N° 3 MARZO 2023 Euro 5.00 [

b/

omerdi

IL MENSILE DELLA LOGISTICA

-

in Abbonamento Postale -70% -DCB Milano

- Spedizione

.p.a.

W

SANDRO INNOCENTI
INNS

3
@
=

4=

=
=
o
&
2
S
~

o

=3

N

2

—

=

o

=)

<

S

©

£

. Sen r Vice'President e
y Manager ltaly di Prologis:

Aut. Trib. Roma n°

“Il nostro impegno per la sosié bilita sociale e ambientale”

Piu export significa piu “qualita” nel “Sistema Paese”

PNRR: “L'ORA DI METTERSI MALPENSA: CERCASI 2030: IL “MIRAGGIO”
ALLA STANGA” COMPAGNIA AEREA DELL'EUROPA



VUOI CHE LA TUA MERCE DECOLLI
NEL MODO PIU EFFICIENTE?

FALLO CON NOI

BOLOGNA - DISPONIBILE DA Q2 23

- B
o SCANNELL logisticairpark 7
J e %

EEEEEEEEEE



PNRR: “L'ORA DI METTERSI ALLA STANGA"
Un allarme del presidente Mattarella sul Piano

IL PRESIDENTE MATTARELLA, INTERVENENDO A FIRENZE ALLA CONFERENZA NAZIONALE
DELLE CAMERE DI COMMERCIO, PARLANDO DEL PNRR, HA CITATO DE GASPERI, SOTTOLI-
NEANDO CHE “E IL MOMENTO DI METTERSI ALLA STANGA SULL’ATTUAZIONE DEL PIANO”.
NON E SECONDARIO, E PROBABILMENTE NEPPURE CASUALE, IL FATTO CHE MATTARELLA
ABBIA CITATO QUESTA ESPRESSIONE USATA DA DE GASPERI PER SOLLECITARE IL CONTRI-
BUTO DI TUTTA LA DEMOCRAZIA CRISTIANA NELLA RICOSTRUZIONE DEL PAESE NEL PRIMO
DOPOGUERRA. IL PIANO NAZIONALE DI RIPRESA E RESILIENZA HA INFATTI UN VALORE
MOLTO RILEVANTE, DECISIVO PER RIDISEGNARE OGGI UN PAESE DIVERSO, PIU GIUSTO, PIU
EFFICIENTE, PIU MODERNO. IL PIANO E STATO CONSIDERATO DA TUTTI, A OGN LIVELLO,
DALLE MASSIME CARICHE ISTITUZIONALI ALLE ASSOCIAZIONI DI CATEGORIA, ALLE IMPRESE,
ALLA BANCA D'ITALIA “UN'OCCASIONE IRREPETIBILE, DA NON PERDERE”. LA SUA FORMU-
LAZIONE E STATA COMPLICATA, ESSENDO PASSATO ATTRAVERSO TRE DIVERSI GOVERNI,
E OGGI, CON L'ULTIMO, HA VISTO RIMODULARE TOTALMENTE L’ARCHITETTURA DELLA SUA
GESTIONE. PERO LA SUA ATTUAZIONE HA TEMPI PRECISI, DETERMINATI DALL'UNIONE EU-
ROPEA, E SARA MOLTO COMPLICATO SPERARE DI OTTENERE UN ALLUNGAMENTO DELLE
SCADENZE. ALCUNI SEGNALI SULLA SUA ATTUAZIONE SONO PREOCCUPANTI. IN PRIMO
LUOGO, NONOSTANTE CHE DA ANNI S| SOTTOLINEI L'INCAPACITA ITALANA DI SPENDERE
| FONDI EUROPEI, SU QUESTO FRONTE NON SI FANNO MAI PASSI AVANTI: ENTRO DICEM-
BRE 2023 DOVREMMO SPENDERE ANCORA CIRCA 20 MILIARDI DEI FONDI DI COESIONE
PER IL PERIODO 2014-2020, ALTRIMENTI VANNO PERSI. DI TALI FONDI DAL 2014 SIAMO
RIUSCITI A IMPIEGARNE SOLO POCO PIU DEL 50%. AD ESEMPIO, UN ALTRO SEGNALE NON
INCORAGGIANTE VIENE DALLA DELIBERA DEL 15 MARZO DELLA CORTE DEI CONTI CHE
NELL'ESAME SULL’ANDAMENTO DEL PROGETTO DI “PIANO DI FORESTAZIONE URBANA ED
EXTRAURBANA", CHE INTERESSA TUTTE LE AREE METROPOLITANE DEL NOSTRO TERRITORIO,
HA RISCONTRATO IRREGOLARITA E “CRITICITA NELLO SVILUPPO DEL CRONOPROGRAMMA”
E LA MANCANTZA “DI PERCORSI DA PARTE DELL AMMINISTRAZIONE, CONDIVISI IN SEDE EU-
ROPEA, SU COME GARANTIRE L'ATTUAZIONE DEL PIANO NEL SUO COMPLESSO”. E’ PALESE
CHE LA NOSTRA BUROCRAZIA AMMINISTRATIVA STA INCONTRANDO GRANDI DIFFICOLTA
NON SOLO NEL REALIZZARE | VARI PROGETTI, MA ANCHE NEL SEGUIRLI. UN'ULTIMA AN-
NOTAZIONE: LE CRITICITA DELLA STRUTTURA AMMINISTRATIVA ITALANA, PER NUMERO DI
ADDETTI E COMPETENZE SPECIFICHE, SONO NETTAMENTE MAGGIORI NEL MEZZOGIOR-
NO, PROPRIO NELL’AREA CHE VEDE NEL PNRR LA PRINCIPALE SPERANZA DI RIALLINEARSI AL
RESTO DEL PAESE. “SPRECARE” QUESTO PIANO SAREBBE IMPERDONABILE.
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In Cina, Xi Jinping sta sempre piv centralizzando i
le sue mani e in quelle del Partito Comunista che
sempre pit “La spina dorsale del popolo”. Aumentato anche il
controllo sulla tecnologia (il servizio a pag. 10)
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eve essere

livello delle sanzioni il (servizio a pag. 24)

Idpofere nel- Il governo ha annunciato la riforma fiscale che dovrebbe cam-
iare il rapporto tra fisco e contribuente. Un segnale per rialli-
neare, cosi come chiede la legislazione europea, gli illeciti con il



Convenzione assicurativa
rimborso spese sanitarie

Stipulata a favore delle aziende associate ad Assologistica.

a societa Larizza Consulting,
Insurence Broker, offre I'oppor-
tunita alle aziende associate ad
Assologistica, interessate ad offrire
ai propri amministratori e dipenden-
ti piani di welfare efficaci in caso di
prestazioni sanitarie e relativi accer-
tamenti:
e informa completa per gliammi-
nistratori
e in forma integrativa rispetto a
quanto erogato dai rispettivi
fondi di categoria, per i dirigen-
ti, quadri e dipendenti

Cosa prevede

Il rimborso delle spese mediche
sostenute per la cura di malattia o
infortunio e i relativi accertamenti
medici. Vale a dire, a titolo esempli-
ficativo:

ricovero o day hospital senza inter-
vento chirurgico; intervento chirurgi-
co con ricovero o day hospital o am-
bulatoriale; parto; diaria sostitutiva
in caso di ricovero a totale carico
del SSN; prestazioni diagnostiche
e terapeutiche extraricovero; visite
specialistiche, esami e analisi di la-
boratorio; cure oncologiche; cure e
terapie dentarie; lenti correttive.

Il tutto nei termini di polizza.

Qual é la sua particolarita?

* Qualita della prestazione ed e-
levato standard di rimborso

*  Vantaggi fiscali e amministrativi
previsti dalle vigenti leggi (ve-
di art 51 del TUIR), nel caso di
adesione di intere categorie o
gruppi omogenei di dipendenti,
poiché in tal caso, il contributo
versato alla Cassa:

A) non concorre a
formare il reddito
B) potra essere
portato in deduzio-
ne ai costi azienda-
li assoggettato al
solo contributo di
solidarieta

Infatti, I'art.51del
TUIR, comma 2 lett.
A, prevede che non
concorrono a for-
mare il reddito di
lavoro dipendente:

| contributi

previdenziali e

assistenziali versati dal datore di
lavoro o dal lavoratore in ottem-
peranza alle disposizioni di legge;
i contributi di assistenza sanitaria
versati dal datore di lavoro o dal
lavoratore aderenti a casse aventi
esclusivamente fine assistenziale,
in conformita alle disposizioni di
contratto o di accordo o di rego-
lamento aziendale, che operino
negli ambiti di intervento stabilito
con il decreto del ministro della
Salute, di cui all’art. 10 comma 1
lettera e-ter, per un importo non
superiore complessivamente a
3.615,20 euro. Ai fini del calcolo
di tale limite si tiene conto anche
dei contributi di assistenza sani-
taria versati ai sensi dell’art. 10
comma 1, lettera e-ter.

Quanto costa 'adesione?
Il costo € in relazione ai massimali scel-
ti e alla necessita o meno di estendere

< | DL Gy —

la copertura a tutto il nucleo familia-
re, inteso come tale I'assicurato e il
coniuge o convivente more uxorio e
figli risultanti dal certificato di stato
di famiglia; sono comunque compre-
si i figli non conviventi purché stu-
dentifino a 26 anni di eta.

Chi fosse interessato ad
approfondire I'argomento
e a valutare una proposta
personalizzata non esiti a ri-
volgersi alla societa Larizza
Consulting, Insurence Broker

Email: info@larizzaconsulting.it
Telefono: 0234537790
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2022: rapporto debito/Pil all’8%

Y Istat ha confermato i valori del Andamento del Pil Fonte: ISTAT
Pil del 2022 che s’é attestato a
1.909.154 milioni di euro cor- (2007-2022, valori concatenati in milioni di euro,
renti, con un aumento del 6,8% rispetto anno di riferimento 2015, e variazioni % annuali)

all’anno precedente, mentre in volume
& cresciuto del 3,7%. In particolare, dal
lato della domanda interna si & registra-
to un incremento del 9,4% degli investi-
menti fissi lordi e del 3,5% dei consumi
finali nazionali. Per quel che riguarda i
flussi con I'estero, le esportazioni di be-
ni e servizi sono salite del 9,4% e le im-
portazioni dell’11,8%. L'indebitamento
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misurato in rapporto al Pil, & stato paria

Finanza pubblica Fonte: ISTAT

(2007-2022, incidenza % sul Pil)
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meno 8,0%, a fronte del meno 9,0 % nel o
2021. Il saldo primario (indebitamento
netto meno la spesa per interessi), misu-
rato in rapporto al Pil, & stato paria meno
3,7% (era stato meno 5,5% nel 2021).
Passando all’anno in corso, I'lstat stima
che in gennaio I'indice destagionalizzato Pil: contributi alla crescita
della produzione industriale sia diminu-
ito dello O0,7% rispetto a dicembre. Una
flessione che si conferma anche nella

A3
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Fonte: ISTAT

(2018-2022, prezzi dell’anno precedente)
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Produzione industriale Fonte: ISTAT
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(genn. 2019-genn. 2023, variazioni % tendenziali,

base 2015=100)
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Prezzi alla produzione dell’industria

R 2

Fonte: ISTAT

(genn. 2018-genn. 2023, indici, base 2015=100)

5,3%), mentre sono calati i beni inter-
medi (meno 3,6%) e I’energia (meno
7,4%). Tra i settori di attivita econo-
mica che hanno presentato variazioni
tendenziali positive si sono segnalate
la fabbricazione di coke e prodotti pe-
troliferi raffinati (pit 15,3%), la produ-
zione di prodotti farmaceutici di base
e preparati farmaceutici (pit 14,3%) e
la fabbricazione di computer e prodotti
di elettronica (pit 11,8%). Per quanto
riguarda il fatturato dell’industria, I'ulti-
mo dato Istat, riferito a dicembre 2022,
stima che, al netto dei fattori stagiona-
li, sia aumentato dello 0,7% in termini
congiunturali, registrando una dinamica
positiva su entrambi i mercati (pit 0,8%
sul mercato interno e pit 0,6% su quello
estero). Con riferimento ai raggruppa-
menti principali di industrie, a dicembre

Fatturato dell’industria

$ 83,8888 8

Fonte: ISTAT

(genn. 2018-dic. 2022, variazioni % tendenziali, base

2015=100)
—Totale —— o Exern
\\___,!-lﬁ_r—"\..z"‘-“_.

ikl 2033

gli indici del fatturato hanno segnato
un aumento congjunturale per i beni di
consumo (pit 2%), per i beni strumenta-
li (piti 0,6%) e per i beni intermedi (piu
0,2%), mentre si € registrata una flessio-
ne su base mensile per I'energia (meno
2,5%). In particolare, nel settore della
manifattura, tutti i settori di attivita han-
no mostrato una crescita tendenziale,
a eccezione del comparto chimico. In
dicembre, I'lstat stima che I'indice de-
stagionalizzato del fatturato in volume,
relativo al settore manifatturiero, abbia
registrato un aumento in termini sia con-
giunturali (pit 0,9%) sia tendenziali (piu
4,4%). In rallentamento sono i prezzi >

MARZO @ 5



Fiducia delle imprese Fonte: ISTAT

(genn. 2014-febb. 2023, indici per settore di attivita,
base 2010=100)

alla produzione dell’industria: a genna-
io 2023, hanno segnato una flessione
congiunturale del 7,5% e una crescita
——Mmignen ——Conzon  -----Commeg ——Sen tendenziale dell’11,1%, in netto rallen-
tamento rispetto al mese precedente,
quando la crescita tendenziale era stata
del 31,7%. Sul mercato interno i prezzi
sono diminuiti del 9,9% su base mensile
e sono cresciuti dell’11,6% su base an-
nua (era pitl 39,2% a dicembre 2022).

&% Da notare che nel quarto trimestre del
s 2022 i prezzi alla produzione dei servizi
il a5 2016 anr e ko) 0N bl n2 piivi} sono aumentati dello 0,7% sul trimestre

precedente e del 3,6% su base annua.
L’'incremento tendenziale pil elevato
ha riguardato i servizi di trasporto aereo
con un pit 20,0%.

Fiducia dei consumatori Fonte: ISTAT

(genn. 2014-febb. 2023, indici clima economico e personale, - ]
= L L))
base 2010=100) —

I

=====limg cmamicn e [ personge

Una notizia positiva: I'lstat stima che a
febbraio ci sia stato un aumento dell’in-

" M4 25 e 7 Me Fiijl:] A0 byl iz biirk} dice del clima di fiducia dei consuma-
tori (da 100,9 a 104,0), mentre I'indi-

(genn. 2014-febb. 2023, indici clima corrente e futuro, ce composito del clima di fiducia delle

base 2010=100) imprese sia rimasto stabile a quota

i 109,1. In particolare, tra le componenti

11 che costituiscono I'indice di fiducia dei
13] ’ ’.'-“ Ll consumatori sgn_o s'Fate in d§ciso_miglio-
Nt "'v I,"r 3| “‘"h'“‘f\ ramento le opinioni sulla situazione e-

| ‘." ! “w,.o._, L conomica generale mentre sono emersi
T w segnali contrastanti dalle variabili riferi-
L : te alla situazione economica familiare.
)] Con riferimento alle imprese, il clima di
fiducia & peggiorato nel comparto dei

® servizi di mercato (da 104,2 a 103,3)
n e in quello delle costruzioni (da 158,8
e W5 WE AN WE WM N0 WM @ 0 A a 157,2), mentre & rimasto stabile nella

manifattura (a 102,8). -
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Debito pubblico e superbonus 110%

Spesi 71,7 miliardi di euro per riqualificare il 3,1% degli edifici del paese.

ar fronte a tutte le richieste di ac-
Fcesso al “superbonus 110%”, re-

gistrate entro il 31 gennaio 2023
(ammontate globalmente sul territorio
nazionale a oltre 372 mila), costera allo
Stato italiano una spesa di 71,7 miliardi
di euro. Questa enorme cifra non incide
direttamente sul debito pubblico (che a
fine 2022 si & attestato a 2,762 miliardi
di euro, con un rapporto rispetto al Pil
del meno 8%), in quanto Eurostat non
lo ha considerato tale, ma pesa, comun-
que, essendo un onere pubblico, sul de-
ficit. Non entrando nel merito di questo
provvedimento, delle sue conseguenze
sul bilancio dello Stato e della sua utili-
ta in termini economici, restano alcune
considerazioni: la prima, in termini am-
bientali, messa in luce dalla Cgia di Me-
stre, gli interventi hanno interessato so-
loil 3,1% degliimmobili italiani destinati
a uso abitativo, che sono quasi 12,2 mi-
lioni, un risultato decisamente modesto
rispetto allo stanziamento: per una cifra
enorme si & intervenuti su un numero

La Lombardia é stata la regione che maggiormente ha utilizzato il superbonus

ben esiguo di edifici; la seconda, & che il
“superbonus 110%” ha probabilmente
“drogato” il mercato edilizio con tutte le
conseguenze negative di un tale proces-
so; la terza, anche in contemporanea
con la crescita dell’inflazione, di aver
contribuito a far innalzare in maniera

Richieste e interventi Fonte: Cgia

(dati per alcune regioni, macroaree e totale Italia)

RICHIESTE
(a)
LOMEBARDIA 58.366
VENETO 46,447
EMILIA ROMAGNA 31446
LAZIO 30.724
NORD-OVEST 91.385
MORD-EST 94.915
CENTRO 76,023
MEZZOGIORNO 109.980
ITALIA 372303

NR. EDIFICI % RICHIESTE 5U
ESISTENTI TOTALE EDIFICI
{in migliaia) [B) (af8)

1.488 39
1.057 4.4
817 8
801 38
2.240 31
2.392 4,0
2.046 3,7
5.009 2,2
12,187 31

abnorme gli aumenti dei prezzi delle
materie prime destinate all’edilizia.

Alivello regionale é il Veneto, sottolinea
la Cgia, ad aver registrato il ricorso pil
numeroso al “superbonus 110%” in re-
lazione agli edifici residenziali esistenti.
Con 46.447 richieste, I'incidenza per-
centuale di queste ultime sul numero
degli edifici residenziali esistenti & stata
parial 4,4%, in Toscana é scesa al 4% e
in Lombardia al 3,9%. Le regioni meno
coinvolte, invece, sono state la Cala-
bria, la Valle d’Aosta e la Liguria (tutte
con un’incidenza del 2%), insieme al-
la Sicilia che ha chiuso la graduatoria
con I'1,7%. A livello nazionale, infine,
I'importo medio delle detrazioni a fine
lavori previsto & paria 192.756 euro per
edificio residenziale. | picchi massimi li
scorgiamo in Campania (247.337 eu-
ro), Basilicata (254.090 euro) e Valle
d’Aosta (267.698 euro). Chiudono la
graduatoria, invece, Friuli Venezia Giulia
(152.056 euro), Toscana (151.206) e
Veneto (150.906 euro). -

MARZO @ 7
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2022: occupazione in crescita
a livelli pre-pandemici

La domanda di lavoro si &, pero, indebolita negli ultimi due mesi dell’anno.

li ultimi due anni, nel nostro pae-

se, sono stati positivi sia sul fron-

te dello sviluppo economico sia
su quello dell’occupazione. In termini
di lavoro, infatti, la ripresa economica
ha permesso di riassorbire completa-
mente la flessione causata dall’esplo-
dere della crisi pandemica. Secondo
la Banca d’Italia, dallo scorso marzo, il
numero dei contratti attivati & tornato
sul sentiero di crescita che si sarebbe
registrato se tra il 2020 e il 2022 I'evo-
luzione della domanda di lavoro si fosse
mantenuta sugli stessi ritmi del periodo
2028-2019. Interessanti sono le dina-
miche che hanno caratterizzato alcuni
settori produttivi, condizionati sia dalle
conseguenze della pandemia sia dai
provvedimenti assunti dal governo per
fronteggiare la crisi sanitaria. Uno dei
settori pit esposti all’landamento della
pandemia é stato quello del turismo,
che era stato il settore che maggiormen-
te aveva trainato la crescita dell’occu-
pazione nel 2019. Nella prima parte del
2022, il turismo ha ripreso vigore, trai-
nando I'occupazione, ed ha proseguito
positivamente, anche se ha ancora im-
portanti margini di recupero. Un lette-
rale boom ha registrato il settore edile,
spinto anche dal “superbonus 110%":
negli ultimi tre anni, con punte che so-
no andate dall’estate del 2020 fino ai
primi mesi del 2022, per poi rallentare,
sono stati creati nel comparto 280 mila
posti di lavoro, contro i 70 mila del bien-
nio precedente. Altri settori dinamici sul
fronte dell’occupazione, anche a causa
delle condizioni create dalla pandemia,
sono stati il lavoro da remoto e I'utiliz-

8 @ cUroMmMeErci

di Stefano Pioli

Nel Mezzogiorno, I'occupazione, negli ultimi mesi del 2022, si é fermata una volta esaurita
la spinta del settore edile, causa le problematiche sul superbonus 110%

zo di servizi digijtali: nell’'ultimo anno in
questi settori sono state attivate quasi
30 mila nuove posizioni.

Nell’ultimo biennio, & stato creato, in
totale, quasi un milione di nuovi posti di
lavoro nel settore privato non agricolo

(al netto delle cessazioni). In particola-
re, nel 2022, sono stati 380 mila, un
valore superiore a quello registrato nel
2019. A tale incremento occupaziona-
le ha contribuito quasi esclusivamente
la componente a tempo indeterminato,
che nell’anno precedente aveva inve-



Assunzioni per macrosettori Fonte: Banca d'ltalia

(2021-2022, in migliaia di unita)
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Assunzioni per tipo di coniratto Fonte: Banca d'ltalia

(2021-2022, in migliaia di unita)
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Assunzioni per area geografica Fonte: Banca d'ltalia

(2021-2022, in migliaia di unita)

1.5

FTral T

— e Pl e ek —

ce rappresentato solo il 40% delle atti-
vazioni nette. Sono stati creati, infatti,
oltre 410 mila posti di lavoro stabili, a
fronte di una sostanziale stazionarieta
degli impieghi a termine e di un calo di
oltre 50 mila unita dei contratti di ap-
prendistato. Nella prima fase dopo la
pandemia, in un contesto di elevata in-
certezza, il recupero dell’occupazione e-
ra stato sospinto soprattutto dalle posi-
zioni a tempo determinato; dalla secon-
da meta del 2021, quando la ripresa si
é consolidata, le imprese sono tornate
ad assumere con contratti permanenti
e atrasformare le posizioni temporanee
attivate nei mesi precedenti. La ricom-
posizione della forza di lavoro si & pero
stabilizzata alla fine del 2022, anche in
conseguenza di un rallentamento com-
plessivo del mercato del lavoro (nel IV
trimestre, I'occupazione é salita rispetto
al lll solo dello 0,7%): in dicembre il nu-
mero dei contratti a termine ha ripreso
a salire. E’ da sottolineare che I’'anno
scorso I'occupazione & aumentata sia
per gli uomini sia per le donne, anche se
in dicembre per la componente femmi-
nile le attivazioni nette sono state nulle.
Per quanto riguarda le macroaree ter-
ritoriali del paese, nella seconda parte
dell’anno, la creazione di nuovi posti
di lavoro ha rallentato nel centro-nord
e si é fermata nel Mezzogiorno, dove il
saldo é risultato negativo per circa 12
mila unita, al netto di fattori stagionali.
In particolare, nelle regioni meridionali
la fase espansiva si € interrotta una vol-
ta esaurita la spinta del comparto edile
che aveva contribuito alla crescita oc-
cupazionale del 2022 per circa il 30%.
Nello scorso anno, la domanda di lavoro
del sud e delle isole ha pesato nella cre-
azione di nuove posizioni lavorative in
[talia per circa un quinto, valore inferiore
a quello del 2021, quando era stato di
quasi un terzo. n
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L’autore dell’articolo é il professore di letteratura e ricerca storica presso la scuola del Comitato centrale del Partito comu-
nista Liu Dongchao. Crediamo sia un’interessante e significativa testimonianza su come Xi Jinping voglia intervenire sul suo
governo, sul Partito, sulle istituzioni e sull’organizzazione della societa per i prossimi cinque anni, dopo essere stato eletto
presidente per la terza volta consecutiva, avendo modificato la Costituzione che prevedeva il limite di due mandati.

