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Sanilog, Lazzeri: "Ecco perché il settore ha bisogno di noi" 

“Promuoviamo il più possibile la conoscenza di questo strumento, anche per ricordare ai soci di 
utilizzare questo beneficio quando ne hanno necessità, e che chi ne ha diritto deve iscriversi". 

di Alberto Ghiara 

 

Sanilog è il fondo integrativo del servizio sanitario nazionale per il personale dipendente del settore 
logistica, trasporto merci e spedizione. Presidente è Piero Lazzeri, che in passato ha ricoperto il 
ruolo di presidente di Spediporto e nazionale di Fedespedi. 
  

Come nasce Sanilog e come è composto? 

“Sanilog - risponde Lazzeri - è stato istituito tra fine 2010 e inizio 2011 come ente bilaterale che 
riunisce le parti sindacali e datoriali della logistica, con l’obiettivo di dare sostegno all’assistenza 
sanitaria privata ai lavoratori del nostro settore. Soci fondatori sono sette soggetti datoriali: Anita, 
Assologistica, Confetra, Fedespedi, Fedit, Trasportounito e poi ci sono le cooperative. Per le 
rappresentanze dei lavoratori, FIlt-Cgil, Fit-Cisl e Uiltrasporti. Oggi riunisce 173.000 iscritti e 
continuiamo a crescere perché sollecitiamo l’adesione a questo benefit, previsto negli accordi 
contrattuali fra lavoratori e datori e in linea pratica obbligatorio. La copertura è data da due 
società assicuratrici, Unisalute (gruppo Unipol) e Aig Odontonetwork”. 

Quali vantaggi offre a chi aderisce? 
“Diamo rimborsi di prestazioni sanitarie, accesso a un’ampia rete di strutture e medici 
convenzionati, tariffe convenzionate, tempi di attesa ridotti rispetto al servizio sanitario nazionale in 
centri convenzionati e stiamo sperimentando servizi di telemedicina in aggiunta ai piani 
assistenziali per le non autosufficienze. C’è anche la possibilità per gli iscritti di far aderire i 
familiari con un modesto contributo di 140 euro, mentre per il titolare è gratuito, essendo la spesa a 
carico dell’azienda”. 

 
Qual è stato l'impegno di Sanilog durante l'emergenza per la Covid-19? 
“Appena scoppiato il caso lo scorso anno ci siamo chiesti che cosa fare. Purtroppo la copertura da 
pandemia non è presente in nessuna polizza. Tutti l’hanno sempre esclusa perché non si sa che cosa 
ti può portare. Noi ci siamo mossi per tempo. Col fatto che c’era il lockdown e le prestazioni 
convenzionali sono state utilizzate meno, perché la gente era chiusa in casa, siamo riusciti a ottenere 
a livello gratuito la copertura assicurativa, abbiamo dato una serie di misure a sostegno dei 
lavoratori e delle lavoratrici che comprendevano indennità giornaliera per ricovero in caso di 
positività, una diaria post-ricovero a seguito di terapia intensiva, una diaria da isolamento 
domiciliare, test sierologico e in caso di positività successivi tamponi finché uno non veniva 



Ritaglio stampa ad uso esclusivo del destinatario, non riproducibile.Ritaglio stampa ad uso esclusivo del destinatario, non riproducibile.

Data     02/04/21

Pagina  1

Foglio   2/2

guarito. È stata un’iniziativa apprezzata e a aprile la rinnoveremo. Il contributo delle compagnie 
assicuratrici è stato significativo, in questo periodo hanno coperto due milioni di euro di spese”. 

Quali sono state le iniziative promosse nell'ultimo periodo? 
“Promuoviamo il più possibile la conoscenza di questo strumento, anche per ricordare ai soci di 
utilizzare questo beneficio quando ne hanno necessità, e che chi ne ha diritto deve iscriversi. Nei 
prossimi mesi ci possiamo aspettare qualche situazione di crisi delle aziende, con lo sbloccarsi di 
certi meccanismi, vorrei che a nessuno mancasse questa copertura”. 

Può raccontarci come è nata l'idea di realizzare podcast per promuovere la vostra attività? 
“Adeguare la comunicazione ai tempi di oggi è fondamentale. Abbiamo avuto buoni consigli di 
utilizzare strumenti come podcast e social media, sono molto seguiti e più economici rispetto a altre 
formule. È una novità nel mondo dei fondi sanitari e altri fondi ci hanno fatto i complimenti. Nel 
corso delle puntate sono toccati cinque argomenti di attualità, coinvolgendo medici specialisti, ma 
anche cantanti come Enrico Ruggeri e altre personalità. Le cinque puntate andranno on air su 
Spotify ogni 14 giorni, a partire dal 18 marzo con la nutraceutica, poi posturologia, benessere 
psicologico, prevenzione odontoiatrica, telemedicina”. 
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Confetra festeggia 75 anni

ROMA – Oggi si è riunita la prima Giunta del 2021 di Confetra. Interventi,
tra gli altri, di Luca Becce (sul ricorso a Bruxelles in merito alla
tassazione delle AdSp), di Bruno Pisano (sulla Brexit), di Alessandro
Albertini (su logistica e Piano Vaccini), di Roberto Alberti (sul Patto per
l’Export), di Mauro Nicosia (su Autotrasporto e limiti ai valichi alpini).
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Anche un focus su Malpensa e Fiumicino 
nell’Almanacco 2021 di Confetra 
 

 

Dopo il successo della prima edizione, pubblicata lo scorso anno, Confetra ha replicato con la 
pubblicazione del nuovo Almanacco della Logistica 2021, che si propone di essere raccolta 
completa di tutti i dati relativi al settore su scala nazionale. 
Il report, ha spiegato il presidente Guido Nicolini, è il frutto di un impegno poderoso, ed è stato 
completato grazie all’apporto di numerosi soggetti, tra cui università, società, associazioni e 
organismi intraconfederali (tra cui il Cluster Cargo Aereo). 
Anche nell’edizione 2021, l’Almanacco di Confetra – quest’anno intitolato ‘La Logistica alla prova 
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del Covid’ – dedica ampio spazio al settore del trasporto aereo, affrontato sia offrendo un quadro 
generale delle merci movimentate in Italia, sia con la novità di due focus specifici sugli aeroporti 
principali del paese, Malpensa e Fiumicino, di cui sono mostrati i voli ripartiti sia per tipologia (full 
cargo, courier, belly) sia per destinazione geografica. Altri approfondimenti sono inoltre dedicati 
alle merci movimentate per via aerea in Europa e all’andamento di import ed export per settore 
merceologico. 
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Confetra, Almanacco della Logistica 2021- La Logistica alla prova del Covid - IL DOCUMENTO

ROMA - La Logistica alla prova del Covid - Riflessioni e Considerazioni su come il Settore sta 
attraversando la Crisi è il sottotitolo dell’Almanacco della Logistica 2021, seconda edizione del 
rapporto elaborato dal Centro Studi Confetra - Confederazione Generale Italiana dei Trasporti 
e della Logistica, avvalendosi della collaborazione - dell’intero Sistema Confederale: dal CNEL, ad 
ADM, a RAM, a RFI, ad Assoporti, a Roma3, al Politecnico di Milano, ad ACI Europe, al Cluster 
Cargo Aereo, a Fedespedi, a Federmetano, al Freight Leaders Council, a SRM, a UIR e a World 
Capital e Istituzioni patrocinanti o Partner di ricerca ed analisi.

Un ampio studio presentato nell'editoriale introduttivo dal presidente di Confetra, Guido 
Niccolini, il cui «obiettivo resta quello di offrire la prima ed unica raccolta completa di tutti i 
dati che - su scala annuale - riguardano l’intero Settore della logistica e del trasporto merci: 
porti, aeroporti, interporti, cargo ferroviario, trasporto su gomma, movimentazioni di magazzino, aree 
interne, valichi alpini, eCommerce, distribuzione di ultimo miglio, import, export, spedizioni 
internazionali, immobiliare logistico. I numeri, quindi, riferimento primo di ogni analisi. Numeri 
e campi di indagine consolidati, ma anche informazioni e riflessioni nuove come quelle sul profilo 
quali-quantitativo del vasto tessuto imprenditoriale che popola la nostra industry».

ALMANACCO DELLA LOGISTICA 2021 (SCARICA IL PDF)

«Abbiamo ovviamente monitorato day by day gli accadimenti “logistici” di questo indimenticabile 
2020: il Covid-19, anzitutto, e gli impatti della conseguente crisi economica sul nostro Settore; ed 
infine l’entrata in vigore della Brexit ed il cambio di leadership nell’Amministrazione USA. Un 
anno ricco di avvenimenti unici o quasi, quindi, con la logistica sempre più centrale nelle dinamiche 
geoeconomiche e geostrategiche globali».

Segmento portuale e terminalistico

«L’impatto di tale crisi sul settore ha evidenziato la drastica asimmetria di effetti prodotti sui 
diversi segmenti della supply chain logistica.  
In uno stesso porto ad esempio si osserva la tenuta (-0,9 per cento TEU) o addirittura la crescita del 
traffico container (+14 per cento TEU Transhipment), il crollo di quello rinfusiero (-14,2 per cento 
Rinfuse liquide, -17,4 per cento Rinfuse solide), la compressione di quello Ro-Ro (-7,2 per cento), 
l’azzeramento di quello crocieristico (-94,6 per cento). 

Segmento corrieristico e ecommerce

Così come, nello stesso segmento corrieristico per citare un altro caso, al grave ridimensionamento 
delle consegne b2b -in gran parte causato dalle perduranti chiusure di attività commerciali, ricettive, 
turistico ricreative e della ristorazione, oltre ai 59 drammatici giorni di lockdown totale del marzo 
aprile 2020- ha fatto da contraltare un’ulteriore poderosa crescita dell’eCommerce e delle consegne 
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b2c. Ma anche all’interno dello stesso settore eCommerce la frattura verticale è stata quanto mai 
profonda: al +31 per cento dei prodotti ha corrisposto il -47 per cento dei servizi. In questo contesto, 
offrire al lettore una interpretazione omogenea e trasversale dell’impatto della crisi sul Settore 
sarebbe scientificamente improprio ed economicamente fuorviante. Questa crisi, forse per la prima 
volta ed a differenza anche della crisi del 2008, non solo ha sortito diversi effetti sui segmenti della 
filiera, ma ha “spaccato” tali segmenti. 

Nonostante ciò, l’Almanacco continua e continuerà a raccontare la Logistica nelle sue diverse 
modalità “verticali” offrendo al lettore una fotografia dettagliata e completa della movimentazione 
delle merci nel nostro Paese. 

Trasporto marittimo 

Nella sezione dedicata al trasporto marittimo, alla consueta fotografia dei traffici nei diversi scali, 
è stato affiancato un approfondimento sulle integrazioni verticali delle shipping line nel contesto 
italiano e mondiale. 

La ferrovia, Interporti Reti Ten-T 

In ultimo, non per importanza, l’Almanacco si è impreziosito della collaborazione con UIR che è 
andato ad integrare la modalità ferroviaria per raccontare il mondo Interportuale nel contesto 
delle reti TEN-T. Per meglio comprendere le dinamiche dell’eCommerce e di quanto questo pesi nel 
complesso dei consumi nazionali, la collaborazione con il Politecnico di Milano è stata integrata con 
il tasso di penetrazione dell’online rispetto ai consumi, totale e per settore di attività. 

Traffico su strada 

L’analisi del traffico su strada (-11,1 per cento il traffico rilevato sulle autostrade) ha evidenziato 
un’incidenza della contrazione del traffico interno superiore agli scambi internazionali (Valichi alpini 
-6,0 per cento). La modalità che si è rivelata più resiliente è certamente quella ferroviaria che ha visto 
una leggera crescita delle tonnellate-km trasportate (+0,4 per cento) e una leggera contrazione dei 
treni-km (-3,2 per cento) evidenziando la crescita in termini dimensionali dei treni. 

Modalità cargo aereo 

La sezione dedicata alla modalità Aerea, che nel complesso ha fatto registrare una contrazione del -
24,4 per cento delle merci movimentate, è stata arricchita dalla ripartizione della tipologia di voli nei 
due principali hub italiani, Fiumicino (-62 per cento) e Malpensa (-6,2 per cento). In questi abbiamo 
mostrato che, nel contesto di crisi e conseguente azzeramento degli aeromobili di lungo raggio 
operanti i voli intercontinentali passeggeri (Cargo Belly: -65,8 per cento Milano Malpensa e -73,6 
per cento Roma Fiumicino), il mercato ha risposto con l’attivazione di voli “full cargo” e con 
un’ulteriore accelerazione del traffico Courier, prevalentemente legato al già esistente trend di 
crescita dell’eCommerce». 

Coclusioni 

«Un anno ricco di avvenimenti unici o quasi, quindi, con la logistica sempre più centrale nelle 
dinamiche geoeconomiche e geostrategiche globali» conclude il presidente Guido Nicolini - 
«Proviamo allora a raccontarlo, quest’anno, ovviamente dal nostro punto di vista.» 
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6 Aprile 2021 — News

La fotografia scattata dal Centro Studi di Confetra

di Redazione

Logistica 2021, una crisi senza precedenti
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della filiera, ma ha “spaccato” tali segmenti. E’ quanto emerge
dalla  fotografia  scattata  dall’Almanacco  della  Logistica  2021
elaborato dal Centro Studi Confetra – Confederazione Generale
Italiana dei Trasporti e della Logistica.

L’almanacco  ha  mostrato  una   drastica  asimmetria  di  effetti
prodotti sui diversi segmenti della supply chain  logistica.  Nella
nota stampa preparata dall’Ente confederale si evidenzia come
in uno stesso porto ad esempio si sia osservato la tenuta (-0,9
per cento TEU)  o  addirittura la  crescita  del  traffico container
(+14 per cento TEU Transhipment), il crollo di quello rinfusiero
(-14,2 per cento Rinfuse liquide, -17,4 per cento Rinfuse solide),
la compressione di quello Ro-Ro (-7,2 per cento), l’azzeramento
di quello crocieristico (-94,6 per cento).

In uno stesso segmento corrieristico ,per citare un altro caso, “al
grave  ridimensionamento  delle  consegne  b2b  -in  gran  parte
causato  dalle  perduranti  chiusure  di  attività  commerciali,
ricettive,  turistico  ricreative  e  della  ristorazione,  oltre  ai  59
drammatici giorni di lockdown totale del marzo aprile 2020- ha
fatto  da  contraltare  un’ulteriore  poderosa  crescita
dell’eCommerce e delle consegne b2c”.

Anche  all’interno  dello  stesso  settore  eCommerce  “la  frattura
verticale  è  stata  quanto  mai  profonda:  al  +31  per  cento  dei
prodotti ha corrisposto il -47 per cento dei servizi”.

L’Almanacco  si  sofferma  anche  sulla  sezione  dedicata  alla

situazione è stata arricchita dalla ripartizione della tipologia di
voli nei due principali hub italiani, Fiumicino (-62 per cento) e
Malpensa (-6,2 per cento). “In questi abbiamo mostrato che, nel
contesto di crisi e conseguente azzeramento degli aeromobili di
lungo raggio operanti i voli intercontinentali passeggeri (Cargo
Belly: -65,8 per cento Milano Malpensa e -73,6 per cento Roma
Fiumicino), il mercato ha risposto con l’attivazione di voli “full
cargo”  e  con  un’ulteriore  accelerazione  del  traffico  Courier,
prevalentemente  legato  al  già  esistente  trend  di  crescita
dell’eCommerce”.

Nel trasporto marittimo, alla consueta fotografia dei traffici nei
diversi  scali,  è  stato  affiancato  un  approfondimento  sulle
integrazioni verticali delle shipping line  nel  contesto italiano e
mondiale.

L’analisi del traffico su strada (-11,1 per cento il traffico rilevato
sulle autostrade) ha evidenziato un’incidenza della contrazione
del traffico interno superiore agli scambi internazionali (Valichi
alpini -6,0 per cento).

La modalità che si è rivelata più resiliente è certamente quella
ferroviaria che ha visto una leggera crescita delle tonnellate-km
trasportate (+0,4 per cento) e una leggera contrazione dei treni-
km  (-3,2  per  cento)  evidenziando  la  crescita  in  termini
dimensionali dei treni.
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Schiavoni (Alsea): “Nel PNRR priorità alla 
riforme, partendo da quella fiscale” 
 

Milano – “Priorità alle riforme, partendo da quella fiscale”. E’ quanto chiede Betty Schiavoni, 
presidente di Alsea, al governo in vista degli interventi più urgenti da inserire nel Piano Nazionale 
di Ripresa e Resilienza italiano.  “Non ne facciamo una questione di settore ma di sistema Paese, 
poiché se l’Italia non funziona, anche i singoli settori faticano. Per questo, la priorità deve andare 
alle riforme che sono alla base del Recovery plan. Con un focus su quella fiscale”, spiega il 
numero di Alsea, l’associazione lombarda spedizionieri e autotrasportatori. 

I dati ISTAT mostrano per il 2020 una pressione fiscale in Italia del 43,1% sul PIL, in aumento 
rispetto al 42,4% del PIL dell’anno precedente. Nel 2019 la pressione fiscale italiana, al netto del 
sommerso e dell’economia illegale, si attestava al 48,2%. Nel confronto europeo, secondo i dati 
della Fondazione Nazionale Commercialisti, siamo al primo posto in Europa. “Quindi, 
nonostante il Covid 19 e gli interventi favorevoli del governo, la pressione fiscale in Italia è 
aumentata”, obietta Schiavoni. 

“La pressione fiscale è sbilanciata dal lato del lavoro, contrassegnata da una economia sommersa 
elevata, frammentata in una miriade di tributi.  Ma non basta, altri due dati devono essere 
evidenziati per porvi un rimedio – prosegue il presidente -. Secondo la banca mondiale, nella 
classifica generale del Paying Taxes [1] l’Italia è al 128° posto su 190 Paesi esaminati. Questi dati 
confermano quanto sappiamo: il nostro sistema tributario è inefficiente, macchinoso e, oserei dire, 
ingiusto”. 

Schiavoni rincara la dose: “In Italia per eseguire gli adempimenti fiscali le imprese devono 
dedicare molte ore lavoro: 238 contro una media europea di 161 ore. Il tempo di attesa di un 
rimborso IVA è di 62,6 settimane contro un dato globale di 27,3 settimane ed uno europeo di 16,4 
settimane”. Non solo: “Siamo ancora uno dei pochi Paesi che fa pagare la marca da bollo, siamo tra 
i Paesi più cari per i prezzi per i carburanti (il 3° Paese più caro per il gasolio ed il 5° per la benzina 
– dati della Commissione UE)”. 

Conclude Schiavoni: “Occorre una riforma complessiva del sistema fiscale in modo che sia equo, 
semplice e bilanciato. Spostando parte del carico fiscale dal lavoro e dalle imprese ai consumi; 
con un nuovo rapporto tra Stato e contribuenti basato sulla fiducia e sull’equità. Riportando i costi 
del funzionamento delle Authorities a carico della fiscalità generale.  Speriamo che il presidente 
Draghi riesca a portare avanti questa riforma, così come le altre grandi sfide che ha davanti”. 
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Pitto (spedizionieri Genova) lancia l’allarme: 
“Troppi servizi di linea sono in ritardo” 
 

Genova – “Oltre all’impennata dei noli, è diminuita la percentuale di servizi di linea che arrivano 
puntuali. Si è passati dall’80 al 45%. Questi fenomeni possono creare problemi per i prodotti a 
minor valore aggiunto. Se da un lato è vero che cinque anni fa il costo del trasporto marittimo era 
irrisorio, oggi non si sa più quando si potrà mettere a bordo la merce e i tempi di consegna possono 
diventare infiniti. Se si vuole caricare rapidamente va pagato un nolo premium, altrimenti col nolo 
normale tocca aspettare un mese”: lo ha dichiarato al Secolo XIX il presidente degli spedizionieri 
genovesi, Alessandro Pitto. 
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Vaccini ai lavoratori dei porti, i piloti: “Noi in 
prima linea, dobbiamo lavorare in sicurezza” 
 

Milano – Da più parti continuano le richieste al governo, al ministro della Salute e ai presidenti 
delle regioni per inserire gli operatori portuali tra le categorie che necessitano di prioritaria 
vaccinazione. 

Assoporti, armatori, Autorità portuali e sindacati di categoria hanno più volte evidenziato 
l’importanza di salvaguardare gli operatori del porto che, come categoria essenziale per il Paese, 
non hanno mai interrotto la propria attività lavorativa continuando a garantire l’approvvigionamento 
dei beni essenziali durante tutta la pandemia. 

Tra queste categorie i Piloti del Porto sono il personale marittimo che prima di tutti entra in 
contatto con gli equipaggi delle navi che arrivano in Italia perchè addetti alla manovra di entrata 
delle navi nei Porti. Nell’ultimo anno di pandemia i Piloti italiani hanno lavorato in prima linea 
ed a stretto contatto con persone positive da Covid-19 senza mai interrompere la loro attività 
e offrendo il loro contributo anche in situazioni di “alto rischio” da infezione come nel caso 
della movimentazione sulle “navi quarantena”. 

“La Federazione Italiana Piloti dei Porti chiede con fermezza ai Presidenti delle regioni 
italiane di inserire la categoria dei Piloti nella gerarchia della vaccinazione affinché gli stessi 
possano proseguire in piena sicurezza la propria attività nella catena lavorativa portuale e di 
conseguenza del Paese. Un atto semplice ma essenziale per la salute di oltre 200 piloti posti a 
presidiare 66 porti lungo tutte le coste italiane”. 
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“Logistica e trasporto merci alla prova del 
Covid”. L’analisi nell’Almanacco di Confetra / 
Il documento 
 

Milano – “Un anno ricco di avvenimenti unici o quasi, con la logistica sempre più centrale nelle 
dinamiche geoeconomiche e geostrategiche globali. Proviamo allora a raccontarlo, quest’anno, 
ovviamente dal nostro punto di vista”.  

Premette Guido Nicolini, presidente di Confetra, introducendo la seconda edizione 
dell’Almanacco della Logistica 2021 (in allegato). Una raccolta completa di dati e contributi che, 
su scala annuale, analizzano l’intero settore: porti, aeroporti, interporti, cargo ferroviario, trasporto 
su gomma, movimentazioni di magazzino, aree interne, valichi alpini, eCommerce, distribuzione di 
ultimo miglio, import, export, spedizioni internazionali e immobiliare logistico. 

Alla stesura dell’Almanacco hanno contribuito, come istituzioni patrocinanti o partner di analisi 
e ricerche – il CNEL, ADM, RAM, RFI, Assoporti, Roma3, Politecnico di Milano, ACI Europe, 
Cluster Cargo Aereo, Fedespedi, Federmetano, Freight Leaders Council, SRM, UIR e World 
Capital. 

Di questo anno “indimenticabile”, l’Almanacco riporta “numeri e campi di indagine consolidati, ma 
anche informazioni e riflessioni nuove come quelle sul profilo quali-quantitativo del vasto tessuto 
imprenditoriale che popola la nostra industry”, spiega Nicolini. “Abbiamo ovviamente monitorato 
day by day gli accadimenti “logistici” del 2020: il Covid-19, anzitutto, e gli impatti della 
conseguente crisi economica sul nostro settore; ed infine l’entrata in vigore della Brexit ed il 
cambio di leadership nell’amministrazione USA”, conclude il presidente di Confetra. 
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Terminal Container in Italia: nelle mani di 
Msc oltre il 41% del mercato 
 

L’Almanacco della Logistica 2021 di Confetra, fra le varie statistiche e dati pubblicati, offre 
un’interessante analisi dei volumi e soprattutto delle quote di mercato nei terminal container in 
Italia. Nel rapporto sono infatti riportati i primi quattro ‘Container Terminal Operators’ attivi in 
Italia nel 2020 e il metodo di calcolo indica i volumi dei terminal controllati, mentre laddove questo 
non sia stato possibile sono stati assegnati in base alla quota di partecipazione. 

