Internet 
of Things) fornisce servizi a valore aggiun-
to, inclusa la tracciabilità, e i dati raccolti 
e analizzati attraverso i Big Data facilitano 

la pianificazione e l’ot-
timizzazione dei flussi 
logistici, con un doppio 
beneficio economi-
co e ambientale. Dal 
2018 siamo partner 
di Techstars, network 

mondiale che sostiene gli imprenditori 
nell’avere successo, con esperienza al 
fianco di oltre mille start-
up internazionali. La 
collaborazione segna 
un importante traguar-
do nella strategia del 
Gruppo con l’obiettivo 
di stimolare l’innovazio-
ne condivisa con nuovi 
ecosistemi. La collabo-
razione rappresenta 
infatti un’opportunità 
unica per GEFCO di far 
propria l’esperienza 
del team di Techstars 
nel campo dell’imprenditoria e dell’in-
novazione e del proprio know-how del 
settore. Per stimolare inoltre lo spirito 
di innovazione dall’interno dell’azienda, 
GEFCO ha lanciato Innovation Factory, 
un progetto finalizzato a consentire a o-
gni dipendente di elaborare e perseguire 
idee che abbiano il potenziale per essere 
trasformate in soluzioni tecnologiche a 
supporto della crescita del business. L’o-
biettivo del progetto è rafforzare lo spirito 
creativo dei dipendenti, realizzando un 
incubatore per le idee più promettenti. 
Alcuni progetti di innovazione sono già 

la pianificazio
tim
lo
benefi
co
2018 s
d

parte dell’offerta di GEFCO, come l’APP 
My Car Is There (MCIT) che consente al 
cliente di organizzare il trasporto door-to-
door di una singola automobile diretta-
mente dal proprio smartphone. La tecno-
logia si basa su una piattaforma digitale 
per il trasporto di auto singole disponibile 
sia per il mercato business-to-business 
(B2B) che business-to-consumer (B2C). 

In pochi click la tecnologia MCIT permet-
te al proprietario dell’auto di organizzare 
il pick-up e il trasporto del veicolo verso 
ogni destinazione, avvalendosi inoltre 
di un sistema di tracking in tempo reale. 
L’innovazione per GEFCO, così come l’e-
spansione geografica e la specializzazio-
ne in diversi settori, è finalizzata a offrire 
al cliente soluzioni logistiche sempre più 
efficienti e in grado di aiutarlo ad affronta-
re uno scenario sempre più competitivo. 
L’obiettivo è sempre la massima soddi-
sfazione del cliente e delle sue esigenze 
specifiche.

L’AZIENDA GEFCO
Il Gruppo Gefco, con oltre sessant’anni di esperienza, è leader mondiale nella gestione di supply chain complesse e lea-
der nella logistica automotive. E’ presente in 47 paesi e serve oltre 300 destinazioni in tutto il mondo. Conta su 15 mila 
dipendenti� 6i aYYale di un forte netZorN di partner selezionati� 5ealizza soluzioni logisticKe Áessibili ed efficienti per ri-
spondere alle esigenze dei clienti in tutti i settori industriali. Il Gruppo ha raggiunto nel 2018 4,6 miliardi di euro di ricavi.

“GEFCO, per essere al passo con i tempi e per venire incontro alle 
diverse esigenze dei clienti, continua a sviluppare nuove tecnologie”, 
sottolinea Lorenza Cantaluppi
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ATTUALITÀ

La logistica: una leva importante
per far ripartire l’economia
Intervista con Andrea Gentile, presidente di Assologistica.

di Paolo Giordano
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Una crisi di governo ad agosto, 
in piena estate, quando tradi-
zionalmente “è tempo di ferie” 

non si era mai vista nel nostro paese. 
Un fatto, diciamo, “atipico”, che sotto-
linea come l’Italia stia attraversando 
una fase politico-economica del tutto 
particolare. Fortunatamente, dalle pa-
stoie della crisi di governo si è usciti 
velocemente con un nuovo schiera-
mento di maggioranza e con un nuovo 
esecutivo. I problemi del paese però 
restano tutti, a partire da quelli eco-
nomici, dell’occupazione, delle diffi-
coltj dell’industria, del calo di fiducia 
di famiglie consumatrici e imprese, 
per citarne alcuni. In questo scenario 
complesso, dovrebbe occupare un po-
sto di rilievo, per le sue potenzialità, la 
logistica, a dire il vero non valutata e 
seguita con particolare attenzione dal 
precedente governo. Ne parliamo con 
Andrea Gentile, presidente di Assolo-
gistica.

L’ITALIA NON RIESCE A FAR RIPARTIRE 
LA SUA ECONOMIA. LA PRODUZIONE 
INDUSTRIALE RESTA FERMA, PERDEN-
DO O GUADAGNANDO MENSILMENTE 
QUALCHE DECIMALE DI PUNTO. COME 
VEDE IL FUTURO?
ɱ 1on sono ottimista� /a nostra situa-
zione di difficoltà riflette anche quella 
europea: la Germania, che era la “loco-
motiva” continentale, segna il passo. 
Cosa che per noi, paese legato molto 
all’export, specialmente a quello co-
munitario, rappresenta un ulteriore 
problema. Vediamo se il nuovo gover-
no riesce a ottenere a livello europeo 
condizioni favorevoli, specialmente 
sulle problematiche del debito...

QUINDI, UN PAESE IN DIFFICOLTÀ. AN-
CHE IL SETTORE LOGISTICO NE PAGA LE 
CONSEGUENZE?
ɱ &redo inYece cKe nell’attuale, diffici-
le, situazione economica e industriale, 
la logistica possa avere e giocare un 
ruolo di estremo interesse. E’ un dato 

oggettivo e anche obbligato. Infatti, 
dobbiamo produrre, distribuire ed e-
sportare in maniera competitiYa� /’u-
nico modo per farlo è quello di poter 
contare su una logistica efficiente, che 
tenga bassi i costi, velocizzi i tempi e 
aiuti l’industria a penetrare in nuovi 
mercati.

QUESTO È UN DISCORSO CERTAMENTE 
CORRETTO SUL PIANO TEORICO E SA-
REBBE PIENAMENTE ACCETTATO SE 
INVECE CHE IN ITALIA FOSSIMO IN O-
LANDA O IN GERMANIA, DOVE LA LOGI-
STICA È CONSIDERATA DA SEMPRE UN 
GRANDE “VALORE”, ANCHE E SOPRAT-
TUTTO DALL’INDUSTRIA...
ɱ (’ Yero cKe in ,talia la logistica q sta-
ta sempre vista sia dalla politica sia 
dalla stessa industria in maniera molto 
miope� /’industria l’Ka spesso conside-
rata solo un “costo”, di cui in tanti casi 
si è liberata grazie al “franco fabbrica”. 
I tempi, però, cambiano, così come le 
esigenze. Oggi, mi pare che ci sia a li-
vello di singola industria e della stessa 
Confindustria una nuova valutazione 
della logistica. Ci si sta rendendo sem-
pre più conto che per esportare, spe-
cialmente in mercati nuovi e lontani, 
serve un sistema logistico efficiente. 
Così come serve per tenere più con-
tenuti i prezzi sul mercato interno. Ol-
tretutto, è la stessa realtà del mercato 
che spinge per una logistica sempre 
più efficiente: basti pensare agli ef-
fetti sulla distribuzione dello sviluppo 
dell’e&ommerce� /’industria e la logi-
stica sono spinte dagli eventi, da una 
realtà in continuo movimento, a miglio-
rare le loro performance, a trovare svi-
luppi e sinergie, a stabilire “nuove fron-
tiere”. Uno dei compiti di Assologistica 
è quello di sottolineare l’importanza 
del nostro settore, che può essere una 
delle leve su cui far forza per rilanciare 
la nostra economia.

