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Scegli con attenzione il tuo partner logistico

Affidare la logistica in house a un fornitore terzo ti consente di concentrarti
sul tuo core business, ma la scelta deve essere ponderata:
ricerca trasparenza e competenze

UNA STORIA DI 70 ANNI NELLA LOGISTICA E NELL'OUTSOURCING




ECONOMIA: | POSSIBILI PROSSIMI SCENARI
Una stagione di guerra e di grande incertezza

LA CRESCITA DELL'ECONOMIA ITALIANA DEL 2021 HA PERMESSO, PROBABILMENTE, ALLA NO-
STRA INDUSTRIA DI “REGGERE” IN QUALCHE MODO SIA L'IMPATTO DELLA GUERRA E DELLE SUE
CONSEGUENZE SIA ' AUMENTO DEL PREZZO DELL'ENERGIA, UN PERCORSO INIZIATO BEN PRIMA
CHE LA RUSSIA INVADESSE L'UCRAINA.. INFATTI, LA PRODUZIONE INDUSTRIALE NEL PRIMO TRIME-
STRE DI QUEST’ANNO HA APPUNTO “RETTO”, PERDENDO SOLO LO 0,9% RISPETTO Al TRE MES
PRECEDENTI E GUADAGNANDO IL 3,0% SUL PRIMO TRIMESTRE 2021. ILPROSSIMO FUTURO SARA
SEMPRE PIU CONDIZIONATO DA QUELLO CHE ACCADRA SUL FRONTE UCRAINO-RUSSO, DALL'E-
VOLVERSI DELLE SANZIONI, DAl COMPORTAMENTI INTERNAZIONALI SUL VERSANTE ENERGETI-
CO, IN PRIMO LUOGO SU QUELLO DEL GAS. LA BANCA D'ITALA HA IPOTIZZATO TRE SCENARI,
TUTTI CONNESSI A DIVERSI STEP DI EVOLUZIONE DEL CONFLITTO. IN UN PRIMO SCENARIO, ILPIU
FAVOREVOILE, SI IPOTIZZA CHE UNA RAPIDA RISOLUZIONE DEL CONFLITTO POSSA COMPORTA-
RE UN SIGNIFICATIVO CALO DELLE TENSIONI SUI PREZZI DELLE MATERIE PRIME, CONTRIBUENDO
A DISSIPARE L'INCERTEZZA E A SOSTENERE LA FIDUCIA. QUINDI, DALLA META DEL 2022 | PREZZI
DEL GAS E DEL PETROLIO TORNEREBBERO SUI LIVELLI ATTESI ALL'INIZIO DI GENNAIO. SI PRESUME
ANCHE UN MIGLIORAMENTO DEL COMMERCIO MONDIALE. IN QUESTO SCENARIO IL NOSTRO
PIL SI ESPANDEREBBE DEL 3,0% QUEST'’ANNO E DEL 3,1% NEL 2023, CON UN'INFLAZIONE PARI
NEL 2022 AL 4,0-4,5%. UN SECONDO SCENARIO, INTERMEDIO, E FORMULATO ASSUMENDO UN
PROTRARSI DELLA GUERRA CON PREZZI DELLE MATERIE PRIME E DELL'ENERGIA CHE CONTINUE-
RANNO A ESSERE ALTI ALMENO FINO ALLA META DEL 2023, CON UN CALO DELLA FIDUCIA DI
IMPRESE E CONSUMATORI E CON UNA FLESSIONE DELLA DOMANDA ESTERA DI SERVIZI E BENI
STIMABILE ALL'T,0%. IN QUESTO SCENARIO LA CRESCITA DEL PIL IN ITALIA SAREBBE PARI AL 2,2%
NEL 2022 E ALL'1,8% NEL 2023. L'INFLAZIONE S| PORTEREBBE AL 5,6% QUEST'ANNO E AL 2,2%
NEL SUCCESSIVO. UN TERZO SCENARIO, PIU SEVERO, E FORMULATO IPOTIZZANDO CHE LE O-
STILITA, OLTRE A PROLUNGARSI, S| AGGRAVINO, COMPORTANDO UNA MINORE DISPONIBILITA
DIGAS PER L'ITALIA, A SEGUITO DI UN ARRESTO DELLE FORNITURE DALLA RUSSIA. I VINCOL ALLA
PRODUZIONE CHE NE DERIVEREBBERO RIDURREBBERO IL VALORE AGGIUNTO COMPLESSIVO
DELL'ECONOMIA DELL'1,5% CON CONSEGUENZE NEGATIVE SU OCCUPAZIONE, REDDITI DELLE
FAMIGLIE E CONSUMI INTERNI. LA DOMANDA ESTERA POTREBBE CALARE DEL 2,5%. IN QUESTO
SCENARIO, IL PIL DIMINUIREBBE DI QUASI MEZZO PUNTO PERCENTUALE SIA QUEST'ANNO SIA
IL PROSSIMO, MENTRE L'INFLAZIONE SI AVVICINEREBBE ALL'8,0% NEL 2022 E SCENDEREBBE AL
2,3% NEL 2023. COMUNQUE, LE CONSEGUENZE DEL CONFLITTO SULLECONOMIA ITALANA DI-
PENDERANNO ANCHE IN MISURA RILEVANTE DALLE POLITICHE ECONOMICHE CHE POTRANNO
ESSERE ADOTTATE PER CONTRASTARE LE SPINTE RECESSIVE.
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Per la CGIA di Mestre, la farraginosita della burocrazia costa
alle imprese 57 miliardi I'anno.”Non per nulla il World Econo-
mic Forum pone ['ltalia al 136° posto nel ranking mondiale per
efficienza amministrativa (il servizio a pag. 12)
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un’idea vincente? (il servizio a pag. 50)

La commissione europea con l'assillante obiettivo di sviluppare
il cargo ferroviario ha anche lanciato una larga consultazione
che ha coinvolto tutte le parti interessate al problema: si cerca
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'economia ancora “regge”

‘ Istat stima che il Pil del primo Prodoﬂo interno |ord° Fonte: ISTAT
trimestre dell’anno si sia chiu-

so con una leggera flessione (stima preliminare, | trim. 2015 trim. 2022, variazioni

(meno 0,2%) rispetto ai tre mesi pre- congiunturali e tendenziali, anno di riferimento 2015)
cedenti e con una sostenuta crescita,
pari al 5,8%, rispetto al primo trime- m‘ﬁz s Wt oM O AN e 4 A (e S 'ﬁn
stre dell’anno scorso. Un risultato o i
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conseguito grazie a un aumento del
valore aggiunto dell'agricoltura, di un (genn. 2018-mar. 2022, variazione % tendenziale, base 2015=100)
andamento stazionario dell’industria
e di un calo nel settore dei servizi. Sul
versante della domanda si € registrato "
un contributo positivo della componen- "
te interna (al lordo delle scorte) e un 55'
apporto negativo della componente B
estera netta. La variazione acquisita 1
— e,
per I'anno in corso € pari al pit 2,2%. 5 - =
Considerando che l'invasione della & ’\/”
Russia in Ucraina é scattata il 24 feb- 45
braio, il periodo preso in esame dall’l- e e - “ w
stat comprende lI'intero marzo: un
mese di guerra. Per questo motivo il Fatturato dell’industria Fonte: ISTAT
dato dell’istituto era particolarmente
atteso, anche con aspettative peggiori (genn. 2018-febb. 2022, variazioni % tendenziali, base 2015=100)
di quanto poi avvenuto. L‘andamento
di sostanziale tenuta dell’economia i T - BT Ty
rispetto al primo shock della guerra & e
anche confortato dal dato sulla produ- &
zione industriale: nel primo trimestre L
di quest’anno, il livello della produzio- b
ne cala dello 0,9% rispetto ai tre mesi 2:
precedenti, ma aumenta dell’1,9% in -
termini tendenziali. In particolare, nel 40
mese di marzo, nonostante sia stato, &0 e s e ey e

come detto, il primo di guerra, I'indice
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Fiducia delle imprese Fonte: ISTAT

Fiducia dei consumatori Fonte: ISTAT

(genn. 2013-apr. 2022, indici destagionalizzati, base 2010=100)
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(clima economico e personale, genn. 2013-apr. 2022,
indici destagionalizzati, base 2010=100)
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(clima corrente e futuro, genn. 2013-apr. 2022,
indici destagionalizzati, base 2010=100)
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della produzione industriale & rimasto
invariato rispetto a febbraio, mese,
quest’ultimo in cui la produzione indu-
striale era salita del 4,0% su gennaio e
del 3,3% in termini tendenziali. Inoltre,
su marzo del 2021, 'aumento & stato
del 3,0% (con una crescita dell’8,1%
per i beni di consumo e incrementi del
15,0%, in particolare, per il settore tes-
sile, dell’abbigliamento, pelli e acces-
sori, fortemente penalizzato all’epoca
della pandemia). Per quanto riguardaiil
fatturato dell’industria, si attende il da-
to Istat sul mese di marzo, anche sulla
base del risultato registrato a febbraio
quando l'indice é cresciuto rispetto a
gennaio del 2,8% con un andamen-

to positivo su entrambi i mercati (piu
2,5% su quello interno e piu 3,6% su
quello estero) e su febbraio 2021 ha
fatto segnare un aumento a due cifre:
20,9% (con incrementi del 21,4% sul
mercato interno e del 20,2% su quello
estero). Tutto cid sta accadendo men-
tre I'industria sta facendo i conti con il
costante, forte aumento dei prezzi alla
produzione: a marzo, sono cresciuti del
4,0% su base mensile e del 36,9% su
quella annua. In particolare, sul merca-
to interno, sono cresciuti del 4,7% su
febbraio e del 46,5% in termini tenden-
ziali. Aumenti che sono da ascrivere
principalmente al costo dell’energia.
Infatti, al netto di tale voce, I'incre-
mento & nettamente inferiore su base >
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Prezzi alla produzione dell’industria Fonte: ISTAT

(genn. 2018-mar. 2022, variazioni % congiunturali,
base 2015=100)
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Prezzi al consumo Fonte: ISTAT

(genn. 201 7-apr. 2022, variazioni % tendenziali, base 2015=100)
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*viene calcolata escludendo i beni alimentari non lavorati e i beni energetici

6@ UroOmerci

sia congiunturale (pit 2,1%) sia ten-
denziale (piu 13,2%). Nella manifat-
tura, a marzo 2022, rispetto a marzo
dell’anno scorso, sul mercato interno,
i costi di produzione, secondo I'lstat,
sono aumentati globalmente nel set-
tore della metallurgia del 26,2%, in
quello della chimica del 22,3% e nelle
industrie del legno e carta del 17,7%.
Molto inferiori sono stati gli incrementi
nel settore delle costruzioni per edifici

residenziali e non residenziali: si sono
attestati al 2,8% su base mensile e del
9,0% su base annua. Le difficolta che
stiamo attraversando in termini sia e-
conomici sia psicologici per effetto del-
la guerra e della crescita dell’'inflazione
stanno incidendo, anche se in maniera
diversa, sul clima di fiducia delle fa-
miglie consumatrici e delle imprese.
Per i consumatori I'indice, in aprile, &
sceso per quanto riguarda sia il clima
personale sia quello economico. Per
le imprese arrivano segnali discordan-
ti secondo i settori: nella manifattura
I'indice resta stabile, nelle costruzioni
aumenta, cosi come nel commercio al
dettaglio, mentre nei servizi diminui-
sce. Nella manifattura, pero, sempre
ad aprile, aumenta la quota di imprese
che segnala “ostacoli all’attivita pro-
duttiva”: la quota passa, infatti, dal
46,5 al 53,3%. -



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 I'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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ESTERA

THE KOREA HERALD

La Corea del Sud rinforza
I'alleanza con gli Usa

e elezioni presidenziali appena svoltesi in Corea del Sud

hanno portato al successo il leader della destra Yoon Suk-
yeol, che ha battuto il candidato del partito democratico con
un ristrettissimo vantaggio. Il nuovo presidente ha
nominato ministro degli Esteri Park Jin, deputato,
ex funzionario del ministero degli Esteri, profondo
conoscitore e amico degli Stati Uniti e attuale presi-
dente del forum per la democrazia Corea del Sud-U-
sa. Annunciando la nomina di Park, il presidente ha
sottolineato che “grazie alla sua vasta esperienza,
riuscira a normalizzare la diplomazia sudcoreana
che € oggi in una fase di stagnazione. Mi aspetto
che contribuisca a trasformare il nostro paese in
una nazione ‘globale’ che faccia fronte alle proprie
responsabilita nel contesto della comunita inter-
nazionale”. Dal canto suo, Park Jin ha presentato
al parlamento un documento in cui ha sottolineato
le differenze che caratterizzeranno la sua politica
estera da quella del precedente governo, in primo
luogo nei confronti della Cina: “Non dobbiamo pil
discutere con la Cina di questioni relative alla no-
stra sovranita e alla nostra sicurezza. E’ invece necessario
che il nostro paese affermi fermamente le proprie posizioni
su tali problematiche e sui propri interessi nazionali, che
deve difendere. Quanto & avvenuto nel 2017 con i ‘Tre No’
& un pessimo esempio di politica estera: allora, il nostro
precedente governo promise alla Cina che non avremmo
schierato nuovi missili difensivi - le batterie Thaad -, che non
ci saremmo integrati nel sistema di difesa missilistica regio-
nale guidato dagli Stati Uniti, che non avremmo partecipato
alla cooperazione militare trilaterale tra Corea del Sud, Usa
e Giappone”.

Park Jin ha aggiunto: “Le questioni che limitano la sicurezza
e la sovranita del paese non possono entrare in un’agenda
di discussioni con la Cina, quindi il nuovo governo le togliera
dal tavolo delle trattative. Tutto ci6 nulla toglie all'importan-
za che per la Corea del Sud riveste la Cina quale principale
partner commerciale e uno dei principali attori nella risolu-
zione dei problemi nucleari con la Corea del Nord”. Il ministro
ha anche sottolineato che il nuovo governo sosterra verso
la Cina una politica basata “sul mutuo rispetto e sulla coo-
perazione e a questo fine rafforzera la sua comunicazione

8 @ cUroMmMeErci

strategica”. Lo stesso nuovo presidente Yoon, in campagna
elettorale, aveva preso le distanze dalla politica del suo pre-
decessore, definita di “ambiguita strategica” di fronte alla
crescente rivalita tra statunitensi e cinesi, e aveva sottoline-
ato I'esigenza di rinforzare I'alleanza con gli Stati Uniti, ma
contemporaneamente aveva riconosciuto I'esigenza di man-
tenere e sviluppare la cooperazione con la Cina alla luce dei

Seul. Immagine del Palazzo reale, “il Palazzo della felicita splendente”,

costruito nel XIV secolo

reciproci, forti interessi commerciali e dell'influenza cinese
sulla Corea del Nord.

In particolare, il ministro Park ha affermato nel suo docu-
mento che la Corea del Sud dovra dare un maggiore contri-
buto alla strategia indo-pacifica dell’amministrazione Biden
per scoraggiare le sfide della Cina all’ordine internazionale
basato su regole nel conteso Mar Cinese meridionale: “La Co-
rea del Sud deve partecipare attivamente allo sforzo interna-
zionale di mantenere la pace e la stabilita cosi come la liberta
di navigazione nel Mar Cinese meridionale. Liberta messa
in discussione da atti unilaterali della Cina, come la legge
emanata dalla guardia costiera che consente alle autorita
locali di utilizzare armi per ‘fermare la violazione e eliminare il
pericolo in mare da parte di entita straniere’ o la nuova legge
sulla sicurezza del traffico marittimo, entrata in vigore nel set-
tembre del 2021, che richiede un ‘preavviso’ per sottomarini
e navi che ‘potrebbero mettere in pericolo la sicurezza del
traffico marittimo cinese’. E’ necessario che il nostro paese
svolga un ruolo piu attivo in linea con la visione del nuovo go-
verno di diventare uno Stato cardine globale che contribuisca
allo sviluppo del progresso, della pace e della liberta”. .
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ltalia: la condizione macrofinanziaria

| rischi sono elevati, aggravati dall’entita del debito pubblico.

a Banca d’ltalia, nel suo recente

rapporto sulla stabilita finanziaria,

ha sottolineato i rischi che sta cor-
rendo il nostro paese su questo fronte,
in primo luogo a causa delle tensioni
generate dal conflitto russo-ucraino.
L’indicatore delle condizioni finanziarie
segnala negli ultimi due mesi un ina-
sprimento, in connessione con il dete-
rioramento della situazione sui mercati
finanziari (in particolare su quello del
debito pubblico) e con la volatilita del
mercato dei cambi. L'incertezza sugli
andamenti macroeconomici € aumen-
tata e i rischi sono elevati. Le prospet-
tive di crescita e le aspettative di infla-
zione sono condizionate dai forti rincari
energetici, dalle persistenti strozzature
nelle catene globali del valore e dalle
conseguenze dell'invasione dell’Ucrai-
na. Permangono inoltre criticita legate
all’elevato debito pubblico e al rischio
di un ritorno a una condizione strut-
turale di bassa crescita. Le previsioni
sull’andamento del Pil per 'anno in cor-
so sono in diminuzione dioltre 1,5 pun-
ti percentuali rispetto a quanto atteso
prima dell’inizio del conflitto. Secondo
la stima del Documento di economia
e finanza 2022 approvato in aprile il
prodotto si espanderebbe del 3,1% nel
2022 e del 2,4 nel 2023. Le proiezioni
risultano pil elevate di quelle diffuse di
recente dal Fondo monetario interna-
zionale (rispettivamente il 2,3 e 1'1,7%)
e da Consensus Economics (2,7% nel
2022).

La crisi pandemica si é tradotta in un
incremento del debito pubblico italiano
di oltre 20 punti percentuali. La stabi-
lizzazione del debito sui livelli attuali
(150,8% del Pil nel 2021) lascerebbe il
paese esposto a rischi derivanti da ten-

In questo difficile momento, il governo ha scelto di disporre misure di sostegno a famiglie
e imprese mantenendo comunque fermo I'orientamento volto al graduale consolidamento
dei conti pubblici

sioni sui mercati finanziari. Per ridurre
il rapporto tra il debito e il Pil & in primo
luogo necessario portare il prodotto po-
tenziale su un sentiero di crescita so-
stenuta; da questo punto di vista, una
piena ed efficace attuazione del Piano
nazionale di ripresa e resilienza risulte-
ra cruciale. In futuro il differenziale tra
aumento del Pil e onere del debito avra
effetti sempre meno favorevoli sulla
finanza pubblica, anche per l'inevita-
bile normalizzazione dell’orientamento
della politica monetaria; sara pertan-
to fondamentale anche un graduale e
strutturale miglioramento del saldo pri-
mario. Tanto maggiore sara il ritmo di
sviluppo, tanto minore sara 'ampiezza
della correzione dei conti pubblici ne-
cessaria. Nel quadro programmatico
del Documento di economia e finanza,
I'indebitamento netto scenderebbe
nell’anno in corso dal 7,2 al 5,6% del
prodotto (la stima incorpora gli effetti
di misure espansive con un impatto sui
conti di circa mezzo punto di Pil), il de-
bito dal 150,8 al 147,0%. Nel succes-

sivo triennio il rapporto tra il debito e
il prodotto si ridurrebbe ulteriormente;
nel 2025 supererebbe ancora di oltre
7 punti percentuali il livello del 2019.
In considerazione dell’elevata incer-
tezza connessa con la crisi geopolitica
in atto, il governo ha scelto di disporre
nuove misure di sostegno mantenen-
do comunque fermo I'orientamento
volto al graduale consolidamento dei
conti pubblici. Sara quindi necessario
approntare interventi selettivi, con-
centrando le risorse sulle famiglie piu
vulnerabili e sui settori maggiormente
colpiti dai rincari energetici e dalle li-
mitazioni imposte al commercio con la
Russia. Il contesto macroeconomico si
riflette anche sulle condizioni del ciclo
finanziario: le proiezioni della Banca
d’Italia, coerenti con gli scenari piu re-
centi, indicano che lo scostamento dal
trend di lungo periodo del rapporto tra
credito totale e prodotto (credit-to-GDP
gap), gia negativo nel quarto trimestre
del 2021, rimarra ampiamente negati-
vo anche nel corso del 2022. n
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Le imprese si attendono un consistente
peggioramento delle condizioni produttive

Le indagini della Banca d'ltalia sottolineano che i giudizi sulle condizioni
per investire sono decisamente peggiorati rispetto a tre mesi fa: il saldo
tra valutazioni favorevoli e sfavorevoli & sceso da pit 7 a meno 49 punti.

ra il 23 febbraio e il 16 marzo la

Banca d’ltalia ha condotto la con-

sueta indagine trimestrale sulle
aspettative di inflazione e crescita pres-
S0 un campione di circa 1.500 imprese
con almeno 50 addetti attive nell’indu-
stria in senso stretto, nei servizi e nelle
costruzioni. | giudizi delle aziende sulla
situazione economica generale sono
molto peggiorati rispetto a tre mesi
prima, soprattutto in connessione con

L’indebolimento della domanda & minore nel settore delle costruzioni,
soprattutto fra le aziende che operano in misura maggiore nel comparto

residenziale

I’avvio del conflitto in Ucraina. Riguar-
do alle proprie condizioni operative, il
saldo fra le attese di miglioramento e di
peggioramento nei tre mesi successivi
alla rilevazione & diventato negativo (a
meno 33 punti percentuali da pit 10
nel trimestre precedente). Secondo le
imprese, sulla propria attivita grava-
no, in misura molto pil acuta rispetto
allinchiesta dello scorso dicembre, I'in-
certezza associata a fattori economici
e politici, I'aumento del prezzo del pe-
trolio e le tensioni sugli scambi interna-
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zionali, nonché un indebolimento della
richiesta di propri prodotti o servizi. In li-
nea con la precedente indagine, le diffi-
colta di approvvigionamento di materie
prime e input intermedi sono riportate
da circa due terzi delle aziende nella
manifattura e da un terzo di quelle nel
terziario; per oltre la meta di esse (dal
14%) queste restrizioni si prolunghe-
rebbero oltre il 2022. La quasi totalita
delle imprese € inoltre colpita dai rinca-
ri energe-
tici (86%,
dal 70%
nel trime-
stre pre-
cedente);
poco me-
no dei tre
quarti del-
le aziende
interessa-
te ritiene
che I'in-
cremen-
to di tali
costi si
riflettera almeno in parte sui prezzi di
vendita.

Anche le valutazioni sulla domanda
nel primo trimestre si sono nettamen-
te deteriorate. Il saldo fra i giudizi di
miglioramento e di peggioramento re-
sta positivo ma si € ridotto di 26 punti
percentuali (a 9 punti), in misura simile
per i principali settori di attivita. Il valo-
re del saldo rimane invece difforme tra
i comparti: &€ ancora molto favorevole
nelle costruzioni e nell’industria in sen-

so stretto (31 e 19 punti), mentre si &
pressoché azzerato nei servizi, sui quali
plausibilmente pesa anche la decisa ri-
salita dei contagi dalla fine dello scorso
anno. Le attese per il trimestre in corso
prefigurano un ulteriore rallentamento
della domanda, sia per la componente
interna sia per quella estera. L'inde-
bolimento € minore nelle costruzioni,
soprattutto fra le aziende che operano
in misura maggiore nel comparto resi-
denziale. | giudizi sulle condizioni per in-
vestire sono decisamente peggiorati ri-
spetto a tre mesi prima: il saldo tra valu-
tazioni favorevoli e sfavorevoli & sceso
da pit 7 a meno 49 punti percentuali,
in misura omogenea fra manifattura e
servizi e fra imprese di grande e medio-
piccola dimensione. Ulteriori informa-
zioni raccolte dalla rete territoriale della
Banca d’ltalia mediante contatti infor-
mali con le aziende evidenziano come
le condizioni per investire registrino un
deterioramento soprattutto nelle regio-
ni del nord Italia. Ciononostante, I'inda-
gine trimestrale indica che le imprese
non abbiano per ora sostanzialmente
rivisto i piani di investimento definiti per
I’anno in corso: prefigurano infatti solo
una modesta revisione al ribasso della
spesa nel confronto con i programmi di-
chiarati in dicembre. Nel complesso, la
quota di aziende che prevede di accre-
scere gli investimenti nel 2022 rispetto
al 2021 si riduce dal 42 al 38%, quella
di chi programma di diminuirli sale dal
15 al 18%. Anche le attese sulla spesa
per beni capitali fra la seconda meta
del 2021 e il semestre in corso si sono
indebolite in misura contenuta. ]



Nuovo Piano Sanitario 2022
di Sanilog: la Sanita integrativa gratuita
per i dipendenti della logistica,
trasporto merci c spedizione.