L’analisi mostra come il Gruppo Msc (in alcuni scali presente come Marinvest, in altri come 
Terminal Investment Limited) sia largamente il player dominante a livello nazionale con un market 
share del 41,41%, vale a dire 4.425.427 Teu sul totale di 10.687.148 nei quali è calcolato sia il 
traffico di trasbordo (transhipment) che di import-export. La seconda piazza è occupata da Psa, 
presente sia a Genova che a Marghera, con una quota di mercato del 18,19% e 1.943.964 Teu 
movimentati l’anno scorso. Medaglia di bronzo per Contship Italia con 1.104.825 Teu e un market 
share del 10,34% mentre in quarta posizione figura Gip (Gruppo Investimenti Portuali) con 469.498 
Teu (4,39%). 

In realtà, a ben vedere, i Teu riconducibili a Gip dovrebbero essere un volume significativamente 
maggiore se si considera (come sarebbe opportuno), oltre al Terminal darsena Toscana di Livorno, 
anche la quota pari al 38% detenuta in Psa Genoa Investments Nv, la società olandese cui fanno 
capo i due terminal container genovesi Psa Genova Prà e Psa Sech oggetto di fusione nel corso del 
2020. 
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Scarpa (Fedespedi): “Il gigantismo navale sta 
penalizzando tutto il settore dello shipping” 
“La scelta di puntare sul gigantismo navale per sfruttare economie di scala sta penalizzando tutto il 
settore dello shipping”. A dirlo è Andrea Scarpa, vicepresidente della federazione nazionale degli 
spedizionieri Fedespedi, secondo il quale l’incidente della Ever Given e il conseguente blocco del 
canale di Suez hanno rivelato agli occhi del mondo la fragilità della supply chain marittima. Una 
fragilità dovuta “a colli di bottiglia naturali ma anche ad alcune precise strategie di mercato”. 

Il vicepresidente della federazione con delega allo shipping ha così commentato la vicenda: “Le 
compagnie di navigazione hanno stravolto la supply chain marittima mondiale. La scelta di puntare 
sul gigantismo navale per sfruttare economie di scala sta penalizzando tutto il settore dello shipping. 
Navi enormi hanno bisogno di scali idonei per essere accolte: questo costringe le autorità dei singoli 
paesi e i  terminalisti ad adeguarsi con ingente impiego di risorse pubbliche e private”. 

Secondo Scarpa questo tuttavia sembra non bastare: “Il Canale di Suez, ampliato solo qualche 
tempo fa, è già troppo piccolo rispetto alle esigenze delle shipping line, le uniche a trarre vantaggio 
dalle economie di scala, visti gli spropositati aumenti dei noli degli ultimi mesi. Basti pensare alle 
barriere in ingresso imposte da questo trend: come ha fatto acutamente notare il presidente di 
Assiterminal, Luca Becce, nell’arco di una decina d’anni si è passati da 18 operatori a tre grandi 
Alleanze che controllano di fatto il mercato sulle principali tratte commerciali, soprattutto da e per 
l’Europa. È una situazione sulla quale operatori logistici e autorità dovrebbero riflettere, per non 
dover affrontare nuovamente una crisi come quella della scorsa settimana”. 

Il vicepresidente degli spedizionieri italiani aggiunge che “gli incidenti avvenuti negli ultimi mesi e 
che hanno causato perdite in mare di centinaia di Teu (anche senza il coinvolgimento di mega 
portacontainer) hanno messo in evidenza come, a seguito dei cambiamenti climatici, gli eventi 
atmosferici sono e saranno sempre più violenti”. Questo in prospettiva “comporterà maggior 
rischio, tanto più per le mega navi da 24.000 Teu ed oltre che, come risultato evidente nell’evento 
di Suez, sono molto sensibili ai venti a causa dell’enorme ‘effetto vela’, dovuto alle spropositate 
dimensioni dello scafo ma ancor più dei container imbarcati sopra coperta che arrivano fino 
all’ottavo tiro”. 

Le parole di Scarpa hanno innescato la reazione di Gian Enzo Duci, vicepresidente di 
Conftrasporto, che ha così commentato: “Appare quantomeno singolare che a criticare le economie 
di scala generate dal gigantismo navale sia chi rappresenta l’unico soggetto che ne ha goduto negli 
scorsi 10 anni”. Vale a dire i caricatori per i quali gli spedizionieri lavorano. 
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Sei in Home » Porti » Confetra fotografa l’annus horribilis della logistica

MAGAZINE ON LINE DI ECONOMIA DEL MARE E DEI TRASPORTI

Porti
07/04/21 17:43

Confetra fotografa l’annus horribilis della logistica

Nella nuova edizione dell’almanacco i numeri del settore alle prese con la pandemia. Ma non solo: emergono anche la leadership di MSC nella
gestione dei terminal, la crescita del traffico intermodale e il boom dell’e-commerce

L’edizione 2021 dell’Almanacco della Logistica, da più di 10 anni tradizionale pubblicazione curata da Confetra, è una sorta di compendio di un annus horribilis anche per il
trasporto delle merci, che però – forse per la prima volta nella storia, almeno in maniera così evidente – ha dimostrato anche al grande pubblico e non solo agli addetti ai
lavori di essere la vera spina dorsale del Paese.

Tuttavia i numeri elaborati dalla Confederazione non lasciano troppo spazio all’ottimismo più o meno in tutti i settori. Per quanto riguarda ad esempio i TEUs movimentati,
rispetto al 2019 il calo è stato tutto sommato contenuto, nell’ordine di -0,9% a quota 10.687.148. Se in alcuni porti infatti si è registrata una crescita anche netta, dipesa da
vari fattori – si veda Vado Ligure (+168%, partendo però da quota 0) o Gioia Tauro (+26,6%, dipendente dagli ‘umori’ di MSC) – nella maggior parte degli scali il crollo è
stato vistoso: a titolo di esempio ecco Genova (-10%), La Spezia (-16,7%), Venezia e Ravenna (-10,8%).

Sono andate maluccio anche le rinfuse liquide (-14,2%), quelle solide (-17,4%), il traffico ro-ro (-7,2%) e quello legato alle Autostrade del Mare (-9,1%). Drammatici – c’era
da aspettarselo, e non è una novità – i dati che riguardano i passeggeri movimentati nel corso dell’anno: -42,8% per i ferry, -94,6% per le crociere.

Confetra fotografa l’annus horribilis della logistica - Ship2Shore http://www.ship2shore.it/it/porti/confetra-fotografa-l-annus-horribilis-della-logistica_76884.htm

1 di 5 18/04/2021, 12:57Un aspetto  interessante  della  ricerca  è  quello
che  riguarda  le  società  che  controllano  i
terminal container lungo la Penisola. A fare la
parte del leone è MSC, che gestisce il 41,41%
del  traffico  containerizzato  sulle  banchine.
Segue  PSA  (18,19%),  poi  ecco  Contship
(10,34%) e GIP (4,39%).

Confetra fotografa l’annus horribilis della logistica - Ship2Shore http://www.ship2shore.it/it/porti/confetra-fotografa-l-annus-horribilis-della-logistica_76884.htm

2 di 5 18/04/2021, 12:57
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Il 2020 non è stato un anno da ricordare (in positivo) neppure per le merci che viaggiano sulle strade ferrate. Le tonnellate trasportate sono scese del 6,5% rispetto al 2019,
con Lombardia e Veneto che si confermano zone privilegiate di origine e destinazione dei flussi.

È diminuito il numero di treni totali movimentati negli interporti (-4,8%), mentre – finalmente una buona notizia! – è aumentato del 7% il traffico intermodale.

Per quanto riguarda l’e-commerce, rispetto al 2019 sono diminuiti (del 47%) le domande di servizi, mentre sono aumentate (del 31%) quelle relative ai prodotti.

“L’Almanacco della Logistica 2021, grazie alle eccellenti collaborazioni di cui vanta, oltre all'innovativa descrizione del settore logistico in termini di numerosità di imprese e
adetti, prova ad approfondire il quadro congiunturale che ha caratterizzato quest’anno di profonda crisi sociale ed economica causata dalla pandemia in corso – scrive il
presidente Guido Nicolini nella sua introduzione - Si è provato ad investigare, quindi, l’impatto di tale crisi sul nostro settore, e subito è balzato agli occhi un dato: la drastica
asimmetria di effetti prodotti sui diversi segmenti della supply chain logistica. In uno stesso porto ad esempio si osserva la tenuta o addirittura la crescita del traffico
container, il crollo di quello rinfusiero, la compressione di quello Ro-Ro, l’azzeramento di quello crocieristico. Così come, nello stesso segmento corrieristico per citare un
altro caso, al grave ridimensionamento delle consegne b2b -in gran parte causato dalle perduranti chiusure di attività commerciali, ricettive, turistico ricreative e della
ristorazione, oltre ai 59 drammatici giorni di lockdown totale del marzo aprile 2020- ha fatto da contraltare un’ulteriore poderosa crescita dell’eCommerce e delle consegne
b2c”.

“È ovvio che ci  siano diversi  dati  consolidati  che fungono per noi da “punti  di  riferimento”:  -9,7% in export,  -12,8% in import,  circa 60 milioni  di  tonnellate di  merci
movimentate in meno. Ma da tali dati di cornice, non appare possibile avventurarsi in proiezioni “oriz-zontali” sull’intera logistics industry. Questa crisi, forse per la prima
volta ed a differenza anche della crisi del 2008, non solo ha sortito diversi effetti sui segmenti della filiera, ma ha ‘spaccato’ tali segmenti”, aggiunge il numero uno di
Confetra.

Per scaricare la versione integrale dell’almanacco, clicca qui.

P.R.

 

Segui Ship2Shore su Facebook, LinkedIn, Telegram, YouTube e Twitter

Iscriviti gratuitamente alle nostre Newsletter

Scopri le formule per l’abbonamento

Confetra fotografa l’annus horribilis della logistica - Ship2Shore http://www.ship2shore.it/it/porti/confetra-fotografa-l-annus-horribilis-della-logistica_76884.htm
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Rapporto Istat 2021- Nel Mezzogiorno, piccole e microimprese, le più colpite dalla crisi 
Covid 

08 Apr, 2021 

Il Rapporto sulla competitività dei settori produttivi – Edizione 2021 presentato dall'Istat, 
analisi elaborata da Confetra.  Il rapporto fornisce alcune prime misurazioni degli effetti economici 
della pandemia, sebbene l’evoluzione dell’emergenza sanitaria, il cui superamento è ancora incerto, 
impedisca di formulare una valutazione complessiva delle conseguenze sul sistema produttivo 
italiano. 

Il Rapporto del 2020 è centrato sulle conseguenze per l’economia italiana, e in particolare per il 
sistema produttivo del nostro Paese, della pandemia da Covid-19. Il tema è affrontato da tre 
prospettive diverse: macroeconomica (evidenziando i riflessi della pandemia sul ciclo italiano anche 
attraverso confronti internazionali), mesoeconomica (focalizzandosi sull’impatto settoriale delle 
chiusure amministrative) e microeconomica (esaminando l’eterogeneità degli effetti pandemici sul 
sistema delle imprese). 

Il perdurare della crisi sanitaria, ha prodotto effetti diversificati sulle imprese, quasi un terzo 
delle imprese considerava a rischio la propria sopravvivenza, oltre il 60% prevedeva ricavi in 
diminuzione mentre solo una su cinque riteneva di non aver subito conseguenze dalla crisi. 
Gli effetti della crisi hanno delineato differenze su base territoriale, anche a causa dell’applicazione 
delle misure di contenimento della pandemia diversificate a seconda della Regione. 

L’analisi si è avvalsa di un indicatore del grado di rischio combinato dei settori in termini di 
imprese e addetti che permette di evidenziare come la crisi tenga ad accentuare il divario tra le aree 
geografiche del nostro Paese. 

Quadro Macro economico 
I dati internazionali relativi al 2020 evidenziano la diversità dell’impatto esercitato dalla crisi. 
Eccezione fatta per la Cina, che nel secondo semestre ha pienamente recuperato i livelli di attività 
precedenti la pandemia - registrando una crescita del +2,3% - Tutte le altre economie hanno 
evidenziato una fase di recessine. 
Nel dettaglio: 
Stati Uniti (-3,5%) 
Europa tra il -11% della Spagna e il -4,9% della Germania 
Area euro: i Flussi di commercio estero in Europa: hanno avuto flessioni significative sia in import 
che in export. 
Domanda estera netta per la crescita del Pil: Negativo per tutte le principali economie dell’Area 
euro, con un impatto meno accentuato per l’Italia -0,8% e la Germania -0,9 rispetto a Francia e 
Spagna (-1,5 e -1,9 punti). 

Mercato del lavoro: diffusa riduzione dell’occupazione che solo lentamente, e in misura parziale, 
ha alimentato la disoccupazione, mentre ha causato in prevalenza un’uscita dalle forze di lavoro. 
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Commercio internazionale: dinamiche differenziate tra i principali protagonisti con in particolare 
un rafforzamento del ruolo della Cina e delle economie asiatiche. 

Export italiano:  
L’Italia, pur avendo registrato un forte calo delle esportazioni, che ha riguardato quasi tutti i 
principali mercati di destinazione, il nostro Paese è riuscito a mantenere o aumentare le quote di 
mercato in alcuni paesi dell’Ue − quali Francia, Germania, Belgio e Paesi Bassi, Irlanda − e al 
di fuori dell’Ue, in particolare Cina e Svizzera; si è invece indebolita la posizione relativa negli 
Stati Uniti e nel Regno Unito. 

I settori produttivi 
La flessione ha riguardato in maniera generalizzata tutti i settori, ma e stata particolarmente ampia 
nei settori dei prodotti petroliferi (-34,7%) e nella filiera tessile abbigliamento-pelli (tra -16 e -25%) 
Servizi 
Sui servizi la divaricazione è molto accentuata, i settori più colpiti risultano essere quello di 
alloggio e ristorazione, quello delle agenzie di viaggio e quello dei trasporti e magazzinaggio . 
All’interno di questi macro settori ovviamente si riscontrano andamenti molto eterogenei: trasporto 
aereo (-60%), trasporto marittimo (-40%) e poste e corriere (+4,4%). 

Impatto e capacità di reazione alla crisi 
A livello d’impresa l’eterogeneità degli effetti prodotti della crisi è massima: impatto e capacità di 
reazione dipendono da elementi strutturali, orientamenti strategici, grado di competitività 
raggiunto in passato. Di questi fattori occorre tenere conto, perché ciascuno di essi contribuisce 
alla resilienza delle imprese e alle possibilità di ripresa dei diversi segmenti del sistema produttivo. 

Dimensione imprese  
La crisi ha colpito in misura prevalente le imprese di piccola e piccolissima dimensione: la quota di 
unità che a fine 2020 si riteneva a rischio chiusura passa dal 34% nella classe 3-9 addetti all’11% in 
quella di 250 addetti e oltre. Il 45% delle imprese con almeno 3 addetti è a rischio strutturale, solo 
l’11% è solido. Nell’industria è a rischio il 33% delle imprese mentre nei servizi il 50%. 

Regioni 
L’analisi ha presentato diversità tra le regioni settentrionali e meridionali del Paese: nel 
Mezzogiorno le imprese sono mediamente più piccole, meno produttive e meno aperte ai mercati 
internazionali, mentre la quota di addetti impiegati in settori a elevato contenuto tecnologico o di 
conoscenza è minore rispetto al Centro-nord. 
Questo mette in luce delle sei regioni che risultano ad alto rischio combinato, cinque 
appartengono al Mezzogiorno (Abruzzo, Basilicata, Calabria, Campania e Sardegna) e una al 
centro (Umbria). Mentre le sei regioni classificate a rischio basso sono tutte localizzate 
nell’Italia settentrionale. 
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ovid e shipping. L’analisi del presidente di 
Accsea, Ermanno Giamberini 
di Federica Inverso  

L’evoluzione del settore in un anno di pandemia. Ermanno Giamberini, presidente 
dell’Associazione campana corrieri spedizionieri ed autotrasportatori (Accsea), numero uno della 
Confetra regionale e membro del consiglio direttivo di Fedespedi, accende i riflettori sul comparto 
della logistica al tempo del Covid. Tra necessità dei servizi e nuove difficoltà da affrontare, il 
terremoto sanitario ha scosso il settore che ha dovuto rinnovarsi per far fronte alla forte richiesta di 
alcuni prodotti, alla completa assenza di altri, all’aumento del prezzo dei noli marittimi ed alla 
scarsa disponibilità di containers. Il tutto abituandosi anche ad una nuova modalità di erogazione 
del servizio, al tempo dello smart-working. 

 

Andando ad analizzare, nel dettaglio, i dati forniti dall’Autorità di Sistema Portuale del Mar Tirreno 
Centrale, nel 2020 sono stati mobilitati dai porti di Napoli e Salerno 1.021.426 container (Teus) 
complessivi, a fronte dei 1.096.149 del 2019. “La pandemia è stata in qualche modo la cartina di 
tornasole per lo shipping, perché ha consentito sin da subito un bilancio nitido (e talvolta impietoso) 
delle criticità e dei punti di forza sia come settore che per ogni singola azienda. – spiega Giamberini 
– Quel che è certo è che si è dimostrata la grande resilienza di addetti che con professionalità, 
coraggio e passione hanno continuato a far viaggiare le merci per e dall’estero senza praticamente 
soluzione di continuità. Malgrado le non poche difficoltà. Di certo, essendo lo shipping per sua 
stessa natura al servizio delle aziende manifatturiere, ha sorti e difficoltà differenti a seconda delle 
aziende servite.” 

Ed infatti: “Le spedizioni dei prodotti agroalimentari o farmaceutici sono continuate in maniera 
sostenuta, spesso anche più del pre-Covid, per rispondere all’incremento di domanda che di questi 
prodotti si è registrata un po’ in tutto il mondo. Contribuendo, di fatto ed in maniera concreta, a 
sostenere per quanto possibile la bilancia commerciale specie nella nostra regione, dove queste 
tipologie di prodotti sono tra le principali voci dell’export. Non a caso l’export agroalimentare 
campano, che già nel 2018 e 2019 aveva fatto registrare incoraggianti segnali di crescita, nel 2020 
ha segnato un ulteriore lusinghiero +13%. Viceversa, lo shipping legato a settori che hanno dovuto 
purtroppo fermarsi per il lockdown ha necessariamente dovuto affrontare un crollo dal quale ci 
auguriamo possa rapidamente riprendersi.” Una crisi sanitaria, sociale ed economica nella quale i 
porti hanno risentito delle restrizioni e la produzione in tutto il mondo si è dovuta riadattare alla 
pandemia: così, tanti consumi sono cresciuti ma, per altri, è mancata la domanda. 

Ed alle difficoltà già elencate, si sono aggiunte quelle di carattere organizzativo: “Abituarsi ad una 
diversa modalità di erogazione del servizio, con il ricorso massiccio ad esempio a 
dematerializzazione, digitalizzazione, smart-working. È stata però l’ennesima dimostrazione di 
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come le criticità possano trasformarsi in opportunità. – commenta il presidente di Accsea – 
Sicuramente le nostre aziende, a distanza di un anno dallo scoppio della pandemia, possono dirsi 
più moderne e pronte ad affrontare le sfide future di quanto non fossero 12 mesi fa”. 

 

Il fatto è che l’economia ha dovuto fare i conti con uno scenario del tutto nuovo ed inaspettato per il 
commercio mondiale. “Se, infatti, nella prima fase della pandemia il crollo verticale dei commerci 
‘non food, non farmaci’ aveva spinto i vettori marittimi a ridurre l’offerta di stiva per evitare 
l’antieconomicità di far viaggiare navi vuote, fin dallo scorso giugno si è assistito ad una totale 
inversione di tendenza, con un costante incremento della domanda di beni in tutto il pianeta che 
ancora non mostra di attenuarsi.” Giamberini pone quindi l’accento sul “clamoroso” squilibrio tra la 
domanda di stiva sempre più elevata ed un’offerta di stiva dei vettori “che è arrivata a saturazione 
evidenziando una sostanziale mancanza di capacità al momento strutturale.” 

Lo stop delle attività produttive in Cina nella prima metà del 2020, i blocchi e riprese a singhiozzo 
di attività economiche in funzione dei vari lock-down in tutte le nazioni, più in generale il dato 
pandemia, hanno alterato in modo significativo tutti gli schemi di traffico. Da qui la grande 
difficoltà per le compagnie di navigazione di riuscire a soddisfare la domanda di trasporto tra 
mancanza di container e aumento dei noli. “Il fenomeno è sicuramente reso drammatico dalla 
congestione di molti porti (specie negli USA) che, non riuscendo a smaltire con l’usuale rapidità le 
maggiori quantità di merci che arrivano in questo periodo, costringono a lunghi tempi in rada un 
gran numero di navi in attesa di ormeggiare e sbarcare le merci che hanno a bordo. “La 
conseguenza immediata ed intuibile di questi tempi di attesa sono che quelle stesse navi e l’ingente 
quantità di containers che vengono forzatamente bloccati, non sono disponibili in altre parti del 
mondo costringendo ad attese e ritardi le merci.” 

“L’effetto purtroppo è un generale decadimento dei servizi marittimi, specie in termini di 
puntualità, e soprattutto, per una ovvia legge di mercato, un costante e robusto aumento dei costi del 
trasporto marittimo. Aumento che alla lunga finirà con l’incidere negativamente sulla competitività 
del nostro export, specie per quei prodotti (come l’agroalimentare campano) per i quali, dato il 
basso valore, la componente trasporto può pesare molto sul prezzo finale.” 
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13-04-21  

Recovery: Fercargo, preveda integrazione 
trasporto merci 
Inviato position paper a governo, necessario per transizione eco 

(ANSA) - ROMA, 13 APR - Rilanciare il comparto ferroviario delle merci, "che rappresenta un 
settore chiave per la "transizione ecologica", attraverso la revisione delle politiche nel settore dei 
trasporti "con la finalità di orientarle verso l'integrazione delle diverse componenti della catena 
logistica".  
    E' quanto chiede il Forum FerCargo nel suo Position Paper sul Piano nazionale di ripresa e 
resilienza inviato al Ministro e ai Vice Ministri del Ministero delle Infrastrutture e della Mobilità 
Sostenibili. 