COSA SERVE PER RAGGIUNGERE QUE-
STE “NUOVE FRONTIERE”? >
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ɱ $ncKe la politica deYe sYolgere una 
parte importante� 3er la logistica ci 
sono due assolute prioritj� aYere in-
frastrutture moderne e ottenere una 
sburocratizzazione delle procedure� 
4uanto accaduto a *enoYa con il pon-
te 0orandi fa capire bene quale sia 
la nostra situazione infrastrutturale� 
2ccorre interYenire ancKe a liYello dei 
colli di bottiglia, degli ostacoli cKe si 
frappongono ai flussi di merce tra nodi 
fondamentali, come porti, interporti e 
grandi aree di produzione e consumo� 
, cantieri Yanno aperti senza indugio� 
1on q serio cKe su alcune infrastrut-
ture di rileYante importanza, come ad 
esempio la *ronda di *enoYa, si in-
nescKino discussioni, polemicKe, ten-
tennamenti e tutto resta fermo� $ncKe 

“NUOVA FRONTIERA”, MA CIÒ SIGNIFI-
CA FARE INVESTIMENTI E INTRODURRE 
NUOVE TECNOLOGIE. STA AVVENENDO?
ɱ 3er quanto riguarda le aziende logi-
sticKe, Yedo in generale un loro forte 
impegno per restare sul mercato, per 
´combattereµ, e Yedo ancKe inYesti-
menti� &ertamente, c’q un problema 
cKe riguarda il rapporto con i commit-
tenti� ancora oggi, in Yeritj, il prezzo 
delle prestazioni logisticKe fa ancora 
la differenza, se si escludono alcuni 
settori di niccKia� (’ Yero, come dice-
Yo in precedenza, cKe l’industria sta, 
in generale, sYolgendo in positiYo la 
sua Yisione della logistica, ma ancora 
oggi sulla bilancia qualitj�costo della 
performance logistica, il secondo ele-
mento conta tanto e spesso fa, pur-
troppo, la differenza� (’ eYidente cKe 
se al logistico per migliorare le proprie 
prestazioni si cKiede pi� tecnologia, 
pi� efficienza, pi� inYestimenti in inno-
Yazione, occorre poi riconoscergli un 
liYello pi� alto di tariffa e, ancKe, con-
tratti pi� lungKi nel tempo in maniera 
cKe possa ammortizzare l’eYentuale 
inYestimento� ,l paese deYe aYYiarsi 
su questa strada e deYe Yalorizzare la 
logistica se Yuole migliorare la sua con-
dizione economica�

IL NUOVO GOVERNO PUÒ AIUTARE IN 
QUESTA DIREZIONE?
ɱ ,n precedenza, Ko fatto accenni su 
questo tema, parlando di due aspet-
ti centrali, ossia le infrastrutture e la 
sburocratizzazione� &redo, inoltre, cKe 
ci sia un altro problema� la costante 
sottoYalutazione del fattore tempo 
cKe caratterizza ogni tipo di gestione 
pubblica nel nostro paese� *li altri cor-
rono, noi camminiamo� 3er prendere 
qualsiYoglia decisione occorrono tem-
pi lungKissimi e indefiniti� 1el mondo 
attuale non si puz pi� fare, ammesso 
cKe fosse possibile in passato� si resta 
indietro inesorabilmente� 6ono de-
cenni, ad esempio, cKe ci crogioliamo 
sull’eccellenza della posizione geo-
grafica dell’,talia� 1e parliamo, la Yan-
tiamo in continuazione� $ parole� 1ei 
fatti, non abbiamo spostato nulla per 
sfruttare tale posizione, anzi abbiamo 
fatto pareccKio per peggiorarla, come 
ad esempio con la politica sul porto di 
7aranto� $uspico cKe il nuoYo goYerno 
abbia la forza e la capacitj di inYertire 
tale rotta� /o potrebbe dimostrare su-
bito, e speriamo cKe lo faccia, affron-
tando e risolYendo il tema delle =one 
(conomicKe 6peciali, fatte arenare dal 
passato esecutiYo�

$1'5($ *(17,/(

sulla sburocratizzazione occorre fare 
presto� non q concepibile cKe nei nostri 
porti impiegKiamo molto pi� tempo per 
liberare un container rispetto a quelli 
del nord (uropa, cosu come non q con-
cepibile cKe sono dieci anni cKe parlia-
mo di sportello unico doganale, senza 
cKe Yenga realizzato compiutamente�

DA PARTE LORO LE AZIENDE LOGISTI-
CHE COSA DEVONO FARE: PARLIAMO DI 

“Il nuovo governo deve lavorare alla sburocratizzazione delle procedure: non ci possiamo più 
permettere che per uscire da un nostro porto un container impieghi più tempo rispetto a uno 

scalo del nord Europa”, dice Gentile
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Cosa ci si aspetta dal nuovo governo
Gli operatori logistici, così come quelli portuali, dopo le incertezze
dell’ultimo anno, chiedono un’azione decisa che permetta al nostro
paese di essere finalmente competitivo a livello europeo.

Paola De Micheli è il ministro delle 
Infrastrutture e dei Trasporti del 
secondo governo Conte. Il nuovo 

ministro, pur disponendo di un curricu-
lum professionale molto valido, fino ad 
ora non è stato coinvolto nelle tematiche 
specificKe di questo ministero, il quale, 
come noto, deve affrontare e gestire 
problemi altamente strategici nei settori 
di competenza al fine di consentire all’,-
talia posizioni di primo ordine specie nei 
confronti degli altri grandi paesi europei. 
&iz non toglie perz cKe l’onoreYole 'e 
Micheli, avendo a disposizione uno staff 
di provati tecnici, in tempi brevi sia nelle 
condizioni di compenetrarsi adeguata-
mente nel ruolo e, di conseguenza, dar vi-
ta a una serie di iniziative che possano fo-
calizzare le tematiche indispensabili  per 
rispondere ai bisogni del nostro paese e, 
auspicabilmente, attivare adeguate solu-
zioni. Ciò è indispensabile, specialmente 
se si considerano le negatività che hanno 
caratterizzato la precedente gestione del 
ministero.

Gli errori strategici. Il precedente go-
verno, nei 14 mesi in cui è restato in 
carica, per quanto attiene le problema-
tiche inerenti il settore delle infrastrut-
ture Ka tentato, fra l’altro, di annullare 
l’ammodernamento della linea ferro-
viaria Torino-Lione e, in particolare, di 
bloccare la realizzazione del nuovo tun-
nel del )reMus �erroneamente definito 
TAV) indispensabile per puntare a una 
massiccia conYersione del traffico mer-
ci di interscambio con la Francia. Per 
inciso, l’interscambio fra i due paesi 
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di Eugenio Muzio*

nel 2017 ha registrato un volume di  44 
milioni di tonnellate - secondo per im-
portanza dopo quello con la *ermania � 
fornendo peraltro alla nostra economia 
un delta positivo di 10 miliardi di euro. 
3er quanto attiene le modalitj di tale 
interscambio, il 93,3% è avvenuto via 
strada e solo per il 6,7% su ferrovia. La 
logica opzione per il futuro dovrà esse-
re il trasporto ferroviario intermodale in 
percentuali intorno al 30/35% anche 
per  rispettare le pressanti indicazio-
ni emanate in sede comunitaria dalla 
commissione. Fortunatamente pochi 
giorni prima della caduta del governo 
il premier *iuseppe &onte con una 
chiara dichiarazione ha sottolineato 
che, considerati gli impegni di Stato già 
formalizzati, l’annullamento dell’opera 
avrebbe comportato costi ben superio-
ri a quelli dell’ultimazione dei laYori e 