Chiedi alla tua azienda se sei iscritto.
E un tuo diritto.

Scopri tutte le prestazioni
su Sanilog.info

Le prestazioni sono erogate da
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La burocrazia costa alle imprese
del nostro paese 57 miliardi I'anno

La causa & I'eccessivo numero di adempimenti, di permessi e di pratiche:
una farraginosita che frena lo sviluppo economico, specialmente al Sud.

ltalia: imprese e burocrazia Fonte: CGIA Mestre

(grado di difficolta per adempimenti amministrativi: 1 massima-7 minima)

no studio della Cgia di Mestre

ha calcolato che a causa dell’ec-

cessivo numero diadempimenti,
di permessi e richieste di pratiche da
parte della nostra pubblica ammini-
strazione le imprese italiane subisco-
no un costo che ammonta a 57 miliar-
di di euro I'anno. “I tempi, i costi e la
farraginosita della burocrazia italiana
costituiscono un problema che carat-
terizza negativamente il nostro paese,
all’interno del quale sono presenti forti
differenziazioni tra Nord e Sud, nonché
tra regioni a statuto ordinario e regioni
a statuto speciale. Nel Mezzogiorno,
dove la nostra pubblica amministra-
zione € meno efficiente, la situazione
€ maggiormente critica. Non € un caso,
infatti, che molti investitori stranieri ri-

Secondo il World Economic Forum, I'ltalia si colloca

al 136° posto nel ranking mondiale riguardo
all’efficienza amministrativa

fiutino a trasferirsi in Italia proprio per
la difficolta di approcciarsi con il nostro
sistema burocratico che non ha eguali
tra i nostri principali partner europei”,
sottolinea la Cgia. Inoltre, lo studio sot-
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tolinea che l'inefficienza del settore
pubblico “produce” maggiori
costi economici alle piccole che
alle grandi imprese.

La nostra situazione diventa
drammatica e insostenibile se
si fa un confronto a livello inter-
nazionale: nella classifica mon-
diale, secondo i dati del World
Economic Forum, la “qualita”
della burocrazia italiana si col-
loca al 136° posto e continu-
iamo a peggiorare (negli ultimi
dieci anni abbiamo perso sei
posizioni). A lamentarsi della
scarsa qualita dei servizi resi
dalla nostra pubblica ammi-
nistrazione non sono solo le imprese,
ma anche i cittadini. Nota la Cgia a tale
proposito: “Nell’ultima indagine effet-
tuata dalla commissione europea su
un campione di intervistati tra il 18

rank mondialks
2008 - 2018

I7-7
B2 - 27

126 - 107

24 -120

130 - 136

gennaio e il 14 febbraio di quest’anno,
emerge che tra i 27 paesi dell’Unione,
I'ltalia si colloca desolatamente al 24 °
posto. Solo Romania, Bulgaria e Gre-
cia registrano un livello di gradimento
dell’offerta dei servizi pubblici inferiore
al nostro. Se in Italia solo il 35% dei cit-
tadini considera ‘abbastanza buona e
molto buona’ I'offerta resa dalla nostra
pubblica amministrazione, in Spagna
la percentuale sale a 43, in Francia a
50, in Germania a 63 e nei Paesi Bassi
addirittura a 89. La media dell’Unione
europea é pari al 52%”. La pesante ne-
gativita della situazione italiana emer-
ge in maniera ancora pill evidente in un
confronto con il resto d’Europa a livello
regionale: su 208 regioni monitorate
nel 2021 dall’Universita di Goteborg la
migliore realta territoriale italiana per
qualita istituzionale, vale a dire la pro-
vincia Autonoma di Trento, si colloca
solo al 100° posto. N
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Un’amministrazione che non paga

Lo stock dei debiti commerciali della nostra pubblica amministrazione
ha toccato 55,6 miliardi di euro, pari al 3,1% del prodotto interno lordo.
Nessun paese dell'Unione europea raggiunge una simile, spropositata cifra.

a nostra pubblica amministra-
zione non solo per un eccesso di

burocrazia, come abbiamo visto

nella pagina precedente, rende assai
complicata la vita alle imprese, ma si

La Corte di giustizia dell’'Unione europea, con una sentenza del 28 gennaio
2020, ha affermato che I'ltalia ha violato I’articolo 4 della direttiva che
stabilisce i tempi di pagamento tra PA e imprese private

segnala anche per non pagare i suoi
debiti commerciali, che, secondo una
rilevazione Eurostat, pubblicata il 22 a-
prile, continuano a crescere: nel 2021,
hanno toccato il record di 55,6 miliar-
di di euro. Una cifra, sottolinea la Cgia
di Mestre, che rapportata al nostro Pil
nazionale é pari al 3,1%. Nessun altro
paese dell’'Unione europea registra
un dato cosi negativo: i debiti di parte
corrente sul Pil della Spagna sono pa-
ri allo 0,8%, nei Paesi Bassi all'1,2, in
Francia all’1,4 e in Germania all'1,6.
Persino la Grecia, che I’anno scorso
aveva un rapporto debito pubblico/Pil
che sfiorava il 203%, presenta un’in-
cidenza dei debiti commerciali sul Pil
quasi la meta della nostra: 1,7%. Una

situazione che ha portato nel nostro
paese al fallimento di non poche im-
prese non per aver contratto debiti,
ma per non aver incassato i crediti che
avevano nei confronti dello Stato. Una
situazio-
ne para-
dossale.
Cio € av-
venuto
anche
perché si
sta regi-
strando
una ten-
denza
da parte
dell’am-
ministra-
zione
pubblica
di pagare
prima le fatture piu alte, tralasciando
quelle di minore importo che general-

mente vengono emesse da aziende
medio-piccole, che, spesso, quindi,
vanno in difficolta.

Una situazione che é stata all’atten-
zione della Corte di giustizia europea,
che, con la sentenza pubblicata il 28
gennaio 2020, ha affermato che I'l-
talia ha violato I'art. 4 della direttiva
2011/7 sui tempi di pagamento nelle
transazioni commerciali tra ammini-
strazioni pubbliche e imprese private.
Inoltre, nel 2021, la commissione eu-
ropea ha inviato al governo una lettera
di messa in mora sul mancato rispetto
delle disposizioni previste dalla stessa
direttiva europea approvata 10 anni
fa. Grave € poi il fatto, segnalato dalla
Corte di giustizia, che la nostra pubbli-
ca amministrazione richieda spesso
agli operatori di ritardare la presenta-
zione degli stati di avanzamento dei la-
vori e di accettare tempi di pagamento
superiori a quelli stabiliti per legge. =

Debiti commerciali della nostra PA Fonte: CGIA Mestre

(in miliardi di euro)
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Le performance della Gdo
verso una “normalizzazione”

Durante la pandemia, anche per le restrizioni alla mobilita,
si sono registrate “turbolenze” sia nelle abitudini d’acquisto
dei consumatori, con, ad esempio, una crescita esponenziale
dell’eCommerce, sia nell’organizzazione e nelle vendite della
grande distribuzione organizzata. GS1 Italia, in ambito ECR e

Baltic Dry Index in forte ascesa
(ultimo dato riferito al 26 maggio 2022)

in collaborazione con IRI, in un convegno, ha analizzato questi
andamenti. Un’analisi che rientra nel progetto Optimal shelf
availability-OSA che studia, misura e analizza il fenomeno
dell’out-of-stock per “identificare soluzioni strategiche e col-
laborative condivise tra produttori e distributori che aiutino
a migliorare il livello di disponibilita dei prodotti sugli scaffali
e a soddisfare, quindi, il consumatore”. llaria Archientini, E-
CR project manager di GS1 ltalia, ha sottolineato a proposito
della Gdo: “Nel 2021 & ricominciato il trend verso la maggiore
efficienza dell’out-of-stock, che si era interrotto bruscamente
nel 2020 anche a causa delle difficolta nella catena di approv-
vigionamento e degli acquisti dei beni di prima necessita a
punto vendita, superiori rispetto alle vendite attese. Nell'arco
diun anno il tasso di out-of-stock si & ridotto dello 0,4%, scen-
dendo nel 2021 al 3,5%. Anche in termini di impatto econo-
mico, I'anno scorso € ripresa la tendenza migliorativa che si
era registrata tra 2017 e 2019, e il dato delle vendite perse
nel largo consumo confezionato si & attestato al 4,7% contro
il 5,1% del 2020. Quindi, il rapporto tasso di out-of-stock e
vendite perse é stato paria 1,47”. Marco Colombo, operations
e product management director di IRI, ha esaminato i compor-
tamenti di acquisto dei consumatori, mettendone a fuoco gli
elementi di continuita e le novita. In particolare, ha sottoline-
ato che “L’eCommerce & cresciuto ancora, ma ha subito una
battuta d’arresto nell’ultimo trimestre 2021, confermata nei

Il Baltic Dry Index, rilevato quotidianamente
dal Baltic Exchange di Londra, € I'indice che
indica sulle principali rotte marittime mon-
diali (facendo torto al suo nome che indiche-
rebbe solo il Mar Baltico) il livello medio dei
costi dei noli marittimi per il trasporto di ma-
terie prime “dry”, quindi non liquide, come
ad esempio il petrolio, e “bulk”, ossia sfuse.
E’ considerato un importante indicatore eco-
nomico a livello globale in quanto indiretta-
mente mette in luce la domanda di materie
prime. Dall’inizio dell’anno l'indice ha avuto
un andamento molto variabile: in discesa in
gennaio, in notevole salita a febbraio per poi
scendere tra marzo e aprile, mentre in mag-
gio é cresciuto in maniera forte e continua.
Un altro brutto segnale per I'economia glo-
bale. Il valore dell’indice é passato da 1692
del 27 gennaio a 3127 del 26 maggio, quasi
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il doppio.




primi tre mesi del 2022. In particolare le vendite online scon-
tano il confronto con i livelli eccezionali di fine 2020, epoca
della seconda ondata del Covid, la lentezza nella diffusione
territoriale, le strategie incerte della Gdo, I'aumento delle vi-
site ai punti di vendita. Il baricentro degli acquisti, spostato
nel 2020 verso i giorni infrasettimanali (71,5%), conferma la
tendenza nel 2021 pur riducendosi di 2,7 punti”.

L'esigenza di riformare
il Codice della navigazione

In un recente convegno, il direttore generale di Confitarma,
Luca Sisto, ha sottolineato I'urgenza che si giunga a misure di
semplificazione normativa dell’ordinamento marittimo nazio-
nale: “Non possiamo pit consentire alle nostre navi di sconta-
re un gap di competitivita rispetto alle altre perché abbiamo
un Codice della navigazione che risente dei suoi 80 anni di
eta. Serve una ‘cura’ di semplificazione e deburocratizzazione,
accompagnata da una riforma della governance della naviga-

zione. E’ assolutamente necessario riformare il Codice e le
regole del navigare con il tricolore a poppa, per contrastare
un inevitabile ‘flagging out’ e per poter competere con le altre
bandiere piu flessibili e pit ‘amiche’ del settore marittimo.
L’ammodernamento del Codice & fondamentale e interessa
sia il nostro armamento sia la nostra amministrazione visto
che tra poche settimane potrebbe sparire la flotta dedicata ai
traffici internazionali, in considerazione dell’ormai imminente
adeguamento dell’attuale sistema di regole a quanto disposto
dalla commissione europea con la decisione del giugno 2020
sull’estensione dei benefici del Registro Internazionale alle
bandiere comunitarie. | vantaggi costruiti negli anni da Con-
fitarma andranno a favorire bandiere come Malta, Madeira,
Cipro, che hanno un apparato amministrativo molto pit snello

rispetto al nostro. La necessita di riforma del Codice equivale
alla necessita di rivendicare e rafforzare la marittimita del no-
stro paese”. Sulla stessa linea anche il segretario generale di
Assarmatori Alberto Rossi: “Esiste certamente la necessita di
affrontare il tema della competitivita della bandiera italiana,
ma io direi del cluster marittimo del nostro paese nel suo in-
sieme”. u

In memoria di Eugenio Muzio

Il 5 maggio & venuto a mancare I'ingegner Eugenio Muzio,
presidente della commissione Intermodalita di Assologistica.
Una vita lavorativa quasi interamente spesa al servizio del
trasporto merci ferroviario, in primo luogo dell'intermodalita
strada-rotaia di cui era uno dei nostri maggiori esperti. Di in-
termodalita inizid a occuparsene, in particolare, quando entro
nella Cemat, societa delle Ferrovie dello Stato e il maggior o-
peratore nazionale del settore. Della societa divento direttore
generale e amministratore delegato nel 1979. Lo conobbi agli
inizi degli anni '90, quando, come giornalista, avevo appena
iniziato a occuparmi di logistica e di ferrovia, provenendo da
tutt’altre esperienze, essendo stato chiamato da Giuseppe
Pinna a interessarmi della rivista Fermerci, house organ della
divisione merci delle FS. Gli avevo chiesto un’intervista sulla
liberalizzazione, che era stata appena varata dalla Comunita
europea. Si accorse subito di quanto fossi a digiuno dell’argo-
mento. Come era solito fare - questo lo scoprii nei trent’anni
che seguirono quell’intervista - con molta simpatia e cortesia
miimparti una vera e propria lezione “ferroviaria”. Da allora, ci
siamo incontrati o ci siamo sentiti innumerevoli volte, spesso
gli chiedevo chiarimenti o una sua valutazione su qualche av-
venimento collegato alla ferrovia anche in una prospettiva eu-
ropea, che era quella che gli stava piu a cuore, anche perché
era fortemente critico su come nel nostro paese veniva porta-
ta avanti la politica logistica e in particolare quella ferroviaria.
Non a caso, quindi, fu presidente dell’Unione internaziona-
le del trasporto combinato strada-rotaia dal 2003 al 2009.
L’ultima volta che I’ho sentito mi parlo di un’accelerazione
sulla realizzazione della linea Torino-Lione e me ne spiego i
vantaggi, posso dire per I'ennesima volta, ma portare avanti
con insistenza, decisione, chiarezza e garbo le sue convinzioni
era il suo modo di essere. La sua mancanza € una perdita im-
portante per il settore dell'intermodalita ferroviaria, del quale
e stato un indiscusso protagonista. A me, non solo manchera
un punto di riferimento nel lavoro, ma soprattutto manchera
un amico. (Paolo Giordano)
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Trasporto: andamento positivo nel 2021

e tante incognite per il 2022

Il centro studi Confetra ha dato i risultati per I'anno scorso. Il presidente
Guido Nicolini considera che |'impatto della guerra “divorera, purtroppo,
una parte importante della ripresa registrata I'anno scorso”.

a fotografia che emerge dall’Al-

manacco della logistica 2022

elaborato dal centro studi della
Confetra mostra un settore che, sep-
pur duramente colpito dall’'impatto
della pandemia, ha saputo reagire con
forza recuperando i volumi movimen-
tati in quasi tutti i comparti. Il notevole
rimbalzo della produzione industriale
italiana nel 2021 (pit 11,8%) ha por-
tato a una consistente ripresa degli
scambi con I'estero sia in import sia
in export e, conseguentemente, a una
buona ripresa della logistica in tutte
le modalita di movimentazione delle
merci, con alcune differenze. Infatti,
il prodotto interno lordo del 2021 ha
fatto registrare una crescita del piu
6,6% non sufficiente a recuperare la
forte contrazione dell’lanno pandemico
(meno 3,0% rispetto al 2019) e le com-
ponenti che hanno trainato questa
ripresa sono continuate a essere, ma
del resto lo sono da oltre dieci anni, le
esportazioni e in misura minore le im-
portazioni. In particolare, I’Almanacco
sottolinea le performance 2021 delle
singole modalita.

Il traffico stradale e autostradale dei
veicoli pesanti ha recuperato il dato
pre-pandemico e, anche in questo ca-
so, il traffico ai valichi alpini ha fatto
da traino (piu 6,8% rispetto al 2019).
Anche le merci movimentate per via
aerea hanno fatto registrare una forte
espansione che ha consentito il recu-
pero integrale dei volumidel 2019. Sie
registrata, inoltre, una forte polarizza-
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zione del traffico
nello scalo di Mi-
lano Malpensa
che é arrivato a
gestire quasi il
73% dell’intero
traffico nazio-
nale. Il traffico
ferroviario, dopo
aver mostrato
la sua resilienza
durante la pan-
demia, non ha
interrotto il suo
trend di crescita
in termini sia di treni-km (pit 13,5%)
sia di tonnellate di merce trasportata
(pit 16,6%), un andamento indice di
treni sempre pil pesanti. Molto pil va-
riegato € stato I'andamento del settore
marittimo dove a un sostanziale recu-
pero del traffico contenitori gateway
dei volumi pre-pandemici si & affianca-
ta una consistente crescita di quello di
transhipment (legato alle performance
di Gioia Tauro) e una consistente con-
trazione delle rinfuse liquide (meno
10,4%). Bene il traffico Ro-Ro che ha
recuperato e abbondantemente supe-
rato i volumi del 2019, cosi come le rin-
fuse solide che grazie al forte rimbalzo
si sono portate a meno 4,8% dai volumi
pre-pandemici.

“Pensavamo di intravedere la luce in
fondo al tunnel dopo due difficili anni
- ha commentato questi dati il presi-
dente dell’associazione Guido Nicolini
- ma dobbiamo, purtroppo, affrontare

Nel 2021 il traffico ro-ro ha superato i dati del 2019

questa ulteriore terribile crisi legata al
conflitto russo-ucraino. Anzitutto auspi-
chiamo si trovi il prima possibile una
soluzione pacifica che ponga fine al
drammatico esodo dei profughi e alla
perdita di vite umane. Ma anche dal
punto di vista economico lo scenario
e di grande incertezza. Sappiamo che
ci sono effetti psicologici che impatta-
no sulle vicende economiche quanto
e forse ancor di piu di fattori oggettivi.
In una fase come questa, quindi, & dif-
ficile sostenere una ripresa degli inve-
stimenti e una capacita del tessuto in-
dustriale privato di agganciare le sfide
della transizione digitale e ambientale.
Tutte le materie prime hanno subito
fortissimi rialzi, da quelle legate all’e-
nergia a quelle dell’lambito alimentare.
Tutto cid non pud che avere un impatto
pesante, tutti gli analisti convergono
nel dire che questi rincari divoreranno,
purtroppo, una parte importante della
ripresa”. n
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Ricavi record per il canale di Suez

Cresce costantemente la centralita del Mediterraneo: ad aprile, rispetto
allo stesso mese del 2021, attraverso Suez, il traffico delle navi & aumentato
del 6% e i ricavi, pari a 629 milioni di dollari, sono saliti del 13,9%.

L‘ ammiraglio Ossama Rabei,
capo dell’Autorita del canale
di Suez, ha reso noto che nel

mese di aprile sono transitate attra-

verso il canale 1.929 navi, con un au-
mento di oltre il 6% rispetto a quelle

Nonostante le criticita internazionali del trasporto marittimo, nel 2021,
Suez ha visto un incremento del traffico, sul 2020, del 10%
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transitate nello stesso mese dell’anno
scorso. Rispetto al 2021, sono saliti

del 13,9% anche i ricavi, che hanno
segnato, sempre in aprile 2022, la ci-
fra record di 629 milioni di dollari. Cio
€ avvenuto anche per I'aumento dei
diritti di transito che I’Autorita ha re-
centemente stabilito, con un aumen-
to del 6%, che
ha riguardato
tutte le navi
tranne quelle
crocieristiche
e quelle che
trasportano
gas natura-
le liquefatto.
Nonostante la
crisi pandemi-
ca e il conflitto
russo-ucraino,
il canale con-
ferma la sua
fondamentale
importanza.
Ossama ha,
infatti, ricordato che nel 2021 sono
transitate attraverso Suez 20.649 na-

Mediterraneo: crescita costante Fonte: SRM
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vi, contro le 18.830 del 2020, e che
circa il 10% del commercio marittimo
globale passa per Suez, compreso il
7% del petrolio.

| risultati di traffico del canale di
Suez testimoniano la crescente cen-
tralita del Mediterraneo, specialmen-
te nei collegamenti con il Far East. Il
trend della crescita dei traffici, come
testimonia il grafico che pubblichia-
mo, presentato in un recente conve-
gno da Alessandro Panaro, head of
maritime&energy department di SRM,
€ pressoché costante: nei 25 princi-
pali porti mediterranei il traffico con-
tainer € cresciuto dal 2005 al 2021
del 120%, arrivando I'anno scorso a
58,71 milioni di teu dai 26,4 milioni
registrati nel 2005. Un incremento
che ha avuto una flessione solo nel
2015. Le previsioni, fatti salvi i con-
traccolpi sull’economia e sul commer-
cio globali che potrebbero sorgere in
un aggravarsi e nel prolungarsi della
guerra in Ucraina, sono positive, con
una crescita dei traffici dell’area me-
diterranea nei prossimi anni del 4,3%.
Un dato che & superiore a quello pre-
visto per i traffici del nord Europa e del
nord America. Cio rappresenta un’op-
portunita per la nostra portualita e per
la nostra economia. Opportunita quel-
le offerte dal mare e dall’area mediter-
ranea che non siamo riusciti a cogliere
nell’ultimo decennio, come dimostra
il fatto che il traffico dei nostri porti,
parlando di container, & rimasto, piu
0 meno, fermo sulla cifra di 10 milioni
di teu. La nostra politica deve iniziare
a guardare con molta pil attenzione
alla blue economy. (P.G.) .
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DALLE AZIENDE

DKV Mobility accelera
sulla fornitura di Gnl

DKV Mobility, leader europeo nei servizi di mobilita, sta lavo-
rando sempre pil all’espansione della sua rete di fornitura
di Gnl. Grazie a tale ampliamento, I'azienda € ora in grado di
offrire ai clienti I'accesso a piu di 300 stazioni in dieci paesi,
in particolare in Germania, Austria, Belgio, Paesi Bassi, Italia,
Francia, Spagna, Polonia, Svezia e Finlandia, e si conferma,
inoltre, come la piu grande rete di stazioni di rifornimento di
gas liquido naturale indipendente dal marchio, coprendo pit
di due terzi di tutte le stazioni Gnl in Europa. “Con il raggiungi-
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mento di questo traguardo, poniamo un’altra importante pie-
tra miliare per guidare ulteriormente la transizione energetica
nel nostro settore”, ha affermato Sven Mehringer, managing
director energy&vehicle services dell’azienda. Per soddisfare
la crescente domanda di carburanti alternativi, DKV Mobility
collega 5 mila stazioni di rifornimento all’anno, concentran-
dosi su stazioni di servizio multi-energia che offrono anche
carburanti alternativicome Gnl, Cng, Gpl o idrogeno. Promuo-
vere attivamente il passaggio ai carburanti alternativi € in
linea con la mission aziendale: guidare la transizione verso
un futuro della mobilita efficiente e sostenibile. “In quanto
azienda leader nella fornitura di servizi per la mobilita, noi di
DKV siamo orgogliosi di poter dare il nostro contributo al cam-
mino verso il raggiungimento degli obiettivi climatici del futu-
ro. Mettendo a disposizione la nostra strategia per risolvere
le sfide della mobilita sostenibile, abbiamo raggiunto un altro
importante traguardo nella nostra mission di diventare azien-
da ‘Lead in Green’ e in un solo anno abbiamo raddoppiato la
nostra rete di accettazione Gnl con un network che € passato
da 150 a 300 stazioni a livello europeo”, ha sottolineato Mar-
co Berardelli, managing director di DKV Italia.
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Nuova sede di Cortilia,
realizzata da Prologis

Cortilia, food-tech company fondata nel 2011 da Marco Por-
caro e leader nel mercato della spesa online sostenibile a
filiera corta presente in Lombardia, Piemonte, Emilia Roma-
gna, Liguria e Veneto ha inaugurato la nuova sede a Cassina
de’ Pecchi, nell’area metropolitana milanese. La sede é stata
realizzata da Prologis. Per realizzare il nuovo edificio di Clas-
se A con certificazione ambientale LEED® Gold, Prologis ha
recuperato e riconvertito alla logistica sostenibile parte del
sito industriale dismesso ex Nokia alle porte di Milano, ab-
bandonato ormai da oltre un decennio, riqualificando com-
pletamente 'area e restituendola cosi al territorio. Il nuovo
edificio build-to-suit occupa 17 mila mq, € situato all’interno
di uno spazio multifunzionale di 50 mila mq ed & posiziona-
to in maniera strategica per la distribuzione B2C sia verso
la citta di Milano, data la distanza di 17 km dal centro, sia
verso I'area brianzola, grazie ai collegamenti stradali in pros-
simita della sede, che puo beneficiare anche della fermata
della linea metropolitana M2. Questo facilita I’accesso da
parte dei dipendenti. Vengono cosi riunite in un unico luogo
tutte le funzioni aziendali della societa di eCommerce agro-

alimentare a filiera corta. L’edificio multifunzionale ospita gli
uffici e il magazzino dotato di differenti zone di stoccaggio a
diverse temperature per la conservazione e la gestione otti-
male di tutta la gamma merceologica agro-alimentare e non-
alimentare distribuita dalla societa di eCommerce. Si tratta
di oltre 2.500 prodotti provenienti da oltre 300 produttori.
La sostenibilita dell’edificio & assicurata dalla presenza di




un impianto fotovoltaico di ultima generazione e da un insie-
me di accorgimenti strutturali volti ad assicurare il massimo
risparmio energetico. Completano I'edificio decine di baie di
carico e gliampi parcheggi di servizio per gli automezzi e per
i dipendenti oltre alle colonnine per la ricarica elettrica dei
veicoli. “Siamo sempre pit impegnati nel recupero di aree
abbandonate o ex industriali per assicurare ai nostri clienti
siti di prossimita o di ultimo miglio per una logistica sosteni-
bile sempre pill vicina al consumatore. Questo ci permette
di non consumare suolo e di avviare progetti di rigenerazio-
ne urbana che consentono di reintegrare nelle citta zone
completamente abbandonate dando cosi loro una nuova
vita”, ha dichiarato Sandro Innocenti, senior vice president e
country manager di Prologis Italia.