Cina: un sistema di governo
sempre piv ceniralizzato

econdo il piano di riforma delle istituzioni dello Stato

cinese presentato alla prima sessione del 14° Con-

gresso nazionale del popolo, la Cina prevede di portare
avantialcuniinterventi, tra cui la ristrutturazione del ministero
della Scienza e della Tecnologia, la creazione di un’ammini-
strazione nazionale che regoli la finanza e I'istituzione di un
ufficio nazionale di dati. Queste azioni, volte a migliorare le ca-
pacita di governance, possono aiutare il popolo
cinese a fare progressi tecnologici e a garantire
una migliore sicurezza finanziaria e una miglio-
re regolamentazione dei dati. Tutto cio € in linea
con il piano di riforma del Partito e delle istitu-
zioni statali approvato nella seconda sessione
plenaria del 20° comitato centrale del Partito
comunista cinese. La riforma del Partito e delle
istituzioni statali € la prima grande trasforma-
zione sistemica sulla strada per raggiungere il
“secondo obiettivo centenario” di sviluppare
“la Cina in un grande paese socialista moderno
che sia prospero, forte, democratico, cultural-
mente avanzato, armonioso e bello” entro la
meta di questo secolo. E’ anche una garanzia
per la stabilita istituzionale e il progresso per i
prossimi cinque anni e oltre.

In primo luogo, la riforma delle istituzioni statali € necessaria
per attuare lo spirito del rapporto del 20° Congresso naziona-
le del Partito comunista, che ha chiarito i disegni e le dispo-
sizioni per la riforma. Questo rapporto ha sottolineato che &
necessario “sostenere risolutamente I'autorita del Comitato
centrale e la sua direzione centralizzata e unificata, e fare del
Partito la spina dorsale del popolo”. Il rapporto ha chiesto an-
che, tra le altre cose, di approfondire la riforma del sistema
finanziario, costruire un moderno sistema di banca centrale,
migliorare il sistema di leadership unificata del Comitato cen-
trale del Partito comunista. | prossimi cinque anni saranno
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cruciali per la costruzione globale di un moderno paese so-
cialista. Le riforme istituzionali dovrebbero essere attuate in
modo rapido ed efficiente, al fine di gettare solide basi per la
costruzione della modernizzazione socialista. In secondo luo-
go, la riforma del Partito e delle istituzioni statali &€ necessaria
per il miglioramento del sistema socialista con caratteristiche
cinesi, che & un sistema scientifico sviluppato dal Partito e dal
popolo. Dati i tempi in rapida evoluzione e le crescenti incer-
tezze, questo sistema deve essere continuamente adattato
e ottimizzato in modo da soddisfare al meglio le complesse e
ardue esigenze. L’aspetto pit importante di questa riforma &

Effigie dei padri fondatori del Partito comunista cinese. Xi Jinping, dopo aver modifi-
cato la Costituzione nel 2018, oggi sta riformando il partito e le istituzioni statali

I'attuazione del principio di “rafforzare la direzione centralizza-
ta e unificata del Partito”, perché cio rappresenta la chiave del
socialismo e il pit grande vantaggio del sistema socialista con
caratteristiche cinesi.

Un altro principio importante della riforma & quello di “co-
ordinare le organizzazioni centrali del Partito, il Congresso
nazionale del popolo, il Consiglio di Stato e il Comitato nazio-
nale della Conferenza consultiva politica del popolo cinese, e
coordinare i governi centrali e locali”. In sostanza, la riforma
mira a disporre le istituzioni su una “scacchiera nazionale”,
che rifletta il pensiero sistemico e manifesti le caratteristi-
che chiave del sistema socialista con caratteristiche cinesi. In




Dopo aver fortemente limitato le imprese tecnologiche private, la Cina mira oggi
a instaurare un “sistema di gestione unificato per il lavoro scientifico e tecnologico”

terzo luogo, la riforma delle istituzioni del
Partito e dello Stato & un passo necessario
verso la promozione della modernizzazio-
ne del sistema di governance nazionale e
della capacita di governo. Cio é risultato e-
vidente dal fatto che la riforma del Partito e
delle istituzioni statali realizzata nel 2018
ha contribuito a migliorare il sistema. Tutta-
via, la Cina deve affrontare alcuni problemi
sulla strada della riforma, come la mancan-
za di un sistema di gestione unificato per
il lavoro scientifico e tecnologico, I'inade-
guata capacita di prevenzione dei rischi fi-
nanziari e il lento ritmo di sviluppo in settori
ad “alta qualita”. Anche il formalismo e la
burocrazia ostacolano la riforma. Per pro-
muovere la modernizzazione del sistema
di governance nazionale e della capacita di
governare e risolvere i problemi legati alle
riforme, sono necessari interventi sul fun-
zionamento e sui meccanismi istituzionali. L'obiettivo & quello
di raggiungere “una direzione piu scientifica del Partito nella
costruzione della modernizzazione socialista, una migliore
distribuzione delle funzioni e una gestione piu efficiente”. In
quarto luogo, la riforma del Partito e delle istituzioni statali mi-
ra ad affrontare i complessi problemi interni e internazionali e
di altro tipo che affliggono la Cina. Il mondo sta subendo cam-
biamenti senza precedenti e deve affrontare continui disordini
e conflitti regionali, che stanno aumentando le incertezze eco-
nomiche e sociopolitiche.

L’ascesa di sentimenti anti-globalizzazione, uni-
lateralismo e protezionismo a livello globale sta
diventando sempre piu evidente. Ad esempio, gli
impatti negativi del conflitto Russia-Ucraina, che
€ entrato nel secondo anno, stanno apparente-
mente crescendo, mentre I’Occidente continua
a rafforzare la sua politica di contenimento con-
tro la Cina. In effetti, I'accerchiamento della Cina
da parte dell’Occidente potrebbe potenzialmente
degenerare in un grande conflitto. Poiché la Cina
deve affrontare una crescente incertezza e fattori
sfavorevoli, dovrebbe essere pronta a resistere a
grandi sfide, per le quali sono necessarie istitu-
zioni forti. Come afferma il rapporto del 20° Con-
gresso del Partito, “il problema di uno sviluppo
squilibrato e insufficiente rimane preminente e
ci sono ancora molte strozzature nella promozione di uno svi-

Pechino. La statua del Leone, il guardiano della Citta Proibita. Secondo il rapporto
del 20° Congresso, “il Partito comunista deve essere la spina dorsale del popolo”

luppo di alta qualita”. Risolvere questi problemi richiede non
solo una progettazione di alto livello, ma anche una leadership
organizzativa rafforzata e un adeguato assetto istituzionale.
La formazione di nuove istituzioni del Partito e dello Stato nel
2023 dovrebbe migliorare la capacita di governo e il livello di
leadership dello stesso Partito, mobilitare I'iniziativa e la cre-
ativita di tutti i settori della societa, gestire efficacemente le
questioni interne ed estere, elevare la causa del Partito e del
paese a un nuovo avanzato livello e facilitare il regolare svilup-
po del socialismo con caratteristiche cinesi nella nuova era. =
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Una soluzione Saa$
per le aziende con IT limitato

La societd americana Arkieva ha elaborato un modello di distribuzione
del software basato su cloud che offre ai clienti aggiornamenti automatici
sulla gestione delle loro catene di approvvigionamento.

rkieva, una societa, con sede a

Wilmington, Delaware, Usa, con

un’esperienza trentennale nel
software integrato di pianificazione per
la produzione, la distribuzione di beni
di largo consumo e le operazioni dei
grossisti, ha messo sul mercato una so-
luzione “Software as a Service-SaaS”,
denominato “Arkieva+”. Questa solu-
zione é stata sviluppata per soddisfare
le esigenze di pianificazione
della supply chain delle a-
ziende con (in media) meno
di 250 milioni di dollari di en-
trate I'anno, che, in genere,
negli Stati Uniti, hanno repar-
ti informatici limitati e picco-
li team incaricati di gestire
I'intera catena di approvvi-
gionamento. La nuova solu-
zione progettata da Arkieva,
che puo essere applicata e
sviluppata in poche ore, offre
funzionalita come la piani-
ficazione della domanda, la
pianificazione dell’offerta e la pianifica-
zione dell'inventario. Monitora, inoltre,
costantemente lo stato della supply
chain e promuove la collaborazione
interfunzionale tra i vari team dell’or-
ganizzazione aziendale, consentendo
una maggiore fluidita sia del lavoro sia
della gestione.

Dhiran Singh, executive vice president
di Arkieva, ha sottolineato, a proposito
di questa nuova offerta di servizio posta
sul mercato: “Nel corso dei 30 anni dal-
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di Ingrid Woller

la fondazione di Arkieva, abbiamo visto
che molte aziende piu piccole spesso
non sono in grado di adottare una so-
luzione gestionale che corrisponda alle
dimensioni e alle potenzialita aziendali.
Le ragioni possono variare da vincoli di
budget a tempi di realizzazione troppo
lunghi, alla difficolta di calibrare la solu-
zione sulle reali necessita. Oggi siamo
entusiasti di annunciare il lancio di Ar-
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La soluzione Arkieva+ monitora costantemente la supply chain
delle aziende e promuove la collaborazione fra i team aziendali

kieva+, uno strumento SaaS progettato
per dare alle aziende piu piccole il pote-
re di pianificare le loro catene di approv-
vigionamento. Il nostro obiettivo € stato
quello di poter rappresentare la piani-
ficazione della supply chain a un vasto
pubblico in modo semplice, economi-
co e veloce da valutare. Con I'accesso
all’automazione, la visibilita end-to-end
della supply chain e un piano integrato,
iteam saranno in grado di produrre pre-
visioni di qualita migliore e le aziende
saranno in grado di prendere le giuste

decisioni in modo pit rapido e coeren-
te. Utilizzando flussi di lavoro predefi-
niti, i pianificatori possono creare piani
precisi che miglioreranno notevolmen-
te le operazioni quotidiane. Questo &
ideale per coloro che desiderano sosti-
tuire le macro di Excel e ridurre il tempo
necessario per controllare e ricontrol-
lare le ipotesi e convalidare gli output”.
Infatti, Arkieva+ automatizza le attivita
ripetitive, consentendo ai pia-
nificatori di concentrarsi su
attivita a piu valore aggiunto,
come ridurre I'impatto della do-
manda intermittente, rilevare
la domanda futura nonostan-
te la volatilita e comprendere
meglio gli impatti di promozioni
ed eventi. Singh ha aggiunto:
“Con Arkieva+, gli utenti pos-
sono avere una dimostrazione
sul ritorno dell’investimento in
appena un mese o giu di li, in
base alla riduzione dell’inven-
tario migliorando al contempo
i livelli di servizio. Realizzata una catena
di approvvigionamento piu equilibrata,
queste aziende saranno in grado di
organizzarsi meglio sul mercato e far
crescere le loro attivita”. La soluzione
proposta ha “componenti modulari” e
permette alle aziende di investire solo
in cio di cui hanno realmente bisogno,
con la possibilita di aggiungere man
mano altri componenti. Include una
prova di quattordici giorni che consente
un’esperienza pratica prima di decide-
re 'assunzione della soluzione. n
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Nei porti rallenta la congestione

La situazione & nettamente migliorata sulla costa atlantica, mentre restano
criticita nei principali porti californiani, come Long Beach e Los Angeles.

['inizio di quest’anno, negli Stati

Uniti, molte imprese logistiche e

molti spedizionieri stanno respi-
rando un po’ piu liberamente rispetto
a un anno fa, poiché le catene di ap-
provvigionamento sono diventate piu
fluide, gli accumuli di scorte si sono
ridotti e la congestione terrestre si
€ attenuata. Questo miglioramento &
ben visibile, osservando alcuni indica-
tori, come MarineTraffic, il principale
strumento globale di monitoraggio sul
traffico navale, e altri siti web che si oc-
cupano del trasporto marittimo. Infatti,
tali indicatori rilevano che le icone ver-
di che contraddistinguono le navi che
trasportano merci, sono, specialmente
nel caso di alcuni porti della costa o-
rientale meno concentrate rispetto a
un recente passato. Sulla costa occi-
dentale, invece, i livelli di congestione
sono leggermente aumentati, dopo,
pero, aver registrato importanti ridu-
zioni alla fine del 2022. In generale,
per il prossimo futuro, sull'andamento
del trasporto marittimo americano ci
sono alcune domande che riguardano
I’economia cinese e, di conseguenza,
il settore dei trasporti merci di linea,
quello delle rinfuse secche e, anche se
in misura minore, le petroliere: come ri-
prendera I'attivita dei cinesi dopo la re-
cente sosta per il Capodanno Lunare?
Cio che preoccupa € la possibilita che
in Cina si manifesti un rallentamento
dell’economia che potrebbe avere ri-
percussioni sulle compagnie di naviga-
zione che servono gli Stati Uniti.

In particolare, I'attuale situazione dei
porti &, come accennato, migliorata.
Secondo le analisi della societa Win-
dward Al, dall’inizio di gennaio, sulla

Particolare del porto di Savannah, Georgia, Usa

costa atlantica “il porto di Savannah,
Georgia, ha ridotto il tempo medio di
consegna delle navi del 24%, facendo
meglio del vicino porto di Charleston,
in particolare sulle navi feeder, men-
tre quest’ultimo €& stato pili veloce sulle
navi ultra-grandi. Anche il porto di Hou-
ston, Texas, sta continuando a registra-
re diminuzioni della congestione a due
cifre”. Sulla costa occidentale, invece,
la situazione é peggiore: i porti di Los
Angeles e Long Beach, California, han-
no aumentato i tempi di transito rispet-
tivamente del 41,7% e del 24,5, ripor-
tando Los Angeles a un livello di con-
gestione simile a quello dello scorso a-
prile e Long Beach ai livelli dello scorso
giugno. Oakland, altro porto california-
no, invece, ha migliorato i tempi medi
di transito del 26,4%, facendo attrac-
care le navi pit velocemente rispetto
agli altri scali dello Stato. Comunque,
Emily Stausboll, analista di Xeneta, ha
notato il netto contrasto con la situazio-
ne 2021-2022, sottolineando: “Gli spe-
dizionieri sono passati dal non riuscire

a parlare al telefono con i loro corrieri
ad essere improvvisamente chiamati
da tutti i vettori che chiedono container
da spostare”. Stausboll ha anche ricor-
dato I'ondata di ordini delle compagnie
marittime per nuove navi iniziata nel
2020 e proseguita nel 2021: “Que-
ste navi entreranno in funzione entro
I’anno prossimo e modificheranno di
molto i parametri fondamentali del
mercato”. Peter Sand, capo analista
della societa, ha aggiunto a proposito
dei tassi: “I'allentamento della conge-
stione nei porti sta spingendo i tassi
verso il basso su tutta la linea mentre
i vettori improvvisamente competono
tra loro per affari che, in questo periodo
dell’anno scorso, non riuscivano nep-
pure a soddisfare per la loro quantita”.
Tuttavia, secondo la stima di Xeneta, il
tasso spot transatlantico, ora inferiore
a 6.500 dollari per quaranta piedi, con
il tasso contrattuale che non arriva a
6.000 dollari, sono ancora nell’ordine
di tre volte il tasso all’inizio del 2021.
(LW.) -
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WTO: il commercio mondiale
verso una flessione?

Secondo la World Trade Organization-Wto, il commercio
mondiale potrebbe rallentare. Infatti, I'ultimo dato, riferito
a dicembre 2022, del Barometro dei flussi commerciali glo-
bali (indicatore composito elaborato dalla Wto, che fornisce
informazioni in tempo reale “sulla traiettoria” del commercio
di merci rispetto alle piu recenti tendenze) ha segnato il pun-
teggio di 92,2. Un punteggio decisamente basso, inferiore al

Il Baltic Dry Index tra alti e bassi
(dati del Baltic Exchange di Londra)

14 SUFOMErci

valore di base di 100, che suggerisce che gli indici del volume
degli scambi per il 4° trimestre 2022 e per il 1° trimestre
2023 saranno probabilmente inferiori alla tendenza registra-
ta in precedenza una volta che saranno disponibili le statisti-
che per questi periodi. La crescita del volume del commercio
mondiale di merci & stata inaspettatamente forte nel terzo
trimestre del 2022, registrando un aumento del 5,6% rispetto
allo stesso trimestre dell’anno precedente. La crescita cumu-
lativa su base annua nei primi tre trimestri del 2022 é stata
del 4,4%, al di sopra delle previsioni della Wto dello scorso
ottobre, che si attendevano un aumento del 3,5%. Le stati-
stiche preliminari sul volume degli scambi e altri indicatori
relativi al commercio suggeriscono che la crescita del volume
degli scambi trimestre su trimestre diventera probabilmente
negativa nel 4° trimestre del 2022, portando la crescita ef-
fettiva degli scambi per I’'anno pil in linea con le previsioni.
Attualmente, tutti gli indici dei componenti del Barometro
sono scesi al di sotto del trend, ad eccezione dell’indice All
automotive products (105,8), che é stato sostenuto da dati di
vendita e produzione superiori al trend per Stati Uniti, Europa
e Giappone, che hanno compensato i cali in Cina. L'indice
degli ordini all’esportazione (97,4) & rimasto al di sotto della
tendenza, ma & in aumento, suggerendo una possibile ripre-
sa nel prossimo futuro. Nel frattempo, gli indici per il traspor-
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to marittimo di container (89,3), il trasporto aereo (87,8), i
componenti elettronici (84,9) e le materie prime (92,0) sono
tutti al di sotto della tendenza e in calo, suggerendo che la
debolezza del commercio € generalizzata, con un impatto su
molti settori.

Il cargo aereo inizia

male il 2023

L’International Air Transport Association-lata ha pubblicato i
dati per i mercati globali del trasporto aereo di merci di gen-
naio 2023. | dati mostrano che la domanda di trasporto aereo
& diminuita con il persistere di criticita globali a livello econo-
mico. La domanda totale, misurata in ton/km, & diminuita

del 14,9% rispetto a gennaio 2022 (con un meno 16,2% per
le operazioni internazionali), mentre la capacita di trasporto
(misurata in ton/km di carico disponibili) &€ aumentata del
3,9%, sempre rispetto a gennaio 2022. Questa é stata la pri-
ma crescita della capacita su base annua da ottobre 2022.
Un aumento che riflette la forte ripresa della capacita di cari-
co delle compagnie aeree passeggeri € che ha compensato
il calo della capacita internazionale offerta dagli aerei tutto
cargo. Secondo la lata, al di la della flessione registrata a gen-
naio, esistono prospettive pit favorevoli: la componente glo-
bale dei nuovi ordini all’esportazione del Pmi manifatturiero,
un indicatore anticipatore della domanda cargo, € aumentata
a gennaio per la prima volta da ottobre 2022; per le due prin-
cipali economie, Usa e Cina, i nuovi ordini di esportazione
sono in crescita e i livelli di Pmi sono vicini alla soglia critica
di 50, indicando che la domanda di prodotti manifatturieri
dalle due maggiori economie mondiali si sta stabilizzando;
I'indice dei prezzi al consumo per i paesi del G7 & sceso da

7,4% di novembre al 6,7% di gennaio; I'inflazione dei prezzi
alla produzione & diminuita di 2,2 punti percentuali al 9,6%
a dicembre. “Con la domanda cargo di gennaio in calo del
14,9% e la capacita in aumento del 3,9%, il 2023 & iniziato
in alcune condizioni di business difficili. Cio & stato accompa-
gnato da persistenti incertezze, tra cui la guerra in Ucraina,
I'inflazione e la carenza di manodopera. C’'é, pero, un solido
terreno per un cauto ottimismo sul trasporto aereo. | rendi-
menti rimangono superiori a quelli pre-pandemia. Inoltre, I'u-
scita molto piu rapida del previsto della Cina dalla sua politica
‘Zero Covid’ sta stabilizzando le condizioni di produzione nel
piti grande mercato di origine del trasporto aereo di merci. Cid
dara una spinta alla domanda tanto necessaria man mano
che le aziende aumenteranno il loro impegno con la Cina”, ha
commentato Willie Walsh, direttore generale della lata.

Brennero: verso la richiesta
d’infrazione per |'Austria

Willkommen
- Welcome

Il ministro delle Infrastrutture e dei Trasporti Matteo Salvini si &
dichiarato pronto, insieme al suo collega tedesco, di chiedere
alla commissione europea I'apertura di un procedimento d’in-
frazione nei confronti dell’Austria per le unilaterali decisioni
sul traffico stradale delle merci al Brennero. “I trattati devono
valere per tutti e, quindi, divieti, arroganze e pedaggi austria-
ci hon possono penalizzare tutto il resto d’Europa, a partire
dall’ltalia”, ha dichiarato il ministro. Nel frattempo, anche le
associazioni italiane dell’autotrasporto hanno presentato ap-
pello sul giudizio di “irricevibilita” espresso dal Tribunale euro-
peo in merito alla denuncia delle limitazioni unilaterali imposte
dall’Austria al traffico pesante sull’autostrada del Brennero. Le
associazioni, quindi, continueranno I'azione legale avviata a li-
vello europeo “ritenendo che sussistano i presupposti giuridici
per consentire ai privati di agire”, come sottolinea un comuni-
cato della Federazione Italiana Trasportatori-Fedit. .
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Fercam con Renault Trucks
verso le “emissioni zero”

Fercam Logistics & Transport e Renault Trucks hanno stretto
una partnership per raggiungere gli obiettivi di riduzione del-
le emissioni di anidride carbonica e di lotta al cambiamento
climatico. Con I'offerta E-Tech, Renault Trucks si pone nuove
importanti ambizioni in termini di mobilita elettrica, propo-
nendosi come valido partner nel fornire ai clienti una gamma
completa di veicoli elettrici che possono essere impiegati per
tutte le tipologie di trasporto e cantieristica in ambito urba-

no. Fercam Logistics & Transport, operatore logistico altoa-
tesino, € stata una delle prime aziende italiane del settore
a prendere in consegna presso la propria filiale di Roma un
innovativo Renault Trucks D 16 E-Tech, che per le sue pecu-
liarita tecniche é stato scelto per essere inserito nella flotta
dedicata ai servizi di groupage nella citta e nei suoi dintorni.
A Fercam é stato consegnato un nuovissimo veicolo (100%
elettrico) allestito con furgonatura in alluminio e sponda ca-
ricatrice Tercam. “ll D 16 E-Tech di Renault integrera la flotta
di mezzi elettrici e a ridotto impatto ambientale gia in servizio
a Roma per la distribuzione urbana. L’adozione di veicoli
ecocompatibili € un elemento importante del nostro progetto
Emission Free Delivery, il cui obiettivo & sviluppare un servi-
zio di distribuzione sostenibile nei centri storici delle nostre
citta”, ha sottolineato Dino Menichetti, regional manager di
Fercam e responsabile di progetto. L’arrivo della gamma T
e C 100% elettrica di Renault Trucks, al termine del 2023,
segna un’ulteriore accelerazione da parte del costruttore
francese a favore della decarbonizzazione del trasporto mer-
ci su strada. Renault Trucks & attualmente I'unica azienda a
proporre la mobilita elettrica per tutti gli usi: dalla bici da ca-
rico da 650 kg al trattore e al veicolo da cantiere elettrico da
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44 ton. Oggi Renault Trucks da un nuovo impulso alla propria
strategia ampliando ulteriormente le proprie ambizioni. L'a-
zienda intende raggiungere il 50% dei volumi di veicoli elet-
trici entro il 2030 e inoltre, entro il 2040, il 100% dei veicoli
che commercializzera saranno senza emissioni di carbonio.
Per sostenere questi obiettivi entra in una nuova era offren-
do una serie di servizi destinati a sostenere completamente
le aziende ditrasporto nel processo di transizione energetica
che ha come fine ultimo la neutralita dal carbonio. La nuova
offerta elettrica, chiamata E-Tech, fornisce ai clienti un sup-
portoa 360°.