pertanto ha innescato una riapertura 
del dossier nel quale, peraltro, la )ran-
cia è già notevolmente impegnata. Al-
trettanto dicasi per l’ammodernamen-
to delle connessioni porto di *enoYa�
Pianura Padana e con le frontiere di 
Francia e Svizzera (vedi Terzo Valico 
che, dopo assurdi tentennamenti, è 
stato finalmente sbloccato con, perz, i-
nutili e costosi  ritardi nell’esecuzione�� 
3er non parlare dell’approntamento 
dei cantieri della *ronda di *enoYa u-
nica vera soluzione funzionale per la 
viabilità est-ovest della città e strumen-
to del futuro per l’attiYitj industriale 
del comprensorio. Infatti, anche se sa-
ranno approntate in modo concreto le 
infrastrutture ferroYiarie, l’esercizio su 
ferro potrà nella migliore delle ipotesi 
occuparsi del 40% circa dei trasporti 
da e per il porto, il resto sarj comunque >

Porto di Genova. Per la viabilità portuale e quella urbana sarà determinante realizzare il pro-
getto della Gronda, messo in discussione dall’ex ministro Toninelli
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via strada. Senza la realizzazione della 
Gronda appare molto problematico e 
critico pensare a come l’enorme volu-
me di veicoli stradali potranno interfac-
ciarsi col porto senza creare profondi 
disagi alla città. Questi sono solo alcuni 
degli episodi eclatanti che hanno ca-
ratterizzato le scelte del precedente 
governo.

Le aspettative del mercato. Il ministro 
De Micheli eredita una situazione che 
impone rapide e razionali decisioni in 
molti comparti del settore se, come au-
spicabile, l’obiettivo è quello di rendere 
pi� efficiente e pi� razionale il paese 
per consentire in varie realtà (porti, 
ferrovie, terminal intermodali, connes-
sioni con i grandi centri urbani, inter-
scambio alle frontiere con gli altri paesi 
europei) di poter operare in chiave di 
massima funzionalità. Questo quadro 
di riferimento può essere concretizza-
to grazie a drastici cambi  di indirizzo, 
puntando a soluzioni, peraltro finaliz-
zate alla salvaguardia del territorio, in 
un quadro ecologicamente compatibi-
le. E’ da ricordare che con il prossimo 
anno la Svizzera avrà completato l’am-
modernamento della linea ferroviaria 
Basilea-Chiasso con l’ultimazione del 
tunnel del Ceneri e la messa a stan-
dard europeo di tutto il percorso (trai-

no 2.000 ton, lunghezza treno 750 m, 
sagoma P/C80-410) il che consentirà 
uno sviluppo enorme dell’intermoda-
lità di transito. Il popolo svizzero, con 
un referendum, ha già deciso che, con 
l’ultimazione dei lavori prima descrit-
ti, sarà consentito il transito stradale 
a soli 650 mila veicoli pesanti (oggi 
sono praticamente il doppio). L’Italia 
è obbligata a predisporre l’infrastrut-
tura ferroviaria e i terminal intermodali 
necessari per l’accettazione di questa 
mole di treni. Le infrastrutture attuali 
solo marginalmente possono risponde-
re adeguatamente alle esigenze. Forse 
nella fase iniziale, ma non con i traffici 
a regime. Occorre pertanto che il nuo-
vo ministro valuti attentamente queste 
problematiche e addotti con urgenza i 
provvedimenti indispensabili.

Caso Genova. Altro argomento fonda-
mentale e la rivisitazione infrastrut-
turale del porto e del nodo di Genova 
per consentire a questa infrastruttura 
di aver un ruolo primario per compete-
re con i porti del Nothern Range, con-
siderando che può offrire al mercato 
prestazioni altamente concorrenziali. 
Basti pensare alla drastica riduzione di 
cinque giorni di navigazione da Suez a 
Genova rispetto, ad esempio, a Rotter-
dam� ,n materia sono stati definiti una 

serie interventi di ammodernamento 
e ristrutturazione delle banchine di 
Calata Bettolo e delle Calate Ronco-
Canepa che permetteranno l’attracco 
delle grandi navi con fondali nell’ordine 
dei 15 m e che, unitamente al termi-
nal 97(, potrebbero configurare il porto 
con  un potenziale di 6 milioni di teu/
anno rispetto agli attuali 2,5. Per inci-
so 3,5 milioni di teu dirottati dal North 
Range a Genova implicherebbero che 
le merci trasportate pagherebbero gli 
importi fiscali all’erario italiano e non 
più olandese, belga, tedesco. Solo que-
sto particolare comporterebbe introiti 
di qualche miliardo di euro per lo Stato 
Italiano. E’ evidente che tutto questo 
deve essere approntato in un contesto 
di interventi che permettano al porto 
di poter offrire un trasporto ferroviario 
intermodale a standard europeo (pre-
cedentemente abbiamo indicato un 
target del 40 % circa) al pari di quanto 
predisposto in Svizzera. Un fatto positi-
vo è già avvenuto: il ministro De Micheli 
già pochi giorni dopo il suo insediamen-
to si è recato a Genova per un incontro 
con il sindaco Marco Bucci per discu-
tere e valutare una serie di interventi 
infrastrutturali e la loro realizzazione al 
fine di  concretizzare le necessitj della 
città e del suo porto per arrivare in tem-
pi brevi ai risultati attesi. La speranza 
e l’auspicio del mercato  sono che nel 
giro di tempi ragionevolmente brevi sia 
definito un rendiconto di quanto gij at-
tivato e realizzato, un cronoprogram-
ma degli interventi prioritari e i relativi 
tempi di attuazione in modo tale che, 
finalmente, si possa constatare cKe in 
materia di infrastrutture e organizza-
zione del trasporto si è girata pagina.

Lo sviluppo dell’intermodalità strada-rotaia è uno degli obiettivi determinanti per rendere 
più efficiente e più competitiva la logistica del paese e per rispettare gli orientamenti 
dell’Unione europea

*Presidente della commissione
Intermodalità di Assologistica
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La nuova linea Lione-Torino
per restare in Europa
Confindustria Piemonte e Assologistica hanno pubblicato uno studio
sottolineando la necessità della realizzazione della tratta per difendere
l’export della nostra manifattura e per la competitività del paese.

Confindustria Piemonte e Asso-
logistica hanno pubblicato un 
documento di analisi e propo-

sta sull’attraversamento dei valichi 
alpini per il traffico merci, con un fo-
cus sull’arco alpino occidentale. Le 
due organizzazioni da sempre affer-
mano con forza l’importanza, per le 
imprese e per l’economia regionale e 
nazionale, del completamento delle 
infrastrutture che connettono il nostro 
paese con i più importanti partner eu-
ropei e extraeuropei. La drammatica 
questione del ponte Morandi ha fat-
to ulteriormente comprendere, nella 
sua tragicitj, quanto le infrastrutture 
siano importanti e affatto scontate nel 
nostro paese e quanto la visione stra-
tegica di un’Italia centrale tra Europa e 
0editerraneo, aperta a nord est e nord 
oYest, sia determinante per un¶econo-
mia che deve il suo presente e il suo 
futuro all’alta capacità di esportare da 
parte delle nostre imprese in cui la ma-
nifattura incide per il 90%.