TRIESTE: RECORD CONTENITORI

Il porto di Trieste continua a migliorare i suoi dati di
traffico: in aprile, ha segnato il suo record storico men-
sile per quanto riguarda la movimentazione di contai-
ner, sfiorando gli 80 mila teu. Un numero che supera
del 45% il dato dell'aprile 2021 e del 27% quello fatto
segnare dallo scalo nell’aprile del 2019, ossia I'anno
precedente alla pandemia, quando erano stati mo-
vimentati 62.315 teu. Zeno D’Agostino, presidente
dell’Autorita portuale, ha sottolineato: “Anche se il
dato consolidato lo avremo a meta maggio, aprile &
il mese piu alto di sempre nella movimentazione dei
container. La crisi mondiale e la pandemia non hanno
fermato il nostro porto, che continua a crescere non
solo per i numeri, ma come sistema integrato che uni-
sce banchine, ferrovia, retroporti. Siamo diventati for-
temente reattivi alle dinamiche di shock e la capacita
di essere reattivi ci porta anche a essere sempre piul
competitivi”.

Sunlight Group ha presentato
le sue ultime novitd

Sunlight Group Energy Storage, azienda tecnologica globale,
produttrice di soluzioni integrate e innovative per I'energy
storage, ha presentato, in occasione della fiera europea di
Monaco, in Germania, dedicata alle batterie di riserva e ai
sistemi di energy storage, le ultime novita della sua gamma
di soluzioni con tecnologia EES: Sunlight Li.ON ESS e il si-
stema di energy
storage agli ioni
di litio. L’azien-
da sottolinea in
un comunicato:
“Sunlight Li.ON
ESS é una del-
le soluzioni di
energy storage
pitl avanzate ed
esclusive propo-
ste sul mercato.
La modularita
e I'espandibili-
ta del prodotto
permettono di
soddisfare una
vasta gamma
di applicazioni,
tra cui anche
le smart home,
installazioni di
energia solare
ed eolica e strut-
ture di ricarica
per la mobilita
elettrica. Inoltre,
garantisce pro-
tezione, sicurezza e affidabilita dell’alimentazione contro
potenziali disturbi nella rete elettrica. L’avanzata tecnologia
agli ioni di litio consente un’elevata efficienza durante i pro-
cessidiricarica e scarica e una maggiore densita di energia”.
L'intera gamma di prodotti & dotata di un design innovativo
che offre monitoraggio e manutenzione anche da remoto,
tramite la piattaforma intelligente GLocal di Sunlight basata
su cloud. Sunlight GLocal utilizza I'intelligenza artificiale per
registrare, in tempo reale, i parametri chiave relativi alle pre-
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stazioni della batteria, con un notevole risparmio di tempo
e costi. Inoltre, la durata estesa della batteria e i requisiti
minimi di manutenzione di Sunlight Li.ON ESS garantiscono
performance affidabili anche in condizioni difficili. Dimitri
Ottaviano, director of lithium engineering and product de-
velopment del Gruppo, ha sottolineato a proposito dell’a-
zienda: “Stiamo continuando a progettare nuove soluzioni
da inserire all’interno della nostra gamma di prodotti con
I'obiettivo di soddisfare al meglio i clienti e rafforzare la pre-
senza globale di Sunlight Group. La nostra esperienza ultra
trentennale nel mercato europeo delle batterie ci rende un
partner affidabile da scegliere per contribuire alla crescita
del settore dell’energy storage, supportando la transizione
europea verso un futuro pit sostenibile”.

Nuovo polo logistico MD
a Cortenvova, Bergamo

E’ stato inaugurato il polo logistico MD di Cortenuova, Ber-
gamo, che si estende su una superficie di 182 mila mq, di
cui 112 mila coperti, ed € il pit grande d’ltalia nel canale
discount. Il polo, che ha richiesto un investimento di 100
milioni di euro, serve 250 negozi dell’insegna nel nord-ovest

del paese e in Lombardia. Collocato in posizione strategica,
allo snodo dei principali collegamenti autostradali, garanti-
sce a ciascun negozio 2,5 rifornimenti di generi vari e 5 di
fresco per settimana. Sosterra la strategia di sviluppo della
catena di discount terza per fatturato in Italia, seconda a
capitale italiano, fondata nel 1994. Un’espansione ininter-
rotta in corso dal 2017 che non accenna ad arrestarsi: in
occasione dell'inaugurazione, sono stati presentati infatti i
risultati 2021. Nell’anno appena concluso, MD ha registrato
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ricavi in crescita del 5,6%, superando i tre miliardi di euro
di fatturato e raggiungendo la quota di mercato del 15,7%.
In aumento il valore anche degli altri principali indicatori.
Di particolare rilevanza il patrimonio netto a 464 milioni di
euro (piu 14,60% rispetto al 2020) mentre I'Ebitda Margin si
€ attestato a 188,545 milioni di euro (6,28%) e I'utile netto
a 70,5 milioni di euro (2,4%). Il 2021 é stato caratterizzato
anche da importanti investimenti per complessivi 218 milio-
ni di euro, destinati prevalentemente all’lampliamento e alla
riqualificazione della rete vendite che ha portato oltre quota
800 il numero di negozi nella penisola. Numeri di una realta
solida, sostenuta da una visione imprenditoriale in grado di
creare occupazione: nel solo 2021 i nuovi assunti sono stati
ben 1.484, portando il numero dei collaboratori a 8.209 uni-
ta (pit 22,06%).

| nuovi trattori eletirici P120-P350
e W20-W30 di Linde

Linde Material Handling ha rinnovato la gamma prodotti
con i nuovi trattori elettrici P120-P350 e i nuovi trattori
elettrici con pianale di carico W20 e W30. Compatti ed
estremamente potenti, questi trattori sono molto indica-
ti per quelle applicazioni dove & necessario trainare per
lunghe distanze rimorchi che trasportano pesanti carichi,
come ad esempio componenti per I'industria automotive,
bagagli negli aeroporti o cassette di ortofrutta. Requisiti
fondamentali di questa classe di carrelli sono I'elevato
comfort di guida per gli operatori e la gestione rapida e si-
cura delle merci, parametri rispetto ai quali i nuovi trattori
Linde garantiscono miglioramenti considerevoli rispet-
to alle precedenti versioni. | trattori elettrici serie P120-
P350 sono progettati per soddisfare capacita di traino di
12,18, 25, 30 e 35 tonnellate. Nel caso del modello P250
si pud optare per la versione a passo corto o a passo lun-
go. | trattori con pianale di carico W20 e W30 invece sono
in grado di trasportare sul pianale rispettivamente 2 e 3
tonnellate di peso utile o, in alternativa, rimorchiare fino
a 6 tonnellate di traino. Anche per questi modelli & dispo-
nibile I'opzione della versione a passo corto o lungo. Sia i
P120-P350 sia i W20-W30 sono facili e sicuri da guidare,
e sono stati completamente aggiornati e migliorati rispet-
to ai modelli precedenti. La cabina spaziosa con ampio
accesso antiscivolo al posto di guida, il display di grandi
dimensioni, i sedili confortevoli, I’aria condizionata, il si-



stema di illuminazione e numerose altre dotazioni offro-
no un ottimo ambiente di lavoro. La cabina & montata su
elementi dissipatori di vibrazioni ed & ben ammortizzata,
in questo modo durante la guida I'operatore € protetto da
eventuali vibrazioni provocate da pavimentazioni parti-
colarmente sconnesse. L'ampio parabrezza e gli spaziosi
finestrini delle portiere garantiscono la visibilita a 360°,
inoltre le aperture sopra al tettuccio di protezione garanti-
scono il ricircolo dell’aria. La chiusura delle portiere moni-
torata elettronicamente assicura che la guida del carrello
possa essere fatta solo con le portiere ben chiuse.

Still riorganizza
e potenzia il service

Still ha tenuto a Lainate, Milano, il “Service Meeting”. L’e-
vento ha visto la partecipazione di oltre 150 partecipanti
in rappresentanza di tutte le organizzazioni di assistenza
dell’azienda sul territorio. La due-giorni di incontri & stata
I’occasione per comunicare le ultime novita in termini di
prodotti e servizi, condividere best practice ed esperienze
sul campo e delineare obiettivi e strategie. Tra le molte
novita spiccano la riorganizzazione della struttura del ser-
vice, che é stato potenziato e che sara guidato da Mirko
Brambilla - manager con una lunga esperienza nel setto-
re della logistica che & entrato a far parte della squadra
di Still assumendo il ruolo di service manager per I'lta-
lia - e I'introduzione di un nuovo portale interattivo per
la formazione e I'aggiornamento dei tecnici. “La logistica
ha assunto un ruolo strategico per moltissime aziende,
motivo per cui 'efficienza e il corretto funzionamento dei
carrelli € determinante. L'efficienza del service, insieme

HANNIBAL A TRANSPOTEC 2022

Hannibal, 'operatore di trasporto multimodale del
Gruppo Contship, ha partecipato alla manifestazione
Transpotec 2022 svoltasi alla Fiera di Milano, pre-
sentando le sue soluzioni intermodali flessibili per
il trasporto nazionale e internazionale. Combinando
una flotta di 400 camion di ultima generazione con
oltre 150 treni settimanali da e verso le principali
destinazioni italiane ed europee, Hannibal offre ai
clienti soluzioni di trasporto socialmente e ambien-
talmente sostenibili. L’azienda ha negli ultimi anni
potenziato il suo ruolo sia sulle rotte nazionali sia su
quelle con il nord Europa, in particolare con il porto
di Rotterdam. Basti pensare che attualmente opera
con 10 treni a settimana, che diventeranno 17 entro
la fine del 2022, in partenza da Melzo, in provincia di
Milano, con destinazione Rotterdam. Con Hannibal,
a Transpotec, € stato rappresentato tutto il gruppo
Contship che racchiude altre societa impegnate nella
logistica intermodale come RHM, Oceano Gate e la
neonata driveMybox, una piattaforma innovativa digi-
tale per prenotare e monitorare il trasporto su strada
di container in Italia.

alla qualita delle macchine, &€ uno dei punti di forza di Still
e vogliamo che continui a esserlo, per questo abbiamo
definito una sua nuova struttura a livello nazionale, con
un’impronta commerciale volta alla modernizzazione. I-
noltre, abbiamo adottato nuovi strumenti tecnologici che
ci consentiranno di aumentare la produttivita e migliorare
ulteriormente la qualita e I'efficacia del nostro servizio di
assistenza”, ha sottolineato Brambilla. L’azienda ha una
solida e capillare rete di vendita e assistenza presente sul »
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territorio, composta da 7 filiali dirette, oltre 60 strutture
indirette tra concessionari e partner e 950 tecnici. Puo
inoltre fare affidamento sull’hub logistico di Rolo, dove
& stato allestito un magazzino ricambi con oltre 15 mila
referenze a stock in grado di spedire i ricambi entro le 24
ore in tutta Italia.

MotorK presente a Verona
all’Automotive Dealer Day

MotorK, gruppo leader nell’area Emea specializzato in so-
luzioni SaaS per I'automotive retail, ha presentato all’Au-
tomotive Dealer Day di Verona una rinnovata piattaforma
SaaS, progettata specificamente per il comparto della di-
stribuzione automobilistica, che permette di rendere piu
efficace la propria presenza online, adattandola a un cu-
stomer journey profondamente mutato e mutevole. Nella
sua versione evoluta, SparK integra tutti gli strumenti digi-
tali di cui un concessionario o una casa auto necessita per
gestire in maniera efficace le proprie attivita di vendita e
marketing, in un contesto dove i confini tra spazio fisico e
digitale sono sfumati e la dimensione online &€ sempre pil
protagonista, ma dove non c’€ ancora un approccio unifor-
me e realmente integrato alla digitalizzazione. Alla base di
SparK ci sono i concetti di integrazione e multicanalita a
supporto dell’intera esperienza dell’utente: dalla ricerca
di informazioni alla finalizzazione di un acquisto, inclu-
dendo I'assistenza post vendita, le attivita di cross-selling
e il futuro riacquisto. La configurazione modulare di SparKk
consente di supportare a 360° gli attori della distribuzio-
ne automobilistica in tutti questi momenti. n
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PROFILI AZIENDAL

Dackser: il fatturato ha superato
nel 2021 i sette miliardi di euro

l'azienda, con sede a Kempten, in Germania, presente in 42 paesi, con 31
mila dipendenti e 376 rappresentanze, |'anno scorso ha gestito 83,6 milioni
di spedizioni attraverso le modalita stradale, aerea e marittima.

lé on c’é dubbio che il 2021
sia stato eccezionale - sot-
tolinea Burkhard Eling, Ceo

dell’azienda - sotto molti punti di vista,

con alcune sfide estreme da superare.

E stato segnato dalla Brexit, dalla pan-

demia e dalle catene di approvvigiona-

mento globali spinte al punto di rottu-
ra, tutte cose che hanno causato gran-
de incertezza tra i nostri clienti. Anche

in questa situazione, siamo riusciti a

offrire soluzioni logistiche mantenen-

do un alto livello di qualita e servizio.

In questo modo, abbiamo rafforzato i

legami con i clienti e perseguito un’e-

spansione mirata del business, soprat-
tutto con i nostri account principali. Si
€ trattato di un risultato straordinario,
in cui le condizioni difficili hanno impo-
sto ai nostri team di dare il massimo”.

Il risultato & stato ottimo: per la prima

volta I'azienda, che opera a livello glo-

bale grazie alla sua presenza in 42

paesi, ha prodotto un fatturato supe-

riore ai 7 miliardi di euro, gestendo un
totale di 83,6 milioni di spedizioni, per

Il settore Air&Sea Logistics di Dachser, nel 2021, é stato
in grado di raggiungere una crescita record dei ricavi del 78,3%

via strada, aria € mare, per un peso di
42,8 milioni di tonnellate. In particola-
re, in Italia, dove I'azienda opera con
due sedi e 221 dipendenti, i ricavi so-
no ammontati nel 2021 a 40,4 milioni
di euro grazie a 316 mila spedizioni.

Il settore di attivita Road Logistics
dell’azienda, che comprende il traspor-
to e lo stoccaggio di beni industriali e
di consumo (European Logistics) e di
generi alimentari (Food Logistics), ha
aumentato il suo fatturato del 12,3%
a 4,99 miliardi di euro nel 2021. Dopo
che i blocchi in tutta I’'Europa meridio-
nale nel 2020 hanno portato a un calo
del 2,2% delle entrate, il risultato rap-
presenta un aumento significativo, an-
cherispetto all’anno pre-pandemia. La
linea di business European Logistics
ha aumentato le sue entrate di un im-
pressionante 13,1% a 3,92 miliardi di
euro. Dopo diversi anni di stagnazione,
il numero di spedizioni € aumentato
significativamente del 6,8% a 72 mi-
lioni; il tonnellaggio € salito ancora di
piu, 8,5% a 30 milioni.
Tutte le unita com-
merciali in Germania,
Europa centro-setten-
trionale, Francia, Ma-
ghreb e Iberia hanno
registrato aumenti di
fatturato a due cifre.
Nonostante le restri-
zioni legate al Covid
per ristoranti e hotel
in Germania, I'acqui-
sizione di nuovi clienti

ha fatto si che la linea di business Fo-
od Logistics abbia raggiunto una cre-
scita di fatturato del 9,8%. Questa é la
prima volta che tale linea di business
ha superato il miliardo, raggiungendo
un fatturato di 1,07 miliardi di euro.
Nel 2021, I'attivita di trasporto aereo e
marittimo € stata caratterizzata da in-
terruzioni della catena di approvvigio-
namento, da una carenza di capacita
di trasporto e da tariffe corrisponden-
temente elevate. Come conseguenza
di questo sviluppo, il campo di attivita
Air & Sea Logistics é stato in grado di
raggiungere una crescita record dei ri-
cavi del 78,3%. Le spedizioni gestite
sono aumentate del 9,1% e il tonnel-
laggio € salito del 20,9%. Un successo
particolare € stata I'ulteriore espansio-
ne dei charter di trasporto aereo, per
un totale di 230 voli, in una rete di tra-
sporti regolari tra Asia, Europa e Nord
America. “Una capacita di trasporto
disponibile in modo affidabile da ai
clienti la certezza della pianificazione
e questa é stata la chiave del nostro
successo nel 2021. Inoltre, siamo stati
in grado di alimentare le merci in arrivo
da oltreoceano direttamente nella no-
stra rete europea di trasporto via terra
per la distribuzione e la consegna, il
che si € rivelato molto vantaggioso”,
spiega Eling. Guardando al futuro, il
Ceo di Dachser non nasconde le dif-
ficolta: “Dobbiamo accettare che ci
aspetta un altro anno in cui il manteni-
mento delle catene di approvvigiona-
mento richiedera gestione delle crisi,
flessibilita e resilienza”. L]
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Accesso autotrasporto: nuove regole

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

on il regolamento comunitario 1055/2020, entrato in

vigore lo scorso 21 febbraio, che ha modificato il regola-

mento 1071/2009 sull’accesso alla professione di au-
totrasportatore, sono state introdotte rilevanti novita in merito
ai requisiti che I'operatore deve soddisfare per poter accedere
alla professione. Il ministero delle Infrastrutture, con il decreto
n. 145 dell’8 aprile 2022 ha dato attuazione a tali modifiche, e
con la circolare n. 3738 del 13 maggjio 2022 ha fornito alcuni
chiarimenti operativi. La prima e piu significativa novita intro-
dotta dal decreto 145 ¢ la certificazione della disapplicazione
delle norme relative all’accesso al mercato contenute nell’art.
2,comma 227, della L. 244/2007. Tale disposizione impone-
va alle imprese che intendevano esercitare la professione di
autotrasportatore 'obbligo di effettuare il cosiddetto “accesso
al mercato”, dimostrando di aver acquisito, per cessione di a-
zienda, altra impresa di autotrasporto, o il suo intero parco vei-
colare, purché composto da veicoli di categoria non inferiore
a Euro 5, di altra impresa che avesse cessato I'attivita, ovvero
di aver acquistato e immatricolato veicoli adibiti al trasporto di
cose sempre di categoria non inferiore a Euro 5 e aventi mas-
sa complessiva a pieno carico non inferiore a 80 tonnellate.
La disapplicazione di tale disposizione nazionale scaturisce
dall’art. 1 par. 2 del regolamento 1055/2020, che ha modi-
ficato I'art. 3 del regolamento 1071/2009, ed ha abolito la
facolta degli Stati membri di imporre requisiti supplementari
per I'accesso alla professione.