Lufthansa cargo
da record nel 2022

Grazie al forte aumento della domanda di viaggi aerei nel
corso dell’anno, il Gruppo Lufthansa ha quasi raddoppiato
le sue entrate a 32,8 miliardi di euro nell’anno finanziario
2022 (anno precedente: 16,8 miliardi). Nell’esercizio 2022,
I’azienda ha generato un Ebit rettificato di 1,5 miliardi di euro

(nell’anno precedente: meno 1,7 miliardi di euro) e quindi
tornata a un risultato chiaramente positivo nonostante I'e-
levato aumento dei costi, in particolare per quanto riguarda
quelli del carburante. Il margine Ebit rettificato € migliorato
di conseguenza al 4,6% (nell’anno precedente: meno 9,9%).
L'utile netto e stato di 791 milioni di euro, in forte migliora-
mento rispetto all’anno precedente (nel 2021: meno 2,2
miliardi di euro). In particolare, oltre al settore passeggeri,
Lufthansa Cargo e Lufthansa Technik hanno ottenuto risul-




tati record, proseguendo nell’esercizio 2022 il trend positivo
degli utili nel segmento logistica. Lufthansa Cargo ha bene-
ficiato della domanda costantemente elevata di trasporto
aereo. L'offerta a livello di mercato era ancora inferiore nel
2022 rispetto a prima della pandemia a causa delle minori
capacita offerte dagli aerei passeggeri. | rendimenti sono
aumentati in tutte le regioni di traffico di Lufthansa Cargo
e sono stati complessivamente superiori del 21% rispetto
all’anno precedente. | rendimenti hanno quindi raggiunto
un livello record nella storia della societa Cargo e sono stati
superiori del 136% al livello pre-crisi del 2019. L’Ebit retti-
ficato € aumentato del 7% su base annua a 1,6 miliardi di
euro (nell’anno precedente: 1,5 miliardi di euro), un record
assoluto nella storia dell’azienda.

Whirlpool sceglie KFI
per ottimizzare i magazzini

Azienda leader nei settori Kitchen e Laundry del bianco,
Whirlpool Corporation ha realizzato nel 2015 I’hub europeo
per la produzione dei piani cottura destinati ai mercati Emea
presso il proprio stabilimento di Melano, Ancona. Qui, attra-
verso 12 linee produttive, fluiscono quotidianamente 8 mila
elettrodomestici, per un totale di circa 1,5 milioni di unita
I'anno. La principale necessita per I'impianto marchigiano
era quella di ottimizzare la gestione della produzione. Una
gestione decisamente complessa: in totale, il ciclo produt-
tivo dei piani cottura é distribuito su quattro linee di assem-
blaggio, rifornite da due supermarket strutturati per ospitare
fino a 4.500 componenti diversi. Cid creava la necessita di
assemblare oltre 600 elementi differenti, con un processo
di prelievo basato su fogli di carta che generava errori, dati
non sempre affidabili e il rischio di perdere o danneggiare i
supporti cartacei. L’azienda, per risolvere queste criticita, ha
adottato la piattaforma software di KFl che permette un’ot-
timizzazione delle logiche di processo nell’intralogistica,
grazie all’azzeramento degli errori, la riduzione del training
time di circa 1'80%, un maggiore comfort e sicurezza per gli
operatori e I'eliminazione totale di strumenti cartacei. Il team
che ha progettato la nuova soluzione ha deciso di puntare
sulla tecnologia Pick-By-Light delle etichette elettroniche.

Le ESL, Electron Shelf Labels, sfruttano diversi colori di Led
per guidare il lavoro di pill operatori contemporaneamente e
aggiornano i propri display, riportando i quantitativi da pre-
levare e il numero della missione in corso. Come accennato,
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I'integrazione della soluzione con il gestionale SAP Ml di
Whirlpool é stata assicurata da Spark, la piattaforma softwa-
re di KFl a supporto delle attivita logistiche che si interfaccia
con i sistemi host chiave per abilitare I'utilizzo di tecnologie
innovative secondo logiche di processo ottimizzate. “Inizial-
mente il cambiamento ha comportato una certa resistenza.
Gli operatori piu esperti erano abituati a fare affidamento
sulla propria memoria ma ora, grazie alle luci, lavorano me-
glio e si sentono pil sicuri”, ha commentato Gaetano Perti-
cone, WCM Engineer.

Accordo tra Haier Europe
e Ceva Logistics

Haier Europe, del Gruppo Haier Smart Home, multinaziona-
le cinese, leader globale nel settore degli elettrodomestici,
presente in tutto il mondo con circa 100 mila dipendenti,
ha siglato un accordo triennale con Ceva Logistics, a cui ha
affidato la gestione dello stoccaggio e della distribuzione.
Ceva, quindi, sara responsabile delle attivita dell’azienda di
warehousing e handling per entrambe le linee B2B e B2C,
occupandosi in particolare dell’entrata e uscita delle merci,
della gestione dello stock e della preparazione degli ordini.
Sulla base di questo impegno, Ceva gestira circa 500 mila

pezzi in uscita e 500 mila pezzi in entrata all’interno del suo
polo logistico situato a Somaglia di 165 mila metri quadrati,
di cui circa 40 mila dedicati ad Haier Europe. Inoltre, gestira
per il nuovo cliente anche le spedizioni del canale B2B su
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scala nazionale, distribuendo circa 5 mila consegne I'anno
e garantendo un time to market estremamente competiti-
vo. “La fiducia riposta da Haier Europe in Ceva attraverso
questo contratto testimonia la nostra capacita nel settore
e la qualita delle soluzioni logistiche che offriamo ai clienti:
flessibilita e reattivita coniugate con innovazione e tecnolo-
gia. Siamo entusiasti di poter sostenere Haier nei prossimi
anni, durante i quali continueremo a lavorare per migliorarci
ogni giorno di pill e per poter offrire al nostro cliente standard
sempre pil elevati”, ha dichiarato Paolo Guidi, business de-
velopment head Italy di Ceva Logistics. “L’avvio di questo
accordo ci permettera di migliorare i servizi di logistica che
offriamo ai clienti, in un’ottica di maggiore efficienza e in
linea con la nostra filosofia ‘Zero distance to consumers’ che
ci permette di capire prima e meglio le esigenze dei clienti
e di fornire loro soluzioni su misura. Questa partnership si
inserisce all’interno della nostra strategia di crescita che
intende portare Haier Europe tra i primi tre produttori di elet-
trodomestici in Europa”, ha sottolineato Fabio Grazioli, head
of procurement and logistics di Haier Europe.

Socage rinnova
il parco carrelli con Baoli

Socage, azienda leader nella produzione e vendita di piatta-
forme aeree autocarrate e camion con cestello, nata in pro-
vincia di Modena oltre 40 annifa, opera in quattro continenti
con filiali in Brasile, Spagna, Algeria, Tunisia, Francia e India,
rappresentando un vero e proprio riferimento per le piatta-
forme aeree Made in Italy. L’azienda si € affidata a Baoli per
avere una soluzione flessibile del magazzino nella sede di
Boretto, Reggio Emilia. “La nostra € una realta in forte cresci-
ta - ha spiegato Francesco Ravazzoni, responsabile del con-
trollo qualita della produzione di Socage - negli anni abbiamo
registrato un notevole incremento della produzione, che ha
comportato nuove, specifiche esigenze logistiche, come nel
caso della movimentazione di componenti dei bracci mecca-
nici, elettronici e idraulici. In particolare, avevamo la neces-
sita di macchine piccole e leggere ma con altezze di lavoro
importanti, oltre a forche pit lunghe di quelle standard: non
da 1.200 ma da 1.400 millimetri per garantire una presa
migliore. Infine, ricercavamo transpallet elettrici per evitare
carrelli elevatori in alcuni reparti. In Baoli abbiamo trovato un



partner affidabile, efficiente e in grado di rispondere a tutte
le nostre esigenze”. “Con Socage abbiamo fatto un ottimo
gioco di squadra - ha aggiunto Massimo Marchetti, director
sales&service di Baoli-la prima a entrare in campo é stata la
squadra della Ruini Marco Group, storico partner di Socage
per la fornitura di soluzioni per il magazzino e dealer Baoli
sul territorio reggiano, che ha analizzato e interpretato al
meglio le necessita del cliente e proposto i carrelli e le attrez-
zature Baoli per ottimizzare la logistica”. La flotta di soluzioni
integrate proposta da Baoli & andata crescendo nel tempo,
adattandosi via via alle esigenze del cliente, alle prese con
un continuo aumento della produzione. Ad oggi, nell’azienda
Socage operano 8 carrelli elevatori elettrici KBE 25 N e 2
KBE 35, oltre a 13 transpallet elettrici modello EP 15 WS e
EP 12-03.

Il Gruppo Bacchi progetta
un polo logistico in Emilia

Il Gruppo Bacchi, azienda storica emiliana del settore dell’e-
dilizia, con sede a Boretto, Reggio Emilia, € impegnata in
un progetto per la realizzazione di un polo Eco-logistico (il
render nella foto), che dovrebbe sorgere a Brescello, in lo-
calita Dugara, sempre in provincia di Reggio Emilia. “E’ un
progetto che guarda alla storia di Brescello, ma che inten-
de costruire nuove prospettive per il futuro, migliorando il

territorio e la qualita della vita dei residenti”. A presentare
il nuovo, importante intervento, & stato Claudio Bacchi, tito-
lare dell’lomonimo Gruppo: “Brescello nell’antichita era un
punto strategico per il trasporto delle merci attraverso il Po,
ma oggi per rilanciare questo ruolo servono infrastrutture
moderne. Per questo stiamo lavorando insieme ai maggiori
esperti nello sviluppo sostenibile alla realizzazione del nuo-
vo polo Eco-logistico Dugara, un’area industriale che verra
cosi completata con un’infrastruttura innovativa che valoriz-
zera il territorio. Un’infrastruttura che consentira di spostare
gran parte dell’attuale traffico che si muove tramite camion
sulle linee ferroviarie. Uno strumento rivolto alle imprese,
ma soprattutto un elemento di sviluppo e progresso per Bre-
scello e per i comuni vicini della bassa reggiana”. Bacchi ha
elencato le ricadute positive del progetto: “Grazie a questa
infrastruttura, avremo una serie di vantaggi immediati che
gia oggi siamo in grado di quantificare: in primis, una riduzio-
ne del traffico stradale di mezzi pesanti, in quanto potranno
fare riferimento al polo Eco-logistico tutte le grandi aziende
della zona che attualmente trasferiscono milioni di tonnella-
te di merci su gomma. Parliamo della possibilita di togliere

circa 500 camion dalla strada ogni giorno, alleggerendo la
viabilita negli orari di punta e diminuendo I'inquinamento
atmosferico e acustico, sfruttando la linea ferroviaria elet-
trificata gia disponibile sostituendo quindiI’energia elettrica
ai carburanti fossili per movimentare le merci, con enormi
vantaggi ambientali. Altri benefici saranno una nuova pos-
sibilita lavorativa per i giovani, con il polo che richiedera tra
i 150 e i 300 nuovi posti di lavoro qualificati che potranno
anche essere al centro di progetti formativi con le scuole, e
la maggiore competitivita per le imprese, che attualmente
risentono della mancanza di infrastrutture logistiche mo-
derne”. u
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Autotrasporto: sentenza europea

a cura dello Studio Legale Mordiglia* - Marco Lenti e Nicola Nardi

a Corte di giustizia dell’'Unione
LEuropea si & pronunciata, il 2

marzo, nella causa C-666/21,
relativa all’interpretazione dell’ar-
ticolo 2, paragrafo 1, lettera a), del
regolamento (Ce) n. 561/2006 in
materia di periodi di guida e di ri-
poso nel settore dei trasporti su
strada. In particolare, tale doman-
da era stata presentata nell’ambito
di una controversia in Svezia tra un
cittadino e il pubblico ministero in
merito a una violazione delle nor-
me relative all’utilizzo di tachigrafi.
Durante un controllo di polizia, era
stato accertato che il veicolo con-
dotto dal cittadino sanzionato, im-
matricolato in Svezia e che traspor-
tava due motoslitte nello spazio di
carico, era munito di un tachigrafo
che non era stato oggetto di ispezione entro il termine
prescritto. In seguito, il tribunale svedese di primo gra-
do di Sundsvall aveva condannato questa persona per
eccesso di velocita, assolvendolo perd dall’accusa di o-
messa ispezione del tachigrafo. Inoltre, poiché il veicolo
conteneva soltanto sei sedili per passeggeri, il giudice
aveva dichiarato che esso non rientrava nell’ambito di
applicazione del regolamento n. 561/2006. Sia il citta-
dino sanzionato che il pubblico ministero avevano allora
fatto ricorso alla Corte d’appello, che, alla luce della ne-
cessita di interpretare la normativa europea rilevante in
materia, aveva deciso di sospendere il procedimento e di
chiedere alla Corte di giustizia se I'articolo 2, paragrafo
1, lettera a), del regolamento n. 561/2006, in combinato
disposto con I'articolo 3, lettera h), debba essere inter-
pretato nel senso che la nozione di “trasporto su strada
di merci”, ai sensi di tale prima disposizione, comprenda
il trasporto su strada effettuato da un veicolo la cui mas-
sa massima ammissibile, ai sensi dell’articolo 4, lettera
m), dello stesso regolamento, superi le 7,5 tonnellate,
anche nel caso in cui esso sia adibito a spazio non solo
abitativo temporaneo per uso privato, ma anche a spazio
di carico di merci a fini non commerciali, tenendo conto,
se del caso, della capacita di carico di tale veicolo e della
categoria in cui esso figura nel registro nazionale della
circolazione stradale.
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La Corte di giustizia europea € intervenuta a chiarire la nozione di “trasporto merci su strada”

All’esito del rinvio, la Corte di giustizia ha rilevato che dal
combinato disposto dell’articolo 3, lettera h) e dell’articolo 2,
paragrafo 1, lettera a) del regolamento n. 561/2006 risulta
che il trasporto non commerciale su strada di merci & esclu-
so dall’ambito di applicazione di quest’ultimo solo qualora
la massa massima ammissibile del veicolo in questione non
superi le 7,5 tonnellate. Al contrario, qualora essa superi
le 7,5 tonnellate, il trasporto non commerciale su strada di
merci rientra nell’ambito di applicazione del regolamento n.
561/2006 e deve, pertanto, essere conforme alle norme ri-
guardanti i periodi di guida, le interruzioni e i periodi di riposo
del conducente fissate da detto regolamento, nonché agli
obblighi e ai requisiti in materia di installazione, uso e con-
trollo dei tachigrafi derivanti dal regolamento n. 165/2014.
L’ambito di applicazione del regolamento n. 561/2006, inol-
tre, € determinato dalla “massa massima ammissibile” del
veicolo in questione, senza che la sua capacita di carico o
la categoria in cui esso € iscritto nel registro nazionale della
circolazione stradale siano rilevanti a tal fine. -

* Studio legale Mordiglia

20121 Milano - via Agnello 6/1
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Obiettivo: lavorare in ferrovia

di Federica Catani

Direttore Scuola Nazionale Trasporti e Logistica

i sono concluse a La Spezia le selezioni per il

terzo corso ITS “Tecnico superiore per la mobilita

delle persone e delle merci”. Tramite il processo
di selezione, sono stati individuati i 25 candidati che
intraprenderanno a brevissimo, sulla base delle attitudini
e della motivazione dimostrata, un percorso biennale
altamente professionalizzante finalizzato, anche tramite
un periodo propedeutico di stage, all’inserimento
lavorativo nelle imprese del settore logistica e trasporti.
Allo stesso tempo, si sono riaperti i termini di iscrizione
per il corso “Tecnico superiore per la gestione e la
conduzione dei mezzi ferroviari”, ugualmente organizzato
dalla Fondazione ITS La Spezia in collaborazione con
Scuola Nazionale Trasporti e Logistica, rivolto a 25
giovani interessati a un percorso di formazione e di
carriera logistica specificamente declinato in ambito
ferroviario. La riapertura dei termini ha inteso rispondere
alla necessita di allargare al massimo la conoscenza di
questa importante opportunita presso i giovani, e al

A La Spezia, sono state riaperte le iscrizioni a un corso ITS
per la conduzione di mezzi ferroviari

contempo di realizzare una selezione adeguata all’alto
livello, attitudinale e motivazionale, richiesto dal corso.
Entrambi i corsi ITS sono finanziati attraverso il contribuito
del ministero dell’lstruzione, della Regione Liguria e del
Fondo Sociale Europeo.

Roberto Guido Sgherri, presidente della Fondazione ITS La

Spezia, ha sottolineato: “Abbiamo particolarmente piacere
di poter offrire, attraverso la riapertura eccezionale dei ter-
mini di iscrizione al corso ITS ferroviario, una possibilita del
tutto particolare ai giovani motivati a intraprendere una car-
riera logistica. L'offerta formativa della nostra Fondazione,
tradizionalmente riferita al settore meccanico, ha conosciuto
da alcuni anni un’importante integrazione, relativa alla pos-
sibilita di realizzare, sulla base dei fabbisogni espressi dalle
principali imprese del settore, percorsi specifici in ambito
mobilita delle persone e delle merci. Grazie anche al contri-
buto specializzato di Scuola Nazionale Trasporti e Logistica,
socio fondatore della nostra Fondazione, i percorsi realizza-
ti in tale ambito sono stati progettati e declinati attraverso
contenuti e curvature dettate dalle richieste del mercato
del lavoro. In questo contesto, nel 2021 é stato avviato a La
Spezia il primo corso ITS specificamente dedicato al settore
ferroviario, giunto oggi alla sua seconda edizione. Attraverso
il percorso, gli allievi potranno conseguire importanti abilita-
zioni per poter operare professionalmente in ambito ferro-
viario sia legate alla preparazione, alla manovra e
alla verifica sia legate alla conduzione dei treni”.
Pier Gino Scardigli, presidente della Scuola Nazio-
nale Trasporti e Logistica, ha aggiunto: “Siamo lieti
di mettere a disposizione del sistema formativo,
anche di livello ITS, il prestigioso riconoscimento
ottenuto dall’Agenzia nazionale per la sicurezza
delle ferrovie, che ci permette di realizzare percor-
si di particolare valore specialistico, in grado di ri-
spondere sia alle esigenze dei giovani in cerca di
lavoro sia alle richieste delle imprese ferroviarie.
Il trasporto su ferro risulta oggi fondamentale per
lo sviluppo delle realta portuali e rappresenta una
modalita su cui si stanno concentrando le politiche
nazionali, anche dal punto di vista del traguardo
di obiettivi di sostenibilita. Tale scenario di cresci-
ta di livello macroeconomico, insieme alla profes-
sionalita della Scuola e allo stretto legame con le
imprese di riferimento, pone le necessarie basi
per un’offerta formativa decisamente orientata verso nuovi
sbocchi occupazionali. Decisivo sara, ovviamente, I'impegno
e il desiderio di investimento personale con cui i giovani af-
fronteranno questo percorso”. -

catani@scuolatrasporti.com
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di Alessandro Paci e Sidney Mathoux
Studio RP Legal & Tax

| decreto legislativo 198/2021, entrato

in vigore il 15 dicembre 2021, ha

imposto svariati e innovativi obblighi
agli operatori del settore agroalimentare
in materia di pratiche commerciali sleali,
sia in relazione ai contratti stipulati
successivamente alla data di entrata
in vigore del suddetto decreto sia a
quelli stipulati prima del 15 dicembre
2021, che dovevano essere adeguati
entro il 15 giugno 2022. Si tratta di un
provvedimento molto impattante, in
quanto ha I'obiettivo di porre rimedio
agli squilibri nel potere contrattuale tra
fornitori e acquirenti di prodotti agricoli
e alimentari (soprattutto industrie e
Gdo) e contrastare alcune pratiche
commerciali sleali particolarmente
gravose per i fornitori. Il decreto contiene
inoltre disposizioni di notevole impatto
sull’operativita delle imprese, soprattutto
per quanto riguarda la regolamentazione dei rapporti
contrattuali. La portata della normativa € molto ampia
applicandosi a una categoria estesa di prodotti (agricoli,
trasformati, alimentari, mangimi, sementi, ecc.) e a tutte le
cessioni professionali che coinvolgono una persona fisica
o giuridica che vende prodotti (quindi, non solamente
produttori agricoli), indipendentemente dal fatturato
di venditore e acquirente. La normativa non si applica
invece ai rapporti con i consumatori, quando consegna e
pagamento siano contestuali e ai conferimenti di prodotti
da parte di imprenditori agricoli e ittici a cooperative e
organizzazioni di produttori di cui essi sono soci.

riguarda la portata trans-
nazionale della normativa: il decreto contiene previsio-
ni imperative applicabili qualunque sia la legge a cui &
soggetto il contratto, e avra rilevanza tutte le volte che il
fornitore € stabilito nel territorio nazionale, anche se I'ac-
quirente & un soggetto straniero. | contratti di cessione
di prodotti agroalimentari dovranno necessariamente ri-
spettare il requisito della forma scritta ed essere stipulati
prima della consegna della merce. A tal fine, firma digitale
e Pec saranno strumenti senz’altro utili per gli operatori.
| contratti dovranno inoltre essere informati ai principi di
trasparenza, correttezza, proporzionalita e reciproca cor-
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Le nuove norme tendono anche a riequilibrare il potere contrattuale
tra fornitori e acquirenti di prodotti agricoli

rispettivita delle prestazioni. Nei casi in cui tra fornitore e
cliente vi siano gia accordi scritti (questo succede di regola
nei rapporti con la Gdo), potra essere predisposta un’integra-
zione dell’accordo gia esistente in cui vengono riportati gli
adeguamenti del contratto al decreto. In alternativa, potra
essere predisposto un nuovo contratto quadro, che andra a
sostituire il testo precedente. La nuova normativa contem-
pla la possibilita di sottoscrivere accordi scritti singoli per
ciascuna fornitura, sempre nel rispetto del requisito della
forma scritta e purché siano conclusi in ogni caso prima della
consegna. In alternativa, sara possibile stipulare “accordi
quadro” con cui le parti vanno a disciplinare piu cessioni di
prodotti e che contengono le condizioni di compravendita,
le caratteristiche dei prodotti, il listino prezzi, le prestazioni
di servizi e le loro eventuali rideterminazioni. Il vantaggio
della sottoscrizione di un accordo quadro sta nel fatto che
le singole forniture potranno essere regolate da documenti
di trasporto o di consegna, fatture, ordini di acquisto con i
quali I'acquirente commissiona la consegna dei prodotti. Si
tratta dei cosiddetti “documenti equipollenti” che assolvono
il requisito della forma scritta, purché a monte sia stato sot-
toscritto un accordo quadro. Tali documenti dovranno fare
riferimento al contratto quadro, mentre formulazioni quale
“assolve agli obblighi di cui all’art. 62 DL 1/2012” dovranno
essere rimosse in quanto non pil rilevanti.