Lo stesso sarà presentato a tutte le forza politiche nei prossimi giorni.  
    Lo sviluppo del concetto di "integrazione" nel settore logistico ferroviario delle merci - sottolinea 
FerCargo - è in linea con l'attuale approccio ai temi della mobilità sostenibile dell'Europa che fissa 
come obiettivo modale per il settore ferroviario il 30% del mercato totale del trasporto merci entro 
il 2030.  
    È ritenuta apprezzabile la scelta strategica contenuta nel PNRR di investire sulle "Infrastrutture 
per una mobilità sostenibile". Tuttavia, meritano maggiore attenzione - tra le altre - tre proposte 
coerenti con i principi del Piano e che necessitano di interventi nel breve periodo. In particolare: 
ultimo miglio ferroviario: nell'attesa di realizzare interventi importanti nelle infrastrutture di "ultimo 
miglio" si ritiene fondamentale, nel breve termine, prevedere un incentivo per le attività di manovra 
ferroviaria nei terminali e nei raccordi industriali che, nella catena logistica ferroviaria, presentano 
costi di esercizio elevati, provocando meno competitività al servizio ferroviario merci nel suo 
complesso. Si propone, in particolare, l'ipotesi di un "Ferrobonus dell'ultimo miglio".  
    Serve anche un piano accelerato ERTMS: al fine di promuovere l'utilizzo di un sistema unico in 
tutta Europa, a fronte degli oltre 10 ad oggi presenti. Infine la formazione del personale: nel PNRR 
il sostegno all'occupazione giovanile è presente in maniera trasversale in tutte le missioni del Piano, 
si chiede di intervenire mediante la proroga del contributo per la formazione macchinisti, in vigore 
fino al 2020, per il prossimo triennio.  
    Il comparto negli ultimi 3 anni, grazie al contributo, ha assunto oltre 2.000 addetti a tempo 
indeterminato. (ANSA).  
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costi di esercizio elevati, provocando meno competitività al servizio ferroviario merci nel suo 
complesso. Si propone, in particolare, l'ipotesi di un "Ferrobonus dell'ultimo miglio".  
    Serve anche un piano accelerato ERTMS: al fine di promuovere l'utilizzo di un sistema unico in 
tutta Europa, a fronte degli oltre 10 ad oggi presenti. Infine la formazione del personale: nel PNRR 
il sostegno all'occupazione giovanile è presente in maniera trasversale in tutte le missioni del Piano, 
si chiede di intervenire mediante la proroga del contributo per la formazione macchinisti, in vigore 
fino al 2020, per il prossimo triennio.  
    Il comparto negli ultimi 3 anni, grazie al contributo, ha assunto oltre 2.000 addetti a tempo 
indeterminato. (ANSA).  
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Confetra, Almanacco della Logistica 2021- La Logistica alla prova del Covid - IL DOCUMENTO 

 

ROMA - La Logistica alla prova del Covid - Riflessioni e Considerazioni su come il Settore sta 
attraversando la Crisi è il sottotitolo dell’Almanacco della Logistica 2021, seconda edizione del 
rapporto elaborato dal Centro Studi Confetra - Confederazione Generale Italiana dei Trasporti 
e della Logistica, avvalendosi della collaborazione - dell’intero Sistema Confederale: dal CNEL, ad 
ADM, a RAM, a RFI, ad Assoporti, a Roma3, al Politecnico di Milano, ad ACI Europe, al Cluster 
Cargo Aereo, a Fedespedi, a Federmetano, al Freight Leaders Council, a SRM, a UIR e a World 
Capital e Istituzioni patrocinanti o Partner di ricerca ed analisi. 

Un ampio studio presentato nell'editoriale introduttivo dal presidente di Confetra, Guido 
Niccolini,  il cui «obiettivo resta quello di offrire la prima ed unica raccolta completa di tutti i 
dati che - su scala annuale - riguardano l’intero Settore della logistica e del trasporto merci: 
porti, aeroporti, interporti, cargo ferroviario, trasporto su gomma, movimentazioni di magazzino, aree 
interne, valichi alpini, eCommerce, distribuzione di ultimo miglio, import, export, spedizioni 
internazionali, immobiliare logistico. I numeri, quindi, riferimento primo di ogni analisi. Numeri 
e campi di indagine consolidati, ma anche informazioni e riflessioni nuove come quelle sul profilo 
quali-quantitativo del vasto tessuto imprenditoriale che popola la nostra industry». 

ALMANACCO DELLA LOGISTICA 2021 (SCARICA IL PDF) 

«Abbiamo ovviamente monitorato day by day gli accadimenti “logistici” di questo indimenticabile 
2020: il Covid-19, anzitutto, e gli impatti della conseguente crisi economica sul nostro Settore; ed 
infine l’entrata in vigore della Brexit ed il cambio di leadership nell’Amministrazione USA. Un 
anno ricco di avvenimenti unici o quasi, quindi, con la logistica sempre più centrale nelle dinamiche 
geoeconomiche e geostrategiche globali». 

Segmento portuale e terminalistico 

«L’impatto di tale crisi sul settore ha evidenziato la drastica asimmetria di effetti prodotti sui 
diversi segmenti della supply chain logistica.  
In uno stesso porto ad esempio si osserva la tenuta (-0,9 per cento TEU) o addirittura la crescita del 
traffico container (+14 per cento TEU Transhipment), il crollo di quello rinfusiero (-14,2 per cento 
Rinfuse liquide, -17,4 per cento Rinfuse solide), la compressione di quello Ro-Ro (-7,2 per cento), 
l’azzeramento di quello crocieristico (-94,6 per cento). 

Segmento corrieristico e ecommerce 

Così come, nello stesso segmento corrieristico per citare un altro caso, al grave ridimensionamento 
delle consegne b2b -in gran parte causato dalle perduranti chiusure di attività commerciali, ricettive, 
turistico ricreative e della ristorazione, oltre ai 59 drammatici giorni di lockdown totale del marzo 
aprile 2020- ha fatto da contraltare un’ulteriore poderosa crescita dell’eCommerce e delle consegne 
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Trasporto ferroviario merci, rivedere il PNRR - 
Position Paper di Fercargo al MIMS 
"L’importanza di rivedere le politiche nel settore dei trasporti, con particolare riguardo al 
trasporto ferroviario delle merci, con la finalità di orientarle verso l’integrazione delle diverse 
componenti della catena logistica in un sistema supportato da una digitalizzazione dei processi 
gestionali". E' contenuto nel "Position Paper" sul Piano Nazionale di Ripresa e Resilienza inviato 
da Forum FerCargo al ministero delle Infrastrutture e della Mobilità Sostenibili (MIMS). Lo 
stesso documento sarà presentato a tutte le forza politiche nei prossimi giorni. 

Il documento, - fa sapere FerCargo in una nota - «pone all’attenzione del decisore pubblico lo 
sviluppo del concetto di “integrazione” nel settore logistico ferroviario delle merci è in linea con 
l’attuale approccio ai temi della mobilità sostenibile dell’Europa che fissa come obiettivo modale per 
il settore ferroviario il 30% del mercato totale del trasporto merci entro il 2030. 

È ritenuta apprezzabile la scelta strategica contenuta nel PNRR di investire sulle “Infrastrutture per 
una mobilità sostenibile”. Tuttavia, meritano maggiore attenzione – tra le altre – tre proposte coerenti 
con i principi del Piano e che necessitano di interventi nel breve periodo. In particolare: 

• ultimo miglio ferroviario: nell’attesa di realizzare interventi importanti nelle infrastrutture di 
“ultimo miglio” si ritiene fondamentale, nel breve termine, prevedere un incentivo per le attività di 
manovra ferroviaria nei terminali e nei raccordi industriali che, nella catena logistica ferroviaria, 
presentano costi di esercizio elevati, provocando meno competitività al servizio ferroviario merci nel 
suo complesso. Si propone, in particolare, l’ipotesi di un “Ferrobonus dell’ultimo miglio”; 

• piano accelerato ERTMS: al fine di promuovere l’utilizzo di un sistema unico in tutta Europa, a 
fronte degli oltre 10 ad oggi presenti, si suggerisce di erogare incentivi a favore dei possessori delle 
locomotive per l’attrezzaggio di tale sistema a bordo dei propri rotabili, dal momento che tale sistema 
rappresenta per le Imprese Ferroviarie merci una voce di costo aggiuntiva senza un significativo 
miglioramento delle prestazioni delle locomotive esistenti; 

• formazione del personale: nel PNRR il sostegno all’occupazione giovanile è presente in maniera 
trasversale in tutte le missioni del Piano, si chiede di intervenire mediante la proroga del contributo 
per la formazione macchinisti, in vigore fino al 2020, per il prossimo triennio. Il comparto negli ultimi 
3 anni, grazie al contributo, ha assunto oltre 2.000 addetti a tempo indeterminato. 

Le proposte descritte come le altre indicate nel Position Paper, se realizzate, possono essere decisive 
per il rilancio del comparto ferroviario delle merci, che rappresenta un settore chiave per la 
“transizione ecologica». 
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Forum FerCargo invia e presenta il suo Position Paper sul PNRR al decisore pubblico 

(FERPRESS) – Roma, 13 APR – Il Forum FerCargo ha inviato un Position Paper sul Piano 
nazionale di ripresa e resilienza al Ministro e ai Vice Ministri del Ministero delle Infrastrutture e 
della Mobilità Sostenibili. Lo stesso sarà presentato a tutte le forza politiche nei prossimi giorni. 

Il documento pone all’attenzione del decisore pubblico l’importanza di rivedere le politiche nel 
settore dei trasporti, con particolare riguardo al trasporto ferroviario delle merci, con la finalità di 
orientarle verso l’integrazione delle diverse componenti della catena logistica in un sistema 
supportato da una digitalizzazione dei processi gestionali. Lo sviluppo del concetto di 
“integrazione” nel settore logistico ferroviario delle merci è in linea con l’attuale approccio ai temi 
della mobilità sostenibile dell’Europa che fissa come obiettivo modale per il settore ferroviario il 
30% del mercato totale del trasporto merci entro il 2030. 

È ritenuta apprezzabile la scelta strategica contenuta nel PNRR di investire sulle “Infrastrutture per 
una mobilità sostenibile”. Tuttavia, meritano maggiore attenzione – tra le altre – tre proposte 
coerenti con i principi del Piano e che necessitano di interventi nel breve periodo. In particolare: 

Ø  ultimo miglio ferroviario: nell’attesa di realizzare interventi importanti nelle infrastrutture di 
“ultimo miglio” si ritiene fondamentale, nel breve termine, prevedere un incentivo per le attività di 
manovra ferroviaria nei terminali e nei raccordi industriali che, nella catena logistica ferroviaria, 
presentano costi di esercizio elevati, provocando meno competitività al servizio ferroviario merci 
nel suo complesso. Si propone, in particolare, l’ipotesi di un “Ferrobonus dell’ultimo miglio”; 

Ø  piano accelerato ERTMS: al fine di promuovere l’utilizzo di un sistema unico in tutta Europa, a 
fronte degli oltre 10 ad oggi presenti, si suggerisce di erogare incentivi a favore dei possessori delle 
locomotive per l’attrezzaggio di tale sistema a bordo dei propri rotabili, dal momento che tale 
sistema rappresenta per le Imprese Ferroviarie merci una voce di costo aggiuntiva senza un 
significativo miglioramento delle prestazioni delle locomotive esistenti; 

Ø  formazione del personale: nel PNRR il sostegno all’occupazione giovanile è presente in maniera 
trasversale in tutte le missioni del Piano, si chiede di intervenire mediante la proroga del contributo 
per la formazione macchinisti, in vigore fino al 2020, per il prossimo triennio. Il comparto negli 
ultimi 3 anni, grazie al contributo, ha assunto oltre 2.000 addetti a tempo indeterminato. 

Le proposte descritte come le altre indicate nel Position Paper, se realizzate, possono 
essere decisive per il rilancio del comparto ferroviario delle merci, che rappresenta un settore chiave 
per la “transizione ecologica”. 
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Forum FerCargo invia e presenta il suo Position Paper sul PNRR al decisore pubblico 

(FERPRESS) – Roma, 13 APR – Il Forum FerCargo ha inviato un Position Paper sul Piano 
nazionale di ripresa e resilienza al Ministro e ai Vice Ministri del Ministero delle Infrastrutture e 
della Mobilità Sostenibili. Lo stesso sarà presentato a tutte le forza politiche nei prossimi giorni. 

Il documento pone all’attenzione del decisore pubblico l’importanza di rivedere le politiche nel 
settore dei trasporti, con particolare riguardo al trasporto ferroviario delle merci, con la finalità di 
orientarle verso l’integrazione delle diverse componenti della catena logistica in un sistema 
supportato da una digitalizzazione dei processi gestionali. Lo sviluppo del concetto di 
“integrazione” nel settore logistico ferroviario delle merci è in linea con l’attuale approccio ai temi 
della mobilità sostenibile dell’Europa che fissa come obiettivo modale per il settore ferroviario il 
30% del mercato totale del trasporto merci entro il 2030. 

È ritenuta apprezzabile la scelta strategica contenuta nel PNRR di investire sulle “Infrastrutture per 
una mobilità sostenibile”. Tuttavia, meritano maggiore attenzione – tra le altre – tre proposte 
coerenti con i principi del Piano e che necessitano di interventi nel breve periodo. In particolare: 

Ø  ultimo miglio ferroviario: nell’attesa di realizzare interventi importanti nelle infrastrutture di 
“ultimo miglio” si ritiene fondamentale, nel breve termine, prevedere un incentivo per le attività di 
manovra ferroviaria nei terminali e nei raccordi industriali che, nella catena logistica ferroviaria, 
presentano costi di esercizio elevati, provocando meno competitività al servizio ferroviario merci 
nel suo complesso. Si propone, in particolare, l’ipotesi di un “Ferrobonus dell’ultimo miglio”; 

Ø  piano accelerato ERTMS: al fine di promuovere l’utilizzo di un sistema unico in tutta Europa, a 
fronte degli oltre 10 ad oggi presenti, si suggerisce di erogare incentivi a favore dei possessori delle 
locomotive per l’attrezzaggio di tale sistema a bordo dei propri rotabili, dal momento che tale 
sistema rappresenta per le Imprese Ferroviarie merci una voce di costo aggiuntiva senza un 
significativo miglioramento delle prestazioni delle locomotive esistenti; 

Ø  formazione del personale: nel PNRR il sostegno all’occupazione giovanile è presente in maniera 
trasversale in tutte le missioni del Piano, si chiede di intervenire mediante la proroga del contributo 
per la formazione macchinisti, in vigore fino al 2020, per il prossimo triennio. Il comparto negli 
ultimi 3 anni, grazie al contributo, ha assunto oltre 2.000 addetti a tempo indeterminato. 

Le proposte descritte come le altre indicate nel Position Paper, se realizzate, possono 
essere decisive per il rilancio del comparto ferroviario delle merci, che rappresenta un settore chiave 
per la “transizione ecologica”. 
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Recovery: Fercargo, preveda integrazione 
trasporto merci 
Inviato position paper a governo, necessario per transizione eco 
 

ROMA, 13 APR - Rilanciare il comparto ferroviario delle merci, "che rappresenta un settore chiave 
per la "transizione ecologica", attraverso la revisione delle politiche nel settore dei trasporti "con la 
finalità di orientarle verso l'integrazione delle diverse componenti della catena logistica". E' quanto 
chiede il Forum FerCargo nel suo Position Paper sul Piano nazionale di ripresa e resilienza inviato 
al Ministro e ai Vice Ministri del Ministero delle Infrastrutture e della Mobilità Sostenibili. Lo 
stesso sarà presentato a tutte le forza politiche nei prossimi giorni. Lo sviluppo del concetto di 
"integrazione" nel settore logistico ferroviario delle merci - sottolinea FerCargo - è in linea con 
l'attuale approccio ai temi della mobilità sostenibile dell'Europa che fissa come obiettivo modale per 
il settore ferroviario il 30% del mercato totale del trasporto merci entro il 2030. È ritenuta 
apprezzabile la scelta strategica contenuta nel PNRR di investire sulle "Infrastrutture per una 
mobilità sostenibile". Tuttavia, meritano maggiore attenzione - tra le altre - tre proposte coerenti 
con i principi del Piano e che necessitano di interventi nel breve periodo. In particolare: ultimo 
miglio ferroviario: nell'attesa di realizzare interventi importanti nelle infrastrutture di "ultimo 
miglio" si ritiene fondamentale, nel breve termine, prevedere un incentivo per le attività di manovra 
ferroviaria nei terminali e nei raccordi industriali che, nella catena logistica ferroviaria, presentano 
costi di esercizio elevati, provocando meno competitività al servizio ferroviario merci nel suo 
complesso. Si propone, in particolare, l'ipotesi di un "Ferrobonus dell'ultimo miglio". Serve anche 
un piano accelerato ERTMS: al fine di promuovere l'utilizzo di un sistema unico in tutta Europa, a 
fronte degli oltre 10 ad oggi presenti. Infine la formazione del personale: nel PNRR il sostegno 
all'occupazione giovanile è presente in maniera trasversale in tutte le missioni del Piano, si chiede 
di intervenire mediante la proroga del contributo per la formazione macchinisti, in vigore fino al 
2020, per il prossimo triennio. Il comparto negli ultimi 3 anni, grazie al contributo, ha assunto oltre 
2.000 addetti a tempo indeterminato. (ANSA). 
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Recovery: Fercargo, preveda integrazione 
trasporto merci 
Inviato position paper a governo, necessario per transizione eco 
 

ROMA, 13 APR - Rilanciare il comparto ferroviario delle merci, "che rappresenta un settore chiave 
per la "transizione ecologica", attraverso la revisione delle politiche nel settore dei trasporti "con la 
finalità di orientarle verso l'integrazione delle diverse componenti della catena logistica". E' quanto 
chiede il Forum FerCargo nel suo Position Paper sul Piano nazionale di ripresa e resilienza inviato 
al Ministro e ai Vice Ministri del Ministero delle Infrastrutture e della Mobilità Sostenibili. Lo 
stesso sarà presentato a tutte le forza politiche nei prossimi giorni. Lo sviluppo del concetto di 
"integrazione" nel settore logistico ferroviario delle merci - sottolinea FerCargo - è in linea con 
l'attuale approccio ai temi della mobilità sostenibile dell'Europa che fissa come obiettivo modale per 
il settore ferroviario il 30% del mercato totale del trasporto merci entro il 2030. È ritenuta 
apprezzabile la scelta strategica contenuta nel PNRR di investire sulle "Infrastrutture per una 
mobilità sostenibile". Tuttavia, meritano maggiore attenzione - tra le altre - tre proposte coerenti 
con i principi del Piano e che necessitano di interventi nel breve periodo. In particolare: ultimo 
miglio ferroviario: nell'attesa di realizzare interventi importanti nelle infrastrutture di "ultimo 
miglio" si ritiene fondamentale, nel breve termine, prevedere un incentivo per le attività di manovra 
ferroviaria nei terminali e nei raccordi industriali che, nella catena logistica ferroviaria, presentano 
costi di esercizio elevati, provocando meno competitività al servizio ferroviario merci nel suo 
complesso. Si propone, in particolare, l'ipotesi di un "Ferrobonus dell'ultimo miglio". Serve anche 
un piano accelerato ERTMS: al fine di promuovere l'utilizzo di un sistema unico in tutta Europa, a 
fronte degli oltre 10 ad oggi presenti. Infine la formazione del personale: nel PNRR il sostegno 
all'occupazione giovanile è presente in maniera trasversale in tutte le missioni del Piano, si chiede 
di intervenire mediante la proroga del contributo per la formazione macchinisti, in vigore fino al 
2020, per il prossimo triennio. Il comparto negli ultimi 3 anni, grazie al contributo, ha assunto oltre 
2.000 addetti a tempo indeterminato. (ANSA). 
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Tre proposte che necessitano di interventi nel breve periodo

Trasporto ferroviario: Forum FerCargo

presenta il Position paper sul Pnrr

LOGISTICA

Pubblicato 1 ora fa il giorno 13 Aprile 2021
Da Redazione 











ROMA – Rivedere le politiche nel settore dei trasporti, con particolare riguardo al trasporto
ferroviario delle merci, così da orientarle verso l’integrazione delle diverse componenti della
catena logistica in un sistema supportato da una digitalizzazione dei processi gestionali. 
Questo uno dei temi centrali del Position Paper sul Piano nazionale di ripresa e resilienza che il
Forum FerCargo ha inviato al ministro e ai vice ministri del Ministero delle Infrastrutture e della
Mobilità Sostenibili.

Se è vero che il settore dei trasporti è uno dei principali responsabili del cambiamento
climatico, contando per circa il 25% delle emissioni totali di gas a effetto serra dell’Unione
europea, è anche vero, come dimostrato anche recentemente da uno studio dell’Agenzia
europea dell’Ambiente, che solo lo 0,4% delle emissioni nel settore dei trasporti in Europa sia
riferibile al treno, contro il 72% di quello su strada e il 14% e 13% del trasporto marittimo e
aereo.

In Italia il 13% delle merci viaggia su rotaia, mentre la media europea è di circa il 18%: uno
spread che deve essere compensato, per ragioni non solo economiche, ma soprattutto
ambientali e di sicurezza. 
Per poter raggiungere l’obiettivo europeo che �ssa per il settore ferroviario il 30% del mercato
totale del trasporto merci entro il 2030, è dunque prioritario adottare un approccio orientato
all’integrazione delle diverse componenti della catena logistica in un sistema supportato da
una digitalizzazione dei processi gestionali.
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Confetra festeggia 75 anni

ROMA – Oggi si è riunita la prima Giunta del 2021 di Confetra. Interventi,
tra gli altri, di Luca Becce (sul ricorso a Bruxelles in merito alla
tassazione delle AdSp), di Bruno Pisano (sulla Brexit), di Alessandro
Albertini (su logistica e Piano Vaccini), di Roberto Alberti (sul Patto per
l’Export), di Mauro Nicosia (su Autotrasporto e limiti ai valichi alpini).
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ARGOMENTI CORRELATI:

La scelta strategica contenuta nel Pnrr di investire sulle “Infrastrutture per una mobilità
sostenibile” va nella giusta direzione ma, meritano maggiore attenzione anche tre proposte
coerenti con i principi del Piano che necessitano di interventi nel breve periodo. 
L’ultimo miglio ferroviario: nell’attesa di realizzare interventi importanti nelle infrastrutture di
“ultimo miglio” si ritiene fondamentale, nel breve termine, prevedere un incentivo per le attività
di manovra ferroviaria nei terminali e nei raccordi industriali che, nella catena logistica
ferroviaria, presentano costi di esercizio elevati, provocando meno competitività al servizio
ferroviario merci nel suo complesso. Si propone, in particolare, l’ipotesi di un “Ferrobonus
dell’ultimo miglio”.

Il piano accelerato ERTMS: al �ne di promuovere l’utilizzo di un sistema unico in tutta Europa, a
fronte degli oltre 10 ad oggi presenti, si suggerisce di erogare incentivi a favore dei possessori
delle locomotive per l’attrezzaggio di tale sistema a bordo dei propri rotabili, dal momento che
tale sistema rappresenta per le imprese ferroviarie merci una voce di costo aggiuntiva senza
un signi�cativo miglioramento delle prestazioni delle locomotive esistenti. 
In�ne un occhio particolare alla formazione del personale: nel Pnrr il sostegno all’occupazione
giovanile è presente in maniera trasversale in tutte le missioni, si chiede di intervenire mediante
la proroga del contributo per la formazione macchinisti, in vigore �no al 2020, per il prossimo
triennio. Il comparto negli ultimi 3 anni, grazie al contributo, ha assunto oltre 2000 addetti a
tempo indeterminato.

Le proposte descritte come le altre indicate nel Position Paper, se realizzate, possono essere
decisive per il rilancio del comparto ferroviario delle merci, che rappresenta un settore chiave
per la “transizione ecologica”.