Il ministero, pertanto, si & dovuto adeguare alla norma comu-
nitaria. Va dunque in pensione il requisito dell’accesso al mer-
cato con la conseguenza che, da un punto di vista operativo, le
imprese che hanno gia avuto I'accesso al mercato, preceden-
temente all’entrata in vigore del decreto 145 e della circolare
n. 3738, potranno ora immatricolare veicoli di qualsiasi ca-
tegoria ambientale; le imprese che intendono intraprendere
I'esercizio della professione di autotrasportatore, dovranno
dimostrare il possesso dei requisiti di onorabilita, capacita
finanziaria e stabilimento, ma, a questo fine, potranno dispor-
re di veicoli di qualsiasi categoria ambientale sia a titolo di
proprieta, leasing, o vendita con patto di riservato dominio, sia
anche sulla base di contratti di noleggio o altri titoli consentiti
dalla disciplina nazionale. La circolare, a questo riguardo, chia-
risce che, nell’attesa dell’entrata in vigore della nuova direttiva
europea sul noleggio dei veicoli senza conducente nel settore
del trasporto di merci su strada, i contratti di noleggio dovran-
no avere durata superiore a sei mesi e dovranno essere regi-
strati nelle forme previste dall'agenzia delle entrate, mentre
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per i contratti di comodato rimangono ferme le disposizioni della
circolare n. 4/2011. Ai fini del soddisfacimento del requisito di
stabilimento, il regolamento 1055/2020 ha introdotto alcune
condizioni (ulteriori rispetto all'iscrizione nel registro delle im-
prese e all’apertura della posizione Iva, nonché al possesso dei
locali ove si esercita I'attivita e della flotta, come sopra descritta)
che sono oggetto di impegno da parte delle imprese di autotra-
sporto e, come anche chiarito dai provvedimenti ministeriali in
esame, riguardano: I'impegno di far ritornare, al piti tardi entro 8
settimane dalla partenza, ciascun veicolo a disposizione a qual-
siasi titolo (quindi anche quelli a noleggio o in comodato) presso
una delle sedi dell’attivita; I'impegno a che il volume delle opera-
zioni di trasporto (svolte dall'impresa come vettore materiale del
servizio) sia proporzionato alla struttura dell'impresa stessa, in-
tessa come numero dei veicoli a disposizione e numero dei con-
ducenti utilizzati. Il ministero fa presente nella circolare in esame
che il valore di tale proporzione deve essere oggetto di apposita
previsione normativa (in assenza della quale, tale previsione ri-
sulta ancora non applicabile), anche ai fini della determinazione
della violazione e dell'applicazione delle eventuali sanzioni, ma
che tale proporzione & comunque rispettata se I'impresa pos-
siede anche 'autorizzazione generale allo svolgimento di servizi
postali, a norma dell’art. 6 d.Igs. 261/1999. Il ministero, infine,
chiarisce che I'eventuale accertamento delle violazioni delle
disposizioni, pud portare alla sospensione e financo al ritiro della
licenza. Le novita introdotte in materia di requisiti di onorabilita,
capacita finanziaria e professionale saranno oggetto di ulteriori
approfondimenti nelle prossime rubriche. ]
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Cultura della sicurezza nei porti

di Federica Catani

Direttore Scuola Nazionale Trasporti e Logistica

enerdi 6 maggio si & tenuto presso
VI'Auditorium dell’Autorita di sistema

portuale del Mar Ligure orientale I'evento
di presentazione degli esiti aggiornati della
ricerca in materia di “sicurezza nelle operazioni
portuali”. La ricerca e I’evento sono stati promossi
dall’Ente Bilaterale Nazionale (EBN) Porti, con la
collaborazione organizzativa e scientifica di Scuola
Nazionale Trasporti e Logistica. Nel 2018, la Scuola
ha curato infatti, su commissione di EBN Porti e
in stretta connessione con i risultati di seminari
tematici organizzati a livello nazionale, una prima
ricerca specifica in materia di “sicurezza nelle
operazioni portuali”, con lo scopo di facilitare una
visione sistemica sul tema, favorendo il confronto
tra diverse realta nazionali e stimolando la condivisione
di problematiche e progettualita. A partire dai significativi
risultati della ricerca 2018, la Scuola ha avviato nel 2021,
sempre su impulso di EBN Porti, un aggiornamento dello
studio, prendendo a riferimento un nuovo arco temporale
(triennio 2018-2020) e riproponendo un modello di
analisi analogo a quello gia utilizzato, caratterizzato da
duplice approccio: quantitativo e qualitativo. L’evento
di presentazione degli esiti aggiornati della ricerca ha
ottenuto un grande riscontro di partecipazione. L’evento ha
riscosso un notevole interesse e registrato un significativo
numero di adesioni (oltre 100 persone), tra persone
intervenute in presenza e persone collegate da remoto.
Sono intervenuti in apertura: Mario Sommariva, presidente
Autorita di sistema portuale del Mar Ligure orientale e
Patrizia Scarchilli, dirigente ministero delle Infrastrutture
e della Mobilita sostenibili. Sono seguiti interventi di Luigi
Robba e di Maurizio Colombai, rispettivamente presidente
e vicepresidente EBN Porti. | risultati della ricerca sono
stati presentati dalla Scuola con interventi del presidente
Pier Gino Scardigli, del direttore Federica Catani e del
vicepresidente, nonché curatore scientifico della ricerca,
Renato Goretta. | lavori della giornata sono stati moderati
da Davide Maresca.

Come sottolineato da Sommariva: “Le Autorita di sistema
sono organismi fondamentali ai fini della promozione del
sistema di prevenzione degli infortuni sul lavoro utilizzan-
do una forma ‘appassionata’ di burocrazia. Con coraggio e
impegno lavorano costantemente promuovendo la forma-
zione; investendo risorse; vigilando sull’osservanza delle
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La Scuola Nazionale Trasporti e Logistica sta operando “per giun-
gere a una visione sistemica” sulla sicurezza dei porti

norme attraverso il proprio corpo ispettivo; facendo funzio-
nare il Comitato di igiene e sicurezza e promuovendo |'atti-
vita delle RLSS di sito. Il sistema portuale, insomma, rappre-
senta un modello di riferimento, e I'esperienza dell’EBN Porti
€ qui oggi a dimostrarlo”. Le dichiarazioni di Robba si sono
poste sulla stessa linea: “I suggerimenti che sono scaturiti
dall’evento si sostanziano in: intensificare la prevenzione,
continuare a far lavorare in termini propositivi i Comitati di
igiene e sicurezza di cui al d. Igs. 272, somministrare buo-
na informazione e formazione ai lavoratori, collaborare tra
le parti sociali nazionali e territoriali per perseguire quanto
sopra, anche attraverso I'utilizzazione del’EBN quale stru-
mento di indagine e di consultazione. Si tenga altresi con-
to che un buon aiuto per la prevenzione e per tenere sotto
controllo i vari rischi sul lavoro viene fornito dall’adozione
di sistemi di gestione salute e sicurezza di cui all’art. 30 del
d. Igs. 81/2008, adottati da parecchi terminalisti”. Scardigli
ha cosi commentato: “Lo studio che ci ha affidato EBN e ini-
ziative come I'evento della sua presentazione permettono
di riportare continuamente la formazione e la ricerca a un
livello di sistema, favorendo il confronto tra realta diverse.
Permettono inoltre di porre le competenze della Scuola al
servizio di obiettivi molto importanti, come la cultura della
sicurezza nei porti”. "

catani@scuolatrasporti.com
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GIUGNO 2022

1 GIUGNO
GESTIOME DELLINMNOVAZIONE - MODULO 1
A cura di Tack&Tmi

3 GIUGNO *

IL CODICE DOGAMALE DELUUNIONE, CON PARTICOLARE
AMNALISI DELLE DISPOSIZION IN MATERIA DI OPERATORE
ECONOMICO AUTORIZZATO (AEQ); CONMNESSIONI CON GL
ALTRI ISTITUTI DOGANALL

7 GIUGNO *

IL CODICE DOGAMNALE DELUUNIONE, COM PARTICOLARE
AMALISI DELLE DISPOSIZIONI IM MATERLA DI OPERATORE
ECONOMICO AUTORIZZATO (AEO); SICUREZZA DEI LUOGHI E
DELLE INFRASTRUTTURE [AECS-F)

8 GIUGNO

CONTRATTI DI RETE DI IMPRESE: MODELLI ED ESPERIEMNZE PER
COSTITUZIONE, AVVIAMENTO E CRGANIZZAZIONE DI SERVIZ)
LOGISTICH

8 GIUGNO
GESTIONE DELLINMOVAZIONE - MODULD 2
A cura di Tack&Tmi

10 GIUGNO *

IL CODICE DOGAMNALE DELUUNIONE, CON PARTICOLARE
ANALS! DELLE DISPOSIZIONI 1M MATERIA DI OPERATORE
ECONCMICO AUTORIZZATO (AEQY; PROCEDURA DI AUDIT E
ITER AUTORIZZATIVO

14 GIUGNO *

IL CODICE DOGAMALE DELL'UNIONE, CON PARTICOLARE
ANALISI DELLE DISPCSIZIONI IN MATERIA DI OPERATORE
ECONOMICO AUTORIZZATO (AEC); MANTENIMENTO
DEl REQUISITI DELL AUTORIZZAZIONE: OBBLIGO DI
AUTOMONITORAGGIO E NOTIFICA DEI FATTI AZIEND AL

14 GIUGND

COME PREDISPORRE CORRETTAMEMTE LA DOCUMENTAZIONE
DEL TRASPORTO

A cura di SC Sviluppo Chimica

15 GIUGNO

COSTI DI TRASPORTO, PERCHE PIANIFICARL E COME
OTTIMIZZARLE

In collaborazione con

5C Sviluppo Chimica e Certiquality

PROGRAMMA VIDEOCORSI GIUGNO 2022

15 GIUGMNO
ORGAMIZZAZIONE E GESTIONE DEL MAGAZZING - MODULO 1
A cura di Tack&Tmi

16 GIUGNO - WEBINAR GRATUITO
DALLA LOGISTICA “CLASSICA" A QUELLA DELLE-COMMERCE:
CO5A CAMBIA E COME “ATTREZZARSI™ PER LE MUOVE SFIDE

17 GIUGNO *
LA NORMATIVA DOGANALE MAZIOMNALE

21 GIUGNO *
ORIGIMNE, CLASSIFICA E VALORE DELLE MERCI. REGIMI E
FROCEDURE DOGANALL CLASSIFICAZIONE DELLE MERCI E TV

22 GIUGNO .
GESTIONE RIFIUTI: VERIFICA DELLA CONFORMITA LEGISLATIVA
A cura di Certiquality

22 GIUGNO
ORGANIZZAZIONE E GESTIOMNE DEL MAGAZZING - MODULD 2
A cura di Tack&Tmi

23 GIUGNO

INFORMATIZZAZIONE LOGISTICA: WMS, TMS, Bl E STRUMENTI
MNECESSARI AL PROVIDER DI SERVIZI ODIERNO

In collaborozione con Certiquality

24 E 28/06 AEO *
ORIGINE, CLASSIFICA E VALORE DELLE MERCI.
REGIMI E PROCEDURE DOGAMALI. ORIGINE DELLE MERCI E VO

28 GIUGNO
CARBON FOOTPRINT: METODOLOGIE DI CALCOLO
A cura di Certiquality

29 GIUGNO

LA LOGISTICA DI MAGAZZING:

PRIMCIPI BASE DI PROGETTAZIONE, ORGAMNIZZAZIONE
E GESTIONE; LE EVOLUZIONI FUTURE

In collaborazione con Certiquality

* Corso online parte del programma IL PERCORSO
AEQ per RESPONSABILE delle QUESTIONI DOGANALI

-;d,-,_;;,,m Assologistica Cultura e Formazione | DIVISIONE DI ASSOLOGISTICA CHE FA

E CREA "CULTURA LOGISTICA” CON CORSI, WORKSHOP, SEMINARI E CONVEGHI

& Via E. Cornalia, 19 - 20124 Milano - Tel. 02.6691567 - e-mail: culturaformazione@assologistica.it
*‘"f*“’!' o] www, assologlsrlm culturaeformazione.com
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un milione

di sorrisi
garantiti

A chi ci rivolgiamo

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

Le aziende possono utilizzare uno
strumento per offrire welfare sanitario
odontoiatrico come benefit al propri

dipendenti e ai propri ISCritti

Compagnie di assicurazione
e riassicurazione

| controllo del rischio, delle frequenze
e delle tariffe att
convenzionato conser

how" per la costruzione

arso Un network

ite di trasferire un

importante “know-

di modelli attuanal equilibrati @ sostenibili

Chi siamo

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.

Coordina strutture odontoiatriche

onate, regolamentate e monitorate a

livello centrale. Ad oggl Il netwaork conta pil
di 2.200 strutture affiliate e capillarmente
'Z:il‘_-'._r:|_:-’._|-!_-'-?' su tutto il territonio itallano con
oltre 6,000 medici odontoiatri operant
attraverso | guall eroghiamo prestazio

nosktri assistiti

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

0y

del network odontolat

16121 Genova - odontonetwork@pec.it - Tel: +39 010 55 02 620 - www.Onhc.it/odontonetwork
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Unione Europea: nuova frontiera a

di Stefano Morelli

Presidente della commissione Dogane di Assologistica

ono a oggi ben 22 gli Stati membri che hanno

usufruito della procedura di cooperazione rafforzata

(cui & dedicato I'art. 20 del TUE e I'intero titolo IlI
del TFUE) al fine di irrobustire gli strumenti sovranazionali
per contrastare e reprimere la frode transnazionale, nella
cornice di una tutela rafforzata delle entrate unionali. La
cosiddetta “Europa a pil velocita” - espressione sovente
associata alla procedura in argomento -
consente infatti agli Stati membri (almeno 9)
di “auto” vincolarsi in relazione a uno o piu
obiettivi previsti dai trattati (con I'esclusione
dei paesi che non vi aderiscono), nella misura
in cui I’'Unione europea, nel suo insieme, non
riesca a raggiungere I'obiettivo previsto dalla
cooperazione entro un termine ragionevole.
L’esigenza di prevedere un organo sovrana-
zionale con poteri investigativi e di esercizio
dell’azione penale nasce, in buona sostanza,
dall’allarmante crescita delle frodi di carat-
tere transnazionale che, secondo una stima
del 2018, ha provocato un danno, in termini
di mancata riscossione Iva, pari a 140 miliardi
di euro (stima da riconsiderare in peius consi-
derati gli impatti deleteri sul piano economico
derivanti dalla pandemia). Oltre a tale fenome-
no, peraltro, v'é da considerare I'utilizzo impro-

nione si & progressivamente irrobustito (nel 1999 I'Uclaf
stato sostituito dall’Olaf, organismo interno alla commissione,
deputato, fra I'altro, a effettuare indagini amministrative sui
casi di frode ai danni del bilancio dell’Unione), sino all’appro-
vazione della cosiddetta “direttiva PIF” del 2017 (n. 1371),
che sostituisce la convenzione del 1995 sulla tutela degli in-
teressi finanziari delle Comunita europee. Tale direttiva, che

L’esigenza di proteggere le entrate dell’Unione europea dalle frodi transnazionali

prio dei gettiti provenienti dai fondi strutturali pasce dairallarmante loro crescita: nel 2018, solo in termini di Iva, sono ammontate

dell’Unione (si & stimato che, solo nel 2015,

638 milioni di euro sono stati utilizzati impro-

priamente). Del resto, nonostante la riscossione di dazi,
prelievi e altre entrate destinate al rimpinguamento delle
casse dell’'Unione sia demandata ai singoli Stati membri,
onerati del versamento all’Unione delle somme percepite, il
fenomeno delle frodi transnazionali che ledono gli interessi
finanziari dell’Unione non costituisce di certo una novita
recente, se si considera che gia nel 1988 venne costituita
I’'Ucla (Unita di coordinamento della lotta anti-frode), quan-
do per la prima volta I'agenda politica dell’'Unione poneva
I'attenzione sulla tutela dei suoi interessi finanziari alla luce
delle riscontrate prassi criminose orbitanti intorno al model-
lo delle cosiddette “frodi carosello”.

Successivamente, data la recrudescenza del fenomeno,
I'impianto normativo europeo a tutela del bilancio dell’U-
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a 140 miliardi di euro

si propone di dare concreta attuazione all’obiettivo unionale
cristallizzato dall’art. 325 TFUE (sia nella forma del “principio
di assimilazione”, che sancisce il principio di pari tutela degli
interessi finanziari dell’Unione rispetto a quelli nazionali, sia
nella forma della “leale collaborazione”), oltre a contenere
una definizione di “frode che lede gli interessi finanziari dell’U-
nione” (art. 3) estremamente lata, obbliga gli Stati membri a
introdurre nei rispettivi ordinamenti nazionali norme penali ef-
ficaci per la lotta ai reati che mettono a repentaglio le entrate e
le uscite finanziarie dell’Unione, tra cui i delitti di corruzione, ri-
ciclaggio, appropriazione indebita e ogni condotta che in qual-
che modo agevola la realizzazione di tali reati (gia nel nostro
ordinamento tale tutela & garantita dall’art. 110 cod. pen.),
ovvero che integra gli estremi del favoreggiamento (personale
o reale) che ha, come reato presupposto, uno di questi reati.



presidio del bilancio

Sono sempre pit presenti le cosiddette “frodi carosello” poste in essere

con passaggi di beni fra societa fittizie di diversi Stati per evadere I'lva
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Nondimeno, secondo la direttiva in argomento, le frodi fiscali
“rilevanti” ai fini unionali sono quelle che arrecano un danno
complessivo pari ad almeno dieci milioni di euro, se commessi
in connessione territoriale con almeno due Stati membri.

E in questo contesto normativo che va letto il regolamento n.
1939 del 2017, con cui I'Unione europea ha istituito il cosid-
detto “EPPO” (European Public Prosecutor’s Office), organi-
smo indipendente deputato alla investigazione e all’esercizio
dell’azione penale nei confronti degli autori dei reati che le-
dono gli interessi finanziari dell’Unione europea. Tale procura
sovranazionale, con sede in Lussemburgo, pienamente opera-
tiva a decorrere dal primo giugno 2021, consente di persegui-
re penalmente dinanzi agli organi giurisdizionali nazionali dei
22 Stati membri aderenti, con le regole processuali di questi
ultimi, reati a carattere transnazionale che minacciano gli in-
teressi finanziari unionali, sara destinata a operare su un du-
plice livello, centralizzato e decentrato. Il primo, in particolare,
composto dal procuratore capo europeo, dal collegio, dalle
camere permanenti, dai procuratori europei e dal direttore
amministrativo (secondo un modello collegiale); il secondo,
invece, prevede l'istituzione dei cosiddetti PED (Procuratori
europei delegati, in seno agli Stati membri), che operano in
totale autonomia rispetto agli interessi degli Stati nazionali
secondo il modello del doppio incarico (nel senso che, pur po-
tendo continuare a svolgere le funzioni di pubblico ministero
a livello nazionale, nella misura in cui agiscono in nome e per

conto del pubblico ministero europeo, solo nei
loro confronti risponderanno del loro operato).

Quanto all'individuazione della competenza (per
materia e per territorio), il regolamento rinvia es-
senzialmente in toto a quanto stabilito sul punto
dalla direttiva “PIF”, specificando all’art. 22 una
particolare forma di collegamento, ritenendo
competente il procuratore europeo per ogni altro
reato “indissolubilmente connesso” a un reato
previsto dalla direttiva. L'art. 23, invece, preve-
de, quanto alla competenza per territorio, il cri-
terio della transnazionalita del reato (la procura
€ competente se il reato ex art. 22 € commesso
in tutto o in parte nel territorio di uno o piu Stati
memobri; se i reati sono commessi da un cittadino
di uno Stato membro, a condizione che lo Stato
sia competente per tali reati guando commessi
fuori dal suo territorio; quando i reati sono stati commessi al di
fuori dei territori nazionali degli Stati membri a condizione che
siano stati commessi da persona che al momento del fatto
era soggetta allo statuto o al regime applicabile, a condizione
che uno Stato membro sia competente per tali reati quando
sono commessi fuori dal suo territorio). Premessa la rilevanza,
nel settore doganale, dei reati previsti e puniti dal TULD, in
tema di contrabbando, che, ai sensi della normativa PIF, rien-
trano pacificamente nella competenza della nuova procura
europea, appare singolare la scelta del legislatore europeo di
adottare un modello di “azione senza giurisdizione”, consen-
tendo I'esercizio dell’azione penale da parte di un organismo
unionale secondo, tuttavia, le regole processuali e sostanziali
previste da ogni singolo Stato membro (i casi di conflitto di
giurisdizione saranno risolti dalla camera permanente). Il prin-
cipale punto dolente ditale scelta sembra essere, in definitiva,
I"assenza di un comune codice di procedura penale europeo
e delle corrispondenti fattispecie incriminatrici comuni a tutti
gli Stati membri, il che subordina, in sostanza, I'efficacia del-
la repressione del fenomeno ai noti limiti del diritto positivo
(sostanziale e processuale) nazionale, anche e soprattutto in
tema diacquisizione di elementi di prova, che rischia di essere
sottoposto al farraginoso meccanismo della rogatoria se non
risulta applicabile, nel caso concreto, il piti snello strumento
di cooperazione giudiziaria dell’Ordine Europeo di Indagine (o
del piti favorevole regime previsto dall’art. 37). n
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Greenwashing: non é tutto verde

di Davide Magnolia e Gianluca De Cristofaro*

a sostenibilita, la riciclabilita e le altre virtl ecologiche

rappresentano al giorno d’oggi veri e propri driver nelle

scelte di acquisto e consumo di ognuno di noi. La cre-
scente attenzione e sensibilita da parte dei consumatori alle
tematiche ambientali non & di certo passata inosservata
alle imprese, che sempre pit spesso “tingono di verde” la
propria attivita, lanciando linee di prodotti “eco-friendly”,
“sostenibili”, “naturali” o “riciclati” con tanto di packaging e
segni distintivi in verde per I'occasione. Cosi, i green claim -
ossia quei messaggi pubblicitari che dichiarano o evocano
benefici di carattere ambientale o ecologico - hanno iniziato
a imperversare nella comunicazione commerciale di molte
imprese nei settori piu disparati. Con il diffondersi a macchia
d’olio del green marketing si € diffuso, perd, anche il gre-
enwashing. Tale fenomeno (traducibile come ecologismo o
ambientalismo “difacciata”) non € altro che una strategia di
comunicazione finalizzata a costruire un’immagine di brand
ingannevolmente positiva sotto il profilo dell'impatto am-
bientale, allo scopo di distogliere I'attenzione dell’opinione
pubblica dagli effetti negativi per I'ambiente dovuti alle pro-

Un fenomeno ormai molto diffuso € la pubblicazione da parte di
industrie e di agenzie pubblicitarie di messaggi commerciali che
sfruttano in modo ingannevole il tema della sostenibilita
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prie attivita o ai propri prodotti. Si tratta di un fenomeno diffu-
sissimo e che non sembra accennare a battute d’arresto, anzi.