Il contratto deve anche specificare modalita di consegna
e di pagamento

a non dover contenere pre-
visioni che costituiscono pratiche sleali vietate ai sensi del
dl 198/2021, dovra necessariamente regolamentare i se-
guenti aspetti: durata e risoluzione del contratto; quantita
e caratteristiche beni; indicazione del prezzo (o criteri per
determinarlo); modalita di raccolta, consegna e pagamento;
norme in caso di forza maggiore. Per quanto riguarda la de-
terminazione del prezzo, il contratto potra fare riferimento ai
listini del fornitore, eventualmente prevedendo meccanismi
di aggiornamento periodico. Quello della rideterminazione
del corrispettivo &€ un aspetto particolarmente sentito dagli
operatori, tenuto conto delle problematiche relative all’au-
mento del costo delle materie prime e dei trasporti. L'accor-
do quadro andra poi a regolare le modalita di consegna (ad
esempio, termine di resa, operazioni di carico-scarico, effetti
del mancato rispetto della consegna), aspetti che verran-
no poi integrati nello specifico ordine di acquisto/conferma
d’ordine. Un tema che ha suscitato notevoli perplessita tra
gli operatori riguarda la durata minima di 12 mesi dei con-
tratti, trattandosi di una previsione che mal si concilia con la
prassi, soprattutto in determinate filiere; & fatta salva, in ogni
caso, la possibilita di derogare alla suddetta durata minima,
purché adeguatamente motivata.

variano a seconda che i prodotti ven-
duti siano o meno deperibili, a oggi definiti come: i prodotti
preconfezionati che riportano una data di scadenza o un
termine minimo di conservazione non superiore a sessanta
giorni; i prodotti sfusi, anche se posti in involucro protettivo

o refrigerati, non sottoposti a trattamenti atti a prolungare
la durabilita degli stessi per un periodo superiore a sessan-
ta giorni; i salumi; tutti i tipi di latte. Per quanto riguarda la
decorrenza del termine di pagamento, € previsto per le con-
segne non periodiche che il termine di 30 o 60 giorni decor-
re dalla data di consegna della merce o, alternativamente,
“dalla data in cui & stabilito I'importo da corrispondere”, a
seconda di quale delle due date sia successiva. Per quanto
riguarda le consegne periodiche il termine decorre invece dal
termine del periodo di consegna (che, a tutela del fornitore,
non potra essere superiore ad un mese) o dalla “data in cui
e stabilito I'importo da corrispondere”, a seconda di quale
delle due date sia successiva. Su cosa si debba intendere
per “data in cui € stabilito I'importo da corrispondere”, la
norma non & chiara. Si potra verosimilmente fare riferimen-
to alla data in cui il compratore riceve la fattura, essendo
questo il documento che permette di stabilire il prezzo da
corrispondere. Da tale momento decorrera quindi il termine
di 30 0 60 giorni per il pagamento. In ogni caso, il termine
non potra invece decorrere dall’ultimo giorno del mese di
ricevimento della fattura, come era invece previsto dall’art.
62 DL 1/2012. Inoltre, la data di emissione della fattura non
potra essere distante dalla data della consegna dei prodotti;
€ infatti considerata pratica sleale vietata la previsione di un
termine minimo per il fornitore prima di poter emettere la
fattura. A tutela del fornitore, in caso di mancato rispetto del
termine di pagamento saranno dovuti gli interessi di mora
e, ove vi fossero controlli, le autorita competenti potrebbero
sanzionare il compratore.

E’ opportuno, a fronte dei penetranti obblighi
introdotti dalla normativa in oggetto, che le aziende coinvolte
a vario titolo nel settore agroalimentare facciano una ricogni-
zione dei rapporti commerciali in essere con fornitori e clien-
ti, e porre in essere strumenti correttivi al fine di adeguare i
testi contrattuali alla nuova normativa sulle pratiche com-
merciali sleali. Sara in particolare opportuno che i rapporti
commerciali siano regolati da contratti scritti che contenga-
no le previsioni essenziali richieste dalla nuova normativa.
Attenzione in particolare dovra essere posta ai termini di
pagamento, e dovranno essere individuate soluzioni opera-
tive adeguate alle indicazioni del nuovo decreto. Infine, nei
rapporti con fornitori europei, i testi contrattuali dovranno
essere conformi alla normativa di settore del paese in cui
il fornitore & stabilito, che potra anche divergere da quanto
previsto dal dl 198/2021. M
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di Alessandro Morelli e Stefano Morelli*

e annose questioni orbitanti attorno all’art. 303

TULD, forse, sono finalmente arrivate a un crocevia.

Ancora una volta torna sotto la luce dei riflettori il
comma 3 dell’art. 303, che, come riformato nel 2012,
continua con allarmante frequenza a rappresentare il
peggiore incubo dei dichiaranti in dogana. Il consiglio
dei ministri ha infatti recentissimamente approvato un
disegno di legge di delega al governo per la riforma fisca-
le (nella seduta n. 25 del 16 marzo 2023) finalizzato a
rimodellare il rapporto tra I'amministrazione fiscale e il
contribuente. Un (timido) segnale verso il riallineamento
del sistema sanzionatorio
doganale ai principi - ormai
consolidati - in punto di pro-
porzionalita, predicati dalla
giurisprudenza dell’Unione
europea, viene dal Capo Il
(art. 18) del testo della legge
delega, dedicato, appunto,
alla materia sanzionatoria.
Sebbene ci si stia confron-
tando ancora con un testo
legislativo in fase embriona-
le - e non potrebbe essere
diversamente - il criterio di-
rettivo che dovra seguire I'e-
secutivo nell’esercizio della
delega non sembra lasciare
spazio a molti equivoci. Cio
che emerge, in sintesi, &
I'esigenza di razionalizzare
il sistema punitivo (inteso in
senso lato, comprensivo del-
le disposizioni penali, fiscali
e amministrative) che tutela - direttamente o indiretta-
mente - I'esatto adempimento dell’obbligazione tributa-
ria, rendendolo compatibile (soprattutto) con il principio
di proporzionalita della reazione sanzionatoria rispetto
al disvalore dell’illecito, principio scolpito anche a livello
positivo dall’art. 42 del codice doganale unionale. Piu
nello specifico - si legge al punto 3. dell’art. 18, espres-
samente dedicato alla disciplina sanzionatoria dogana-
le - gli illeciti doganali (artt. 302 a 321 dpr n. 43/1973)
dovranno essere rimeditati alla luce dei principi-guida di
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proporzionalita, effettivita e dissuasivita, in conformita ai
piu recenti approdi della giurisprudenza della Corte di giu-
stizia dell’Unione europea, che, assicurando I'applicazione
uniforme del diritto unionale negli Stati membri (art. 19 TUE
e art. 267 TFUE, nella parte in cui disciplina la competenza
pregiudiziale della Corte), gioca, sia pure mediatamente,
un ruolo fondamentale nelle scelte di politica legislativa
nazionale, ergendosi, insieme ai principi generali del diritto
dell’Unione, a fonte del diritto.

, dunque, la presa di coscienza

La riforma fiscale annunciata dal governo dovrebbe riallineare
il sistema delle sanzioni doganali ai principi della giustizia europea

da parte del legislatore dell’opportunita di sottrarre alla
(ampia) discrezionalita della magistratura il problema
dell’eventuale disapplicazione della disciplina sanziona-
toria nazionale - conformemente al principio del primato
del diritto unionale (rivendicato a gran voce dalla Corte
lussemburghese a partire dal celebre caso Costa c. Enel
del 1964) - in favore di soluzioni legislative maggiormente
calibrate alla natura e alla gravita dell’infrazione doganale.
Del resto - come si € gia avuto modo di evidenziare a pil
riprese su questa rivista - lo strumento pretorio della disap-



plicazione pare essere un rimedio peggiore del male che
si intende estirpare. Si tratta infatti di un meccanismo
che non assicura la prevedibile applicazione del diritto né
tanto meno ritaglia sicuri spazi di manovra agli operatori,
intervenendo ex post rispetto al momento in cui il contrav-
ventore pone in essere la condotta illecita, senza oltretut-
to garantire all’agente quel minimo grado di calcolabilita
delle conseguenze delle proprie violazioni, che dovrebbe
assicurare la legge scritta. La quantificazione concreta
della sanzione, secondo lo schema della disapplicazione
dell’art. 303, ¢ infatti rimessa alla discrezionalita della
magistratura, che dovra necessariamente cercare aliun-
de un valido criterio ai fini della determinazione del quan-
tum dell’importo (ad esempio, parametrandolo al mag-
gior diritto di confine accertato, il che, tuttavia, sembra,
all’opposto, un criterio privo di un fondamento legale).
Né poi sembra ragionevole ipotizzare che sia la stessa
amministrazione fiscale a disapplicare la normativa in
questione, proprio per 'assenza di un criterio univoco di
parametrazione della sanzione, se - come conseguenza
della disapplicazione - I'art. 303 tamguam non esset.

come la progressiva e-
mancipazione del principio di proporzionalita di matrice
eurounitaria, in un primo momento abbia consentito alla
giurisprudenza nazionale di “far leva” sulle maglie dell’i-
stituto del cumulo giuridico (art. 12 dIn. 472/1997) per ri-
dimensionare il rigore punitivo delle sanzioni del comma 3
dell’art. 303 (Cass., Sez. V, n. 25509 del 12.11.2020, che
ha ritenuto applicabile I'art. 12 sia al caso della cosiddet-
ta dichiarazione cumulativa che a quello dell’'unica dichia-

re.12i(.)ne doganale). Mentre in una seconda “stagione”, la NOTJZIE, ,NTERV;STE,
giurisprudenza della Suprema Corte sembra aver perse- APPROFONDIMENTI E INCHIESTE

guito la strada pil tranchant della disapplicazione della
normativa nazionale, attraverso I'applicazione diretta del
principio di proporzionalita, denunciando il profilo di spro- .
porzione, per cosi dire intrinseca, del reticolo sanzionato- LE trnvate QU?
rio di cui si parla. Nondimeno, pur in assenza di una pun-
tuale indicazione nel disegno di legge, sarebbe altrettanto =T
auspicabile una presa di posizione sulla vexata quaestio WWW- eurom er’cr"I It
circa I'applicazione analogica degli illeciti descritti all’art.
303 TULD anche alle violazioni in materia di origine delle

merci, posto che la norma si riferisce esplicitamente solo fndfspensabﬁe per tutti
agli altri tre elementi costitutivi dell’accertamento doga- > . i ;
gli operatori della supply chain




Le normative italiane hanno “appiattito” la differenza nelle dichiarazioni doganali tra errori

“formali” e errori “sostanziali”

nale (qualita, quantita e valore della merce). Ragionando
de iure condito, considerata la penetrante afflittivita delle
sanzioniin questione (se la differenza tra i diritti di confine
dovuti e quelli dichiarati supera il 5%, la sanzione ammi-
nistrativa viene applicata secondo un sistema a scaglioni
che puod raggiungere una misura pari a dieci volte I'impor-
to dovuto), sembrerebbe militare in favore della soluzione
pill mite - quella dell’esclusione dal perimetro sanzionato-
rio degli errori dichiarativi sull’origine della merce - piu di
una ragione. Se da una parte é chiara la ratio della disci-
plina - assicurare la pienezza della riscossione del tributo
doganale - dall’altra pare del tutto irragionevole espande-
re il perimetro della sanzione, alla luce della previsione di
sanzioni cosi gravose per il dichiarante, in assenza di un
dato normativo inequivoco. Ci si muove, cio€, nell’ambito
di un reticolo sanzionatorio che per certi versi avvicina le
disposizioniin esame al concetto diillecito amministrativo
“sostanzialmente” penale, sicché sembrerebbe preferibi-
le la tesi (dottrinale) che esclude dalla sanzionabilita le
dichiarazioni errate che hanno per oggetto I'origine della
merce, in omaggio al principio di tassativita e di divieto di
analogia in malam partem: ubi lex tacuit, noluit. Mentre
secondo un orientamento consolidato della giurispruden-
za, verrebbero, per cosi dire, “assorbite” nel concetto di
qualita della merce anche le dichiarazioni viziate sull’ori-
gine (o sulla provenienza) della merce, poiché “sintoma-
tiche della specificita del prodotto” (Cass., Sez. V, ord. n.
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2169 del 25 gennaio
2019). Secondo que-
sta impostazione, la
volonta del legisla-
tore sarebbe quella
di attribuire pari rile-
vanza alle inesattez-
ze dichiarative, indi-
pendentemente dalla
loro tipologia.

una con-
siderazione genera-
le sulla dimensione
soggettiva del rim-
provero, elemento
che, come € noto, &
stato quasi del tutto
obliterato dal decre-
to legge “semplifica-
zioni” (n. 16/2012),
con cui si & passati da un sistema sanzionatorio proporzio-
nale a uno per scaglioni, con la contestuale abrogazione
della “esimente” della buona fede, che beneficiava il tra-
sgressore nel caso di errori di calcolo, conversione della
valuta estera o di trascrizione, se commessi in buona fe-
de. Il precipitato piu impattante di tale novella normativa
€ stato appunto quello di “appiattire” la differenza tra er-
rori “formali” e “sostanziali” della dichiarazione doganale.
Nonostante I'astratta applicabilita delle regole generali
in punto di imputazione soggettiva della sanzione tribu-
taria (v. artt. 4 e 5dI n. 472/1997), a mente delle quali &
sufficiente che il dichiarante abbia agito con la suitas (la
coscienza e la volonta della condotta), mentre grava sul
contribuente-dichiarante I'onere probatorio di dimostrare
I’assenza assoluta di colpa, risulta di fatto impossibile -
alla luce della vigente disciplina - una graduazione della
risposta sanzionatoria. Il comma 3 dell’art. 303, infatti,
tipicizza delle sanzioni gravemente pregiudizievoli per la
sfera patrimoniale del dichiarante, sicché sarebbe oppor-
tuno, al piu, ancorare le ipotesi punite pit severamente
a un grado di compartecipazione psicologica (colposa o
dolosa, a condizione che in quest’ultimo caso la condotta
non integri un illecito penale) che rifletta la severita delle
conseguenze. "

*Alessandro Morelli, avvocato, e Stefano Morelli, presiden-
te della commissione Dogane di Assologistica
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3 MAGGIO

CUSTOMS DIGITAL TOOLS:

LE SOLUZIONI IT PER LE IMPRESE

Dott. Marco Sella - Customs & Trade Compliance

Manager

4 E 11 MAGGIO

L' ABC DELLE OPERAZIONI DOGANALI
VIDEOCORSO (LIVELLO BASE) DI DUE MEZZE
GIORNATE DI DIRITTO E TECNICA DOGANALE
Avv. Ettore Sbandi - Partner dello Studio Tributario e

Legale Santacroce e Pariners
In cellaborazione con 5C Sviluppo Chimica

5 MAGGIO

LA NORMA 150 22301, STANDARD

DI RIFERIMENTO PER LA GESTIONE DELLA
CONTINUITA OPERATIVA (BUSINESS CONTIMNUITY)

Dr. Emanuele Capra
A cura di Certiquality

10 MAGGIO

LA GESTIONE DEI TRASPORTI

PREVISTA LA PRESENTAZIONE DI VARIE

CASE HISTORY

Dr. Michele Palumbo - Direttore supply chain,
executive advisor, professore e Avv.to Alessio Totaro -

RP Legal & Tox Studio Associato
In collaborazione con Certiquality

18 MAGGIO

CARBON FOOTPRINT:

APPLICAZIONE DELLE MORME UNI EN 150
14064:2019 E UNI EN 1SO 14067:2018

Ing. Irma Cavalloti
A cura di Certiquality
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FDEHHZI&!E
T

b i
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PROGRAMMA VIDEOCORSI MAGGIO 2023

18 MAGGIO ,

REGIMI E LIMITI DI RESPONSABILITA VETTCRIALE
A CONFRONTO NELLE DIVERSE MODALITA DI
TRASPORTO,

CON FOCUS SUL TRASPORTO MARITTIMO E
COMBINATO MARE + STRADA/FERRO

Awvv. Marco Lenti e Awv. Nicola Nardi - Studio Legale

Mordiglljg
In collaborazione con 5C Sviluppo Chimica e
Certiquality

22 MAGGIO
SISTEMA DI GESTIONE AMBIENTALE: SCOPO E
UTILITA DELLA NORMA ISO 14001

Dr. Emanuele Capra
A cura di Certiquality

25 MAGGIO

| RISCHI DEL CAMBIO DEL FORNITORE LOGISTICO:
COME AFFRONTARL CONTRATTUALMENTE

Avv. Grazia Torrente e Alessandra Vignone - Torrente
e Vignone Studio Legale Internazionale

31 MAGGIO

INCOTERMS - RIFLESSI DOGANALI E IVA;
OPERAZIONI TRIANGOLARI, A CATENA, EXPORT
ED IMPORT

Avv. Ettore Sbandi - Partner dello Studio Tributario e
Legale Santacroce e Partners

Assologistica Cultura e Formazione | DIVISIONE DI ASSOLOGISTICA CHE FA
E CREA “CULTURA LOGISTICA” CON CORSI, WORKSHOP, SEMINARI E CONVEGNI

Via E. Cornalia, 19 - 20124 Milano - Tel. 02.6691567 - e-mail: culturaformazione@assologistica.it
www.assologisticaculturaeformazione.com
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A chi ci rivolgiamo

Aziende pubbliche e private,
associazioni di categoria e societa
di welfare

e aziende possona utihzzare uno
strumento per offrire welfare sanitario
;‘H_i:‘-l WOIaLriCO COrme t:--_:-rl-"'l‘ll al Propri

dipendenti e ai propri iscritti

Compagnie di assicurazione
e riassicurazione

Il contrallo del rischio, delle frequenze
g delle tariffe att erso un network
convanzionato c te di trasferire un

importante "know-how™ per la costruzione

(=] = ’ r 1
u n m I Io n e di modealll attuariall equilibrati e sostenibil

di sorrisi
= -
g a ra n t lt I Odontonetwork & un service provider

specializzato nello sviluppo e nella
gestione di formule di assistenza sanitaria
integrativa, assicurativa e piani di welfare,
esclusivamente in ambito odontoiatrico.

Chi siamo

Coordina strutture odontoiatriche

selezionate !'F'f'._'__ZI.:I|-";|"""||'J"|rF|'_'|.'— e monitorate a
livello centrale. Ad oggi | netwaork conta piu
di 2200 strutture affiliate e capillarmente
distribuite su tutto il territorio italiano con

oltre 6,000 medici odontoiatri operant

attraverso | qual erogniamo prestazionl a
nostri assistitl

L'obiettivo & l'erogazione di cure
odontoiatriche di qualita a costi calmierati e
accessibili tramite un network regolamentato
per servizi, procedure e tariffe
Odontonetwork & in possesso di
certificazione di qualita RINA SO 9001:2015
rilasciata per la gestione e I'implementazione

del network odontolatnco

16121 Genova - odontonetwork@pec.it - Tel: +39 010 55 02 620 - www.Onhc.it/odontonetwork



di Virginia Sestieri

a Fondazione per I'lnnovazione Cotec, costituita nel 2001
con la partecipazione di grandi imprese ed enti nazionali,
Itre che con la partecipazione di prestigiosi rappresen-
tanti delle istituzioni pubbliche e del mondo accademico, ha
pubblicato il Report 2022 dal titolo “Il capitale umano”. Un
rapporto che intende sottolineare la fondamentale importan-
za che tale “capitale” riveste, in un’epoca come l'attuale che
vive “repentini processi innovativi”, non solo per la ripresa e-
conomica, ma anche per un significativo incremento delle per-
formance aziendali. Un dato di partenza &€ messo in evidenza:
i cambiamenti strutturali interesseranno fino a 1,5 miliardi di
posti di lavoro a livello globale entro il prossimo decennio, I'a-
dozione di nuove tecnologie mettera a rischio circa il 10% delle
attuali occupazioni entro il 2030 e
circa il 30% dei posti di lavoro richie-
dera competenze completamente
nuove. Di fronte a questa profonda
trasformazione, I'ltalia ha oggi forti
punti di debolezza che riguardano in
primo luogo le nuove generazioni: il
tasso di disoccupazione nella fascia
di eta 15-24 anni si attesta intorno
al 30%; la percentuale di giovani tra
i 20 e i 34 anni che non sono impe-
gnati nello studio, nel lavoro o nella
formazione & del 27,9%; la percen-
tuale di ragazzi che abbandonano
le scuole secondarie di primo grado
e del 3,8%. Inoltre, & da aggiungere
che la percentuale di popolazione
di eta compresa trai25ei 34 an-
ni in possesso di un titolo di studio
di livello terziario € pari nel nostro
paese al 28% rispetto al 44% di me-
dia nei paesi dell'Ocse e che il nu-
mero di dottorati conferiti in Italia &
tra i pit bassi nell’ambito dei paesi
dell’Unione europea, ed €, cosa pil grave, in costante calo
negli ultimi anni (meno 40% tra il 2008 e il 2019). Secondo
I’Eurostat, ogni anno in Italia solo una persona su 1.000 nella
fascia di eta 25-34 anni completa un programma di dottora-
to, mentre in Germania sono 2,1. In aggjunta, quasi il 20% di
coloro che hanno conseguito un dottorato in Italia ogni anno
si trasferisce all’estero. Tutto cid € reso ancor pill complicato
dall’landamento demografico che sta rendendo il futuro del
nostro paese sempre pill preoccupante.
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definiamoli “di scenario”, nel nostro pa-
ese se ne aggiungono altri, come pone in evidenza il Report
Cotec: “I'insufficiente numero di figure professionali altamente
specializzate cosi come un significativo disallineamento fra le
competenze acquisite nella formazione e cid che viene effetti-
vamente richiesto dai datori di lavoro, aspetti che pregiudicano
la capacita dell'industria italiana di competere a livello interna-
zionale”. Tale “disallineamento”, che ha in ltalia radici lontane,
soprattutto per una storica sottovalutazione della formazione,
un’attivita spesso interpretata da chi I'esercitava pitl come uno
strumento per ottenere finanziamenti pubblici che un’attivita
rivolta alla crescita professionale dei giovani o dei lavoratori che
ne erano I'oggetto, € un problema con il quale occorre che la po-

In Italia, solo il 28% dei giovani tra 25 e 34 anni ha un titolo di studio terziario,

contro il 44% di media dei paesi Ocse

litica e il governo facciano urgentemente i conti. Del resto il Pnrr,
partendo “dal riconoscimento delle criticita del nostro sistema
di istruzione, formazione e ricerca”, nella “Missione 4: Istruzio-
ne e Ricerca” prevede lo stanziamento di ben 30,88 miliardi, di
cui 19,44 destinati al “potenziamento dei servizi di istruzione
dagli asili nido all’'universita” e 11,44 dedicati al percorso “Dalla
ricerca all'impresa”.

pubblico che si deve fare carico del-



le negativita di tale situa-
zione: & un compito che
riguarda da vicino anche
le imprese. Lo sottolinea
il Report Cotec: “Risulta
determinante il ruolo atti-
vo da parte delle imprese
e delle loro componenti
di sviluppo del ‘capitale
umano’ per diffondere la
cultura dell’innovazione
necessaria per integrare
elementi innovativi all’in-
terno di prodotti e servizi
nei propri processi azien-
dali. Fondamentale im-
portanza rivestono anche
i nuovi modelli organizzativi e gestionali che comprendono
strumenti diaccompagnamento nel percorso di crescita e ma-
turita professionale del lavoratore, favorendone I'apprendi-
mento di nuove capacita e il miglioramento di quelle esistenti
per I'accesso a mansioni pitl avanzate”. Un “ruolo attivo” che
deve tendere a moltiplicare la domanda di innovazione e di
capitale umano altamente qualificato anche nei settori pro-
duttivi piti tradizionali. Un aspetto che sottolinea anche il Pnrr,
quando pone in evidenza che € “dalla struttura del tessuto
industriale nazionale (costituito in prevalenza di piccole e me-
die imprese) che emergono una maggiore propensione a con-
tenere i costi e una limitata cultura dell’innovazione. Cio limita
il potenziale di utilizzo (e la relativa valorizzazione) della base
scientifica e tecnologica gia disponibile: in aggiunta, deve con-
siderarsi, al riguardo, che il volume della ricerca condotta nel
sistema di R&S pubblico e finanziata dalle imprese (in percen-
tuale del Pil) resta ancora distante dalla media dell’Unione eu-
ropea e ben lontano dalle performance dell'industria europea,
in particolare di quella tedesca”.

curato dal Centro studi Gugliel-
mo Malacarne-Unioncamere, sottolinea, inoltre, che “il capi-
tale umano puo essere considerato a tutti gli effetti un fattore
che influenza la performance e la resilienza dell'impresa sia
direttamente che indirettamente attraverso la sua influenza
sulle altre tre tipologie di asset immateriali (ricerca&sviluppo
e proprieta intellettuale, capitale organizzativo, open innova-
tion). Il capitale umano, infatti, rappresenta un input dell’in-
novazione cosi come dei mutamenti organizzativi e sta alla

Nelle imprese, sara sempre pit forte la necessita e la richiesta di lavoratori con specifiche competenze,
ad esempio, nella green economy, nell’economia dei dati e dell’intelligenza artificiale

base di tutte le collaborazioni piu proficue. Funge pertanto
da fattore abilitante degli altri intangible assets, attivandoli,
integrandoli e potenziandone gli effetti in termini di resilien-
za e produttivita”. La centralita del capitale umano & ancora
maggiore nell’ottica di Industria 5.0, il nuovo approccio della
commissione europea, complementare al 4.0, che segna la
necessita di trasformare I'industria “da portatrice di valore
per gli azionisti, a realta sostenibile, incentrata sull’'uomo e
resiliente”. E’ vero che nel prossimo futuro, secondo quanto
sostiene il “Report Future of Jobs” del World Economic Forum-
WEF, si arrivera a un utilizzo sempre pil intenso di macchine
e algoritmi che sostituiranno molte delle attivita oggi svolte
dell’essere umano e cid comportera una perdita di posti di
lavoro in diversi settori e aree geografiche. La stima & che glo-
balmente si perdera il 6% dei posti di lavoro. Di contro, alla per-
dita di occupazione legata a mansioni “obsolete” si assocera
una crescente richiesta di lavoratori con specifiche competen-
ze, ad esempio, nella green economy, nell’economia dei dati
e dellintelligenza artificiale, in taluni comparti dell'ingegneria,
nel cloud computing e nello sviluppo di prodotti. In aggiunta,
gli imprenditori intervistati dal WEF prevedono che, entro il
2025, il 40% dei lavoratori attuali vedra un cambiamento del-
le proprie competenze-chiave; infatti, per il 50% dei lavoratori
saranno necessarie delle attivita di reskilling (e la percentuale
sale al 73% se si considerano anche le attivita di upskilling).
“In tale contesto - sottolinea il Report Cotec - si dovrebbe pre-
stare maggiore attenzione al miglioramento della capacita dei
mercati del lavoro di anticipare i cambiamenti e di adattarvisi,
senza lasciare indietro nessuno”. "
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L'impegno di Prologis per la sostenibilité

L'obiettivo & di raggiungere il target di emissioni “net zero” in tutta la catena
del valore entro il 2040, con 10 anni di anticipo sull’Accordo di Parigi.