FERROBONUS# FORUM FERCARGO# PIANO ACCELERATO ERTMS#
PIANO NAZIONALE DI RIPRESA E RESILIENZA# PNRR# TRASPORTO FERROVIARIO# ULTIMO MIGLIO FERROVIARIO#
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ROMA – Oggi si è riunita la prima Giunta del 2021 di Confetra. Interventi,
tra gli altri, di Luca Becce (sul ricorso a Bruxelles in merito alla
tassazione delle AdSp), di Bruno Pisano (sulla Brexit), di Alessandro
Albertini (su logistica e Piano Vaccini), di Roberto Alberti (sul Patto per
l’Export), di Mauro Nicosia (su Autotrasporto e limiti ai valichi alpini).
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75 anni dalla fondazione della “Confederazione generale del traco e dei trasporti”

Il 13 Aprile 1946 nasceva Confetra

LOGISTICA

Pubblicato 5 ore fa il giorno 13 Aprile 2021
Da Massimo Belli 











ARGOMENTI CORRELATI:

LIVORNO – Il 13 Aprile 1946 nasceva Confetra. Oggi, quindi, sono passati esattamente 75 anni
dalla fondazione della “Confederazione generale del traco e dei trasporti”, come scritto
nell’atto costitutivo redatto dal notaio Guido Schillaci Ventura a Roma.

Per celebrare questo prestigioso “compleanno”, la confederazione guidata oggi dal presidente
Guido Nicolini, ha pubblicato su Twitter l’atto con il quale venne costituita Confetra.

I soci fondatori, riuniti in quell’occasione nella prima assemblea, decisero di nominare
Bonifacio D’Amore presidente del comitato direttivo provvisorio, segretario generale Luigi
Guerrieri e vice segretario Sigismondo Coilitto.

Tra i fondatori, nello studio del notaio Schillaci Ventura, anche Vincenzo Panelli quale
rappresentante dell’Associazione degli spedizionieri e dell’Associazione degli agenti marittimi
di Livorno.
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13-04-21  

PNRR, FerCargo ricorda anche il “lato 
macchina” 
L’associazione delle imprese ferroviarie apprezza gli investimenti previsti sulla rete, ma evidenzia 
come chi la usa debba esser messo nelle migliori condizioni di farlo: chiesti incentivi su ERTMS, 
formazione, ultimo miglio 

 

Lo sviluppo dell’infrastruttura ferroviaria è, fin dalle bozze del precedente Governo, uno dei cardini 
del PNRR (Piano Nazionale di Ripresa e Resilienza), ma secondo FerCargo, associazione delle 
imprese ferroviarie private, aderente a Confetra, una compiuta promozione della modalità 
ferroviaria dovrebbe tener conto anche delle esigenze di chi la rete la usa. 

È in sintesi questo il contenuto del position paper sul PNRR presentato ai vertici del Ministero delle 
Infrastrutture e della Mobilità Sostenibili, col quale si suggerisce al decisore pubblico la possibilità 
di valutare anche incentivi alle imprese ferroviarie. 

Emblematico in tal senso è il caso dell’ERTMS, il sistema unico europeo di segnalazione, per la cui 
implementazione sulla rete nazionale il PNRR prevede investimenti per 2,97 miliardi di euro, ma 
nessun sostegno alle imprese che dovranno adeguarvisi senza ottenerne benefici se non molto 
indirettamente. Una problematica che sembrava nota al legislatore, tanto che per due volte 
sembrava pronto uno stanziamento in materia poi sfumato. Da cui l’invito di FerCargo a prevedere 
“incentivi a favore dei possessori delle locomotive per l’attrezzaggio di tale sistema a bordo dei 
propri rotabili, dal momento che tale sistema rappresenta per le Imprese Ferroviarie merci una voce 
di costo aggiuntiva senza un significativo miglioramento delle prestazioni delle locomotive 
esistenti”. 

Anche il sostegno all’occupazione giovanile è un tema trasversale al PNRR e anche su questo 
FerCargo vorrebbe rilanciare una misura di sostegno sperimentata con successo in passato, 
chiedendo “la proroga del contributo per la formazione macchinisti, in vigore fino al 2020, per il 
prossimo triennio. Il comparto negli ultimi 3 anni, grazie al contributo, ha assunto oltre 2.000 
addetti a tempo indeterminato”. 

Ultimo intervento meritevole secondo l’associazione di entrare nel PNRR sarebbe “un incentivo per 
le attività di manovra ferroviaria nei terminali e nei raccordi industriali che, nella catena logistica 
ferroviaria, presentano costi di esercizio elevati, provocando meno competitività al servizio 
ferroviario merci nel suo complesso. Si propone, in particolare, l’ipotesi di un Ferrobonus 
dell’ultimo miglio”. 

Oltre al focus su queste tre misure, il position paper, elenca altri possibili interventi normativi che, 
secondo FerCargo, favorirebbero il rilancio del comparto ferroviario delle merci, “settore chiave per 
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la transizione ecologica”. Fra essi “la digitalizzazione documenti di trasporto”, “l’adozione del 
modulo dell’agente solo”, l’accelerazione sull’adeguamento infrastrutturale a standard europei, il 
“riordino della normativa riguardo le attività di ultimo miglio ferroviario” e “il rifinanziamento 
della norma presente nella Legge 96/2017” che permise a RFI diversi interventi in materia, 
l’elaborazione di incentivi per l’adattamento delle locomotive allo sviluppo previsto da RFI del 
“meccanismo di tariffazione in base all'effettivo consumo di energia (Energy Meter)”.   
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PNRR, FerCargo chiede più attenzione per il 
trasporto merci su rotaia 
 

Milano – Rivedere le politiche nel settore trasporti, in particolare quelle sul settore ferroviario 
cargo, con un approccio che punti su: integrazione delle diverse componenti della catena logistica 
in linea con gli obiettivi UE (30% di traffico su rotaia nel trasporto merci entro il 2030 sul totale 
mercato) e digitalizzazione spinta dei processi gestionali. 

E’ quello che chiede FerCargo -l’associazione delle imprese ferroviarie private, aderente a 
Confetra – nel suo position paper sul Piano Nazionale di Ripresa e Resilienza inviato oggi al 
ministro e ai vice ministri delle Infrastrutture e della Mobilità Sostenibili. Il documento sarà 
presentato a tutte le forza politiche nei prossimi giorni. 

“È ritenuta apprezzabile la scelta strategica contenuta nel PNRR di investire sulle infrastrutture per 
una mobilità sostenibile – fa notare FerCargo -. Tuttavia, meritano maggiore attenzione – tra le 
altre – tre proposte coerenti con i principi del Piano e che necessitano di interventi nel breve 
periodo. In particolare: 

• ultimo miglio ferroviario: nell’attesa di realizzare interventi importanti nelle infrastrutture 
di “ultimo miglio” si ritiene fondamentale, nel breve termine, prevedere un incentivo per le 
attività di manovra ferroviaria nei terminali e nei raccordi industriali che, nella catena 
logistica ferroviaria, presentano costi di esercizio elevati, provocando meno competitività al 
servizio ferroviario merci nel suo complesso. Si propone, in particolare, l’ipotesi di un 
“Ferrobonus dell’ultimo miglio”; 

• piano accelerato ERTMS: al fine di promuovere l’utilizzo di un sistema unico in tutta 
Europa, a fronte degli oltre 10 ad oggi presenti, si suggerisce di erogare incentivi a favore 
dei possessori delle locomotive per l’attrezzaggio di tale sistema a bordo dei propri 
rotabili, dal momento che tale sistema rappresenta per le Imprese Ferroviarie merci una 
voce di costo aggiuntiva senza un significativo miglioramento delle prestazioni delle 
locomotive esistenti; 

• formazione del personale: nel PNRR il sostegno all’occupazione giovanile è presente in 
maniera trasversale in tutte le missioni del Piano, si chiede di intervenire mediante la 
proroga del contributo per la formazione macchinisti, in vigore fino al 2020, per il 
prossimo triennio. Il comparto negli ultimi 3 anni, grazie al contributo, ha assunto oltre 
2.000 addetti a tempo indeterminato. 

“Le proposte descritte come le altre indicate nel Position Paper, se realizzate, possono essere 
decisive per il rilancio del comparto ferroviario delle merci, che rappresenta un settore chiave per la 
transizione ecologica”, conclude FerCargo. 
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Confetra nasceva 75 anni fa: ecco l’Atto 
Costitutivo in versione digitale 
 

Roma – Il 13 aprile 1946 nasceva Confetra: l’unico sistema confederale autonomo esclusivamente 
dedicato al trasporto merci e alla logistica. “Pur se con le limitazioni fisiche imposte dalle attuali 
normative, e senza eccessivi fronzoli vista la tragedia che stiamo ancora vivendo a causa della 
pandemia – ha ricordato il presidente Guido Nicolini -, non possiamo non ricordare una storia 
gloriosa che rappresenta le nostre radici, che coincide con la storia italiana del settore, e che ci 
proietta nel futuro”.  

Confetra ha commissionato ad alcuni giovani ricercatori delle più prestigiose Università italiane 
una pubblicazione di raccolta delle posizioni assunte da Confetra nel dibattito pubblico – dal 
dopoguerra a oggi –in materia di infrastrutture e trasporti. La confederazione ha anche 
digitalizzando l’Atto Costitutivo del 1946 (https://www.confetra.com/flipbook-media/atto-
costitutivo/index.html#page/1) e sta realizzando una mostra fotografica multimediale così che – 
attraverso i social media – anche i più giovani possano entrare in contatto con le tappe più 
significative della lunga avventura di Confetra. 
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chiede integrazione e digitalizzazione

Il Forum FerCargo ha presentato il suo position paper 
sul PNRR (Piano nazionale di ripresa e resilienza).

Il documento, inviato al ministero delle Infrastrutture 
e della Mobilità Sostenibili, pone all’attenzione del 
decisore pubblico l’importanza di rivedere le 
politiche nel settore dei trasporti, con particolare 
riguardo al trasporto ferroviario delle merci, con la 
finalità di orientarle verso l’integrazione delle diverse 
componenti della catena logistica in un sistema 
supportato da una digitalizzazione dei processi 
gestionali.

Lo sviluppo del concetto di “integrazione” nel settore logistico ferroviario delle merci è in linea con 
l’attuale approccio ai temi della mobilità sostenibile dell’Europa che fissa come obiettivo modale per il 
settore ferroviario il 30% del mercato totale del trasporto merci entro il 2030.

Infrastrutture per una mobilità sostenibile
Secondo Fercargo, è apprezzabile la scelta strategica contenuta nel PNRR di investire sulle 
“Infrastrutture per una mobilità sostenibile”. Tuttavia, meritano maggiore attenzione – tra le altre – tre 
proposte coerenti con i principi del Piano e che necessitano di interventi nel breve periodo.

In particolare:

ultimo miglio ferroviario: nell’attesa di realizzare interventi importanti nelle infrastrutture di 
“ultimo miglio” si ritiene fondamentale, nel breve termine, prevedere un incentivo per le attività di 
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indeterminato.

"Le proposte descritte come le altre indicate nel Position Paper, se realizzate, possono essere 
decisive per il rilancio del comparto ferroviario delle merci, che rappresenta un settore chiave per 
la transizione ecologica”
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ROMA - La Logistica alla prova del Covid - Riflessioni e Considerazioni su come il Settore sta 
attraversando la Crisi è il sottotitolo dell’Almanacco della Logistica 2021, seconda edizione del 
rapporto elaborato dal Centro Studi Confetra - Confederazione Generale Italiana dei Trasporti 
e della Logistica, avvalendosi della collaborazione - dell’intero Sistema Confederale: dal CNEL, ad 
ADM, a RAM, a RFI, ad Assoporti, a Roma3, al Politecnico di Milano, ad ACI Europe, al Cluster 
Cargo Aereo, a Fedespedi, a Federmetano, al Freight Leaders Council, a SRM, a UIR e a World 
Capital e Istituzioni patrocinanti o Partner di ricerca ed analisi. 

Un ampio studio presentato nell'editoriale introduttivo dal presidente di Confetra, Guido 
Niccolini,  il cui «obiettivo resta quello di offrire la prima ed unica raccolta completa di tutti i 
dati che - su scala annuale - riguardano l’intero Settore della logistica e del trasporto merci: 
porti, aeroporti, interporti, cargo ferroviario, trasporto su gomma, movimentazioni di magazzino, aree 
interne, valichi alpini, eCommerce, distribuzione di ultimo miglio, import, export, spedizioni 
internazionali, immobiliare logistico. I numeri, quindi, riferimento primo di ogni analisi. Numeri 
e campi di indagine consolidati, ma anche informazioni e riflessioni nuove come quelle sul profilo 
quali-quantitativo del vasto tessuto imprenditoriale che popola la nostra industry». 

ALMANACCO DELLA LOGISTICA 2021 (SCARICA IL PDF) 

«Abbiamo ovviamente monitorato day by day gli accadimenti “logistici” di questo indimenticabile 
2020: il Covid-19, anzitutto, e gli impatti della conseguente crisi economica sul nostro Settore; ed 
infine l’entrata in vigore della Brexit ed il cambio di leadership nell’Amministrazione USA. Un 
anno ricco di avvenimenti unici o quasi, quindi, con la logistica sempre più centrale nelle dinamiche 
geoeconomiche e geostrategiche globali». 

Segmento portuale e terminalistico 

«L’impatto di tale crisi sul settore ha evidenziato la drastica asimmetria di effetti prodotti sui 
diversi segmenti della supply chain logistica.  
In uno stesso porto ad esempio si osserva la tenuta (-0,9 per cento TEU) o addirittura la crescita del 
traffico container (+14 per cento TEU Transhipment), il crollo di quello rinfusiero (-14,2 per cento 
Rinfuse liquide, -17,4 per cento Rinfuse solide), la compressione di quello Ro-Ro (-7,2 per cento), 
l’azzeramento di quello crocieristico (-94,6 per cento). 

Segmento corrieristico e ecommerce 

Così come, nello stesso segmento corrieristico per citare un altro caso, al grave ridimensionamento 
delle consegne b2b -in gran parte causato dalle perduranti chiusure di attività commerciali, ricettive, 
turistico ricreative e della ristorazione, oltre ai 59 drammatici giorni di lockdown totale del marzo 
aprile 2020- ha fatto da contraltare un’ulteriore poderosa crescita dell’eCommerce e delle consegne 
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ANALISI/ Suez - 1,9 milioni di teu in navigazione pronti a ingorgare i porti del mondo 

La fotografia dell'imminente ingorgo che sta per riversarsi nei porti globali. Sono attualmente 
in navigazione diretti al porto di Singapore oltre 370 mila TEU - dove 83 navi con 299.310 TEU 
sono già in porto o si trovano all'ancora in attesa della movimentazione del carico. A Rotterdam 
196.600 TEU, a NewYork  76.500 TEU. Mentre le vicende giuridiziarie vedono la nave Ever 
Given sotto sequestro e la richiesta di risarcimento di 900 milioni di dollari.  

LIVORNO - Mentre sono arrivate le prime navi bloccate nell'ingorgo di Suez, oltre 1,9 
milioni di TEU si trovano ancora in navigazione diretti verso i porti di tutto il mondo. 
L'incidente della Ever Given nel Canale di Suez alla fine di marzo, ha coinvolto causandone il 
ritardo circa 400 navi, molte delle quali portacontainer e, che attualmente si trovano in navigazione 
verso i porti di destinazione e delle quali se ne prevede l'arrivo quasi in contemporanea, andando ad 
aggravare situazioni di congestione già presenti in molti terminal portuali. 

Le navi coinvolte dal blocco di Suez si stanno dirigendo verso i porti di destinazione con ingorghi 
che se considerati come "ritardi cumulativi" sono pari a 1.017 giorni, minacciando una ulteriore 
congestione dei terminal  con "l'arrivo previsto per le prossime settimane di oltre 1,9 milioni di 
TEU" - I dati sono stati rilevati dalla piattaforma di informazioni logistiche project44 e ripresi dal 
sito specialistico Container News. 

Per gli operatori a tutti i livelli della catena logistica, pertanto, i grattacapi non sono ancora finiti, 
oppure stanno per iniziare. Sono attualmente in navigazione diretti al porto di Singapore oltre 370 
mila TEU considerando che dal 12 aprile, già 83 navi con 299.310 TEU sono in porto o si trovano 
all'ancora in attesa della movimentazione del carico. 

Lo stesso è previsto per il porto di Rotterdam, dove 15 navi per un totale di 196.600 TEU 
arriveranno la prossima settimana, allineandosi in coda alle 85 navi già in porto o in attesa di 
entrare di farvi ingresso. 

Altre importanti infrastrutture in tutto il mondo si stanno preparando al forte impatto dei volumi, tra 
queste: New York con 76.500 TEU in arrivo dal blocco di Suez;  Port Kelang con 103.900 
TEU; e Jebel Ali  con 75.879 TEU. 

I ritardi sulle rotte 

L'ulteriore congestione dei porti causerà a catena ritardi sulle principali rotte come Shanghai - 
Rotterdam sulla quale si prevedono ritardi di quasi una settimana, tempistiche  preoccupanti rispetto 
anche al 2020, quando sulla rotta i ritardi medi nei porti  erano di 2,79 giorni. 

Il traffico del Canale di Suez rappresenta circa il 12% del commercio globale e il blocco inciderà 
soprattutto nei porti di maggiore distanza come New York e Shanghai. 
L'incidente  di Suez porterà a  interruzioni non prevedibili nella catena di logistica, le rotte 
commerciali che dovrebbero esserne maggiormente influenzate sono Shanghai - New York, dove il 
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ritardo medio di marzo è stato di 8,05 giorni (rispetto a 1,09 giorni a marzo 2020); Shenzhen - 
Amburgo 9,23 giorni (rispetto ai 3,52 giorni di marzo 2020); e Shenzen - Newark-Elisabeth 
12,92  (rispetto a 0,29 giorni a marzo 2020). 

Richiesta di risarcimento di 900 milioni di dollari" 

Nel frattempo dal punto di vista giudiziario il tribunale egiziano di Ismailia ha avanzato la 
richiesta di un risarcimento pari a 900 milioni di dollari ed ha provveduto al sequestro della 
nave portacontainer Ever Given, accogliendo la richiesta avanzata dalla Suez Canal Authority 
(SCA).  

Nave, equipaggio e carico bloccati nel Great Bitter Lake di Suez 

«La nave Ever Given è attualmente bloccata dalle Autorità egiziane nel Great Bitter Lake del 
Canale di Suez pur essendo in grado di continuare la navigazione fino al porto di 
destinazione,  Rotterdam» - come spiegato dall'avvocato Stefano Zunarelli professore in Diritto 
dei trasporti e della navigazione nell'ambito del webinar "Il caso Ever Given: focus su 
responsabilità e risarcimenti, ed implicazioni per le PMI" del 12 aprile scorso e di cui avremo 
modo di parlare più dettagliatamente - «La scatola nera di cui è dotata la nave è già stata messa a 
disposizione delle autorità egiziane, ma le investigazioni sono ancora in corso. A bordo della nave è 
ancora presente tutto il carico, i circa 20 mila contenitori per i quali si stima che in ciscuno di 
questi sia contenuta una merce predestinata fino a 20 diversi soggetti. Informazioni che 
rendono l'idea della complessità della vicenda e della quantità dei soggetti che possano essere 
interessati direttamente dalle conseguenze dirette di questo incidente». 

Gli aspetti societàri che coinvolgono la nave sono anch'essi complessi, come spiegato 
dall'avvocato  Zunarelli: «La nave di proprietà della compagnia armatoriale giapponese Shoei Kisen 
è in "time charter" al vettore Evergreen Marine, il managment della nave è affidata alla società 
tedesca Bernhard Schulte Shipmanagement (BSM) di Singapore, a bordo della nave» - sotto fermo 
delle autorità egiziane -«ci sono ancora i 25 membri dell'equipaggio, tutti di nazionalità indiana. La 
nave è assicurata per la responsabilità verso terzi presso P&I UK Club, uno dei più grandi Club che 
opera nel settore dell'assicurazione armatoriale, membro dell'International P&I Clubs "che è 
l'organizzazione che raggruppa gli operatori  e in parte riassicura la responsabilità verso terzi) ». 
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Santi (Federagenti): piuttosto che criticare lo shipping containerizzato, l'allerta dovrebbe 
essere per il potenziale rischio di monopoli produttivi 
 
Sterili - ha affermato - alcune polemiche o scontri sulla supply chain marittima 
 

Secondo Federagenti, la federazione degli agenti marittimi italiani, le critiche per il 
rilevante e rapido recente rincaro dei noli marittimi sono improduttive e fuori contesto, nel senso 
che fluttuazioni anche importanti del valore delle tariffe di trasporto marittimo sono sempre 
avvenute e sono frutto di cicliche condizioni sia del mercato che esterne. Secondo il presidente della 
federazione, Alessandro Santi, piuttosto che giudicare le risposte alle attuali sfide del trasporto 
marittimo, che è e resterà centrale per il funzionamento della supply chain mondiale, sarebbe 
piuttosto necessario portare l'attenzione sul lato della produzione delle merci. 
 
Rilevando che dagli inizi degli anni '90 la globalizzazione e l'evoluzione delle supply chain hanno 
portato alla possibilità di ridurre gli stock e di concentrare le produzioni, determinando nel 
contempo una maggiore potenziale vulnerabilità delle filiere produttive e di alcuni rami delle catene 
di approvvigionamento che il recentissimo caso del blocco per alcuni giorni del traffico nel canale 
di Suez ha posto in evidenza, Santi ha sottolineato che non è quindi casuale che alcune fra le 
maggiori potenze economiche mondiali stiano concentrando le loro attenzioni sulla possibilità di 
rendersi autosufficienti in alcuni settori strategici. 
 
Se i caricatori e gli spedizionieri hanno accusato il trasporto marittimo containerizzato di speculare 
sull'attuale stato di crisi mondiale provocato dalla pandemia di Covid-19, con un rialzo da capogiro 
del valore dei noli che - secondo le denunce - sarebbe stato reso possibile dal monopolio del 
mercato detenuto dalle tre principali alleanze armatoriali del settore dei container e agevolato dal 
forte incremento al ricorso all'e-commerce per gli acquisti, Santi ha esortato a esaminare piuttosto i 
potenziali rischi costituiti da monopoli di produzione delle merci. «La risposta per l'economia 
mondiale - ha precisato - non potrà però essere quella di rinunciare alla globalizzazione, ma quella 
di puntare al controllo strategico delle filiere di approvvigionamento agevolando supply chain da un 
maggior numero di origini, libere da posizioni monopolistiche soprattutto in dipendenza da Paesi 
potenzialmente ostili, di ricercare una maggiore efficienza delle supply chain cercando di limitare le 
vulnerabilità intrinseche e prevenire con azioni mirate le possibili strozzature e colli di bottiglia». 
 
Quanto all'attuale elevato valore dei noli marittimi, Santi ha osservato che ogni analisi su questo 
deve essere fatta su dimensioni temporali e spaziali commisurate alla durata degli investimenti 
(pluridecennali) e della dimensione (globale) del commercio mondiale. Perciò, secondo il 
presidente di Federagenti, sono «sterili alcune polemiche o scontri sulla supply chain e 
specialmente di quella componente marittima che della supply chain è la colonna portante. Il tema 
con il quale siamo chiamati tutti a confrontarci - ha sottolineato - è l'efficienza globale del sistema. 
È evidente che c'è del lavoro da fare, ma se il risultato è la razionalizzazione e l'ottimizzazione 
dell'efficienza della supply chain, i vantaggi economici e geopolitici nel medio e lungo periodo 
risulteranno di gran lunga superiori».  
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Federagenti, Santi: "Sui noli sterili polemiche" 

Il presidente degli agenti marittimi: "Dal 1990 al 2019 il volume dei prodotti trasportato per via 
marittima è passato da poco più di 4 a 11 miliardi di tonnellate, di cui, oggi, peraltro, solo meno del 
20% via container" 

 

Genova - La ‘supply chain’ mondiale in particolare quella marittima, che coinvolge il 90% delle 
merci globalmente movimentate, nella nuova normalità post Covid avrà un ruolo sempre più 
importante e strategico, al servizio del ‘nuovo’ sistema economico globale; la sua rinnovata 
efficienza sarà uno straordinario punto di forza. 