Nel 2021 la commissione europea ha condotto un’inda-
gine a tappeto (0 “sweep”) su migliaia di siti web rilevando
che oltre la meta delle affermazioni ecologiche diffuse dai
brand online é falsa, priva di fondamento o non adeguata-
mente provata; in altre parole, € ingannevole. Del resto, la
normativa applicabile alla pubblicita ingannevole nel settore
della comunicazione “verde” - e, in particolare, la direttiva
2005/29/Ce relativa alle pratiche commerciali sleali tra im-
prese e consumatori e il Codice di autodisciplina della comu-
nicazione commerciale - detta parametri particolarmente
stringenti per valutare I'ingannevolezza dei green claim. Se-
condo gli orientamenti della commissione europea del 25
maggio 2016 (attuativi della direttiva 2005/29/Ce) un’as-
serzione ambientale & ritenuta ingannevole non solo qualora
contenga informazioni false (e sia pertanto non veritiera),
ma anche quando inganni o possa ingannare il consumatore
medio, nonostante sia, di fatto, corretta. Di conseguenza,
qualsiasi comunicazione commerciale che evochi benefici
ambientali deve necessariamente essere basata su dati veri-
tieri, pertinenti e scientificamente verificabili (art. 12 Codice
diautodisciplina della comunicazione commerciale). Non so-
lo. In ambito di green marketing non sono ammesse neppure
asserzioni che si basino sull'indicazione di benefici ambien-
tali vaghi e generici. | green claim generici - quali “rispettoso
dell’lambiente”, “verde”, “amico della natura”, “ecologico”,
“sostenibile”, ecc. - sono ingannevoli al pari dei claim falsi o
non dimostrati da idonee prove tecnico-scientifiche, in quan-
to sono ritenuti in grado di ingannare il consumatore medio
e indurlo ad assumere una decisione di natura commerciale
che non avrebbe altrimenti preso. In sostanza, ogni claim
ambientale deve consentire di comprendere chiaramente
a quale aspetto del prodotto o dell’attivita pubblicizzata i
benefici vantati si riferiscono (art. 12 co. 2 Codice di autodi-
sciplina della comunicazione commerciale). La necessita di



presentare i green claim in modo chiaro,
veritiero, accurato, e verificabile sotto
un profilo tecnico-scientifico, e di evitare
messaggi vaghi e generici, impone agli
inserzionisti di disporre e mettere a di-
sposizione del pubblico precise prove
a sostegno delle loro dichiarazioni am-
bientali. Si tratta di un onere probatorio
particolarmente rigoroso, non essendo
ammesse prove costituende o postume
rispetto alla diffusione dei claim. Sulla
scorta di questo quadro normativo, sia
I’Autorita garante della concorrenza e
del mercato sia I'lstituto di autodisci-
plina pubblicitaria sono intervenuti nu-
merose volte “bloccando” campagne
pubblicitarie incentrate sui benefici am-
bientali, tutelando il consumatore da
pratiche ingannevoli in ambito green. Di
recente, pero, il fenomeno del greenwashing € giunto an-
che (e per la prima volta in Italia) di fronte alla magistratura
ordinaria. Dopo aver ribadito I'esigenza di chiarezza, veridi-
cita e accuratezza nella comunicazione green, il tribunale
di Gorizia - con ordinanza cautelare del 26 novembre 2021
- ha affermato che alcuni green claim diffusi da una societa
attiva nel settore tessile (quali ad esempio “amica dell’am-
biente” e “scelta naturale”) erano troppo generici e creava-
no nel consumatore un’immagine green dell’azienda senza
dar conto delle politiche aziendali in grado di garantire un
maggior rispetto dell’lambiente e una riduzione dell'impatto
ambientale derivante dalla produzione e commercializzazio-
ne di un tessuto di derivazione petrolifera. Anche all’estero
le Autorita sono particolarmente attive. In Gran Bretagna,
ad esempio, il 20 settembre scorso la Competiton Market
Autohority (qualcosa di molto simile alla nostra Autorita ga-
rante per la concorrenza e il mercato) ha pubblicato il “Green
Claims Code”, un vero e proprio codice che stabilisce i prin-
cipi fondamentali e le regole di condotta applicabili al green
marketing sia nelle relazioni B2B sia B2C. In Francia, invece,
un emendamento al Codice del consumo del 1° aprile 2021
ha inasprito il sistema sanzionatorio introducendo una san-
zione pecuniaria specifica per le pratiche di greenwashing
di importo pari fino all’80% del costo totale della campagna
pubblicitaria green ritenuta ingannevole.

la commissione europea aveva “pro-
messo” I’emanazione - nell’ambito del pacchetto “Green De-

La commissione europea ha svolto un’indagine a tappeto sulla comunicazione
“verde” rilevando che oltre la meta delle affermazioni erano false
0 non adeguatamente provate

al” -di una direttiva volta a rafforzare il ruolo dei consumatori
nella transizione verde e scongiurare il rischio di greenwa-
shing. Chiusa la fase di consultazione pubblica, I'adozione
del testo normativo era prevista per il secondo trimestre del
2021, ma allo stato attuale non risulta ancora essere stata
calendarizzata. Anche oltreoceano, I'attenzione €& alta. Negli
Stati Uniti, ad esempio, la SEC (la Consob statunitense) ha
costituito una task force “anti-greenwashing”, formata da i-
spettori specializzati in tematiche ESG (“enviromental, social
and governance”) con I'obiettivo di scovare le aziende che
millantano vantaggi ambientali derivanti dalla propria attivi-
ta senza darne effettivamente corso. Infine, &€ bene ricordare
che I'Unione europea si € impegnata a diventare a impatto
climatico zero entro il 2050 e che le emissioni dovranno,
comunque, essere ridotte del 55% entro il 2030. A tal propo-
sito, il settore dei trasporti dovra subire una trasformazione
che richiedera una riduzione del 90% delle emissioni di gas
a effetto serra, garantendo comunque soluzioni a prezzi ab-
bordabili. Gli investimenti del PNRR giocheranno un ruolo
fondamentale nella trasformazione del settore. In questo
contesto, si dovra rimanere vigili e attenti sui possibili fe-
nomeni di greenwashing. Nell’attesa, davanti al prossimo
claim ambientale non resta che chiedersi: € green o € gre-
enwashing? "

*Studio legale ICA
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Nell’Alessandrino, lo spazio logistico

dei porti liguri

“Sul territorio va realizzato un sistema logistico complessivo aperto a tutti
gli operatori che metta finalmente in grado gli scali liguri di svolgere un ruolo
decisivo anche sul fronte europeo”, dice Cesare Rossini, presidente Slala.

‘ area logistica dell’Alessandrino
& da tempo immemorabile giu-
dicata di grande rilievo per dive-
nire il primo supporto ai porti liguri, sca-
li che, come Genova e Savona, hanno
I’handicap di mancanza di spazi retro-
portuali. Sul tema & intervenuto Cesare
Rossini, presidente della Fondazione
Slala, Sistema logistico del nord ovest
d’Italia: “Per il progetto retroportuale
del basso Piemonte, € indispensabile
in tempi brevi fornire risposte ai veri in-
terrogativi che non sono € non possono
essere ancora quelli di gestione speci-
fica di ogni singolo impianto, ma che
riguardano la progettazione comples-
siva di un sistema logistico che deve
essere aperto a tutti gli operatori, in pri-
mis quelli terminalisti, e che deve tro-
vare nelle economie di scala connesse
al decongestionamento di terminal,
varchi portuali, autostrade la quadratu-
ra economica per diventare il polmone
dei porti, ma specialmente parte inte-
grante di quel sistema di connessioni
fra porti liguri e hinterland industriale
e produttivo del nord ovest, che sino a
oggi & clamorosamente mancato”. Se-
condo Rossini, proprio la Fondazione,
che ha tra i suoi soci enti locali, dalla
Regione Piemonte a province e comuni
dell’area, banche, associazioni di ca-
tegoria, & “oggi in grado di agevolare
i compiti del commissario straordina-
rio al Terzo Valico, Calogero Maugeri,
nominato per accelerare lo sviluppo
di questo progetto, fornendogli tutto
il back-up storico, compresi gli errori
commessi, e le soluzioni gia elaborate
per centrare il risultato”.
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Slala chiede che siano stabilite date certe per la realizzazione delle infrastrutture ferrovia-
rie nel nord ovest, in primo luogo la chiusura del Terzo Valico, slittata al 2026

A questo fine, ha aggiunto Rossini,
“sono importanti le collaborazioni con
quei soggetti privati che si stanno oc-
cupando sia dell’ipotesi di un colle-
gamento di camion shuttle nelle ore
notturne sia dell’utilizzo funzionale di
linee come quelle di Ovada, che non
rappresentano certo il top dei convogli
da 750 metri, ma che sono in grado di
contribuire fattivamente al raggiungi-
mento di un risultato strategicamente
determinante: decongestionare i porti,
consentire loro di diventare efficienti
spostando merci e container in aree
che consentano di operare a condizioni
logisticamente convenienti e di servi-
re un’area sempre piu estesa incluse
quelle oltre confine, che ormai da anni
sono off limits per Genova e Savona”.
Secondo Rossini, & quindi il momento
di tracciare un piano di priorita basato
su fatti concreti e previsioni realistiche
relative ai tempi di completamento del
centro smistamento di Alessandria, al-
lo sviluppo delle zone logistiche sempli-

ficate, alle connessioni fra le differenti
aree retroportuali. “Su questi punti, la
Fondazione Slala - ha sottolineato Ros-
sini - pud mettere in campo da subito
quel bagaglio di expertise in grado an-
che di attrarre interessi diversificati al-
la gestione, nel momento in cui saran-
no chiari, tempi, costi e funzionamento
di queste strutture”. Secondo il presi-
dente di Slala, € il momento di fissare i
tempi certi di realizzazione delle opere,
di delineare le soluzioni operative, e,
a seguire, di realizzare strutture pub-
bliche in grado di operare come priva-
te nell’interesse di tutta la comunita
logistica e produttiva della seconda
area industriale piti importante d’Eu-
ropa. “Sapendo che questa & davvero
I'ultima occasione per porre a regime
tutte le forze attive ottenendo anche
risposte sulle reali tempistiche del Ter-
zo Valico e delle linee per Milano. Terzo
Valico che scopriamo dai media esse-
re slittato in un assordante silenzio al
2026”, ha concluso Rossini. .



AL PORTO DI RAVENNA
ILPERCORSO COERENTE

DI SAPIR PER UNA LOGISTICA
SEMPRE PIU SOSTENIBILE

Costituita nel 1957 per realizza-
re il porto di Ravenna, la Societa
Sapir rappresenta oggi il princi-
pale terminal operator dell’uni-
co scalo commerciale dell'Emilia-
Romagna.

La sua storia é stata segnata da
una rilevante partecipazione pub-
blica, connaturata alla peculiarita
delle sue origini, e questo ha cer-
tamente contribuito a responsa-
bilizzarla nell’adozione delle mi-
gliori pratiche che garantiscono
un rapporto virtuoso con la comu-
nita, ben oltre il doveroso rispetto
delle norme.

Gia nel 2004, primo fra tutti i ter-
minal portuali italiani, Sapir con-
segui la Certificazione di Sicurez-
za, mantenuta poi con il passaggio
alla norma UNI ISO 45001:2018,
a dimostrazione di un percorso
che pone al centro della politica
aziendale il fattore umano.

Sapir & un terminal multipurpose
e cio significa, sicuramente, una
maggiore opportunita di diversifi-

care i mercati. Nel contempo, tale
pluralita di merci ed attivita, com-
portal’adozione di accurate proce-
dure di governo dei processi, della
logistica ed un’attenta valutazio-
ne dell'impatto sull’organizzazio-
ne del lavoro e sull’ambiente per il
quale, nella definizione delle stra-
tegie aziendali, &€ sempre stata po-
sta grandissima attenzione. Sapir
ha accettato questa sfida investen-
do risorse cospicue per garantire
il massimo rispetto dell’ambiente
circostante in ogni settore in cui
opera.
1l Centro direzionale portuale, che
accoglie anche gli uffici ammini-
strativi di Sapir, é stato realizzato
con la massima cura al risparmio
energetico; oggi Sapir autoprodu-
ce in un anno, coi propri impian-
ti fotovoltaici, circa un milione e
mezzo di kWh ora di energia elet-
trica, circa la meta del proprio fab-
bisogno.
Allo stesso tempo sono stati piani-
ficati rilevanti investimenti in in-

novazione tecnologica e digitaliz-
zazione della catena logistica, ri-
conosciuti tral’altro con 'assegna-
zione, sia nel 2019 che nel 2021,
del Premio “Il logistico dell’anno”.
Esclusivamente a preoccupazioni
di sostenibilita risponde poi I'im-
pegno a trasferire quote di traffico
dalla gomma alla rotaia, conside-
rato che la ferrovia assicura mar-
gini di profitto ad oggi non com-
petitivi.

Particolarmente interessanti so-
no i risultati raggiunti sui mate-
riali ceramici diretti al compren-
sorio di Sassuolo: nel 2021 circa
550.000 tonnellate di argille ed
altri inerti sono stati avviati in tre-
no alla stazione di Dinazzano Po.
Significa oltre 18.000 camion in
meno in strada; considerato che
un camion emette mediamente
175 grammi di CO2 al kilometro, si
puo stimare che siano state evita-
te emissioni in atmosfera per circa
480.000 kilogrammi.

Vi & dunque una lunga tradizione
di vocazione alla sostenibilita di
Sapir e dell'intero Gruppo; un pa-
io di anni fa il CdA ritenne che fos-
se il momento di riordinare in un
documento organico i risultati di
tale impegno.

Lo fece, a garanzia della scienti-
ficita dell’approccio, assumendo
come guida i principi di rendicon-
tazione piu diffusi e accreditati, i
GRI Standards, sulla base dei qua-
li sono stati redatti i Bilanci di so-
stenibilita 2019 e 2020 (consulta-
bile sul sito del gruppo) ed & in pre-
parazione quello relativo al 2021.
Un impegno di trasparenza che
costituisce anche la piattafor-
ma verso obiettivi sempre piu
ambiziosi.

GRUPPO

WWW.grupposapir.it




IMMOBILIARE

Kontractor by Kopron:
la sostenibilitad & un tema in primo piano

“La salvaguardia dell’ambiente, una maggiore vivibilita degli spazi e vantaggi
economici per il risparmio energetico sono alla base di edifici logistici
ecofriendly”, dice llaria Pasta, Executive&Marketing coordinator dell’azienda.

5”#

ILARIA PASTA

| tema della sostenibilita ambienta-

le e sociale in ambito immobiliare

logistico € di quelli molto cari a Kon-
tractor by Kopron, divisione del gruppo
Kopron specializzata nell’engineering
e construction e con funzioni di general
contractor che si occupa della costru-
zione chiavi in mano di progetti immo-
biliari logistici, commerciali
e direzionali offrendo garan-
zia di costi, tempi e qualita
dell’opera. Di recente la so-
cieta ha organizzato un e-
vento - in collaborazione an-
che con Assologistica - dal
titolo “La logistica come va-
lore aggiunto per il territorio:
costruire immobili funzionali
nel rispetto dell’ecosistema
e della realta urbana. Opi-
nioni e strategie a confron-
to”. Uno dei messaggi emer-
si dall’evento é che essendo
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a cura di Ornella Giola

la logistica elemento imprescindibile
dell’economia moderna, non se ne pud
negare |'esistenza ma occorre gestirla
nel migliore dei modi, trovando soluzio-
ni ecosostenibili che impattino il meno
possibile sull’ambiente circostante. Su
questi temi ci siamo confrontati con lla-
ria Pasta, executive e marketing coordi-
nator di Kontracton by Kopron.

DA MOLTE PARTI SI DICE CHE | MOMEN-
TI DI CRISI (E NON C’E DUBBIO CHE GLI
ATTUALI SIANO MOMENTI DI CRISI, AN-
CHE PROFONDA) SONO ANCHE QUELLI
IN CUI METTERSI IN GIOCO PER TRA-
SFORMARE LE DIFFICOLTA IN OPPOR-
TUNITA. UNA PROPOSTA STIMOLANTE,
MA COME DECLINARLA IN PRATICA DAL
PUNTO DI VISTA DI UNA REALTA COME
LA VOSTRA?

| si dice che la “necessita aguzza
I'ingegno”. Ed € proprio cosi. Di fronte

KONTRACTOR

g
HOPROMN

alle difficolta & importante assumere
un atteggiamento resiliente, rinno-
varsi ed esplorare strade nuove. Nel
nostro settore, la scarsa disponibilita
delle materie prime e, di conseguenza,
I'aumento dei prezzi, legato anche ai
trasporti, ci spingono a fare ricerca e a
utilizzare nuovi materiali di costruzio-
ne piu facilmente reperibili nel nostro
paese, a favore dell’economia locale
e nazionale e anche in un’ottica green.
Allo stesso modo, I'impennata dei costi
del gas e del petrolio, dovuta al conflit-
to geopolitico attualmente in atto, &
uno stimolo in piti per promuovere I'uti-
lizzo delle energie rinnovabili che sono
a impatto ambientale zero, sempre di-
sponibili e portano con sé dei vantaggi
anche da un punto di vista economico.
| costi iniziali di investimento vengono,
infatti, ammortizzati nel medio/lungo
periodo fino ad azzerarsi e a generare
guadagno.

QUALI SCELTE CONCRETE
UN COSTRUTTORE COME
KONTRACTOR PUO EFFET-
TUARE PER DAR VITA A IM-
MOBILI LOGISTICI RISPON-
DENTI ALLE NECESSITA DEL
MERCATO ATTUALE?

l Oggigiorno sono impre-
scindibili tutti gli accorgi-
menti legati all’utilizzo del-
le energie rinnovabili e al
contenimento del consumo
dell’acqua. In un momento
di crisi economica ed ener-



La piattaforma logistica last mile realizzata a Udine da Kontractor
per Goodman lItaly: un esempio di immobile “green”

getica come quello che stiamo vivendo
€ importante ottimizzare al massimo
I'utilizzo di tutte le risorse a nostra di-
sposizione. Gli impianti fotovoltaici, ad
esempio, vengono installati non solo
perché imposti dalla normativa ma per-
ché sul lungo periodo portano reali van-
taggi economici. E’ questo peraltro il
motivo per cui sitende ad installare piu
pannelli fotovoltaici possibili, anche ol-
tre misura di legge. Lo stesso discorso
vale per I'acqua, un bene prezioso che
va tutelato. Impianti per il recupero del-
le acque piovane in copertura utilizzate
poi per irrigare le aree verdi sono solu-
zioni adottate sugli immobili di nuova
costruzione. Altre scelte sono legate al-
lo studio e all'impiego di nuovi materia-
li e tecnologie che possano in qualche
modo andare a compensare la scarsa
reperibilita di materie prime.

IN UN RECENTE CONVEGNO LEI HA SO-
STENUTO CHE OGNI IMMOBILE E UNICO
E SU MISURA: CI SPIEGA COSA INTENDE
ESATTAMENTE?

| In qualita di general contractor, uni-
co responsabile della commessa, Kon-
tractor by Kopron studia ogni immobile
focalizzandosi sulla sua destinazione
d’uso e sull’attivita che I'utilizzatore

finale dovra
svolgere al
suo interno:
ecco perché
parliamo di
build to suit.
Tutti i progetti
vengono ana-
lizzati nel det-
taglio, ognuno
nelle sue spe-
cificita. Oltre
al rispetto
della norma-
tiva locale, &
importante
confrontarsi
con il cliente e
capire bene cosa desidera e quali so-
no le peculiarita della sua attivita che
meritano piu attenzione di altre. Per
fare un esempio pratico, quando é sta-
to realizzato il magazzino per il cliente
Dimo/Euronics a Vercelli, oltre ad a-
vere analizzato in maniera puntuale e
meticolosa le interazioni con il magaz-
zino esistente in cui I'attivita non si
mai fermata durante i lavori, abbiamo
approfondito la tematica dell’antincen-
dio perché legata alla modalita di stoc-
caggio delle merci. Con uno studio di
fire engineering, che ha un approccio
di tipo prestazionale, siamo riusciti a
raggiungere il risultato auspicato. Ogni
studio segue, quindi, un proprio percor-
so legato: alla normativa locale, alla
destinazione d’uso, alla location, alla
forma del sito, ai tempi di costruzione,
al budget e ai desideri del cliente. L'im-
mobile & su misura come il servizio che
offriamo.

COME CONIUGARE L’ASPETTO ESTETI-
CO-FORMALE DI UN IMMOBILE PER LA
LOGISTICA CON L’ASPETTO TECNICO-
FUNZIONALE? E’ OPERAZIONE POSSI-
BILE E SE Si, IN CHE MISURA E COME?

| L’aspetto estetico-formale & nor-
malmente frutto di uno studio archi-

tettonico progettuale preliminare alla
costruzione e rappresenta I'immobile
come immaginato dal cliente. Affinché
il design intent e il budget di commes-
sa vengano rispettati anche in fase di
realizzazione, &€ importante che il gene-
ral contractor venga coinvolto sin dalla
fase di studio, accanto all’architetto/
progettista, in una forma di project
partnering. Questo permette di inge-
gnerizzare il progetto e di fare scelte
tecnico-funzionali chiare sin dall’inizio
e necessarie per il rispetto di tempi e
costi di costruzione. Ci sono strumen-
ti che aiutano a conciliare questi due
concetti. Il BIM ne & un esempio per-
ché la progettazione 3D ci permette di
avere una visione anticipata di quello
che sara I'immobile e il suo funziona-
mento permettendoci di scegliere le
tecnologie e i metodi di costruzione piu
opportuni.

QUANTO CONTANO LE CERTIFICAZIONI
AMBIENTALI NELLA REALIZZAZIONE DI
UN IMMOBILE? VOGLIAMO RICORDARE
QUALI SONO QUESTE CERTIFICAZIONI
E PERCHE E IMPORTANTE OTTENERLE?
| Le certificazioni ambientali, quali
LEED e BREEAM, rappresentano una
sorta di carta di identita dell'immobi-
le costruito. La certificazione da parte
di un ente terzo é garanzia di rispetto
delle prestazioni che rendono “gre-
en” un immobile. Parliamo inoltre di
certificazioni internazionali che sono,
quindi, riconosciute anche all’estero.
Un aspetto importante che favorisce la
compravendita degli immobili anche
da parte di aziende o fondi stranieri. E’
bene, pero, ricordare che queste cer-
tificazioni non sono obbligatorie, ma
facoltative. E’ per questo motivo che un
imprenditore italiano, che vuole costru-
ire un immobile di proprieta, potrebbe
non essere interessato a sostenere i
costi per questo tipo di certificazione,
pur, magari, avendo tutte le carte in re-
gola per poterla ottenere.
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QUANDO E IL MOMENTO GIUSTO PER
DECIDERE LE CERTIFICAZIONI PIU IDO-
NEE PER UN IMMOBILE?

| E’ importante che chi sceglie di cer-
tificare un immobile lo faccia sin dalle
primissime fasi si progettazione. An-
che il livello di certificazione deve es-
sere definito preliminarmente. Questo
permette, infatti, al progettista e/o al
general contractor di vagliare sin dall’i-
nizio le tecnologie e le materie idonee
per la costruzione. Se queste decisioni
dovessero essere prese nelle fasi suc-
cessive, si correrebbe il rischio di allun-
gare i tempi di costruzione e di incorre-
re in varianti economiche importanti.

QUALI SONO | REALI VANTAGGI DI CHI
COSTRUISCE IMMOBILI CON SOLUZIONI
GREEN?

| Al primo posto ci metterei la salva-
guardia dell’ambiente, dal momento
che riguarda tutti noi in prima persona.
La stessa Unione europea attraverso il
green deal ci sta sensibilizzando ver-
so scelte eticamente corrette nei con-
fronti dell’ambiente. Conformarsi a tali
richieste & quindi un dovere non solo
morale ma anche civico. In aggiunta
a questo, gli ambienti degli immobili
green sono maggiormente vivibili, mi-
gliorando notevolmente la qualita del-
la vita di chi, quegli spazi, li vive quo-
tidianamente (pensiamo ad esempio
al confort termico, acustico, visivo...).
Da non dimenticare anche che le ener-
gie rinnovabili di cui 'immobile green
€ dotato permettono di recuperare gli
investimenti economici iniziali fino ad
arrivare ad avere notevoli risparmi sui
consumi energetici che hanno, nor-
malmente, un impatto costo rilevante
per i conduttori. Le aziende che fanno
scelte “eco-friendly”, inoltre, spiccano
in modo positivo sul mercato e godono
di un importante vantaggio competitivo
rispetto alla concorrenza.
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COSA OBIETTA-
TE A CHI DICE
CHE COSTRUI-
RE “GREEN” E
COST0S0?

|l green &
indubbiamen-
te piu costo-
so rispetto
all’immobile
tradizionale.

Il tavolo della presidenza del recente convegno organizzato
da Kontractor in collaborazione con Assologistica

Tuttavia, i van-
taggi di cui ho
parlato poco fa sono indiscutibili e gia
di per sé una buona motivazione a fa-
re questo investimento. Aggiungerei,
inoltre, che a breve, costruire green non
sara pil una scelta. Il green deal chie-
de ai paesi dell’lUnione di raggiungere
una decarbonizzazione del 55% entro
il 2030 e del 100% entro il 2050 e tutti
dovremo allinearci a queste direttive. A
supporto di questi investimenti econo-
mici, cospicui finanziamenti verranno
concessi anche attraverso il Pnrr.