SANDRO INNOCENTI

ell’ambito delle proprie politi-
N che ESG (ambientali, sociali e di

governance), Prologis continua
ad investire significativamente per rag-
giungere il proprio obiettivo di emissio-
ni nette zero in tutta la sua catena del
valore entro il 2040 e per assicurare la
sostenibilita sociale delle proprie attivi-
ta. Non si tratta di slogan, ma di azioni
concrete a beneficio della collettivita.
“Tale impegno - ricorda Sandro Inno-
centi, Senior Vice President, Country
Manager Italy della societa - nasce
ed é supportato anche dal confronto
costante con i clienti con I'obiettivo di
sviluppare e implementare soluzioni
avanzate in materia di energia e clima.
Le azioni gia intraprese permetteranno
all’azienda di rispettare il proprio impe-
gno a raggiungere I'obiettivo ‘net zero’
con dieci anni di anticipo rispetto all’o-
biettivo fissato dall’Accordo di Parigi,
aiutando allo stesso tempo i clienti a
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Una partita di padel al Prologis Park Interporto Bologna in occasione
del “porte aperte” per I'inaugurazione del Prologis Sports Center

raggiungere i propri obiettivi di soste-
nibilita”.

Leader nella sostenibilita energetica.
Dal 2019 Prologis & carbon neutral per
quanto riguarda le emissioni scope 1
e 2. L'obiettivo per il 2040 comprende
le emissioni scope 1, 2 e 3 e include
diverse tappe intermedie. Tra queste
I'installazione di impianti fotovoltaici,
e di batterie di accumulo, in grado di
produrre 1 gigawatt di energia elet-
trica entro il 2025; la realizzazione di
edifici carbon “neutral” entro il 2025
e il raggiungimento di operazioni “net
zero” entro il 2030. Prologis si € inoltre
impegnata a ridurre il consumo ener-
getico degli immobili del 25% entro il
2025 rispetto al livello del 2009 e ad
utilizzare fonti rinnovabili per il 200%
dell’energia consumata nei propri edi-
fici entro il 2030. L’ambizioso percor-
so di decarbonizzazione passa quindi

n

ROLOGIS®

attraverso l'installazione di impianti
fotovoltaici, la sostituzione degli im-
pianti di illuminazione energivori con
moderni impiantia LED, la sostituzione
degli impianti di riscaldamento a gas
con moderne pompe di calore, I'inve-
stimento in tecnologie piu efficienti,
I'installazione di sensori per rendere
gli edifici intelligenti e 'adozione di
metodologie costruttive e materiali a
pill basso impatto. Inoltre, dal 2016
ad oggi, Prologis ha investito oltre 150
milioni di dollari in una quarantina di
societa che focalizzano le proprie at-
tivita sui temi della sostenibilita e
dell’'innovazione ESG. La tutela delle
risorse idriche e la gestione dei rifiuti
rappresentano altre aree di impegno,
in particolare per quanto riguarda I'uso
efficiente dell’acqua nella gestione dei
propri immobili. L'impegno di Prologis
in tema di sostenibilita ambientale
testimoniato dai numerosi riconosci-




menti ricevuti tra i quali quello del Dow
Jones Sustainability Index (DJSI) che le
ha riconosciuto il ruolo di leader mon-
diale nella categoria Real Estate per il
settimo anno consecutivo.

Le persone al centro. Un impegno quel-
lo di Prologis non solo in tema di soste-
nibilita ambientale, ma anche sociale.
| progressi compiuti dalla societa in
questo campo sono infatti stati note-
voli. La societa e stata nominata fra i
World’s Most Ethical Companies dalla
rivista Ethisphere per la quinta volta
consecutiva ed € stata premiata come
Global Leader nella categoria Best Cor-
porate Citizens dalla prestigiosa rivista
Forbes. Negli ultimi anni Prologis si &
impegnata a integrare come elemen-
to essenziale della sua strategia ESG
il benessere di quanti lavorano nei
parchi logistici. Lo ha fatto e continua
a perseguire questo impegno tramite
la filosofia PARKIife™, un cambio di pa-
radigma nella progettazione dei parchi
logistici che mette al centro le persone.

Sport, cultura, servizi. In Italia questa
filosofia & stata gia declinata nei parchi
logistici di Lodi, Romentino e presso
I'Interporto di Bologna dove Prologis &
il pit importante operatore. Tre le aree

di intervento: migliore estetica grazie
all’introduzione di opere di urban art,
maggiori servizi per quanti lavorano nei
parchi, attenzione al benessere fisico.
Primo elemento caratterizzante I'intro-
duzione di opere di urban art di gradi
dimensioni sulle facciate degli edifici
grazie al coinvolgimento di artisti italia-
ni di fama internazionale. Questo, oltre
a migliorare I'estetica del parco dando
vita a veri e propri percorsi, ha permes-
so di organizzare visite guidate gratuite
aperte al pubblico con I'obiettivo di far
scoprire ai cittadini e agli appassionati
non solo I'arte ma anche il valore della
logistica. L'introduzione di nuovi servizi
all’interno dei parchi & stata la seconda
area di intervento. Prologis ha quindi
realizzato aree break e ristoro per gli
autisti dei camion e per i collaboratori
promuovendo cosi anche occasioni di
socializzazione grazie anche all'inse-
rimento di arredi urbani come tavoli,
panchine, tavoli da pingpong. Gli ar-
redi sono il frutto della collaborazione
avviata da Prologis con Fercam Echo-
Labs che realizza arredi per esterni
recuperando i pallet di legno utilizzati
nei trasporti in una logica di economia
circolare. Laddove possibile Prologis
ha inoltre avviato servizi di ristorazione
attraverso foodtruck. Si & inoltre inter-

L’opera “L’infinito” dell’'urban artist Vesod
realizzata nel Prologis Park di Lodi

venuto sulle aree verdi, sull’ombreggia-
mento introducendo nuove piante di al-
to fusto in grado anche di dare tonalita
cromatiche diverse agliambienti ester-
ni, predisposto nuovi camminamenti e
realizzato piste ciclabili.

All'Interporto di Bologna la filosofia
PARKIife™ é stata sviluppata in una
modalita innovativa. Qui, infatti, si
scelto di puntare sul benessere fisico
realizzando un vero e proprio centro
sportivo completo di campi da pallaca-
nestro, calcetto e padel. Inaugurato a
giugno 2022 il Prologis Sports Center
€ aperto tutti i giorni ed € a disposizio-
ne non solo di quanti lavorano presso
I'Interporto ma anche degli abitanti
dei centri limitrofi mettendo cosi a di-
sposizione delle comunita locali un’im-
portante struttura sportiva. Si tratta di
uno dei pochissimi parchi logistici al
mondo ad ospitare un centro sportivo
destinato a crescere nei prossimi mesi
grazie alla realizzazione di una palestra
e spogliatoi da parte di Interporto Bo-
logna spa. A completare gli interventi
PARKIife™ anche a Bologna sono state
realizzate da artisti italiani di fama in-
ternazionale grandi opere di urban art.
Cinque le opere gia realizzate, punto di
partenza di un progetto piti ambizioso
che mira ad inserire I'Interporto all’in-
terno dei circuiti culturali della citta
metropolitana di Bologna, come gia
avvenuto in occasione di Art Week Bo-
logna 2023 promuovendo cosi I'idea di
abbattere le barriere virtuali tra luoghi
dilavoro e luoghi di cultura aperti ai cit-
tadini. Operare in un parco Prologis in
Italia significa non solo avere a dispo-
sizione immobili tecnologicamente a-
vanzati e sostenibili ma anche lavorare
in ambienti pit gradevoli e sempre piu
ricchi di servizi. n
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Crescono gli investimenti

La Lombardia e I'Emilia Romagna sono le regioni maggiormente attrattive.

el 2022, la logistica in Italia

ha generato circa il 10% del Pil

nazionale, registrando un’im-
pennata nel suo trend di crescita gia
positivo (pit 6% rispetto al 2021) e
confermando cosi il mercato logistico
come uno dei settori chiave per lo svi-
luppo economico del paese. Una ten-
denza che si era gia manifestata nel
2020, come aveva sottolineato uno
studio del Centro sulla logistica e sup-
ply chain management della Liuc Bu-
siness School, in collaborazione con
World Capital Group, che aveva
messo in rilievo I'importante
impatto della filiera logistica
sul “sistema paese” in termini
sia di occupazione sia di im-
patto economico diretto, indi-
retto e indotto. In questo con-
testo, la logistica si conferma
anche un asset immobiliare di
grande interesse e in continua
crescita: il 2022 ¢ stato carat-
terizzato da un trend dinamico
con il 97% delle trattative che
si sono concluse entro I'anno.
Secondo il “Borsino Immobilia-
re della Logistica - H2 2022", a
cura del dipartimento di ricer-
ca di World Capital Group, in
collaborazione con Nomisma,
dedicato all’andamento del
settore nel secondo semestre
dell’anno scorso, nel 2022, il
volume degli investimenti in
immobili logistici in Italia ha raggiunto
circa 3 miliardi di euro, collocandosi
al secondo posto delle asset class. La
domanda di nuovi spazi da parte degli
utilizzatori risulta infatti essere mol-
to forte, nonostante il rallentamento
di investimenti in nuovi sviluppi regi-
strato a partire dal quarto trimestre
dell’anno. In tale ottica, anche per il
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2023 si attende nel nostro paese una
nuova e forte affermazione del valo-
re della logistica, anche grazie alla
profonda trasformazione che subira
il tessuto immobiliare della filiera: si
prevedono in arrivo nel settore oltre
140 nuovi progetti nel nord e centro
Italia tra recuperi di ex aree dismesse
e moderni sviluppi in green-warehou-
sing Build-to-Suit per un totale di circa
4,6 milioni di metri quadrati pronti a
colmare il gap tra domanda e offerta e
soddisfare cosi le esigenze dei diversi
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pronte e altre in fase di realizzazione.
Focalizzandoci sulla Lombardia, core
dell’attivita di World Capital Group, i
nuovi sviluppi sorgeranno nelle pro-
vince piu strategiche: Brescia, Berga-
mo, Cremona, Lodi, Mantova, Milano
e Pavia. Gli asset si insedieranno in
posizioni altamente accessibili e a ri-
dosso delle principali arterie di comu-
nicazione stradale, andando a coprire
oltre un milione di metri quadrati del
territorio lombardo. Se la Lombardia
si posiziona al primo posto per nume-

Secondo il “Borsino” di World Capital Group, i canoni pit alti annui di immobili logistici

operatori della filiera. Questo il dato
annunciato da World Capital Group.

Le principali regioni interessate da
questa evoluzione sono: Piemonte,
Trentino-Alto Adige, Veneto, Emi-
lia Romagna, Lazio e Lombardia;
quest’ultima che fa da capofila, con
ben 48 progetti, tra soluzioni gia

si registrano a Firenze

ro di sviluppi immobiliari logistici, & I'E-
milia Romagna a conquistare il podio
per numero di metri quadrati. Infatti,
la copertura delle proposte immobi-
liari logistiche in Emilia Romagna sara
leggermente superiore a quella della
Lombardia e coinvolgera le province
di Bologna, Forli, Parma, Piacenza e
Reggio Emilia. Dando uno sguardo al-



Il settore nel 2022 ha avuto un andamento dinamico: il 97% delle trattative si sono concluse entro 'anno

le caratteristiche degli asset, le me-
trature sono diverse, con un taglio
medio di 40 mila metri quadrati. Tutti
gli sviluppi Build-to-Suit, ovvero im-
mobili costruiti su misura e con layout
efficienti, saranno dotati di impianto
fotovoltaico, permettendo di aumen-
tare cosi la quota di autoconsumo e
risparmiare sui costi di gestione. Non
solo, gli asset, proposti sia in vendita
sia in locazione, saranno dotati altre-
si di certificazione Breeam o Leed, al
fine di garantire un basso impatto am-
bientale e un’attenzione particolare
alla sostenibilita. Infine, in ottica di
migliorare la resilienza urbana, parte
dei nuovi sviluppi immobiliari logistici
sara realizzato attraverso il recupero
di zone dismesse e in abbandono, ri-
lanciando cosi intere aree e generan-
do nuovo valore al territorio urbano.

Per quanto riguarda i canoni, il Bor-
sino della Logistica di World Capital
Group sottolinea che Firenze, Milano,
Roma e Genova si riconfermano loca-

tion prime, con canoni di locazione in
generale crescita, soprattutto a causa
dell’incremento dei costi di costruzio-
ne e della scarsa diponibilita di im-
mobili logistici presenti sul mercato.
Stando ai dati, i canoni annui, per me-
tro quadrato, a Firenze oscillano tra
62 e 83 euro, segue Milano con un’o-
scillazione da 60 a 68 euro, mentre a
Roma si va da un minimo di 57 a un
massimo di 68 euro. Segue Genova
con un minimo di 55 e un massimo
di 70 euro. Dando uno sguardo ai ta-
gli piu richiesti dagli operatori, il 56%
dei richiedenti si orienta su metrature
dai 5 mila ai 15 mila metri quadrati,
mentre il 24%, invece, ricerca spazi
superiori. Per quanto riguarda la do-
manda, i player si mostrano interes-
sati a immobili moderni e sostenibili
che, adottando soluzioni green e al-
ternative, sono in grado di trasformare
gli obiettivi ESG in azioni. Trend che
continuera anche nel 2023. Trend
che, molto probabilmente, continuera
anche nel 2023.

1l Borsino immobiliare del-
la Logistica propone inol-
tre una valutazione dell’at-
trattivita delle province in
cui sorgono gliimmobili. Lo
score Italy2Invest di Nomi-
sma consente di integrare
le informazioni sugli immo-
bili con quelle del contesto,
permettendo di effettuare
una valutazione organica
di tutti gli aspetti, diretta-
mente o indirettamente
collegati al mercato immo-
biliare di un dato territorio.
— Italy2Invest & il servizio di
Urban Data intelligence di
Nomisma che offre dati per
misurare attrattivita, com-
petitivita e benessere dei
territori italiani e propone
consulenza a supporto delle scelte di
investitori e policy maker. Milano risul-
ta la prima tra le province Primary Lo-
cation per attrattivita del territorio (121
Score 72,0/100), grazie soprattutto al
contributo dei domini di analisi “mer-
cato immobiliare, imprese e credito,
condizioni socioeconomiche delle fa-
miglie”. Seguono Roma (68,7/100)
e Bologna (66,7/100). Andrea Faini,
Ceo di World Capital Group, ha cosi
commentato I'attuale momento del
settore: “Gli immobili logistici rappre-
sentano un asset class capace di ge-
nerare performance positive e stabili
nel medio-lungo periodo, in grado di
superare tensioni economiche e poli-
tiche. Proprio per questo, registriamo
una crescente attenzione da parte di
player sia nazionali che esteri. Lom-
bardia e Emilia Romagna si conferma-
no location strategiche per la logistica,
soprattutto grazie alla presenza di im-
portanti collegamenti stradali, ferro-
viari e aereoportuali e di consolidate
aziende operanti nel settore logistico’y
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VGP: contratti record nel 2022

Sono stati consegnati oltre un milione di metri quadrati in strutture
di alta qualita, con un aumento dei ricavi da locazione del 51% sul 2021.

GP, azienda paneuropea del

settore real estate che fornisce

parchi logistici e semi industriali
e che opera in 19 paesi direttamente
o tramite join venture, ha pubblicato
i risultati finanziari del 2022. Risulta-
ti brillanti, come ha commentato Jan
Van Geet, Ceo dell’azienda: “Nel cor-
so dell’anno abbiamo consegnato un
numero record di pit di 1,1 milioni di
metri quadrati in strutture di alta quali-
ta e, diconseguenza, i nostri ricavi netti
da locazione e da energia rinnovabile
sono aumentati del 51%, a quota 107
milioni di euro. Con un totale di 303
milioni di canoni di locazione, il flusso
di cassa del nostro portafoglio conti-
nuera a crescere a un ritmo simile nel
2023. Allo stesso modo, i nostri sforzi
nella costruzione di una piattaforma di
energia rinnovabile stanno dando esiti
soddisfacenti con pitu di 200 MWp di
impianti solari gia installati o in fase

Jan Van Geet, Ceo di VGP

di costruzione”. In particolare, VGP,
I’anno scorso, ha registrato una forte
performance operativa raggiungendo
un valore di 73,4 milioni di contratti
di locazione firmati e rinnovati, per un
totale di 303,2 milioni di euro di ca-
noni di locazione annualizzati, con un
aumento del 18,4% rispetto all’anno

precedente.

VGP ha realizzato ricavi lordi da energie rinnovabili

per 5,9 milioni di euro

36 @ SUFOMErci

Inoltre, alla fin
del 2022 ave-
getti in fase
zione che rap-
814 mila metri
51,3 milioni
reddito annuo
vOo una volta
affittati (a oggi
let superiore
L'azienda ha
to la liquidita
lore di 347

milioni di euro attraverso cessioni e
chiusure di joint venture, che hanno
portato a 87,2 milioni di euro di guada-
gni realizzati su un anno record di tran-
sazioni. VGP ha anche realizzato ricavi
lordi per 5,9 milioni di euro da energie
rinnovabili.

Van Geet ha aggiunto: “Sono in parti-
colare orgoglioso dei risultati ottenuti
I’anno scorso in termini di attivita di le-
asing. Abbiamo firmato e rinnovato un
numero tale di contratti che ci permet-
te, forse, di considerare il 2022, anche
alla luce delle tante sfide economiche
e geopolitiche che stiamo attraversan-
do, il nostro migliore anno di sempre”.
Il Ceo dell’azienda ha rivolto, quindi, la
sua attenzione al futuro, sottolineando:
“Iniziamo il 2023 con fiducia, poiché
vediamo che la domanda dei locatari
continua a essere sana, che i costi di
costruzione iniziano a scendere e che
la nostra competenza tecnica e le mi-
sure di governance ambientale, sociale
e aziendale diventano fattori di distin-
zione sempre pit importanti. Beneficia-
mo di una forte liquidita e siamo alla
ricerca di nuove opportunita disponibili
nell’attuale contesto, ma restiamo pru-
denti a causa delle incertezze preva-
lenti e ci concentriamo su sviluppi red-
ditizi a condizioni interessanti. Questo
approccio é stato dimostrato durante
la consegna del VGP Park Mlnchen lo
scorso dicembre, un progetto dotato
dei piu elevati standard tecnici e di una
pluralita di misure di sostenibilita, rea-
lizzato con un significativo rispetto del
budget. Contiamo sull’attrattivita delle
nostre location e sull’agilita dei nostri
team per rafforzare ulteriormente la
nostra pipeline”. .
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Logistica e governo del territorio

E’ sempre piU avvertita |'esigenza che |'attivita logistica venga prevista quale
destinazione autonoma nell’ambito degli strumenti urbanistici dei comuni.

¥ art. 23 ter del Testo Unico Edilizia
(dprn.380/2001) noninclude la
logistica nell’elenco delle funzio-

ni che, in termini generali, possono es-
sere insediate quali destinazioni urbani-
stiche degliimmobili. Cid benché in vista
della conversione in legge del “decreto
semplificazioni” (dI n. 76/2020), che ha
tra I'altro modificato 'art. 23 ter, fossero
state presentate varie proposte finaliz-
zate a introdurre la logistica quale desti-
nazione autonoma. Fino a qualche anno
fa sembrava che I'unico problema che
questo vuoto normativo poneva fosse di
stabilire se la funzione logistica dovesse
essere assimilata alla destinazione pro-
duttiva o invece a quella commerciale.
Questo dibattito giurisprudenziale sem-
bra ormai superato, dato che le pronun-
ce piu recenti ritengono che, a seconda
dell’attivita effettivamente svolta, la
logistica possa costituire una “sub fun-
zione” sia dell’attivita commerciale sia
di quella produttiva (Consiglio di Stato
n. 5297/2022). In ogni caso I'esigenza
che I'attivita logistica venga prevista
quale destinazione autonoma nell’am-
bito degli strumenti urbanistici generali
dei comuni &€ sempre piu avvertita. Cio
anche sul presupposto che la possibilita
di realizzare poli logistici di rilevanti di-
mensioni debba essere assoggettata a
particolari restrizioni, in considerazione
dell'incidenza urbanistica propria di tali
insediamenti. Ne &€ un esempio l'articolo
51 della legge regionale lombarda per
il governo del territorio (Ir n. 12/2005),
che subordina la possibilita di insedia-
re attivita di logistica incidenti su una
superficie territoriale superiore a 5.000
mgq all’esistenza di una specifica previ-
sione, nell’'ambito del Piano di governo

di Riccardo Marletta*

—

del territorio comunale, di questa funzio-
ne nell’area oggetto di intervento. Con la
conseguenza che tali insediamenti non
possono essere realizzati in presenza di
una generica previsione di destinazione
produttiva o commerciale dell’area inte-
ressata dall’intervento nell’ambito dello
strumento urbanistico.

