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LA LOGISTICA “CHIAVE” DELLO SVILUPPO DEL SUD
Sorrento ridisegna la politica per il Mezzogiorno

IL FORUM DI SORRENTO “VERSO SUD” (IL SERVIZIO A PAG. 44) HA RAPPRESENTATO PER LE 

MASSIME PRESENZE ISTITUZIONALI, PER UNA NUOVA VISIONE ECONOMICO-INDUSTRIA-

LE E PER LE INNOVATIVE PROPOSTE DI SVILUPPO UN EVENTO DI ASSOLUTO RILIEVO SIA 

PER IL MEZZOGIORNO SIA PER L’INTERO PAESE. IL DATO PIU’ RILEVANTE, CREDIAMO, SIA 

DA ASCRIVERE A UNA DETERMINAZIONE DI FONDO CHE PUO’ ESSERE COSI’ RIASSUNTA: 

SMETTERE DI TRATTARE IL SUD COME “LA QUESTIONE MERIDIONALE” PER TRASFORMARLA 

IN UNA “QUESTIONE NAZIONALE, EUROPEA, MEDITERRANEA”. DA SEMPRE IL MERIDIO-

NE E’ STATA UN’AREA OGGETTO DI “INTERVENTI STRAORDINARI”, CHE SONO ANDATI, 

PENSANDO A UN RECENTE PASSATO DALLA “CASSA PER IL MEZZOGIORNO” AI TANTI, 

SVARIATI “PIANI”, AL “REDDITO DI CITTADINANZA” (COMPRENSIBILE IN EMERGENZA 

PER AIUTARE IN EPOCA PANDEMICA LE FAMIGLIE IN DIFFICOLTA’ MA INUTILE, SE NON 

DANNOSO, AI FINI DELLO SVILUPPO E DELL’INCENTIVAZIONE AL LAVORO). IL FORUM 

DI SORRENTO E’ USCITO DALLA LOGICA DELLA STRAORDINARIETA’, PUNTANDO SULLA 

“CENTRALITA’ DEL SUD” (“DA PERIFERIA A CENTRO”, E’ STATO DETTO) E VALORIZZAN-

DONE NON SOLO LE POTENZIALITA’ (NON POCHE ANCHE IN TERMINI DI INDUSTRIA 

TECNOLOGICAMENTE AVANZATA), MA ANCHE E SOPRATTUTTO L’INTERDIPENDENZA 

ECONOMICA CON LE ALTRE MACROAREE DEL PAESE. APPUNTO, IL SUO SVILUPPO E’ 

“UNA QUESTIONE NAZIONALE” ED E’ DETERMINANTE PER LA CRESCITA DELL’INTERA NO-

STRA ECONOMIA. VIENE COSI’ SUPERATA QUELLA VISIONE “STORICA”, E CARA A TANTI, 

CHE FA DI ALCUNE REGIONI DEL NORD LA “LOCOMOTIVA” DELLO SVILUPPO NAZIONALE 

CON LE ALTRE CHE “INSEGUONO” O SERVONO DA SUPPORTO. UN ALTRO ELEMENTO 

DI NOVITA’, COSA INEDITA NON SOLO PER LA POLITICA, MA ANCHE PER LA CULTURA 

ECONOMICO-INDUSTRIALE DEL NOSTRO PAESE, E’ LA VALORIZZAZIONE DELLA LOGISTI-

CA, DELLA PORTUALITA’ E DELL’ECONOMIA DEL MARE COME ELEMENTI FONDAMENTALI 

PER LA CRESCITA. COME PONIAMO IN EVIDENZA NEL SERVIZIO DEDICATO ALL’EVENTO 

DI SORRENTO, SENTIRE IL MINISTRO PER IL SUD E LA COESIONE TERRITORIALE, MARA 

CARFAGNA, AFFERMARE CHE “LE ZONE ECONOMICHE SPECIALI SONO IL ‘CUORE’ DELLA 

NOSTRA SCOMMESSA DI SVILUPPO”, DOPO ANNI IN CUI SONO STATE DI FATTO DIMENTI-

CATE, E’ UN DATO CHE CAMBIA RADICALMENTE IL MODO DI INTERPRETARE L’ECONOMIA, 

RICONOSCENDO ALLA LOGISTICA UN RUOLO CENTRALE PER LO SVILUPPO INDUSTRIALE. 

SI PUO’ QUINDI DIRE CHE IL FORUM DI SORRENTO HA RAPPRESENTATO UNA “SVOLTA” 

PER IL SUD, CERTAMENTE POLITICA E DI STRATEGIA DI SVILUPPO. VEDREMO COSA CI RI-

SERVA IL FUTURO…
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ECONOMIABAROMETRO

Positivo il Pil del primo trimestre

‘Istat ha corretto il dato sul Pil 
del primo trimestre, la stima era 
stata di una Áessione sul trime-

stre precedente dello 0,2% mentre, in 
termini annuali, del più 5,8% sui primi 
tre mesi del 2021. La correzione è stata 
in positivo, quindi il dato definitivo è di u-

na crescita dello 0,1% sul trimestre pre-
cedente e del 6,2% sul primo trimestre 
2021. Lo scostamento, ha sottolineato 
l’Istat, è dovuto ancora alle problemati-
che create dalla pandemia, che rendo-
no più difficili le previsioni. Con il nuovo 
dato, la crescita acquisita per l’anno in 
corso è pari al 2,6%. In particolare, l’Istat 
sottolinea che, rispetto al trimestre pre-
cedente, e per i principali aggregati della 
domanda interna, si è rilevato un calo 
dello 0,�% dei consumi finali nazionali, 
a fronte di un aumento del 3,9% degli 
investimenti fissi lordi. Le importazioni 
e le esportazioni sono cresciute, rispet-
tivamente, del 4,3% e del 3,5%. Male in-
vece i consumi delle famiglie che hanno 
inciso negativamente sul Pil per lo 0,5%. 
Nonostante le crescenti difficoltj dovute 
agli aumenti dell’energia e delle materie 
prime, la produzione industriale ad apri-
le è stimata essere aumentata dell’1,6% 
rispetto al mese precedente e, nel pe-
riodo febbraio-aprile, del 2,0% sui tre 
mesi precedenti. Corretto per gli effetti 
di calendario, l’indice della produzione 
industriale ad aprile è aumentato rispet-
to ad aprile 2021 del 4,2%. Incrementi 
rilevanti hanno caratterizzato i beni di 

Prodotto interno lordo Fonte: ISTAT

(I trim. 2015-I trim. 2022, variazioni % tendenziali,
anno di riferimento 2015)

Produzione industriale Fonte: ISTAT

(genn. 2018-apr. 2022, variazioni % tendenziali, base 2015=100)

Registrazioni e fallimenti delle imprese Fonte: ISTAT

(I trim. 2012-I trim. 2022, dati trimestrali)

L
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Fatturato dell’industria Fonte: ISTAT

(genn. 2018-mar. 2022, variazioni % tendenziali, base 2015=100)

consumo con una crescita dell’11,3% 
e l’energia (più 4,7%), mentre più con-
tenuta è stata la crescita per i beni in-
termedi (più 2,6%) e i beni strumentali 
(più 0,7%). I settori di attività economica 
che hanno registrato gli incrementi ten-
denziali più ampi sono state le industrie 
tessili, abbigliamento, pelli e accessori, 
ossia uno dei settori più penalizzati dalla 
pandemia, con una crescita del 23,4%, 
e la produzione di prodotti farmaceutici 
(più 19,8%). L’Istat, inoltre, stima che, 
nonostante l’attuale complessa situa-
zione economica, a maggio, sia miglio-

rato il clima di fiducia delle imprese di 
2,5 punti e delle famiglie di 2,7 punti. In 
particolare, con riferimento alle imprese, 
nell’industria l’indice di fiducia ha mo-
strato una diminuzione nella manifattu-
ra con un è calo di 0,6 punti (da 109,9 
a 109,3) e nelle costruzioni con una 
Áessione di 1,9 punti �da 1�0,� a 15�,7� 
mentre nei servizi è aumentato decisa-
mente (nei servizi di mercato è cresciuto 
da 97,2 a 103,6 punti e nel commercio 
al dettaglio è salito a 105,5 da 103,6). 
Quanto alle componenti degli indici di 
fiducia, nella manifattura sono peggio-
rati i giudizi sugli ordini mentre le attese 
sulla produzione sono state in lieve au-
mento. Le difficoltj del momento sono 
sottolineate da un dato: nel primo trime-
stre di quest’anno sono calate in modo 
significativo �meno �,�%�, rispetto ai tre 
mesi precedenti, le registrazioni di nuo-
ve imprese, dopo il recupero avvenuto >

Occupati Fonte: ISTAT

(stima, genn. 2017-apr. 2022, valori assoluti in milioni)

Fiducia delle imprese Fonte: ISTAT

(per settore attività, genn. 2013-magg. 2022, base 2010=100)
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Fiducia dei consumatori Fonte: ISTAT

(genn. 2013-magg. 2022, base 2010=100)

Commercio al dettaglio Fonte: ISTAT

(genn. 2018-apr. 2022, variazioni % tendenziali, dati in valore,
base 2015=100)

Spese delle famiglie Fonte: ISTAT

(media mensile, anno 2021, valori in euro)

nell’ultimo trimestre del 2021. Infatti, le 
registrazioni sono risultate in calo in tutti 
i settori, da meno 16,6% per i trasporti 
a meno 0,9% per gli esercizi ricettivi e 
di ristorazione, con l’eccezione dei ser-
vizi sanitari, di assistenza, istruzione e 
intrattenimento che sono aumentati del 
2,4%. Negativi i risultati delle costruzio-
ni (meno 12,9%), del commercio (meno 

11,5%) e dell’industria in senso stretto 
(meno 6,2%). Per quanto riguarda i fal-
limenti a una crescita congiunturale al 
netto della stagionalità del 2,4% ha fat-
to riscontro una forte riduzione su base 
tendenziale (meno 22,5%). A livello set-
toriale si sono segnalati decisi aumenti 
congiunturali dei fallimenti nei servizi di 
alloggio e ristorazione (più 22,5%) e nel-
le costruzioni (più 16,6%). Sul fronte dei 
consumi, in termini tendenziali, ad apri-
le le vendite al dettaglio sono cresciute 
dell’8,4% in valore.
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Stipulata a favore delle aziende associate ad Assologistica.

Convenzione assicurativa
rimborso spese sanitarie 

La società Larizza Consulting, 
Insurence Broker, offre l’oppor-
tunità alle aziende associate ad 

Assologistica, interessate ad offrire 
ai propri amministratori e dipenden-
ti piani di Zelfare efficaci in caso di 
prestazioni sanitarie e relativi accer-
tamenti:
• in forma completa per gli ammi-

nistratori
• 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 è la sua particolarità?
• Qualità della prestazione ed e-

levato standard di rimborso
• 9antaggi 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)  potrà essere 
portato in deduzio-
ne ai costi azienda-
li assoggettato al 
solo contributo di 
solidarietà

Infatti, l’art.51del 
TUIR, comma 2 lett. 
A , prevede che non 
concorrono a for-
mare il reddito di 
lavoro dipendente: 
• I  c o n t r i b u t i 

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 conformità 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 
�.�15,20 euro. $i 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 l’adesione?
Il costo è in relazione ai massimali scel-
ti e alla necessità o meno di estendere 

la copertura a tutto il nucleo familia-
re, inteso come tale l’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-
denti fino a 2� anni di etj.

Chi fosse interessato ad 
approfondire l’argomento 
e a valutare una proposta 
personalizzata non esiti a ri-
volgersi alla società Larizza 
Consulting, Insurence Broker

Email: info@larizzaconsulting.it
Telefono: 0234537790
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ESTERASTAMPA
THE ECONOMIST 

Cina: la “cura Xi Jinping”  
sta colpendo l’economia

Negli ultimi venti anni, la Cina è stata la più grande e affida-
bile fonte di crescita dell’economia mondiale: ha contri-

buito per un quarto all’incremento del prodotto lordo globale 
e la sua economia è costantemente aumentata in 79 trimestri 
su 80. Inoltre, sempre negli ultimi venti anni, dopo la morte 
di Mao, il partito comunista, nell’intento di rendere il paese 
più “ricco”, ha assunto un approccio molto pragmatico nella 
gestione dell’economia, facendo collimare il controllo dello 
Stato con misure di liberalizzazione del mercato. Cionono-
stante, oggi, l’economia cinese è in pericolo. Il primo elemen-
to di crisi è stata l’inÁessibile campagna ´zero covidµ che ha 
portato all’adozione di un modello di economia stop-and-go 
con conseguenze negative, compresi fallimenti e condanne. 
Una situazione che si è andata ad aggiungere a un altro, più 
grave problema: la battaglia ideologica del presidente contro 
il capitalismo di Stato. Se l’economia cinese rimarrà su questa 

strada, crescerà più lentamente, con prevedibili pesanti con-
seguenze sul paese e sul mondo. 

Dopo quasi due mesi di lockdown, la situazione sanitaria di 
Shanghai è migliorata, ma la Cina è lontana da essere stata “li-

berata” dal covid, che si è rifatto 
vivo a Pechino e a Tianjin. Più di 
200 milioni di persone hanno 
vissuto sotto restrizioni e l’eco-
nomia sta vacillando: le vendite 
di beni di largo consumo, in apri-
le, sono calate dell’11% rispet-
to allo stesso mese dell’anno 
scorso e gli acquisti di autovet-
ture sono in flessione. Nono-
stante molti lavoratori abbiano dormito sui pavimenti delle 
imprese, la produzione industriale e i volumi esportati sono 
in forte diminuzione. Nel 2022, la Cina farà fatica a crescere 
più velocemente degli Stati Uniti: sarebbe la prima volta, dal 
1990, quando avvenne come conseguenza del massacro di 
Tiananmen Square. Per Xi sarebbe un grosso problema, dato 
che nel prossimo 20° congresso del partito, che si svolge-
rj verso la fine dell’anno, intenderj essere riconfermato per 
la terza volta alla guida del paese, andando contro la norma 
che i leaders devono decadere alla scadenza del secondo 

mandato. Il presidente si trovereb-
be a dover fronteggiare un doppio 
fallimento: quello sull’economia e 
quello sulla politica “zero covid”, che 
è stata portata avanti per oltre due 
anni. Il partito teme che cambiare 
strategia sul virus con “riaperture” 
potrebbe scatenare un’onda di con-
tagi e produrre milioni di morti. Ciò 
potrebbe essere anche vero, ma il 
problema sta a monte: si è perso 
troppo tempo prezioso, 100 milioni 
di persone over 60 non hanno avuto 
la terza dose di vaccino e non si volu-
to importare alcun vaccino occiden-
tale, tutti molto più efficaci di quello 
domestico. Invece, ci si è intestarditi 
sulla politica “zero covid”: si conti-
nua a discutere di costruire punti di 
controllo permanenti e di mettere in 
campo un esercito di infermieri per 
effettuare tamponi senza alcun oriz-

zonte temporale. Dato che la variante Omicron è molto più 
trasmissibile, saranno inevitabili altre chiusure e altri “scoppi” 
di epidemia, ma finchp la politica del ´zero covidµ sarj identi-
ficata con il presidente ;i, non è possibile alcuna critica, che 
verrebbe interpretata come un sabotaggio. 

Veduta aerea di Shanghai. La città è stata sottoposta, per la scelta politica “zero covid”,
a oltre due mesi di lockdown 
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Un simile zelo ideologico sta anche die-
tro una serie di iniziative economiche 
che formano quel contesto che Mr Xi 
chiama “un nuovo concetto di svilup-
po”, che dovrebbe portare a “cambia-
menti mai visti in cento anni”, come la 
netta opposizione nei confronti degli 
statunitensi. Gli obiettivi appaiono ra-
zionali: fronteggiare le disuguaglianze, 
i monopoli, il debito e assicurarsi che la 
Cina domini le nuove tecnologie in ma-
niera da essere resiliente in caso di san-
zioni da parte dell’Occidente. Il partito 
comunista, secondo Xi, deve pilotare 
tali cambiamenti, ogni “deviazione” è 
considerata irregolare e punibile. Una 
tempesta di multe, di nuove norme e di 
“epurazioni” ha colpito l’industria tecnologica, che è stata 
molto dinamica e contribuisce per oltre l’8% al prodotto 
interno lordo, causandone la stagnazione. La selvaggia, 
ma incompleta, repressione nel settore immobiliare, che 
partecipa per un quinto al 3il, ha portato a una crisi finan-
ziaria: una delle ragioni per cui le vendite di immobili sono 
crollate del 47% in aprile rispetto ad aprile 2021. Il governo 
spera che il vasto programma di stimoli che sta elaborando 
possa stabilizzare la crescita per l’anno in corso al 5,5% in 
maniera da “calmare” i possibili nervosismi prima del con-
gresso. Il 19 maggio, il primo ministro Li Keqiang ha esor-
tato l’amministrazione pubblica ad “agire con decisione” 
per ripristinare la crescita e la banca centrale sta tagliando 
i tassi sui mutui. Il partito sta provando a rassicurare i ma-
gnati della tecnologia che sono atterriti. Un possibile altro 
passo potrebbe essere un grande programma del gover-
no sulle infrastrutture finanziato da obbligazioni. 'i certo, 
però, più debiti e più acri di cemento non elimineranno le 
conseguenze dei lockdown draconiani e non ridurranno i 
rischi del modello economico “sposato” da Xi Jinping. In-
fatti, in primo luogo, implicheranno l’ampliamento del peso 
della parte meno produttiva dell’economia: quella gestita 
dal governo. Finora, la politica industriale cinese ha regi-
strato formidabili successi, come, ad esempio, costruendo 
una dominante posizione globale nel settore delle batterie 
avanzate. Xi spera che una nuova ondata di fondi di inve-
stimento statali renderà, anche nella tecnologia, più agili 
i processi decisionali, ma non bisogna dimenticare tutti i 
fallimenti procurati in passato dall’intervento statale. In-
tanto, gli incentivi al settore privato, la parte più produttiva 

dell’economia, hanno prodotto un effetto contrario. Ciò è 
constatabile se si guardano i mercati finanziari, che hanno 
visto significative ´fugheµ. , costi del capitale sono saliti� le 
azioni cinesi vengono scambiate con uno sconto del 45% 
rispetto a quelle americane, un gap quasi record. Le valuta-
zioni degli investitori e degli imprenditori stanno cambian-
do� alcuni temono che la crescita finanziaria per qualsiasi 
attività commerciale sarà fermata dal partito comunista 
che è sospettoso di ogni aumento di ricchezza e di potere 
da parte privata. Molti investitori stanno sottolineando di 
essere passati a scommettere sui maggiori sussidi, non 
sulle migliori idee. Per la prima volta in 40 anni nessun im-
portante settore dell’economia è stato oggetto di riforme 
liberalizzatrici, senza le quali la crescita soffre.

La visione ideologica dell’economia del presidente Xi 
Jinping oltre ad avere conseguenze all’interno ne avrà an-
che a livello globale. Quanto sta accadendo in Cina non 
può essere passato sotto silenzio da parte delle società 
multinazionali: probabilmente, molte riequilibreranno le lo-
ro catene di approvvigionamento lontano dalla Cina, come 
starebbe facendo la Apple. I “campioni” cinesi potranno do-
minare ancora alcuni settori nei prossimi anni, ma è proba-
bile che l’Occidente diventi un importatore di prodotti cinesi 
molto più cauto. Una “visione ideologica”, quella di Mr Xi, 
che minaccia di prolungarsi, infatti non ha rivali nel partito, 
sebbene, in vista di un congresso che potrebbe mantenerlo 
al potere almeno fino al 2027, le carenze di un governo 
“con un solo uomo al comando” nella seconda economia 
più grande del mondo sono evidenti.   

L’economia cinese rallenta: nel 2022, rischia, per la prima volta dal 1990, di crescere
meno degli Stati Uniti 
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Il Pnrr è fondamentale  
per modernizzare il paese

ECONOMIA

Il governatore della Banca d’Italia, Ignazio Visco, considera che il Piano 
di ripresa e resilienza sia uno strumento decisivo per vincere la sfida 
dello sviluppo, della transizione digitale e di quella ecologica o “verde”.

Il governatore della Banca d’Italia, 
Ignazio Visco, ha svolto le “conside-
razioni finaliµ sulla relazione annuale 

2021 dell’istituto. +a aperto il suo in-
tervento sottolineando che “l’incertez-
za è drasticamente aumentata a livello 
globale, investe i pilastri sui quali si 
basa l’assetto economico e finanziario 
internazionale emerso dalla fine della 
¶guerra fredda’� la convivenza pacifica 
tra le nazioni, l’integrazione dei mer-
cati, la cooperazione multilateraleµ. 
Ciz sta avvenendo mentre ´il conÁitto 
in 8craina sta determinando un signi-
ficativo rallentamento dell’economia 
mondiale e le recenti misure adottate 
in Cina per contrastare nuovi focolai e-
pidemici aggravano questa tendenza, 
riacutizzando i problemi di rifornimento 
nelle catene globali del valore già os-
servati nel 2021µ. 'i conseguenza, gli 
scenari futuri dell’economia globale di-
penderanno molto dall’evolversi della 
guerra russo�ucraina� ´l’incertezza del-
le previsioni è di gran lunga maggiore di 
un anno fa. ,n aprile valutavamo che il 
prolungamento del conÁitto in 8craina 
avrebbe potuto comportare circa due 
punti percentuali in meno di crescita, 
complessivamente, per quest’anno e 
il prossimo. Le stime più recenti delle 
maggiori organizzazioni internazionali 
sono simili. Non si possono perz esclu-
dere sviluppi più avversiµ. 

Visco ha poi affrontato il tema dell’at-
tuale situazione economica nazionale, 

di Valerio di Velo

“Data l’incertezza delle prospettive economiche, il rialzo dei tassi dovrà avvenire con gra-
dualità e sarà più agevole se le pressioni per incrementi salariali connesse con la risalita 

dell’inflazione saranno FontenXte”, Ka detto 9isFo 

tenendo in evidenza il problema dell’in-
gente debito pubblico. ´L’aumento dei 
prezzi delle materie prime importate 
è una tassa ineludibile per il paese. 
L’azione pubblica puz ridistribuirne gli 
effetti tra famiglie e i fattori di produ-
zione ma non puz annullarne l’impatto 
d’insieme. 3er quanto riguarda le fami-
glie, gli interventi calibrati in funzione 
della loro condizione economica com-
plessiva anzichp dei redditi individuali 
risultano più efficaci nel contrastare le 
ripercussioni dell’inÁazione sulla disu-
guaglianzaµ. 9isco ha aggiunto� ´No-
nostante il deterioramento del quadro 
congiunturale, secondo le più recenti 
valutazioni della commissione euro-

pea, il rapporto fra il debito e il 3il conti-
nuerj a scendere in ,talia sia quest’an-
no sia il prossimo. Nelle ultime settima-
ne abbiamo perz osservato un aumen-
to del differenziale di rendimento tra i 
titoli di 6tato italiani e quelli tedeschi. 
4uesto brusco incremento non riÁette 
improvvisi cambiamenti nelle condizio-
ni di fondo dell’economia� la posizione 
netta sull’estero è robusta, i produttori 
italiani competono con successo sui 
mercati di sbocco, è contenuto nel con-
fronto internazionale l’indebitamento 
delle famiglie e delle imprese. L’incre-
mento richiama tuttavia l’attenzione 
sulla fragilitj strutturale rappresentata 
dall’alto livello del debito pubblico� con-
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ferma la necessità di proseguire senza 
incertezze sul sentiero di graduale raf-
forzamento dei conti pubblici”. 