TRA LE VOSTRE REFERENZE, QUAL E
L’IMMOBILE CHE MEGLIO RISPONDE
ALLE CARATTERISTICHE DI UN GREEN
BUILDING?

| Un immobile green per eccellenza é
quello che abbiamo realizzato per Go-
odman a Udine e destinato a un big
player dell’eCommerce. Si tratta di una
piattaforma logistica last mile certifica-
ta Breeam Very Good, con un’importan-
te coibentazione termica, tanto da rien-
trare in una classificazione energetica
A3. L'immobile & dotato di un impianto
fotovoltaico da 90 Kw, un sistema di
domotica integrato con gli impianti di
raffrescamento e riscaldamento, un
impianto di raccolta di acqua piovana
in copertura a servizio delle aree verdi,
quattro punti di ricarica per veicoli elet-
trici installati e predisposizione per ulte-
riori 56. Queste sono solo alcune delle

caratteristiche peculiari ma ve ne sono
molte altre che rendono questo edificio
altamente performante da un punto di
vista energetico e funzionale, non solo
perché imposto da una certificazione
ambientale ma anche per le richieste
della committenza che, essendo un im-
portante sviluppatore internazionale,
impone standard qualitativi molto alti.

QUALI SONO - A PARER SUO - GLI INTER-
VENTI CHE | DECISORI POLITICI ITALIANI
DOVREBBERO ATTUARE PER FAVORIRE
LA LOGISTICA IMMOBILIARE NEL NO-
STRO PAESE?

| Bisogna lavorare per creare una
normativa chiara e omogenea su tutto
il territorio nazionale. La realta oggi
molto frastagliata: citta/regione che
vai, normativa che trovi. E’ anche im-
portante pensare a organismi sovra-
comunali per una gestione pit mirata
della logistica sul territorio. Non & raro,
infatti, vedere comuni che non hanno
piattaforme logistiche all’interno dei lo-
ro confini ma “subiscono” la logistica
dei paesi limitrofi che godono anche di
benefici economici. Essendo il territorio
e 'ambiente di proprieta di tutti, € bene
che anche la logistica venga costruita e
gestita con la stessa ottica, a beneficio
di tutta la popolazione locale, regionale
e nazionale. Logistica come bene co-
mune e non comunale. "



ATTREZZATURE PER MAGAZZINO

Go green, go vertical

Sacma sta realizzando in serie scaffalature per un magazzino
automatico dedicato alle coltivazioni agricole della Planet Farms.

ra il 2019 quando siamo stati
Econtattati dalla societa di inge-

gneria 255 Handling Enginee-
ring & Controls per supportarli nella
progettazione e costruzione di una
scaffalatura per un magazzino auto-
matico dedicato al vertical farming. In
seguito abbiamo conosciuto Luca Tra-
vaglini, Co-founder di Planet Farms,
che ci ha illustrato il suo progetto e ci
ha travolti con il suo entusiasmo. “Da
subito abbiamo capito le potenzialita
e I'ambizione del progetto, che stra-
volge il mondo dell’agricoltura guar-
dando al futuro con ottica green”, ci
confida I'ingegner Riccardo Paganoni
Direttore Generale di SACMA.

ALCMA

Questo mese Sacma festeggia i 70
anni di attivita e si conferma la pit
vecchia azienda di scaffalature ita-
liana, con un fatturato in costante
crescita grazie alla sua specializza-
zione in scaffalature per magazzini
automatici ed autoportanti che e-
sporta in tutto il mondo.

ra tradizionale, il risparmio di suolo
grazie alla coltivazione a piu livelli
arriva al 90% e posizionando i centri
produttivi vicino ai luoghi di consumo
come le grandi citta vengono ridotti i
costi di trasporto e il relativo impat-
to ambientale. Grazie a uno studio
approfondito e a una collaborazione
intensa con i tecnici di Planet Farms
si & passati alla prototipazione di una
frazione dell'impianto in scala reale
su cui sono stati effettuati diversi test
presso lo stabilimento di Cavenago,
al termine dei quali si & potuti passa-
re alla produzione in serie.

Sacma, che & molto sensibile all'im-
patto ambientale del suo business
e che é riuscita a far raggiungere lo

tamente necessari alla sua
crescita ottimale, e sono tut-
te monitorate costantemen-

stato di carbon positive ai suoi stabili-
menti produttivi grazie a investimenti
mirati fatti negli ultimi anni, perse-

Ny

La tecnologia di Planet Farms per-
mette di coltivare 365 giorni I’'anno
con qualsivoglia condizione climatica
esterna in quanto le piante vengono
coltivate in ambienti protetti, a tem-
peratura e umidita controllata, grazie
a compartimentazioni, sistemi di cli-
matizzazione e purificazioni dell’aria,
che isolano completamente le colture
dall’ambiente esterno in modo che
non sia necessario alcun pesticida,
erbicida, o altri agro- farmaci. A ogni
pianta viene somministrata I'acqua,
la luce e gli elementi nutrizionali stret-

te da un sistema
studiato apposita-
mente per la cre-
scita degli ortaggi
che ne migliora la
produzione ciclo
dopo ciclo. Questo
complesso siste-
ma porta a una serie di bene-
fici e risparmi in ottica green;
I'utilizzo di acqua viene ridotto
del 95% rispetto a una coltu-

255, quale societa di ingegneria, si
€ occupata dello studio e della pro-
gettazione dei flussi e dell’lautoma-
zione elettromeccanica del coordi-
namento delle robotizzazioni e del
relativo software di automazione

gue politiche green affini a quelle
di Planet Farms, sposa appieno il
suo motto “go vertical” ed & pronta
a supportarli nelle loro nuove sfide,
offrendo un miglioramento continuo
del prodotto. u

https://www.planetfarms.ag.it
https://www.255.it
https://www.sacmaspa.com




| ENERGA |

E’ possibile una transizione energetica
in tempi record?

Agici Accenture ha presentato uno scenario per velocizzare al massimo
"'uscita dalla dipendenza dal gas russo e |'obiettivo della decarbonizzazione,
puntando sulle rinnovabili, ma i problemi, anche di risorse, non sono pochi.

£ osservatorio utilities Agici Accen-
ture, in un workshop, ha presen-

tato uno studio sull’energia in Ita-

lia e sulla possibilita del paese di uscire
dal suo stato di dipendenza dall’estero
e, come ben abbiamo imparato a cono-
scere in questi drammatici ultimi even-
ti, in primo luogo dall’importazione del
gas russo. Uno stato di dipendenza per
i rifornimenti di energja che & cresciuto
in maniera molto forte negli ultimi venti
anni, nei quali i nostri governi non hanno
mai prestato molta attenzione alle pro-
blematiche geopolitiche legate all’'ener-
gia. 0ggi, all'interno del paese, producia-
mo solo il 4,3% del nostro fabbisogno,
con un calo, appunto, negli ultimi venti
anni del 78%. Il primo problema, quindi,
€ quello, come sta facendo giocoforza
I'attuale governo, di uscire dall'immobi-
lita che ha caratterizzato la governance
del settore per imboccare la strada “del
fare” e “del fare velocemente”. In questo
contesto, come & stato unanimemen-
te sottolineato da tutti gli intervenuti al
workshop, € indispensabile cambiare
radicalmente i processi autorizzativi, ad
esempio, per gli impianti di energia al-
ternativa, eolico e solare in testa. Lo si
stafacendo, come sostengono il premier
Draghi e il ministro della Transizione e-
cologica Roberto Cingolani, ma occorre
verificare i risultati pratici, sul “campo”
di tali cambiamenti. E’ quanto ha soste-
nuto, aprendo il workshop, 'amministra-
tore delegato di Agici, Marco Carta: “La
trasformazione del mercato energetico
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di Valerio di Velo

La principale produzione di energia da fonti rinnovabili, come eolico e solare, in Italia, & pos-
sibile nel Mezzogiorno, poi occorrera trasportarla al centro nord con enormi costi sulle reti

globale impone grandi sfide a tutto il
nostro sistema paese. L’ltalia, per trop-
po tempo paralizzata da veti incrociati,
deve tornare rapidamente a investire in
infrastrutture per la sicurezza energeti-
ca e la decarbonizzazione. Le istituzio-
ni nazionali e locali hanno il compito di
dare impulso a questa trasformazione
con fermezza e lungimiranza. L'obietti-
vo € cambiare radicalmente I'approccio,
passando finalmente da una politica del
Non Fare a una del Fare”.

Lo studio ha elaborato due scenari per
arrivare non solo al traguardo dell’'usci-
ta dalla nostra dipendenza energetica
dall’estero, ma anche alla decarboniz-
zazione al 2030, cosi come stabilito dal

Piano energetico nazionale. Due scena-
ri, presentati da Carlo Bacan, Accentu-
re innovation lead per I'ltalia, di cui uno
con un cammino pil lento e I'altro, de-
nominato “Green Acceleration”, molto
pill “spinto” sugli obiettivi intermedi. In
particolare, questo secondo scenario,
che Bacan ha definito “possibile e rag-
giungibile”, prevede l'installazione di 20
gigawatt/anno nei prossimi tre anni; I'in-
cremento della produzione di biometa-
no fino a 8 miliardi di metri cubi al 2030;
una crescita dell’efficienza energetica
dell’1,5% annuo; per quanto riguarda
le fonti di approvvigionamento del gas,
al 2030, I'ltalia dovrebbe basarsi sulla
sua produzione interna e sull'import di
LNG. Lo scenario “Green Acceleration”



Il gas in ltalia

(consumi di gas per settore in % sul totale)

LA DOMANDA

= domestico & terziario

= generazione elettrica

permetterebbe una riduzione di doman-
da di gas di 190 miliardi di metri cubi
e di 68 milioni di tonnellate di CO2 nel
periodo 2022-2030 e garantirebbe il
raggiungimento della decarbonizzazio-
ne ben prima del 2030 e il “disimpegno”
dal gas russo nel 2023. Un programma,
a dir poco, molto ambizioso, ma, come
abbiamo detto, “realizzabile” secondo
Bacan, che ha anche aggiunto: “Per farlo
occorre operare su quattro leve fonda-
mentali: incrementare le installazioni di
fonti rinnovabili, principalmente eolico
e fotovoltaico, sia offshore sia onshore;
incrementare la produzione di gas ver-
de da rifiuti solidi urbani e da biomasse
agricole/agroindustriali; aumentare
I'efficienza energetica potenziando gli
interventi, ad esempio, sul teleriscalda-
mento, sull’elettrificazione nel trasporto,
sulla riqualificazione edilizia, sull’instal-
lazione di pompe di calore; uscire dalla
dipendenza russa tramite nuovi accordi
con altri paesi, I’estensione della capa-
cita dei rigassificatori, 'aumento della
produzione nazionale di gas”. Quattro
leve la cui applicazione deve essere
sostenuta con interventi di carattere
normativo, commerciale e di innovazio-
ne tecnologica. Su quest’ultimo punto,
Bacan si € soffermato: “E’ fondamentale
che il percorso di accelerazione verso le
rinnovabili sia accompagnato da un a-

deguamento delle infrastrutture di rete,
facendo leva sui dati per ottimizzare gli
investimenti e I'accuratezza delle previ-
sioni sulla producibilita degli impianti,
in modo da massimizzare I'utilizzo delle
rinnovabili”.

Abbiamo definito questo scenario di
accelerazione “ambizioso”, ma in realta
appare come un’impervia montagna da
scalare. Per farlo servirebbe un grande
“balzo in avanti” nella gestione del si-
stema paese, dovrebbero, da un lato, di-
ventare “veloci” processi che fino a oggi
sono sempre avanzati molto lentamente
in ogni settore e in ogni ambito, da quello
dei decision makers a quello della buro-
crazia e, dall’altro, occorrerebbero inve-
stimenti enormi. Su questi aspetti si &
soffermato nel workshop il presidente
del Gruppo A2A Marco Patuano: “Quan-
do si & discusso di transizione energeti-
ca nell'ambito dei cambiamenti climatici
si sono posti obiettivi al 2050, perché
si parlava di cambiamenti profondi che
comportavano anche tante variabili.
0Oggi, a seguito del conflitto in Ucraina,
si vogliono fare in Italia le stesse cose,
ma in tempi molto pit ridotti. Pensare di
sostituire il gas russo con energie rinno-
vabili nell’arco di due anni & ‘ai confini
della realta’. Esiste anche un problema
di costi, questo é stata la ragione, ad

(i nostri principali fornitori in %)

L'OFFERTA

= Russia

u Algeria

+ Azerbaijan

esempio, oltre a una sottovalutazione
delle tematiche geopolitiche, del perché
il paese non abbia fatto i rigassificatori,
ma ha preferito importare il gas russo:
perché costava di meno. Il tema costi per
un paese come il nostro che vive di ma-
nifattura é di vitale importanza. E’ vero
che dobbiamo lavorare sulle rinnovabili,
ma servono tempi pitl lunghi e enormi
risorse. Infatti, la principale produzione
dal fotovoltaico e dall’eolico & pensabi-
le nel Mezzogiorno, ma poi I'energia va
trasportata al centro nord. Per farlo ser-
vono reti e tanti investimenti. E’ possibile
in tempi cosi brevi, come quelli previsti
dallo scenario che é stato presentato?”.
Patuano ha aggiunto: “Credo che si deb-
ba lavorare molto nel nostro paese sul
tema di migliorare I'efficienza energeti-
ca, che porrei al primo punto nelle cose
da fare. Occorre ridurre i consumi e lo
si puo fare lavorando sui trasporti, che
sono forti consumatori, favorendo |'elet-
trico che é piu efficiente, e sull’edilizia,
ad esempio, sostituendo le caldaie a gas
con metodologie piu efficaci sul piano
del risparmio energetico”. In conclusio-
ne, la crisi che si & aperta con la guerra
in Ucraina sta ponendo al nostro paese
sul fronte del rifornimento energetico
problemi enormi che, probabilmente,
andrebbero risolti, se fosse possibile, a
livello europeo. ]
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FIERA INTRALOGISTICA

Aree urbane ed eCommerce

Una logistica sostenibile & centrale per ridurre emissioni e congestione.

ell’lambito delle tre giornate, dal

3 al 6 maggio, in cui si & svolta

a Milano la Fiera Intralogistica,
si & svolto un convegno, organizzato
dal B2C Logistics Center del Politecni-
co di Milano, dal titolo “Ecommerce e
sostenibilita ambientale: la chiave € la
logistica”. Un tema che assume sem-
pre piu rilievo, considerando, come ha
detto Angela Tumino, co-founder del
B2C Logistics Center, che le vendite
online stanno crescendo a due cifre:
in termini di valore, infatti, sono sali-
te dai 20,3 miliardi di euro del 2016
ai 32,5 del 2020 e ai 39,4 del 2021,
con una crescita quasi raddoppiata in
cinque anni. Stessa forte crescita ha
caratterizzato le spedizioni, passate
negli ultimi tre anni da 337 milioni del
2019 a 491 del 2020 (piu 43%)a 578
milioni del 2021 (pit 20% sul 2020).
Inoltre, nel nostro paese, assume an-
che rilievo la suddivisione territoriale
del fenomeno: 'eCommerce é forte-
mente concentrato nell’ltalia setten-
trionale, dove si realizza il 57% delle
vendite, mentre nel centro Italia si at-
testa al 23% per scendere al 20% nel
Mezzogiorno. Questa crescita dell’e-
Commerce, specie in prospettiva, a-
vra sempre pil impatti sulla logistica
e, di conseguenza, sulla sostenibilita
ambientale. Infatti, le vendite online
hanno particolari e piu “complicate”
caratteristiche rispetto alle vendite
tradizionali: le esigenze del servizio
rispetto ai tempi di consegna, sem-
pre piu ristretti; trasporti sempre piu
numerosi € per volumi piccoli; in molti
casi singole consegne a domicilio. Per
affrontare questo “pacchetto” di con-
dizioni € fondamentale ricorrere alle
innovazioni tecnologiche in un’ottica
di abbassare costi, ridurre gli sprechi e
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semplificare i processi. Nel convegno,
ad esempio, Marco Lazzerotti, country
logistic BtoC leader di Decathlon Italia,
ha sottolineato come I'azienda abbia
puntato sull’eliminazione negli imbal-
laggi dei nastri adesivi e della plastica,
sostituita con la carta. Altra iniziativa &
stata quella di utilizzare una macchina
che sagoma I'imballaggio in cartone
sulle dimensioni del prodotto, in ma-
niera da ridurre il trasporto di “aria”,
cosi come si & deciso di non imballa-
re i prodotti che venduti online sono
spediti ai negozi dove i clienti andran-
no a ritirarli. “Spesso accadeva che il
cliente una volta ottenuto il prodotto
poi lasciava I'imballaggio in negozio”,
ha detto Lazzerotti. Gabriele Sigismon-
di, country director Amazon Logistics
Italy, dopo aver sottolineato I'impegno
che I'azienda sta ponendo sul tema
della sostenibilita ambientale, in con-
siderazione del fatto che ha I'obiettivo
di arrivare entro il 2040 a emissioni
zero in tutto il ciclo del proprio lavoro,
si e soffermato sulle difficolta che siin-
contrano, ad esempio, sul versante del
trasporto: “A proposito della sostenibi-
lita si parla molto dell’elettrico, ossia
di una tecnologia che molto probabil-

Furgoni elettrici di Amazon durante la ricarica
|

mente in breve tempo potrebbe avere
una forte evoluzione, rendendo obso-
lete le attuali soluzioni. Nonostante
questo reale problema, Amazon, con
coraggio, ha ordinato, con consegna
entro il 2030, una flotta di centomila
veicoli elettrici”. Sigismondi ha anche
detto che “non si fa molta attenzione a
un altro aspetto di criticita: I'aumento
degli investimenti necessari in termini
di real estate quando si passa alla tra-
zione elettrica. Infatti, in questo caso,
servono aree di parcheggio molto piu
grandi e attrezzate, che prevedano co-
lonnine di ricarica e la possibilita di ri-
fornirle di energia. Aree che, parlando
di ultimo miglio, sono vicine alle zone
urbane e quindi con prezzi molto pit e-
levati”. Anche Andrea Sperati, product
industries and eCommerce manager
di DHL, haillustrato gli impegni che I'a-
zienda sta prendendo, con la riduzione
delle emissioni, per il prossimo futuro.
Specialmente nelle aree metropolita-
ne, quindi, per raggiungere I'obiettivo
di ridurre congestione e inquinamen-
to, diventa sempre pitl fondamentale
avviarsi verso una logistica sempre piu
sostenibile, in primo luogo nei confron-
ti del canale di vendita eCommerce. =



FORMAZIONE

Partnership tra Assologistica

e l'ITS Lombardo Mobilita Sostenibile

Nella nuova sede dell’istituto, si & tenuto un evento che ha fatto il punto
sul determinante ruolo che ha la formazione nello sviluppo della logistica.
E’ stata anche inaugurata un’aula intitolata ad Alvaro Spizzica

anta partecipazione al recente
Topen day presso la nuova sede

di via Amoretti a Milano dell’ITS
(Istituto Tecnico Superiore) Lombardo
Mobilita Sostenibile, la cui alta forma-
zione post-diploma consente di acce-
dere a professioni specialistiche par-
ticolarmente ricercate dalle aziende
del nostro settore. Una giornata molto
intensa che si & aperta con l'inaugura-
zione da parte del presidente di Assolo-
gistica Umberto Ruggerone di un’aula
dedicata ad Alvaro Spizzica (vicepre-
sidente dell’associazione scomparso
prematuramente nel 2015) e prose-
guita con un incontro dal titolo “Quali
opportunita formative per entrare nel
mondo della logistica” moderato da
Angelo Candiani, presidente della Fon-
dazione ITS Mobilita Sostenibile, nel
cui discorso introduttivo ha ricordato

di Ornella Giola

che “Gli ITS non sono pit poco cono-
sciuti: attualmente nel nostro Istituto
sono 270 i ragazzi che seguono un per-
corso di logistica, 90 sono i diplomati
e di questi 80 hanno gia un contratto
di lavoro firmato. Gli ITS sono una vera
interazione tra lavoro e scuola”.

Per I'assessore alla Formazione € La-
voro della Regione Lombardia Melania
Rizzoli, “la Lombardia € cuore pulsante
della logistica nazionale e gli imprendi-
tori lamentano la carenza di professio-
nalita: di qui la nostra spinta agli ITS,
il cui punto di forza sta nel fatto che
propongono non solo percorsi ‘per’ le
aziende, ma ‘con’ le aziende. Gli ITS so-
no una valida alternativa all’'universita,
con tassi di occupazione nel mondo
del lavoro molto elevati: in Lombardia
sono attive 25 Fondazioni (gestori dei

L'INTERVENTO DI RUGGERONE

vari Istituti, ndr) per un totale di 198
corsi e 5 mila studenti frequentanti”.
L'assessore ha ricordato due misure
su cui il suo assessorato sta lavoran-
do: la rivitalizzazione delle soluzioni di
formazione continua (interessa oltre
30 mila lavoratori) e il confronto con il
ministro del Lavoro Andrea Orlando sul
progetto “gol”- garanzia occupabilita
lavoratori (ha lo scopo di promuovere
I'occupazione in Italia) con la realizza-
zione di misure ad hoc, in linea pero coi
principi - cui da sempre ci si ispira in
Lombardia - di liberta di scelta, collabo-
razione pubblico-privato e orientamen-
to al risultato. Non & vero che gli ITS
sono concorrenti dell’universita, ma
tra i due istituti formativi ci pud essere
complementarieta: una riprova di cio &
la stretta collaborazione da sempre in
attotra L'ITS Lombardo Mobilita Soste- »

Umberto Ruggerone, presidente di Assologistica, ha cosi commentato
la nuova partnership dell’associazione: “Siamo felici e orgogliosi di
entrare a far parte dei partner della fondazione ITS Lombardo Mobilita
Sostenibile. Un traguardo importante per la nostra associazione che
ha posto la formazione tra le proprie priorita: investire nella crescita
professionale e umana dei ragazzi e quindi dei logistici di domani
rappresenta un valore in termini di sostenibilita sociale per le nostre
aziende. Ci rende ancora piu orgogliosi poterlo fare destinando a que-
sta iniziativa risorse e la borsa di studio in memoria di Alvaro Spizzica,
un uomo e un logistico che ricordiamo sia per il suo esempio sia per i
suoi insegnamenti. Trasferire ai giovani ciod che lui ha trasmesso a noi
¢ il modo migliore per preservarne il ricordo”.
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Un momento dell’evento nella nuova sede dell’lTS Lombardo Mobilita Sostenibile

nibile e la Liuc-Universita Cattaneo di
Castellanza, rappresentata all’incontro
dal suo magnifico rettore Federico Vi-
sconti, secondo il quale nella “cinghia
di trasmissione” in atto tra scuola-uni-
versita-impresa c’é tantissima retorica.
“Una cinghia - ha detto Visconti - che
invece va oliata con cura, tenendo pre-
senti alcuni principi, come 'essere ca-
lati nel reale, il disporre di progettualita
sostenute da adeguati investimenti, il
puntare su un’execution dura quasi ci-
nica (difficile da perseguire nel nostro
paese), I'alleggerimento di certi vincoli
burocratici che bloccano I'execution e
il fare attenzione alla comunicazione,
puntando su minori informazioni ma
piu di valore (ad esempio facendo par-
lare i ragazzi che hanno trovato posto
di lavoro con diploma ITS)”.