“Un paese moderno - sottolinea il do-
cumento - ha bisogno di reti che siano 
al passo con i tempi, con l’espansione 
del traffico �nei trasporti, nell’energia, 
nell’acqua e nelle telecomunicazioni). 
Un paese che non investe - soprattut-
to in infrastrutture e logistica - non ha 
futuro. La dotazione infrastrutturale è 
un requisito essenziale per la crescita 
economica ed è un forte elemento di 
inclusione poiché consente di collega-
re tra loro i territori, le cittj e l’,talia al 
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mondo. Quattro dei nove Corridoi Ten-
T interessano l’Italia:
• il corridoio Mediterraneo è il prin-
cipale asse est-ovest della rete Ten-T 
a sud delle Alpi e mira ad assicurare 
la connessione tra il quadrante sud 
occidentale europeo e l’Europa cen-
tro�orientale, seguendo le coste della 
6pagna e il sud della )rancia, attra-
Yersando le $lpi, la pianura padana, 
la 6loYenia, la &roazia e proseguendo 
attraYerso l’8ngKeria Yerso il confine 
con l’Ucraina. In Italia attraversa il 
nord da oYest a est, congiungendo 7o-
rino, 0ilano, 9erona, 9enezia, 7rieste, 
Bologna e Ravenna;
• il corridoio Reno Alpi attraversa i 

territori con la più alta densità di po-
polazione europea compresi nella co-
siddetta µ%lue bananaµ, cKe include 
i principali centri economici e i porti 
dell’8nione, come %ru[elles, 5otter-
dam, $msterdam, $ntZerp, =eebrug-
ge, le regioni del 5andstad, della 5Ki-
ne�5uKr e della 5Kine�1ecNar, %asilea 
e =urigo, 0ilano e *enoYa� ,n ,talia 
passa per i valichi di Domodossola e 
&Kiasso per raggiungere il porto di *e-
nova;
• il corridoio Baltico Adriatico attra-
Yersa 3olonia, 5epubblica &eca, 6lo-
YaccKia, $ustria, 6loYenia e ,talia, 
connettendo i porti baltici di *d\nia�
*daĽsN e di 6zczecin�őZinouMŒcie con 

Oggi, l’interscambio merci tra l’Italia e la Francia è quasi totalmente svolto su strada
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quelli adriatici di Trieste, Venezia e Ra-
venna passando - in Italia - per Udine, 
Padova e Bologna;
• il corridoio Scandinavo-Mediterra-
neo attraversa Finlandia, Norvegia, 
Svezia, Danimarca, Germania, Austria, 
Italia, Malta, mettendo in contatto i 
principali centri urbani della Scandi-
navia (Oslo, København, Stoccolma, 
Helsinki), della Germania (Brema, 
Amburgo, Rostock, Hannover, Berli-
no, Wurzburg, Norimberga, Monaco 
di Baviera), dell’Austria (Innsbruck), 
dell’Italia (Verona, Bologna, Firenze, 
La Spezia, Livorno, Ancona, Roma, 
Napoli, Bari, Taranto, Gioia Tauro e 
Palermo) e di Malta (La Valletta). In I-
talia il corridoio ha origine dal valico 
del Brennero e collega Trento, Verona, 
Bologna, Firenze, Livorno e Roma con 
i principali centri urbani del sud come 
Napoli, Bari, Catanzaro, Messina e Pa-
lermo.

All’interno di questi grandi corridoi 
europei, di cui l’Italia fa parte e deve 
continuare a far parte, opere come la 
Torino-Lione, il Terzo Valico, il Brenne-
ro, la tratta Brescia-Verona-Padova, il 
segmento fino al porto di 7rieste sono 
i pezzi di un puzzle a valenza strate-

gica che non può essere disfatto. 
L’Italia è l’unico paese europeo il cui 
confine nord q pressocKp totalmente 
connesso attraverso il transito alpino 
e il suo export è al 70% rappresentato 
dall’interscambio con il resto dell’Eu-
ropa: questo rende evidente come la 
realizzazione di vie che consentano un 
attraversamento efficiente dell’arco 
alpino sia interesse prioritario dell’e-
conomia italiana. Un primo esempio di 
politica strategica di alto liYello finaliz-
zata a rendere pi� efficiente il sistema 
lo ha fornito la Svizzera, peraltro pae-
se di transito non comunitario, con la 
realizzazione del progetto AlpTransit 
finalizzato a realizzare sistemi ferro-
Yiari di alta efficienza e capacitj sulle 
relazioni Basilea-Chiasso via Gottar-
do e Basilea-Berna-Domodossola via 
Sempione. Sempre la Svizzera ha rea-
lizzato nel 2007 il tunnel a doppia can-
na del Lötschberg sulla linea Berna-
Sempione e attivato, in prima fase, la 
circolazione a semplice binario in una 
delle due gallerie parallele. È recente 
la notizia che BLS, gestore dell’infra-
struttura, sta avviando l’iter per rea-
lizzare il secondo binario nell’altra gal-
leria. Quest’altro miglioramento ren-
derj ulteriormente Yantaggioso per il 

mercato italiano l’utilizzo della ferro-
via per i valichi alpini. Su tutta la linea 
svizzera circoleranno treni, secondo 
gli standard europei, da 2.000 ton, 
lunghezza 750 m, sagoma P80/410, 
trainati da un solo locomotore, con no-
tevoli riduzioni di costo e incrementi di 
produttiYitj�

L’esempio della Svizzera dovrebbe 
essere seguito anche dall’Italia, sot-
tolinea il documento, “per aiutare a 
difendere l’export delle aziende italia-
ne, sviluppando una strategia analoga 
ed estesa per il complesso dell’arco 
alpino, tenendo presente che le rego-
le comunitarie e le politiche dei paesi 
a nord delle Alpi sono indirizzate per 
il futuro a un crescente utilizzo del si-
stema ferroviario con l’obiettivo di una 
drastica riduzione degli effetti negati-
vi, specie ambientali, connessi con il 
trasporto stradale”.
Se il progetto svizzero consente un 
migliore Áusso in direzione nord�sud, 
congiuntamente alla realizzazione del 
tunnel di base del Brennero, il proble-
ma di razionalizzare i Áussi est�oYest 
dell’arco alpino occidentale attraverso 
la Francia rimane aperto. Altrettanto 
dicasi della rivisitazione a standard 
europeo della linea ferroviaria di con-
nessione dal porto di Genova alla fron-
tiera svizzera, da un lato, e al nodo di 
Torino, dall’altro, per offrire al mercato 
dell’Italia nord occidentale e ad alcuni 
mercati del nord ovest europeo una 
valida alternativa ai porti del Northern 
Range.

L’interscambio merci con la Francia 
rappresenta, per importanza, il secon-
do mercato di interesse per l’econo-
mia italiana, inferiore solo all’inter-
scambio con la Germania.
Nel 2017 l’interscambio merci con la 
Francia è stato di 44,1 milioni di ton >

Traffico merci attraverso le Alpi

(focus Italia, dati del 2017)
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(valore in crescita del 4% rispetto al 
2016). Inoltre, con transito attraverso 
la Francia, per interscambio con Spa-
gna e Portogallo, si sono registrati altri 
8 milioni di ton.
Si raggiunge così il valore di comples-
sivo di 52,1 milioni di tonnellate. Il tra-
sporto ferroviario è limitato a un 7,7%, 
ed è quasi esclusivamente garantito 
dalla linea storica del Fréjus. Questa 
situazione, pur evidenziando un note-
Yole dinamismo dei Áussi italiani co-
me volumi assoluti, è palesemente in 
grande distonia con il transito in tutto 
il resto dell’arco alpino per quanto ri-
guarda le scelte modali. Ciò avviene 
per l’impossibilità attuale di incremen-
tare significativamente il numero di 
tracce ferroviarie nel tunnel storico e 
per le limitazioni di sagoma che non 
consentono di trasportare i semirimor-
chi con altezza 4 m che rappresentano 
l’unità di carico dominante nel traspor-
to combinato europeo. Il tutto aggrava-
to dal disinteresse dei gestori dell’in-
frastruttura per una linea destinata a 
essere sostituita.