A parlare di una vera e propria “rivoluzione culturale” che comporterà scosse di assestamento, 
possibili conflitti fra i player della logistica ma in definitiva la comprensione della centralità 
naturale dei traffici via mare, è Alessandro Santi ai vertici della Federazione agenti marittimi e 
quindi nella posizione preferenziale come osservatorio nell’interconnessione fra mare e terra. 

Dagli inizi degli anni ’90 la globalizzazione e l’evoluzione delle ‘supply chain’ hanno portato 
alla possibilità di ridurre gli stock e di concentrare le produzioni: si stima che le aziende 
globalmente hanno investito complessivamente 36 trilioni di dollari all’estero. Ovviamente la 
globalizzazione spinta ha determinato d’altro canto una maggiore potenziale vulnerabilità delle 
filiere produttive e di alcuni rami delle catene di approvvigionamento, il caso di Suez ne è una 
chiara esemplificazione. Non è quindi casuale che alcune fra le maggiori potenze economiche 
mondiali stiano concentrando le loro attenzioni sulla possibilità di rendersi autosufficienti in alcuni 
settori strategici: gli Stati Uniti, il Canada, il Giappone e la Commissione Europea hanno 
commissionato specifiche analisi sulla vulnerabilità delle catene di approvvigionamento da un 
punto di vista economico e della sicurezza nazionale per assicurare la disponibilità delle materie 
prime strategiche. 

“La risposta per l’economia mondiale non potrà però essere quella di rinunciare alla 
globalizzazione - sostiene Santi - ma quella di puntare al controllo strategico delle filiere di 
approvvigionamento agevolando ‘supply chain’ da un maggior numero di origini, libere da 
posizioni monopolistiche soprattutto in dipendenza da paesi potenzialmente ostili, ricerca 
maggiore efficienza delle ‘supply chain’ cercando di limitare le vulnerabilità intrinseche e 
prevenire con azioni mirate le possibili strozzature e colli di bottiglia”. 

Dal 1990 al 2019 il volume dei prodotti trasportato per via marittima è passato da poco più di 4 a 11 
miliardi di tonnellate, di cui, oggi, peraltro, solo meno del 20% via container. In questo periodo 
sono aumentate le flotte e sono aumentate evidentemente anche le dimensioni delle navi; ma 
questo vale, anche, per le capacità (e le velocità) dei treni merci che raggiungono ora 2.500 
tonnellate per tradotta con 750 mt di lunghezza. Si è trattato di azioni che hanno permesso 
l’ottimizzazione e l’efficienza delle ‘supply chain’ con evidenti vantaggi a cascata per tutti gli attori 
in termini di volumi e quindi di ricavi; ma nello stesso periodo si sono registrate frequenti 
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Dal 1990 al 2019 il volume dei prodotti trasportato per via marittima è passato da poco più di 4 a 11 
miliardi di tonnellate, di cui, oggi, peraltro, solo meno del 20% via container. In questo periodo 
sono aumentate le flotte e sono aumentate evidentemente anche le dimensioni delle navi; ma 
questo vale, anche, per le capacità (e le velocità) dei treni merci che raggiungono ora 2.500 
tonnellate per tradotta con 750 mt di lunghezza. Si è trattato di azioni che hanno permesso 
l’ottimizzazione e l’efficienza delle ‘supply chain’ con evidenti vantaggi a cascata per tutti gli attori 
in termini di volumi e quindi di ricavi; ma nello stesso periodo si sono registrate frequenti 
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oscillazioni anche importantissime dei noli marittimi che hanno addirittura determinato la 
bancarotta di armatori di dimensioni globali: ogni analisi su questo deve essere fatta su dimensioni 
temporali e spaziali commisurate alla durata degli investimenti (pluridecennali) e della dimensione 
(globale) del commercio mondiale. 

“Segnali che non possono essere ignorati e che rendono sterili – afferma Santi – alcune polemiche o 
scontri sulla ‘supply chain’ e specialmente di quella componente marittima che della ‘supply chain’ 
è la colonna portante. Il tema con il quale siamo chiamati tutti a confrontarci è l’efficienza globale 
del sistema. È evidente che c’è del lavoro da fare, ma se il risultato è la razionalizzazione e 
l’ottimizzazione dell’efficienza della ‘supply chain’, i vantaggi economici e geopolitici nel medio e 
lungo periodo risulteranno di gran lunga superiori”. 

 

 

 

14-04-21  

Federagenti, Santi: "Sui noli sterili polemiche" 

Il presidente degli agenti marittimi: "Dal 1990 al 2019 il volume dei prodotti trasportato per via 
marittima è passato da poco più di 4 a 11 miliardi di tonnellate, di cui, oggi, peraltro, solo meno del 
20% via container" 

 

Genova - La ‘supply chain’ mondiale in particolare quella marittima, che coinvolge il 90% delle 
merci globalmente movimentate, nella nuova normalità post Covid avrà un ruolo sempre più 
importante e strategico, al servizio del ‘nuovo’ sistema economico globale; la sua rinnovata 
efficienza sarà uno straordinario punto di forza. 

A parlare di una vera e propria “rivoluzione culturale” che comporterà scosse di assestamento, 
possibili conflitti fra i player della logistica ma in definitiva la comprensione della centralità 
naturale dei traffici via mare, è Alessandro Santi ai vertici della Federazione agenti marittimi e 
quindi nella posizione preferenziale come osservatorio nell’interconnessione fra mare e terra. 

Dagli inizi degli anni ’90 la globalizzazione e l’evoluzione delle ‘supply chain’ hanno portato 
alla possibilità di ridurre gli stock e di concentrare le produzioni: si stima che le aziende 
globalmente hanno investito complessivamente 36 trilioni di dollari all’estero. Ovviamente la 
globalizzazione spinta ha determinato d’altro canto una maggiore potenziale vulnerabilità delle 
filiere produttive e di alcuni rami delle catene di approvvigionamento, il caso di Suez ne è una 
chiara esemplificazione. Non è quindi casuale che alcune fra le maggiori potenze economiche 
mondiali stiano concentrando le loro attenzioni sulla possibilità di rendersi autosufficienti in alcuni 
settori strategici: gli Stati Uniti, il Canada, il Giappone e la Commissione Europea hanno 
commissionato specifiche analisi sulla vulnerabilità delle catene di approvvigionamento da un 
punto di vista economico e della sicurezza nazionale per assicurare la disponibilità delle materie 
prime strategiche. 

“La risposta per l’economia mondiale non potrà però essere quella di rinunciare alla 
globalizzazione - sostiene Santi - ma quella di puntare al controllo strategico delle filiere di 
approvvigionamento agevolando ‘supply chain’ da un maggior numero di origini, libere da 
posizioni monopolistiche soprattutto in dipendenza da paesi potenzialmente ostili, ricerca 
maggiore efficienza delle ‘supply chain’ cercando di limitare le vulnerabilità intrinseche e 
prevenire con azioni mirate le possibili strozzature e colli di bottiglia”. 

Dal 1990 al 2019 il volume dei prodotti trasportato per via marittima è passato da poco più di 4 a 11 
miliardi di tonnellate, di cui, oggi, peraltro, solo meno del 20% via container. In questo periodo 
sono aumentate le flotte e sono aumentate evidentemente anche le dimensioni delle navi; ma 
questo vale, anche, per le capacità (e le velocità) dei treni merci che raggiungono ora 2.500 
tonnellate per tradotta con 750 mt di lunghezza. Si è trattato di azioni che hanno permesso 
l’ottimizzazione e l’efficienza delle ‘supply chain’ con evidenti vantaggi a cascata per tutti gli attori 
in termini di volumi e quindi di ricavi; ma nello stesso periodo si sono registrate frequenti 
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Scarpa (Fedespedi): “Il gigantismo navale sta 
penalizzando tutto il settore dello shipping” 
“La scelta di puntare sul gigantismo navale per sfruttare economie di scala sta penalizzando tutto il 
settore dello shipping”. A dirlo è Andrea Scarpa, vicepresidente della federazione nazionale degli 
spedizionieri Fedespedi, secondo il quale l’incidente della Ever Given e il conseguente blocco del 
canale di Suez hanno rivelato agli occhi del mondo la fragilità della supply chain marittima. Una 
fragilità dovuta “a colli di bottiglia naturali ma anche ad alcune precise strategie di mercato”. 

Il vicepresidente della federazione con delega allo shipping ha così commentato la vicenda: “Le 
compagnie di navigazione hanno stravolto la supply chain marittima mondiale. La scelta di puntare 
sul gigantismo navale per sfruttare economie di scala sta penalizzando tutto il settore dello shipping. 
Navi enormi hanno bisogno di scali idonei per essere accolte: questo costringe le autorità dei singoli 
paesi e i  terminalisti ad adeguarsi con ingente impiego di risorse pubbliche e private”. 

Secondo Scarpa questo tuttavia sembra non bastare: “Il Canale di Suez, ampliato solo qualche 
tempo fa, è già troppo piccolo rispetto alle esigenze delle shipping line, le uniche a trarre vantaggio 
dalle economie di scala, visti gli spropositati aumenti dei noli degli ultimi mesi. Basti pensare alle 
barriere in ingresso imposte da questo trend: come ha fatto acutamente notare il presidente di 
Assiterminal, Luca Becce, nell’arco di una decina d’anni si è passati da 18 operatori a tre grandi 
Alleanze che controllano di fatto il mercato sulle principali tratte commerciali, soprattutto da e per 
l’Europa. È una situazione sulla quale operatori logistici e autorità dovrebbero riflettere, per non 
dover affrontare nuovamente una crisi come quella della scorsa settimana”. 

Il vicepresidente degli spedizionieri italiani aggiunge che “gli incidenti avvenuti negli ultimi mesi e 
che hanno causato perdite in mare di centinaia di Teu (anche senza il coinvolgimento di mega 
portacontainer) hanno messo in evidenza come, a seguito dei cambiamenti climatici, gli eventi 
atmosferici sono e saranno sempre più violenti”. Questo in prospettiva “comporterà maggior 
rischio, tanto più per le mega navi da 24.000 Teu ed oltre che, come risultato evidente nell’evento 
di Suez, sono molto sensibili ai venti a causa dell’enorme ‘effetto vela’, dovuto alle spropositate 
dimensioni dello scafo ma ancor più dei container imbarcati sopra coperta che arrivano fino 
all’ottavo tiro”. 

Le parole di Scarpa hanno innescato la reazione di Gian Enzo Duci, vicepresidente di 
Conftrasporto, che ha così commentato: “Appare quantomeno singolare che a criticare le economie 
di scala generate dal gigantismo navale sia chi rappresenta l’unico soggetto che ne ha goduto negli 
scorsi 10 anni”. Vale a dire i caricatori per i quali gli spedizionieri lavorano. 

01-04-21

Scarpa (Fedespedi): “Il gigantismo navale sta 
penalizzando tutto il settore dello shipping” 
“La scelta di puntare sul gigantismo navale per sfruttare economie di scala sta penalizzando tutto il 
settore dello shipping”. A dirlo è Andrea Scarpa, vicepresidente della federazione nazionale degli 
spedizionieri Fedespedi, secondo il quale l’incidente della Ever Given e il conseguente blocco del 
canale di Suez hanno rivelato agli occhi del mondo la fragilità della supply chain marittima. Una 
fragilità dovuta “a colli di bottiglia naturali ma anche ad alcune precise strategie di mercato”.

Il vicepresidente della federazione con delega allo shipping ha così commentato la vicenda: “Le 
compagnie di navigazione hanno stravolto la supply chain marittima mondiale. La scelta di puntare 
sul gigantismo navale per sfruttare economie di scala sta penalizzando tutto il settore dello shipping. 
Navi enormi hanno bisogno di scali idonei per essere accolte: questo costringe le autorità dei singoli 
paesi e i  terminalisti ad adeguarsi con ingente impiego di risorse pubbliche e private”.

Secondo Scarpa questo tuttavia sembra non bastare: “Il Canale di Suez, ampliato solo qualche 
tempo fa, è già troppo piccolo rispetto alle esigenze delle shipping line, le uniche a trarre vantaggio 
dalle economie di scala, visti gli spropositati aumenti dei noli degli ultimi mesi. Basti pensare alle 
barriere in ingresso imposte da questo trend: come ha fatto acutamente notare il presidente di 
Assiterminal, Luca Becce, nell’arco di una decina d’anni si è passati da 18 operatori a tre grandi 
Alleanze che controllano di fatto il mercato sulle principali tratte commerciali, soprattutto da e per 
l’Europa. È una situazione sulla quale operatori logistici e autorità dovrebbero riflettere, per non 
dover affrontare nuovamente una crisi come quella della scorsa settimana”.

Il vicepresidente degli spedizionieri italiani aggiunge che “gli incidenti avvenuti negli ultimi mesi e 
che hanno causato perdite in mare di centinaia di Teu (anche senza il coinvolgimento di mega 
portacontainer) hanno messo in evidenza come, a seguito dei cambiamenti climatici, gli eventi 
atmosferici sono e saranno sempre più violenti”. Questo in prospettiva “comporterà maggior 
rischio, tanto più per le mega navi da 24.000 Teu ed oltre che, come risultato evidente nell’evento 
di Suez, sono molto sensibili ai venti a causa dell’enorme ‘effetto vela’, dovuto alle spropositate 
dimensioni dello scafo ma ancor più dei container imbarcati sopra coperta che arrivano fino 
all’ottavo tiro”. 

Le parole di Scarpa hanno innescato la reazione di Gian Enzo Duci, vicepresidente di 
Conftrasporto, che ha così commentato: “Appare quantomeno singolare che a criticare le economie 
di scala generate dal gigantismo navale sia chi rappresenta l’unico soggetto che ne ha goduto negli 
scorsi 10 anni”. Vale a dire i caricatori per i quali gli spedizionieri lavorano.
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Mega-portacontainer: il pericolo per il settore 
della supply chain 
Secondo Fedespedi, le mega-portacontainer rappresentano un pericolo per il settore marittimo, oltre 
che uno spreco di risorse. 

ADV  

Fedespedi, la Federazione nazionale delle Imprese di Spedizioni Internazionali, si è soffermata 
sull’incidente dell’Ever Given e sull’impatto che il gigantismo navale sta avendo sul settore 
marittimo e non solo. 

Fedespedi e il pericolo delle mega-portacontainer

Il ragionamento della Federazione è duplice. Da un lato, il gigantismo navale sta comportando costi 
sempre più estremi per adeguare gli scali alle esigenze delle navi di questa stazza: «Navi enormi 
hanno bisogno di scali idonei per essere accolte – ragiona Andrea Scarpa, vice presidente Fedespedi 
– questo costringe le autorità dei singoli paesi ed i terminalisti ad adeguarsi con ingente impiego di 
risorse pubbliche e private». L’esempio del Canale di Suez casca a pennello: «Il Canale di Suez, 
ampliato solo qualche tempo fa, è già troppo piccolo rispetto alle esigenze delle shipping line – 
prosegue – le uniche a trarre vantaggio dalle economie di scala, visti gli spropositati aumenti dei 
noli degli ultimi mesi». 

Questo, inevitabilmente, ha comportato a una concentrazione delle attività: «Come ha fatto 
acutamente notare il presidente di Assiterminal, Luca Becce, nell’arco di una decina d’anni si è 
passati da diciotto operatori a tre grandi Alleanze che controllano di fatto il mercato sulle principali 
tratte commerciali, soprattutto da e per l’Europa – sottolinea – È una situazione sulla quale 
operatori logistici e autorità dovrebbero riflettere, per non dover affrontare nuovamente una crisi 
come quella della scorsa settimana».

Dall’altro lato, la seconda conseguenza del gigantismo delle navi, riguarda il rischio di incidenti 
sempre più elevato: «Gli incidenti avvenuti negli ultimi mesi che hanno causato perdite in mare di 
centinaia di TEUS – ricorda, pur sottolineando che non hanno riguardato solo mega-portacontainer 
– Questo in prospettiva comporterà maggior rischio, tantopiù per le mega navi da 24.000 containers 
ed oltre che, come risultato evidente nell’evento di Suez, sono molto sensibili ai venti a causa 
dell’enorme “effetto vela”, dovuto alle spropositate dimensioni dello scafo ma ancor più dei 
container imbarcati sopra coperta che arrivano fino all’ottavo tiro». Questioni su cui il settore della 
supply chain marittima dovrà affrontare per non trovarsi nuovamente nelle stesso condizioni.

ADV  
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sempre più elevato: «Gli incidenti avvenuti negli ultimi mesi che hanno causato perdite in mare di 
centinaia di TEUS – ricorda, pur sottolineando che non hanno riguardato solo mega-portacontainer 
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ADV  
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Il Forum FerCargo ha comunicato di avere inviato al Ministro Enrico Giovannini e ai suoi vice un 
Position Paper sul Pnrr, che nei prossimi giorni presenterà alle forze politiche. 

Il tema al centro del documento è quello dell’integrazione nel settore logistico ferroviario delle 
merci in un sistema supportato da una digitalizzazione dei processi gestionali, un concetto che 
l’associazione ritiene in linea con gli obiettivi europei in materia mobilità sostenibile, che fissano 
una quota del 30% per i trasporti via ferro delle merci da raggiungere entro il 2030. Come noto ad 
oggi in Italia il 13% delle merci viaggia su rotaia, mentre la media europea è di circa il 18%. 

Tra le proposte contenute nel paper spicca quella per l’attivazione di un ‘Ferrobonus dell’ultimo 
miglio’, che secondo Fercargo potrebbe concretizzarsi un “incentivo per le attività di manovra 
ferroviaria nei terminali e nei raccordi industriali”, solitamente dai costi di esercizio elevati. La 
misura andrebbe accompagnata dal rifinanziamento della norma già presente nella Legge 96/2017 
che aveva permesso a Rfi di intervenire su alcune parti della rete relative appunto all’ultimo miglio, 
così come al riordino della normativa in materia. 

Altri interventi richiesti da Fercargo riguardano il sistema Ermts, e in particolare l’erogazione di 
incentivi ai possessori di locomotive “per l’attrezzaggio di tale sistema a bordo dei propri rotabili”, 
la formazione del personale (ovvero la proroga del contributo per la formazione macchinisti, in 
vigore fino al 2020, per il prossimo triennio), la digitalizzazione dei documenti di trasporto 
(“intervento a costo zero” su tutti i procedimenti specifici del settore e accessori come le lettere di 
vettura) 
Ulteriori temi citati nel paper sono quello dell’agente solo (“un punto di disallineamento del 
modello organizzativo in essere nel nostro paese rispetto agli altri paesi UE”), l’adeguamento delle 
infrastrutture agli standard europei (in particolare con binari per il trasporto di treni lunghi 750 
metri con massa trainata oltre le 2000 tonnellate e profilo P/C 80/410), e infine incentivi ‘energy 
meter’, ovvero relativi all’implementazione sui treni di dispositivi elettronici che consentano di 
registrare il consumo di energia elettrica, comunicare le informazioni al fornitore, permettendo ai 
treni di trasformarsi “in centri di energy storage in grado di accumulare e scambiare energia sul 
posto”. 
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Forum Fercargo chiede di inserire nel Pnrr il 
‘Ferrobonus per l’ultimo miglio’ 
 

Il Forum FerCargo ha comunicato di avere inviato al Ministro Enrico Giovannini e ai suoi vice un 
Position Paper sul Pnrr, che nei prossimi giorni presenterà alle forze politiche. 

Il tema al centro del documento è quello dell’integrazione nel settore logistico ferroviario delle 
merci in un sistema supportato da una digitalizzazione dei processi gestionali, un concetto che 
l’associazione ritiene in linea con gli obiettivi europei in materia mobilità sostenibile, che fissano 
una quota del 30% per i trasporti via ferro delle merci da raggiungere entro il 2030. Come noto ad 
oggi in Italia il 13% delle merci viaggia su rotaia, mentre la media europea è di circa il 18%. 

Tra le proposte contenute nel paper spicca quella per l’attivazione di un ‘Ferrobonus dell’ultimo 
miglio’, che secondo Fercargo potrebbe concretizzarsi un “incentivo per le attività di manovra 
ferroviaria nei terminali e nei raccordi industriali”, solitamente dai costi di esercizio elevati. La 
misura andrebbe accompagnata dal rifinanziamento della norma già presente nella Legge 96/2017 
che aveva permesso a Rfi di intervenire su alcune parti della rete relative appunto all’ultimo miglio, 
così come al riordino della normativa in materia. 

Altri interventi richiesti da Fercargo riguardano il sistema Ermts, e in particolare l’erogazione di 
incentivi ai possessori di locomotive “per l’attrezzaggio di tale sistema a bordo dei propri rotabili”, 
la formazione del personale (ovvero la proroga del contributo per la formazione macchinisti, in 
vigore fino al 2020, per il prossimo triennio), la digitalizzazione dei documenti di trasporto 
(“intervento a costo zero” su tutti i procedimenti specifici del settore e accessori come le lettere di 
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Ulteriori temi citati nel paper sono quello dell’agente solo (“un punto di disallineamento del 
modello organizzativo in essere nel nostro paese rispetto agli altri paesi UE”), l’adeguamento delle 
infrastrutture agli standard europei (in particolare con binari per il trasporto di treni lunghi 750 
metri con massa trainata oltre le 2000 tonnellate e profilo P/C 80/410), e infine incentivi ‘energy 
meter’, ovvero relativi all’implementazione sui treni di dispositivi elettronici che consentano di 
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treni di trasformarsi “in centri di energy storage in grado di accumulare e scambiare energia sul 
posto”. 
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Con la pandemia un mare di soldi per i Signori 
dei Container 
Traffici in calo ma profitti record (15 mld), mentre il resto della filiera logistica paga dazio al 
Covid e scrive una lettera a Bruxelles per fermare i big del mare 

 

By Claudio Paudice  

Traffici a singhiozzo e collegamenti sospesi, viaggi annullati e ordini cancellati, container vuoti 
irreperibili nonostante picchi di domanda. In sintesi: l’anno nero delle catene di 
approvvigionamento interrotte da Covid, lockdown e blocchi della produzione. Ma non sempre i 
mali vengono per nuocere, a volte possono rivelarsi una manna. È il caso delle grandi compagnie di 
navigazione. Per loro, paradossalmente, è stata una annata d’oro, perché mai nella storia i big dei 
container avevano registrato così lauti guadagni, arrivando a chiudere il quarto trimestre del 2020 
con nove miliardi di dollari netti di incasso. E l’anno appena iniziato non sarà da meno. A rivelarlo 
è una analisi di John McCown, fondatore di Blue Alpha Capital, fondo di investimento statunitense, 
che sulla base dei dati forniti dagli undici maggiori vettori marittimi ha calcolato i profitti messi in 
cassaforte dai colossi del mare. Gli utili netti complessivi nel quarto trimestre 2020 sono stati pari a 
5,8 miliardi di dollari, ma si arriva a 9,1 miliardi se si tiene conto anche della performance annuale 
della seconda compagnia al mondo, la Msc, i cui risultati di esercizio sono stimati non essendo stati 
diffusi dal quartier generale elvetico. In totale, l’anno scorso gli operatori marittimi hanno 
guadagnato 10 miliardi netti, ma si arriva a quasi 16 se si aggiungono i conti (stimati) della 
compagnia svizzera. 