A cio si aggiunga che previsioni che limi-
tano anche fortemente la possibilita di
realizzare nuovi insediamenti di logistica
sono sempre piu di frequente riscontra-
bili nell’lambito di atti di pianificazione
sovracomunale (Piani territoriali regio-
nali, Piani territoriali metropolitani, Piani
territoriali di coordinamento provinciali).
In alcuni casi si tratta di previsioni che
escludono la possibilita di insediare la
destinazione logistica in aree di partico-
lare pregio sotto il profilo ambientale e
paesaggistico. Altre volte gli atti di piani-
ficazione sovracomunale, con riferimen-
to all’'ubicazione degli insediamenti di
logistica, contengono prescrizioni limi-
tative a tal punto dettagliate da risolversi
sostanzialmente in atti di localizzazione
dei (pochissimi)ambiti in cui possono es-
sere realizzati poli logistici che eccedono

determinate dimensioni, il che rischia di
privare di fatto i comuni dei propri poteri
di pianificazione del territorio. Certamen-
te i comuni devono porre la massima at-
tenzione nella valutazione degli aspetti
ambientali connessi alla realizzazione
di immobili destinati ad attivita logistica.
Gia oggi la legge prevede che I'approva-
zione degli strumenti urbanistici generali
dei comuni debba essere preceduta da
una Valutazione Ambientale Strategica
(VAS). Vi sono poi norme regionali che
impongono per gli insediamenti logistici
oltre una determinata soglia dimensio-
nale la sottoposizione dei relativi proget-
ti a Valutazione di Impatto Ambientale
(VIA). Si tratta di strumenti che possono
e debbono essere utilizzati dai comuni
ai fini di una corretta valutazione degli
aspetti ambientali, senza pero privare i
comuni stessi del potere di pianificazio-
ne territoriale, ad essi attribuito anche
allo scopo di perseguire finalita econo-
mico-sociali, oltre che di razionale svilup-
po del territorio. n

*Avvocato,
riccardo.marletta@bip-legal.com
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Un mercato che cresce in Europa

In Italia, nel 2022, gli investimenti nel settore retail sono stati in calo.

cenari Immobiliari ha presentato a

Milano il Rapporto 2023 sul mer-

cato immobiliare commerciale
europeo. Un mercato che &€ complessiva-
mente cresciuto in maniera importante
nel 2022, raggiungendo investimenti per
40 miliardi di euro, con un incremento
sul 2021 di circa il 20%. “I consumatori,
in Italia, in Europa, nel mondo - ha com-
mentato il direttore generale Francesca
Zirnstein - sono tornati nei negozi e, nello
stesso tempo, le loro abitudini di acqui-
sto online sono diventate continuative e
definite. | luoghi del commercio, i negozi,
le grandi superfici, stanno cambiando
forma e rapporto con lo spazio pubblico
sia attraverso percorsi di riattivazione
delle attivita economiche negli ambiti
rarefatti delle periferie sia nella parziale
o totale rimodulazione concettuale delle
grandi superfici di vendita”.

In Italia, lo stato di incertezza, con le
sue dinamiche evolutive che hanno inte-
ressato e caratterizzato i diversi periodi
dell’anno appena trascorso, ha influen-
zato direttamente e indirettamente il
settore retail, soprattutto quegli asset
immobiliari (retail park) situati al di fuori
dei principali centri urbani. L'andamento
degli investimenti registrato nella prima
meta dell’anno, superiore ai 550 milio-

Insegna a Roma di Via dei Condotti,
una delle high street italiane

e MIA

1%
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'immobiliare retail

Fonte: Scenari Immobiliari

(2016-2022, investimenti in Italia in milioni di euro, valori nominali)
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ni di euro, ha sostenuto la crescita del
settore compensando il successivo calo
registrato nel corso dei due trimestri con-
clusivi che ha portato gli investimenti a
superare, seppur di poco i 400 milioni.
Il volume totale degli investimenti retail
fatto registrare nel corso del 2022, pari
a poco meno di un miliardo di euro (980
milioni), risulta inferiore di quasi il 26%
rispetto a quanto fatto registrare nel cor-
so del 2021 e di quasi il 50%
rispetto al 2019. La Lombar-
dia concentra piu del 25%
del totale degli investimenti
a livello nazionale, circa 270
milioni di euro, seguita da
Veneto ed Emilia Romagna,
rispettivamente con quasi
il 15% (134 milioni) e il 10%
(84 milioni).
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biliari ha anche preso in esame le high
street e le secondary street italiane. Gli
asset posizionati nelle strade conside-
rate maggiormente attrattive delle citta
hanno negli ultimi anni aumentato, in
maniera piu che proporzionale, il loro
appeal, interessando fruitori ben oltre i
confini comunali, arrivando a intercetta-
re consumatori provenienti anche dall’e-
stero. Le secondary street attraggono,
invece, un bacino di utenza prettamente
locale e di massa. |l Rapporto ha rilevato
nel nostro paese circa 28 chilometri di
high street e 42 chilometri di seconda-
ry street. Rispetto al 2021 ha aggiunto,
nell’indagine, anche Napoli. Il confronto
con il biennio precedente ha permesso
di osservare un consolidamento delle
presenze dei marchi, dell’occupazione
degli spazi e una sostituzione di parte
dell’abbigliamento e servizi con luoghi
per la ristorazione. =



Dachser:

un altro balzo in avanti nella crescita

l'azienda logistica tedesca, che opera anche nel nostro paese con unafiliale,
nel 2022 ha registrato un fatturato di 8,1 miliardi di euro, pit 14,9% sul 2021.

ell” esercizio finanziario
N 2022, Dachser, azienda

tedesca che opera con una
filiale anche in ltalia, ha registra-
to un fatturato di 8,1 miliardi di
euro, con un incremento di quasi
il 15% sull’anno precedente, rag-
giungendo, quindi, per il secondo
anno consecutivo una crescita a
due cifre. Secondo I'azienda, “al-
la base di questo successo sono
stati I'elevato livello di competen-
za, I'affidabilita e la qualita dei
servizi”. “Stiamo per entrare in un
nuovo campionato”, ha dichiarato
Burkhard Eling, Ceo di Dachser,
aprendo la recente conferenza
stampa annuale tenuta dall’a-
zienda a Monaco. “l nostri clienti
apprezzano la resilienza che ap-
portiamo alle loro catene di forni-
tura e premiano questo servizio.
Oggi, siamo percepiti sempre pil
come il partner per le soluzioni
interconnesse a livello globale e
come consulente per le catene di
fornitura ottimizzate”. Nel corso
dell’intero anno, Dachser ha tra-
sportato 81,1 milioni di spedizioni
(meno 2,9%) con un peso pari a
quello dell’anno precedente: 42,8
milioni di tonnellate. Le spedizioni
sono diminuite a partire da set-
tembre scorso, quando I'attivita
logistica si & andata “normalizzan-
do” dopo le precedenti interruzio-
ni delle catene di rifornimento in-
ternazionali e il boom delle tariffe
marittime e aeree.

In particolare, il business con la
logistica contrattuale, la combi-
nazione intelligente di stoccaggio,
servizi a valore aggiunto e traspor-

DACHSER

Intelligent Logistics

to, sisono sviluppati in modo molto po-
sitivo: nel 2022, Dachser ha offerto ai
clienti della logistica contrattuale 2,7
milioni di posti pallet, circa 152 mila
in pit rispetto all’anno precedente.
L’azienda dispone attualmente di 163
sedi di magazzino in quattro continenti
e prevede di aggiungere altre 14 strut-
ture nel 2023. Il settore della logistica
su strada, che comprende il traspor-
to e lo stoccaggio di beni industriali e
di consumo (European Logistics) e di
prodotti alimentari (Food Logistics),
ha aumentato il proprio fatturato del
14,2%, raggiungendo i 5,7 miliardi di
euro nel 2022. Il tonnellaggio traspor-
tato &€ aumentato leggermente dello
0,4%, mentre il numero di spedizioni
€ diminuito del 2,8% in un contesto di
prezzi elevati di carburante ed energia
e di diminuzione dei consumi. La linea

Un magazzino Dachser

di business European Logistics
ha aumentato i ricavi del 13,4%,
crescendo pill 0 meno allo stesso
ritmo del 2021.. Il numero di spedi-
zioni € invece diminuito del 3,5%.
Il tonnellaggio é rimasto costante
a 30,0 milioni. La linea Food Lo-
gistics ha registrato una crescita
importante nel 2022, con un fat-
turato di 1,3 miliardi di euro e un
aumento dei ricavi del 17,1%, con-
fermandosi un pilastro stabile e af-
fidabile dell’attivita aziendale. Per
quanto attiene al trasporto aereo
e marittimo, Eling ha sottolineato:
“Durante la pandemia, questa at-
tivita ha aumentato notevolmente
il proprio profilo. | fattori che han-
no contribuito sono stati I’espan-
sione dell’attivita di groupage LCL
nel trasporto marittimo e la rete di
charter di trasporto aereo, che solo
I’anno scorso ha operato 260 voli. |
nostri clienti apprezzano la profon-
da integrazione dei nostri servizi
a terra, in mare e in aria. In futuro
rafforzeremo ulteriormente questa
nostra particolare caratteristica”.




CARGO AEREO

cercasi compagnia aerea cargo

L'aeroporto, in calo di traffico, sta pagando la fine dei servizi operati

dalla societa russa Air Bridge Cargo

rganizzato da Air Cargo lItaly, si

é svoltoa Malpensail 1° Forum

sul trasporto aereo che ha avu-
to pertema “Opportunita e criticita” del
settore nel nostro paese e che ha visto
la partecipazione di tutti i protagonisti
del cluster del comparto. Il primo pro-
blema, se cosi si pud chiamare, segna-
lato dall’intervento di apertura del pre-
sidente di Confetra e vice presidente di
Airfreight Italy di Dhl Carlo De Ruvo, e
si puo dire unanimemente sottolineato
da tutti gli interventi, &€ che da sempre
in Italia € mancata una strategia per
lo sviluppo del settore. Come ha detto
De Ruvo, tutti condividiamo la visione

dell’ltalia come un paese fortemente
industrializzato, con una manifattura
all’avanguardia in Europa, ma a questa
visione non ha mai fatto seguito, in pri-
mo luogo in terminilogistici, una mirata
strategia di sostegno e di sviluppo per
favorire I'export. Un’assenza di strate-
gia che ha penalizzato pesantemente il
settore del trasporto aereo merci, che
invece & fondamentale specialmente
per le merci ad alto valore aggiunto. Un
deficit “strategico” che sta alla base
delle storiche difficolta per il potenzia-
mento del settore merci dell’aeroporto
di Malpensa, cosi come del travagliato
iter del Piano aeroporti che continua a

o l'invasione dell’Ucraina.

non trovare una sua definizione e dei
mancati interventi sul settore che era-
no stati richiesti dal “Position paper”
del cluster aereo elaborato nel 2017.
A queste difficolta, come ha detto Betty
Schiavoni, presidente di Alsea, si so-
no aggiunte due occasioni perse: la
mancata realizzazione di un interporto
nell’area milanese e la mancata cre-
azione di un polo logistico nell’ambi-
to aeroportuale. Due “assenze” di cui
oggi paghiamo le conseguenze, prima
di tutto in termini di efficienza. Da tut-
to cio si & creata una situazione per
cui almeno il 30% delle merci italiane
destinate al trasporto aereo finiscono




con prendere la
via, tramite “I'a-
viocamionato”,
una delle pessime
soluzioni “all’ita-
liana”, di aeropor-
ti stranieri, come
Monaco, Parigi o
Amsterdam.

In Italia abbiamo
le potenzialita
per sviluppare il
trasporto cargo
aereo. Le ha sot-
tolineate De Ru-
vo: abbiamo una
“massa critica”
di merci che si
focalizza su Mal-
pensa, il business
del settore € con-
centrato, dato che
il 75% del nostro
export si articola
su solo 25 aero-
porti esteri e sia-
mo il terzo paese
in Europa, dopo
la Germania e i
Paesi Bassi, che ci
stanno di poco davanti, per tonnella-
te di merci destinate all’esportazione.
Nonostante cio, il traffico merci a Mal-
pensa € andato calando se si esclude
quello courrier, che ha avuto un forte
sviluppo, passando nell’aeroporto mi-
lanese dalla quota di traffico del 14%
nel 2019 al 33% del 2021 e al 40% del
2022, e si esamina solo quello merci
operato da aerei all fright e in formula
belly, ossia merci trasportate da aerei
passeggeri che le caricano nella loro
“pancia”. Nel 2022, sul 2021, il calo &
stato del 15%, con 70 mila tonnellate
in meno, e, sul 2019, la perdita é stata
di 47 mila tonnellate, pari al 10%. Cali

Particolare dell’aeroporto di Malpensa. Lo scalo ha visto
un forte sviluppo del traffico courrier

che si sono confermati, sulla scia delle
perdite registrate nel mese di dicembre
2022, anche nel gennaio scorso: meno
5,4% su gennaio 2019 e meno 10,4%
su gennaio dell’anno scorso. Le dimi-
nuzioni di traffico sono state causate
anche dalla cessazione dei voli merci
della Air Cargo Bridge, compagnia rus-
sa che ha smesso di volare su Malpen-
sa dopo I'invasione da parte dei russi
dell’Ucraina. Un vuoto da colmare o
“attirando” un’altra forte compagnia a-
erea merci su Malpensa, come ha det-
to De Ruvo, o facendo leva su compa-
gnie di media dimensione che entrino
nell’ottica di servire lo scalo milanese,
come hanno suggerito altri interventi.
Comungque & un vuoto con cui si deve
fare i conti, come ha detto Alessandro
Albertini, presidente dell’Associazione
nazionale agenti merci aeree-Anama,
“dobbiamo lavorare come filiera, tutti
insieme come cluster aereo per trova-
re una soluzione a questo problema”.
Una soluzione non facile, ha osservato
la Schiavoni: “Quando si passa dalle
dichiarazioni di principio ai fatti, & diffi-
cile mettere insieme la volonta di tutti,
alla fine, secondo la tradizione italiana,
vince il singolo interesse. E’ complicato
da noi agire come una community”.

Per sviluppare I'aeroporto di Malpen-
sa, cosi come prevede il suo tormen-
tato Masterplan, servono anche altri
interventi che sono urgenti e rilevanti,
a livello infrastrutturale servono aree,
cosi come hanno tutti gli aeroporti piu
importanti d’Europa, dove si possa
trasformare la merce, lavorarla, con-
solidarla per poi consegnarla ai vettori,
cosi come € necessario realizzare - un
intervento richiesto da anni - aree at-
trezzate sicure per la sosta dei camion.
A livello amministrativo, & necessario
portare a termine quanto era stato
previsto dal decreto dell’instaurazione
dello sportello unico doganale, ossia
che gli aeroporti lavorassero le merci
24 ore al giorno, cosi come serve ar-
monizzare i diversi sistemi informatici
che non si parlano, che non si interfac-
ciano, alcuni molto digitali, altri molto
manuali, serve avviare lo sdoganamen-
to in volo e i fast corridor. Altro tema
importante & quello di lavorare per
allargare la catchment area, il bacino
di utenza dell’aeroporto. De Ruvo, a
questo proposito, ha ricordato quan-
to fanno i tedeschi per sponsorizzare
i servizi dell’aeroporto di Monaco, an-
che andando a trovare a Milano i nostri
spedizionieri. .
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AUTOTRAS PORTO

Sempre meno autisti

Un rapporto dell'IRU considera che a livello mondiale manchino oltre 2,5
milioni di conducenti commerciali: un problema che sta diventando cronico.

el 2022, I'International Road

Transport Union-IRU - I'asso-

ciazione mondiale dell’autotra-
sporto che a fine 2020 contava membri
di 82 paesi, che, complessivamente,
coprivano il 62% della logistica globale
- ha continuato a sottolineare la caren-
za globale di driver: un problema che
sta diventando cronico e che minaccia
la stabilita e la continuita della mobilita
e delle catene di approvvigionamento.
Nel giugno scorso, dopo aver intervi-
stato oltre 1.500 operatori dell’auto-
trasporto in 25 paesi nelle Americhe,
in Asia e in Europa, I'associazione ha
pubblicato il “Global Driver Shortage
Report 2022", che ha rilevato che nel
settore mancano oltre 2,6 milioni di
conducenti professionisti. Secondo il
rapporto, in Europa, la carenza di au-
tisti € aumentata del 42% dal 2020 al
2021, con posti vacanti che hanno rag-
giunto i 71 mila in Romania, gli 80 mila
sia in Polonia che in Germania e i 100
mila nel Regno Unito. La situazione ita-
liana & migliore, anche se le cifre della
mancanza di autisti nel nostro paese
“ballano” tra le 20 e le 30 mila. Il se-
gretario generale dell'lRU Umberto de
Pretto ha dichiarato: “La carenza croni-
ca di autisticommerciali sta peggioran-
do, con milioni di posti vacanti. Cio sta
mettendo le economie e le comunita
gia stressate da criticita economiche
a un rischio pit elevato di inflazione, di
problemi di mobilita sociale e di crolli
nelle catene di approvvigionamento.
Gli operatori del trasporto su strada
stanno facendo la loro parte per mitiga-
re il problema, ma i governie le autorita
devono mantenere alta I'attenzione e
agire in particolare per migliorare le
infrastrutture di parcheggio, I'accesso
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alla formazione e incoraggiare piu don-
ne e giovani a scegliere questa profes-
sione”.

In particolare, il rapporto ha sottoli-
neato quanto le donne siano ancora
lontane da intraprendere questo me-
stiere: meno del 3% dei conducenti di
camion sono donne in tutte le regioni,

trasporti sono donne. Sulla professione
c’é anche una bomba a orologeria de-
mografica: i conducenti sotto i 25 anni
sono una piccola minoranza, parial 6 o
7%, nella maggior parte delle regioni.
Contemporaneamente, ovunque, a ec-
cezione della Cina e del Messico, ci so-
no da due a cinque volte pit conducenti
anziani sopra i 55 anni. Negli Stati Uniti

In Europa, solo il 3% degli autisti di camion sono donne

con I'eccezione della Cina (dove sono il
5%) e degli Stati Uniti (con I'8%). Il tas-
so di conducenti di autobus e pullman
di sesso femminile in Europa & piu al-
to, toccando il 12%. Tuttavia, questi
tassi sono molto bassi in rapporto al-
la presenza femminile che si registra,
complessivamente, nel settore dei tra-
sporti, specialmente in Europa (con la
notevole eccezione dei Paesi Bassi) e
negli Stati Uniti, dove, rispettivamente,
il 22% e il 28% di tutti i lavoratori dei

e in Europa, i conducenti pit anziani
costituiscono circa un terzo della forza
lavoro. L’Europa ha I'’eta media di guida
piu alta a 47 anni. |l crescente divario
di eta & piu grave per il trasporto pas-
seggeri. In Europa, solo il 3% dei con-
ducenti di autobus e pullman ha meno
di 25 anni, la meta del tasso del settore
dei trasporti complessivo. | conducenti
di eta superiore ai 55 anni costituisco-
no il 32% della forza lavoro, con un’eta
media dei conducenti di 50 anni. n



EXPORT, IMPRESE, LOGISTICA

Le nostre esportazioni crescono

in valore ma non in volume

Tra i settori produttivi spiccano le performance di quello agroalimentare.

gli inizi di marzo, Massimo Ra-

piti, direttore della Direzione

centrale per le statistiche eco-
nomiche dell’lstat, ha presentato alla
X Commissione della camera dei de-
putati (attivita produttive, commercio
e turismo) “un’indagine conoscitiva”
dal titolo “Made in Italy: valorizzazione
e sviluppo dell'impresa nei suoi diversi
ambiti produttivi”. In un quadro d’insie-
me, le esportazioni italiane sono cre-
sciute a un ritmo relativamente lento
nei primianni 2000, per poi accelerare
dal 2010, quando hanno mantenuto
un ritmo di crescita simile a quello del-
la Germania e all’evoluzione del com-
mercio su scala mondiale. Negli anni
pil recenti, I’export italiano é stato il
pit “veloce”, rispetto alle altre maggio-
ri economie europee, ad eccezione di
quella spagnola, nel recuperare posi-
zioni dopo la crisi pandemica. Nell'ul-
timo ventennio, comunque, le perfor-
mance del nostro sistema produttivo
verso I'export hanno avuto andamenti
difformi: alcuni settori, come farma-
ceutica, gomma e plastica, meccani-
ca, prodotti in metallo, caratterizzati,
quindi, da un significativo contenuto
tecnologico, hanno dato risultati piu
positivi di quelli impegnati nel tradizio-
nale Made in Italy con meno tecnologia
e, quindi, piu esposti alla concorrenza
da parte delle economie emergenti, ol-
tre a essere meno capaci di presidiare
i propri mercati e di adeguarsi all’evo-
luzione della domanda da parte dei
clienti cosi come quella dei canali di
vendita. C’'é da aggiungere che in que-

servizi a cura di Paolo Giordano

In Europa, per le esportazioni del settore gioielleria , I'ltalia & seconda dietro la Germania

sti settori meno tecnologici e con una
maggiore esigenza di manodopera Si
€ anche verificata un’importante delo-
calizzazione da parte di operatori con
dimensioni pit grandi. Cid ha determi-
nato movimenti commerciali che non
transitano pil direttamente per I'lta-
lia e, quindi, non sono compresi nelle
statistiche sul commercio estero. Un
fenomeno non di secondo piano. Infat-
ti, le imprese estere a controllo nazio-
nale dei comparti tradizionalmente pit
legati al Made in Italy, che occupano
il 16,8% del totale degli addetti delle
imprese degli stessi settori residenti
in Italia, con una dimensione media
di 146 addetti (contro i 7,7 delle uni-
ta residenti nel nostro paese), hanno

registrato nel 2020 una propensione
all’esportazione (misurata sul fattura-
to) di oltre il 50%.

Nel complesso, negli ultimi vent’anni,
se si considera I'insieme delle filiere
dei prodotti agroalimentari, del tessile,
dell’abbigliamento, calzature, pellette-
ria, gioielleria, lavorazione dei minerali
non metalliferi e dei mobili, si osserva
che I'importanza di questo aggregato
nell’export mondiale & rimasta grosso
modo stabile intorno al 20%. In Italia,
tale quota si € ridotta di diversi punti
percentuali sino al 2008, mantenen-
dosi poi in seguito poco sotto il 30%
del totale dell’export nazionale. Per
questi prodotti, la quota dell’ltalia >
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sull’export mondiale & diminuita in mo-
do costante dal 2002 e fino al 2014
(dal 6,5% al 4,0%), mantenendosi poi
pressoché stabile sino al 2021. La
Spagna, che col nostro paese condi-
vide una specializzazione in queste at-
tivita manifatturiere, I’ha leggermente
rafforzata, riuscendo a contenere gli
effetti della concorrenza internaziona-
le in misura maggiore rispetto all’lta-
lia e ad avere una performance delle
esportazioni pit brillante in queste
attivita, oltre che nel complesso. In
particolare, pero, alcuni nostri settori
sono andati meglio di altri. Ad esem-
pio, quello agroalimentare, per I'lta-
lia di particolare rilevanza per il peso
che ha sull’export totale nazionale, se
si esamina il periodo 2017-2021, ha
registrato un andamento delle espor-
tazioni pit dinamico sia rispetto alla
media mondiale sia alle altre grandi
economie dell’Unione europea. Una
buona performance si & osservata pu-
re nelle esportazioni di gioielli e, contro
la tendenza generale, nell’aggregato
di calzature e pelletteria, mentre I'ab-
bigliamento ha dimostrato una sostan-
ziale tenuta.