Una linea ferroviaria Torino-Lione 
completamente rivista con l’appron-
tamento di un nuovo tunnel del Fréjus 
allineerà anche questa direttrice di 
traffico alle caratteristiche tecnico/
funzionali già in essere con il nuovo 
Gottardo e, entro il 2027, con il tunnel 
del Brennero. Il sistema TENtec dell’U-
nione evidenzia che a lavori ultimati 
nel 2030 il potenziale giornaliero della 
nuova linea sarà di 250 treni/giorno, 
in linea con i potenziali di attraversa-
mento della Svizzera (Gottardo più 
Lötschberg) pari a 420 treni/giorno e 
del nuovo tunnel del Brennero pari a 
300 treni/giorno, tutte linee adegua-
te alla sagoma P/C80 che consente il 
trasporto su rotaia di semirimorchi 4 
metri di altezza. La nuova linea a com-

pletamento rispetterà totalmente i 
citati parametri standard europei: trai-
no 2.000 ton, lunghezza treno 750m, 
sagoma P/C 80-410. “Sono anche da 
sottolineare - nota il documento Con-
findustria Piemonte e Assologistica - 
le decisioni a livello politico da parte 
del governo francese che ha recente-
mente dato, nella persona del ministro 
competente, precisi input, a Sncf di 
continuare a progettare il potenzia-
mento della rete di accesso al tunnel 
di base, da realizzare per fasi funzio-
nali con il coinvolgimento dei territori”.

Prendendo a riferimento i dati degli 
altri valichi alpini, il documento sup-
pone, prudenzialmente, che il 70% del 
traffico via Fréjus sarà con la nuova 
linea intermodale. “Ne conseguireb-
be un potenziale di 176 treni/giorno, 
da 2.000 ton e 750 m di lunghezza, 
con un volume massimo trasportabi-
le di 38 (trasporti) x 176 (tr/gg) x 240 
(gg/aaaa) = 1.605.000 unità di carico 
all’anno. Considerati i parametri sta-
gionali e gli standard di riempimento 

dei treni, si può affermare che il poten-
ziale reale può essere di 1.605.000 x 
0,8 = 1.284.000 circa trasporti/anno, 
considerando i due sensi di marcia. 
4uesto significKerebbe cKe al ����, il 
37% (1.284.000/3.500.000) del traf-
fico merci � da e per la )rancia e di tran-
sito - potrà essere dirottato dalla gom-
ma al trasporto combinato, in linea 
con le indicazioni europee contenute 
nel Libro Bianco del 2011 che pone gli 
obiettivi di trasformare in intermodale 
entro il ���� il ��� del traffico oltre 
i 300 km incrementato al 50 % entro 
il 2050”. Da sottolineare inoltre che 
la nuova configurazione a standard 
europeo consentirà costi di esercizio 
certamente inferiori agli attuali, tenuto 
conto che i treni, come detto, potranno 
essere di 2.000 tonnellate e 750 metri 
di lunghezza. Ciò consentirà una net-
ta riduzione di tariffa per il trasportato 
sulla tratta ferroviaria infatti la mag-
gior potenza trainabile e l’incremento 
del numero dei carri comporterà mag-
giorazioni di costo marginali in rappor-
to all’incremento di produttività.  

Lavori alla galleria del Ceneri in Svizzera
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Il mercato continua a essere stabile
“Si conferma l’interesse verso il settore da parte degli investitori, nazionali
e internazionali, che sempre più si orientano sull’asset logistico, ritenuto
un’ottima opportunità”, sottolinea Andrea Faini, ceo di World Capital.

IMMOBILIARE LOGISTICO

È trascorso il primo semestre del 
2019. Con Andrea Faini, ceo 
di World Capital Real Estate 

Group, facciamo il punto sull’anda-

mento del settore immobiliare logi-
stico: “Nei primi sei mesi dell’anno, il 
mercato italiano si è dimostrato ge-
neralmente stabile, con una doman-
da sostenuta di magazzini sia per 
attività di logistica, che di trasporto, 
soprattutto nelle location prime. Le 
performance migliori le registriamo 
al nord, dove le location prime di 
Genova e Milano fanno da traino al 
comparto, mentre spostandoci verso 
il centro è Firenze a registrare la pri-
me rent di 60 euro/mq/anno”.
 
POSSIAMO DUNQUE CONFERMARE 
CHE SIAMO DI FRONTE A UN MERCATO 
CHE SI MANTIENE IN BUONA SALUTE?
ɱ 6icuramente� , Yalori sono ancKe 
in leggero rialzo per gli immobili di 
nuova costruzione. Dando poi u-
no sguardo alla durata media del-
le trattative, abbiamo rilevato che 
nell’83% dei casi il deal viene con-
cluso entro l’anno e che la scontisti-
ca prevalentemente applicata non 

supera il ���� 6postandoci inYece 
sulla domanda, notiamo che sono 
sempre maggiori gli spazi ricerca-
ti dagli operatori logistici, infatti il 
17% dei richiedenti sono alla ricer-
ca di superfici superiori ai 15 mila 
mq; anche se il taglio più richiesto 
rimane quello tra i 5 mila e i 15 mila 
mq� 6empre focalizzandoci sulla do-
manda, le città prime più richieste 
si riconfermano quelle di Bologna, 
Milano, Padova, Firenze e Roma.
 
QUAL È L’ATTEGGIAMENTO DEGLI IN-
VESTITORI RISPETTO AL SETTORE LO-
GISTICO?
ɱ 3remetto cKe i rendimenti logisti-
ci hanno visto un’importante evo-
luzione nel corso degli anni. Prima 
del 2015, infatti, i valori segnavano 
delle forti crescite, mentre oggi i ren-
dimenti lordi risultano più contenuti 
soprattutto in location di grande ap-
peal come Milano. Tuttavia, tale ten-
denza deve essere letta in chiave po-
sitiva, poiché essa è la conseguenza 
di un crescente interesse da parte 
degli investitori, nazionali e interna-
zionali, che sempre più si orientano 
sull’asset logistico, ritenuto un’otti-
ma opportunità di investimento.
 
SUL VERSANTE DEI CANONI, QUAL È 
L’ANDAMENTO?
ɱ 5ispetto al secondo semestre 
2018, il trend della locazione per gli 
immobili logistici nuovi risulta gene-
ralmente stabile. Tuttavia, notiamo 
dei valori in leggero rialzo in location 
prime come Milano (56 euro/mq/
anno), Roma (50 euro/mq/anno) e 

Canoni di locazione Fonte: World Capital

$1'5($ )$,1,

>



48

Firenze (60 euro/mq/anno), dove la 
scarsità e l’unicità del prodotto risul-
tano disarmoniche con la domanda 
sempre più sostenuta di spazi logi-
stici. Oltre a Firenze, la prime rent di 
60 euro/mq/anno per gli immobili 
logistici di nuova costruzione viene 
registrata nella location prime di Ge-
nova. Spostandoci sul resto d’Italia, 
troviamo interessanti da evidenziare 
le performance di Trento (53 euro/
mq/anno), Venezia, Prato, Napoli e 
Olbia con 50 euro/mq/anno, Cagliari 
(45 euro/mq/anno). Anche la loca-

zione degli immobili logistici usati 
risulta stabile, con valori interessan-
ti nelle location prime di Milano (50 
euro/mq/anno), Roma (46 euro/mq/
anno) e Firenze (53 euro/mq/anno). 
La media nazionale dei canoni nel 
primo semestre 2019 si è attestata 
invece a 41,07 euro/mq/anno.
 