Un “sentiero” che deve trovare anche 
un riscontro a livello degli strumenti 
adottati dall’Unione europea per con-
trastare gli effetti degli “shock” ester-
ni: “Una soluzione potrebbe essere 
la predisposizione di uno strumento 
pronto per essere utilizzato in caso di 
necessità, evitando di dover creare di 
volta in volta programmi ad hoc, come 
è avvenuto dopo la crisi dei debiti so-
vrani e durante la pandemia. In questo 
modo si rafforzerebbe la fiducia nella 
capacità europea di intervenire tem-
pestivamente quando necessario. Il 
nuovo strumento potrebbe finanziare 
progetti comuni di carattere ecceziona-
le o concorrere alla stabilizzazione ma-
croeconomica dell’area in risposta a 
shock di particolare entità. Sull’esem-
pio del programma NGEU, si reperireb-
bero risorse attraverso l’emissione di 
debito dell’Unione per trasferirle ai pa-
esi membri affinchp le impieghino con 
criteri e per scopi concordati a livello 
europeo. Questa innovazione potreb-
be accompagnare la riforma del Patto 
di stabilità e crescita in corso di elabo-
razione. Serve un quadro di regole più 
Áessibile e più semplice, che preservi 
la disciplina di bilancio e che potrebbe 
essere incentrato su programmi di me-
dio termine concordati con la commis-
sione europea e approvati dal consiglio 
dell’Unione”.

Il profondo cambiamento del quadro 
congiunturale avvenuto in pochi mesi 
per effetto dell’invasione russa in U-
craina sta avendo conseguenze anche 
a livello delle banche centrali con l’ab-
bandono della politica dei tassi ufficiali 
negativi. “Data l’incertezza delle pro- >
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“Il Pnrr permetterà di colmare ritardi accumulati dall’Italia nelle infrastrutture materiali e 
immateriali, di potenziare il sistema della ricerca e di migliorare l’istruzione”, ha sottoline-

ato Visco

spettive economiche - ha detto Visco 
- il rialzo dovrà avvenire con gradualità; 
sarà più agevole se le pressioni per in-
crementi salariali connesse con la risa-
lita dell’inÁazione saranno contenute, 
anche grazie a misure di bilancio volte 
a frenare il rincaro dell’energia e soste-
nere il reddito delle famiglie più colpite. 
Le condizioni di finanziamento dell’e-
conomia resteranno comunque ampia-
mente favorevoli. ,n ,talia, l’alto debito 
pubblico riduce i margini a disposizio-
ne. Gli interventi di bilancio devono 
essere ben mirati e ben calibrati per 
massimizzarne l’efficacia e contenerne 
il costoµ.  8n’efficace risposta sta co-
munque nella “crescita dell’economia” 
che, secondo 9isco, ´è nelle possibilitj 
del nostro paeseµ. ,nfatti, ´la ristruttu-
razione condotta nel decennio prece-
dente la pandemia ha permesso alle 
imprese italiane di affrontare la crisi 
in condizioni di bilancio relativamente 
solide. 8n recupero di competitivitj è 
in atto da tempo. ,l sistema finanziario, 
anch’esso rafforzatosi, è in grado di 
offrire un adeguato sostegno al setto-
re produttivo. La ritrovata fiducia nel-
le prospettive economiche del paese 
ha favorito il ritorno alla crescita degli 
investimenti e la ripresa. I progressi 
compiuti, per quanto parziali, indicano 
che l’economia italiana ha la possibili-
tà di superare le debolezze che ne ral-
lentano lo sviluppo, per interrompere il 
ristagno della produttivitj, contrastare 
l’effetto delle tendenze demografiche 
sull’offerta di lavoro, ridurre il peso del 
debito pubblico”.

Il Piano nazionale di ripresa e resilien-
za costituisce uno strumento decisivo 
per affrontare con successo questa 
sfida. ,nfatti, ha sottolineato 9isco, ´di-
segna una strategia articolata di mo-
dernizzazione del paese, che coniuga 
programmi di riforma e investimenti 

pubblici con quelli privati, contribuen-
do a realizzare la transizione digitale 
e quella ecologica o ‘verde’. Innova 
profondamente le modalità di attua-
zione delle misure: individua obiettivi 
specifici, anche per i programmi gestiti 
a livello locale; delinea gli interventi ne-
cessari a superare gli ostacoli normati-
vi che potrebbero rallentarne la realiz-
zazione; stabilisce traguardi e scaden-
ze sostenuti da un sistema capillare 
di monitoraggio. Il Pnrr non esaurisce 
il novero degli interventi necessari né 
l’impegno finanziario del paese; vi si 
aggiungono altre importanti riforme da 
attuare, come quella della tassazione, 
e risorse che il bilancio nazionale de-
stina a programmi di spesa con obiet-
tivi affini. ,l 3iano offre la possibilitj di 
colmare in tempi non lunghi parte dei 
ritardi accumulati nelle infrastrutture 
materiali e immateriali, di potenziare 
il sistema della ricerca, di migliorare 
quello dell’istruzione e di accrescere 
gli investimenti nelle nuove tecnologie, 
tutti elementi necessari per favorire 

un’accelerazione della produttività e 
il rafforzamento del potenziale di cre-
scita dell’economia. Per assicurarne il 
successo, le riforme dovranno essere 
in grado di cambiare profondamente 
il contesto in cui si svolge l’attività e-
conomica; le modalità innovative del 
Piano dovranno diventare prassi ge-
neralizzata dell’intervento pubblico”. 
,l governatore della %anca d’,talia si è 
anche soffermato sugli scenari geopo-
litici che si potrebbero aprire a seguito 
del conÁitto in 8craina e della contrap-
posizione tra l’Occidente e la Russia: 
“l’attuale situazione potrebbe spingere 
verso una riorganizzazione del com-
mercio internazionale che privilegi la 
tenuta dell’offerta, soprattutto nei 
settori strategici. In questo assetto gli 
scambi potrebbero essere concentrati 
all’interno di aree costituite da paesi 
politicamente affini o uniti da accordi 
economici regionali. Una divisione del 
mondo in blocchi rischierebbe tuttavia 
di compromettere i meccanismi che 
hanno stimolato la crescita”. 



La sanità integrativa come flexible benefit

Fonti autorevoli come Istat, Cen-
sis e Mefop hanno fotografato in 
pochi numeri essenziali i motivi 

per cui la sanità integrativa risulta es-
sere il Áe[ible benefit più ambito dai 
lavoratori italiani� dodici milioni di per-
sone a ́ basso redditoµ rinunciano alle 
cure, e circa otto milioni di italiani han-
no dovuto utilizzare i propri risparmi 
per le spese sanitarie e�o indebitarsi 
con parenti, amici o istituti di credito 
per curarsi. 5icordiamo infatti che la 
spesa odontoiatrica out of pocNet è al 
secondo posto dopo quella dei farma-
ci. 4uesta considerazione generale è 
evidente quanto si parla di odontoia-

tria, prestazione sanitaria difficilmen-
te ricevibile in ambito di 66N e con un 
inevitabile bisogno frequente tanto di 
prevenzione che di cura. Odontonet-
work si basa su una rete capillare di 
oltre �.000 professionisti, coordinata 

da un’unica centrale operativa e da un 
comitato tecnico scientifico che elabo-
ra, per ogni singola collettività, un piano 
sanitario che definisce le prestazioni di 
Zelfare odontoiatrico erogabile. 8no dei 
punti di forza è certamente la capillaritj, 
infatti tutti i lavoratori delle aziende che 
aderiscono ai piani odontoiatrici pos-
sono contare sull’accesso ai medesimi 
servizi, con modalitj omogenee e su tut-
to il territorio.

L’importanza della prevenzione. Da 
quando la legge di stabilitj 201� ha 
inserito le cure odontoiatriche all’in-
terno dei servizi erogabili, questo tipo 

di benefit è diventa-
to uno strumento in 
grado di creare una 
grande familiaritj ad 
una puntuale attività 
preventiva. 6econdo i 
protocolli e le linee gui-
da del ministero della 
6alute tanto la visita di 
controllo che l’igiene 
orale, se svolte ogni sei 
mesi, favoriscono una 
verifica della situazio-
ne anticipando spesso 
il bisogno di cure impe-

gnative e costose che in molti casi con-
seguono ad una protratta disattenzione 
dei singoli. La prevenzione ha quindi 
un ruolo fondamentale per anticipare 
l’insorgenza delle patologie o per inter-
cettarle nella loro fase più precoce in 

modo tale da limitare i danni. 8na col-
lettivitj aziendale puz usufruire di un 
pacNage mirato a questo obbiettivo 
con un contenuto budget pro�capite e 
con la certezza di apprezzamento del-
la platea dei lavoratori. , piani sanitari 
sono anche personalizzabili, possono 
infatti essere arricchiti includendo 
prestazioni legate all’emergenza, alla
conservativa e all’implantologia.

Previsioni a medio termine. Gli in-
dicatori attuariali confermano che il 
benefit odontoiatrico sarj sempre più 
richiesto con una massima diffusione 
della consapevolezza di una cultura 
preventiva nella cura dentale. 7utti 
hanno conosciuto nelle proprie e-
sperienze individuali i costi e l’impor-
tanza dei servizi odontoiatrici, è per 
questo che la percezione dell’impor-
tanza da parte dei singoli lavoratori è 
immediata e quantificabile. 

2N+C *roup è un ecosistema di servizi integrativi dedicati alla salute che rag-
gruppa fondi sanitari, compagnie assicurative, enti bilaterali, aziende pubbli-
che e private, strutture sanitarie e assistiti che interagiscono attraverso best 
practice orientate sempre al servizio alla persona. 2N+C� 2dontonetZorN, è il 
ramo del gruppo specializzato nello sviluppo e nella gestione di formule di as-
sistenza sanitaria integrativa, assicurativa e piani di Zelfare esclusivamente 
in ambito odontoiatrico.

Filippo Ceppellini, Amministratore De-
legato di Onhc, On Health Care Group 
Spa, che annovera Odontonetwork tra 

le strutture del proprio Gruppo
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NEWS

SIL Barcelona, un successo
con presenti 81 paesi 
6,L %arcelona, una delle più grandi fiere al mondo per la 
logistica, i trasporti, l’intralogistica e la supply chain, ed 
evento leader del settore per la Spagna, il Mediterraneo 
e l’$merica Latina, organizzata dal Consorzio della =ona 
Franca di Barcellona, ha chiuso il 2 giugno la sua venti-

duesima edizione con 12.152 partecipanti provenienti da 
�1 paesi �in particolare, 29 dall’(uropa, 1� dall’$frica, 17 
dall’$merica, 1� dall’$sia e 1 dall’$ustralia� e 2�� giornali-
sti accreditati. Numeri che confermano il rilievo della fiera 
spagnola quale punto di incontro chiave per il settore della 
logistica. +anno inoltre ribadito l’importante ruolo che il 
settore deve sempre più assumere nello sviluppo dell’e-
conomia, anche con l’obiettivo di continuare a muoversi 
verso la digitalizzazione, la sostenibilitj e la promozione 
dei talenti. 3ere Navarro, delegato speciale dello 6tato 
nel Consorzio della =ona )ranca, ha sottolineato che ´il 
successo del 6,L %arcelona è stato possibile anche grazie 
alla partecipazioni di tante aziende e professionisti, che 
durante questi tre giorni hanno presentato le loro innova-
zioni, facilitando cosu la condivisione delle conoscenze e 
la discussione delle sfide che ci attendonoµ. ,mportante è 
stata anche la presenza internazionale� durante i tre gior-
ni dell’evento, più di �14 relatori che ricoprono posizioni 
decisionali in aziende come, tra le altre, $Nzo Nobel, %a-
\er, %oboli, %osch, %ricomart, Caprabo, Capsa )ood, Celsa 
*roup, 'amm, 'anone, 'ecathlon, hanno analizzato e di-
battuto le sfide future che le imprese dell’industria e della 
logistica devono affrontare, con in prima fila l’innovazione 
4.0 e la digitalizzazione, la sostenibilitj e lo sviluppo delle 
competenze.

Accordo Ansfisa-Enea
per favorire l’innovazione 
$ttivitj di studio, ricerca e monitoraggio per l’impiego dell’i-
drogeno, del *nl e %io�*nl in ambito ferroviario, stradale e 
nei trasporti rapidi di massa. Ë questo l’obiettivo del pro-
tocollo d’intesa firmato dal direttore di $nsfisa, 'omenico 
'e %artolomeo, e il presidente dell’(nea, *ilberto 'ialuce. 
´$nsfisa è gij da tempo impegnata nello studio finalizzato 
a una nuova disciplina per la sicurezza  della circolazione 
ferroviaria di particolari categorie di veicoli che utilizzeran-
no l’idrogeno � ha dichiarato 'e %artolomeo � Lo studio e la 
sperimentazione che possiamo portare avanti con l’(nea 
rappresenta una grande opportunitj tecnico�scientifica per 
capire come valorizzare questa innovazione, che è molto 
interessante sia per il settore stradale sia per quello ferro-
viario in un’ottica di maggiore efficienza e sostenibilitjµ. ́ (-
nea opera nel contesto del 3nrr, offrendo supporto tecnico�
scientifico ai diversi ministeri impegnati nella realizzazione 
dei progetti, attraverso tecnologie, processi e soluzioni per 
la transizione energetica e la decarbonizzazione dei settori 
energia e trasporti. 4uesto accordo permetterj di svolge-
re attivitj congiunte di studio, ricerca, sperimentazione e 
monitoraggio per l’utilizzo dell’idrogeno nel trasporto fer-

roviario e stradale. 7ra gli obiettivi vi è anche lo sviluppo di 
best practices per la corretta progettazione, realizzazione, 
installazione e utilizzo di impianti e processi legati alle tec-
nologie dell’idrogeno e dei suoi derivati e agli usi finali in 
ambito ferroviario e stradale, con particolare riguardo alle 
linee e infrastrutture individuate dal 3nrr e dal 3nc e dai 
decreti ministeriali di attuazioneµ, ha sottolineato 'ialu-
ce. Nell’ambito della collaborazione sarj analizzato anche 
l’impatto delle strutture di rifornimento dell’idrogeno in am-
bito ferroviario e stradale. L’obiettivo generale dell’accordo 
è quello di mettere a sistema competenze e tecnologie, 
nell’ambito delle proprie attivitj specialistiche, per contri-
buire a sviluppare, realizzare e approntare regole e autoriz-
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amwork abbiamo infatti subito trovato sintonia progettuale”. 
Quanto agli investimenti necessari, quello per l’installazione 
di una “charging plaza” si ripaga grazie al risparmio sui costi 
di carburante della Áotta di 20 veicoli in meno di 12 mesi 
anche senza incentivi statali. La “charging plaza” si adatta 
poi facilmente alle evoluzioni che nel tempo si rendono ne-
cessarie� ad esempio, quella di %randizzo potrj crescere fino 
a 24 furgoni prima di esaurire lo spazio a disposizione, ma la 
sua infrastruttura potrebbe ´reggerneµ fino a 40 rimanendo 
in bassa tensione. Ë infine disponibile un sistema di gestione 
via cloud che consente diagnostica, avvio, arresto e riavvio 
oltre che creare prospetti gestionali e statistici.

Commercio extra Ue: 
cresciuto in aprile 
L’Istat stima che ad aprile si sia registrato, nell’interscambio 
commerciale con i paesi e[tra 8e27, un aumento congiuntu-
rale per entrambi i Áussi, più ampio per le importazioni �più 
�,4%� rispetto alle esportazioni �più 1,9%�. L’incremento su 

base mensile dell’export ha riguardato tutti i raggruppamenti 
principali di industrie, a eccezione dei beni intermedi �me-
no 2,4%�, ed è stato dovuto soprattutto all’aumento delle 
vendite di energia �più �7,0%�. $nche dal lato dell’import, la 
crescita congiunturale è stata determinata principalmente 
dall’incremento degli acquisti di energia �più 14,�%�. 6ono 
aumentate anche le importazioni di beni strumentali �più 
4,0%� e beni intermedi �più �,�%� mentre sono diminuite 
quelle di beni di consumo durevoli �meno 9,�%� e non dure-
voli �meno 0,4%�. Nel trimestre febbraio�aprile, rispetto al tri-
mestre precedente, l’e[port è cresciuto del 7,2%� l’aumento, 
generalizzato, è stato più sostenuto per energia �più 2�,�%�, 
beni di consumo non durevoli �più 11,4%� e beni intermedi 
�più 7,0%�. 

zazioni necessarie alla messa a terra di progetti innovativi 
e migliorativi nel settore dei trasporti, dell’energia e della 
mobilità sostenibile.

La prima “charging plaza” 
elettrica in Piemonte 
La start-up innovativa OneWedge ha curato il progetto di 
una stazione di ricarica elettrica multipla per i mezzi dell’o-
peratore di logistica Teamwork a Brandizzo, Torino. La sta-
zione ricarica 20 furgoni contemporaneamente, con auto-
nomia entro un raggio di 150 chilometri, grazie a 20 punti 
di ricarica trifase su una superficie di circa �00 mq. 6i tratta 
del primo progetto di questo genere in Piemonte e uno dei 
primi in Italia. Massimo Cammarata, Ceo di Teamwork ha 

dichiarato� ́ ,l passaggio all’elettrico è necessario per dispor-
re di una Áotta al passo con i tempi e le normative, basti pen-
sare all’ingresso nei centri cittadini dei nostri mezzi, oltre al 
fatto che i clienti come $mazon si aspettano che i propri part-
ner condividano la loro stessa visione del futuro� efficienza 
sì ma senza inquinamento atmosferico. Teamwork ha scelto 
2ne:edge per realizzare la propria stazione perchp è neces-
sario un mix di competenze ancora non così diffuse sul mer-
catoµ. *ianni Catalfamo, Ceo di 2ne:edge ha aggiunto� ́ Noi 
crediamo che la rivoluzione nella mobilità sostenibile abbia 
le aziende come vero fattore di attivazione e cambiamento. 
6i fa un gran parlare di transizione ecologica ma è un dato 
di fatto che le stazioni di ricarica non stanno incrementando 
quanto le auto già in circolazione, e gli operatori di logisti-
ca guardano con preoccupazione ai ritardi infrastrutturali 
che potrebbero compromettere il loro sviluppo di business. 
OneWedge ha messo a punto una soluzione per loro, con Te-
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Accordo tra il porto di Trieste 
e le Ferrovie Emilia Romagna 

ATTUALITÀ

Si sta rafforzando il progetto di 
sviluppo del porto di Trieste 
nel settore ferroviario. E’ nata, 

infatti, una nuova collaborazione tra 
l’Autorità portuale, che è la prima ad 
aver intrapreso il percorso per ottene-
re l’Autorizzazione di Sicurezza presso 
l’$nsfisa, e le )errovie (milia 5omagna, 
gestore unico dell’intera rete ferro-
viaria regionale. Le parti, in particola-
re, hanno stipulato un accordo sulla 
formazione del personale, finalizzato 
all’ottenimento delle abilitazioni alle 
attività di sicurezza per la gestione del-
la circolazione ferroviaria e per la ma-
nutenzione dell’infrastruttura portuale. 
Questo accordo costituisce un ulteriore 
fondamentale passo dell’Autorità por-
tuale verso l’obiettivo di diventare ge-
store della propria infrastruttura ferro-
viaria. Traguardo che l’Autorità si è po-
sta dopo la firma dell’accordo quadro 
tra il ministero delle Infrastrutture e dei 
Trasporti, l’Agenzia nazionale sicurez-
za delle ferrovie, Assoporti, la società 
5ete )erroviaria ,taliana e $sstra, sullo 
sviluppo e sicurezza delle infrastrut-
ture ferroviarie di collegamento con i 
porti. Va rilevato che ciascuna Autori-
tà di sistema portuale può svolgere le 
funzioni di gestore dell’infrastruttura 
nelle tratte di collegamento portuali 
di propria giurisdizione, purchp acqui-
sisca la necessaria autorizzazione di 
sicurezza. Cogliendo l’opportunità data 
dall’accordo quadro, il porto di 7rieste 
è stato il primo ad avviare l’iter, che u-
na volta concluso, permetterà di gesti-
rà autonomamente l’infrastruttura di 
competenza nel rispetto degli standard 

L’Autorità portuale ha intrapreso l’iter per divenire gestore della propria 
infrastruttura ferroviaria: l’intesa con le ferrovie emiliane riguarda in primo
luogo la formazione del personale, con 50 giornate di corsi e tirocini. 

di sicurezza previsti dalla normativa e 
potrà favorire lo sviluppo del traffico 
ferroviario con investimenti mirati al 
recupero e al miglioramento dell’infra-
struttura attuale.
 
Il percorso formativo è stato presen-
tato durante un incontro alla Torre del 
Lloyd che ha visto protagonisti Zeno 
D’Agostino, presidente dei porti di Trie-
ste e Monfalcone, e Stefano Masola, 
direttore generale di )errovie (milia 
5omagna. L’accordo prevede l’organiz-
zazione e la realizzazione di corsi abili-
tativi in cui istruttori di )errovie (milia 
5omagna, riconosciuti dall’$nsfisa, for-
niranno al personale dell’Autorità por-
tuale ulteriori competenze altamente 
specialistiche, fondamentali per com-
pletare il percorso di autorizzazione di 
sicurezza. Sono previste più di 50 gior-
nate tra corsi teorici, addestramenti e 
tirocini, corrispondenti a più di 3.000 
ore di formazione. “L’accordo con le 
ferrovie emiliane è un tassello impor-

tante per il percorso di sviluppo ferro-
viario del porto e fa parte di una visione 
complessiva che abbiamo del nostro 
sistema logistico. Se i treni crescono 
sempre di più tra Trieste e Monfalcone, 
lo dobbiamo a queste scelte di visione 
strategica che sono in controtenden-
za. Servono competenze specialistiche 
e una struttura sempre più formata 
perché il nostro comprensorio si sta 
allargando, con responsabilità e oppor-
tunità sempre maggiori. Il governo del 
sistema da parte di un unico soggetto 
permette di essere molto più reattivi e 
preparati”, ha dichiarato D’Agostino. 
Masola ha così commentato: “Siamo 
lieti di collaborare con il porto di Trie-
ste, eccellenza nel panorama italiano a 
livello ferroviario, che ha fatto una scel-
ta coraggiosa e lungimirante. Questo 
percorso non sarà solo un investimen-
to nelle infrastrutture, ma un grande 
investimento nel capitale umano: chi 
investe in formazione, investe nel futu-
ro di tanti giovani”.

Scorcio del porto di Trieste



Chiarimenti per usufruire  
del credito d’imposta
L’agenzia delle entrate chiarisce che per godere del credito d’imposta
in caso di acquisti di beni agevolati c’è l’obbligo di menzionare il riferimento 
normativo non solo sulle fatture ma anche sui documenti di trasporto.