Il sistema delle imprese. L'ltalia, come
€ noto, ha un numero di imprese attive
nell’industria e nei servizi di mercato
molto elevato, oltre 3,6 milioni di unita,
con ampio distacco rispetto a Francia
(3 milioni), Spagna (2,7) e Germania
(2,6). Una differenza che pero si con-
centra in primo luogo sulle micro impre-
se (fino a 9 addetti), perché gia nel set-
tore delle piccole (da 10 a 19 addetti),
ad esempio, le imprese tedesche sono
quasi il doppio di quelle italiane. Con la
Germania un forte distacco sta nel nu-
mero delle imprese di media dimensio-
ne (da 50 a 249 addetti): da noi sono
21 mila mentre in Germania sono oltre
56 mila. Le differenze piu significative
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Andamento export Fonte: Istat

(2003-2021 e stime per il 2022, tassi medi annui di crescita
delle principali economie Ue e del mondo, valori %)
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del sistema produttivo nazionale con
altre grandi economie europee stanno
pero nella produttivita del lavoro delle
imprese manifatturiere, specialmente
per quelle con dimensioni sotto i 50
addetti, e nella bassa incidenza sul
Pil della spesa in ricerca&sviluppo: un
rapporto che in Italia nel 2019 é stato
dell’1,46%, contro il 2,19% della Fran-
cia e il 3,17% della Germania. Questa
situazione generale ha conseguenze
anche a livello export.

Nel 2019, I'ltalia, con 199 mila azien-
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de, & seconda solo alla Germania (272
mila) per numero di imprese esporta-
trici. Considerando le sole unita che
producono ed esportano direttamente
i propri prodotti, le aziende italiane si ri-
ducono a quasi 85 mila imprese contro
le quasi 75 mila tedesche. Un humero
molto inferiore si rileva per la Francia
(24 mila) e la Spagna (38 mila). Le im-
prese italiane sono tuttavia caratteriz-
zate, come abbiamo visto, in generale,
da una minore dimensione economica
e soprattutto da un peso notevolmen-
te minore dell’intermediazione com-



L’'EXPORT 2022 IN NUMERI

Nel corso del 2022, le esportazioni italiane sono state notevolmente influenzate dalle dinamiche inflazionistiche, che
hanno determinato in primo luogo una divaricazione tra gliandamenti in valore e quelli in volume, sebbene inferiore a
quella registrata nel settore delle importazioni, maggiormente influenzato dalla crescita dei prezzi delle materie prime.
Complessivamente, I’'anno scorso, il nostro export ha registrato una crescita in valore del 19,9%, sintesi di incrementi
analoghi sui mercati dell’'Unione europea (piti 19,7%) ed extra Ue (pit 20,2%), e trainata soprattutto dall’aumento
delle vendite di articoli farmaceutici, chimico-medicinali e botanici (pit 42,8%), prodotti petroliferi raffinati (piu
80,0%), metalli di base e prodotti in metallo, esclusi macchine e impianti (pit 17,6%), macchinari e apparecchi n.c.a.
(pit 10,3%), prodotti alimentari, bevande e tabacco (pit 16,7%), prodotti e sostanze chimiche (pit 20,1%). A livello di
volumi, invece, I'export, rispetto al 2021, & rimasto pressoché invariato, con uno scostamento positivo dello 0,1%. In
particolare, sempre in termini di volume, sono cresciuti i beni di consumo non durevoli, con un pit 4,7%, che hanno
bilanciato le contrazioni dei beni strumentali (meno 0,9%) e dei beni intermedi (meno 2,7%). Tra i paesi europei desti-
natari del nostro export, la maggior crescita in valore ha riguardato Francia, Germania e Spagna, rispettivamente con
incrementi del 17,2%, del 14,9% e del 22,2%, ma con leggere perdite in termini di volume. Gli incrementi pit ampi si
sono tuttavia registrati nei confronti degli Stati Uniti, con un raddoppio del tasso di crescita in valore rispetto all’anno
precedente (pit 32,0%, contro il pit 16,3% del 2021) e un aumento delle quantita esportate (pit 6,5%). Assai meno
dinamico, invece, 'andamento dell’export verso la Cina (aumentato solo del 5,0%, ma con una perdita dell'8,4% in
termini di volume), in contrazione quello con la Russia (meno 23,7%). Complessivamente, nell’anno scorso, il deficit
commerciale é stato negativo per 31.011 milioni di euro (da pit 40.334 milioni del 2021), mentre quello energetico
ha registrato una perdita di 111.278 milioni (era meno 48.356 milioni I'anno prima). L’avanzo dell’interscambio di
prodotti non energetici (80.267 milioni) & stato elevato, ma meno ampio rispetto al 2021 (88.690 milioni).

zionale é attivato dalle grandi impre-
se, seguite dalle medie (11%) mentre
residuale é I'apporto delle piccole; in
Italia, i numeri sono molto diversi, le
grandi aziende (che sono solo 3.641
contro le 11.800 tedesche) contribu-
iscono per poco meno del 50% alle
esportazioni nazionali, mentre per cir-
ca un terzo sono attivate dalle medie
imprese, anch’esse in numero netta-
mente inferiore rispetto alla Germania.
Queste aziende medie nel nostro pae-
se si confermano un importante mo-
tore della competitivita non solo per i
buoni livelli di produttivita ma anche
per la capacita di vendita sui mercati
internazionali. In Italia, € comunque
rilevante il contributo fornito all’export
dalle piccole unita, con una quota pari
al 17%. Una quota che potrebbe cre-

Nel 2022, il nostro export € stato trainato, oltre che dai prodotti petroliferi raffinati,
dagli articoli farmaceutici

merciale all’export che determina una
forte limitazione della loro capacita di
esportare tramite canali indiretti. Nei
paesi considerati, il contributo fornito

all’export nazionale varia notevolmen-
te rispetto alla dimensione economica
delle imprese manifatturiere: per la
Germania oltre I’85% dell’export na-

scere creando condizioni sempre piu
favorevoli all’esportazione da un pun-
to di vista informativo, organizzativo,
commerciale e finanziario. .
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EXPORT, IMPRESE, LOGISTICA

L'impegno di Sace per lo sviluppo
delle nostre esportazioni

La societd, controllata dal ministero dell’'Economia, & specializzata nel settore
assicurativo- finanziario ed & molto attiva nei crediti all’esportazione.

a societa per azioni Sace, control-
lata dal ministero dell’lEconomia e
delle Finanze, é specializzata nel
settore assicurativo-finanziario ed &
attiva nell’export credit, nell’assicura-
zione dei crediti, nella protezione degli
investimenti, nelle garanzie finanziarie,
nelle cauzioni e nel factoring. Recen-

di Gioia Valenti

stra economia. Un punto di forza che
si sta confrontando con un “contesto
globale sempre pil mutevole e com-
plesso”. Una realta che sta rendendo
pil costosa e rischiosa ogni attivita
d’impresa, a partire dall’export. “E’ pro-
prio in questo contesto di drammatica
discontinuita - aggiunge il Rapporto

Veduta del Brooklyn Bridge, New York, Usa. Nell’anno in corso, I"'andamento dell’export
italiano dipendera molto da come evolveranno sia la crisi geopolitica sia I'inflazione sia i

prezzi delle materie prime e dell’energia

temente, ha pubblicato il Rapporto
Export 2022 (giunto alla sua XVI edizio-
ne), nel quale sottolinea le sue attivita
in favore delle imprese che gia operano
sui mercati internazionali o vogliono i-
niziare a intraprendere questa nuova
attivita. Il Rapporto ricorda che I'export
€ un decisivo punto di forza della no-
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- che é fondamentale tenere la rotta,
restare ben ancorati alle nostre migliori
energie e punti di forza. L'export, trat-
to distintivo dell’economia italiana, &
senz’altro uno di questi. Il mercato glo-
bale esprime ancora oggi grandi oppor-
tunita capaci di compensare quelle che
mancano sul mercato interno. Le com-

plessita geopolitiche non devono quin-
di portare a un ripensamento della no-
stra presenza internazionale ma a un
riposizionamento, a una maggior diver-
sificazione geografica e a una maggior
consapevolezza e ricorso a strumenti
assicurativo-finanziari per crescere in
sicurezza e in chiave sostenibile”.

In questa direzione, il Gruppo Sace
mette a disposizione delle aziende
un’offerta tra le pitl complete nel pa-
norama mondiale delle Export Credit
Agency, recentemente rafforzata an-
che da nuovi strumenti per sostene-
re la liquidita, gli investimenti per la
competitivita e la transizione verso
una economia piu pulita, circolare e
sostenibile nell’ambito del Green New
Deal, a partire dal mercato domestico.
Sitratta di una vera e propria “cassetta
degli attrezzi” a cui le imprese possono
attingere per prepararsi e affrontare o-
gni fase dei propri progetti di sviluppo
internazionale: conoscere e valutare
le controparti; gestire i rischi con I'as-
sicurazione dei crediti e la protezione
degli investimenti (quest’ultima parti-
colarmente utile oggi per fronteggiare i
rischi di esproprio, confisca, nazionaliz-
zazione e violenza politica); acquisire le
garanzie necessarie per partecipare ai
bandi e alle gare; ottenere le garanzie
finanziarie per accedere alla liquidita e
per investire in sostenibilita; ricorrere
al factoring e persino a servizi di ulti-
ma istanza quali il recupero crediti. La
societa da alle aziende anche un im-
portante supporto nella ricerca di nuovi



L'export italiano Fonte: Sace
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mercati, di nuovi acquirenti o fornitori,
temi oggi di particolare rilievo data la
complessa situazione geopolitica. “Su
questi temi - nota il Rapporto - la socie-
ta da la massima collaborazione: con
iniziative di business-matching, con
I’hub formativo gratuito Sace Educa-
tion e con le sue indagini di mercato, a
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partire proprio dal Rapporto Export che
rappresenta senz’altro la bussola per
orientarsi sui mercati esteri e compren-
dere le dinamiche dell’export italiano.
Effettuare previsioni sull’landamen-
to economico, oggi pit che mai, &€ un
lavoro estremamente complesso e di
grande responsabilita, vista la fluidita

del contesto globale in cui ci muovia-
mo. Ma & un esercizio in cui Sace, con
la collaborazione di Oxford Economics,
s'impegna con la massima dedizione e
con spirito di servizio”.

Il Rapporto, ad esempio, descrive un
quadro, in termini geografici, dove e-
siste I'opportunita di accrescere le
nostre esportazioni pur in un contesto
di instabilita geopolitica. Ne citiamo
alcuni passaggi. “Vi sono alcuni mer-
cati dove, anche per una molteplicita
di specifici fattori, il nostro export pud
registrare una dinamica particolarmen-
te vivace. In tal senso, I'eredita positiva
di Expo Dubai e il piano d’investimenti
pubblici negli Emirati Arabi Uniti, cosi
come il progetto ‘Vision 2030’ in Arabia
Saudita, potranno costituire un volano
per le nostre vendite, in particolare di
beni di investimento. In Messico € in
Colombia le imprese italiane potranno
cogliere opportunita di fornitura inte-
grandosi sempre pill nelle catene di ap-
provvigionamento di player nazionali,
in settori che spaziano dagli apparec-
chi elettrici ai mezzi di trasporto, dalla
chimica all’agroalimentare. Se in Asia
le potenzialita di mercato della Cina
si mantengono elevate nonostante un
contesto attualmente meno favorevo-
le, le esportazioni italiane potranno be-
neficiare di un’impronta decisamente
trasformatrice del tessuto industriale
del Vietnam, in particolare dell’indu-
stria tessile e della lavorazione di cuoio
e pelli. Inoltre in India, oltre ai settori
interessati dai piani di sviluppo infra-
strutturale, le nostre vendite di beni
intermedi, come la chimica e la farma-
ceutica, godranno anche del rapido
sviluppo di alcune industrie indiane
nel food processing e nella cura della
persona”. "
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Gli impegni del governo

Alla Farnesina si & riunita la Cabina di regia per I'internazionalizzazione.

| 16 febbraio si & tenuta presso la

Farnesina I’Xl riunione della Cabina di

regia per I'internazionalizzazione, sot-
to la co-presidenza del ministero degli
Affari Esteri e della Cooperazione inter-
nazionale e del ministero delle Imprese
e del Made in Italy. Alla riunione, che ha
avuto inizio con gli interventi di indirizzo
dei ministri Antonio Tajani e Adolfo Ur-
s0, hanno partecipato i ministri dell’E-
conomia e delle Finanze, dell’Agricoltu-
ra e della Sovranita alimentare e delle
Foreste, della Salute, il vice ministro
dell’Ambiente e della Sicurezza energe-
tica. Presenti anche il presidente della
Conferenza delle Regioni, Massimiliano
Fedriga, oltre i presidenti e gli ammini-
stratori delegati degli enti pubblici che
sostengono I'export del paese. Quindi,
una partecipazione molto allargata e di
notevole “peso” politico. Una partecipa-
zione, del resto, adeguata al ruolo che
deve svolgere istituzionalmente la Cabi-
na di regia, che rappresenta I'impegno
concreto del governo, delle istituzioni
territoriali, degli enti pubblici impegnati
nel settore dell’export per coordinare
al meglio le politiche e le strategie di
internazionalizzazione del paese, met-
tendo a sistema iniziative, strumenti
di analisi e di promozione sui mercati
esteri e concentrando I'uso delle risor-
se finanziarie verso specifici obiettivi. I-
noltre, in tema di gestione delle risorse,
elabora le linee guida sulle quali si fon-
da anche il programma di sostegno del
Made in Italy, che comprende le attivita
promozionali dell’agenzia Ice. E’ altresi
responsabile del coordinamento delle
“missioni per la crescita” nei mercati
esteri, che si inseriscono nella prospet-
tiva di una promozione integrata volta
a rafforzare la presenza del “sistema
Italia” all’estero.
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Il governo mira a potenziare 'eCommerce delle nostre aziende a livello internazionale

Al termine dell’incontro del 16 febbra-
io la Cabina di regia ha adottato un “do-
cumento conclusivo” che puntualizza
le linee strategiche per lo sviluppo del
nostro export per I'anno in corso, inclu-
se le modalita di promozione del Made
in Italy e le priorita geografiche da te-
nere presenti. In particolare, il governo
ha espresso I'intenzione di sviluppare
I’eCommerce delle imprese italiane sui
mercati globali attraverso un aumen-
to della loro presenza sulle principali
piattaforme internazionali, utilizzando
nuovi strumenti e nuove strategie. A
questo fine, & stato anche deciso di ri-
lanciare il fondo 394/81, gestito dalla
Simest, societa che con Sace costitu-
isce il “polo” dell’internazionalizza-
zione e dell’export del Gruppo Cassa
depositi e prestiti, destinato al finan-
ziamento agevolato per gli interventi
eCommerce a livello internazionale
in primo luogo per le piccole e medie
aziende. Un’altra iniziativa rivolta a
potenziare le capacita delle imprese

di rivolgersi ai mercati esteri & il soste-
gno all’assunzione non solo di “Tem-
porary export manager”, ma anche di
“Temporary manager” con competen-
ze trasversali in diverse materie, come
digitale, marketing, innovazione tecno-
logica e sostenibilita. Sulla rilevanza
delle decisioni adottate dalla Cabina di
regia, il ministro Tajani ha sottolineato
I'importanza di riunire alla Farnesina
tutti gli attori, pubblici e privati, prota-
gonisti dell’internazionalizzazione del-
le imprese italiane: “ll sostegno delle
istituzioni alla crescita delle nostre im-
prese sui mercati esteri & un obiettivo
centrale della politica estera dell’ltalia,
che intendiamo perseguire attraverso
un lavoro di squadra, mettendo a siste-
ma le competenze del pubblico e del
privato. Gli obiettivi che ci siamo dati
sono certamente ambiziosi ma sappia-
mo di poter contare sullo straordinario
dinamismo delle nostre imprese, sulla
loro capacita di innovare e di adattarsi
con rapidita alle sfide”. .
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EXPORT, IMPRESE, LOGISTICA

Avere piu export significa elevare
I '/ I‘ 7 d I ”_° n
a "qualita” del “sistema paese

“E’ necessario ragionare a livelli piv alti, in termini di obiettivi e non solo
di prezzi”, sottolinea Massimiliano Montalti, vicepresidente di Assologistica.

MASSIMILIANO MONTALTI

¥ anno scorso, le nostre esporta-
zioni sono cresciute, in valore, in
maniera sensibile, pur restando
quasi ferme a livello di volumi e si sono
confermate come una vitale risorsa per
il nostro paese, specie in un’epoca che
vede difficolta per i consumi interni dati i
tassi di inflazione. Una risorsa vitale alla
quale pud dare un importante contributo
anche la logistica. Su questi particolari a-
spetti abbiamo intervistato Massimiliano
Montalti, vicepresidente di Assologistica,
con la responsabilita dell'internazionaliz-
zazione, e responsabile business deve-
lopment della societa Montalti Worldwi-
de Moving-MWM di Cesena.

COME VALUTA IL LIVELLO DELLE NOSTRE
ESPORTAZIONI?

| Penso che potremmo e dovremmo fa-
re meglio per sfruttare le enormi poten-
zialita che ci offre il nostro paese. Il brand
“Made in Italy” non ha rivali nel mondo
per cid che significa I'ltalia in termini di
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storia, cultura, arte e anche di prodotti
riconosciuti da sempre leader a livello
globale, basti pensare alla moda o al-
la Ferrari. Ad esempio, nella classifica
dell’export del settore agroalimentare,
in Europa, siamo dietro all’Olanda, alla
Germania, alla Francia e in competizione
con la Spagna, pur avendo un numero di
prodotti di qualita DOP molto piu alto, pit
di venti volte, ad esempio, rispetto all’O-
landa che guida nettamente la classifica
europea dei paesi esportatori in questo
settore con un fatturato doppio del no-
stro.

QUALI POSSONO ESSERE LE MOTIVAZIO-
NI PER TALE SITUAZIONE, IN REALTA UN
PO’ PARADOSSALE?

|Credo che un punto centrale sia quello
della difficolta che ha sempre avuto I'lta-
lia a presentarsi come “sistema paese”,
promuovendo in toto il “marchio Italia”,
preferendo presentare prodotti singoli,
spesso in maniera molto frammentata.
Questo & spesso accaduto anche nelle
Fiere, dove le Regioni si presentano sin-
golarmente. E’ evidente che la risonanza
del brand “Made in Italy” & molto pit am-
pia ed efficace di quella di una singola
regione, che molti all’estero magari nep-
pure conoscono. In questo senso occorre
un cambio di mentalita. Altre motivazioni
stanno nella caratteristica struttura del
nostro sistema produttivo, fondato su
piccole e medie imprese, che non hanno
la dimensione, la capacita e le compe-
tenze per affrontare i mercati esteri, spe-
cialmente quelli extra Unione europea.
La frammentazione della produzione
causa un gap di competitivita tra I'ltalia

e altri nostri competitor che possono con-
tare su imprese molto pil strutturate e
pil capaci di affrontare i mercati interna-
zionali.

C10 NON RICHIEDEREBBE UN AIUTO,
UN’INCENTIVAZIONE DA PARTE PUBBLI-
CA?

|Faccio una premessa. Da parte gover-
nativa ci sono impegni, progetti, finan-
ziamenti. Da poco si € riunita la Cabina
di Regia per I'internazionalizzazione a
cui ha partecipato si puo dire mezzo
governo, con lo scopo facilitare le no-
stre esportazioni, sul fronte dei finan-
ziamenti e delle agevolazioni opera la
Sace, societa per azioni controllata dal
ministero dell’Economia e delle Finanze.
Gli strumenti ci sono, ma manca un’in-
formazione adeguata agli obiettivi. Dalle
intenzioni bisogna passare ad azioni con-
crete di promozione, di formazione e di
informazione sulla strada dell’export. In
altri paesi, diversi governi sponsorizzano
I’export con filmati pubblicitari, con una
forte presenza sui media. Va detto che lo
fanno anche per promuovere la logistica,
cosa che da noi sarebbe importante, ma
impensabile.

...LEl HA TOCCATO IL TEMA LOGISTICA.
SOFFERMIAMOCI SU QUESTO ARGOMEN-
TO. COSA PUO FARE LA LOGISTICA PER
PROMUOVERE IL NOSTRO EXPORT?

| Possiamo fare molto, senza dubbio,
ma dipende dalle imprese produttive.
Noi siamo in grado di fornire non solo
consulenze su tutte le problematiche
che presenta la decisione di affronta-
re i mercati esteri, ma anche contributi



nell’elaborare strategie. Ricordo che le
problematiche sono tante: scelta dei
trasporti, pratiche doganali, scelta de-
gli incoterms, vincoli fitosanitari, singo-
le disposizioni che caratterizzano i vari
mercati internazionali, ecc. Ovviamente
non possiamo “inseguire” le imprese u-
na per una. Quindi, quello che possiamo
fare & di essere preparati e disponibili a
fiancheggiare, come partner, le aziende
nell’“avventura” export. Tutto cio dipen-
de dalla volonta delle aziende e dal loro
coraggio ...

PERCHE PARLA DI CORAGGI0?

|Stiamo entrando, o meglio siamo gia
entrati, in un’epoca che non ha e non da
certezze sul domani. Lo dimostrano gli
avvenimentiimprevedibili di questi ultimi
due anni: la pandemia, prezzi di materie
prime e dell’energja alle stelle, la guerra.
Una condizione che mette le imprese che
vogliono crescere in condizione di dover
modificare il loro concetto di rischio e di
accettarne di piu elevati: occorre avere
fiducia e, appunto, coraggio. Se le impre-
se accettano I'“ordinarieta” difficilmente
potranno fare progetti, guardare a mer-
cati lontani, scegliere una partnership
con la logistica.

LEI HA ACCENNATO A UN ARGOMENTO
CHE RITENGO RILEVANTE: LA SCELTA
DEGLI INCOTERMS. IN ITALIA, UNICO PA-
ESE IN EUROPA, VA PER LA MAGGIORE
LA SCELTA ALL’ESPORTAZIONE DELL’EX
WORKS, 0SSIA DELLA VENDITA “FRANCO
FABBRICA”, SENZA ALCUNA IMPLICAZIO-
NE LOGISTICA. COME LA VALUTA?

| E’ un aspetto che va di pari passo con
la storica sottovalutazione del nostro
sistema sia politico sia produttivo ri-
guardo alla logistica, che viene vista, in
primo luogo a livello industriale, general-
mente, escludendo le grandi aziende e
le multinazionali, come un “problema”,
un “costo” e non come un’opportunita

Nell’export del settore agroalimentare, in Europa, siamo dietro a Olanda, Germania e
Francia con un fatturato che é la meta di quello olandese

di allargare il business. Gioca anche in
questo campo un ruolo rilevante la fram-
mentazione delle nostre imprese. Da
qui il “franco fabbrica” che & un triplice
errore: non & vero che scarichi completa-
mente di responsabilita il venditore della
merce; fa correre il rischio che 'azienda
venditrice diventi dipendente dal com-
pratore e dal suo logjstico, generalmente
estero; limita lo sviluppo della logistica
nazionale. Mi ricordo che la presidente
di Confindustria Emma Marcegaglia,
sensibile ai temi logistici, fece tanti anni
fa un’assemblea a Roma sulla logistica,
sottolineandone I'importanza anche
nell’ottica industriale. Le cose, pero, non
sono di molto cambiate.