Traffici in calo e irregolari ma guadagni in marcato aumento: può apparire a primo acchito un 
controsenso ma non lo è. Piuttosto è il frutto avvelenato dello strapotere dei grandi carrier dei 
contenitori, potenti come Stati e spesso partecipati, per quote, proprio dai Governi dei Paesi che 
rappresentano nel grande mercato delle catene di fornitura dove gli interessi da presidiare si fanno 
sempre più rilevanti. A detta di tutte le maggiori sigle rappresentative della catena logistica europea 
e di varie agenzie internazionali, dietro i mega profitti dei signori dei container non ci sono solo le 
conseguenze nefaste della pandemia ma anche e soprattutto alcune dinamiche distorsive del 
mercato, fino ad oggi sempre autorizzate dalle autorità regolatorie internazionali. Ora però le cose 
potrebbero cambiare ma prima occorre fare un piccolo passo indietro.  

Con l’avvento della pandemia all’inizio del 2020 le catene di fornitura hanno subìto blocchi e ritardi 
che si sono tradotti in interruzioni nelle linee commerciali. Ordini cancellati, porti e interporti 
bloccati dal fermo delle attività lavorative per Covid, incertezza sui tempi per la ripresa delle 
attività economica. Quale miglior occasione per ricorrere a una pratica già in largo uso ma durante 
la pandemia portata all’eccesso dai vettori della navigazione: è il cosiddetto blank sailings, le 
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cancellazioni delle partenze delle navi o di singole toccate. “I vettori hanno ridotto la capacità delle 
navi con un gran numero di blank sailings proprio all’inizio della pandemia”, spiega McCown. 
“Quando la diffusione della pandemia è stata evidente a tutti, gli operatori hanno intrapreso una 
azione immediata e aggressiva per ridurre la capacità delle navi, sopprimendo le partenze”.  

Con quali effetti? Aver ridotto artificialmente la capacità delle navi ha avuto come esito (scontato o 
secondo alcuni addirittura ricercato) l’incremento esponenziale dei prezzi per noleggiare un singolo 
container. Detta meglio: per far fronte a una domanda di merce prevista in calo, le grandi 
compagnie si sono accordate sulla riduzione dell’offerta per garantirsi comunque rilevanti profitti 
nonostante i volumi più bassi di merce trasportata. Non solo: una volta ripresa improvvisamente la 
domanda globale, la presenza dei contenitori vuoti sulle sponde ’sbagliate” dei traffici non ha fatto 
altro che aggravare ulteriormente gli squilibri creati dal Covid. Per vedere graficamente gli effetti 
della pandemia sui costi di nolo di un contenitore, basta prendere come riferimento lo Shanghai 
Export Containerized Freight Index, un indice usato convenzionalmente per tenere sotto controllo i 
prezzi dei noli. Se a fine 2019 lo SCFI era sotto i 1000 punti, a dicembre 2020 era arrivato a 
superare i 2500 punti. In soldoni, vuol dire che un contenitore dall’Asia al Nord Europa può 
arrivare a costare fino a quattromila dollari (prezzo spot), dall’Asia alla East Coast Usa oltre i 
cinquemila dollari, mentre per la rotta transatlantica i costi rasentano i tremila euro.  

Un trend in costante crescita nel secondo semestre 2020 che sembrava iniziare a ripiegare, seppur 
lentamente, solo all’inizio di quest’anno. Poi, però, nel Canale di Suez è transitata l’Ever Given, la 
portacontainer da  220mila tonnellate e carica di 18mila box che si è incagliata a fine marzo 
bloccando per una settimana una delle rotte commerciali più servite del globo. Il blackout sulla via 
d’acqua da cui passa il 12% dei traffici globali, il 30% delle portacontainer, il 10% del petrolio 
scambiato via mare, ancora deve dispiegare tutti i suoi effetti in termini di congestionamento dei 
porti di scarico. Ma sicuramente non servirà a invertire l’andamento dei prezzi, sempre più avvitati 
verso l’alto.  Pochi giorni fa il porto di Rotterdam, la prima porta d’ingresso delle merci destinate ai 
mercati europei, ha diramato una nota per fare chiarezza per i suoi clienti, “vista la confusione su 
Suez”: “Poiché le navi in ritardo stanno arrivando in rapida successione a Rotterdam, ci saranno 
molte modifiche agli orari”, ha fatto sapere lo scalo che ha approntato un sito web per gestire i colli 
di bottiglia. 

Peraltro l’Ever Given è stata sequestrata dalle autorità egiziane che chiedono quasi un miliardo di 
dollari di risarcimento. Una brutta rogna per la società di navigazione taiwanese Evergreen che ha 
noleggiato la meganave, che può tuttavia contare su utili 2020 mai registrati prima nella sua storia: 
850 milioni di dollari nelle casse della quinta compagnia al mondo.  

Destino simile per Hapag-Lloyd che ha annunciato un margine operativo lordo (Mol) di 2,7 miliardi 
di euro per il 2020, in aumento del 35% rispetto al 2019, nonostante complessivamente i volumi di 
trasporto siano diminuiti dell′1,6% rispetto al 2019 a 11,8 milioni di TEU. Le tariffe medie di 
trasporto invece hanno avuto un trend inverso, sono aumentate del 4%. Secondo un report di Dhl la 
danese Maersk (il più grande gruppo al mondo per portafoglio ordini) nel 2020 ha registrato un utile 
netto annuo vicino a tre miliardi di dollari, con un Mol che ha fatto un balzo del 50%, nonostante un 
calo della domanda di contenitori del 2%. 

E c’è chi già guarda al futuro: Cosco Shipping ha spiegato che nel primo trimestre 2021 i suoi utili 
supereranno i 2 miliardi di dollari, e anche altri carrier europei si stanno preparando a rivedere al 
rialzo l’outlook 2021. Secondo Rolf Habben Jansen, ceo della sesta compagnia mondiale, la tedesca 
Hapag-Lloyd, i prezzi di nolo dei container potrebbero restare elevati per tutto il secondo trimestre 
e anche nel terzo trimestre del 2021. Mentre la società di consulenza inglese Drewry si aspetta che 
il caro noli garantirà utili record ai big dei contenitori fino al 2022. D’altro canto l’indice composito 
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sempre più rilevanti. A detta di tutte le maggiori sigle rappresentative della catena logistica europea 
e di varie agenzie internazionali, dietro i mega profitti dei signori dei container non ci sono solo le 
conseguenze nefaste della pandemia ma anche e soprattutto alcune dinamiche distorsive del 
mercato, fino ad oggi sempre autorizzate dalle autorità regolatorie internazionali. Ora però le cose 
potrebbero cambiare ma prima occorre fare un piccolo passo indietro.  

Con l’avvento della pandemia all’inizio del 2020 le catene di fornitura hanno subìto blocchi e ritardi 
che si sono tradotti in interruzioni nelle linee commerciali. Ordini cancellati, porti e interporti 
bloccati dal fermo delle attività lavorative per Covid, incertezza sui tempi per la ripresa delle 
attività economica. Quale miglior occasione per ricorrere a una pratica già in largo uso ma durante 
la pandemia portata all’eccesso dai vettori della navigazione: è il cosiddetto blank sailings, le 

del trasporto mondiale container di Drewry rileva come il prezzo per un box da 40 piedi sia a 4,910 
dollari all′8 aprile. 

Risultati da record ottenuti grazie alla riduzione “artificiale” della capacità delle navi da parte dei 
grandi operatori che ha avuto un impatto diretto sulle oscillazioni del prezzo dei contenitori, e di 
riflesso sulla merce trasportata. I “giganti del mare” sono riusciti in altre parole a trarre vantaggio 
dalla loro posizione dominante: “Il consolidamento del settore che si è verificato sotto forma di 
‘alleanze’ ha reso questo compito logisticamente più facile da perfezionare”, ha sintetizzato 
McCown. 

Le grandi compagnie sono infatti riunite in “alleanze” che funzionano in modo simile ai cartelli o 
trust. Sono tre: 2M, Ocean e The Alliance, e rappresentano circa l′80% del traffico container 
mondiale. Secondo i dati della società di consulenza Mds Transmodal, quasi il 90% della capacità 
mondiale di navi portacontainer è in mano alle prime dieci compagnie al mondo. Una 
concentrazione economica notevole che sta avendo conseguenze anche su tutta la filiera, con 
l’ingresso dei grandi operatori anche nel mercato della logistica inland che rischia di spazzare via i 
piccoli e medi attori del mercato, la cosiddetta integrazione “verticale”. 

Lo strapotere dei signori dei container sta sollevando sempre più dubbi tra le organizzazioni 
internazionali, tra cui in prima linea l’Ocse che da anni denuncia gli effetti nefasti dei cosiddetti 
“sussidi ombra” a danno dei consumatori. Vengono definiti shadow subsidies gli aiuti non diretti 
derivanti da un contesto regolamentare particolarmente favorevole, come quello in vigore per le 
“alleanze”. Seppur non evidenti all’occhio perché non c’è una transazione, si tratta comunque di 
trasferimenti dai consumatori ai produttori “che derivano dai vincoli alla concorrenza contenuti 
nella regolamentazione del trasporto marittimo”. L’assunto da cui parte l’Ocse è che la presenza di 
questi cartelli alteri profondamente la concorrenza nel trasporto mercantile, creando forti disparità 
di condizioni tra gli operatori nel mercato e quelli esclusi, distorcendo l’ambiente competitivo. 

 L’Ocse però non è la sola a denunciare i rischi derivanti da questi “consorzi” tra vettori. Negli Stati 
Uniti da diversi mesi è in corso un’indagine della Commissione Federale Marittima sugli indebiti 
vantaggi del colossi del mare a spese di tutti gli altri anelli della filiera. La scorsa settimana 
l’agenzia indipendente Usa si è riunita a porte chiuse sotto la guida del nuovo presidente appena 
nominato da Joe Biden, Daniel Maffei: “Mentre la maggior parte dei partecipanti alla catena di 
approvvigionamento sta facendo del suo meglio per far fronte al boom delle importazioni senza 
precedenti, ci sono segnalazioni di linee di navi portacontainer e operatori terminalisti che 
approfittano ingiustamente della situazione o negano il servizio agli esportatori in un modo che 
potrebbe violare lo Shipping Act. Dobbiamo andare a fondo di questa situazione il prima possibile 
ed è per questo che l’indagine è fondamentale”, ha detto Maffei.  

E l’Europa cosa fa? Per ora resta a guardare, nonostante gli uffici dell’Antitrust guidati dalla danese 
Margrethe Vestager siano già a conoscenza, da tempo, delle storture legate alle alleanze. Di fronte 
all’inazione di Bruxelles, le maggiori associazioni rappresentative della filiera a livello europeo 
hanno scritto alla Commissione per chiederle formalmente di avviare una indagine sulla falsariga di 
quella americana (vedi documento in calce). La lettera inviata martedì 13 aprile e che l’HuffPost ha 
letto è firmata dalle principali sigle di spedizionieri internazionali (Fiata) ed europei (Clecat), 
terminalisti (Feport), operatori portuali, rimorchiatori (ETA). Soprattutto, per la prima volta, a 
sottoscrivere l’iniziativa del settore sono anche i proprietari delle merci containerizzate, quelli che 
in gergo vengono definiti i “caricatori”, rappresentati a livello mondiale dal Global Shippers Forum. 
In altre parole, l’intero comparto che sta pagando il caro noli dei contenitori seguito alle pratiche 
ritenute sleali delle grandi compagnie. 
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Con la pandemia un mare di soldi per i Signori 
dei Container 
Traffici in calo ma profitti record (15 mld), mentre il resto della filiera logistica paga dazio al 
Covid e scrive una lettera a Bruxelles per fermare i big del mare 

 

By Claudio Paudice  

Traffici a singhiozzo e collegamenti sospesi, viaggi annullati e ordini cancellati, container vuoti 
irreperibili nonostante picchi di domanda. In sintesi: l’anno nero delle catene di 
approvvigionamento interrotte da Covid, lockdown e blocchi della produzione. Ma non sempre i 
mali vengono per nuocere, a volte possono rivelarsi una manna. È il caso delle grandi compagnie di 
navigazione. Per loro, paradossalmente, è stata una annata d’oro, perché mai nella storia i big dei 
container avevano registrato così lauti guadagni, arrivando a chiudere il quarto trimestre del 2020 
con nove miliardi di dollari netti di incasso. E l’anno appena iniziato non sarà da meno. A rivelarlo 
è una analisi di John McCown, fondatore di Blue Alpha Capital, fondo di investimento statunitense, 
che sulla base dei dati forniti dagli undici maggiori vettori marittimi ha calcolato i profitti messi in 
cassaforte dai colossi del mare. Gli utili netti complessivi nel quarto trimestre 2020 sono stati pari a 
5,8 miliardi di dollari, ma si arriva a 9,1 miliardi se si tiene conto anche della performance annuale 
della seconda compagnia al mondo, la Msc, i cui risultati di esercizio sono stimati non essendo stati 
diffusi dal quartier generale elvetico. In totale, l’anno scorso gli operatori marittimi hanno 
guadagnato 10 miliardi netti, ma si arriva a quasi 16 se si aggiungono i conti (stimati) della 
compagnia svizzera. 

Traffici in calo e irregolari ma guadagni in marcato aumento: può apparire a primo acchito un 
controsenso ma non lo è. Piuttosto è il frutto avvelenato dello strapotere dei grandi carrier dei 
contenitori, potenti come Stati e spesso partecipati, per quote, proprio dai Governi dei Paesi che 
rappresentano nel grande mercato delle catene di fornitura dove gli interessi da presidiare si fanno 
sempre più rilevanti. A detta di tutte le maggiori sigle rappresentative della catena logistica europea 
e di varie agenzie internazionali, dietro i mega profitti dei signori dei container non ci sono solo le 
conseguenze nefaste della pandemia ma anche e soprattutto alcune dinamiche distorsive del 
mercato, fino ad oggi sempre autorizzate dalle autorità regolatorie internazionali. Ora però le cose 
potrebbero cambiare ma prima occorre fare un piccolo passo indietro.  

Con l’avvento della pandemia all’inizio del 2020 le catene di fornitura hanno subìto blocchi e ritardi 
che si sono tradotti in interruzioni nelle linee commerciali. Ordini cancellati, porti e interporti 
bloccati dal fermo delle attività lavorative per Covid, incertezza sui tempi per la ripresa delle 
attività economica. Quale miglior occasione per ricorrere a una pratica già in largo uso ma durante 
la pandemia portata all’eccesso dai vettori della navigazione: è il cosiddetto blank sailings, le 

Uno dei motivi del caos logistico e dei ritardi è che i vettori “contrariamente alla loro narrativa, 
negli ultimi mesi sono stati estremamente selettivi nell’allocazione della loro capacità, riportando in 
Asia i container vuoti per poter aumentare le tariffe di trasporto nelle importazioni, creando 
disfunzioni e impedendo agli esportatori europei di rifornire i propri mercati”, si legge nella 
missiva. Un comportamento che forse avrebbe potuto trovare una giustificazione nei primi sei mesi 
del 2020 quando i traffici sono stati travolti dal Covid, ma che poi è proseguito nonostante tutto: “I 
vettori hanno continuato ad annullare molte prenotazioni nella seconda parte del 2020, che ha visto 
un aumento della domanda”. Bisogna che i vettori “forniscano una motivazione, ma l’affermazione 
per cui non ci sarebbero state alternative dovrà essere seriamente indagata”. 

 
OCSEOCSE 

Non è la prima volta che gli attori logistici scrivono con toni aspri agli uffici della Dg Comp di 
Vestager. È accaduto anche un anno fa quando la Commissione è stata chiamata a prorogare un 
regime regolatorio particolarmente favorevole per le compagnie di navigazione che di fatto ha 
legittimato l’esistenza sui mercati europei dei cosiddetti “cartelli” tra armatori. Si tratta della 
Consortia Block Exemption Regulation (CBer) che consente alle compagnie portacontainer con 
quota di mercato combinata inferiore al 30% di condividere i servizi di trasporto tramite specifici 
accordi commerciali, “gestendo congiuntamente la capacità a loro piacimento e senza condizioni 
nel tempo”. A marzo scorso c’era da prorogare per altri quattro anni l’esenzione arrivata a 
scadenza: nonostante tutte le associazioni (esclusi i vettori, cioè coloro che traggono diretto 
giovamento dall’alleanza di cui fanno parte) avessero chiesto di non rinnovare la CBer, Bruxelles 
non ne ha voluto sapere e ha dato il suo via libera agli oligopoli legalizzati dei big dei container fino 
al 2024.  

Ma la pandemia non è stato un buon affare per tutti gli attori della logistica né in Europa né 
tantomeno in Italia. Secondo un rapporto dell’Esma nell’anno del Covid il numero degli scali delle 
navi nei porti europei è diminuito del 10,2% rispetto all’anno prima. Dati ancora più cupi quelli 
messi nero su bianco nell’almanacco 2021 della logistica stilato da Confetra, la confederazione 
delle aziende di trasporto italiane. I numeri sull’anno appena finito non sono affatto incoraggianti: -
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9,7% di export, -12,8% di importazioni, per un totale di circa 60 milioni di tonnellate di merci 
movimentate in meno. Il primo porto d’Italia, Genova, ha visto calare del 10% il traffico container, 
del 30% le rinfuse liquide, del 25% quelle solide, del 10% il traffico di veicoli su ruote. Il trend, 
salvo rare eccezione, è comune un po’ a tutti gli scali italiani. E non va meglio per il traffico merci 
via aerea: Malpensa ha segnato un -6,2%, mentre Fiumicino ha registrato un crollo verticale del 
62%, secondo i dati raccolti da Confetra. Male anche gli interporti che hanno visto calare del 4,8% 
la quantità di treni movimentati. Per tutti i soggetti attivi nel mondo dei trasporti e della logistica 
quello del Covid è stato un anno nero. Per tutti, tranne che per i big dei container. 

 



Ritaglio stampa ad uso esclusivo del destinatario, non riproducibile.Ritaglio stampa ad uso esclusivo del destinatario, non riproducibile.

Data     16/04/21

Pagina  1

Foglio   1/1

 

 

16-04-21  

Trasporti:Spediporto,Green logistic 
Valpolcevera sarà volano 
Progetto per incubatore del mix imprese, ambiente, tecnologia 
 

(ANSA) - GENOVA, 16 APR - "Il progetto della Green Logistics Valley della Valpolcevera può 
diventare il volano della nostra economia e la sintesi perfetta tra mondi ed economie, così come è 
successo con il porto di Barcellona" dice Giampaolo Botta, direttore generale di Spediporto. 
 
L'associazione degli spedizioneri di Genova rilancia con l'incontro in streaming NextGEneration, 
che quest'anno sostituisce l'assemblea pubblica, il progetto che faccia convivere in modo smart 
città, attività di impresa, ambiente e tecnologia, una zona logistica semplificata (Zes) in 
Valpolcevera, distretto tecnologico logistico legato alla blue economy, ecosostenibile, con un 
corridoio doganale semplificato, digitalizzazione spinta, dove le merci, tracciate elettronicamente, 
possano spostarsi dal porto in area franca senza inquinare e dove si faccia anche alta formazione. 
 
L'esempio sono gli incubatori di startup digitali nati a Rotterdam, Barcellona o Singapore. "Il 
settore marittimo e portuale è al centro di una vera e propria rivoluzione digitale - ricorda il 
presidente di Spediporto Alessandro Pitto -. E le nostre aziende stanno facendo la loro parte, la 
federazione ha proposto al Mit, che li ha inseriti nel Pnrr, 7 progetti di digitalizzazione per un 
totale di oltre 300 milioni di euro". 
 
Il progetto Valpolcevera è condiviso e oggi è "sfida e opportunità" sottolinea il sindaco Marco 
Bucci "per una valle dove assieme alla parte residenziale può stare un'industria del terzo millennio 
in un sistema sostenibile dal punto di vista ambientale". "Il porto di Genova nei prossimi anni sarà 
al centro di un pezzo importante dello sviluppo non solo della nostra città ma del nostro Paese" 
ricorda il presidente della Regione Giovanni Toti. Tra gli intervenuti il presidente dell'Adsp di 
Genova, Savona e Vado ligure Paolo Emilio Signorini, l'onorevole Raffaella Paita, l'assessore 
regionale Andrea Benveduti, Andrew Lim della National University of Singapore e Fernando Alberti 
ordinario di strategie imprenditoriali Università Liuc. (ANSA). 
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Fedespedi prepara lo studio sul futuro delle professioni 
 
L’associazione ha avviato con il partner ODM Consulting, la società di consulenza HR di 
Gi Group, il progetto “Disclosing the Forwardsin World" come riflessione profonda 
sul futuro delle professioni nel settore delle spedizioni e sulla loro promozione nell’attuale 
mercato del lavoro, con l’obiettivo di supportare le imprese in questo fondamentale 
processo di evoluzione interna.  
  
  
Il progetto, che sarà ultimato e pubblicato a giugno 2021, è stato coordinato dal Training 
& Development Advisory Body di Fedespedi, coinvolgendo numerose imprese associate a 
Fedespedi e le persone che ne fanno parte, al fine di tracciare le possibili evoluzioni 
di ruoli, competenze, career pathnelle imprese di spedizioni internazionali, declinando i 
risultati finali per PMI e grandi aziende. 
  
  
“Per comprendere meglio le sfide generate dai cambiamenti imposti dalla pandemia, così 
veloci, dirompenti e pervasivi, Fedespedi ha deciso di commissionare a un partner esperto 
un’analisi strategica delle dinamiche in atto, con un focus sull’evoluzione dei ruoli del 
nostro comparto per i prossimi 3-5 anni” - ha spiegato Guglielmo Davide Tassone, 
presidente del Training & Development Advisory Body di Fedespedi – L’importanza del 
settore è stato elemento distintivo durante questo ultimo anno: il nostro obiettivo è di 
fornire alle nostre imprese uno strumento aggiornato e innovativo, utile a individuare 
soluzioni efficaci, in ambito organizzativo e di gestione delle risorse umane, con 
particolare attenzione alle evoluzioni delle funzioni tipiche della nostra attività, alle 
trasformazioni previste per i diversi ruoli individuati e alle competenze del futuro per le 
imprese di spedizioni internazionali. Il focus è quello di attrarre sempre più i giovani e 
invogliarli a essere parte integrante di un settore in trasformazione e fortemente 
dinamico, dove l’analisi dei trend e delle competenze acquisite, durante il percorso di 
studi e poi sul campo, delineano lo sviluppo strategico del settore stesso”. 
  
“Credo che quella delle competenze sia la prossima grande sfida per le imprese in 
qualsiasi settore - ha commentato il presidente di Fedespedi, Silvia Moretto - La 
pandemia ci ha insegnato quanto flessibilità e visione sul futuro permettano alle 
organizzazioni di essere resilienti e di trarre nuova forza da una situazione di crisi. Sono 
convinta che questo sia possibile anche grazie a un capitale umano formato e competente. 
Per questo credo che l’attività di employer brandingsia una grande opportunità, una 
scelta strategica per le nostre imprese. È importantissimo saper comunicare ai giovani 
talenti, che sono il nostro futuro, quali competenze sono necessarie per lavorare nelle 
imprese di spedizioni internazionali, quali le opportunità di carriera e i percorsi per 
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raggiungere l’obiettivo desiderato. Solo così saremo in grado di attrarre le migliori 
risorse per far crescere le nostre aziende nel ‘new normal’ imposto dalla pandemia.” 
  