ASSOLOGISTICA

Anche i  documenti  di 
trasporto (i cosiddetti 
DDT), oltre alle fatture, 

devono contenere l’espresso 
riferimento alle disposizioni di 
cui ai commi da 1054 a 1058, 
art. 1, legge n. 178/2020, per 
usufruire, a pena di decaden-
za, del credito d’imposta per 
investimenti in beni strumenta-
li nuovi. A chiarirlo è l’agenzia 
delle entrate, con la risposta 
a interpellanza n. 270/2022, dello 
scorso 18 maggio. Il documento di 
prassi ha chiaramente definito l’am-
bito oggettivo dell’inciso “fatture e 
altri documenti”, contenuto nel com-
ma 1062, dell’art. 1 citato, in tema 
di adempimenti e obblighi per il ri-
conoscimento del beneficio. Prima 
della risposta in commento, infatti, 
l’obbligo di apposizione della dici-
tura risultava essere stato oggetto 
di chiarimenti solo in relazione alle 
fatture. La questione trae origine da 
una istanza di interpello con la quale 
il contribuente, dopo aver dichiarato 
di aver acquistato un bene strumen-
tale nuovo, con le caratteristiche ri-
chieste dalla disciplina agevolativa 
per poter fruire del credito d’imposta 
´4.0µ, e di aver provveduto, a tal fine, 
a riportare l’indicazione della relati-
va norma agevolativa nella fattura 
di acconto, chiedeva all’agenzia se 
il medesimo adempimento dovesse 
essere indicato anche nel documen-
to di trasporto e/o nel verbale di col-
laudo e di interconnessione. 

L’agenzia, sottolineando la necessità 
che il beneficiario dell’agevolazione 
deve essere in grado di dimostrare 
l’effettivo sostenimento e la corretta 
determinazione dei costi agevolabili, 
ha ribadito l’obbligo di apporre il sud-
detto riferimento 
normativo non so-
lo sulle fatture di 
acquisto, ma an-
che su tutti gli altri 
documenti relativi 
a l l ’acquis iz ione 
dei beni agevolati, 
compresi i docu-
menti di trasporto, 
in quanto ritenuti 
funz iona lmente 
idonei a certifica-
re la consegna del 
bene in questione 
all’acquirente. Se-
guendo la medesima logica, l’agenzia 
esclude l’indicazione della dicitura so-
pramenzionata dal verbale di collaudo 
o di interconnessione, sul presupposto 
che i citati documenti non sarebbero 

attribuibili a beni diversi da 
quelli il cui contenuto fa riferi-
mento.

Da un lato, l’agenzia delle en-
trate chiarisce ai beneficiari del 
ta[ credit i paventati profili di in-
certezza, dall’altro non fa alcun 
cenno in relazione alle condotte 
tenute prima dell’intervenuto 
chiarimento. Tuttavia, l’agen-
zia, rinviando alla precedente 

risposta n. 438/2020, parrebbe 
ammettere la regolarizzazione dei 
documenti gij emessi dal beneficia-
rio, integrando, ex post, la predetta 
dicitura, con scrittura indelebile e 
mediante l’utilizzo di un apposito 

timbro, sull’originale del corredo 
documentale attestante l’acquisto 
agevolato, purché effettuata prima 
dell’inizio di eventuali attività di con-
trollo. 

/’agenzia ritiene FKe, tra i doFXmenti idonei a FertiÀFare
l’acquisto di un bene agevolato e, quindi, atti a ottenere

il credito d’imposta, ci debba essere anche quello di trasporto  

GIUGNO 17



18

Prologis: un nuovo progetto   
a Castelnuovo di Porto, Roma
Con la piantumazione simbolica del “primo albero”, Riccardo 
Travaglini, sindaco di Castelnuovo di Porto, centro a pochi 
chilometri a nord di Roma, Sandro Innocenti, senior vice pre-
sident e country manager di Prologis Italia e Antonio Schi-

nardi, amministratore delegato di Engineering 2K, hanno 
celebrato, insieme alla cittadinanza, l’avvio degli interventi 
di recupero di un’antica cava di tufo di epoca romana com-
pletamente abbandonata da oltre un ventennio. Un inter-
vento che i cittadini del caratteristico borgo attendono da 
decenni e che adesso, a seguito dell’approvazione da parte 
della Sovraintendenza alle Belle Arti del progetto presentato 
da 3rologis, vede finalmente la luce con la realizzazione di un 
nuovo polo logistico. Si è aperta così una stagione nuova per 
il comune che ha posto le basi per un futuro di occupazione 
e sviluppo legati a un settore in forte espansione su scala na-
zionale e internazionale, come quello della logistica. Un’oc-
casione di rinascita anche per l’area industriale lungo la Via 
Tiberina, dimenticata per troppo tempo e rimasta senza alcu-
na vera vocazione o ambizione. “Siamo particolarmente lieti 
di poter contribuire a un progetto di rigenerazione del territo-
rio che ci permetterà di dare nuova vita a un’area oggi com-
pletamente abbandonata. Abbiamo posto particolare cura 
all’architettura del nuovo edificio per la logistica affinchp sia 
perfettamente integrato nel territorio circostante e sia, in li-
nea con la nostra filosofia, pienamente sostenibile. La nostra 
presenza permetterà non solo di creare opportunità di lavoro 
ma anche di valorizzare questo importante territorio promuo-
vendo anche l’avvio di una campagna di scavi archeologici 
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nell’area adiacente l’edificio. 6ono particolarmente grato al 
sindaco Travaglini, all’amministrazione comunale e ai citta-
dini tutti per lo spirito di aperta e fattiva collaborazione che 
si è instaurato e sono certo che la nostra presenza porterà 
importanti benefici al territorioµ, ha sottolineato ,nnocenti. 
Il sindaco ha aggiunto: “È con grande emozione che dopo 
40 anni il nostro comune torna a rilasciare permessi di co-
struzione per l’insediamento di un polo produttivo e incassa 
oltre un milione di euro di oneri e[tragettito. L’insediamento 
del nuovo 3olo Logistico 5oma Nord prevede la realizzazione 
di un’area coperta di 32 mila mq destinata allo stoccaggio e 
alla distribuzione di farmaci, capace di assorbire un bacino 
occupazionale di oltre 250 addetti, più relativo indotto. Il 
progetto comprende anche un piano di recupero ambientale 
e la creazione di un parco agricolo di circa due ettari con af-
faccio sulla Valle del Tevere. Castelnuovo di Porto recupera il 
tempo perduto e diventa attrattivo per le aziende e per nuovi 
investimenti. Un risultato davvero straordinario che ci rende 
orgogliosi e ci riempie di speranza”.

I nuovi carrelli elettrici    
RXE 10-16 C di Still
Compatti, agili ed ecosostenibili: è questo l’identikit dei nuo-
vi carrelli elettrici 5;( 10�1� C di 6till con portata fino a 1,� 
tonnellate e velocità massima di 12,5 km/h. “Pur essendo 
i più piccoli frontali della gamma Still, i nuovi modelli sono 
dei giganti in termini di compattezza e prestazioni. Alti meno 
di due metri e larghi meno di un metro, sono ideali per lo 
scarico di camion o per operare in sicurezza nelle corsie dei 
magazzini e, grazie alla loro elevata velocità di punta, pos-
sono coprire rapidamente anche lunghe distanze, rappre-



sentando una soluzione perfetta per l’approvvigionamento 
delle linee di produzione o per l’impiego nei magazzini delle 
aziende di vendita al dettaglio”, sottolinea un comunicato 
dell’azienda. “L’RXE 10-16 C è l’evoluzione del modello RX 
50, uno dei carrelli elettrici più venduti della sua categoria - 
ha spiegato Adalberto Marcello, product manager CB Trucks 
di Still in Italia - e garantisce un ottimo rapporto tra potenza, 
comfort di guida, manovrabilità e sicurezza. Nonostante le 
dimensioni compatte, può sollevare senza sforzo un carico 
di mezza tonnellata a un’altezza di quasi sette metri. Que-
sto risultato, impressionante per un veicolo così piccolo, è 
possibile grazie al baricentro particolarmente basso e alla 
struttura extra rigida del montante di sollevamento”.
Gli RXE 10-16C possono essere equipaggiati con batteria 
al piombo-acido o agli ioni di litio e sono alimentati da un 
motore trifase da 24 volt a bassa manutenzione. Particolare 
attenzione è stata volta al contenimento dei costi di manu-
tenzione adottando svariati accorgimenti, come ad esempio 
l’attuazione dello sterzo tramite ingranaggi, soluzione di gran 
lunga migliorativa rispetto ai sistemi che impiegano una ca-
tena. Altro punto di forza dei nuovi modelli è la sicurezza: gli 
RXE 10-16C sono infatti equipaggiabili con tutti i sistemi di 
sicurezza disponibili sui veicoli più grandi. Tra le dotazioni di 
serie spicca la funzione di assistenza Curve Speed Control, 
che regola automaticamente la velocità in curva e aiuta a 
mantenere il veicolo in traiettoria. Il montante sottile e le 

barre di protezione del tetto, ottimizzate ai fini della visibilitj, 
offrono invece al conducente una visuale ideale a 360° per 
individuare agevolmente persone o oggetti nel campo d’azio-
ne del carrello. La massima sicurezza è garantita anche da 
ulteriori opzioni di equipaggiamento configurabili individual-
mente, come ad esempio l’indicatore di direzione, l’illumina-
zione di sicurezza Safety Light 4Plus, l’indicatore dell’altezza 
di sollevamento, l’assistente di stabilità o il rilevamento del 
sovraccarico.

Moroni Pallets     
ha scelto i carrelli Baoli
Moroni Pallets, azienda specializzata nella produzione di 
pallet di dimensione standard o personalizzata, ha rinno-
vato la propria Áotta sostituendo i vecchi carrelli diesel con 
moderni frontali elettrici Baoli KBE con portata da 20 e 25 
quintali. Fondata nel 1956, Moroni Pallets è nata come se-
gheria di legnami e per la costruzione di imballaggi in legno 
e si è successivamente specializzata nella produzione di 
pallet. Lo stabilimento produttivo dell’azienda si trova in To-
scana ad $ltopascio, Lucca, si estende su una superficie di 
15 mila mq, è dotato di cinque linee di produzione e ha una 
capacità produttiva di 2.000 pallet al giorno, sia di dimen-
sioni standard che fuori standard. Dal 2013, l’azienda si è >
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affidata a Lift 8p, concessionario ufficiale %aoli con sede a 
Castelfranco di 6otto, 3isa, per le attivitj di manutenzione 
dei propri carrelli. Nel 2019, Lift 8p è diventato anche forni-
tore logistico dell’azienda di $ltopascio, che ha acquistato 
il primo carrello %aoli, un fontale 'iesel .%' 25. $lla luce 
delle ottime performance del carrello e del positivo riscontro 
degli operatori che lo utilizzano, 0oroni 3allets ha deciso di 
sostituire anche i restanti sei frontali diesel in Áotta con car-
relli %aoli. 4ui è entrata in gioco la consulenza di Lift 8p, che 
ha convinto l’azienda a testare per la prima volta un frontale 
elettrico. ́ 'a sempre l’azienda aveva utilizzato carrelli termi-
ci. Conoscendo la tipologia e l’ambiente di impiego e sapen-
do che l’azienda lavora su un solo turno, abbiamo suggerito 
di provare un frontale elettrico .%( 25, certi dei benefici che 
avrebbe portato in termini di efficienzaµ. Cosu è stato. Com-
patti, ergonomici e performanti, i .%( con portata da 20 e 
25 quintali sono uno dei bestseller della gamma %aoli. 6ono 
dotati di un sistema di recupero dell’energia in frenata e han-
no una cabina ergonomica e di facile accesso che garantisce 
una chiara visibilitj in tutte le direzioni.

Ferrari Group e Air France      
sostengono il programma SAF

$ir )rance .L0 0artinair Cargo e )errari *roup, multina-
zionale specializzata in spedizioni e servizi ad alto valore 
aggiunto per i settori gioielleria e lu[ur\, hanno siglato un 
accordo a sostegno del programma Cargo 6ustainable $-
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,l fornitore europeo di servizi per la mobilitj '.9 0o-
bilit\ sta progressivamente espandendo la sua rete 
di mobile pa\ment. , clienti possono ora utilizzare 
anche la funzione di pagamento '.9 $33	*2 all’in-
terno della '.9 $33 per fare rifornimento e pagare 
digitalmente in 4�0 stazioni 7amoil in ,talia. ´6iamo 
molto contenti che la nostra rete mobile pa\ment sia 
in costante crescitaµ, ha affermato 6ven 0ehringer, 
managing director energ\	vehicle services dell’a-
zienda. ´*razie alla collaborazione con il nostro 
partner 7amoil, i clienti possono ora regolare como-
damente i loro rifornimenti senza contatto e on�the�
go in più di 4�0 stazioni di rifornimento facilmente 
accessibili a camion e auto in ,taliaµ. ´La partner-
ship con '.9 si inserisce perfettamente nel nostro 
obiettivo di offrire ai clienti il più ampio portafoglio 
possibile di modalitj di pagamentoµ, ha aggiunto 6il-
via *adda, sales	marNeting director di 7amoil ,talia. 
0arco %erardelli, managing director di '.9 ,talia ha 
sottolineato� ́ 'a sempre l’innovazione tecnologica è 
al cuore dei prodotti e dei servizi '.9. 3er questo sia-
mo felici di questo nuovo sviluppo, che conferma la 
nostra attenzione verso la digitalizzazione del settore 
e va incontro alle nuove esigenze dei clienti e dei no-
stri partner storici come 7amoil, i quali sempre di più 
richiedono soluzioni on demand e a portata di clicNµ.

DKV ESTENDE L’OFFERTA



viation Fuel-SAF che consente agli spedizionieri e agli ship-
per di ridurre le proprie emissioni di CO2 incoraggiandoli 
a svolgere un ruolo attivo nel futuro del trasporto aereo 
sostenibile. ,nfatti, presso gli uffici di )errari *roup di 0al-

pensa, Jean-Yves Cap, direttore Italia e Svizzera per Air 
)rance .L0 0artinair Cargo, ha consegnato il certificato 
di partecipazione al programma 6$) a 0arco 'eiana, Ceo 
di )errari *roup. ´,l programma Cargo 6$) consente a spe-
dizionieri e shipper di alimentare con una percentuale di 
carburante sostenibile i voli di $ir )rance e .L0. , clienti 
decidono quanto investire e noi garantiamo che l’intero 
capitale investito venga utilizzato per l’approvvigionamento 
di SAF. Quando investono nel programma, i nostri clienti 
ricevono un rapporto certificato da revisori indipendenti 
che indica la riduzione delle emissioni di CO2 ottenuta. 
Partecipando al programma, i nostri clienti non solo ridu-
cono l’impatto di emissioni di anidride carbonica ma con-
fermano il loro impegno a guidare il nostro settore verso 
un futuro più sostenibile. Solo con il supporto di aziende 
come )errari *roup possiamo sviluppare, con successo, 
un mercato più favorevole per il SAF”, ha sottolineato Jean-

viatio  F l SAF he t gli s dizio ie i e gli ship

>
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Yves Cap. Deiana ha illustrato le ragioni per cui l’azienda 
ha deciso di partecipare al programma: “Uno dei principali 
obiettivi di sviluppo di Ferrari Group è la crescita attraverso 
la sostenibilità, avendo tra le nostre priorità la riduzione 
dell’impatto ambientale dei servizi offerti a livello globale. 
Ci è sembrato naturale collaborare con il nostro partner di 
lunga data Air France-KLM nel loro innovativo programma 
Cargo SAF: siamo orgogliosi di essere tra i primi investitori. 
,l contributo rientra tra i vari progetti no�profit avviati e svi-
luppati per potenziare i nostri sforzi verso la sostenibilità: 
siamo impegnati, globalmente attraverso tutte le nostre 
sedi nel mondo, a ridurre l’impatto dei combustibili fossili 
sull’ambiente, rimanendo sempre aggiornati sulle nuove 
tecnologie e innovazioni legate al trasporto merci Valuable 
e alla loro gestione logistica integrata. Partecipare a questo 
programma in collaborazione con $ir )rance e .L0 significa 
per Ferrari Group sostenere e contribuire a un’economia 
più circolare, aiutando le generazioni future a ereditare 
un mondo in cui possano prosperare”. Per contribuire alla 
decarbonizzazione del settore e in linea con la strategia di 
rinnovo della Áotta, $ir )rance .L0 0artinair Cargo ha an-
nunciato lo scorso aprile l’acquisto di quattro nuovi Airbus 
A350F full cargo. Questi aeromobili offrono la tecnologia 
più avanzata ed elevati standard di efficienza e, rispetto 
agli aerei della generazione precedente, offrono l’11% di 
capacità in più e consentono una riduzione del 15% del 
consumo di carburante e delle emissioni di CO2.

Accordo Lufthansa Cargo       
e EgeTrans International
A seguito dell’accordo di noleggio tra Lufthansa Cargo e Ege-
Trans Internationale Spedition, in vigore dall’inverno 2020, 
sono stati effettuati più di 100 voli, cosiddetti “preighters”, 
ovvero trasporti merci in aerei passeggeri, per la società di 
trasporti di Marbach am Neckar. Aeromobili del tipo Airbus 
A340 e in alcuni casi Airbus A350 di Lufthansa Passage 
sono stati utilizzati esclusivamente per EgeTrans. Hanno 
servito, e continuano a servire, la rotta da Francoforte a 
Chicago, trasportando una media di circa 37 tonnellate di 
merci per volo. A bordo degli aeromobili sono state effettua-
te spedizioni per macchine agricole e per l’industria auto-
mobilistica. Tutti beni che sono stati trasportati dal Baden-
Württemberg agli Stati Uniti nel modo più rapido possibile. 
Nelle ore di punta, solo nell’estate del 2021, fino a cinque 
preighter hanno volato settimanalmente, compresi i viaggi 

di andata e ritorno. “Organizzare tali turnaround preighter 
richiede un coordinamento preciso con i nostri clienti, ma 
anche con tutte le parti coinvolte, come Lufthansa Cargo, 
Lufthansa Passage e Lufthansa Technik. Siamo orgogliosi di 
aver stabilito una catena di processo cosu affidabile e resi-
liente per le rispettive esigenze di trasporto in questi tempi 
speciali. In futuro, continueremo a concentrarci sull’utilizzo 
e l’offerta di sinergie e capacità nel miglior modo possibile 
per i nostri clienti”, ha spiegato Achim Martinka, vice presi-
dent Germany di Lufthansa Cargo. “La comunicazione con i 
contatti Lufthansa Cargo ha funzionato e funziona in modo 
impeccabile e sempre con la nostra completa soddisfazio-
ne. Siamo lieti che la stretta collaborazione con il Lufthansa 
Cargo Team Stuttgart ci abbia permesso di agire in maniera 
molto articolata, utilizzando aerei solo cargo e aerei pas-
seggeri”, ha aggiunto Florian Naujocks, air cargo manager 

di EgeTrans. Lufthansa Cargo dal 2020, quando, a causa 
della pandemia, molti voli passeggeri sono stati cancellati, 
ha regolarmente consentito che gli aerei volassero traspor-
tando solo merci. Alcuni aerei passeggeri, infatti, sono stati 
appositamente convertiti a questo scopo. Quindi, da marzo 
2020, Lufthansa Cargo ha operato numerosi voli preighter 
in tutto il mondo. In questo modo, ha dato un contributo 
importante fornendo alle aziende di tutto il mondo beni 
essenziali anche in tempi di pandemia, consentendo loro 
di continuare la produzione e mantenere le catene di ap-
provvigionamento. Anche il trasporto di merci urgentemente 
necessarie, compresi medicinali o attrezzature mediche, è 
stato garantito in questo modo.



Fercam: fatturato record nel 2021
L’azienda altoatesina di logistica e trasporti ha chiuso l’anno scorso 
con un fatturato record di 943 milioni di euro, pari a un incremento 
del 16% rispetto all’anno precedente, nonostante la crisi pandemica.

Fercam ha registrato al termine 
del 2021 un risultato molto sod-
disfacente, grazie a un fatturato 

consolidato pari a 943 milioni di euro, 
una cifra record per l’azienda altoate-
sina. Un risultato che, dopo un 2020 
penalizzato dalla crisi generale indotta 
dalla pandemia, ha superato i valori 
pre-Covid, nonostante un contesto ge-
nerale non facile, quello del 2021, con 
una pandemia non ancora debellata, un 
aumento sensibile dei costi energetici 
e del carburante, un marcato restrin-
gimento dell’offerta di carico aereo in-
ternazionale e non da ultimo il blocco 
del canale di Suez con conseguenti ri-

tardi delle navi, congestioni nei porti e 
mancanza di container vuoti. Tuttavia, 
è stato proprio il settore Air&Ocean a re-
gistrare performance ottime. Infatti, le 
limitate capacità di carico e i noli conse-
guentemente aumentati hanno avuto, 
grazie a una rete affidabile ed efficiente, 

effetti positivi sul fatturato del comparto 
con un aumento eccezionale del 56%. 
“Forti partnership di lunga data con i 
nostri corrispondenti di Oltreoceano e 
nel Far East ci hanno garantito disponi-
bilità di carico aereo e marittimo anche 
in situazioni difficili e si sono tradotte in 
una affidabilitj e certezza di servizio per 
i nostri clienti”, ha affermato l’ammini-
stratore delegato Hannes Baumgartner, 
che ha aggiunto� ́ Ë stato un anno di sfi-
de, oserei dire, quotidiane, che i nostri 
collaboratori hanno gestito egregiamen-
te, grazie a una professionalità, una pre-
parazione e uno spirito di squadra stra-
ordinario. Quanto è avvenuto è stata la 

conferma che 
il nostro setto-
re si distingue 
grazie alle ca-
pacità di chi ci 
lavora, perché 
nella logistica, 
oltre a tutta la 
tecnologia, il 
fattore uma-
n o  r i m a n e 
importantissi-
mo, perché si 
tratta di un’at-
tività eseguita 
da persone 
per altre per-
sone”.

Par t i co la r -
mente favorevole l’andamento della 
business unit storica e più importante 
dell’azienda, il settore Full Truck Load 
che da solo costituisce il 52% del fattu-
rato aziendale. Nonostante la generale 
mancanza di autisti sul mercato, accen-
tuata in questi ultimi mesi anche dalla 

crisi ucraina, Fercam è in grado tuttora 
di affrontare questa difficoltà tramite 
programmi su misura per la formazione 
professionale dei propri autisti e tramite 
massicci investimenti in un parco mezzi 
innovativo e tecnologicamente all’avan-
guardia a garanzia della massima sicu-
rezza. L’azienda ha dotato infatti tutti 
gli automezzi di dispositivi di assistenza 
alla guida che rendono più agevole e si-
cura la professione. Anche la divisione 
Distribution ha positivamente registrato 
l’aumento dei volumi, dovuto anche a 
un sempre più esplosivo sviluppo dell’e-
Commerce, avviato fin dai primi mesi 
della pandemia. La crescita del setto-
re ha registrato un aumento del 10,5% 
rispetto all’esercizio precedente. Da 
questo aumento è stato positivamen-
te inÁuenzato anche tutto il comparto 
Logistica.