Per Francesco Baroni, country mana-
ger ltalia, Gi Group Holding, quella degli
ITS deve essere una prima scelta, fatta
per crescere oltre che per formarsi. Ba-
roni ha fatto poi riferimento al “training
hub” presente nello stesso edificio che
ospita I'lIlTS Lombardo Mobilita Sosteni-
bile a Quarto Oggiaro, Milano, uno spa-
zio di confronto e condivisione dove ini-
ziare o proseguire il proprio percorso di
inserimento o reinserimento nel mon-
do del lavoro tramite orientamento e
formazione. “La logistica - ha aggiunto
Baroni - € un settore ora considerato
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strategico: an-
che in questo
ambito occor-
re puntare
su percorsi
formativi di
qualita che
orientino real-
mente al pla-
cement, capa-
ci di trasferire
competenze
e di formare
persone che
abbiano il ‘gusto’ del lavoro”. Baroni
ha infine ricordato I'importanza del
“digitale”, fattore determinante per u-
na formazione di qualita e strumento
prezioso per ridurre i costi che questo
tipo di formazione comporta. Un ulti-
mo elemento interessante emerso
dall'intervento di Baroni € il ruolo delle
figure femminili in logistica, dove oltre
il 53% delle mansioni & svolto da don-
ne, il cui lavoro risulta essere preciso,
affidabile e ordinato nella gestione del
magazzino. Tra i nuovi partner della
Fondazione ITS Lombardo, oltre ad
Assologistica, si € aggiunta AIAFF, Ac-
cademia italiana alta formazione ferro-
viaria, rappresentata all’evento dal suo
amministratore unico Nietta Novielli,
secondo la quale: “Gli ITS forniscono
una formazione completa e pubblica: il
nostro scopo come AIAFF & di formare
operatori polifunzionali di condotta e
manovra, attivi anche in realta quali gli
interporti”.

E’ stata poi la volta della tavola roton-
da in cui si sono confrontati manager
di importanti operatori logistici, che
hanno illustrato brevemente le loro
imprese, anche con focus sugli aspetti
occupazionali e fornendo indicazioni
su che cosa il mondo della logistica
si attende dai giovani che vi vogliono
accedere. Stefano Meloni, chief Hu-
man Resource&QAS officer di Brivio e

Vigand, ha ricordato ai giovani “quanto
importante sia essere volenterosi nel
mettersi in gioco, consapevoli che in
logistica si lavora in squadra. E ancora
importante & essere curiosi, farsi delle
domande, tenendo assieme passio-
ne e professionalita”. Per Alessandro
Canese, consigliere Alsea, nella logi-
stica il livello di entrata € ampio e con
ulteriori trend di crescita negli anni a
venire. “Ai giovani - ha detto il mana-
ger - ricordo I'importanza di portare ri-
spetto verso I'opportunita loro fornita
coniugandola con lo stesso senso di re-
sponsabilita che hanno nel fare le pro-
prie cose. Importante € poi il rispetto
verso il collega e verso il responsabile”.
Il settore richiede nuove competenze,
specie di natura tecnologica, quindi
con professionalita non sempre pre-
senti sul mercato, come ha ricordato
Andrea Dal Corso, HR e HSE director
Italy&Switzerland di GXO Logistics, che
ha poi richiamato I'importanza di saper
cambiare: “in logistica - ha detto - si
entra con un ruolo e poi se ne svolgo-
no altri nel corso della propria crescita
professionale”. Ambizione e godimen-
to del tempo devono andare di pari
passo per Paolo Guidi, country head
business development di Ceva ltaly,
senza bruciare le tappe. “E importante
- ha aggiunto Guidi - € saper comuni-
care, evitando freddezza, mostrando
disponibilita a inserirsi in team etero-
genei”. Chiudendo i lavori, Michele Sa-
vani, division manager Logistics di Gi
Group, ha detto: “Senza competenze le
aziende falliscono. La logistica & setto-
re essenziale, ma manca il personale
specie quello con competenze tecnolo-
giche, che negli ultimi anni sono salite
pure di livello. Senza contare il fatto ge-
nerale che il 70% dei lavori richiesti in
futuro al momento neanche esistono”.
Savani ha infine ricordato come ogni
giorno per chilavora in logistica ci sono
problemi da risolvere, ma questo € an-
che il bello della professione. n



ITS e Pnrr

L’argomento ITS e stato affrontato dal Pnrr nell’ambito della riforma degli istituti tecnici e professionali. Riforma
che deve mirare ad allineare queste forme di istruzione e formazione alla “domanda di competenze che proviene
dal tessuto produttivo del paese”. In particolare, tale “allineamento” deve tener conto dell'innovazione introdotta
dall’industria 4.0 e deve essere adeguato al nuovo contesto delineato dall’innovazione digitale. La riforma, sotto-
linea il Pnrr, rafforzera “il sistema degli ITS attraverso il potenziamento del modello organizzativo e didattico (inte-
grazione offerta formativa, introduzione di premialita e
ampliamento dei percorsi per lo sviluppo di competen-
ze tecnologiche abilitanti), e lo consolidera nell’ambito
dell’istruzione terziaria professionalizzante, rafforzan-
done la presenza attiva nel tessuto imprenditoriale dei
singoli territori”. La riforma prevede inoltre un’integra-
zione dei percorsi ITS con il sistema universitario delle
lauree professionalizzanti. Il Pnrr prevede a favore degli
ITS anche uno stanziamento di 1,5 miliardi di euro, che
sara investito per incrementare il numero degli istituti sul
territorio nazionale; per potenziare i laboratori con tecno-
logie 4.0; per formare i docenti affinché siano in grado di
adattare i programmi formativi ai fabbisogni delle azien-
de; per lo sviluppo di una piattaforma digitale nazionale
per le offerte di lavoro rivolte agli studenti in possesso di qualifiche professionali. L’obiettivo € arrivare ad aumenta-
re il numero degli attuali iscritti a percorsi ITS (18.750 frequentanti e 5.250 diplomati all’anno) almeno del 100%.

k
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CARGO AEREO

A Malpensa cresce il traffico,
ma deve migliorare |'efficienza

Le merci italiane che viaggiano per via aerea si stanno concentrando
sempre pib sull’aeroporto milanese, che deve essere messo in condizione
sia per infrastrutture sia per governance di rispondere adeguatamente.

& siste un ampio spazio per
la crescita del trasporto car-
go aereo nel nostro paese:

nell’'Unione europea la Germania tra-

sporta il 32% delle merci che vengono
movimentate con questa modalita, la

Francia il 13%, mentre noi, che rappre-

sentiamo la seconda manifattura eu-

ropea, siamo fermi al 7%. Questo & un
gap importante che possiamo e dob-
biamo ridimensionare, anche perché
nel nostro export il cargo aereo € moda-
lita molto importante per i beni ad alto
valore, tanto & vero che le merci che lo

usano, pur rappresentando solo il 2%

in volume, arrivano al 25% in valore.

Un dato rilevante e strategico per un’e-

conomia e un’esportazione come la

nostra che punta sulla qualita”, ha sot-
tolineato il presidente di Assaeropor-
ti Carlo Borromeo, intervenendo a un
convegno dedicato al settore nell’am-
bito delle giornate milanesi dell’evento

“Shipping, forwarding&logistics meet

industry”. “Siamo di fronte a un proble-

ma datato, sulla cui soluzione abbiamo

ritardi storici, tipicamente ‘italiani’. E’

principalmente mancata nel nostro pa-

ese una visione complessiva della logi-
stica e una comprensione dell'impor-
tanza che andava via via assumendo
nell’economia globale. In questo ‘vuo-
to’, prodotto anche da una sottovalu-
tazione politica del ruolo fondamentale
che per la nostra economia svolgono
export e import, non é stato affronta-
to mai in maniera organica il tema del
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di Carlotta Valeri

trasporto aereo:
non si & mai fatto
un ‘progetto’ per
il suo sviluppo”,
ha aggiunto Bor-
romeo.

L’anno scorso, il
nostro trasporto
merci aereo ha re-
cuperato volumi,
riportandosi quasi
ai livelli dell’anno
2019, pre-pande-
mico, sfiorando il
milione e centomila tonnellate. Inoltre,
fatto positivo, le merci si sono sempre
pit concentrate sull’aeroporto di Milano
Malpensa che & giunto a gestire il 70%
dell'intero nostro traffico, sottolineando
come sia centrale per un paese, come
accade in tutte le pil avanzate econo-
mie europee, avere
un principale, unico
hub aereo. Accade in
Germania con Fran-
coforte sul Meno,
in Olanda con Am-
sterdam Schiphol,
in Francia con Parigi
Charles de Gaulle, in
Belgio con Bruxelles
Zaventem. Quindi, su
Malpensa va posta
la massima atten-
zione per adeguarlo
a svolgere un ruolo

Nel funzionamento degli aeroporti un ruolo crescente
deve assumere, come avviene in tanti scali europei,

la digitalizzazione dei processi

trainante per il settore. Anche su questo
aspetto siamo inritardo. “In realta la Sea,
che gestisce I'aeroporto, nella sua lunga
storia, non ha mai visto il cargo come u-
na reale opportunita. L'importanza che
pud avere questo settore € stata sotto-
lineata dall’esperienza della pandemia,

Un Airbus A319 atterra a Malpensa. Il 70% del traffico merci
aereo italiano, nel 2021, si & concentrato sull’aeroporto milanese




nella quale il trasporto aereo ha giocato
un ruolo di primo piano. Quanto accadu-
to in occasione delle esigenze poste alla
movimentazione delle apparecchiature
e dei vaccini dal Covid-19, deve essere
interpretato come una svolta sia per la
societa di gestione di Malpensa sia per
la politica sia per la pubblica amministra-
zione. C'é un programma per Malpensa
traguardato al 2035, ma le attuali caren-
ze vanno affrontate e risolte ben prima,
specialmente per quanto riguarda Cargo
City”, ha detto Alessandro Albertini, presi-
dente di Anama, nella stessa occasione
del convegno milanese.

Un aspetto rilevante per adeguare il tra-
sporto cargo aereo alle attuali esigenze,
come ha sostenuto Fabrizio lacobacci,
presidente di Pharmacomltalia, &€ quello
“di contribuire a cambiare, nell’ambito
della nostra economia e del nostro siste-
ma nazionale produttivo-logistico, I'ap-
proccio a questa modalita. Occorre fare
sistema in maniera che I'aeroporto possa
esprimere tutta la sua capacita. In questo
senso & fondamentale lo sviluppo digita-
le, come hanno fatto da anni, ad esempio,

Bruxelles e Francoforte con BRUcloud, la
piattaforma di condivisione dei dati basa-
ta su cloud nelle comunita cargo dei due
aeroporti, dalla quale sono scaturiti ottimi

risultati. Abbiamo operatori bravi, ma che
lavorano frammentati: serve a un punto
disintesi, che deve essere rappresentato
dal sistema aeroportuale”. n
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_ NTERMODALITA

Interporti al centro

Un convegno a Padova ha messo in evidenza che gli interporti,
un unicum italiano, devono avere un nuovo ruolo nel sistema logistico
nazionale, che deve crescere in efficienza e sostenibilitd ambientale.

ono stati oltre 400 gli addetti ai

lavori tra operatori del settore

della logistica e rappresentanti
delle istituzioni che hanno partecipato
all’evento “Interporti al centro”, organiz-
zato nella citta patavina dall’interporto
di Padova, in collaborazione con I’'Unio-
ne Interporti Riuniti-Uir nel nuovo centro
congressi della Fiera di Padova. Il conve-
gno é stata I'occasione per approfondire
e analizzare il nuovo ruolo degli interporti
come nodo imprescindibile per connet-
tere i mercati produttivi e di consumo,
adottando gli strumenti piti innovativi per
rispondere ai requisiti di sostenibilita e
di sviluppo dell'intermodalita. Gli inter-
porti italiani formano una rete composta
da 26 infrastrutture, con 1.200 aziende
insediate, 32 milioni di mq di aree desti-
nate a servizi logistici, tre milioni di mq di
terminal intermodali e cinque milioni di
mq di magazzini. A livello di movimenta-
zione di merci nel 2020 sono stati movi-
mentati oltre 50 mila treni intermodali,
per oltre 1,3 milioni di Uti, pari a oltre 70
milioni di tonnellate e con transito medio
di 25 mila automezzi pesanti al giorno.

Nel corso del convegno, € emerso chia-
ramente che, evitando invidie e gelosie,
gli interporti devono fare sistema, pro-
muovendo azioni coordinate di sviluppo
con le istituzioni nazionali ed europee.
Al contempo gli interporti devono incen-
tivare e sviluppare il decollo di nuovi ser-
vizi intermodali nei collegamenti con la
portualita e i principali bacini di traffico
terrestri nazionali ed esteri. Infine, que-
ste infrastrutture logistiche, che sono un
unicum a livello europeo, devono rap-
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presentare uno strumento di dialogo e
integrazione con il tessuto industriale e
come soggetto promotore di una cultura
logistica a livello manageriale e nelle re-
lazioni con il mondo della scuola e della
formazione. Eloquenti da questo punto
di vista le parole del presidente di Con-
fetra Guido Nicolini: “Nel nostro paese
dobbiamo mettere a sistema porti, inter-
porti e industrie. Non sono sufficienti gli
investimenti infrastrutturali. Esiste gia un
caso virtuoso rappresentato da Trieste.
Bisogna far capire all’'industria I'impor-
tanza della logistica e fare in modo che
lavori assieme agli altri soggetti. Da que-
sto punto di vista gli interporti sono un
agente culturale di sensibilizzazione nei
confronti dell'industria”. Nel suo inter-
vento di saluto Matteo Gasparato, pre-
sidente di Uir, ha spiegato che gli inter-
porti italiani non chiedono soldi, ma uno
svecchiamento dell’impianto normativo

Immagine aerea dell’interporto di Bologna

della legge 240/1990 che li ha istituiti
e in parte finanziati e che oggi ha la ne-
cessita di una riforma complessiva sul
piano legislativo, fiscale, commerciale e
operativo. Gli interporti devono rappre-
sentare uno strumento di miglioramento
e supporto alla competitivita delle impre-
se italiane, in un quadro generale di mer-
cato che & completamente differente ed
estremamente pitl competitivo. “Einatto
da tempo - ha puntualizzato Gasparato
- un’interlocuzione tra la nostra Unione,
il governo e il parlamento, in merito alla
necessita di una riforma legjslativa degli
interporti per svecchiare I'impianto nor-
mativo della legge 240/90. Questo deve
essere il punto di partenza di un percorso
che coinvolga non solo la pubblica am-
ministrazione, ma anche I'intero settore
ferroviario, portuale e dell’autotraspor-
to, con I'obiettivo di fare squadra per
raggiungere gli obiettivi di una crescita



data solo al trasporto stradale, ma puod
essere risolta in parte dalla ferrovia con
I'intermodalita. Di conseguenza, mai co-
me in questo periodo gli interporti devo-
no essere al centro del sistema logistico
nazionale. Oggi di fronte al problema
energetico, alla crescita dei prezzi e alla
scarsa disponibilita di materie prime e
componenti, esiste la tentazione di ac-
cantonare il tema ambientale, dove gli
interporti possono invece rappresenta-
re un modello per garantire sostenibili-
ta ed efficacia/efficienza delle catene
logistiche. A livello infrastrutturale sono
necessari una serie di interventi coordi-
nati per eliminare i colli di bottiglia pre-

Porto di Trieste. Il presidente di Confetra, Guido Nicolini, ha sottolineato che “lo scalo trie-
stino & un esempio virtuoso della messa a sistema di porti, interporti e industrie”

ternazionalizzazione dei mercati - cosi

economica sostenibile del trasporto del-
le merci prodotte dalle aziende italiane”.

Gli interporti al centro del sistema logi-
stico. Il conflitto in Ucraina, i cui effetti
si faranno sentire per molto tempo, ha
accelerato un cambiamento epocale
negli equilibri commerciali globali, che
era gia stato messo in discussione dal-

come I"abbiamo conosciuta fino a oggi
- & terminata e si delineeranno nuovi e-
quilibri, che comporteranno anche cam-
biamenti nei flussi delle materie prime e
dei prodotti finiti. Il cosiddetto reshoring
delle aziende occidentali fara si che gli
scambi all’interno dell’Europa cresce-
ranno di volume e importanza e non &

senti in particolare sulla rete ferroviaria,
nei raccordi e nei terminal e altresi fare
in modo che gli interporti diventino la
“banchina lunga” dei nostri porti, che
non hanno pit spazio, anche con lo svi-
luppo dei corridoi doganali e I'integra-
zione di una solida collaborazione con
gli altri attori della catena del trasporto
come Assoporti, i terminalisti e gli ope-

la pandemia. La globalizzazione e in-  immaginabile che tale crescita sia affi-  ratori logistici e del trasporto. u

INTERPORTI E TRANSIZIONE ENERGETICA

Durante il convegno, € stato presentato uno studio dall’lamministratore delegato di Nomisma Energia Alessandro Bian-
chi, unaricerca appositamente commissionata da Uir dal titolo “La transizione energetica e la rete degli interporti italia-
ni” che focalizza I'attenzione sul ruolo degli interporti quali sicuri canali prioritari per la transizione ecologica e digitale.
Nel documento sono stati definiti otto ambiti d’azione e precisamente: interporti protagonisti dell'intermodalita; inter-
porti hub energetici; interporti efficienti; interporti resilienti; interporti frontiera tecnologica del trasporto merci; interporti
comunita energetiche e di decarbonizzazione; interporti cittadelle della formazione tecnico-scientifica e interporti sicuri.
Nel position paper di Uir, vengono analizzate le strategie, gli obiettivi, gli interventi e le misure che gli interporti italiani
stanno o prospettano di conseguire per soddisfare i target europei e nazionali sulla decarbonizzazione, la transizione
energetica e la sostenibilita economica, sociale e ambientale. Sempre dal report curato da Nomisma Energia si eviden-
zia come 15 interporti dispongono di impianti fotovoltaici di media-grande taglia per una superficie di circa un milione
di metri quadrati, 16 interporti sono interessati da iniziative per migliorare I'efficienza energetica dei magazzini, tre in-
terporti, precisamente quelli di Padova, Verona e Bologna gia dispongono di un distributore di Lng per I'alimentazione di
automezzi e diversi interporti hanno installato punti di ricarica per veicoli elettrici. La Uir - si legge nello studio - stima che
I'aumento di interventi di decarbonizzazione negli interporti italiani possa generare riduzioni di emissioni pari a circa
400 mila tonnellate I'anno di CO2 per le sole attivita svolte nei rispettivi ambiti operativi, mentre la crescita di efficienza
delle collegate filiere logistiche estese quindi all’intero perimetro nazionale, consentirebbe minori emissioni tra i due e
i quattro milioni di CO2 al 2050.
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TRASPORTO CARGO FERROVIARIO

Un’unica soluzione per lo sviluppo:
guardare alle esigenze dei clienti

Il Pnrr ha stanziato importanti investimenti per le infrastrutture ferroviarie
del nostro paese, ma servono anche misure per migliorare |'utilizzo della rete,
snellire quelle regole che penalizzano il settore e rendere appetibili i servizi.

acques Delors, esponente di spic-

co della politica francese e presi-

dente molto autorevole della com-
missione europea dal gennaio 1985 al
gennaio 1995, il 29 luglio del 1991 va-
ro la direttiva comunitaria 440, ossia
la direttiva che mirava a “liberalizzare”
le ferrovie. Delors era allora convinto
che con questo provvedimento si sa-
rebbe decisamente avviato un nuovo
sviluppo del trasporto ferroviario, an-
che delle merci. La direttiva, in realta,
aveva contenuti decisamente innova-
tivi, per non dire “rivoluzionari”, in uno
scenario ferroviario europeo composto
da imprese graniticamente monopo-
listiche e legate a doppio filo con lo
Stato. Infatti, disponeva principalmen-
te, in sintesi, in tutti i paesi dell’allora
Comunita europea (sarebbe diventata
Unione pochi mesi dopo), I'adozione di
misure per rendere le imprese ferro-
viarie “indipendenti e autonome” dallo
Stato; il libero accesso per le imprese
ferroviarie a tutte le infrastrutture eu-
ropee; la separazione della gestione
dell’infrastruttura da quella delle atti-
vita di trasporto, specificando che tali
attivita dovevano avere bilanci, conti
profitti e perdite nettamente divisi.

Sono passati oltre trent’anni dal varo
di quella iniziativa comunitaria, ma le
aspettative di Delors non sono state
ancora pienamente raggiunte, no-
nostante I’'Unione europea abbia a-
dottato numerose altre misure per lo
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Stanno calano i trasporti a storica “vocazione” ferroviaria, mentre stanno crescendo quelli
di prodotti come alimentari e altri beni di consumo che hanno scarsa affinita con la strada
ferrata

sviluppo del trasporto ferroviario, ad
esempio i quattro “pacchetti” destina-
ti al settore presi rispettivamente nel
2001, 2004, 2007 e 2016. Certamen-
te, passi avanti nella liberalizzazione,
anche notevoli, sono stati fatti, basti
pensare che oggi in Italia la maggio-
ranza del cargo su rotaia &€ appannag-
gio delle imprese aderenti a Fercargo,
ossia I'organizzazione che riunisce le
imprese private italiane e le filiali delle
ferrovie estere. Il problema é che, con-
temporaneamente, I’lUnione europea
ha alzato il livello delle aspettative,
chiedendo che entro il 2030 il 30% del
trasporto merci, oltre i 300 chilometri,
debba essere trasferito sulla ferrovia,
quota che dovrebbe salire addirittura
al 50% nel 2050. Obiettivi lontani e

molto complicati da raggiungere se si
valuta che nel decennio 2009-2019
nel settore del trasporto merci la quo-
ta appannaggio della ferrovia, com-
plessivamente, nell’Unione europea &
oscillata tra il 16 e il 18%, mentre la
modalita stradale € cresciuta del 75%.
E’ evidente che senza ulteriori provve-
dimenti e cambiamenti di scenario i ri-
sultati attesi dall’'Unione non potranno
essere raggiunti.

Il cargo ferroviario & anche “vittima”
dei cambiamenti dell’economia e della
movimentazione delle merci che, nel
tempo, si sono verificati sul territorio
europeo. Ad esempio, sono calati in
media del 12% - secondo un report di
valutazione sull’efficienza dei corridoi



ferroviari svolta I’'anno scorso dalla
direzione generale per la mobilita e il
trasporto della commissione europea
- i trasporti di materie prime pesanti,
come, ad esempio, il carbone e il pe-
trolio raffinato, prodotti che sono sem-
pre stati tradizionalmente affidati alla
ferrovia, mentre, contemporaneamen-
te sono aumentati i volumi trasportati
di prodotti come alimentari e altri beni
di consumo, macchinari, che hanno
una scarsa affinita con la strada fer-
rata. Cio ha significato che i vantaggi
specifici del trasporto ferroviario, co-
me la capacita di trasportare carichi
pesanti e offrire maggiore sicurezza
nel trasferire merci pericolose, sono
diventati meno rilevanti e la ferrovia
si & dovuta sempre piu confrontare
in un mercato complessivo con altre
modalita, in primo luogo la strada, in
termini di qualita e costo del trasporto.
Un confronto che, per I'attuale scarsa
flessibilita della ferrovia, é stato ed &
tutto “in salita”. C’é inoltre da aggiun-
gere che le normative, molto piu rigide
nella ferrovia rispetto alla strada, non
hanno certo aiutato la schift modale,
cosi come i sostegni pubblici, assai di-
versi tra le due modalita. Uno scarso
contributo allo sviluppo delle ferrovie
hanno anche portato le normative va-
rate sul funzionamento dei “corridoi

Secondo il Cese, é necessario porre in primo piano il collegamento efficiente
delle infrastrutture logistiche “strategiche”, ad esempio i porti, con le soluzioni ferroviarie

europei”. Normative, articolate su det-
tagliate regole e su precisi strumenti,
introdotte con la finalita di garantire a
livello europeo capacita sufficienti e
tracce orarie predefinite ai treni mer-
ci, con la creazione dei one-stop shop,
ossia di sportelli che offrono la possi-
bilita di prenotare tracce orarie inter-
nazionali di elevata qualita per i treni
merci grazie al coordinamento e alle
sinergie delle singole reti nazionali.
Come dicevamo, tutto cio con risultati
modesti: secondo la valutazione della
commissione europea, solo il 10% del
traffico ferroviario merci internazio-
nale nei paesi interessati dai corridoi
ha usato capacita assegnate dall’one-
stop shop. Quindi, le misure esistenti

non sono sufficienti per far crescere il
traffico ferroviario merci internaziona-
le e aiutare il trasferimento delle merci
dalla strada alla rotaia. In particolare,
la citata valutazione sottolinea che “La
cooperazione tra gli Stati membri e i
manager delle infrastrutture ferrovia-
rie nella gestione dei traffici merci
ancora inefficace da una prospettiva
transfrontaliera. Inoltre, persistono
altre ‘barriere’ per lo sviluppo del set-
tore: alti costi per la mancanza di una
interoperabilita nel superamento dei
confini e una persistente frammenta-
zione risultato di un approccio ancora
fortemente nazionale”.