“Il confronto e la condivisione con le aziende ci ha permesso di approfondire la 
conoscenza del settore delle spedizioni internazionali”- ha commentato Rossella Riccò, 
Senior HR Consultant - Responsabile Area Studi e Ricerche di ODM Consulting, e 
coordinatrice del progetto di ricerca – “Lo studio, che sarà presto ultimato, ci ha permesso 
di individuare e dettagliare cinque principali evoluzioni di contesto (organizzativa, 
tecnologica, di mercato, socio-politica e normativa) e di definire il flusso della catena del 
valore delle spedizioni internazionali, focalizzando l’analisi evolutiva sui ruoli 
caratteristici di 9 funzioni chiave del settore, chiarendo per ciascuna di loro quali sono 
le fondamentali competenze soft e tecniche. Attraverso i 5 focus group realizzati, sono 
stati mappati e posizionati all’interno della Star Matrix 45 ruoli nel perimetro di analisi 
e altri 17 esterni ad esso, distinguendo fra quelli che, alla luce dei fattori di contesto, 
tenderanno nei prossimi anni a veder crescere, rimanere stabile o perdere la loro 
importanza. Abbiamo anche dedicato due focus group alla creazione di 16 job profile che 
identificano lo scopo del ruolo, le responsabilità, le competenze, i possibili percorsi di 
crescita nel settore e che potranno essere messi a disposizione delle aziende del settore. 
Il lavoro realizzato insieme a Fedespedi potrà accompagnare le aziende nelle scelte 
future, rispetto ai possibili sviluppi dei ruoli e alle competenze che sarà necessario 
sviluppare per essere capaci di restare al passo con la trasformazione del settore”. 
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Intervista a Legnani (FerCargo): merci, la transizione ecologica viaggia sul treno. Un Position Paper 
contributo per il PNRR 

(FERPRESS) – Roma, 16 APR – Luigi Legnani, presidente dell’Associazione che raccoglie la 
quasi totalità delle imprese ferroviarie merci nate dopo la liberalizzazione, ha un’esperienza più 
che quarantennale in ferrovia e ne ha attraversato i settori sia passeggeri che merci, sempre 
inseguendo i percorsi dell’innovazione, anche negli incarichi a livello internazionale. Oggi guida 
l’associazione delle imprese ferroviarie che hanno rivitalizzato il trasporto merci in Italia: le 
aziende di FerCargo detengono oramai oltre il 50% del mercato nazionale, una quota che sfiora il 
70% se limitato al traffico attraverso i valichi con relative proiezioni internazionali. Le imprese di 
FerCargo sono anche quelle che più investono nello sviluppo del trasporto merci su rotaia: nel 
corso della pandemia, il contributo del treno è stato decisivo non solo per il trasporto delle merci 
di qualsiasi tipo, ma anche per risolvere i blocchi che – contemporaneamente – venivano imposti 
per ragioni di sicurezza al traffico stradale, in particolare ai valichi. Con il carico dei 
semirimorchi sui convogli ferroviari, si è realizzata concretamente quella forma di intermodalità e 
di integrazione delle modalità di trasporto tante volte invocata, ma poi complicata a far diventare 
prevalente nel Paese. Oggi si apre un’occasione che non può definirsi altro che storica, e Legnani 
– dall’alto della sua lunga esperienza – ne è assolutamente consapevole: la “transizione 
ecologica” è oggi un obiettivo diventato concreto perfino nel cambio della denominazione di un 
ministero di lunghissima tradizione come quello delle infrastrutture e dei trasporti; il Piano 
nazionale di Ripresa e Resilienza (PNRR) non è solo una straordinaria occasione di crescita e di 
sviluppo per l’Italia, ma è anche la cornice dove si prevedono una mole di investimenti sulle 
infrastrutture ferroviarie e – per la prima volta – sull’intero settore della logistica che gli stessi 
protagonisti del settore definiscono “epocali” e “senza precedenti”.

Perché un “Position Paper”, dunque? 

“Iniziamo col dire che non è un elenco di rivendicazioni, né un ulteriore elenco della spesa. E’ 
davvero un ‘Move Paper’ perché contribuire a mettere in movimento un settore che ha bisogno di 
un progetto mirato, non si può investire sul binario e non contemporaneamente sulla 
razionalizzazione e modernizzazione, come mi piace dire questo settore non è fatto solo di 
hardware, ma anche di software: sull’hardware sembra che stiamo tentando di conseguire 
importanti risultati, il nostro invito è a non trascurare il software, e – soprattutto – a ragionare in 
un’ottica integrata di sistema”, risponde prontamente il presidente di FerCargo. 
Gli investimenti riguardano non solo la realizzazione di interventi che costituiscono i “cavalli di 
battaglia” dell’associazione: l’adeguamento dell’infrastruttura ferroviaria per consentire la 
formazione di treni merci a “standard europeo”, ovvero lunghi 750 metri, con sagoma fino a 4 metri 
per consentire il trasporto di semirimorchi e grandi container, con capacità di carico fino a 2.000 
tonnellate. 
Sono le ricette che decretano il successo dell’intermodalità e del treno nei paesi che già oggi 
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Forum FerCargo invia e presenta il suo Position Paper sul PNRR al decisore pubblico 

(FERPRESS) – Roma, 13 APR – Il Forum FerCargo ha inviato un Position Paper sul Piano 
nazionale di ripresa e resilienza al Ministro e ai Vice Ministri del Ministero delle Infrastrutture e 
della Mobilità Sostenibili. Lo stesso sarà presentato a tutte le forza politiche nei prossimi giorni. 

Il documento pone all’attenzione del decisore pubblico l’importanza di rivedere le politiche nel 
settore dei trasporti, con particolare riguardo al trasporto ferroviario delle merci, con la finalità di 
orientarle verso l’integrazione delle diverse componenti della catena logistica in un sistema 
supportato da una digitalizzazione dei processi gestionali. Lo sviluppo del concetto di 
“integrazione” nel settore logistico ferroviario delle merci è in linea con l’attuale approccio ai temi 
della mobilità sostenibile dell’Europa che fissa come obiettivo modale per il settore ferroviario il 
30% del mercato totale del trasporto merci entro il 2030. 

È ritenuta apprezzabile la scelta strategica contenuta nel PNRR di investire sulle “Infrastrutture per 
una mobilità sostenibile”. Tuttavia, meritano maggiore attenzione – tra le altre – tre proposte 
coerenti con i principi del Piano e che necessitano di interventi nel breve periodo. In particolare: 

Ø  ultimo miglio ferroviario: nell’attesa di realizzare interventi importanti nelle infrastrutture di 
“ultimo miglio” si ritiene fondamentale, nel breve termine, prevedere un incentivo per le attività di 
manovra ferroviaria nei terminali e nei raccordi industriali che, nella catena logistica ferroviaria, 
presentano costi di esercizio elevati, provocando meno competitività al servizio ferroviario merci 
nel suo complesso. Si propone, in particolare, l’ipotesi di un “Ferrobonus dell’ultimo miglio”; 

Ø  piano accelerato ERTMS: al fine di promuovere l’utilizzo di un sistema unico in tutta Europa, a 
fronte degli oltre 10 ad oggi presenti, si suggerisce di erogare incentivi a favore dei possessori delle 
locomotive per l’attrezzaggio di tale sistema a bordo dei propri rotabili, dal momento che tale 
sistema rappresenta per le Imprese Ferroviarie merci una voce di costo aggiuntiva senza un 
significativo miglioramento delle prestazioni delle locomotive esistenti; 

Ø  formazione del personale: nel PNRR il sostegno all’occupazione giovanile è presente in maniera 
trasversale in tutte le missioni del Piano, si chiede di intervenire mediante la proroga del contributo 
per la formazione macchinisti, in vigore fino al 2020, per il prossimo triennio. Il comparto negli 
ultimi 3 anni, grazie al contributo, ha assunto oltre 2.000 addetti a tempo indeterminato. 

Le proposte descritte come le altre indicate nel Position Paper, se realizzate, possono 
essere decisive per il rilancio del comparto ferroviario delle merci, che rappresenta un settore chiave 
per la “transizione ecologica”. 
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raggiungono la quota del 30% delle merci trasportate su rotaia, o la superano di volata come la 
virtuosissima Svizzera (che viaggia su oltre il 60%), l’Austria, ma anche paesi come la Slovenia. 
“Sono tutti paesi che hanno seguito una precisa strategia e sviluppato progetti mirati, curando i 
collegamenti ferroviari nei porti, sviluppando la logistica intermodale, ma facendo anche crescere 
quella che potremmo definire la logistica delle professioni, tutti quei servizi che il processo 
logistico si trascina con sé e che oggi sono anche un importante strumento di occupazione”, 
sottolinea Legnani. 
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Futuro  

Next Generation: il progetto di Spediporto per 
coniugare città, ambiente e tecnologia  
Le idee per lo sviluppo di Genova: "Un doppio corridoio doganale per trasferire le merci un un 
centro di lavorazione avanzato"  

Genova. Automazione, digitalizzazione, sostenibilità ambientale, adeguamento infrastrutturale, 
formazione e creazione di nuove figure professionali, trasformazione del mercato del lavoro: sono 
tutti temi al centro della agenda Spediporto e del suo progetto di una grande Green Logistics 
Valley che faccia convivere in modo smart città, attività di impresa, ambiente e tecnologia. Tutti 
questi sono temi che investiranno, con decisione, anche il futuro della nostra città. 

Per questo Spediporto ha inteso con il suo evento pubblico intitolato NextGeneration incrociare, 
anche graficamente, il tema della Next Generation EU con quello della Next GE, ovvero della 
Prossima Genova, della Genova del futuro. Perché deve essere un impegno del mondo 
imprenditoriale non solo chiedere ma saper proporre. 

“Questa è la ragione per cui, come Spediporto ‐ afferma il Presidente Alessandro Pitto ‐ sentiamo 
il dovere di avanzare riflessioni e proposte. Il settore marittimo e portuale sono al centro di una vera 
e propria rivoluzione digitale. Negli ultimi 5 anni sono stati investiti circa 3,3 miliardi di dollari di 
venture capital in startup digitali. Le nostre aziende stanno facendo la loro parte; la nostra 
Federazione, tramite il gruppo di lavoro che presiedo, è stato l’unico soggetto a proporre 7 progetti 
di digitalizzazione logistica che il MIT ha fatto suoi e inserito nel PNRR, per un totale di oltre 300 
milioni di Euro”. 

Ecco che in una città come Genova – sede di importanti aziende tecnologiche e di centri di ricerca 
di eccellenze ‐ questo settore potrebbe essere la base di partenza per applicare modelli di sviluppo 
digitale elevandone al cubo le potenzialità in termini di competitività, attrattività e creazione di 
posti di lavoro altamente professionali. La Blu Economy si alimenta di merci, passeggeri, 
cantieristica, turismo, ma dovrà necessariamente essere sostenuta in futuro da un sempre crescente 
ruolo della smart technology. Non a caso diverse città portuali hanno creato incubatori di startup 
digitali che stanno riscuotendo un grande successo nella creazione di nuove società e nuovi modelli 
di business. 

• PORTXL a Rotterdam, 

• Pier01 a Barcellona, che conta 70 startup e 1000 addetti 

• Port71 a Singapore Genova non può essere da meno. 
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Per questo motivo all’evento di oggi, commenta Giampaolo Botta Direttore Generale di 
Spediporto, “abbiamo invitato due eccellenze del mondo accademico internazionale Andrew LIM 
della National University of Singapore e Fernando Alberti professore ordinario di strategie 
imprenditoriali Università LIUC e membro della Hall of Fame di Harvard Business School. Non 
possiamo più sottrarci ad un confronto franco con il mondo non solo marittimo ma anche 
tecnologico. Il progetto della Green Logistics Valley può diventare il volano della nostra economia 
e la sintesi perfetta tra mondi ed economie, così come è successo con il Porto di Barcellona che ha 
creato nella ZAL un’area ad altissimo valore aggiunto non solo per il porto me per tutta la città e la 
Spagna”. 

“Il progetto di sviluppo della Valpolcevera, proposto da Spediporto ma ampiamente condiviso con 
tutte le categorie economiche e sociali della città – ricorda il Presidente Pitto ‐ è un esempio di 
progettualità innovativa coniugata opportunamente e sapientemente con la sostenibilità ambientale, 
capisaldi di una “smartizzazione” del territorio, terziario avanzato e ricerca, perfettamente integrato 
nel più ampio progetto di Zona Logistica Semplificata, in linea con i trend evolutivi funzionali 
esistenti a livello internazionale”. 

L’esperienza internazionale degli ultimi decenni ci ha dimostrato inequivocabilmente che 
delocalizzare in una delle tante free zones estere, oltre a garantire un risparmio di costi e la 
fruizione di tutti i benefici logistici, burocratici ed infrastrutturali connessi ad una zona franca, 
conduce anche allo sviluppo di centri di ricerca e di innovazione, poli di sperimentazione e 
laboratori di ecosostenibilità, con importanti ricadute sul settore occupazionale di tipo quantitativo e 
qualitativo. 

“La Zona Logistica Semplificata “rafforzata” del porto di Genova, proprio nell’ambito 
dell’innovativo progetto di sviluppo della Valpolcevera – sottolinea il DG Botta ‐ può innescare non 
solo un progressivo incremento dell’offerta innovativa ma anche un effetto reshoring, derivante 
dagli effetti negativi prodotti dall’emergenza sanitaria sulle Global Value Chains, che impongono 
una loro sapiente diversificazione”. 

La connotazione del progetto pilota potrebbe avvalorare l’auspicabile scelta di arricchire la valenza 
catalizzatrice della Zona Logistica Semplificata anche mediante la creazione al suo interno di una 
zona franca doganale interclusa in ambito portuale ed immediatamente retroportuale. 

“La nostra idea – conclude Pitto ‐ è quella di arricchire e dotare la ZLS di un doppio corridoio 
doganale controllato che consenta lo spostamento tracciato di merci sbarcate nel porto di Genova o 
nell’Aeroporto Cristoforo Colombo ed essere da lì trasferite in un centro di lavorazione avanzato 
collocato nell’area inclusa tra il porto di Genova ed il suo retroporto di primo miglio localizzato 
appunto in Valpolcevera. Qui sono ad oggi presenti e non sfruttati oltre 2 milioni di mq di spazi da 
destinare a nuove attività (tecnologiche, cantieristiche, farmaceutiche, logistiche, artigianali, ecc.)”. 
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formazione e creazione di nuove figure professionali, trasformazione del mercato del lavoro: sono 
tutti temi al centro della agenda Spediporto e del suo progetto di una grande Green Logistics 
Valley che faccia convivere in modo smart città, attività di impresa, ambiente e tecnologia. Tutti 
questi sono temi che investiranno, con decisione, anche il futuro della nostra città. 

Per questo Spediporto ha inteso con il suo evento pubblico intitolato NextGeneration incrociare, 
anche graficamente, il tema della Next Generation EU con quello della Next GE, ovvero della 
Prossima Genova, della Genova del futuro. Perché deve essere un impegno del mondo 
imprenditoriale non solo chiedere ma saper proporre. 

“Questa è la ragione per cui, come Spediporto ‐ afferma il Presidente Alessandro Pitto ‐ sentiamo 
il dovere di avanzare riflessioni e proposte. Il settore marittimo e portuale sono al centro di una vera 
e propria rivoluzione digitale. Negli ultimi 5 anni sono stati investiti circa 3,3 miliardi di dollari di 
venture capital in startup digitali. Le nostre aziende stanno facendo la loro parte; la nostra 
Federazione, tramite il gruppo di lavoro che presiedo, è stato l’unico soggetto a proporre 7 progetti 
di digitalizzazione logistica che il MIT ha fatto suoi e inserito nel PNRR, per un totale di oltre 300 
milioni di Euro”. 

Ecco che in una città come Genova – sede di importanti aziende tecnologiche e di centri di ricerca 
di eccellenze ‐ questo settore potrebbe essere la base di partenza per applicare modelli di sviluppo 
digitale elevandone al cubo le potenzialità in termini di competitività, attrattività e creazione di 
posti di lavoro altamente professionali. La Blu Economy si alimenta di merci, passeggeri, 
cantieristica, turismo, ma dovrà necessariamente essere sostenuta in futuro da un sempre crescente 
ruolo della smart technology. Non a caso diverse città portuali hanno creato incubatori di startup 
digitali che stanno riscuotendo un grande successo nella creazione di nuove società e nuovi modelli 
di business. 

• PORTXL a Rotterdam, 

• Pier01 a Barcellona, che conta 70 startup e 1000 addetti 

• Port71 a Singapore Genova non può essere da meno. 
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Genova, Spediporto rilancia il progetto della Green Logistics Valley 

L'associazione degli spedizioneri di Genova rilancia con l'incontro in streaming NextGEneration, 
che quest'anno sostituisce l'assemblea pubblica, il progetto che faccia convivere in modo smart 
città, attività di impresa, ambiente e tecnologia, una zona logistica semplificata (Zes) 

Genova - «Il progetto della Green Logistics Valley della Valpolcevera può diventare il volano della 
nostra economia e la sintesi perfetta tra mondi ed economie, così come è successo con il porto di 
Barcellona» dice Giampaolo Botta, direttore generale di Spediporto. 

L'associazione degli spedizioneri di Genova rilancia con l'incontro in streaming NextGEneration, 
che quest'anno sostituisce l'assemblea pubblica, il progetto che faccia convivere in modo smart 
città, attività di impresa, ambiente e tecnologia, una zona logistica semplificata (Zes) in 
Valpolcevera, distretto tecnologico logistico legato alla blue economy, ecosostenibile, con un 
corridoio doganale semplificato, digitalizzazione spinta, dove le merci, tracciate elettronicamente, 
possano spostarsi dal porto in area franca senza inquinare e dove si faccia anche alta formazione. 
L'esempio sono gli incubatori di startup digitali nati a Rotterdam, Barcellona o Singapore. «Il 
settore marittimo e portuale è al centro di una vera e propria rivoluzione digitale - ricorda il 
presidente di Spediporto Alessandro Pitto -. E le nostre aziende stanno facendo la loro parte, la 
federazione ha proposto al Mit, che li ha inseriti nel Pnrr, 7 progetti di digitalizzazione per un totale 
di oltre 300 milioni di euro». Il progetto Valpolcevera è condiviso e oggi è «sfida e opportunità» 
sottolinea il sindaco Marco Bucci «per una valle dove assieme alla parte residenziale può stare 
un'industria del terzo millennio in un sistema sostenibile dal punto di vista ambientale». «Il porto di 
Genova nei prossimi anni sarà al centro di un pezzo importante dello sviluppo non solo della nostra 
città ma del nostro Paese» ricorda il presidente della Regione Giovanni Toti. Tra gli intervenuti il 
presidente dell'Adsp di Genova, Savona e Vado ligure Paolo Emilio Signorini, l'onorevole Raffaella 
Paita, l'assessore regionale Andrea Benveduti, Andrew Lim della National University of Singapore 
e Fernando Alberti ordinario di strategie imprenditoriali Università Liuc. 
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“NEXT GEneration” evento pubblico
Spediporto

GENOVA – “NEXT GEneration” è il titolo dell’evento pubblico organizzato da
Spediporto, tenutosi questa mattina dalla Terrazza Colombo in streaming.

Automazione, digitalizzazione, sostenibilità ambientale, adeguamento
infrastrutturale, formazione e creazione di nuove figure professionali,
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trasformazione del mercato del lavoro: sono tutti temi al centro della agenda
Spediporto e del suo progetto di una grande Green Logistcs Valley che faccia
convivere in modo smart città, attività di impresa, ambiente e tecnologia.
Tutti questi sono temi che investiranno, con decisione, anche il futuro della
nostra città. Per questo Spediporto ha inteso con il suo evento pubblico
intitolato NextGeneration incrociare, anche  graficamente, il tema della Next
Generation EU con quello della Next GE, ovvero della Prossima Genova, della
Genova del futuro. Perché deve essere un impegno del mondo imprenditoriale
non solo chiedere ma saper proporre.
“Questa è la ragione per cui, come Spediporto ‐ afferma il presidente
Alessandro Pitto ‐ sentiamo il dovere di avanzare riflessioni e proposte: Il
settore marittimo e portuale sono al centro di una vera e propria rivoluzione
digitale. Negli ultimi 5 anni sono stati investiti circa 3,3 miliardi di
dollari di venture capital in startup digitali. Le nostre aziende stanno
facendo la loro parte; la nostra Federazione, tramite il gruppo di lavoro che
presiedo, è stato l’unico soggetto a proporre 7 progetti di digitalizzazione
logistica che il MIT ha fatto suoi e inserito nel PNRR, per un totale di
oltre 300 milioni di Euro.”
Ecco che in una città come Genova – sede di importanti aziende tecnologiche e
di centri di ricerca di eccellenze ‐ questo settore potrebbe essere la base
di partenza per applicare modelli di sviluppo digitale
elevandone al cubo le potenzialità in termini di competitività, attrattività
e creazione di posti di lavoro altamente professionali. La Blu Economy si
alimenta di merci, passeggeri, cantieristica, turismo, ma dovrà
necessariamente essere sostenuta in futuro da un sempre crescente ruolo della
smart technology.
Non a caso diverse città portuali hanno creato incubatori di startup digitali
che stanno riscuotendo un grande successo nella creazione di nuove società e
nuovi modelli di business.
• PORTXL a Rotterdam,
• Pier01 a Barcellona, che conta 70 startup e 1000 addetti
• Port71 a Singapore
Genova non può essere da meno.
Per questo motivo all’evento di oggi – commenta Giampaolo Botta direttore
generale di Spediporto – “abbiamo invitato due eccellenze del mondo
accademico internazionale Andrew LIM della National
University of Singapore e Fernando Alberti professore ordinario di strategie
imprenditoriali Università LIUC e membro della Hall of Fame di Harvard

  

16 Aprile 2021 - Redazione

https://www.messaggeromarittimo.it/next-generation-evento-pubblico-spediporto
/ | 16 Aprile 2021 - Redazione

“NEXT GEneration” evento pubblico
Spediporto
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infrastrutturale, formazione e creazione di nuove figure professionali,
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Business School. Non possiamo più sottrarci ad un confronto franco con il
mondo non solo marittimo ma anche tecnologico. Il progetto della Green
Logistics Valley può diventare il volano della nostra economia e la sintesi
perfetta tra mondi ed economie, così come è successo con il Porto di
Barcellona che ha creato nella ZAL un’area ad altissimo valore aggiunto non
solo per il porto me per tutta la città e la Spagna”.
“Il progetto di sviluppo della Valpolcevera, proposto da Spediporto ma
ampiamente condiviso con tutte le categorie economiche e sociali della città
– ricorda il presidente Pitto ‐ è un esempio di  progettualità innovativa
coniugata opportunamente e sapientemente con la sostenibilità ambientale,
capisaldi di una “smartizzazione” del territorio, terziario avanzato e
ricerca, perfettamente integrato nel più ampio progetto di Zona Logistica
Semplificata, in linea con i trend evolutivi funzionali esistenti a livello
internazionale.”
L’esperienza internazionale degli ultimi decenni ci ha dimostrato
inequivocabilmente che delocalizzare in una delle tante free zones estere,
oltre a garantire un risparmio di costi e la fruizione di tutti i benefici
logistici, burocratici ed infrastrutturali connessi ad una zona franca,
conduce anche allo sviluppo di centri di ricerca e di innovazione, poli di
sperimentazione e laboratori di ecosostenibilità, con importanti ricadute sul
settore occupazionale di tipo quantitativo e qualitativo.
“La Zona Logistica Semplificata “rafforzata” del porto di Genova, proprio
nell’ambito dell’innovativo progetto di sviluppo della Valpolcevera –
sottolinea Botta ‐ può innescare non solo un progressivo incremento
dell’offerta innovativa ma anche un effetto reshoring, derivante dagli
effetti negativi prodotti dall’emergenza sanitaria sulle Global Value Chains,
che impongono una loro sapiente diversificazione.” La connotazione del
progetto pilota potrebbe avvalorare l’auspicabile scelta di arricchire la
valenza catalizzatrice della Zona Logistica Semplificata anche mediante la
creazione al suo interno di una zona franca doganale interclusa in ambito
portuale ed immediatamente retroportuale.
“La nostra idea – conclude Pitto ‐ è quella di arricchire e dotare la ZLS di
un doppio corridoio doganale controllato che consenta lo spostamento
tracciato di merci sbarcate nel porto di Genova o dell’Aeroporto Cristoforo
Colombo ed essere da lì trasferite in un centro di lavorazione avanzato
collocato nell’area inclusa tra il porto di Genova ed il suo retroporto di
primo miglio localizzato appunto in Valpolcevera. Qui sono ad oggi presenti e
non sfruttati oltre 2 milioni di mq di spazi da destinare a nuove attività

  

16 Aprile 2021 - Redazione

https://www.messaggeromarittimo.it/next-generation-evento-pubblico-spediporto
/ | 16 Aprile 2021 - Redazione

“NEXT GEneration” evento pubblico
Spediporto

GENOVA – “NEXT GEneration” è il titolo dell’evento pubblico organizzato da
Spediporto, tenutosi questa mattina dalla Terrazza Colombo in streaming.