Nonostante un clima generale di incer-
tezza, l’azienda nel 2021 e nei primi 
mesi del 2022 ha proseguito con i pro-
pri programmi di investimento, concen-
trandosi sia sul rafforzamento della pro-
pria rete con nuove sedi di filiali sia sulla 
sostenibilità dei propri impianti con un 
programma di relamping al Led di molte 
sedi, per l’abbattimento dei consumi e-
nergetici. Nel 2021 sono state trasferite 
in nuove sedi con innovativi magazzini 
le filiali di Como, Cuneo e 8dine, men-
tre a causa delle limitazioni degli spo-
stamenti fisici imposti dalle misure anti 
Covid, è stata aperta completamente da 
remoto, per la prima volta nella storia 
dell’azienda, una nuova filiale a +elsin-
gborg in Svezia. Recentissime le apertu-
re a Valencia e Francoforte che hanno 
portato a 101 il numero delle filiali di 
proprietà dell’operatore altoatesino.

Il settore Full Truck Load dell’azienda ha costituito da solo
il 52% del fatturato

UN’AZIENDA IN CRESCITA
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Le soluzioni “unificate” di Manhattan

PROFILI AZIENDALI 

L’azienda, grazie all’espansione del portafoglio software, è in grado 
di mettere insieme supply chain, stock e soluzioni omnicanale 
in un set completo di soluzioni focalizzate sui clienti.

Manhattan Associates è socie-
tà che si occupa attraverso 
la gestione del cloud di svi-

luppare soluzioni dedicate al merca-
to del commercio: piattaforme per la 
gestione degli ordini, dei punti vendi-
ta, del trasporto, del magazzino, oltre 
che del customer engagement. Si trat-
ta di un’operatività che comprende 
tutto quello che può servire a tenere 
sotto controllo l’intero ciclo di vita di 
un prodotto, dal momento dell’ordine 
alla vendita al cliente finale. L’azien-
da è nata nel 1990 negli Stati Uniti, ed 
è sempre stata in attivo fin dall’inizio 
dell’attivitj. La sede principale è ad $t-
lanta, in Georgia. E’ presente in quasi 
tutto il mondo, compresa l’Italia dove 
dal 2020 è operativo l’ufficio di 0ila-
no. Abbiamo parlato dell’attività del 
gruppo con Roberto Vismara, engage-
ment director di Manhattan Associates 
Italia.

LA VOSTRA È UNA SOCIETÀ ALL’AVAN-
GUARDIA, E L’UTILIZZO FONDAMEN-
TALE DEL CLOUD LA PONE IN UNA PO-

SIZIONE DOMINANTE. NE VOGLIAMO 
PARLARE? 
ɱ 7utte le nostre soluzioni, negli ultimi 
anni, sono state reingenerizzate per la-
vorare sul cloud. Le nostre piattaforme 
sono continuamente in fase di svilup-
po e ogni tre mesi noi rilasciamo una 
nuova versione del software, che così 
risulta continuamente aggiornato a di-
sposizione dei nostri clienti. Noi ci oc-
cupiamo soprattutto di delivery, quin-
di di implementare il nostro software 
nell’ambito del retail e del luxury. Nel 
nostro portafoglio prodotti ci sono so-
luzioni per la gestione dell’operazione 
nei magazzini, un software studiato 
per indirizzare tutte le tematiche di 
omnicanalità nell’ambito del retail, e 
poi disponiamo del 7ransportation 0a-
nagement 6\stem �706� che si occu-
pa di tutte le operazioni connesse alla 
consegna delle merci. 

GLI ULTIMI DUE ANNI NON SONO STATI 
FACILI PER IL MERCATO IN GENERALE. 
VOI COME AVETE VISSUTO E POI SUPE-
RATO QUESTO PERIODO DI DIFFICOLTÀ? 
ɱ 6icuramente il 2020, con l’avvento 
della pandemia, ha fatto segnare un 
rallentamento degli investimenti da 
parte dei clienti, anche quelli che era-
no già stati programmati. Oggi posso 
affermare che siamo tornati a numeri 
addirittura superiori al periodo pre-Co-
vid, e negli ultimi mesi possiamo van-
tare l’ingresso di molti nuovi partner. 
Credo che il vero fattore differenziale 
sia rappresentato dalla flessibilità che 
abbiamo saputo mettere in campo: 
Manhattan è capace di “disegnare” un 

52%(572 9,60$5$

abito perfettamente su misura in base 
alle esigenze che ci vengono poste dai 
clienti.

POSSIAMO PROVARE A DELINEARE IL 
FUTURO PROSSIMO VENTURO DEL VO-
STRO SETTORE? 
ɱ Noi prevediamo una sempre mag-
giore attenzione e maturazione verso il 
mondo del software as a service. Solo 
qualche anno fa eravamo visti come 
dei precursori, invece oggi sempre più 
aziende si stanno convincendo che 
grazie al nostro apporto questa possa 
essere la strada giusta da percorrere. 
Non è più preponderante la necessità 
di gestire internamente alle aziende 
soluzioni alle quali possiamo pensare 
noi. Quindi credo di poter affermare 
che il futuro si possa delineare come 
assolutamente roseo: il nostro mercato 
sta vivendo un ottimo momento, e la 
nostra società sta partecipando a sfide 
sempre più complesse, a dimostrazio-
ne che le nostre soluzioni sono per-
cepite come altamente innovative, in 
grado di supportare il business anche 
nei contesti più complicati del mercato. 
La strada che abbiamo intrapreso qual-
che anno fa reingenerizzando comple-
tamente le nostre soluzioni ci sta dan-
do ragione, ed è per questo che siano 
leader di mercato. Per il futuro, quindi, 
l’importante è riuscire a mantenere la 
barra dritta e continuare a tenere testa 
a una concorrenza molto agguerrita. È 
la sfida che ci attende, e io sono sicuro 
che riusciremo a vincerla. (T.M.�
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Geotab: le migliori soluzioni IOT
per gestire le flotte di veicoli
“A fianco delle aziende di trasporto con flotte di mezzi ci dev’essere sempre 
qualcuno che ne agevola le attività, segnalando anche quando qualcosa 
non funziona. E’ quello che fa, e anche molto bene, Geotab”, dice Franco Viganò.

Geotab nasce nel 2000 in Cana-
da e nel giro di qualche anno è 
diventata leader come produt-

tore di soluzioni ,27 per Áotte di veicoli� 
macchine, mezzi commerciali leggeri 
e anche per il mondo truck. Il team a 
livello mondiale è formato da 2.500 
professionisti. Le sedi della società 
sono sparse in tanti paesi del mondo, 
compresa l’Italia. Sull’attività della so-
cietà abbiamo rivolto alcune domande 
a Franco Viganò, director and strategic 
channel development.

COME NASCE IL SUO RAPPORTO CON 
GEOTAB? 
ɱ 0i occupavo di questo settore da tem-
po, poi a un certo punto ho scoperto che 
l’Italia mi stava stretta e mi sono trasfe-
rito con la famiglia nel 2013 negli Stati 
Uniti. Allora lavoravo per un’azienda che 
si occupava di trasporti di beni di lusso 
quando ho dovuto affrontare il serio 
problema dei satellitari sui mezzi blin-
dati. Quindi, ho scandagliato il mercato 

americano ed è così che ho incontrato 
Geotab. All’inizio ero perplesso sulle lo-
ro potenzialità, e non credevo fossero 
così complete come dicevano. Allora 
me l’hanno dimostrato installando il lo-
ro dispositivo su un nostro camion, poi 
siamo tornati in ufficio, hanno acceso 
il pc e mi hanno mostrato che quel mio 
camion aveva un problema al motore, e 
così ho visto e toccato con mano che ef-
fettivamente c’era un problema. Ho su-
bito comperato il dispositivo e mi sono 
quasi divertito a fare un check su tutti i 
mezzi che avevamo a disposizione. Il ri-
sultato è stato straordinario. Ho sempre 
pensato che sia necessario investire in 
tecnologia quando questa rappresenta 
un plus indubbio. ,n parole povere� il tra-
sportatore deve semplicemente portare 
la merce perché quello è il suo lavoro, 
ma al “suo fianco” ci dev’essere però 
sempre qualcuno che lo agevola nelle 
sue attività, inclusi gli avvisi quando c’è 
qualcosa che non funziona. Geotab fa 
quello, e ci riesce benissimo. 

QUELLO È STATO IL PRIMO APPROCCIO 
CON GEOTAB, POI È ARRIVATA UNA SOR-
TA DI “ADESIONE DEFINITIVA” ALLA FI-
LOSOFIA AZIENDALE ENTRANDO A FAR-
NE PARTE. COM’È SUCCESSO? 
ɱ Nel 2017, quando sono tornato in ,ta-
lia e alle mie origini professionali, ho poi 
anche deciso di essere il primo rivendi-
tore di Geotab nel nostro paese. Un paio 
d’anni dopo sono stato in Canada nella 
loro sede centrale, e lì mi sono convinto 
ad aderire completamente al progetto. 
I primi uffici della società sono stati a-

)5$NC2 9,*$NÒ

perti a Roma nel 2018. E poi, ecco una 
notizia in esclusiva� all’inizio del mese 
di maggio abbiamo aperto anche una 
sede a 0ilano.

SI IMMAGINA UNA PARTICOLARE ATTEN-
ZIONE AL TEMA DELLA SOSTENIBILITÀ, 
NELL’ASSISTENZA AI VOSTRI CLIENTI. 
COME OPERATE IN QUESTO CAMPO? 
ɱ Consideriamo la sostenibilitj un no-
stro pilastro assoluto. Rispetto all’elet-
trificazione dei mezzi possiamo consi-
derarci all’avanguardia perché siamo 
partiti a occuparci del problema con 
largo anticipo. Il problema di chi usa un 
mezzo elettrico è anzitutto quello di sa-
per misurare i dati relativi ad esempio 
alla tenuta di una batteria, e noi pos-
siamo installare i nostri dispositivi sui 
mezzi a combustione interna dei nostri 
clienti, monitorarli per un certo periodo 
di tempo e poi fornire tutti i dati per il 
loro miglior utilizzo in caso di conver-
sione all’elettrico. In poche parole, for-
niamo una “radiografia” completa dei 
mezzi che possono essere funzionali 
alla trasformazione e quelli che invece 
è meglio restino così com’erano, maga-
ri perché il loro utilizzo è impiegato su 
distanze che attualmente non sono an-
cora supportate da mezzi elettrici. Così 
possiamo fornire un grande apporto in 
termini di costi-benefici, e i nostri part-
ner, naturalmente, rispondono molto 
positivamente a un supporto del gene-
re. (T.M.)



26

PU
N

TO
 F

IS
C

O

di Franco De Renzo*

Quasi tutti gli italiani sanno come man-
dare in campo la migliore squadra di 
calcio. Quasi tutti gli italiani ritengono 

di avere la formula giusta per far pagare le 
tasse agli evasori. Tra il dire e il fare, però, si 
passa dalla teoria alla pratica. E sono dolo-
ri. Già all’epoca babilonese qualcuno aveva 
scritto che le persone da tenere a bada erano 
gli ispettori del fisco. , faraoni si fidavano poco 
dei loro contabili e li facevano controllare dai 
revisori. È sempre stato un susseguirsi di con-
trolli sempre maggiori perché si pensava che 
l’operato delle persone coinvolte non fosse 
proprio dei migliori. ,l popolo si è sempre fida-
to poco dei propri rappresentati. Non si fidava 
delle enormi spese e delle sempre maggiori 
richieste di fondi per sostenerle. Chi ha avu-
to modo di essere consigliere comunale (la 
prima organizzazione pubblica che dovrebbe 
vedere la partecipazione di tutti i cittadini�, si è reso conto 
di dover approvare bilanci dettagliati ma non sempre facil-
mente comprensibili. Camminando per le strade si sente 
la gente lamentare perchp l’illuminazione è scarsa, per la 
sporcizia dei marciapiedi, per i giardini curati poco, senza 
citare che tutti si attendono dal comune aiuti e sostegni 
che non sempre le risorse finanziarie possono permettere. 
Tutti riteniamo di aver diritto a qualcosa. Tutti ci aspet-
tiamo di ricevere qualcosa, tutti pensano che gli evasori 
sono sempre gli altri. Non è semplice ma sarebbe ora di 
riprendere le lezioni di educazione civica nelle scuole e far 
comprendere ai futuri contribuenti che per poter sperare 
in un ritorno di qualcosa, ognuno di noi deve prima com-
portarsi onestamente e correttamente, pagando quanto 
ci è richiesto.

È quasi impossibile essere sicuro che la tassazione sia e-
qua. Bisogna ricordarsi che non possiamo avere una legge 
personale. La legge prevede le regole per tutti i cittadini. 
La legge è sempre più dettagliata e sarebbe degno di un 
premio il cittadino che si prepara da solo la dichiarazione 
dei redditi, considerato il numero di pagine di cui si com-
pongono le relative istruzioni. Dire che alcune nozioni met-
tono in crisi anche i commercialisti non è offensivo per la 
categoria ma è la pura e semplice veritj. Comunque, vale 
sempre la regola generale che si usa in tutte le famiglie: 
non si puz spendere più di quello che guadagniamo e, solo 

in casi eccezionali, possiamo farlo, attingendo dai risparmi 
accumulati. Lo Stato italiano pur con il debito pubblico così 
elevato, ottiene fiducia dai mercati internazionali perchp il 
patrimonio consolidato dei suoi abitanti è di gran lunga supe-
riore ai debiti statali. 0a basta considerare cosa è successo 
negli ultimi due anni di pandemia per rivedere le proprie idee 
e valutare se convengono alcune scelte o meno. Se il nostro 
tenore di vita è alto, dobbiamo poter contare su entrate suf-
ficienti, se non possiamo contare su lasciti e risorse diverse. 
Se vogliamo ridurre le tasse dobbiamo, in qualche misura, 
diminuire i benefici che lo 6tato ci mette a disposizione. Ci si 
accorge adesso che i venti di guerra volano minacciosi e che, 
forse, avere quasi abolito le forze armate potrebbe rilevarsi 
non la mossa vincente. 4uanto tempo è necessario per avere 
militari pronti a difenderci da possibili attacchi esterni? Vo-
gliamo la sanità gratis per tutti, vogliamo una maggiore pre-
senza di polizia per le strade, desideriamo che tutti paghino 
le imposte correttamente, vogliamo che, quando viaggiamo, 
le strade siano sgombre e senza lavori in corso, scuole ove i 
nostri figli imparino quanto serve loro per una vita migliore, 
treni puntuali, aerei puliti, una burocrazia efficiente. 6ono 
tutte cose che costano. Sono cose che si pagano con il ver-
samento delle nostre imposte. Sempre che ognuno di noi si 
comporti correttamente. 

* Franco De Renzo, Tel. 024474528
Email: francoderenzo@studioderenzo.it

Ridurre le tasse

Per poter avere una tassazione meno pesante è indispensabile
che ogni cittadino paghi quanto dovuto
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a cura dello Studio Legale Mordiglia* - Marco Lenti e Nicola Nardi

La legge n. 51 del 20 maggio 2022, di conversione del 
decreto-legge 21 marzo 2022 n. 21, con i nuovi arti-
coli 17-bis, 17-ter e 17-quater, ha istituito il sistema 

di interscambio pallet. Le disposizioni si applicano ai pallet 
interscambiabili standardizzati utilizzati per la produzione, 
lo stoccaggio, la movimentazione e il trasporto delle merci. 
La normativa, ai fini della sua applicazione, richiama le 
seguenti definizioni�

a) pallet (UNI EN ISO 445): piattaforma rigida orizzonta-
le caratterizzata da un’altezza minima compatibile con 
la movimentazione, tramite carrelli transpallet o carrelli 
elevatori a forche e altre appropriate attrezzature di mo-
vimentazione, impiegata come supporto per la raccolta, 
l’immagazzinamento, la movimentazione e il trasporto di 
merci e di carichi. Essa può essere costruita o equipaggia-
ta con struttura superiore;

b) pallet standardizzato: comprende una serie di tipologie 
di pallet per usi specifici in riferimento a un dato mercato 
e risponde alla necessità di armonizzazione e di riduzione 
dei costi, legata agli scambi di merci su pallet e alla gestio-
ne dei parchi;

c) pallet interscambiabile: pallet standardizzato riutilizzato 
e non ceduto a titolo di vendita al destinatario della merce. PU
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Novità per l’interscambio pallet

I soggetti che ricevono, a qualsiasi titolo, senza pregiudicare 
la vendita, pallet aventi le caratteristiche sopra indicate sono 
obbligati a restituire al proprietario o acquirente un egual 
numero di pallet della stessa tipologia, aventi caratteristi-
che tecnico-qualitative simili o assimilabili a quelli dei pallet 
ricevuti.

Salvo espressa dispensa da parte del proprietario o com-
mittente, gli operatori sono 
ora tenuti a restituire i pallet, 
e ciò indipendentemente dal 
loro stato di conservazione o 
di conformità tecnica. Nel caso 
in cui non sia possibile l’inter-
scambio immediato del pallet, 
il soggetto obbligato a restitu-
irli è tenuto a emettere conte-
stualmente apposito voucher, 
digitale o cartaceo, cedibile 
anche a terzi. Qualora uno o 
più pallet non vengano restitu-
iti entro sei mesi dalla data di 
emissione del voucher, il sog-
getto obbligato alla restituzione 
dovrà corrispondere un importo 
pari al valore di mercato di cia-
scun pallet, moltiplicato per il 
numero di pallet non restituiti. 
Con decreto del ministro dello 

Sviluppo economico, da adottare entro 60 giorni dalla data 
di entrata in vigore della legge in oggetto, saranno stabiliti il 
valore di mercato del pallet interscambiabili e le tempistiche 
per il suo aggiornamento nonché sarà indicata la struttura 
interna al ministero che vigilerà e monitorerà il corretto fun-
zionamento del sistema di intercambio e che avrà altresì l’o-
biettivo di garantire un livello minimo di impatto ambientale. 
,nfine, è espressamente prevista la possibilitj per i soggetti 
della filiera di fare segnalazioni al ministero dello 6viluppo 
economico in caso di violazioni.

* Studio legale Mordiglia
20121 Milano – via Agnello 6/1
Tel. 02 36576390
16121 Genova – Via XX Settembre, 14/17
7el. 0105���41 ² mail� mail#mordiglia.it  ZZZ.mordiglia.it

Il funzionamento del nuovo “sistema” dell’interscambio pallet sarà monitorato
da una struttura interna del ministero dello Sviluppo economico
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di Francesco Mascolo
Studio RP Legal & Tax

La commissione europea ha adottato, 
il 23 maggio, il nuovo Piano di 
emergenza per i trasporti, tracciando 

una strategia comune per fronteggiare le 
eventuali situazioni di crisi che potrebbero 
colpire in futuro il settore, siano esse 
dovute a carenze infrastrutturali, conÁitti 
militari, calamità naturali o ulteriori 
pandemie. Forte degli insegnamenti tratti 
dalla crisi sanitaria e dallo scoppio della 
guerra in Ucraina, il Piano di emergenza 
promuove una serie di misure e strumenti 
da att ivare nel l ’eventualità in cui 
dovesse insorgere un ulteriore evento 
eccezionale, potenzialmente in grado di 
incrinare in maniera tangibile la catena 
di approvvigionamento delle merci nel 
territorio dell’Unione europea.

La maggior parte delle proposte contenute nel Piano si 
sono già rivelate utili per arginare le conseguenze negative 
legate alla recente crisi pandemica. Tra queste spicca il 
sistema delle “corsie verdi”, inaugurato nel marzo 2020 
e consistente nella facoltà per gli Stati membri di istituire 
presso le frontiere interne dei punti di attraversamento 
facilitati per il passaggio dei veicoli merci - indipendente-
mente dalla natura di beni trasportati -, con controlli ridotti 
al minimo e ottimizzati allo stretto necessario, di una du-
rata indicativa massima di 15 minuti. Secondo un’analisi 
dell’Agenzia dell’Unione europea per il programma spazia-
le (Euspa), la costituzione delle “corsie verdi” da parte di 

Ue: un nuovo piano di emergenza   trasporti

alcuni Stati membri avrebbe determinato una drastica ridu-
zione dei ritardi nell’esecuzione dei trasporti intra-Schengen 
e un sostanziale miglioramento del livello di traffico delle reti 
stradali europee. Il nuovo Piano di emergenza promuove per-
tanto la costituzione di ulteriori corsie verdi presso i confini 
territoriali interni degli Stati comunitari. Trattasi di una misu-
ra che potrebbe determinare effetti favorevoli anche per gli 
operatori nazionali, considerato che in Italia - secondo una 
recente stima pubblicata sul Sole 24 Ore - circa l’80% delle 
merci viaggia su strada e i maggiori partner commerciali, 
come la Germania o la Francia, per essere raggiunti esigono 
l’attraversamento dei varchi alpini. Oltre all’implementazio-

ne delle corsie verdi, 
nel Piano di emergenza 
la commissione incen-
tiva anche lo sviluppo 
di metodi innovativi 
per la comunicazione 
dei dati rilevanti in me-
rito al trasporto merci, 
data l’importanza che 
la condivisione di infor-
mazioni tra i principali 
attori del settore rive-
ste nel ridurre le tempi-
stiche dei trasporti. In 

Scorcio dell’autostrada del Brennero

La commissione non esclude la concessione di aiuti di Stato alle imprese di autotrasporto
in ulteriori particolari circostanze di crisi
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quest’ottica, la commissione valuta con grande favore il 
progetto “Galileo Green Lane” recentemente promosso 
dall’ Euspa, che mira a sviluppare un sistema che visioni 
e monitori in tempo reale le frontiere dell’Unione europea 
per indicare i tempi di attesa dei veicoli, agendo in ausilio 
a imprese di trasporto e autorità nazionali nell’attività di 
coordinamento del transito merci.