Frédéric de Kemmeter, attento os- »

RALLENTA LA CRESCITA DEL TRASPORTO COMBINATO

Nel primo trimestre di quest’anno, il trasporto combinato in Europa & cresciuto del 5,14%, quindi, come ha sottolineato
I’'Unione internazionale per il trasporto combinato strada-rotaia-Uirr, “I'incremento € inferiore alla tendenza al rialzo veri-
ficatasi nel 2021”". Ralph-Charley Schultze, presidente dell’Unione, in una nota, ha sottolineato che “le sanzioni imposte
alla Russia e quelle indirizzate alla Bielorussia, dovute all'invasione dell’Ucraina, hanno rappresentato la principale causa
del rallentamento della crescita dell’intermodalita. Un servizio che € stato anche penalizzato dall'improvviso ritorno del Co-
vid-19 in Cina. Anche la sospensione dell'inaugurazione del megaterminal al confine tra Ucraina e Ungheria ha avuto effetti
negativi. Infine, il trasporto intermodale continua a pagare, specialmente in termini di puntualita, le conseguenze dei lavori
sulle reti ferroviarie e I'insufficienza di tracce orarie dedicate ai treni merci”. Shultze ha aggiunto: “Le negative conseguenze
della guerra sull’economia europea che stanno rallentando il trasporto intermodale potrebbero essere parzialmente con-
trobilanciate da una crescita del trasferimento delle merci dall’autotrasporto alla ferrovia dovuto alla maggiore efficienza

energetica del trasporto intermodale”.
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servatore delle politiche ferroviarie, in
una nota su RailTech.com, ha recente-
mente sottolineato che “molti politici,
cosi come le imprese ferroviarie sta-
tali, ancora guardano alle ferrovie co-
me fossero un ‘monumento’ nazionale
alla stregua dell’esercito”. Questo cre-
diamo sia ancora un punto nevralgico
da superare sulla via dello sviluppo del
traffico su rotaia. E’, del resto, quanto
sottolinea il Comitato economico e so-
ciale europeo-Cese quando chiede “un
cambiamento culturale e un approccio
molto piu incentrato sulle esigenze dei
clienti”. Per il trasporto merci, il Cese
raccomanda di adottare una serie di

QUALE FUTURO?

misure specifiche: la
cooperazione tra le
imprese e i modi di
trasporto per realiz-
zare meglio la soste-
nibilita ambientale e
sociale e I'efficienza,
il rilancio di un siste-
ma europeo a carro
singolo, il collega-
mento delle infrastrutture strategiche
(ad esempio i porti) alle soluzioni fer-
roviarie, gli investimenti in

La liberalizzazione in generale non ha aumentato il traffico ferroviario,
ma, ad esempio, in Italia, ha ridotto quello dell’impresa nazionale a
favore di quelle private o estere

verso modo e un diverso approccio per
affrontare il problema dello sviluppo
ferroviario. Queste proposte pongono
al centro dell’attenzione, appunto, le
esigenze dei clienti, degli operatori, dei
logistici. Se gli Stati e i governi mem-
bri dell’Unione, le imprese ferroviarie,
specie quelle ex-monopolistiche, i ma-
nager delle singole infrastrutture non
imboccano questa strada, sviluppare il
cargo su rotaia sara un’impresa assai
ardua. N

La commissione europea ha aperto anche una larga
consultazione tra tutte le parti interessate al traffico
ferroviario alla ricerca di suggerimenti per migliorare le at-
tuali condizioni operative

binari secondari industria-
li, il coinvolgimento delle
grandi imprese di logistica
in un riorientamento mo-
dale dei loro flussi e I'assi-
curazione che tutti i modi
ditrasporto offrano presta-
zioni esemplari sul piano
ambientale e sociale. Le
proposte del Cese sono a
largo raggio, coinvolgendo
tutto il sistema logistico e
suggeriscono di fatto un di-

La commissione europea sta prendendo in esame tre opzioni per migliorare il traffico ferroviario europeo e in particolare
le condizioni transfrontaliere per entrambi i settori, passeggeri e merci. La prima opzione € quella di rivedere I'attuale
“cornice” dei regolamenti, che possono rimanere come “base”, ma che devono puntare a inserire elementi “guida” che
possano realmente aiutare il raggiungimento degli obiettivi fissati dall’Unione europea in primo luogo nel settore merci.
Una possibilita presa in esame, ad esempio, € rendere obbligatorio I'uso dello one-stop shop per i trasporti internazionali.
La seconda opzione & di “modernizzare e armonizzare norme, processi e strumenti per il traffico passeggeri e merci”.
Un’opzione che lascia intendere un nuovo approccio al problema e che mirera in particolare a valorizzare il lavoro in corso
per gestire meglio le capacita delle linee e puntera anche a una ridefinizione degli orari e delle tracce a disposizione delle
merci. Questa opzione si basa principalmente su una cooperazione tra le imprese ferroviarie e gli utenti della ferrovia con
poteri decisionali e funzioni operative che rimangono essenzialmente a livello nazionale. La terza opzione € “una maggiore
centralizzazione delle decisioni e delle funzioni operative a livello europeo”. Cio potrebbe condurre alla creazione di “entita
dedicate” a livello europeo con poteri decisionali sulla gestione delle capacita. La commissione € quindi al lavoro renden-
dosi conto che gli obiettivi fisati, ad esempio per le merci, al 2030 e al 2050 non sono raggiungibili se restasse immutato
I’attuale contesto normativo e operativo. Ha anche aperto una larga consultazione, attualmente in corso, alla quale ha
invitato a partecipare non solo tutte le imprese ferroviarie, i gestori delle infrastrutture, le autorita nazionali per la sicurezza
ferroviaria e gli organismi di regolamentazione, ma anche le associazioni ambientaliste e degli utenti. Le tre opzioni che
abbiamo citato saranno anche sviluppate sulla base dei risultati di tale consultazione.
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PRIMO PIANO

Chep e i vantaggi
del sistema pallet pooling

“Riteniamo il nostro servizio una sorta di spina dorsale essenziale

per |'efficienza del sistema distributivo nel suo complesso. Specie

oggi con le criticitd che stiamo vivendo e con la crescente esigenza

di sostenibilita”, dice Marco Geremia, country general manager Chep ltalia.

MARCO GEREMIA

hep & societa multinazionale di

origine australiana (&€ quotata al-

la Borsa di Sidney) per la produ-
zione di pallet, casse e contenitori riuti-
lizzabili - presente in 60 paesi, in modo
particolare in nord America ed Europa
occidentale - attiva principalmente nel
comparto dei beni di largo consumo:
alimenti secchi, generi ortofrutticoli, di
drogheria, bevande, articoli sanitari,
per la cura personale, beni provenienti
da industria manifatturiera. L'azienda
svolge il ruolo di “pioniere della sha-
ring economy”, avendo creato uno dei
gruppi logistici pit sostenibili al mondo
grazie alla condivisione e al riuso delle
sue piattaforme secondo un modello

di Tiziano Marelli

noto come “pooling”, sistema che se-
gue i principi dell’economia circolare e
crea catene di approvvigionamento piu
efficienti e sostenibili riducendo i costi
operativi e la domanda di risorse natu-
rali. Punto di forza del sistema & dato
dal fatto che i pallet e le piattaforme
dopo 'uso vengono ritirate per essere
ispezionate, ricondizionate nei centri as-
sistenza e rispedite nuovamente nella
catena di fornitura. A livello planetario
Chep conta circa 11.500 dipendenti, &
dotata di circa 345 milioni di pallet, cas-

Il pallet pooling, rispetto al sistema inter-

scambio, permette alle aziende di ridurre
costi e complicazioni gestionali e ammini-
strative

se e container di proprieta all'interno di
una rete di oltre 750 centri di assisten-
za, supportando piu di 500 mila punti
di contatto. Policy aziendale persegui-
ta é quella di “credere fermamente nel
potere dell’intelligenza collettiva attra-
verso la diversita, I'inclusione e il lavoro
di squadra”. L’ultimo bilancio a livello
mondiale ha superato i 5 miliardi di dol-
lari. In Italia, & attiva da circa trent’anni,
e societa leader di mercato con sede
centrale a Milano, disponendo anche di
centri di magazzino e deposito in varie
parti del paese. Alla chiusura dell’anno
fiscale il fatturato realizzato tocchera
circa 130 milioni di dollari, con una cre-
scita rispetto ai 12 mesi precedenti sti-
mabile fra il 5 e il 10%. Gli addetti diretti
nel nostro paese sono 75, oltre a quelli
che riguardano 'indotto per le attivita di
rimessaggio. Marco Geremia, in azien-
da da un decennio, circa un anno fa &
stato nominato Country General Mana-
ger di Chep Italia. A Geremia - 46 anni,
laureato in economia politica € con un
master in innovazione presso I’'Univer-
sita di Bologna, con esperienze in Nomi-
sma e in aziende nazionali operanti in
diversi settori, dallo sviluppo industriale
alla logistica - abbiamo rivolto alcune
domande.

PARLIAMO ANZITUTTO DI CHEP, DELLA

SUA STORIA E DEL SUO SVILUPPO, DAL-
LA NASCITAIN POI...
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“Il nostro compito principale é di ‘fare sinergia’ con i clienti”, sottolinea Geremia

| U'azienda ha una storia che si svilup-

pa sulle grandi distanze e che parte da
I’Australia durante la seconda guerra
mondiale, quando I’esercito america-
no ha spostato milioni di tonnellate di
rifornimenti imballati su pallet di legno.
Nessuno sapeva cosa fare con loro. Il
governo australiano decise di trasfor-
mali in una risorsa creando un corpo
chiamato Commonwealth Handling
Equipment Pool, o Chep in breve. Le
aziende non dovevano piu gestire i
propri pallet; venivano condivisi e ri-
utilizzati attraverso il pool pit ampio
di Chep. Poi ha incontrato grande at-
tenzione in Europa e in America negli
ultimi 40 anni, e da allora la crescita
& sempre stata costante. Forniamo un
servizio che trova riscontro sul mercato
e comporta efficienza sulle attivita pro-
duttive grazie all’adozione di standard
di sempre maggiore sicurezza. Dopo
aver attratto le grandi aziende italia-
ne del settore del grande consumo ci
siamo allargati nel servizio anche ad
aziende medie e piccole. Nostro com-
pito principale & quello di sostenere al
meglio la clientela in un sistema sem-
pre pit complesso per “fare sinergia”
insieme: un tema molto sentito, dati i
trend economici attuali.
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S1 PARLA MOLTO DI “RIDISEGNO” DEL
CONCETTO DI GLOBALIZZAZIONE ALLA
LUCE DI QUANTO MESSO A NUDO DAL-
LA PANDEMIA, E QUESTA E UNA DELLE
GRANDI SFIDE CHE STA TOCCANDO IL
SETTORE DELLA LOGISTICA. COME AF-
FRONTATE PROBLEMATICHE COSi COM-
PLESSE?

] Lo facciamo cercando di anticipare i
fabbisogni e le scelte dei clienti per es-
sere pronti a sostenerli e a essere pro-
attivi rispetto alle sfide, attuali e future.
Dopo lo shock della pandemia la globa-

lizzazione ha assunto una connotazione
diversa rispetto agli ultimi decenni, anzi
si parla proprio di un suo superamen-
to cosi come era stata intesa finora. Ci
siamo resi conto che delocalizzare puo
essere antieconomico perché i costi di
trasporto sono saliti vertiginosamente.
La crescita dell’economia mondiale con
la traduzione di pratiche di allontana-
mento dai centri di consumo non funzio-
na pit. La pandemia ha dimostrato che
il ricorso a magazzini centralizzati non
€ pil la soluzione ottimale, quindi biso-
gna rivedere il sistema puntando a una
flessibilita maggiore. E per questo che
Chep propone ai suoi partner la possibi-
lita di raggiungere i loro clienti adottan-
do un sistema monodirezionale grazie
a un supporto per la movimentazione
avanzata e automatizzata, e siamo noi
a occuparci diquella parte del business.
E per questo che riteniamo il nostro
servizio una sorta di spina dorsale es-
senziale del sistema distributivo nel suo
complesso. Poi € arrivata la pandemia
che ha colto tutti di sorpresa. E succes-
so anche a noi, ma posso affermare
che Chep ha affrontato al meglio la si-
tuazione perché siamo stati in grado di
sostenere il sistema Italia fornendo un
servizio per la catena di alimentazione

“Abbiamo raggiunto la ‘deforestazione’, usando solo legno proveniente da foreste
certificate sostenibili, ora siamo impegnati per la riforestazione”, dice Geremia

Maving to

the circular
economy




IL SISTEMA PALLET POOLING

In Italia oggi i beni di largo consumo viaggiano per la maggior parte in modalita interscambio, ma anno dopo anno il poo-
ling sta acquisendo un’importanza sempre maggiore grazie al crescente interesse di imprese di ogni dimensione attrat-
te dai pregi di questo sistema: flessibilita, qualita, convenienza e semplificazione, tutti fattori che favoriscono efficienza
ed economie di scala. Il pooling permette, infatti, alle aziende di esternalizzare il servizio di fornitura, gestione e ritiro dei
pallet garantendo vantaggi che vanno dalla riduzione dei costi di trasporto per il recupero dei bancali alle semplificazioni
di carattere burocratico e contabile. Senza contare che questo sistema pone sistematicamente fine a tutte le vertenze
tra produttori, trasportatori e distributori in merito alle quantita di pallet scambiati. Il sistema di pallet in interscambio
prevede, invece, che un’azienda acquisti un proprio parco pallet, invii la propria merce ottenendo, a valle, uno scambio
di bancali immediato o differito. Tale sistema non garantisce, pero, che i pallet scambiati siano della stessa qualita e
nel numero necessario per trasportare la merce, né da certezze, inoltre, sui tempi di consegna dei prodotti. In sintesi,
secondo Chep, sono quattro i principali vantaggi del pallet pooling rispetto al modello interscambio:

1) nessun costo nascosto. Il modello interscambio impone alle aziende di acquistare i pallet, curarne le scorte, i viaggi di
ritorno, la riparazione e lo smaltimento. Con il pooling, invece, le imprese pagano solo per i pallet che vengono effettiva-
mente utilizzati e possono concentrarsi sul proprio core business;

2) flessibilita. Piu € esteso il network di aziende che adottano il sistema, maggiore & I'efficienza e la velocita di risposta
alle mutevoli esigenze di distribuzione, anche nei periodi di picchi o in caso di crescite improvvise della domanda;

3) qualita. Nel sistema di pallet pooling di Chep i bancali vengono ispezionati e, se necessario, ricondizionati per ga-
rantire che soddisfino gli standard di qualita. In questo modo le aziende hanno la certezza di avere pallet di dimensioni
standard, adatti anche per processi automatizzati;

4) sostenibilita. Il ricorso al sistema circolare di Chep consente di centrare diversi obiettivi: diminuisce, innanzitutto,
I’emissione dei quantitativi di CO2 legati al trasporto merci; evita, inoltre, il disboscamento di alberi destinati alla produ-
zione di pallet e riduce, infine, la produzione di rifiuti.

Oggi il pooling rappresenta, quindi, una delle principali leve per sviluppare la logistica sostenibile in Italia e per ridurre
I'impatto ambientale del trasporto merci, attivita destinata a crescere globalmente entro il 2050 di 2,6 volte rispetto al
2015 secondo I’Outlook 2021 dell’International Transport Forum. Promuovendo I'uso condiviso dei pallet e il loro riuti-
lizzo, il pooling € infatti una concreta rappresentazione di economia circolare che favorisce la creazione di supply chain
piu efficienti con meno costi operativi e meno sfruttamento di risorse naturali.

COME LO STATE AFFRONTANDO?

dei beni primari e sui beni di consumi,
soprattutto nel 2020 quando lo shock
procurato dal Covid si & rivelato del tutto
inatteso. Noi abbiamo saputo aiutare le
situazioni industriali che hanno a che fa-
re con i nostri servizi, sostenendo al me-
glio i cambiamenti di volumi distributivi
che ne sono seguiti, rendendo possibile
questa difficile fase di transizione.

RECENTEMENTE, UN ALTRO MOTIVO DI
CRISI E DATO DALLO SCOPPIO DELLA
GUERRA...

| fattori di criticita dovuti al conflitto in
Ucraina si sono moltiplicati. Nel 2021
I’economia planetaria si € mossa fra
chiusure e riaperture, e noi abbiamo do-

vuto saperci adattare. Ora la situazione
di guerra tocca alcune materie prime.
Pensiamo ai costi dell’energia, oppure
ai problemi del mondo conserviero fra
costi d'imballaggio, di trasporti e di car-
burante. Siamo costretti ad agire in un
contesto connotato da un aumento dei
consumi assolutamente altalenante. U-
na situazione molto pil complessa, in
movimento e ancora da comprendere fi-
no in fondo. Non smettiamo di “calibrar-
ci” continuamente per non farci trovare
impreparati.

IN TUTTO QUESTO IL PROBLEMA CON-
NESSO AL BISOGNO DI SOSTENIBILITA E
SEMPRE PIU MARCATO E SENTITO. VOI

| Anzitutto ci basiamo sul riutilizzo di
un parco attrezzature all’interno di una
collettivita di soggetti in grado di garan-
tire il riutilizzo delle nostre piattaforme.
Questo modello & quindi intrinseca-
mente sostenibile, perché ancor me-
glio del riciclo tutto questo garantisce
il pieno utilizzo delle risorse. Si tratta
quindi di un modello di economia cir-
colare, al quale aggiungiamo il tema
di accorpare volumi, quindi ottenere
tratte di trasporto efficienti e a carico
completo. In questo modo semplifichia-
mo il rapporto fra domanda e offerta
di beni gestendo il parco pallet a livello
territoriale. Per esempio, se abbiamo
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un cliente che spedisce un carico di ac-
qua minerale o carta igienica a sud del
nostro paese, facciamo in modo che
le piattaforme vengano poi riutilizzate
nello stesso territorio per un cliente che
deve effettuare una spedizione al nord
Italia. La stessa cosa vale anche per i
trasporti di pit lunga distanza, e cosi
facendo possiamo ridurre i chilometria
vuoto e le emissioni di CO2. In piu, ab-
biamo un programma di sostenibilita
molto ambizioso, volto a creare catene
di approvvigionamento rigenerative.
In sostanza vogliamo passare da un
approccio orientato a ridurre I'impatto
negativo delle attivita a un modello che
punta a creare un impatto positivo sul
pianeta e sulla societa. Le tre aree prin-
cipali dei nostri obiettivi di sostenibilita
per il 2025 si concentrano su:

*  Planet: abbiamo gia raggiunto I'o-
biettivo di diventare carbon neu-
tral nelle nostre operazioni e ora
miriamo a ridurre anche le emis-
sioni dei nostri clienti e fornitori.
Dopo aver raggiunto la deforesta-
zione zero (il 100% del nostro le-
gno proviene da foreste certificate
sostenibili) ora ci impegniamo per
la riforestazione. Promuoveremo
la crescita sostenibile di due albe-
ri per ogni albero che utilizziamo
per produrre i nostri pallet;

*  Business: espanderemo il nostro
modello circolare e le nostre col-
laborazioni verso piu clienti in piu
regioni, e lavoreremo per diventa-
re un luogo di lavoro pil inclusivo;

e Comunita: continueremo a colla-
borare con i banchi alimentari per
servire cibo recuperato a milioni
di persone. Inoltre, sosterremo e
formeremo circa un milione di per-
sone affinché diventino responsa-
bili del cambiamento dell’econo-
mia circolare.

ALLA LUCE DI TUTTO QUESTO, COME
VI IMMAGINATE IL FUTURO PROSSIMO
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Il pallet pooling & uno strumento che aiuta a ridurre I'impatto ambientale della logistica

PER IL VOSTRO AMBITO D’INTERESSE
ECONOMICO?

|Stiamo studiando i possibili scena-
ri che verranno, guardiamo con molta
attenzione il panorama che si sta pre-
figurando e siamo molto affascianti da
diversi trend che stanno prendendo
piede, anche se non sappiamo quali
saranno quelli prevalenti. Ci aspettia-
mo perod una forte trasformazione tec-
nologica in tutti i sistemi economici, e
vogliamo assolutamente farne parte,
anzi: esserne uno dei principali sogget-
ti guida. Questo significa favorire una
digitalizzazione pil estesa, “spinta”
grazie a numerosissimi processi in di-
venire. Si tratta di un’eventualita che
possiamo sostenere grazie al fatto che
possiamo vantare una gestione dati
estremamente importante attualmen-
te gia in fase avanzata perché legata
ai nostri molteplici scambi economici,
grazie anche al fatto che possiamo
vantare una grandissima visibilita nel
mondo del largo consumo, potendoci
considerare societa leader nel nostro
settore. In particolare, nel panorama
del consumo ci aspettiamo che I'e-
Commerce compia un ulteriore salto
quantitativo e significativo, fra I'altro
in un contesto molto pit sviluppato,
e quindi in parte tutto ancora da sco-
prire. Il consumatore tipo subira una
decisa trasformazione nei prossimi
dieci anni, facendo del consumo fuo-

ri casa parte del proprio stile di vita,
e questo cambiera molto in tema di
abitudini food (in un rapporto realiz-
zato recentemente per conto di Coop,
Nomisma definisce questa situazione
come “food revolution” prossima ven-
tura), soprattutto per quanto riguarda
I"abbattimento degli sprechi anche in
termini di packaging. Credo che i nostri
sistemi operativi potranno permettere
alle aziende di accedere a forme nuo-
ve di collaborazione volte ad abbattere
il superfluo in termini di spazi e strut-
ture di movimentazione perché sara
sempre piu evidente che in un mercato
di quel tipo mantenere piattaforme e-
sclusive per la distribuzione capillare
brandizzate diventera ridondante e
sara necessario operare in termine di
sistema. Ancora, le flotte camion do-
vranno essere utilizzate come soglie
di carico accessibili per essere sempre
concepite a pieno carico. Questi sono
solo degli esempi, ma quello che ciim-
maginiamo € il raggiungimento di una
totale collaborazione fra i diversi inter-
preti della filiera logistica: un obbligo
imprescindibile, direi, per quello che
ci aspettera in un domani non troppo
lontano. Noi vogliamo essere pronti
per ascriverci fra i protagonisti di quel-
li che senz’altro si riveleranno come i
nuovi (e obbligati) scenari economici, e
faremo di tutto per raggiungere questi
obiettivi. .
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NOTIZIE, INTERVISTE, APPROFONDIMENTI E INCHIESTE

Le trovate qui

WWW. euromerci.it

Indispensabile per tutti gli operatori della supply chain



intermodal4good

connected, smart, emission-free

TN

1.1 million road
consignments

21 million
tonnes of goods

17 billion
megajoule

1.5 million
tonnes

We shape the future of intermodal transport
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