LA LOGISTICA COSA PUO FARE?

|In generale, credo che un passo in a-
vanti nel rapporto industria-logistica si
possa fare se riusciamo tutti insieme a
far evolvere quello che chiamiamo il “si-
stema paese” su un modello pil evolu-
to, che non abbia alle sue fondamenta
principalmente la “guerra del prezzo”.
Dovremmo tutti ragionare a livelli piu alti,
in termini di risultati, di obiettivi di quali-
ta, considerando anche I'opportunita di
collaborare invece di competere. Questo
anche nei rapporti tra i logistici e con la
commercializzazione e la produzione. In
particolare, la logistica deve impegnar-
si ed essere pienamente disponibile
nell’assistere il cliente, garantendo un

servizio completo lungo tutta la filiera. Cid
anche sul fronte dell'import di materie
prime, fornendo magazzini di prossimita,
garantendo la capacita di stoccaggio. Se
il nostro sistema produttivo e distributi-
VO entra e agisce secondo questo tipo di
logica, come dicevo “pil evoluta” e “piu
qualitativa”, probabilmente riusciremo
anche a ridurre il ricorso all'incoterms Ex
Works. Ad esempio, sarebbe un segnale
importante se le imprese assumessero
un “export manager”.

PIU IN PARTICOLARE...

| L'Italia, in Europa, € stato il paese che
ha reagito peggio e pit lentamente alla
crisi finanziaria del 2008-2009. Una le-
zione che dobbiamo tenere a mente. La
situazione attuale € peggiore, perché sta
modificando I'“ordine” globale. Abbiamo
da affrontare problemi enormi: i cambia-
menti climatici, la transizione energeti-
ca, la sostenibilita ambientale e sociale,
i nuovi assetti geopolitici che si stanno
delineando. Affrontare tutto cio signifi-
ca, appunto, come dicevo in preceden-
za, migliorare il “nostro modo di stare in
campo”, anche in termini logistici. Serve
pil tecnologia, pit informatica, servono
pill competenze specifiche, in un’ultima
analisi, serve pit “qualita”. Se riusciamo
a tenere il passo in questa necessaria e-
voluzione, potremmo migliorare le nostre
performance sia logistiche sia a livello
paese. "
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Il settore e il suo “valore”
nell’economia del paese

Il cargo ferroviario ha resistito negli anni alle tante difficoltd, anche grazie
al sostegno pubblico, ma pud crescere significativamente solo se entra
definitivamente nelle logiche complessive alla base dello sviluppo nazionale.

’ associazione Fermerci, di re-
cente costituzione, che rag-
gruppa tutte le espressioni

del “sistema ferrovia”, ha pubblicato, in
collaborazione con I'lsfort, il primo rap-
porto annuale sul “Trasporto ferroviario
merci italiano”. Un impegno che ha vo-
luto analizzare la situazione attuale del

di Carlotta Valeri

namiche del sistema ferroviario nazio-
nale sono sostanzialmente coerenti con
quelle dei principali competitor europei
e in alcuni casi addirittura migliori”. Il
problema & come affrontare il futuro.
L’obiettivo chiaro, in linea con I'Europa,
¢ di far fare al settore un deciso balzo
in avanti. Un ambizioso disegno, che,

quanto é stato fatto finora, che, come
ricordavamo, ha permesso al settore di
“difendersi”, ma certamente non di ero-
dere in maniera significativa traffico alla
strada. Una considerazione sulla quale
la politica, se vuole un reale, incisivo svi-
luppo del settore, in linea con gli obietti-
vi europei, deve interrogarsi e riflettere.

L’incentivo “ferrobonus” ha una dotazione 2021-2026 di 22 milioni
di euro annui, quindi con una flessione rispetto al passato.
E’ stato importante per frenare il calo del settore,

ma non é stato certo sufficiente per “erodere” traffico alla strada

settore, andando al di la delle semplici
statistiche. Un significativo risultato di
tale analisi, in estrema sintesi, € che no-
nostante le diverse criticita vissute negli
ultimi 15 anni, dalla crisi economica del
2008 - con una conseguenza flessio-
ne della produzione industriale, ossia
del settore che ¢ alla base del traspor-
to merci - alla pandemia, all'invasione
russa dell’Ucraina, il trasporto ferrovia-
rio merci n Italia ha “retto”, oltretutto
riuscendo anche a crescere dal 2015
al 2021 del 20%. Cio sta a dimostrare,
come sottolinea il rapporto, che “le di-
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sottolinea il rapporto, “si scontra pero
con la difficolta di coniugare I'intenzione
di rafforzare le modalita di trasporto piu
sostenibili con le dinamiche di una do-
manda di trasporto volatile e ‘stressata’
da mercati internazionali sempre piu
competitivi, senza poter ancora contare
su apparati tecnologici e mezzi in grado
di offrire soluzioni di trasporto oltre che
sostenibili anche efficaci, efficienti e so-
prattutto compatibili con le “fibrillazioni’
della committenza”. Sviluppare il setto-
re significa fare di piu “a livello paese”,
e quindi anche a livello governativo, di

A causa degli interventi programmati sulla rete ferroviaria
italiana, il traffico merci subira deviazioni, interruzioni
e cancellazioni. Le imprese del settore chiedono un indennizzo

per fronteggiare queste criticita

Gli incentivi. Il rapporto dedica partico-
lare attenzione al capitolo degli incen-
tivi al trasporto ferroviario: una forma di
sostegno al settore che, in primo luogo,
ha contribuito ad arrestarne la flessione
e sul quale occorrera lavorare in pro-
spettiva, aumentandone la portata e
I'incisivita. Tra tali incentivi, importanti
sono stati sia il “ferrobonus”, introdot-
to a partire dal 2009 e reso stabile dal
2015, sia la misura di sostegno alle
imprese ferroviarie merci introdotta per
legge dal 2014. Entrambi i contributi
sono stati giudicati dalla commissione



europea come aiuti di Stato € di conse-
guenza autorizzati ai sensi delle linee
guida per gli aiuti di Stato alle imprese
ferroviarie. Il “ferrobonus” rappresen-
ta un incentivo destinato alle imprese
utenti di servizi di trasporto ferroviario
che commissionano servizi di traspor-
to intermodale o trasbordato con treni
completi sul territorio nazionale e agli
operatori di trasporto multimodale
che concludono un contratto di tra-
sporto multimodale per proprio conto
assumendo la responsabilita dell’ese-
cuzione del contratto. L'ammontare
dell’incentivo per ciascun beneficiario,
che varia in funzione delle risorse com-
plessive messe a disposizione nell’an-
nualita e del totale dei chilometri ren-
dicontati, € stabilito in un massimo di
2,50 euro per ogni treno/km calcolato
in base alla percorrenza sul territorio
italiano. La dotazione della misura (e di
conseguenza il coefficiente di contribu-
zione unitario) € fortemente variata nel
tempo, passando dai 18,8 milioni della

prima annualita (2017/2018) ai 39 mi-
lioni della seconda e ai 34 milioni della
terza, fino ai 50 milioni del 2020/2021
e ai 38 dello scorso anno. Attualmente,
la dotazione prevista ai sensi della leg-
ge di bilancio 2021 & pari a 22 milioni
di euro annui fino al 2026. Quindi, le
risorse messe a disposizione dal 2021
al 2026 sono inferiori rispetto al pas-
sato. Come accennato, un secondo ri-
levante incentivo pilastro & la misura
di sostegno alle imprese ferroviarie. Il
contributo, di 200 milioni di euro per
anno, viene erogato tramite il gestore
della rete e gestito in parallelo alle at-
tivita di riscossione pedaggio per I'uso
dell’infrastruttura. La misura prevede
due coefficienti chilometrici: fisso per
I'utilizzo dell’infrastruttura da/per il
sud con un contributo pari a 1,30 eu-
ro per treno/km (elevato a 1,83 euro
per traghettamento); variabile per il
risparmio ambientale sull’intero terri-
torio nazionale (fino a un massimo di
2,50 euro per treno/km). Tale misura

AUDIZIONE IN PARLAMENTO

é attualmente autorizzata sino al 2027
con una dotazione finanziaria di 100
milioni di euro. Questi due provvedi-
menti sono stati affiancati da altre mi-
sure: il decreto-legge 6 maggio 2021,
n. 59, ha introdotto un incentivo agli
investimenti pari a 200 milioni di euro
poi articolato dal ministero delle Infra-
strutture in un contributo di 55 milioni
di euro a sostegno degli investimenti
degli operatori terminalistici (gia auto-
rizzato dalla commissione europea € in
fase di attuazione), in un contributo di
115 milioni di euro per I'acquisto di lo-
comotori e carri, ancora in corso di au-
torizzazione a livello europeo e, infine,
un contributo di 30 milioni di euro a so-
stegno dell’elettrificazione dei raccor-
di, anche questo ancora in discussione
con Bruxelles. A queste forme di incen-
tivazione a livello nazionale, in diverse
regioni si sono aggiunti altri incentivi.
Un “pacchetto” globale di sostegni im-
portante, ma probabilmente, guardan-
do alle esigenze future, insufficiente.

Nell’ambito dell’esame dei Contratti di programma tra il ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti e Rete Ferroviaria Italiana
per il periodo 2022-2026, 'associazione Fermerci & stata consultata in parlamento, su invito del presidente della IX commis-
sione Trasporti della camera Salvatore Deidda, per quanto riguarda sia la parte investimenti sia la parte servizi. Nell'incontro,
il direttore generale dell’associazione, Giuseppe Rizzi, ha in primo luogo messo in evidenza che in Italia il settore del trasporto
ferroviario delle merci registra ancora una quota modale pit bassa della media europea e presenta ancora uno sviluppo insuf-
ficiente nell'integrazione intermodale con i sistemi portuali e i sistemi terminalistici a livello terrestre. Su questi due fondamen-
tali aspetti e tenendo presente I'obiettivo europeo di un forte sviluppo della ferrovia merci entro il 2030, occorre “un cambio
di marcia”, anche a livello politico e governativo. “L’obiettivo di realizzare uno shift modale capace di far crescere la quota del
trasporto ferroviario valorizzando I'intermodalita deve diventare un obiettivo del Sistema Paese”, ha sottolineato Rizzi. C'é
quindi bisogno di sostegni che accompagnino gli ingenti interventi infrastrutturali e tecnologici, previsti dal Piano nazionale di
ripresa e resilienza e dal regolamento europeo sui corridoi ferroviari merci della rete Ten-T, con misure in grado di sostenere gli
investimenti delle imprese ferroviarie e delle imprese detentrici di locomotive e vagoni. In particolare, ha posto in evidenza il
presidente di Fermerci, 'adeguamento della rete ferroviaria pianificata dal gestore dell'infrastruttura consentira una maggiore
efficienza, permettendo la circolazione di treni rispondenti a parametri europei, ma fino al termine dei lavori previsti dal Pnrr
occorrera istituire un indennizzo a favore delle imprese ferroviarie per compensare le mancate prestazioni di esercizio derivan-
ti da deviazioni, cancellazioni e interruzione della rete. Fra gli altri temi trattati durante I'audizione, I'associazione ferroviaria
ha sottolineato I'importanza sia di aumentare sia di rendere strutturali gli incentivi al settore come il ferrobonus, evitando le
complicazioni burocratiche che allungano i tempi di pagamento.
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Ill

miraggio” europeo

Gli obiettivi fissati dalla commissione al 2030 per il modal schift tra trasporto
via strada e trasporto via ferrovia appaiono, oggi, estremamente complicati.

ome abbiamo sottolineato nelle

pagine precedenti, il trasporto

ferroviario merci nel nostro pae-
se si e “difeso”. Negli ultimi vent’anni,
infatti, ha sostanzialmente mantenuto
inalterata la propria quota di trasporto,
perdendo solamente I’1% dal 2000 al
2022 in tonn/km, e migliorando con-
temporaneamente la sua efficienza in
maniera da trasportare la stessa quan-
tita di volumi impiegando meno treni
(dal 2000 al 2022 si é registrato un
calo dei treni/km del 18%). Cio & avve-
nuto, inoltre, come sottolinea Andrea
Appetecchia, project manager dell’l-
sfort, che ha collaborato con I'associa-
zione Fermerci nella stesura del primo
Rapporto annuale sul cargo ferroviario,
nonostante una condizione sfavorevo-
le determinata sia dal calo della pro-
duzione industriale (specialmente in
settori merceologici ad “alta vocazione
ferroviaria”) sia dai mutamenti dell’atti-
vita logistica, sempre pil centrata sulla
flessibilita e sul just in time, caratteri-
stiche non favorevoli per il trasporto su
ferro. Oggi, il trasporto cargo su rotaia
€ posto davanti a obiettivi molto impe-
gnativi: 'Unione europea chiede, come
€ noto, di trasferire entro il 2030 il 30%
del traffico merci superiore ai 300 chi-
lometri dalla strada alla rotaia. Quindi,
nei sette anni che ci restano per rag-
giungere questo traguardo dovremmo,
noiitaliani, pit che raddoppiare la quo-
ta merci ferroviaria, essendo attual-
mente fermi, pit 0 meno, al 13%.

“Se si intende accettare seriamente
questa sfida del riequilibrio modale &
necessario definire una road map che
indichi il percorso di avvicinamento
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di lvana Rossetti

Cargo ferroviario in Europa Fonte: Isfort

(quota modale, andamento 2005-2022)
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alla meta”, osserva Appetecchia. In
primo luogo, va messo a punto “un
sistema che tenga insieme: la de-
finizione, I'aggiornamento e la pro-
mulgazione di misure di supporto ai
vettori pit sostenibili che, come ab-
biamo visto sono fondamentali e per
questo dovrebbero essere strutturali
(per offrire certezze agli operatori) e
progressive (per adeguarsi all’evolu-
zione della domanda) e gli strumenti

e GErInania ——Soagnm

2015
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di misurazione in grado di monitorare
costantemente la presa sul merca-
to di tali misure”. In questo senso, il
rapporto di Fermerci rappresenta un
primo rilevante contributo, che mette
anche in luce quanto siamo lontani
dall’obiettivo che ci ha posto davanti
I’'Europa. Se prendiamo il tema degli
incentivi, in Italia, il ferrobonus é sta-
to varato dal 2021 al 2026 con una
dotazione annua di 22 milioni di euro.

Cargo ferroviario in ltalia Fonte: Isfort

(andamento 2018-2020, milioni di treni/km)
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Quindi, non si & tenuto minimamente Offerta di treni merci in ltalia Fonte: Isfort

conto che se il nostro impegno, e la
nostra necessita di fronte all’Europa, (andamento 2018-2022, ripartizione territoriale)
€ quello di far crescere il settore non
ha alcuna logica lasciare gli incentivi
fermi senza farli dipendere dall’anda-
mento della domanda: se quest’ul-
tima cresce € evidente che debba
crescere anche 'ammontare totale
dell’incentivo.

1%

Per quanto riguarda la rete, gli inter- P PO R AP S — g —
venti previsti dal Pnrr, colmeranno

una grave lacuna del nostro network (2022, 1uota per macroaree)
ferroviario: gli insufficienti raccordi

con i porti e gli interporti. Il discorso = .

& diverso per l'aspetto mezzi tecnici —_—————
e risorse umane. 0ggi, occorrerebbe

fare il punto su cosa serva sotto que-

sto aspetto per incamminarci “seria- +F40mils. Trankkm
mente” verso I'obiettivo europeo: per o N
i mezzi tecnici, sottolinea il rapporto o s g o o
Fermerci, dal 2000 ad oggi sono sta- rdses . s —

te acquistate 458 locomotive, di cui

67% elettriche e 33% diesel e 'intera

+3.5 Millon) &l Trenl Km

1.2 Milloni di Trand Ko
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Alle imprese ferroviarie manca personale specializzato, solo a livello macchinisti flotta di locomotive circolanti in Italia,
ne servono gia oggi tremila compresi i mezzi acquistati prece-
dentemente al 2000, € suddivisa in
56% elettriche e 44% diesel. E’ una
dotazione sufficiente? Per aumenta-
re il traffico servira ovviamente un nu-
mero di treni assolutamente maggio-
re, come rimediare, con quali mezzi
finanziari? Anche sul versante risorse
umane non mancano serie proble-
matiche, ad esempio gia a oggi servi-
rebbero almeno tremila macchinisti.
Appare evidente che senza un deciso
sostegno pubblico e, come sottolinea
Appetecchia, “senza un’assunzione
di responsabilita meno formale e piu
sostanziale di tutti (vettori, gestori
dell’infrastruttura, organizzatori del
trasporto e committenza) la road map
verso |'obiettivo europeo rischia di
essere un vicolo cieco, o meglio, per
rimanere in tema, un binario morto”.g
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Francia e Cina investono sulla rete

Un duplice obiettivo: meno emissioni e maggiore sviluppo economico.

a Francia e la Cina stanno inve-

stendo molto sulle infrastrutture

ferroviarie. Investimenti tesi sia
alla riduzione delle emissioni nocive
del sistema trasporti, in particolare per
quanto riguarda i francesi, sia allo svi-
luppo economico, che deve contare su
una mobilita delle merci e dei cittadini
sempre piu efficiente. In particolare, il
governo francese ha deciso di investire
100 miliardi di euro per espandere e
modernizzare la rete ferroviaria. L’an-
nuncio € stato dato recentemente dal
primo ministro Elisabeth Borne: “Dob-
biamo investire sui trasporti facendo
scelte coraggiose nell’ottica di cambia-
re anche il loro utilizzo. Investendo 100
miliardi di euro sulla rete ferroviaria
entro il 2040, ci muoveremo verso un
trasporto quotidiano piu efficiente e a
basse emissioni di carbonio”. Questo
importante investimento sulla ferrovia
fa parte del vasto piano “France Nation
verte” varato sia per raggiungere gli
obiettivi climatici fissati dal governo e
dal Green Deal europeo: ridurre le e-
missioni del 55% entro il 2030. Il pri-
mo ministro, che € anche responsabile
della pianificazione ecologica, ha sot-
tolineato che esiste “una doppia ambi-
zione per i trasporti: da un lato, decar-
bonizzare con successo questo settore
che & uno dei maggiori emettitori di
gas serra, essendo responsabile di un
terzo delle emissioni totali della Fran-
cia, e, dall’altro, sviluppare il trasporto
quotidiano per ridurre le divisioni terri-
toriali e migliorare la vita dei cittadini
francesi. In questo disegno il ruolo del
trasporto ferroviario & fondamentale,
in quanto deve divenire la spina dor-
sale del sistema trasporti nazionale”.
Il primo ministro Borne ha aggiunto:
“Oltre alla continuazione dei progetti

56 @ SUFOMErCi

per realizzare nuovi collegamenti, spe-
cialmente tra le aree metropolitane, e
al rilancio dei treni notturni, dobbiamo
assolutamente investire nello sviluppo
della rete per porre fine al suo invec-
chiamento e, quindi, per modernizzar-
la. Perinostri concittadini, modernizza-
re la rete significhera pil treni, migliore
puntualita e tempi di percorrenza piu

trasporto e stimolare la crescita economi-
ca. Gli investimenti nei trasporti aiutano
a creare posti di lavoro, aumentare la
spesa dei consumatori e stimolare la do-
manda in settori correlati come I'edilizia
e la produzione”. Da parte sua, la China
Railways, I'operatore ferroviario nazionale
di passeggeri e merci, entro quest’anno,
dovrebbe mettere in funzione oltre 3.000

Cina. Due treni ad alta velocita nella Hongqgiao Station di Shanghai

brevi. E in queste condizioni, e solo
in queste condizioni, che il treno sara
pienamente un’alternativa attraente e
credibile all’automobile”.

Anche la Cina ha in corso importanti pro-
getti ferroviari. Wang Dongwei, direttore
della Zhongtai Securities, importante so-
cieta cinese che opera nel settore finan-
ziario, ha recentemente dichiarato al Glo-
bal Times, il quotidiano in lingua inglese
rivolto alle questioni internazionali edito
dal Partito Comunista: “Gli investimenti
neitrasporti svolgono un ruolo importante
nel guidare I'economia cinese. Lo svilup-
po delle infrastrutture di trasporto puo
migliorare la connettivita, ridurre i costi di

chilometri di nuove linee, di cui 2.500
chilometri ad alta velocita. La volonta e
quella di accelerare la costruzione di nuo-
ve linee ad alta qualita: in primo luogo di
grandi progetti, come la ferrovia Sichuan-
Tibet che collega la provincia del Sichuan,
nella Cina sud-occidentale, e la regione
autonoma di Xizang (Tibet), nella Cina
sudoccidentale. Per avere un’idea dell'at-
tuale impegno cinese sulla ferrovia, basta
considerare quanto sta facendo la provin-
cia di Guangdong, nella Cina meridionale,
una delle aree piti ricche del paese e delle
pitl importanti sotto I'aspetto economico-
commerciale: ha il progetto di investire, a
partire da quest’anno, 16 miliardi di dolla-
ri nella costruzione diferrovie. (V.d.V.) =
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CONVEGNO IN VERSIONE IBRIDA (online e in presenza)

Le potenzialita di uno strumento
di aggregazione e crescita del settore

Gli ultimi anni hanno visto una crescita significativa
delle operazione di fusione e acquisizione nel mondo
della logistica e dei trasporti, ed & ormai diffusa

la consapevolezza che la crescita di dimensioni

e la creazione di sinergie sono essenziali per far fronte
a esigenze sempre piu complesse.

L'incontro & l'occasione per un'analisi
dei trend di mercato e la valutazione
degli strumenti contrattuali piu adeguati.

ISCRIZIONI

https://culturaeformazione.assologistica.it/iscrizioni-convegni.html

SEGUE PROGRAMMA

Per informazioni:

Segreteria di Assologistica Cultura e Formazione
Tel. +39 026619567

email: culturaformazione@assologistica.it



ASSOLOGISTICA, LA “CASA” DELLA LOGISTICA
IN CONTO TERZI DI TUTTI, PER TUTTI!

Assologistica

ASSOLOGISTICA Asscciazione nazionale delle im-
prese |¢gi5!in:|1&, dei mc%mz}:ini genamji e F:igarife.*ri. dei
terminal operater portuali, interportuali e aeroporivali.

LA NOSTRA MISSION Fromuovere e tulelare sia in
ltalia, sia all’estere I'efficacia e la qualita delle imprese
aderenti, nonché I'immagine del sistema logistico na-
zionale nel suo complesso.

IN COSA SIAMO PECULIARI In Assologistica & fo-
varito e facilitato l'incontro tra | gestori delle infrastrutty-
re per lo logistica e gli operaton terzisti che le ufilizzo-
no. Garantiamo una forte roppresentanza di categeoria
che consente interventi efficaci nei confronti delle Isti-
tuzioni, del Governo, della Pubblica Amministrazione,
delle Parti Seciali e del monde imprenditoriale.

| NOSTRI SERVIZI Assologistica offre consulenza
sindacale e givslavoristica; consulenza e assistenza nel-
la stesura di contrafti di lavare e di fornilura servizi; ossi-

Per informazioni e ulteriori chiorimenti  MILAND - Vio Cornalia 19
sulla nostra otfivitd contatiare;

stenza qualificata di un netwerk di consulenti e specia-
listi direttamente selezionati e testati dall'Associazione;
rappresentanza politica ai Tavoli istituzionali; diffusione
di periodiche informazioni & newsletter,

COS'ALTRO ClI STA A CUORE la formazione
dei nosiri Associali e di chi opera in logistica & Sup-
ply Chain Management, effettuando corsi, seminari,
workshop e convegni a cura della nostra divisione
Assologistica Cultura e Formazione.

Assologistica -in collaborazione con Assologistica Cul-
tura e Formazione e al magazine Euromerci- provuove
Il Logistico dell’Anno, premio destinato a chi effet-
tua innovazione in ambito logistico.
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