Ulteriori soluzioni proposte dalla commissione mirano 
invece ad armonizzare le normative nazionali, al fine di 
semplificare la burocrazia e le procedure per ottenere le 
autorizzazioni richieste per svolgere i servizi di trasporto 
nell’area Schengen. Il Piano di emergenza non esclude 
neppure la possibilitj che per far fronte a un eventuale 
crisi del settore alle imprese di autotrasporto possano es-
sere destinati aiuti di Stato, sempre che tali aiuti non si 
concretizzino in una minaccia per la libera concorrenza nel 
mercato comunitario e che siano quindi compliance con 
la normativa comunitaria. L’art. 107 del Trattato sul fun-
zionamento dell’Unione europea (Tfue), difatti, consente 
alle imprese di ottenere delle forme di finanziamento dagli 
6tati membri solamente in ipotesi circoscritte, ad esem-
pio per far fronte a danni cagionati da eventi eccezionali 
�pandemie, epidemie, conÁitti militari, calamitj naturali�, 
per promuovere la realizzazione di un importante progetto 
di comune interesse europeo, oppure per porre rimedio a 
un grave turbamento dell’economia di uno 6tato membro. 
$l fine di evitare un ulteriore aggravamento nel sistema 
di approvvigionamento delle merci, la commissione non 
esclude dunque la possibilitj di favorire la concessione di 
aiuti di Stato agli operatori del settore dei trasporti, magari 
adottando normative che introducano delle corsie privile-
giate per accedere ai finanziamenti, al pari di quanto fat-
to per far fronte alla crisi sanitaria legata alla diffusione 
della pandemia da Covid-19. Spetterà alla commissione 
assistere gli 6tati membri nell’adozione degli strumenti 
delineati nel Piano, promuovendo un’ampia attività di co-
ordinamento e armonizzazione delle scelte politiche in-
terne, mentre sarà compito del parlamento europeo e del 
consiglio intervenire a livello normativo per modernizzare e 
rafforzare la resilienza del settore dei trasporti. 
Il testo completo del Piano di emergenza dei trasporti adot-
tato dalla commissione europea è disponibile su� 
h t tps � ��eur � l e[ .europea .eu� lega l � con tent�en�
t[t�" uri com�2022�211�fin
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di Stefano Morelli
Presidente della commissione Dogane di Assologistica

‘articolo 201 della direttiva comunitaria 112 del 
2006, relativa al sistema comune d’imposta sul 
valore aggiunto (la cosiddetta “direttiva Iva”), nella 

parte in cui recita “All’importazione l’Iva è dovuta dalla 
o dalle persone designate o ri-
conosciute come debitrici dallo 
Stato membro d’importazione”, 
deve essere interpretata nel 
senso che non può essere rico-
nosciuta la responsabilità del 
rappresentante doganale indi-
retto per il pagamento dell’Iva 
all’importazione, in solido con 
l’importatore, in assenza di di-
sposizioni nazionali che lo desi-
gnino o lo riconoscano, esplici-
tamente ed inequivocabilmen-
te, come debitore di tale impo-
sta. Così hanno stabilito i giudici 
della sesta sezione della Corte 
di giustizia dell’Unione europea 
nella sentenza interpretativa C-
714/20 del 12 maggio 2022, 
pronunciandosi in via pregiudi-
ziale sulla questione proposta 
dalla commissione tributaria di 
Venezia con ordinanza del 17 novembre 2020. 

La vicenda oggetto del giudizio traeva origine da due 
avvisi di accertamento con cui l’agenzia delle dogane 
rettificava ad una societj importatrice e ad una di spe-
dizione, che operava in qualità di rappresentante doga-
nale indiretto, complessivamente 160 dichiarazioni di 
importazione e liquidava i corrispondenti importi all’Iva 
all’importazione dovuta. Nella specie le operazioni di im-
port non erano esenti da Iva in quanto dette società non 
avevano effettuato operazioni utili alla costituzione del 
plafond Iva, condizione essenziale per l’acquisto dello 
status di esportatore abituale, che, come noto, esenta 
l’esportatore dal pagamento dell’Iva entro il limite delle 
esportazioni o operazioni assimilate registrate nel pre-
cedente anno solare. L’agenzia, peraltro, riteneva che 
entrambe le società, sia quella importatrice proprietaria 
della merce (che era assoggettata a procedura fallimen-

Pagamento dell’Iva all’importazione      e responsabilità dello spedizioniere

tare), sia quella di spedizione, fossero tenute in solido al 
pagamento dell’Iva dovuta all’importazione, in particolare 
in base a quanto stabilito dagli articoli 77 e 84 del codice 
doganale unionale. 

In estrema sintesi, secondo agenzia delle dogane, l’Iva 
all’importazione sarebbe assimilabile - quanto alla di-
sciplina impositiva - al dazio oggetto dell’obbligazione 
doganale, definita dall’articolo 5, punto 18, del codice 
doganale dell’Unione come “l’obbligo di una persona 
di corrispondere l’importo del dazio all’importazione o 
all’esportazione applicabile a una determinata merce in 
virtù della normativa doganale in vigore”. Ne consegue, 
sempre secondo la tesi dell’amministrazione doganale, 
l’applicabilità degli articoli 77 ed 88 del codice doganale 
(riferiti appunto alla nascita e all’estinzione dell’obbliga-
zione doganale), dove stabiliscono che nel caso di rap-
presentanza indiretta è debitrice anche la persona per 
conto della quale è fatta la dichiarazione in dogana (art. 
77 paragrafo 3) e dunque, se vi è pluralità di debitori, que-
sti sono tenuti fra loro in solido. I giudici lussemburghesi, 
tuttavia, evidenziano come l’orientamento che sostiene 
che l’Iva all’importazione - benché non rientri tra i dazi do-

L
Lussemburgo. La sede della Corte di giustizia dell’Unione europea 
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ganali né tra i diritti di confine in senso stretto - ne condivi-
de il momento impositivo, con contestuale responsabilità 
solidale dello spedizioniere che agisce in rappresentanza 
indiretta, sia in realtà recessivo. Dopo aver ribadito che 
l’Iva all’importazione (che è misura di fiscalità nazionale) 
non fa parte dei “dazi all’importazione”, così come de-
finiti dall’articolo 5, paragrafo 20, del codice doganale 
- la direttiva Iva, del resto, neppure opera un rinvio alla 
disciplina dell’obbligazione doganale di cui si discorre - la 
sesta sezione della Corte di giustizia dell’Unione afferma 
che l’articolo 77, paragrafo 3, del codice doganale, che 
si riferisce appunto ai soli dazi all’importazione oggetto 
dell’obbligazione doganale, esclude dal novero dei sog-
getti passivi dell’imposta sul valore aggiunto lo spedizio-
niere che agisce in rappresentanza indiretta. 

Alla stessa conclusione giunge la Corte anche in base 
all’interpretazione dell’articolo 201 della direttiva Iva. Ta-
le norma, nella parte in cui richiede espressamente una 
“designazione” o una “individuazione” del debitore dell’I-
va all’importazione, in mancanza di una espressa disci-

plina naziona-
le attuativa, 
che sia suffi-
cientemente 
chiara e pre-
c isa  nel l ’ in -
d i v iduare  i l 
debitore, non 
può, da sola, 
fondare la re-
sponsabi l i tà 
so l ida le  de l 
r a p p r e s e n -
tante dogana-
le indiretto. In 
altre parole, 
ferma restan-
do la facoltà 
d e g l i  S t a t i 
membri di at-
tuare l’artico-
lo 201 del la 
d i rett iva Iva 

nel senso di individuare anche più di un soggetto passivo 
d’imposta, la disciplina nazionale deve essere comunque 
esplicita ed inequivocabile nell’individuare il debitore, a 
pena di eludere il generale principio di certezza del diritto, 
che, nella specie, è finalizzato a garantire ai contribuenti 
una conoscenza certa dei limiti e dell’ampiezza dei loro 
diritti. 

Il principio di diritto espresso dalla Corte di giustizia ap-
pare condivisibile, nella misura in cui l’autore della di-
chiarazione doganale, a differenza dell’effettivo proprie-
tario della merce (l’importatore), non potrà giovarsi del 
beneficio della detrazione. È infatti noto che l’imposta sul 
valore aggiunto all’importazione condivide la medesima 
natura giuridica dell’Iva interna, basata sul principio della 
neutralità d’imposta, principio che verrebbe violato se 
lo spedizioniere in rappresentanza indiretta dovesse ri-
spondere in solido del mancato versamento dell’imposta, 
perché appunto privo di strumenti di rivalsa. È questa la 
posizione assunta, peraltro, dall’agenzia delle entrate, 
con la risposta all’interpello n. 4 del 13 gennaio 2020.

La Corte di giustizia europea ha escluso lo spedizioniere, che agisce in rappresentanza indiretta,
dalla responsabilità del pagamento in solido con il proprietario della merce dell’Iva all’importazione
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di Federica Catani
Direttore Scuola Nazionale Trasporti e Logistica

Come da più parti è dato di osservare, le 
imprese, in uno scenario complesso quale 
quello presente, spesso cercano figure 

professionali che sul mercato dell’offerta non 
risultano ancora disponibili né adeguatamente 
pronte al mondo del lavoro. 4uesta difficoltj non 
deve ovviamente indurre a generalizzazioni, ma, 
al contrario, deve sollecitare all’individuazione di 
modelli di formazione che, nella loro evoluzione 
orientata all’innovazione, possano essere adottati 
per raggiungere i risultati attesi. La complessitj 
del fenomeno implica soluzioni strutturali che 
facciano perno sulla diversificazione dell’offerta 
formativa, sia di tipo verticale sia di tipo 
orizzontale, integrata cioè con i sistemi scolastici, 
con i sistemi universitari e con il mondo del lavoro, 
dove la formazione si completa. E’ quello che si 
sta sperimentando, con successo, nel comparto 
della portualitj, dei trasporti e della logistica, nell’ambito 
del Sistema dei porti del Mar Ligure Orientale (La Spezia e 
0arina di Carrara�, ma con riÁessi potenziali e importanti 
anche sugli altri siti portuali, nonché sui retroporti e gli 
interporti dell’hinterland. 

Bisogna tenere conto anche del fatto che in questi anni 
di spinta accelerata all’innovazione del sistema portuale, 
logistico e intermodale, si sono moltiplicate a tal punto le 
figure professionali �ne sono state censite in un recente 
studio oltre cinquanta� da richiedere ormai ulteriori figure 
specializzate nel coordinamento stesso dei sistemi, anche 
attraverso competenze nuove e avanzate di tipo tecnologi-
co. Il sistema di formazione adottato da Scuola Nazionale 
Trasporti e Logistica, grazie all’esperienza trentennale ma-
turata, ha sempre garantito le professionalitj occorrenti 
alle imprese, ma non si è limitato a questa funzione. Si è 
infatti costantemente aggiornato rispetto alle esigenze del 
mercato, così da offrire ai giovani una preparazione a tutti 
i livelli, da quelli operativi a quelli tecnici, a quelli intermedi 
e manageriali. In questo contesto, e per la formazione in 
particolare dei livelli tecnici, la Scuola ha sviluppato una 
sinergia specifica con il sistema ,76. La )ondazione ,76 La 
Spezia, da sempre attenta e aperta a largo spettro alle vo-
cazioni del territorio, ha recentemente ampliato, proprio in 
collaborazione con Scuola Nazionale Trasporti e Logistica 
socio della )ondazione, la propria offerta formativa terri-
toriale e ha inserito, accanto a corsi professionalizzanti 

per il settore della produzione industriale, quelli legati alla 
logistica, ai porti e ai trasporti. Dall’esperienza è stato pos-
sibile elevare a sistema un modello di collaborazione strut-
turata su formazione e istruzione, che consente al mercato 
del lavoro di dare le risposte di qualitj occupazionale che 
esso richiede. Dal 2020 sono state programmate tramite 
Scuola Nazionale Trasporti e Logistica all’interno del siste-
ma ITS 6.000 ore di formazione, con il coinvolgimento di 70 
giovani in cerca di occupazione. I corsi programmati hanno 
riguardato sia contenuti legati alla logistica e alla mobilitj 
delle persone e delle merci in un’ottica di intermodalitj sia 
contenuti particolari anche di tipo abilitante, quali la forma-
zione ferroviaria rivolta a preparatori e conduttori di treni, 
per cui la Scuola - tra i pochissimi enti in Italia - possiede un 
riconoscimento specifico da parte dell’agenzia nazionale 
per la sicurezza delle ferrovie. Si tratta dunque di un model-
lo virtuoso di integrazione e sinergia tra sistemi, al servizio 
delle imprese in cerca di nuove professionalitj e al servizio 
delle persone in cerca di lavoro. Queste ultime ricevono dalla 
formazione non solo strumenti di conoscenza, ma anche 
indispensabili strumenti di orientamento per muoversi effi-
cacemente e consapevolmente in funzione del matching con 
le imprese, anche sugli attuali scenari complessi, e sempre 
più accelerati, di cambiamento.

catani@scuolatrasporti.com 

La collaborazione territoriale

E’ sempre più necessario integrare l’offerta formativa con i sistemi
scolastici, con i sistemi universitari e con il mondo del lavoro
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La risorsa biometano

A Trucazzano, alle porte di Milano, da dicembre 2021, 
è in funzione un innovativo impianto Biomethane 
Green a cui ha fatto visita di recente una delegazio-

ne di SOS Logistica. Si tratta di un importante investimento 
(un totale di 10 milioni di euro) che ha consentito di rea-
lizzare una innovativa bioraffineria da ´prato verdeµ in 1� 
mesi, lottando con la burocrazia italiana. La materia ´se-
condaµ che alimenta l’impianto è costituita da ´deiezioni 
animaliµ, principalmente vacche, consegnate con camion 
da due aziende agricole vicine all’impianto. C’è anche un 
contributo dato da allevamenti di galline che producono 
un materiale solido chiamato ´pollinaµ. 4uesti materiali 
di scarto sono acquisiti dai due ´digestoriµ di grande ca-
pacità, ove sono trasformati, grazie a triliardi di microbi, 
in un gas che contiene metano, anidride carbonica e altri 
gas, come quelli a base di azoto e H2S.  Il metano viene 
separato da C22 da apposite membrane. La C22 viene 
per ora dispersa nell’ambiente. ,l metano viene poi lique-
fatto e portato alla temperatura di – 170 gradi celsius, 
grazie a elevate pressioni e azoto liquido. Il metano liquido 
viene conservato in un grande contenitore cilindrico che 
è coibentato utilizzando sia del coibente sia uno spazio 
vuoto tra il cilindro in acciaio, che contiene il metano liqui-
do, e l’involucro esterno. ,l materiale solido che si forma 
nei digestori viene poi ́ spremutoµ per farne uscire l’acqua 
residua e poi accumulato per essere riusato come ferti-
lizzante. Il processo chimico è piuttosto complesso e può 
generare sostanze pericolose per chi lavora; pertanto tutti 

di Cinzia Boschiero*

i lavoratori presenti nell’area indossano un apparato elettro-
nico che misura la concentrazione istantanea di alcuni com-
ponenti chimici per allertarli in caso questi superino delle so-
glie di ́ attenzioneµ, in particolare per l’acido solfidrico +26.

La delegazione ha visitato gli impianti che sono dotati di 
soluzioni di ultrafiltrazione all’avanguardia che consentono 
di creare dal liquame degli animali due soluzioni fertilizzanti 
per terreni limitrofi agricoli, per irrorare il mais con un fertiliz-
zante addizionato, per una coltivazione di zucchine con una 
visione agronomica innovativa a ��0 gradi. (’ un impianto 
che si integra fortemente con il territorio per la produzione 
di liquame e letame che viene studiata assieme alle aziende 
agricole limitrofe per la produzione di metano liquido e di sol-
fato di ammonio liquido, oltre che di digestato. Il liquame vie-
ne miscelato, liquefatto, lo stream di metano incrocia l’azoto 
liquido e nel processo di purificazione la C22 viene separata 
e prossimamente sarà recuperata. Il processo di produzione 
del biometano consta di tre fasi principali� l’upgrading, fase 

in cui il biogas viene purificato attraverso la rimo-
zione di impuritj, umiditj e C22 per ottenere bio-
metano gassoso puro� la C22 puz essere recupe-
rata e destinata ad utilizzi in campo alimentare e 
industriale; la liquefazione, quando il biometano 
gassoso entra nel liquefattore, dove raggiunge la 
sua temperatura di condensazione; lo stoccaggio 
e la commercializzazione. Il biometano liquido 
viene stoccato in serbatoi criogenici, quindi di-
stribuito con autocisterne criogeniche presso le 
stazioni di rifornimento per essere immesso in 
commercio. ,noltre, l’impianto fa da stoccaggio 
sicuro per i liquami delle aziende agricole part-
ner e ottimizza il processo con la maturazione 
del liquame di 1�0 giorni certificati. 0algrado le 
difficoltj burocratiche per la sua realizzazione, 
oggigiorno l’impianto funziona ottimamente ed è 
un fiore all’occhiello della tecnologia.PU
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Scorcio dell’impianto Biomethane Green a Trucazzano, alle porte di Milano 

>
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Il team di progettazione ha innovato tutti i processi dallo 
sminuzzamento all’aggiunta di batteri, a studi anche su co-
me migliorare l’alimentazione degli animali (oltre 600 muc-
che e 1.500 bufali) con integratori per avere anche un li-
quame e un metano di qualità. Ci sono voluti 18 mesi per la 
realizzazione dell’impianto e altri due sono in divenire entro 
dicembre 2022, uno a Fontanella e uno a Covo. Il biogas 
e il biometano possono essere lo strumento attraverso cui 
l’agricoltura italiana raggiunge gli obiettivi europei in tema 
di neutralità carbonica e di transizione ecologica. Lo dicono i 
dati: entro il 2026, grazie all’ampliamento degli impianti esi-
stenti e alla costruzione di nuovi impianti in ambito agricolo, 
l’Italia potrebbe raggiungere una produzione di biometano 
pari a 2,3 -2,5 miliardi di metri cubi, dagli attuali 236 milioni. 
Con una previsione di investimenti di 5 miliardi di euro (fonte 
Biogas Italy). All’interno del Pnrr sono già previsti interventi 
ad hoc per lo sviluppo del biogas e del biometano. Già il de-
creto interministeriale del 2 marzo 2018 promuoveva l’uso 
del biometano e degli altri biocarburanti avanzati nel settore 
dei trasporti e rappresentava un provvedimento strategico 
che mirava a favorire l’utilizzo delle fonti rinnovabili nei tra-
sporti, anche attraverso lo sviluppo di iniziative di economia 
circolare e di gestione virtuosa degli scarti agricoli.

In Italia il Consorzio Italiano Biogas è la prima aggregazione 
volontaria che riunisce aziende agricole produttrici di biogas 
e biometano da fonti rinnovabili; società industriali fornitrici 
di impianti, tecnologie e servizi per la produzione di biogas e 
biometano; enti e istituzioni che contribuiscono alla promo-
zione della digestione anaerobica per il comparto agricolo. 
Sul portale Italiadomani viene confermato che l’obiettivo è 
di migliorare di 2,3-2,5 miliardi di metri cubi la produzione 
di biometano, che permetterebbe di ridurre l’utilizzo dei gas 
a effetto serra dell’80% e oltre. Lo sviluppo del biometano, 
ottenuto massimizzando il recupero energetico dei residui 
organici, è strategico per il potenziamento di un’economia 
circolare basata sul riutilizzo ed è un elemento rilevante per il 
raggiungimento dei target europei di decarbonizzazione. Se 
veicolato nella rete gas, il biometano può contribuire al rag-
giungimento dei target al 2030 con un risparmio comples-
sivo di gas a effetto serra, rispetto al ciclo vita del metano 
fossile, tra l’80 e l’85%. Sono previste diverse linee di inter-
vento:  riconvertire gli impianti biogas agricoli già esistenti 
verso la produzione di biometano per l’industria, i trasporti 
e il riscaldamento� sostenere finanziariamente la realizza-
zione di nuovi impianti;  diffondere pratiche ecologiche nella 
fase di produzione del biogas (siti di lavorazione minima del 
suolo, sistemi innovativi a basse emissioni per la distribuzio-

ne del digestato) per ridurre l’uso di fertilizzanti sintetici e 
aumentare l’approvvigionamento di materia organica nel ter-
reno;  promuovere la sostituzione di almeno 300 trattori non 
efficienti e datati con veicoli alimentati a metano�biometano 
e dotati di attrezzi per l’agricoltura di precisione.

Il biometano è un gas 100% rinnovabile e nell’impianto inno-
vativo di Trucazzano si ottiene dal biogas proveniente dalla 
digestione anaerobica degli efÁuenti zootecnici e scarti a-
groindustriali. Il biometano, infatti, è il combustibile ottenu-
to dalla purificazione del biogas che, a seguito di opportuni 
trattamenti chimico�fisici �purificazione o upgrading�, anche 
svolti in luogo diverso da quello di produzione, è idoneo alla 
successiva fase di compressione per l’immissione nella rete 
del gas naturale. Questo impianto è nato dal connubio tra la 
tecnologia francese e due aziende agricole lombarde, una 
che alleva bufali e mucche e un’altra che alleva mucche e 
polli di cui si utilizza la pollina. Rappresenta pertanto un pro-
getto pilota estremamente interessante per lo sviluppo terri-
toriale e per come ha applicato soluzioni di economia circola-
re e anche di logistica integrata che rispondono alle esigenze 
del mercato con un’attenzione particolare all’innovazione.

*Titolare ECPartners, agenzia, socia di SOS-LOGistica, che 
si occupa di progetti europei, fa europrogettazione e attivi-
tà di dissemination nei media. Lavora con realtà pubbliche 
e private (www.ecpartners.it). Biomethane Green, società 
controllata da Air Liquide Biometano, sviluppa progetti di e-
conomia circolare per la produzione di biometano destinato 
ai trasporti e per il trattamento e la produzione di fertilizzanti 
organiFi Ànalizzati alle prodXzioni terriFole�

L’Italia potrebbe raggiungere una produzione di biometano pari a 
2,3 -2,5 miliardi di metri cubi, dagli attuali 236 milioni
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PROTEZIONE DELLE MERCI E SICUREZZA SUL LAVORO:

Intervenire in caso di sversamenti
Il ruolo nelle aziende dei responsabili per la protezione, la salute
e la sicurezza è fondamentale per la prevenzione dei rischi.

Il ruolo in azienda di RSPP e HSE 
è fondamentale per la preven-
zione dei rischi e per un pronto 

intervento in caso di incidenti. 
RSPP e HSE selezionano con cura 
soluzioni da adottare in caso di in-
cidente per arginare il pericolo. Per 
fDrlo SossoQo DffidDrsi D forQitori 
esperti nel settore come Serpac 
6rl� distriEXtore XfficiDle di Srodot-
ti New Pig. Con la legge 626 del 
1994, per rendere il luogo di lavoro 
più sicuro e salubre, è stata intro-
dotta la figura di RSPP (Respon-
sabile del Servizio di Protezione e 
Prevenzione). L’RSPP ha l’obbligo 
di analizzare i rischi in azienda, sce-
gliere apposite soluzioni preventive 
e compilare il Documento di Valuta-
zione dei Rischi (DVR). 

Quali sono i rischi in caso di sver-
samenti o perdite di liquidi? Il più 
immediato: un pavimento bagnato 
è scivoloso e pericoloso. Tuttavia, 
ce ne sono molti altri che impat-
tano direttamente sulla sicurezza 
dell’ambiente e dei lavoratori. Pos-
siamo affermare che i principali 
rischi ruotano attorno a tre punti: 
tipologia, caratteristiche e pericolo-
sità del liquido. 

Non tutti i prodotti sono adatti. U-
tilizzare un prodotto errato può es-
sere dannoso per persone, azienda 
ed ambiente. A seconda del liquido 
si deve adottare una soluzione ido-
nea o meglio, una tipologia di as-
sorbitore industriale specifica�
• Universale per oli solventi, re-

frigeranti e acqua: ideali per 

sostanze di diverso genere, non 
aggressive;

• Oil Only: per assorbire tutte le so-
stanze oleose (idrorepellenti – no 
acqua);

• Haz-Mat: per assorbire sostanze 
chimiche (anche alte concentra-
zioni). 

In commercio vi sono differenti linee 
per sostanze chimiche che però non 
sono in grado di assorbire sostanze 
concentrate, si sciolgono al contatto. 
Per scegliere correttamente l’assorbi-
tore è necessario valutare con quali li-
quidi è stato testato e quali risultati ha 
ottenuto. 'efinita la linea corretta sa-
rete sicuri di avere un prodotto idoneo.