SI CONFERMANO E RESTANO STABI-
LI ANCHE LE AREE DI MAGGIOR INTE-
RESSE?
ɱ &ome abbiamo Yisto, le location 
prime di Milano, Roma e Firenze ri-

Sentimento del mercato Fonte: World Capital

(primo semestre 2019)

Immobili nuovi Fonte: World Capital

(canoni medi in euro/mq/anno)

sultano essere territori di grande 
appeal per gli investitori immobiliari, 
soprattutto per coloro in cerca di im-
mobili ad uso logistico. Altre piazze di 
particolare interesse per la logistica 
sono quelle di Bologna e del Vene-
to. In generale, evidenziamo una for-
te richiesta per tutte quelle aree in 
prossimità dei grandi centri urbani, 
obiettivo da sempre delle attività lo-
gistiche e del last miles. 
 
DAL 2006, VOI PUBBLICATE IL BORSI-
NO IMMOBILIARE DELLA LOGISTICA 
CON LO SCOPO DI TENERE AGGIOR-
NATI GLI OPERATORI SUL MERCATO 
E SUL REALE VALORE DEGLI IMMOBI-
LI. OGGI, QUESTA PUBBLICAZIONE HA 
VISTO LA COLLABORAZIONE DI NOMI-
SMA, CON QUALE FINALITÀ?
ɱ ,nfatti, la Yentisettesima edizione 
del Borsino ha annoverato il contribu-
to di Nomisma e del suo Italy2Invest, 
uno strumento informativo che forni-
sce una valutazione sintetica dell’at-
trattività dei territori italiani. L’indice 
I2I racchiude la potenza informativa 
di oltre 120 variabili riconducibili al-
le 8 aree tematiche dell’attrattività: 
ambiente, condizioni socio-economi-
che, imprese e credito, infrastrutture 
(dotazioni e spesa), mercato immo-
biliare, popolazione, pubblica ammi-
nistrazione e turismo. Anche le aree 
tematiche (dominio) sono descritte 
tramite indicatori di sintesi che con-
sentono di individuare gli asset di-
stintivi e caratterizzanti l’attrattività 
di un dato territorio. Inoltre, tutti gli 
indici possono assumere valori tra 0 
e 100, dove 100 rappresenta la mas-
sima attrattività possibile. Facendo 
esempi concreti, tra le prime location 
l’indice Italy2Invest premia Milano, 
Firenze e Bologna, che presentano 
tutte valori dello score superiori a 60 
(rispettivamente 64.7, 61.7 e 61,4). 
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Grazie a questa nuova sezione dedi-
cata all’indice Italy2Invest di Nomi-
sma oggi il Borsino offre sia agli o-
peratori logistici, che agli investitori 
immobiliari, un’am-
pia e approfondita 
conoscenza delle va-
rie località italiane, 
misurandone l’appe-
al in termini di popo-
lazione, ambiente, 
condizioni socio-e-
conomiche, imprese 
e credito, mercato 
immobil iare, infra-
strutture, pubblica 
amministrazione e 
turismo. 
 
AVETE ANCHE CON-
DOTTO UN’INDAGINE 
CON GLI OPERATORI 
SUL FUTURO DEL SET-
TORE, CON QUALI RI-
SULTATI?
ɱ ,l ��� degli ope-
ratori logistici inve-
stirebbe sul l ’auto-
mazione del capan-
none per lo sviluppo 

Operatori e comportamenti futuri

(risultati di un’indagne World Capital)

strategico della loro attiYitj� ,l ��� 
invece punterebbe sull’ammoder-
namento del capannone, mentre il 
��,�� sulla formazione delle risor-

L’indice Italy2Invest di Nomisma

se umane e il ��� degli impianti� 
Questo il sentiment degli operatori 
logistici che hanno preso parte alla 
nostra ultima survey sul futuro del 
settore e sulle caratteristiche ideali 
del capannone. Sempre dall’indagi-
ne, è emerso che nei prossimi tre an-
ni per il ��,�� sarj la /ombardia a 
registrare lo sviluppo logistico mag-
giore, seguita dall’Emilia Romagna 
con il ��,�� e il 9eneto con il ��,��� 
Soffermandoci sempre sui capanno-
ni del futuro, invece, la dimensione 
ideale per il ��,�� degli operatori 
risulta tra i �� mila e �� mila mq, 
mentre per il ��,�� l’altezza deYe 
essere compresa tra i 10 e 12 me-
tri. Infine, dando uno sguardo anche 
ai capannoni last mile, abbiamo ri-
scontrato cKe per l’��� le strutture 
logistiche saranno posizionate tra 
uno e dieci chilometri dalla città. In 
conclusione, possiamo dire che il 
capannone del futuro deve strizza-
re l’occhio a una maggiore moder-
nizzazione in termini di tecnologia 
ed efficienza, con una particolare 
attenzione alla gestione degli spazi 
e dei flussi al fine di garantire una 
veloce operatività.
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Germania e Cina: si intensificano
i rapporti e i commerci  
Il terzo Shanghai-Hamburg Business Forum ha sottolineato l’importante
livello di collaborazione raggiunto tra i due paesi e ha messo a fuoco,
in vari settori, dall’industria alla scienza e alle infrastrutture, nuovi progetti.

Peter Tschentscher, sindaco di 
Amburgo, in agosto, ha guidato 
una delegazione della città-porto 

tedesca in visita a Shanghai. La de-
legazione non ha solo rappresentato 
l’amministrazione della città, ma an-
che i più importanti ambienti imprendi-
toriali, politici e scientifici� 4uindi, era 
formata dai “pilastri”dell’economia 
cittadina, come i rappresentanti della 
portualità e della logistica, da scienzia-
ti della biomedicina, dell’intelligenza 
artificiale, da protagonisti della scien-
za e della cultura. Nello stesso periodo 
si è svolto il terzo Shanghai-Hamburg 
Business Forum. Un’iniziativa con o-
biettiYi ben definiti� in primo luogo, raf-
forzare la collaborazione economica e 
commerciale tra le due città, aumen-
tandone anche gli scambi; potenzia-
re ad alto livello la cooperazione nel 
settore dello shipping, della logistica 
e dello sviluppo portuale; potenziare, 
in particolare, la collaborazione nel 
settore industriale e manifatturiero, 
mirando all’introduzione continua di 
innoYazioni tecnologicKe� intensificare 
la collaborazione nel settore dll’Inter-
net of Things.