LXoJo e sistePD di stoccDJJio iQÁXi-
scono sulle soluzioni da adottare. In-
tervenire all’interno di un magazzino, 
su un piazzale o sulla perdita di una 
tanica da 5L, di un IBC da 1000L o da 
un silos da 40.000L è nettamente dif-

ferente. Questi sono aspetti cruciali 
per la scelta degli assorbitori tecni-
ci e di altri sistemi di contenimento, 
utili per ridimensionare i rischi. Sot-
tostimare un pericolo è un rischio 
da evitare.

Come intervenire in caso di sversa-
menti? Arginare il liquido in espan-
sione con salsicciotti o barriere e 
chiudere tombini o scarichi con 
apposti sistemi (esempio copritom-
bini). Successivamente, procedere 
fermando la perdita. ,nfine, utilizzare 
cuscini o panni assorbenti per assor-
bire il liquido sversato.

Altro problema ricorrente e soluzio-
ne immediata. Per le zone di ricarica 
dei muletti il D.lgs 20 del ministero 
dell’Ambiente in vigore dal 2011 
obbliga tutte le attività in cui siano 
presenti accumulatori ad acido sol-
forico o con elettrolita gelatinoso, 
destinati all’alimentazione di veicoli/
mezzi elettrici (batterie dei muletti), a 
dotarsi di una determinata quantità 
di prodotto neutralizzante o assor-
bente. Attenzione, ci sono prodotti 
poco costosi ma che scadono; Ser-
pac propone un neutralizzante sen-
za scadenza, no lavoro di gestione 
scadenze e quindi nessuno costo di 
smaltimento.

Serpac, distributore ufficiale New 
Pig, offre la giusta soluzione a tutti 
i problemi: insieme ai nostri Spill 
Expert troverai la soluzione migliore 
per aumentare la sicurezza all’inter-
no dell’azienda e per minimizzare i 
rischi ambientali.
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VGP Park Legnano, il nuovo 
business park a pochi minuti da Milano

COVER IMMOBILIARE LOGISTICO 

VGP Park Legnano sarà un busi-
ness park di ultima generazione 
a soli 15 chilometri da Milano. 

9*3 ha acquisito un broZnfield, l’e[ co-
tonificio Cantoni, storico sito produttivo 
di Legnano in 9ia -uNer, in cui a seguito 
di un piano di demolizione dell’immo-
bile esistente, realizzerj un unico im-
mobile di 22.500 mq, idoneo ad ospi-
tare le più moderne attivitj logistiche 
e produttive, rispondendo ad elevati 
standard qualitativi. L’immobile, pro-

gettato per ospitare fino a 4 differenti 
conduttori, sarj provvisto di 52 baie di 
carico su entrambi i lati, aree adibite ad 
uffici con distribuzione interna Áessibi-
le, sarj dotato di pannelli fotovoltaici in 
copertura, di ampie zone adibite a par-
cheggi nonchp aree verdi e alberate.

VGP Park Legnano si trova a soli 500 
metri dall’uscita dell’autostrada $�, ar-
teria di comunicazione che congiunge 
9arese e 0ilano, intersecandosi con 
l’autostrada $9 in direzione Como e in 
prossimitj di 0ilano con l’autostrada 
$4, principale asse viario del nord ,ta-
lia. La sua posizione risulta strategica, 
inserita in un’area dinamica, fortemen-
te popolata e con un’elevata presenza 
di comparti industriali, permettendo i-
noltre di sfruttare la vicinanza al centro 
di Milano.

VGP realizzerà su un’area industriale dismessa un immobile 
di 22.500 metri quadrati secondo i più elevati standard costruttivi.

L’avvio della costruzione è previsto 
entro l’autunno di quest’anno per con-
cludersi entro la fine del 202�, nel frat-
tempo il team commerciale di VGP ha 
gij avviato la pre�commercializzazione 
e sta incontrando interesse per il pro-
getto da parte di primarie aziende.

0aggiori informazioni su 9*3 3arN 
Legnano sono disponibili su www.
vgpparNs.eu e il team commerciale 
di VGP è disponibile per qualsiasi 
approfondimento al numero ��9 02 
�4177��9 o all’indirizzo vgpital\#
vgpparNs.eu.

Nelle immagini, il render del VGP Park Legnano
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Mercato italiano in espansione

IMMOBILIARE LOGISTICO

Scenari Immobiliari,  istituto 
indipendente di studi e ricer-
che che opera nel settore dal 

1990, in collaborazione con Servi-
ces For Real Estate-Sfre, società di 
Project&Construction Management, 
specializzata in immobili di logistica e 
light-industrial, ha presentato a Mila-
no, in un convegno titolato “La Bella 
Logistica”, il rapporto 2022 sul merca-
to europeo e italiano dell’immobiliare 
logistico. Un mercato in forte espan-
sione: nel 2021, il volume degli investi-
menti in immobili logistici e industriali 
in Europa ha raggiunto i 68 miliardi di 
euro, pari a oltre il 20% delle risorse al-
locate nel comparto immobiliare, con 
un incremento di oltre il 50% rispetto 
all’anno precedente. A farla da padro-
ni il Regno Unito, con circa 19 miliardi 
di euro, la Germania con 10 miliardi 
(più 25% sull’anno scorso) e la Francia 
con oltre 6,5 miliardi di euro. Anche in 
Italia il mercato immobiliare della logi-
stica ha confermato nel 2021 il trend 
di crescita che lo stava caratterizzando 
da diverso tempo, grazie a investimen-
ti pari a 2,8 miliardi di euro, che hanno 
spinto il comparto in vetta alle alloca-
zioni di capitale grazie alla crescente 
attenzione degli investitori istituzionali 
esteri e all’aumento della domanda di 
spazi in quei mercati cosiddetti secon-
dari. La costante crescita del mercato 
logistico ha portato l’attuale patrimo-
nio immobiliare nazionale a superare 
i 44 milioni di mq, grazie alla chiusura 
nel corso del 2021 di sviluppi per oltre 
1,6 milioni di mq, con un incremento 
del 6% rispetto alle nuove superfici 
realizzate nel 2020. Le stime per il 
2022 prevedono sviluppi in pipeline 
di poco superiori a 1,7 milioni di mq. 
In particolare, sottolinea il rapporto, il 

Nel 2021, proseguita la crescita, con investimenti per 2,8 miliardi di euro.

2021 può considerarsi come un anno 
di transizione e di evoluzione naturale 
dell’asset logistico verso un comparto 
volto a innalzare gli standard di salu-
brità (in risposta all’evento pandemico 
Covid-19), intermodalità e sostenibi-
lità sociale-economica-ambientale. A 
dimostrazione della crescente sensi-
bilità da parte di operatori e investitori 
verso queste tematiche, vi è la ricerca 
e la volontà di investire prevalente-
mente in asset ed edifici in grado di 
rispondere ad elevati criteri standard, 
con attenzione su aspetti quali l’au-
mento dell’efficienza energetica, la di-
fesa ambientale, garantiti da sviluppi 
immobiliari certificati %reeam e Leed, 
e alle ricadute sociali e all’efficienza 
gestionale. Per quanto riguarda i ca-
noni degli immobili logistici, in Italia, 
l’incremento medio è stato nel 2021 
superiore al 9% con quote più elevate 
per Milano e la Lombardia. Contestual-

mente i prezzi hanno avuto un incre-
mento medio di circa il 17%, derivante 
prevalentemente da rendimenti in co-
stante diminuzione e dalla crescita a 
livello nazionale dei canoni medi.

“Gli immobili logistici - ha sottolineato 
Francesca Zirnstein, direttore generale 
di Scenari Immobiliari, commentando i 
risultati del rapporto - costituiscono un 
asset class capace di garantire trend 
positivi e stabili nel medio-lungo perio-
do in grado di superare tensioni eco-
nomiche e politiche. In Italia, questo si 
è tradotto in una crescente attenzione 
da parte di investitori istituzionali sia 
nazionali sia esteri, in particolare pla-
yer statunitensi e in misura crescente 
attori provenienti dal sud-est asiatico. 
Sul comparto logistico la forte pressio-
ne della domanda, che spesso supera 
l’offerta di spazi disponibili, vede un in-
teresse crescente per immobili di grado 

La crescita dell’eCommerce ha consolidato la domanda di immobili “last mile/last touch” 
che hanno dimensioni unitarie ridotte
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Investimenti in Europa Fonte: Scenari Immobiliari

(2010-2021, immobili logistici e industriali, in miliardi di euro)

Investimenti in Italia Fonte: Scenari Immobiliari

(2012-2021, immobili logistici, in milioni di euro)

A. Parallelamente, la spinta sostenuta 
delle nuove modalità di acquisto di ser-
vizi e prodotti, in primis l’eCommerce, 
ha consolidato la domanda di immobili 
‘last mile/last touch’ che si sviluppano 
con dimensioni unitarie ridotte, dai cin-
quemila ai quindicimila metri quadrati, 
e che oggi hanno un margine di cresci-
ta potenzialmente enorme aprendo al-
la possibilità di nuovi investimenti in lo-
cation secondarie. Da qui il bisogno di 
sviluppare una nuova governance atta 
a mettere a sistema obiettivi, accessi-
bilitj, efficacia, evoluzione del settore, 
sostegno e protezione delle maestran-
ze, contenimento delle esternalità 
ambientali, verifica dell’impatto. Non 
solo logistica sostenibile ma anche una 
presenza più adatta agli ambiti fisici, 
ai territori ospitanti, alle esigenze di 
chi vi lavora”. “Sono fermamente con-
vinto - ha aggiunto Filippo Salis, Ceo e 
founder di Sfre - come diceva un mio 
professore, ‘Se la logistica funziona be-
ne in un territorio nazionale, quell’eco-
nomia nazionale funziona bene’. Oggi, 
una logistica che funziona bene, una 
‘bella logistica’, è una logistica che di-
venta light industrial di grande livello, 
sviluppando i suoi edifici non più come 
semplici big box, ma come poli ad alta 
complessità tecnologica, progetti in cui 
le parole chiave sono: automazione, 
innovazione, sostenibilitj, Áessibilitj 
e riqualificazione. 4uindi il concetto di 
‘bella logistica’ è un concetto ampio 
e diversificato. Esempi nel concreto: 
Fire Safety Engineering come metodo-
logia nella progettazione antincendio, 
Greenwalls e landscaping ed ESG che, 
quindi, non è più solo un valore am-
bientale, ma un valore sociale, reale e 
preciso, capace di assecondare l’esi-
genza finanziaria. 4uesta la strada per 
un asset class capace di grandi risultati 
in termini di Net Carbon =ero e Carbon 
Footprint”. >

Immagine della sala del convegno “La bella logistica” organizzato a
Milano da Scenari Immobiliari in collaborazione con Services For Real Estate
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L’INTERVENTO DI RUGGERONE
Nel convegno è intervenuto anche Umberto Ruggerone, presidente di Assologistica, che è partito dall’affermazione 
che attualmente le istanze che arrivano dagli associati sono sempre più articolate e coprono sempre più un vasto 
ventaglio di problematiche. “Tutto ciò è talmente vero che Assologistica ha deciso di non parlare più solamente di 
logistica, ma piuttosto di numerose logistiche, e ciascuna di queste merita attenzione: essere il presidente di questa 
associazione da circa un anno mi ha insegnato che il settore comprende un universo composto da molte galassie - 
terminalisti portuali, interporti, società che trasportano su strada, sull’intermodale, sul ferro e sul mare, operatori che 
vanno dalla moda all’alimentare, all’automotive - tutte situazioni che declinate sul territorio e comparate alle diverse 

esigenze immobiliari si rivelano caratterizzate da un’eterogeneità partico-
larmente complessa. Quindi penso che noi dobbiamo imparare a comuni-
care a noi stessi e poi all’esterno del nostro mondo che la gestione della 
complessità rappresenta il nostro quotidiano, come abbiamo già illustrato 
recentemente in occasione del Premio Logistico dell’Anno. Sono molteplici i 
temi da affrontare, a partire da quello che nel nostro paese riguarda il tema 
del rispetto delle regole. Per esempio, proprio qualche giorno fa abbiamo 
realizzato un progetto epocale: quello di riuscire a regolamentare il mercato 
dei pallet. Questo è solo un primo passo”. Ruggerone ha poi posto l’accento 
sul bisogno di proseguire il lavoro “sullo sviluppo immobiliare, perché è ora 
di finirla che realtj comunali fra loro confinanti decidano in maniera diversa 
e distinta come si affronta la logistica territoriale, partendo dall’assunto 

che questa rappresenta un settore chiave economico dello sviluppo del nostro paese, non certo una declinazione 
del trasporto e la gestione conseguente non può avvenire nelle stanze di una singola amministrazione locale: questo 
non è il modo di operare degno di una 
nazione civile. Un mercato regolamen-
tato deve rappresentare un vantaggio 
per tutti. Rispetto a questo obiettivo 
abbiamo avviato uno specifico gruppo 
di lavoro che spero possa dare presto 
i suoi frutti”. Il presidente di Assologi-
stica ha poi affermato che “in Italia ab-
biamo aree dismesse che coprono una 
superficie pari a quella di una regione 
come l’Umbria. Dunque, se vogliamo 
muoverci nell’ambito della sostenibilità 
- che per quanto mi riguarda continuo a 
declinare più dal punto di vista sociale, 
che richiede un impegno maggiore di 
quella ambientale, troppo spesso ‘risol-
to’ con un’inutile ‘pennellata di verde’ 
sul logo aziendale - ritengo che prima o 
poi i territori dovranno muoversi nella di-
rezione di riutilizzare l’esistente anche affrontando il problema delle bonifiche e delle aree vicine ai centri cittadini. 
,n questa ottica pochi giorni fa abbiamo firmato un accordo che ritengo di fondamentale importanza con la Coldiretti, 
realtà che dispone di un patrimonio immobiliare nelle aree dei consorzi agrari sparsi in tutta Italia, che oggi sono pres-
soché in stato di abbandono. Grazie a questa intesa abbiamo stabilito di predisporre una valutazione di quelle aree 
per verificare un possibile loro migliore utilizzo. (’ da sottolineare che nell’ambito eCommerce l’agricoltura è quasi 
assente. La possibilità di poter contare su strutture che facilitino l’adozione di questa modalità di vendita potrebbe 
essere fondamentale per il settore”.

“In Italia, disponiamo di aree dismesse che coprono un territorio pari a quello 
dell’Umbria. Dobbiamo muoverci per riutilizzare l’esistente”, ha detto Ruggerone
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Prologis ha segnato un 2021 da record

IMMOBILIARE LOGISTICO 

Il rapporto annuale Prologis 
2021 evidenzia come la nostra 
dimensione, il nostro raggio d’a-

zione e i nostri esclusivi fattori di diffe-
renziazione per la crescita ci contraddi-
stinguano. Da tempo abbiamo deciso 
di passare dalla reattività alla pron-
tezza e siamo quindi in grado di offrire 
un servizio di punta ai nostri clienti e il 
massimo rendimento ai nostri azionisti 
e investitori. Sebbene questo sia stato 
un anno record, siamo convinti che il 
futuro ci assicurerà ulteriori soddisfa-
zioni”, così ha commentato Ben Ban-
natyne, presidente di Prologis Europe, 
la relazione annuale sull’attività dell’a-
zienda. In particolare, una nota azien-
dale sottolinea che “nel secondo anno 
della pandemia di Covid-19 e mentre 
il mondo era alle prese con importanti 
perturbazioni nelle catene di approv-
vigionamento globale, Prologis ha tro-
vato nuovi modi per aiutare i clienti, i 
collaboratori e le comunità”. La relazio-
ne annuale sul 2021 sottolinea alcuni 
aspetti principali dell’ottimo risul-
tato raggiunto da Prologis l’anno 
scorso: “Grazie a un portafoglio e 
a un modello di business unici, il 
2021 è stato il miglior anno nel-
la storia della nostra azienda. Le 
sfide che abbiamo affrontato con suc-
cesso nel corso di un altro anno difficile 
per il mondo hanno messo in evidenza 
gli elementi che contraddistinguono 
3rologis sul mercato. Con gli spazi sfitti 
ai minimi storici e i canoni di mercato 
in crescita senza segni di rallentamen-
to, il nostro portafoglio di 93 milioni di 
metri quadrati è in grado di soddisfare 
le esigenze dei nostri clienti. Il nostro 
team Capital Deployment è il migliore 
del settore ed è particolarmente abile 
nel trovare modi nuovi e creativi per far 

Tra i dati principali: spazi sfitti ai minimi storici e canoni in crescita.

crescere il nostro portafoglio nei mer-
cati logistici più ambiti del mondo. La 
nostra attività Strategic Capital è un e-
lemento essenziale del nostro modello 
di business. Strategic Capital ha riscon-
trato incredibili livelli di domanda per i 
nostri fondi, che continuano a fornire 
ottimi rendimenti.”

Un altro aspetto saliente è quello “di 
investire nelle comunità”: “Per noi, 
essere dei buoni vicini significa oltre-
passare i limiti per fornire servizi e so-
luzioni che producano una differenza 
tangibile nella vita degli individui e per 
la prosperità delle comunità. A titolo di 
esempio, abbiamo ampliato la nostra 
iniziativa Prologis Community Workfor-
ce Initiative. Investiamo il nostro tem-
po e le nostre risorse nella formazione 
professionale, nelle energie rinnovabi-
li, nelle infrastrutture per veicoli a zero 

emissioni e in altri progetti di collabo-
razione che ci rendono il fornitore di lo-
gistica per eccellenza. Offriamo nuovi 
posti di lavoro, nuove opportunità di 
guadagno e un’infrastruttura logistica 
più rispettosa dell’ambiente a tutte le 
comunità in cui viviamo e operiamo”. 
“Le fondamenta” dell’attività dell’a-

zienda, sottolinea la relazione 
annuale, “sono la cultura e il 
talento. I nostri collaboratori 
in tutto il mondo svolgono un 
ruolo cruciale nel mantenere 
la nostra azienda all’avan-

guardia nel settore, continuando a cre-
are e fornire valore al di là del settore 
immobiliare. Lo scorso anno abbiamo 
accolto centinaia di nuovi colleghi”. 
Non poteva mancare “Uno sguardo al 
futuro: il 2021 è stato un anno record, 
ma gran parte dei vantaggi derivan-
ti dal contesto attuale sono destinati 
a concretizzarsi in futuro, fornendoci 
la possibilità di continuare a crescere 
come leader del settore. Possiamo af-
fermare con fiducia che i nostri migliori 
anni devono ancora venire”.

Immobile nel Prologis Logistic Park di Lodi 

“
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Una “nuova stagione” per il Meridione?

MEZZOGIORNO

A Sorrento, la due giorni di analisi 
e confronti sul Mezzogiorno e sul 
suo futuro, indetta dal ministro 

per il Sud e la Coesione territoriale Ma-
ra Carfagna e da The European House-
Ambrosetti, ha rappresentato, da parte 
del governo, una netta svolta sia nei 
contenuti sia nella modalità di approc-
cio alla storica “questione meridiona-
le”. Lo dimostra il fatto che il forum di 
Sorrento ha visto la partecipazione del 
presidente della Repubblica Sergio 
Mattarella, del premier Mario Draghi 
e di nove ministri dell’attuale governo. 
8n segno molto significativo dell’impor-
tanza dedicata al tema dall’esecutivo. 
L’aspetto più rilevante e più innovativo, 
comunque, sta nell’obiettivo di fondo 
perseguito dal forum. Un obiettivo che 
è sintetizzabile in quanto scrive il Libro 
Bianco “Verso Sud”, elaborato da Hou-
se-Ambrosetti e presentato a Sorrento: 
“Cambiare il paradigma dello sviluppo 
strategico del Sud: non una macroa-
rea in conflitto con il Nord e fanalino 
di coda d’Europa, ma baricentro delle 
strategie di crescita, di competitività e 
di cooperazione nel Mediterraneo. Da 
periferia a centro”. 

Nella descrizione di questo obiettivo ci 
sono tre punti di vitale importanza che, 
specialmente in tempi recenti, sono 
stati assenti nelle politiche di governo 
del nostro paese: il primo, il Mezzogior-
no non deve essere interpretato come 
la zona più periferica d’Europa ma co-
me un’area “centrale” dalle forti poten-

A Sorrento, il forum “Verso Sud”, per i suoi contenuti, per le massime
presenze istituzionali, per il suo nuovo approccio che sposta la “questione 
meridionale” su un livello nazionale, internazionale e mediterraneo,
ha dettato i presupposti per una nuova politica di sviluppo.

zialità economiche; il secondo, Sud e 
Nord sono interdipendenti e non, ap-
punto, ´in conÁittoµ� il terzo, lo svilup-
po del nostro Sud deve essere stretta-
mente collegato all’area mediterranea. 
Su quest’ultimo punto è stato molto 
chiaro quanto ha detto Valerio De Mol-
li, Ceo e managing partner di House-
Ambrosetti: “Nell’attuale contesto di 
rinnovata centralità del Mediterraneo, 
il nostro paese 
può  g ioca -
re un ruolo 
f o n d a m e n -
tale nella ri-
costruzione 
del  propr io 
ruolo di forza 
geopolitica, 
e c o n o m i c a 
e sociocultu-
rale trainan-
te in questa 
macroarea. 
Considerato 
il perimetro e-
steso, il Medi-
terraneo allargato conta 45 paesi che 
generano oltre 12 trilioni di Pil e accol-
gono al loro interno 1,2 miliardi di abi-
tanti, pari rispettivamente al 14,5% e al 
15,5% del totale mondiale. E’ in questa 
cornice che riteniamo che il Sud Italia 
- grazie ai suoi asset e al suo posizio-
namento � possa giocare una sfida di 
protagonismo, offrendo soluzioni e pro-
poste all’Europa nel suo complesso”. 
La “questione meridionale”, quindi, e-

sce dai confini del 6ud e trova una solu-
zione in un ambito che investe l’intero 
territorio nazionale, l’Europa e l’area 
mediterranea. La “questione meridio-
nale” diventa così un’istanza naziona-
le, ponendo anche fine, come ha detto 
Mara Carfagna, a quel modello che per 
l’Italia prevede “una locomotiva, for-
mata da poche regioni trainanti, con 
tutte le altre che vanno a rimorchio”.

Sull’importanza che il forum di Sorren-
to, e i suoi contenuti, deve assumere 
nel contesto delle politiche socioeco-
nomiche del governo, Mara Carfagna 
è stata molta chiara: la presenza qui 
delle più alte cariche istituzionali del 
paese, di tanti ministri “è una testi-
monianza di straordinaria attenzione 
per questo territorio, ma anche un’as-
sunzione di responsabilità verso venti 
milioni di cittadini italiani, che troppo 

di Paolo Giordano

Gli investimenti destinati dal Pnrr al Mezzogiorno ammontano
a 82 miliardi: una leva fondamentale per una politica di sviluppo 
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spesso negli ultimi tempi hanno avver-
tito la Repubblica e le sue istituzioni co-

me lontane 
dalle loro 
vite, che si 
sono senti-
ti privati di 
diritti e op-
portuni tà 
che altrove 
sono a ri-
conosciuti 
a tutti. Oggi 

siamo qui per dire che quella stagione 
è chiusa. Oggi si apre una nuova sta-

gione”. Ciò avverrà perché, ha aggiun-
to il ministro per il Sud e la Coesione 
territoriale, “abbiamo fatto una precisa 
scelta di campo: affrontare i problemi 
e risolverli, anziché usarli per fare pro-
paganda o polemica. E ci siamo ispirati 
a una visione meridionalista concreta, 
fattiva, operosa, orgogliosa, ben di-
stante dal meridionalismo disfattista 
e rivendicativo che per troppi anni ha 
tenuto prigioniero il Mezzogiorno e ha 
contribuito a far crescere sfiducia e ras-
segnazione”.  

La logistica, la portualità, le Zes sono tra i “punti chiave”
per un nuovo sviluppo del Mezzogiorno 

I DIECI PUNTI CHIAVE
Valerio De Molli, Ceo e managing partner The European House-Ambrosetti, ha illustrato a Salerno i “dieci punti chiave” 
per un nuovo sviluppo del Mezzogiorno. Punti che sono stati elaborati nella ricerca “Verso Sud”:
1. Il Mediterraneo allargato è sempre più una regione strategica a livello globale, qui dovranno trovare sintesi i princi-
pali trend e le più importanti sfide del nostro tempo.
2. Nella regione del Mediterraneo allargato, il Sud Italia risulta essere competitivo e attrattivo. L’analisi socioeconomi-
ca su quest’area, mostra un Sud competitivo nei 4 domini esaminati: economico, sociale, energetico e dell’innovazio-
ne. Gli unici dati negativi si riscontrano su investimenti sul Pil e tasso di crescita della popolazione al 2050.
3. Lo sviluppo del Sud Italia deve basarsi su una visione innovativa, che parta dal riconoscimento del suo ruolo cen-
trale nel 0editerraneo, come piattaforma di congiunzione tra le due sponde e attore chiave per vincere le sfide che 
interessano la regione.
4. Il Sud Italia, alla luce dell’importanza dei suo porti, del suo posizionamento e delle sue competenze distintive, deve 
affermarsi come piattaforma marittima di congiunzione tra Europa e Mediterraneo, e diventare leader nell’economia 
del mare, nei settori dei trasporti, della cantieristica e della formazione.
5. Il Sud Italia deve affermarsi come hub energetico della regione mediterranea, mettendo in connessione la sponda 
Sud con l’Europa e assumendo la leadership di una strategia regionale energetica e di contrasto al cambiamento 
climatico.
6. Lo sviluppo infrastrutturale è un cardine per la crescita e la competitività del Sud Italia, sia con riferimento alle infra-
strutture fisiche e di mobilitj in chiave intermodale, sia considerando le infrastrutture digitali. 
7. Serve una nuova strategia per il turismo che posizioni il Sud Italia come destinazione di riferimento nel Mediterra-
neo. 4uesta dovrj avere come obiettivi la destagionalizzazione dei Áussi, la creazione di valore sul territorio, un mar-
keting territoriale integrato e lo sviluppo di prodotti innovativi e competitivi a livello internazionale.
8. Lo sviluppo manifatturiero e l’attrazione di investimenti produttivi, a partire dai settori chiave per l’economia del 
Sud Italia, possono avere ricadute positive anche per il resto del paese e devono essere supportati dal pieno e rapido 
sviluppo delle ZES come leva di politica industriale.
9. Il nodo delle competenze rischia di frenare la realizzazione della nuova agenda per lo sviluppo del Sud Italia, e può 
essere risolto solo con una forte azione a livello regionale, coinvolgendo l’Europa, i paesi della sponda Sud, a partire 
dalle università promuovendo la collaborazione tra atenei, e potenziando il ruolo degli ITS.
10. La governance e la comunicazione della nuova agenda di sviluppo per il Sud Italia nel Mediterraneo sono fattori 
abilitanti per la realizzazione della visione. Occorre lanciare una strategia di comunicazione che trasformi positivamen-
te la percezione del Sud all’estero.

>
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L’INTERVENTO DEL PREMIER DRAGHI
A Sorrento è intervenuto anche il presidente del consiglio Mario Draghi, che ha aperto il suo intervento sottolineando 
che “il Mezzogiorno ha tutto il potenziale per convergere rapidamente verso il centro-nord. Per farlo, serve prima di 
tutto la giusta collaborazione tra investimenti pubblici e privati. Serve poi rafforzare la capacità amministrativa, a par-

tire dalla giustizia, e formare le competen-
ze necessarie. Inoltre, serve puntare sui 
talenti troppo spesso lasciati ai margini, 
a partire dai giovani e dalle donne. L’Ita-
lia e l’Unione Europea devono collaborare 
per agevolare questo processo”. Obiettivi 
che sono perseguiti dal Pnrr che destina 
almeno il 40% dei fondi al Sud: “Con il Pnrr 
riduciamo i divari territoriali nei servizi, in 
particolare nell’istruzione, tramite investi-
menti mirati nella scuola, nella ricerca, nel-
le università. Dobbiamo fare in modo che 
tutti i cittadini italiani possano accedere 
a servizi della stessa qualità e con la stes-
sa facilità. Al tempo stesso, con il Piano, 
sviluppiamo al Sud una politica industriale 
improntata all’innovazione in filiere stra-
tegiche, come quella dei semiconduttori 

e della mobilitj sostenibileµ. ,l premier ha quindi aggiunto� ´, finanziamenti, da soli, non bastano� serve la capacitj 
di utilizzarli bene e in tempi certi. Purtroppo, questa capacità è spesso minore proprio dove gli investimenti sono più 
necessari. 3er assicurarci che i fondi siano impiegati in modo efficiente, rafforziamo gli enti locali con l’assunzione 
di professionalitj tecniche. La struttura del 3nrr prevede, perz, che lo stanziamento di finanziamenti sia vincolato al 
rispetto delle scadenze, al raggiungimento di precisi obiettivi. Dobbiamo procedere rapidamente con l’agenda di rifor-
me concordata con l’8nione europea, per non perdere accesso ai finanziamenti e superare le fragilitj strutturali che 
hanno rallentato la crescita dell’Italia e del Sud”.

La vicinanza del Sud al Mediterraneo, ha sottolineato Draghi, è un vantaggio strategico da cogliere, un’opportunità da 
sfruttare. Per farlo occorre partire dalle infrastrutture: “Oltre metà dei fondi del Pnrr e del Fondo complementare in pro-
getti infrastrutturali sono destinati al 0ezzogiorno. 6tanziamo 1,5 miliardi per i porti del 6ud, per renderli più efficienti, 
sostenibili, moderni. Potenziamo l’alta velocità e miglioriamo il collegamento del sistema portuale al resto della rete, 
per facilitare il trasporto di merci”. Il Sud è anche centrale nella nuova politica energetica che deve rispettare gli impe-
gni e le scadenze assunte per la transizione energetica: “Per tale motivo dobbiamo accelerare lo sviluppo dell’energia 
rinnovabile più di quanto abbiamo fatto fino a ora. L’emergenza spinge a una maggiore velocitj degli investimenti in 
energie rinnovabili e questo non solo per migliorare la sostenibilità del nostro modello economico, ma anche, ormai, 
per garantire quell’indipendenza energetica, economica e politica a cui tendiamo e a cui i tempi che stiamo vivendo 
ci portano. I paesi della sponda Sud del Mediterraneo sono un partner naturale su questo terreno e anche sul fronte 
della diversificazione delle fonti di approvvigionamento. *li accordi che abbiamo concluso di recente con l’$lgeria 
offrono un modello da seguireµ. Lo sviluppo dell’area mediterranea non puz essere visto soltanto sotto il profilo delle 
politiche di coesione. ´Ë, piuttosto, la risposta a una lunga serie di sfide comuni� l’autonomia energetica, la tutela 
dell’ambiente, il miglior inserimento dei giovani e delle donne nel mercato del lavoro. Va incontro all’esigenza di una 
maggiore integrazione europea, di una più forte proiezione dell’Europa nel Mediterraneo. Questo sviluppo dobbiamo 
costruirlo insieme, governo e regioni, pubblico e privato, Nord e Sud. Un diverso corso della storia è possibile. Tocca a 
noi fare in modo che non resti un miraggio, ma si faccia realtà”, ha concluso Draghi.
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TRE LUOGHI COMUNI
Il ministro Carfagna, commentando la ricerca “Verso Sud”, ha sottolineato che è un “lavoro importante, molto appro-
fondito e articolato, che non nasconde criticità e problemi - sui quali siamo ogni giorno al lavoro - e che sfata tre grandi 
luoghi comuni della cosiddetta questione meridionale”.
1° - Il Sud non è competitivo
Il Sud Italia, come dimostrano i numeri, è una realtà molto più 
vivace e competitiva di quello che si crede. Solo un esempio: 
nella classifica delle esportazioni hi tech, il 6ud � in proporzione 
al totale delle esportazioni � è quarto nel 0editerraneo, appena 
dopo Israele. Qualcuno ha mai sentito parlare del Sud come 
esportatore di tecnologia, anzichp di arretratezza" 4uesti sono 
gli aspetti da potenziare e da comunicare con efficacia.
2° - Il Sud non è innovativo
$ lungo si è discusso e si discute dell’assenza di una ´politi-
ca industrialeµ per il 0ezzogiorno. )orse non tutti si sono resi 
conto che il 3iano nazionale di ripresa e resilienza è un grande 
strumento di politica industriale “e noi - ha detto la Carfagna - 
l’abbiamo utilizzato per disegnare la nostra visione di politica 
industriale per il paese e, naturalmente, per il 0ezzogiorno. 
L’,talia e il suo 6ud come polo della trasformazione e distribuzione 
dell’agroalimentare italiano, come hub logistico ed energetico del 
0editerraneo, centro di innovazione tecnologica e scientifica, luogo attrattore di turismo e nuovi residenti. $ncora, 
l’Italia del Sud come ponte necessario tra l’Europa e il continente più giovane e promettente, l’Africa”.
3° - Il Sud è il problema
Per anni abbiamo sentito ripetere che il Sud era un problema da affrontare, “una domanda” a cui dare risposte. Ogni 
dato presentato nella ricerca ́ 9erso 6udµ ci dice che questa impostazione va totalmente capovolta� il 6ud puz essere 
la risposta alle tante questioni che interrogano la politica e la societj italiana. ,l 6ud puz essere la soluzione al proble-
ma della bassa crescita italiana. ́ ,l governo ha scelto questo indirizzoµ, ha aggiunto la ministra.

Un altro aspetto di rilevante novità del 
forum ´9erso 6udµ riguarda l’azione 
che il governo deve portare avanti per 
lo sviluppo del 0ezzogiorno. 8n’azione 
che deve muoversi a largo raggio, con 
interventi che vadano a incidere su una 
vasta gamma di settori, dall’industria 
all’economia del mare, alla portualità, 
alla logistica, dall’energia alla ricerca, 
all’istruzione e alla formazione. 4uindi, 
non “singoli” interventi, magari tesi a 
risolvere emergenze, ma un intervento 
“complessivo”. La leva per poter agire 
in tale maniera è rappresentata dagli 
investimenti del 3iano nazionale di ri-
presa e resilienza, oltre che da quelli 
del )ondo per lo sviluppo e la coesio-
ne. “Per la prima volta, abbiamo quan-

tificato, messo in evidenza, vincolato 
al Sud all’interno del Pnrr una quota 
percentuale di investimenti superiore 
rispetto alla popolazione residente e 
rispetto al Pil prodotto: il 40% del totale 
delle risorse destinate al territorio, cir-
ca 82 miliardi di euro”, ha sottolineato 
0ara Carfagna. Le direttrici sulle quali 
si deve muovere l’azione di governo so-
no sintetizzate nei ´dieci punti chiaveµ 
che pubblichiamo a lato. In particolare, 
molto rilievo viene dato alla logistica, un 
evento che rappresenta una novità per 
il nostro paese. “Abbiamo finalmente 
attivato e reso operative le Zone econo-
miche speciali, delineando una precisa 
visione di sviluppo. In mille convegni, il 
6ud è stato definito ¶piattaforma logisti-

ca nel 0editerraneo’. Noi quella piatta-
forma oggi la realizziamo grazie a impor-
tanti investimenti nei porti - 1,2 miliardi 
� e grazie alla riforma e all’infrastruttura-
zione delle =es, che sono il ¶cuore’ della 
nostra scommessa di sviluppo. Luoghi 
dove sarj finalmente conveniente, più 
facile, più rapido investire grazie a una 
burocrazia ridotta e a una tassazione a-
gevolata”, ha detto il ministro Carfagna. 
Sentir definire le Zes come il “cuore” 
della scommessa per lo sviluppo, dopo 
cinque anni di impasse, rappresenta 
certamente un grande passo avanti. 
Il forum “Verso Sud”, a Sorrento, ha a-
perto, come è stato detto, “una nuova 
stagione”, una nuova via per lo sviluppo. 
Ora bisogna percorrerla. 

Il ministro per il Sud Mara Carfagna



I tedeschi denunciano il dumping
sui prezzi dei cinesi e dei coreani
In Cina, nonostante il forte aumento degli ordini, vengono costruite navi 
con prezzi inferiori a quelli praticati quindici anni fa, grazie principalmente
a sostegni dello Stato. La concorrenza da parte europea è quindi impossibile.

CANTIERISTICA

‘Associazione tedesca delle indu-
strie navali e oceaniche-VSM ha 
inviato al governo nazionale e al-

la commissione europea un documento, 
dai toni accesi, denunciando la critica 
situazione dei cantieri navali europei, ri-
masti senza difesa contro il dumping dei 
prezzi imperante sui mercati globali. Il 
documento sottolinea “le distorsioni della 
concorrenza” come causa principale del 
calo della quota della cantieristica euro-
pea anche in quei settori dove è sempre 
stata preminente, come per la costruzio-
ne di navi da crociera. L’associazione, 
quindi, sottolinea come assolutamente 
necessario un intervento per “correggere 
le condizioni quadro esistenti nel settore”. 
Il documento pone in evidenza la grande 
valenza che ha il settore marittimo in ter-
mini politico-economici: “E’ un settore che 
collega l’economia tedesca con il mondo, 
consentendoci di diversificare il nostro ap-
provvigionamento di energia, di materie 
prime essenziali e di semilavorati e per 
ridurre le dipendenze malsane”. Analiz-
zando l’attuale situazione del mercato, 
VSM sottolinea che, mentre la domanda 
globale di nuove navi è raddoppiata, nel 
2021, gli ordini ricevuti in Europa sono di-
minuiti di un altro 20%, rispetto all’anno 
precedente già dai numeri molto bassi. 
“Nel 2021, l’85% degli ordini globali è an-
dato a Cina e Corea. I governi di entrambe 
le nazioni hanno sovvenzionato le loro in-
dustrie marittime in modo massiccio per 
anni. Anche il Giappone, pur mantenendo 
una domanda interna relativamente ele-
vata, oggi, contribuisce a malapena per 
il 10% all’acquisizione di ordini globali. La 

quota di merca-
to dell’Europa è 
scesa a meno del 
4%”. In particola-
re, parlando della 
situazione del 
mercato interna-
zionale, Bernard 
Meyer, Ceo della 
società Meyer 
Werft, cantiere 
tedesco tra i più 
grandi d’Europa, 
descrive come 
“predatrici” le 
modalità con le quali i governi e gli im-
prenditori asiatici approcciano il mercato 
europeo. VSM segnala anche che molti 
fornitori tedeschi di attrezzature maritti-
me incontrano problemi crescenti nelle 
loro attività commerciali in Cina, una si-
tuazione, del resto, che si registra anche 
in altri settori. I problemi riguardano pra-
tiche burocratiche complesse, momenti 
di discriminazione e spesso una negativa 
interferenza da parte dei funzionari del 
partito comunista. 

“L’Unione europea sta rischiando una 
drammatica perdita di capacità di costru-
zione navale”, sottolinea il documento 
VSM. I cantieri navali tedeschi, infatti, 
hanno dichiarato di poter accettare solo 
ordini basati su prezzi che coprano com-
pletamente i costi in quanto non possono 
godere di sussidi governativi né possono 
sperare che il governo compensi le loro 
perdite finanziarie. Ciz sta avvenendo per-
ché la concorrenza è insostenibile. Infatti, 

nonostante la domanda record esistente 
in alcuni segmenti di mercato, i cantieri 
navali cinesi offrono prezzi di costruzione 
navale fino al �0% inferiori rispetto a 15 
anni fa. I cantieri coreani che hanno te-
nuto il passo con questa concorrenza sui 
prezzi hanno registrato perdite di �,� mi-
liardi di dollari nel 2021. “Senza un cam-
biamento fondamentale nelle politiche di 
costruzione navale, l’Europa perderà la 
capacità di costruire navi mercantili ma-
rittime su scala significativa nei prossimi 
dieci anni. Già oggi il settore marittimo eu-
ropeo dipende fortemente dalle forniture 
dalla Cina. Gli armatori tedeschi hanno 
piazzato ordini di nuova costruzione per 
un valore di 4 miliardi di euro. Il 55% di tali 
ordini è andato in Cina e il 44% in Corea. 
All’interno dell’Unione europea è andato 
solo l’1% degli investimenti in nuove navi. 
Non esiste nelle economie dei paesi del 
G20 una dipendenza dai prodotti cinesi 
più alta di quella che si registra nel settore 
delle costruzioni navali”, dichiara VSM. 

L
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Nel 2021, i cantieri cinesi hanno assorbito il 55% degli ordini
tedeschi di costruzione navi, mentre il 44% è andato ai coreani
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Un Piano industriale 2022-2031 
molto ambizioso, anche per le merci

FERROVIE DELLO STATO

Chiediamo venia ai lettori se par-
tiamo, nel commentare il Piano 
industriale del Gruppo FS per il 

decennio 2022/2031, presentato a 
Roma, da due considerazioni. La pri-
ma: uscendo di casa, per recarci nel 
luogo dove avveniva la presentazione, 
abbiamo ascoltato le ultime notizie, 
drammatiche per quanto riguarda l’U-
craina e le prospettive di pace, nega-
tive sulle prospettive geopolitiche glo-
bali e sulla crisi mondiale alimentare, 
pessimistiche su inÁazione e aumento 
dei costi delle materie prime, abbiamo 
poi fatto rifornimento di benzina con un 
costo di quasi due euro a litro, e quindi 
siamo giunti a destinazione, con l’effet-
to di “uscire” da una realtà pesante per 
entrare in una prospettiva tutta rivolta 
al futuro con cifre di investimenti da 
capogiro, ad azioni di “rigenerazione 
organizzativa”, ad ambiziosi obiettivi 
da raggiungere. E’ evidente e indiscu-

Grandi investimenti e una nuova governance del Gruppo, centrata 
su quattro poli di business, dovrebbero garantire un “tempo nuovo”.

tibile che una grande 
azienda come le Fer-
rovie dello Stato debba 
proiettarsi nel futuro e 
debba programmare, 
ma è restata la sensa-
zione di entrare in una 
“realtà parallela”. Que-
sto anche perché le FS, 
al di là del fatto che 
sono una società per 
azioni, restano un’a-
zienda pubblica per ec-
cellenza, e quindi mol-
to legata alla politica e 
al governo. Sentendo 
parlare di un program-
ma decennale, è emer-
sa in noi la preoccupazione per quanto 
potrà accadere quando il governo Dra-
ghi giungerà a conclusione. Correremo 
probabilmente il rischio di avere un 
nuovo governo senza politiche (come 

è avvenuto dopo 
quello Gentilo-
ni), senza una 
pol i t ica indu-
str iale,  senza 
una politica per 
il Mezzogiorno, 
senza una poli-
tica per la logi-
stica. Contem-
poraneamente 
c o r r e r e m o 
anche un altro 
rischio quello di 
avere una po-
litica con poca 

credibilità e autorevolezza, almeno in 
Europa. Se ciò dovesse accadere, sa-
rj molto difficile trasformare in realtj 
anche i “progetti” delle Ferrovie dello 
Stato e non sarà per responsabilità a-
ziendali. La seconda considerazione 
riguarda direttamente il Gruppo FS e 
in particolare la sua “storia” nel settore 
logistico. Uno degli obiettivi elencati sia 
dal presidente Nicoletta Giadrossi sia 
dall’amministratore delegato Luigi Fer-
raris è quello “di raddoppiare la quota 
merci appannaggio della società”. Sul 
come farlo sono stati elencati altri o-
biettivi, come divenire “un operatore 
di sistema” o stringere partnership con 
grandi aziende logistiche. Ci permet-
tiamo di osservare che prima bisogne-
rebbe che il paese costruisse un vero 
“sistema logistico” nazionale. Su que-
sta mancanza, oltre a una politica del 
tutto distratta sul valore che in epoca 

di Paolo Giordano

>

Nicoletta Giadrossi, presidente dal maggio 2021
del Gruppo Ferrovie dello Stato

Le FS nel settore merci devono fare i conti con la perdita
di traIÀFo registrata negli Xltimi anni
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I QUATTRO POLI
L’amministratore delegato delle )6, Luigi )erraris, ha sottolineato che ́ le sfide che ci attendono nel prossimo decen-
nio impongono un piano industriale ambizioso e realizzabile con un nuovo assetto organizzativo, in grado di valoriz-
zare in pieno le sinergie tra i diversi business del nostro *ruppoµ. ,n primo luogo, è necessario ́ un nuovo modello di 
governanceµ, con un nuovo ruolo per la +olding, con funzioni generali di indirizzo, coordinamento e controllo strategi-
co e finanziario, e per le capogruppo, che avranno il coordinamento e il controllo operativo sulle societj appartenenti 
al loro settore. ,n particolare, le capogruppo dei quattro ´poliµ in cui si articolerj la nuova organizzazione aziendale, 
sono� 5fi per il polo ´infrastruttureµ� 7renitalia per quello ´passeggeriµ� 0ercitalia Logistics per quello ´logisticaµ� 
6istemi 8rbani per quello ´urbanoµ. ,l polo ´infrastruttureµ, grazie a 5fi e ai rispettivi ruoli di $nas, )errovie del 6ud 
(st e ,talferr garantirj� la realizzazione degli investimenti� la specializzazione dei ruoli delle diverse infrastrutture� 
le sinergie industriali con la piena integrazione infrastrutturaleµ. ,l polo ´passeggeriµ, che come detto farj capo a 
7renitalia, comprende le societj che operano nel settore come ad esempio %usitalia. ,l polo ́ punterj sulla creazione 
di una proposta di business multimodale il cui vantaggio è quello di sfruttare i pregi delle varie modalitj per avere 
un trasporto integrato, economico, affidabile e sostenibile. )igura centrale sarj il cliente, al quale verranno offerte 
soluzioni di integrazione modale, con un servizio che, grazie ad una piattaforma digitale, consentirj di pianificare, 
prenotare e pagare più tipi di servizi di mobilitj, offrendo ai clienti soluzioni su misura basate sui bisogni individualiµ. 
,l polo ´logisticaµ che, grazie al rafforzamento e ampliamento dell’infrastruttura a supporto e a un dialogo costrut-
tivo con il regolatore, dovrj evolversi, ´mirando a diventare un operatore multimodale di sistema anche attraverso 
partnershipµ. ,l business del polo ´prevede una maggiore sinergia commerciale e un approccio one stop shop, che 
significa dare la possibilitj al cliente di ottenere in maniera efficiente e ottimale tutto ciz di cui ha bisogno. Le prioritj 
strategiche saranno� creare partnership con grandi imprese del settore logistico� sviluppare collegamenti di primo e 
ultimo miglio, anche portuali� prevedere offerte integrate a favore del clienteµ. ,n sostanza, diventare ´2peratore di 
6istemaµ. ,l quarto polo, quello ´urbanoµ, prevede la rigenerazione delle cittj, ´attraverso soluzioni di intermodalitj 
e di logistica di primo e ultimo miglio nelle aree cittadine. 3unterj a riqualificare i tessuti cittadini, instaurare partner-
ship per la realizzazione e gestione degli asset e garantire un presidio unitarioµ.