Aprendo il Forum, Tschentscher ha 
ricordato il “cammino”comune delle 
due cittj� ´$mburgo e 6KangKai sono 
due città tradizionalmente conosciute 
per l’importanza dei loro porti e per la 
loro forza commerciale. Sono due cit-
tà che hanno molte cose in comune 
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e cKe si ¶conoscono’ bene� da pi� di 
trentanni hanno stretto una partner-
schip che è costantemente cresciuta 
all’interno di una rete di cooperazioni 
di successo. Cooperazioni che si sono 
sviluppate nel campo della scienza e 
della ricerca e che hanno puntato in 
maniera particolare a potenziare i rap-
porti commerciali e di lavoro tra la Cina 
e la Germania. Camminando e svilup-
pando i rapporti lungo questa strada, 
il porto di Amburgo è diventato il ga-
teZa\ cinese per l’(uropa� uno ogni 
tre container che passano attraverso 
lo scalo di Amburgo viene dalla Cina o 
vi è diretto; oltre 600 società della no-
stra città hanno rapporti di lavoro con 
la Cina e, tra loro, circa 150 hanno rap-

presentanze in Cina e per la maggior 
parte a Shanghai. Sull’altro versante, 
le societj cinesi presenti con filiali ad 
Amburgo sono oltre 500 in importanti 
settori industriali, come l’aereospazio, 
l’energia rinnovabile e l’industria 4.0. 
Anche questo terzo Forum è proietta-
to verso lo sviluppo, infatti parleremo 
della mobilità del futuro e delle poten-
zialità delle applicazioni dell’intelligen-
za artificiale per le nostre economie e 
per la nostra industria”. La “qualità” 
dei rapporti tra Amburgo e Shanghai, 
che poi contraddistinguono quelli tra 
la Germania e la Cina, è dimostrata dai 
temi posti in discussione nel Forum. 
Ad esempio, l’intelligenza artificiale. 
Su tale tema, per quanto riguarda i 

di Carlotta Valeri

Veduta di Shanghai  
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sistemi di trasporto, tedeschi e cinesi 
stanno mettendo insieme una coope-
razione tra università, centri di ricer-
ca, operatori del settore, società di 
informatica e autorità governative per 
inserire l’intelligenza artificiale nella 
disciplina del traffico. Nel progetto è 
prevista la collaborazione della socie-
tà cinese Neusoft che sta lavorando a 
nuovi sistemi standard che permetto-
no un “dialogo” continuo tra i veicoli 
e i semafori. Sistemi che potrebbero 
migliorare drasticamente i flussi del 
traffico�

L’impegno maggiore nei rapporti cino-
tedeschi è certamente concentrato 
nel potenziamento e nell’allargamen-
to della cooperazione commerciale. 
Riprendendo il discorso del sindaco 
di Amburgo al Forum, “il nostro porto 
sta diventando, guardando alla Cina, 
un grande, fondamentale snodo in-
termodale per il trasporto marittimo e 
per quello ferroviario. Siamo sempre 
più inseriti nella Nuova Via della Seta 
non solo a livello marittimo, ma anche 
a quello terrestre: più di trenta coppie 
di treni settimanali collegano il nostro 
scalo a città cinesi”. L’iniziativa cine-
se Belt and Road è vista in Germania 
con molto interesse. Secondo quanto 
sottolinea la camera di commercio 

CRESCE L’EXPORT CINESE
Nei primi otto mesi del 2019, secondo i dati pubblicati dalla dogana cinese, 
le esportazioni del paese, rispetto allo stesso periodo dell’anno scorso, sono 
cresciute del 3,6%, con un surplus rispetto all’import del 46%. Anche nel mese 
di agosto l’export è aumentato su base annua del 2,6% (mentre le importazio-
ni Kanno aYuto una pari Áessione�� 6empre in agosto l’aYanzo della bilancia 
commerciale si è assestato su 33,7 miliardi di dollari, con un aumento del 
41,8% rispetto allo stesso periodo del 2018. L’Unione europea, nel periodo, si 
è confermata come il miglior partner commerciale della Cina, con un volume 
di scambi in crescita del 9,7%. A seguire i paesi Asean e gli Stati Uniti (questi 
ultimi con un calo intorno al ���� /’amministrazione delle dogane Ka ancKe 
affermato che gli scambi con i paesi membri dell’iniziativa Belt and Road sono 
stati in aumento da gennaio ad agosto del 9,9% sul 2018 (l’importo totale di 
tali scambi raggiunge quasi il ��� dell’intero commercio estero cinese��   

amburghese, tanti imprenditori stan-
no rivolgendo sempre maggiore atten-
zione al mercato cinese e alle vie di 
collegamento con il colosso asiatico, 
chiedendo informazioni ed elaboran-
do opportunità proprio sulla Nuova 
Via della Seta. Contemporaneamente, 
come accennavamo in precedenza, la 
Germania sta diventando sempre più 
attraente tra gli investitori cinesi che 
guardano all’estero� , dati dell’8fficio 
statistico tedesco confermano questo 

reciproco interesse tra i due paesi: il 
commercio bilaterale tra Germania e 
Cina ha raggiunto nel 2018 i 193 mi-
liardi di euro, il cKe significa cKe la &ina 
si è confermata, per il terzo anno con-
secutivo, il partner commerciale più 
importante al mondo della Germania. 
Questo forte coinvolgimento fra i due 
paesi sta producendo anche nuovi im-
portanti progetti sempre nell’ambito 
della Via della Seta: si parla sempre 
con maggiore insistenza addirittura 

della realizzazione di un’autostrada a 
quattro corsie che dovrebbe collegare 
Amburgo con Pechino: diecimila chilo-
metri per un investimento, che sareb-
be sostenuto dalla Banca per lo svi-
luppo della Cina, di circa dieci miliardi 
di dollari. Il progetto vedrebbe anche 
un forte coinvolgimento della Russia e 
mirerebbe non solo a offrire un nuovo 
collegamento Europa-Asia per contai-
ner e merci, ma aprirebbe anche una 
via turistica di grande interesse.

immagine di Amburgo, con al centro il palazzo del municipio
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Navi più grandi e alleanze
sempre più forti
Mentre prosegue senza sosta la corsa al “gigantismo” navale, il mercato
è sempre più gestito e in mano a concentrazioni di armatori.

Il centro studi della Fedespedi ha 
pubblicato un’interessante analisi 
economico-finanziaria delle princi-

pali compagnie di navigazione. Ne so-
no state prese in considerazione dieci 
(ad esclusione della MSC, leader del 
mercato dopo il Gruppo Maersk,che 
non rende pubblici i propri bilanci). 
L’analisi parte dalla considerazione 
che l’ultimo semestre del 2018 ha re-
gistrato una flessione dell’economia 
mondiale, con un ridimensionamento 
dei tassi di crescita sia di quelli reali 
sia di quelli previsti. Per questo moti-
vo, il Fondo monetario internazionale 
ha stimato la crescita del Pil mondia-
le per il 2018 al 3,6%, mentre la sti-
ma per il 2019 è stata collocata intor-
no al 3,3% e quella del 2020 al 3,6%. 
Anche il Wto ha tagliato le previsioni 
relative al commercio mondiale, por-
tandole dal più 3,7% al 2,6%. Tutto 
ciò a causa dei motivi di incertezza, 
specialmente sul tema dei dazi, che 
stanno caratterizzando lo scenario 
mondiale. Ciò non toglie, però, che il 
traffico globale di container nell’an-
no in corso dovrebbe collocarsi sui 
175 milioni di teu con un aumento 
dell’1,7% rispetto al 2018.

In questo contesto economico globa-
le, a livello delle compagnie armato-
riali, continuano i fenomeni della con-
centrazione e della acquisizione di 
società e del gigantismo navale (se-
condo Alphaliners, il 79% delle navi in 
consegna nel 2019 ha una capacità 
superiore ai 10 mila teu). Per quan-
to riguarda la concentrazione delle 
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compagnie, le società coinvolte nelle 
tre grandi alleanze (2M, The Allian-
ce, Ocean Alliance) controllano l’80% 
dell’offerta di capacità e il 5% delle 
navi container, con capacità media 
per nave di seimila teu. Inoltre, a 
giugno scorso, anche Hyunday MM è 
entrata in The Alliance, raggiungendo 
Hapag Lloyd, Ocean Network Express 
(che a sua volta già rappresenta una 
coalizione di società) e Yang-Ming, 
con un prolungamento dell’intesa al 
2030.