di globalizzazione aveva la logistica 
�evitiamo di fare esempi di altri grandi 
paesi europei, che sono grandi anche 
per avere una logistica ´veraµ e funzio-
nale all’industria�, la ferrovia nazionale 
ha responsabilitj. (’ sempre stata, in-
fatti, ´passeggero�centricaµ, toccando 
in questo senso l’apice con la gestione 
0oretti, che in nome dei ricavi ha vir-
tualmente ´azzeratoµ il settore merci, 
puntando tutte la carte su passeggeri 
e alta velocitj. Certamente un bene 
per i bilanci )6, ma certo non per l’eco-
nomia del paese e della sua industria. 
$nche la debolezza e l’inaffidabilitj del 
servizio cargo ferroviario ha contribuito 
a creare negli anni quella tendenza a 
privilegiare l’´e[ZorNsµ nell’e[port da 
parte della maggioranza delle impre-
se nazionali produttrici di beni che ha 

penalizzato e penalizza pesantemente 
la logistica italiana. ,noltre, l’obiettivo 
futuro di ´raddoppiare la quota merci 
delle )6µ deve fare i conti con un pro-
blema e con una realtj attuale� negli 
anni, da quando è stato finalmente per-
messo alla liberalizzazione del settore 
di ´prendere fiatoµ, le )errovie dello 
6tato sono scese nel cargo ferroviario 
nazionale a una quota intorno al 50%, 
l’altro 50%, e oltre, è stato ´erosoµ dal-
le societj ferroviarie aderenti a )ercar-
go, e nel settore internazionale è anda-
ta anche peggio, dove, ad esempio, sul 
valico del %rennero hanno perso anco-
ra di più �in generale, a livello interna-
zionale, le )6 si sono salvate grazie agli 
efficienti servizi europei, specialmen-
te verso nord, di 7; LogistiN, azienda 
tedesca che il *ruppo ha interamente 

acquisito nel 2017�. 8n’analisi delle 
ragioni di tale calo andrebbe fatta e re-
sa, parimenti, nota. 3er risalire la china 
basta rimescolare le carte a livello di 
governance dell’azienda" %asta uno 
sforzo ´organizzativoµ" Le )6 di tali ´ri-
mescolamentiµ nel settore delle merci 
ne hanno fatti tanti, con risultati a dir 
poco modesti. 3ossiamo solo sperare 
che le forti competenze della presiden-
te *iadrossi e dell’amministratore de-
legato Ferraris, due elementi di grande 
discontinuitj nel management )6, rap-
presentino una garanzia per dare frutti 
diversi. 'ati gli obiettivi ambiziosi che 
sono stati fissati dal 3iano industriale 
2022�20�1, auspichiamo che, comun-
que, al settore venga dedicata mag-
giore attenzione e maggiore ´dignitjµ 
nell’arco del business aziendale. 
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Fashion e pandemia

PRIMO PIANO

Il settore moda, durante la pande-
mia, dal 2019 al 2021, ha registra-
to nel nostro paese ingenti perdite, 

un calo delle imprese attive pari al 5%, 
una diminuzione del numero di unità 
locali pari al 3,5% e una compressio-
ne del numero di addetti pari al 9,7%. 
I settori commerciali che hanno risen-
tito di più degli effetti del Covid sono 
stati l’abbigliamento e le calzature. Un 
altro fenomeno che ha attraversato il 
comparto moda, sempre nel periodo 
pandemico, come è avvenuto per altri 
settori commerciali, è stata la crescita 
delle vendite online. In particolare, nel 
2021 si è registrato un loro aumento 
in valore del 59% sul totale delle ven-
dite, tendenza che ha condotto molte 
imprese del settore ad avviare un’atti-
vità di eCommerce. Secondo una ricer-
ca realizzata dalla Federazione Moda 
Italia-Confcommercio, infatti, il 51,2% 
delle imprese prese in esame si è at-

tivata per vendere online o attraverso 
consegne a domicilio. È interessante, 
però, sottolineare che a marzo 2022 
il 71,6% delle vendite è stato effettua-
to esclusivamente in store a fronte di 
un 29,4% di acquisti effettuati online 
o attraverso siti e social con conse-
gne a domicilio. La ricerca ha anche 
messo in evidenza che il peso delle 
vendite online sui fatturati è per circa 
l’80% delle aziende inferiore al 5% con 
le piattaforme più utilizzate, dopo i siti 

Il settore moda ha avuto difficoltà durante la fase acuta della pandemia, 
ma ciò, secondo World Capital, “non ha inciso sui rendimenti dei negozi 
nelle high street delle grandi città, come Milano, Firenze e Roma”.

di eCommerce, che sono Facebook e 
Instagram. Sull’attuale situazione del 
mercato, Giulio Felloni, presidente del-

la federazione, ha dichiarato: “Dopo 
il primo trimestre altalenante per 
i consumi di moda è arrivato ad a-
prile qualche segnale positivo, con 
un più 3,5% anche grazie al periodo 
pasquale e di festa e a un ritorno del 
turismo che fa ben sperare. Confido 

in questo segnale di buon auspicio ver-
so la bella stagione affinchp possa far 
tornare lo shopping turistico e il sorriso 
ai negozi di moda”.

Le difficoltà del settore fashion, anche 
nel periodo acuto della pandemia, non 
hanno inciso però sui rendimenti dei 
negozi del settore, specialmente nelle 
high street delle grandi città. Infatti, il 
dipartimento di ricerca di World Capi-
tal Group ha rilevato che i canoni del-

le principali strade di Milano, Firenze, 
Venezia e Roma hanno mostrato valori 
in ascesa, “risultando ancora una ga-
ranzia per gli investitori”. In particolare, 
la ricerca di World Capital mette in e-
videnza le performance di Via Monte-
napoleone a Milano con un canone di 
locazione massimo annuo di 15.150 
euro a metro quadro, Via dei Condot-
ti a Roma che raggiunge i 15.000 eu-
ro, mentre una vetrina in Piazza San 
Marco a Venezia arriva a valere fino 
a 8.996 euro. “Il settore immobiliare 
retail high street si è dimostrato resi-
liente nella prima parte dell’anno, con 
valori di locazione in aumento nelle 
high street di Milano, Roma, Firenze e 
Venezia. Tra queste location è Milano 
a essere la preferita dai retailer e dagli 
investitori, perchp in grado di attrarre 
turismo e business”, ha dichiarato An-
drea Faini, Ceo di World Capital Group.  

A marzo di quest’anno, le vendite nei negozi di abbigliamento hanno superato il 70%
del totale, recuperando terreno su quelle effettuate online
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L’obiettivo di DKV: “semplificare la vita” 
a chi viaggia su strada

PRIMO PIANO

La filosofia dell’azienda, presente in 45 paesi, è: “you drive, we care”. DKV
mette a disposizione di 250 mila clienti una gamma completa di servizi, 
dalle carte carburante multimarca ai dispositivi per il pagamento dei pedaggi. 

di Tiziano Marelli

DKV Mobility è uno dei principali 
fornitori in Europa nel settore 
della mobilità per l’approvvigio-

namento in viaggio senza contanti gra-
zie alle carte carburante, al rimborso 
,va fino ai dispositivi di telepedaggia-
mento con la possibilità di viaggiare 
senza limiti. Per la clientela sono stati 
messi a punto due dispositivi: uno per 
il nostro paese - il DKV Box Italia, per i 
mezzi sopra le tre tonnellate e mezzo 
- e l’altro per l’Europa - il DKV Box Eu-
rope - che collega attualmente undici 
paesi dove è possibile pagare con lo 
stesso metodo. Attualmente sono oltre 
5 milioni i dispositivi e le carte DKV in 
circolazione in 45 paesi.  La casa ma-
dre della società è in Germania dove 
DKV è stata fondata nel 1934 per or-
ganizzare il trasporto su strada per le 
reti ferroviarie tedesche. La carta car-
burante creata dall’azienda “debutta” 
nel 1966. Attualmente DKV conta più 

di 1.300 dipen-
denti, nel 2020 
ha generato un 
volume di tran-
sazioni pari a 
9,3 miliardi di 
euro ed è pre-
sente in ben 45 
paesi. La filiale 
italiana è stata 
inaugurata nel 
1979, ha sede 
a Milano, e gli 
addetti nel no-
stro paese sono 
circa 60. 
S u l l ’ a t t i v i t à 
del la  società 
abbiamo rivolto 
alcune domande a Veronica Di Pietro, 
responsabile marketing di DKV Italia.

QUALI SONO LE PRINCIPALI NOVITÀ DI 
PRODOTTO CHE AVETE MESSO A DISPO-
SIZIONE DEI VOSTRI CLIENTI? 
ɱ Con il '.9 %o[ ,talia e il '.9 %o[ 
Europe, i dispositivi DKV che permet-
tono rispettivamente il pagamento dei 
pedaggi in Italia e in Europa per mezzi 
sopra alle 3,5 tonnellate, siamo stati 
i primi, e ne siamo orgogliosi, ad aver 
ottenuto la certificazione creando delle 
vere alternative agli attuali sistemi di 
telepedaggiamento in Italia per i nostri 
clienti. Inoltre, abbiamo da poco reso 
operativo un portale digitale, DKV LIVE, 
l’assistente telematico della flotta che 

9(52N,C$ ', 3,(752

permette di collegare in tempo reale i 
conducenti, attraverso un dispositivo 
abilitato per qualsiasi tipo di mezzo, 
al Fleet Manager. DKV LIVE consta in 
ben nove funzionalità che coprono tut-
te le esigenze del fleet management, 
comprese le possibili frodi, un proble-
ma che si era rivelato in passato mol-
to serio. Diciamo che si tratta di uno 
strumento in grado di “semplificare la 
vita” ai vari attori del settore trasporto. 
Abbiamo anche ampliato la capillarità 
della nostra presenza in Europa per 
quanto riguarda i punti di rifornimenti 
classici che ora sono 66 mila, mentre 
nel nostro paese possiamo vantare 
oltre 10.500 stazioni convenzionate. 
In più, uno dei prodotti che abbiamo 
lanciato ultimamente è la '.9 Card � 

“Stiamo allargando il nostro target di riferimento, guardando,
oltre all’aziende di trasporto, al segmento delle flotte”,

dice Veronica Di Pietro

>
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Charge, una carta che permette non 
solo di accedere al rifornimento di 
carburante classico e alternativo, ma 
consente anche di effettuare la ricarica 
elettrica: sono ben 200 mila i punti di 
ricarica europei convenzionati e solo in 
Italia 25 mila, con una copertura pari al 
95% del totale nazionale. 

POSSIAMO DARE QUALCHE NUMERO 
RIFERITO ALLA CLIENTELA, NEL SUO 
COMPLESSO? 
ɱ ,n totale possiamo contare 250 mila 
clienti attivi, e di questi quelli italiani 
sono almeno 35 mila. Posso anche di-
re che siamo cresciuti moltissimo negli 
ultimi anni e che viviamo anche una 
fase di decisa espansione del nostro 
target di riferimento. Oltre alle aziende 
di trasporto stiamo anche allargando 
considerevolmente il segmento riferito 
alle flotte.

IL CONFRONTO CON LA CONCORREN-
ZA, IN UN SETTORE COME IL VOSTRO, È 
PARTICOLARMENTE IMPEGNATIVO… 
ɱ *razie ai servizi che possiamo offrire 
possiamo considerarci in una posizio-
ne preminente rispetto al settore nel 
suo complesso. Questo non ci fa certo 

IL TOLL PRODUCT OVERVIEW 2.0 
Dai primi di giugno i clienti di DKV Mobility possono utilizzare il nuovo strumento digitale Toll Product Overview 2.0 per 
gestire tutti i loro prodotti e dati relativi al pedaggio così da avere un controllo totale e una trasparenza garantita. Con 
la nuova visualizzazione a griglia, 7oll 3roduct 2vervieZ 2.0 offre ai clienti piena Áessibilitj per organizzare i dati relativi 
al pedaggio nel formato che più facilita le loro esigenze operative. Che sia basato sulla Áotta, paese di servizio, unitj di 
bordo o sullo stato del prodotto, i clienti avranno il pieno controllo di personalizzare la loro visualizzazione, organizzare 
le informazioni ed anche esportare i dati selezionati in un solo file. ´L’efficienza e la trasparenza sono caratteristiche 
indispensabili per i nostri clienti. Il nostro obiettivo è quello di permettere loro di ottenere e utilizzare i dati dal nostro 
portale in modo facile e veloce perché il tempo è un fattore fondamentale. Toll Product Overview 2.0 è stato realizzato 
esattamente sulla base di ciò che i nostri clienti avevano bisogno: continueremo a migliorare questo servizio e il nostro 
'.9 C2C.3,7 per assicurarci di essere sempre al passo con le loro esigenzeµ, ha commentato l’amministratore delegato 
di 7oll 	 5efund 6ervices, -pr{me LeMeune. 0arco %erardelli, managing director di '.9 ,talia, ha aggiunto� ´L’obiettivo 
principale di '.9 0obilit\ è mettere il cliente al centro della strategia di sviluppo. 'a sempre l’innovazione è al cuore dei 
prodotti e dei servizi DKV e la digitalizzazione rappresenta, ancora una volta, un asset fondamentale per rispondere alle 
esigenze dei clienti e migliorarne la user experience. Siamo orgogliosi di lanciare questo nuovo supporto che è in grado 
di garantire pieno controllo e trasparenza nell’accesso a tutte le informazioni sui costi e su molti altri serviziµ.

abbassare la guardia, anzi ci impegna 
per distinguerci sempre di più ed esse-
re riconosciuti come partner affidabili e 
imprescindibili. Del resto, noi conside-
riamo di affiancare la mobilitj in tutte 
le sue sfaccettature a 360°, e non ci 
sono molti altri nostri competitor che 
possono affermare di essere in grado 
di fare altrettanto. 

UNO DEGLI SNODI PRINCIPALI CHE 
DEVE AFFRONTARE UN AMBITO COME 
QUELLO CHE VOI SEGUITE È LEGATO AL 
BISOGNO DI SOSTENIBILITÀ. QUAL È LA 
VOSTRA ATTENZIONE A UN ASPETTO CO-
SÌ IMPORTANTE, SOPRATTUTTO IN TER-
MINI DI MOBILITÀ COMPLESSIVA? 

ɱ 8na delle principali mission di '.9 è 
la ´Lead in greenµ, il nostro preciso o-
biettivo è quello di diventare climatica-
mente neutri entro il 2023, riducendo 
drasticamente l’emissione di C22. ,n 
più, entro il 2030 puntiamo ad affian-
care i nostri clienti nello sforzo impre-
scindibile di ridurre del 30% le emis-
sioni delle loro flotte rispetto a quanto 
facevano registrare nel 2019. Il nostro 
scopo è quello di guidare la transizione 
per un futuro della mobilitj che si pos-
sa rivelare assolutamente efficiente e 
sostenibile. Consideriamo questo tra-
guardo alla stregua di un mantra-guida 
aziendale, e lo perseguiremo con gran-
de e costante tenacia.

DKV ha anche prodotto la prima carta carburante ecologica
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DHL Express Italy potenzia
la presenza all’aeroporto di Napoli 

PRIMO PIANO

DHL Express Italy, leader nel tra-
sporto espresso internazionale, 
ha potenziato la sua presenza 

nel Mezzogiorno con l’apertura di un 
nuovo impianto tecnologicamente a-
vanzato nell’aeroporto di Napoli Ca-
podichino. Un impianto che migliora 
nettamente le prestazioni di quello pre-
cedente, rendendo ancor più rapidi ed 
efficienti i servizi di trasporto espresso 

per le imprese di Napoli, della Campa-
nia e della Puglia, i territori serviti dalla 
struttura. Il senso di questa operazione 
nel sud Italia è stato spiegato da Alber-
to Nobis, Ceo Europe DHL Express, nel 
giorno della presentazione dell’inizia-
tiva: “Il forte investimento che abbia-

Con 11 milioni di euro di investimenti è stato realizzato un nuovo 
impianto ad alto livello tecnologico in grado di lavorare 4.000 colli l’ora.

mo fatto nell’aeroporto del capoluogo 
campano sottolinea il fatto che abbia-
mo ufficialmente posizionato questo 
scalo nel nostro network ed è coerente 
con l’obiettivo strategico di crescere a 
livello europeo, rafforzando la nostra 
leadership globale. Una leadership 
che si basa su sette hub aeroportuali 
principali, come, ad esempio, Madrid, 
Parigi, Londra, Milano, serviti da una 

Áotta di 11� aerei che, grazie a quasi 
1.000 voli al giorno, hanno garantito 
oltre 271 milioni di spedizioni nel solo 
2021. L’impianto di Napoli aumenta 
anche la presenza capillare sul territo-
rio e la nostra Áessibilitj. 8n tema per 
noi di grande rilievo come dimostra la 

nostra nuova organizzazione che ci 
permette di limitare fortemente i ritar-
di grazie alla capacitj, facendo ¶perno’ 
sui nostri hub principali, di ridisegnare 
le connessioni modificando le rotteµ.

“Napoli è uno degli snodi fondamen-
tali della nostra strategia di crescita in 
Italia - ha dichiarato Nazzarena Franco, 
Ceo di DHL Express Italy - e con l’ultimo 
investimento per il nuovo impianto sal-
gono a più di 20 i milioni capitalizzati su 
Napoli negli ultimi anni, a riprova della 
centralitj che rivestono sia la cittj sia 
il suo aeroporto. Vogliamo contribuire 
alla crescita delle imprese del territorio 
e alla loro internazionalizzazione, met-
tendo a disposizione la nostra rete, la 
più estesa al mondo, che collega 220 
paesi con più di 2.200 voli ogni giornoµ. 
Nazzarena Franco ha anche ricordato 
che ´da dicembre 2020 siamo impe-
gnati nella consegna dei vaccini anti-
Covid su nove scali italiani compreso 
quello di Napoli, dal quale abbiamo 
smistato via terra oltre 1.500 spedizio-
ni nelle strutture sanitarie di Campania 
e 3ugliaµ. 5oberto %arbieri, Ceo della 
6ocietj di servizi aeroporti campani�
Gesac, ha così commentato la realizza-
zione del nuovo impianto: “Gli aeroporti 
sono piattaforme logistiche essenziali 
per il paese e il nostro obiettivo è du-
plice: sostenere DHL e i partner specia-
lizzati in logistica con un’infrastruttura 
tecnologicamente avanzata ed effi-
ciente e, al tempo stesso, sostenere le 
imprese che producono ed esportano 
in tutto il mondo le nostre eccellenze: 
dall’enogastronomia all’artigianato, 
dal fashion all’hi-tech. Fondamentale >

Un momento della presentazione del nuovo impianto all’aeroporto di Capodichino 
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è stato il contributo di DHL durante la 
fase pandemica più critica, quando 
ha garantito l’approvvigionamento dei 
vaccini, e lo è ora nella fase della ripre-
sa economica, sostenendo la crescita 
costante del trasporto merci”. La va-
lenza dell’aeroporto di Capodichino e 
del potenziamento dell’impianto DHL 
è stata sottolineata da Vittorio Genna, 
vicepresidente dell’Unione industriali 
di Napoli, con delega alla competiti-
vità del territorio, alle aree industriali 
e all’economia del mare: “Le imprese 
della nostra regione devono sempre 
più mirare all’esportazione, ai mercati 
esteri sia quelli tradizionali, come i pa-
esi dell’Unione europea e gli Stati Uniti, 
sia quelli emergenti, specie asiatici. 
Per poterlo fare servono infrastrutture 
adeguate, serve una logistica avanza-
ta. Le imprese crescono se cresce il 
territorio nel suo complesso. In questa 
ottica, il nuovo forte investimento fatto 
da DHL nel nostro aeroporto offre nuo-
ve potenzialità, nuove opportunità di 
sviluppo”. 

E’ proprio nella logica di uno sviluppo 
industriale che si inserisce il potenzia-
mento della presenza di DHL Italy pres-
so l’aeroporto di Napoli, considerando 
sia che lo scalo partenopeo è al primo 

La realizzazione del nuovo impianto DHL nell’aeroporto di Napoli ha richie-
sto oltre 11 milioni di euro che rientrano nel piano di investimenti Italy 2.0, 
promosso dall’azienda. Tre obiettivi sono stati posti al centro dell’opera-
zione: la sicurezza, il miglioramento dei servizi operativi e un sempre più 
elevato supporto a livello tecnologico. Infatti, l’incremento della produzione 
fino a 4.000 colli lavorati ogni ora, rispetto ai precedenti 1.500, è stato reso 
possibile dall’adozione di un nuovo “sorter” ad alta automazione - il “nastro 
intelligente” - che smista i colli in entrata e in uscita. L’attenzione alla sicu-
rezza degli operatori è ravvisabile in tutte le aree del magazzino, con l’instal-
lazione di un impianto semaforico su tutte le baie di carico dei mezzi al fine 
di regolare tutte le fasi di carico e scarico. Nell’ambito del progetto di soste-
nibilità ambientale del Gruppo denominato “GoGreen”, il sito è stato dotato 
di una colonnina di ricarica elettrica a disposizione dei dipendenti, mentre 
l’illuminazione Led e i sensori di passaggio installati su tutti gli apparati di 
illuminazione degli spazi comuni riducono significativamente il consumo e-
nergetico. Nell’impianto lavorano circa 50 addetti tra diretti e indiretti a tem-
po pieno, che possono salire del 10% per la gestione dei picchi stagionali.

LE CARATTERISTICHE DELL’IMPIANTO

corrispondente al 24,7% delle espor-
tazioni totali del Mezzogiorno e con 
un più 9,4% sul 2019. L’esportazione 
da Campania e Puglia è indirizzata es-
senzialmente verso i paesi dell’Unione 
europea, con il 45% del totale, e verso 
i paesi asiatici (il 21% del totale). Per la 
Campania il settore di punta sui mer-
cati esteri è l’agroalimentare con una 
quota importante sul totale dell’export 
del 10%. 

posto tra quelli del Sud e al nono in 
Italia in termini di tonnellate di mer-
ci trasportate sia che l’area servita 
da Capodichino rappresenta il 74% 
del totale delle esportazioni del Sud 
Italia. Inoltre, nel 2021, rispetto al 
2019, periodo pre-Covid, l’aeropor-
to di Capodichino è cresciuto del 
4%, in controtendenza con quanto 
fatto dall’insieme degli aeroporti i-
taliani che hanno subito una contra-
zione dello 0,4%. 
Un risultato che 
può essere mes-
so in connessio-

ne con i dati positivi 
che riguardano l’ex-
port della regione 
Campania: l’anno 
scorso con oltre 12 
miliardi di euro in 
esportazioni è stata 
la regione meridio-
nale con il maggior 
volume di export, 
con una percentuale 

Nazzarena Franco, Ceo di Dhl Express Italy 

DHL opera su una rete che collega 220 paesi nel mondo
con più di 2.200 voli giornalieri