Nel 2018, le compagnie analizzate 
dal centro studi Fedespedi hanno rag-
giunto in generale risultati soddisfa-
centi con un aumento del giro d’affa-
ri, spesso incrementato da nuove ac-
quisizioni. Le performance sono an-
date però calando nel secondo seme-
stre, a causa dell’andamento dell’e-

conomia. In particolare, la Cosco ha 
registrato una variazione positiva del 
fatturato consolidato del 33,1%, la 
Maersk del 26,3%, l’Hapag Lloyd del 
13,9% la GMA-CGM dell’11,2%. Sulla 
base dei risultati operativi del primo 
trimestre di quest’anno, l’analisi Fe-
despedi rileva una tendenza all’au-
mento del fatturato rispetto allo stes-
so periodo del 2018, da ascrivere in 
gran parte alle acquisizioni avvenute 
nel corso dell’anno. Alcune società, 
come Cosco, Hapag Lloyd e soprattut-
to Evergreen migliorano nettamente 
le loro performance di bilancio, con 
un consistente aumento degli utili, 
mentre altre evidenziano perdite. “Da 
notare - sottolinea l’analisi - che Ma-
ersk, senza i significativi utili derivan-
ti dalle cessioni, nel primo trimestre 
dell’anno ha segnato una perdita di 
656 milioni di dollari”.

Traffico mondiale container

(dati in milioni di teu, CAGR= incremento medio annuo)

Fonte: Fedespedi
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Tesi di laurea sulla logistica militare
Il tenente dei bersaglieri Vincenzo Giudice ha discusso a Torino la tesi
“Organizzazione dei movimenti e dei trasporti militari”. Correlatore Eugenio
Muzio, presidente della commissione Intermodalità di Assologistica.

Assologistica, nella persona del 
presidente della commissione 
Intermodalità Eugenio Muzio, 

è stata chiamata a essere correlatri-
ce nella tesi di laurea del tenente dei 
bersaglieri Vincenzo Giudice nella ma-
teria “Organizzazione dei movimenti 
e dei trasporti militari”, presentata il 
25 luglio scorso, a Torino, presso il Pa-
lazzo dell’Arsenale, sede del comando 
per la formazione e scuola d’applica-
zione dell’esercito, e per la quale la 
commissione giudicante dell’ateneo 
torinese ha espresso una votazione di 
110 e lode su 110 con diritto di pub-
blicazione. Si è trattato di un avveni-
mento particolarmente significatiYo in 
quanto il tenente Giudice ha svolto nel 
suo elaborato un’ampia disamina del-
le problematiche inerenti il settore dei 
trasporti e delle attrezzature dell’e-
sercito con un particolare riferimento 
all’utilizzo dell’intermodalità per ri-
spondere in chiave molto moderna e 
funzionale alle esigenze del settore.
 
I temi trattati. Giudice ha messo in e-
videnza l’importanza imprescindibile 
della “globalizzazione” per le connes-
sioni fra le varie parti del mondo e in 
questo contesto ha posto l’accento 
sul ruolo che l’intermodalità ha avuto 
e avrà nelle varie componenti di inter-
scambio a livello mondiale, ivi com-
prese le problematiche connesse con 
gli spostamenti dell’esercito. In que-
sto quadro, si è soffermato sul ruolo ri-
coperto negli interscambi con la Cina, 
la quale, in assenza dell’intermodali-
tà, mai avrebbe potuto raggiungere i 
traguardi cKe si era prefissata� 1ella 
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trattazione sono state anche indicate 
puntualmente le caratteristiche delle 
unità di carico denominate ILU (no-
menclatura inglese) o UTI (nomencla-
tura europea) idonee a permettere i 
grandi Áussi di traffico�

Perché tutto ciò è indicato come pro-
logo per le tematiche del trasporto mi-
litare? La risposta risiede nel fatto che 
l’esercito è logistica a tutti gli effetti, 
dai livelli sub-tattici di squadra sino ai 
massimi livelli strategici di task force. 
E’ infatti un assioma che l’esercito an-
tepone a qualsiasi sua attività la solu-
zione di questioni logistiche. In questo 
quadro di visione moderna i container 
rappresentano lo strumento ideale, 

poiché caratterizzati dai parametri di 
velocità, costo, penetrabilità e altresì 
vantaggiosi in chiave operativa. Il con-

tainer è di fatti lo strumento ottimale 
per l’esercito poiché permette di tene-
re in considerazione il fattore rischio: 
per i militari movimentare qualcuno 
o qualcosa non contempla solo il te-
ner conto dei costi o delle distanze, 
ma anche e soprattutto del livello di 
rischio che deve assolutamente esse-
re minimizzato. Giudice ha proseguito 
con una disamina attenta di come l’in-
termodalità, adeguatamente utilizza-
ta, possa contribuire a migliorare i rap-
porti fra Stati, caratteristiche militari 
comprese. Il container per il militare, 
scegliendo il tipo di trasporto, consen-
te non tanto la soddisfazione di un 
cliente ma soprattutto di salvare vite 
umane e di portare a termine una mis-

sione con risvolti molto positivi: il tutto 
in un contesto di rapporti diplomatici 
con paesi di interesse nazionale.
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Una possibile evoluzione. Nella parte 
conclusiva del suo elaborato, Giudice 
ha affrontato il tema delle risorse e-
nergetiche a livello mondiale. Negli ul-
timi 45 anni si sono registrate enormi 
modifiche delle logiche energetiche 
fino a tempo fa basate su prodotti fos-
sili a prezzi relativamente modesti. Il 
primo segnale sul tema si ebbe con 
la crisi del 1973 a seguito della quale 
i paesi produttori di petrolio quadru-
plicarono i prezzi di vendita. Da allo-
ra è iniziata una rincorsa tecnologica 
per trovare altre fonti che ha portato 
negli ultimi venti anni a un crescen-
do costante dell’utilizzo delle fonti 
rinnovabili, come nucleare (quasi 

completamente abbandonato), foto-
voltaico, eolico e, forse nel futuro, 
derivante dalle escursioni delle ma-
ree. Giudice, nella tesi, sostiene che 
la soluzione sempre più valida sia 
quella delle fonti rinnovabili, perché 
non solo permetterà in parte di risol-
vere il problema del surriscaldamen-
to terrestre, ma consentirà, forse, a 
una miriade di paesi nel mondo di 
diventare energeticamente autonomi 
favorendo una evoluzione ulteriore 
della logistica che potrà portare un 
contributo a uniformare maggiormen-
te vaste aree mondiali. Se risultati di 
questa portata saranno realizzabili si 
potrebbe disporre di interscambi fra 

Stati che potrebbero contribuire a re-
alizzare mercati più ampi, omogenei e 
funzionali riducendo quindi in parte le 
tensioni che attualmente caratteriz-
zano il mondo nel suo complesso. Per 
concludere una configurazione quale 
quella sopra evidenziata, potrebbe 
delinearsi una nuova funzione del-
le Forze Armate: nel mondo militare 
l’approccio a qualsiasi cosa avviene 
in maniera indiscutibilmente sempli-
ce: per priorità. Si fa ciò che è priori-
tario rispetto al resto. Sino ad oggi la 
priorità è stata lo scambio fra pochi 
nodi, ora nel futuro la priorità saranno 
i nodi stessi, o ancor meglio, l’efficace 
vincolo fra questi.

Nelle foto, immagini di trasporti militari