Automazione, digitalizzazione, sostenibilità ambientale, adeguamento
infrastrutturale, formazione e creazione di nuove figure professionali,
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(tecnologiche, cantieristiche, farmaceutiche, logistiche, artigianali,
etc..)”.
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Evento pubblico a Primocanale 

Next Generation, ecco il progetto di 
Spediporto per la Genova di domani 
 

GENOVA - Automazione, digitalizzazione, sostenibilità ambientale, adeguamento 
infrastrutturale, formazione e creazione di nuove figure professionali, trasformazione del 
mercato del lavoro: sono tutti temi al centro della agenda Spediporto e del suo progetto di una 
grande Green Logistcs Valley che faccia convivere in modo smart città, attività di impresa, 
ambiente e tecnologia.  

Tutti questi sono temi che investiranno, con decisione, anche il futuro della nostra città. Per 
questo Spediporto ha inteso con il suo evento pubblico intitolato NextGeneration incrociare, anche 
graficamente, il tema della Next Generation EU con quello della Next GE, ovvero della Prossima 
Genova, della Genova del  

futuro. Perché deve essere un impegno del mondo imprenditoriale non solo chiedere ma saper 
proporre.  

“Questa è la ragione per cui, come Spediporto ‐ afferma il Presidente Alessandro Pitto ‐ sentiamo 
il dovere di avanzare riflessioni e proposte: Il settore marittimo e portuale sono al centro di una vera 
e propria rivoluzione digitale. Negli ultimi 5 anni sono stati investiti circa 3,3 miliardi di dollari di 
venture capital in startup digitali. Le nostre aziende stanno facendo la loro parte; la nostra 
Federazione, tramite il gruppo di lavoro che presiedo, è stato l’unico soggetto a proporre 7 progetti 
di digitalizzazione logistica che il MIT ha fatto suoi e inserito nel PNRR, per un totale di oltre 300 
milioni di Euro". 

Ecco che in una città come Genova – sede di importanti aziende tecnologiche e di centri di ricerca 
di eccellenze ‐ questo settore potrebbe essere la base di partenza per applicare modelli di sviluppo 
digitale elevandone al cubo le potenzialità in termini di competitività, attrattività e creazione di 
posti di lavoro altamente professionali. La Blu Economy si alimenta di merci, passeggeri, 
cantieristica, turismo, ma dovrà necessariamente essere sostenuta in futuro da un sempre crescente 
ruolo della smart technology. 

Non a caso diverse città portuali hanno creato incubatori di startup digitali che stanno 
riscuotendo un grande successo nella creazione di nuove società e nuovi modelli di business. 

• PORTXL a Rotterdam,  

• Pier01 a Barcellona, che conta 70 startup e 1000 addetti  
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Genova non può essere da meno. Per questo motivo all’evento di oggi – commenta Giampaolo 
Botta Direttore Generale di Spediporto – “abbiamo invitato due eccellenze del mondo accademico 
internazionale Andrew LIM della National  

University of Singapore e Fernando Alberti professore ordinario di strategie imprenditoriali 
Università LIUC e membro della Hall of Fame di Harvard Business School. Non possiamo più 
sottrarci ad un confronto franco con il mondo non solo marittimo ma anche tecnologico. Il progetto 
della Green Logistics Valley può diventare il volano della nostra economia e la sintesi perfetta tra 
mondi ed economie, così come è successo con il Porto di Barcellona che ha creato nella ZAL 
un’area ad altissimo valore aggiunto non solo per il porto me per tutta  

la città e la Spagna”. 

“Il progetto di sviluppo della Valpolcevera, proposto da Spediporto ma ampiamente condiviso 
con tutte le categorie economiche e sociali della città – ricorda il Presidente Pitto ‐ è un esempio di 
progettualità innovativa coniugata opportunamente e sapientemente con la sostenibilità ambientale, 
capisaldi di una  

“smartizzazione” del territorio, terziario avanzato e ricerca, perfettamente integrato nel più ampio 
progetto di Zona Logistica Semplificata, in linea con i trend evolutivi funzionali esistenti a livello 
internazionale.” 

L’esperienza internazionale degli ultimi decenni ci ha dimostrato inequivocabilmente che 
delocalizzare in una delle tante free zones estere, oltre a garantire un risparmio di costi e la 
fruizione di tutti i benefici logistici, burocratici ed infrastrutturali connessi ad una zona franca, 
conduce anche allo sviluppo di centri di ricerca e di innovazione, poli di sperimentazione e 
laboratori di ecosostenibilità, con importanti ricadute sul settore occupazionale di tipo quantitativo e 
qualitativo. 

“La Zona Logistica Semplificata “rafforzata” del porto di Genova, proprio nell'ambito 
dell'innovativo progetto di sviluppo della Valpolcevera – sottolinea il DG Botta ‐ può innescare non 
solo un progressivo incremento dell’offerta innovativa ma anche un effetto reshoring, derivante 
dagli effetti negativi prodotti dall'emergenza sanitaria sulle Global Value Chains, che impongono 
una loro sapiente diversificazione". 

La connotazione del progetto pilota potrebbe avvalorare l'auspicabile scelta di arricchire la 
valenza catalizzatrice della Zona Logistica Semplificata anche mediante la creazione al suo interno 
di una zona franca doganale interclusa in ambito portuale ed immediatamente retroportuale.  

“La nostra idea – conclude Pitto ‐ è quella di arricchire e dotare la ZLS di un doppio corridoio 
doganale controllato che consenta lo spostamento tracciato di merci sbarcate nel porto di Genova o 
nell’Aeroporto Cristoforo Colombo ed essere da lì trasferite in un centro di lavorazione avanzato 
collocato nell’area inclusa tra il porto di Genova ed il suo retroporto di primo miglio localizzato 
appunto in Valpolcevera. Qui sono ad oggi presenti e non sfruttati oltre 2 milioni di mq di spazi da 
destinare a nuove attività (tecnologiche, cantieristiche, farmaceutiche, logistiche, artigianali, etc..)”.  
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Evento pubblico a Primocanale 

Next Generation, ecco il progetto di 
Spediporto per la Genova di domani 
 

GENOVA - Automazione, digitalizzazione, sostenibilità ambientale, adeguamento 
infrastrutturale, formazione e creazione di nuove figure professionali, trasformazione del 
mercato del lavoro: sono tutti temi al centro della agenda Spediporto e del suo progetto di una 
grande Green Logistcs Valley che faccia convivere in modo smart città, attività di impresa, 
ambiente e tecnologia.  

Tutti questi sono temi che investiranno, con decisione, anche il futuro della nostra città. Per 
questo Spediporto ha inteso con il suo evento pubblico intitolato NextGeneration incrociare, anche 
graficamente, il tema della Next Generation EU con quello della Next GE, ovvero della Prossima 
Genova, della Genova del  

futuro. Perché deve essere un impegno del mondo imprenditoriale non solo chiedere ma saper 
proporre.  

“Questa è la ragione per cui, come Spediporto ‐ afferma il Presidente Alessandro Pitto ‐ sentiamo 
il dovere di avanzare riflessioni e proposte: Il settore marittimo e portuale sono al centro di una vera 
e propria rivoluzione digitale. Negli ultimi 5 anni sono stati investiti circa 3,3 miliardi di dollari di 
venture capital in startup digitali. Le nostre aziende stanno facendo la loro parte; la nostra 
Federazione, tramite il gruppo di lavoro che presiedo, è stato l’unico soggetto a proporre 7 progetti 
di digitalizzazione logistica che il MIT ha fatto suoi e inserito nel PNRR, per un totale di oltre 300 
milioni di Euro". 

Ecco che in una città come Genova – sede di importanti aziende tecnologiche e di centri di ricerca 
di eccellenze ‐ questo settore potrebbe essere la base di partenza per applicare modelli di sviluppo 
digitale elevandone al cubo le potenzialità in termini di competitività, attrattività e creazione di 
posti di lavoro altamente professionali. La Blu Economy si alimenta di merci, passeggeri, 
cantieristica, turismo, ma dovrà necessariamente essere sostenuta in futuro da un sempre crescente 
ruolo della smart technology. 

Non a caso diverse città portuali hanno creato incubatori di startup digitali che stanno 
riscuotendo un grande successo nella creazione di nuove società e nuovi modelli di business. 

• PORTXL a Rotterdam,  

• Pier01 a Barcellona, che conta 70 startup e 1000 addetti  

 

 

16-04-21  

L'evento a Terrazza Colombo 

Next GEneration: Spediporto traccia la rotta 
per il porto di Genova 
di Matteo Cantile 

 

GENOVA - 'Se cuiriamo il nostro albero, darà buoni frutti': è con questo auspicio che 
Spediporto ha organizzato per questo venerdì l'evento Next GEneration, un'occasione di confronto 
sul futuro del porto di Genova e delle aree ad esso più vicine. 

La Valpolcevera, in particolare, così ferita dal crollo del ponte Morandi e da uno sviluppo 
industriale che non ne ha rispettato abitanti e storia, oggi può guardare al domani in un'ottica 
diversa: quella della Zona Logistica Semplificata da intendere in chiave ecosostenibile.  

Di questo futuro (che nell'ottica di Spediporto non è poi così lontano) discuteranno il presidente 
degli spedizionieri Alessandro Pitto, il direttore generale Giampaolo Botta, l'assessore allo 
sviluppo economico della Regione Andrea Benveduti, il sindaco di Genova Marco Bucci, il 
presidente del porto Paolo Emilio Signorini, la presidente della commissione trasporti della Camera 
Raffaella Paita, Andrew Lim professore all'Università di Singapore e Fernando Alberti, professore 
all'università Luc e unico italiano nella hall of fame della Harvard Business School.   
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PNRR, FerCargo chiede più attenzione per il 
trasporto merci su rotaia 
 

Milano – Rivedere le politiche nel settore trasporti, in particolare quelle sul settore ferroviario 
cargo, con un approccio che punti su: integrazione delle diverse componenti della catena logistica 
in linea con gli obiettivi UE (30% di traffico su rotaia nel trasporto merci entro il 2030 sul totale 
mercato) e digitalizzazione spinta dei processi gestionali. 

E’ quello che chiede FerCargo -l’associazione delle imprese ferroviarie private, aderente a 
Confetra – nel suo position paper sul Piano Nazionale di Ripresa e Resilienza inviato oggi al 
ministro e ai vice ministri delle Infrastrutture e della Mobilità Sostenibili. Il documento sarà 
presentato a tutte le forza politiche nei prossimi giorni. 

“È ritenuta apprezzabile la scelta strategica contenuta nel PNRR di investire sulle infrastrutture per 
una mobilità sostenibile – fa notare FerCargo -. Tuttavia, meritano maggiore attenzione – tra le 
altre – tre proposte coerenti con i principi del Piano e che necessitano di interventi nel breve 
periodo. In particolare: 

• ultimo miglio ferroviario: nell’attesa di realizzare interventi importanti nelle infrastrutture 
di “ultimo miglio” si ritiene fondamentale, nel breve termine, prevedere un incentivo per le 
attività di manovra ferroviaria nei terminali e nei raccordi industriali che, nella catena 
logistica ferroviaria, presentano costi di esercizio elevati, provocando meno competitività al 
servizio ferroviario merci nel suo complesso. Si propone, in particolare, l’ipotesi di un 
“Ferrobonus dell’ultimo miglio”; 

• piano accelerato ERTMS: al fine di promuovere l’utilizzo di un sistema unico in tutta 
Europa, a fronte degli oltre 10 ad oggi presenti, si suggerisce di erogare incentivi a favore 
dei possessori delle locomotive per l’attrezzaggio di tale sistema a bordo dei propri 
rotabili, dal momento che tale sistema rappresenta per le Imprese Ferroviarie merci una 
voce di costo aggiuntiva senza un significativo miglioramento delle prestazioni delle 
locomotive esistenti; 

• formazione del personale: nel PNRR il sostegno all’occupazione giovanile è presente in 
maniera trasversale in tutte le missioni del Piano, si chiede di intervenire mediante la 
proroga del contributo per la formazione macchinisti, in vigore fino al 2020, per il 
prossimo triennio. Il comparto negli ultimi 3 anni, grazie al contributo, ha assunto oltre 
2.000 addetti a tempo indeterminato. 

“Le proposte descritte come le altre indicate nel Position Paper, se realizzate, possono essere 
decisive per il rilancio del comparto ferroviario delle merci, che rappresenta un settore chiave per la 
transizione ecologica”, conclude FerCargo. 

 

 

16-04-21  

Genova, Spediporto progetta il porto 4.0. I 
modelli: Rotterdam, Barcellona e Singapore 
 

Genova – Rotterdam (PORTXL), Barcellona (Pier01) e Singapore (Port71) sono i nuovi modelli 
di business da seguire. Città portuale che hanno creato incubatori di start up digitali ad altissimo 
valore aggiunto per il porto, la città e il paese.  Prende spunto da case history di successo il 
progetto di Spediporto di una grande Green Logistcs Valley nel porto di Genova che faccia 
convivere in modo sinergico smart città, attività di impresa, ambiente e tecnologia. 

“Sentiamo il dovere di avanzare riflessioni e proposte: Il settore marittimo e portuale sono al centro 
di una vera e propria rivoluzione digitale. Negli ultimi 5 anni sono stati investiti circa 3,3 
miliardi di dollari di venture capital in startup digitali. Le nostre aziende stanno facendo la loro 
parte; la nostra federazione, tramite il gruppo di lavoro che presiedo, è stato l’unico soggetto a 
proporre 7 progetti di digitalizzazione logistica che il MIT ha fatto suoi e inserito nel PNRR, per 
un totale di oltre 300 milioni di euro”, premette il presidente di Spediporto Alessandro Pitto (nella 
foto), aprendo  l’evento pubblico dell’associazione sul tema della Next Generation EU, 
ribattezzato per l’occasione “Next GE”, ovvero della “Prossima Genova, della Genova del futuro”. 
“Perché deve essere un impegno del mondo imprenditoriale non solo chiedere ma saper proporre”, 
aggiunge Pitto.  

Per questo motivo all’evento di oggi – dice Giampaolo Botta, direttore generale di Spediporto – 
“abbiamo invitato due eccellenze del mondo accademico internazionale Andrew LIM della 
National University of Singapore e Fernando Alberti professore ordinario di strategie 
imprenditoriali Università LIUC e membro della Hall of Fame di Harvard Business School. 
Non possiamo più sottrarci ad un confronto franco con il mondo non solo marittimo ma anche 
tecnologico. Il progetto della Green Logistics Valley può diventare il volano della nostra economia 
e la sintesi perfetta tra mondi ed economie, così come è successo con il Porto di Barcellona che ha 
creato nella ZAL un’area ad altissimo valore aggiunto non solo per il porto me per tutta la città e la 
Spagna”. 

Pitto ricorda: “Il progetto di sviluppo della Valpolcevera, proposto da Spediporto ma 
ampiamente condiviso con tutte le categorie economiche e sociali della città, è un esempio di 
progettualità innovativa coniugata opportunamente e sapientemente con la sostenibilità ambientale, 
capisaldi di una “smartizzazione” del territorio, terziario avanzato e ricerca, perfettamente integrato 
nel più ampio progetto di Zona Logistica Semplificata, in linea con i trend evolutivi funzionali 
esistenti a livello internazionale.” 

Spediporto fa notare che “’esperienza internazionale degli ultimi decenni ci ha dimostrato 
inequivocabilmente che delocalizzare in una delle tante free zones estere, oltre a garantire un 
risparmio di costi e la fruizione di tutti i benefici logistici, burocratici ed infrastrutturali connessi ad 
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PNRR, FerCargo chiede più attenzione per il 
trasporto merci su rotaia 
 

Milano – Rivedere le politiche nel settore trasporti, in particolare quelle sul settore ferroviario 
cargo, con un approccio che punti su: integrazione delle diverse componenti della catena logistica 
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“È ritenuta apprezzabile la scelta strategica contenuta nel PNRR di investire sulle infrastrutture per 
una mobilità sostenibile – fa notare FerCargo -. Tuttavia, meritano maggiore attenzione – tra le 
altre – tre proposte coerenti con i principi del Piano e che necessitano di interventi nel breve 
periodo. In particolare: 

• ultimo miglio ferroviario: nell’attesa di realizzare interventi importanti nelle infrastrutture 
di “ultimo miglio” si ritiene fondamentale, nel breve termine, prevedere un incentivo per le 
attività di manovra ferroviaria nei terminali e nei raccordi industriali che, nella catena 
logistica ferroviaria, presentano costi di esercizio elevati, provocando meno competitività al 
servizio ferroviario merci nel suo complesso. Si propone, in particolare, l’ipotesi di un 
“Ferrobonus dell’ultimo miglio”; 

• piano accelerato ERTMS: al fine di promuovere l’utilizzo di un sistema unico in tutta 
Europa, a fronte degli oltre 10 ad oggi presenti, si suggerisce di erogare incentivi a favore 
dei possessori delle locomotive per l’attrezzaggio di tale sistema a bordo dei propri 
rotabili, dal momento che tale sistema rappresenta per le Imprese Ferroviarie merci una 
voce di costo aggiuntiva senza un significativo miglioramento delle prestazioni delle 
locomotive esistenti; 

• formazione del personale: nel PNRR il sostegno all’occupazione giovanile è presente in 
maniera trasversale in tutte le missioni del Piano, si chiede di intervenire mediante la 
proroga del contributo per la formazione macchinisti, in vigore fino al 2020, per il 
prossimo triennio. Il comparto negli ultimi 3 anni, grazie al contributo, ha assunto oltre 
2.000 addetti a tempo indeterminato. 

“Le proposte descritte come le altre indicate nel Position Paper, se realizzate, possono essere 
decisive per il rilancio del comparto ferroviario delle merci, che rappresenta un settore chiave per la 
transizione ecologica”, conclude FerCargo. 

una zona franca, conduce anche allo sviluppo di centri di ricerca e di innovazione, poli di 
sperimentazione e laboratori di ecosostenibilità, con importanti ricadute sul settore occupazionale di 
tipo quantitativo e qualitativo. 

“La Zona Logistica Semplificata ‘rafforzata’ del porto di Genova, proprio nell’ambito 
dell’innovativo progetto di sviluppo della Valpolcevera – sottolinea Botta – può innescare non solo 
un progressivo incremento dell’offerta innovativa ma anche un effetto reshoring, derivante dagli 
effetti negativi prodotti dall’emergenza sanitaria sulle global value chains, che impongono una loro 
sapiente diversificazione.” 

La connotazione del progetto pilota potrebbe avvalorare l’auspicabile scelta di arricchire la valenza 
catalizzatrice della Zona Logistica Semplificata anche mediante la creazione al suo interno di una 
zona franca doganale interclusa in ambito portuale ed immediatamente retroportuale. 

“La nostra idea – conclude Pitto – è quella di arricchire e dotare la ZLS di un doppio corridoio 
doganale controllato che consenta lo spostamento tracciato di merci sbarcate nel porto di Genova o 
nell’Aeroporto Cristoforo Colombo ed essere da lì trasferite in un centro di lavorazione avanzato 
collocato nell’area inclusa tra il porto di Genova ed il suo retroporto di primo miglio localizzato 
appunto in Valpolcevera. Qui sono ad oggi presenti e non sfruttati oltre 2 milioni di mq di spazi da 
destinare a nuove attività (tecnologiche, cantieristiche, farmaceutiche, logistiche, artigianali e altre 
ancora)”. 
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Nicolini (Confetra) : “La sfide da affrontare e 
le criticità da risolvere dopo la pandemia” 
La consistente contrazione della produzione industriale nazionale (-11,4 per cento) e le limitazioni 
imposte dalla crisi pandemica hanno prodotto pesanti ripercussioni sulla logistica italiana, con 
effetti su tutte le modalità di movimentazione delle merci. Considerato che i traffici internazionali 
sono stati il traino dell’economia italiana nell’ultimo decennio, la forte contrazione tendenziale 
(esportazioni -9,7 per cento e importazioni -12,8 per cento) non poteva che ripercuotersi sul 
prodotto interno lordo nazionale. 

Il trasporto ferroviario ha dimostrato di essere la modalità più resiliente riuscendo a contenere la 
contrazione. L’aereo ha risentito più di tutte le altre modalità delle limitazioni agli spostamenti 
imposti per contenere il dilagare della pandemia. L’azzeramento degli aeromobili di lungo raggio 
operanti sui voli intercontinentali passeggeri (cargo belly), ha costretto il mercato a rispondere con 
l’attivazione di voli “full cargo” e con un’ulteriore accelerazione del traffico courier legato al già 
esistente trend di crescita dell’eCommerce. Tali crescite hanno solo parzialmente sopperito alle 
consistenti contrazioni. I porti italiani mostrano un quadro molto differenziato a seconda delle 
differenti tipologie di traffici analizzate: si passa dalla leggera crescita del traffico contenitori al 
quasi totale azzeramento del traffico crocieristico. Il dato dei contenitori movimentati nel 2020, si 
compone della crescita del transhipment, grazie alla brillante performance di Gioia Tauro che 
sopperisce le contrazioni in tutti gli altri scali nazionali, e della riduzione dei traffici di destinazione 
finale. Da segnalare il dato in controtendenza di Trieste che cresce del +1,9 per cento e di Napoli 
che, nonostante la contrazione, si pone ben al di sopra della media nazionale. Più consistenti le 
perdite nelle rinfuse sia liquide che solide. Nelle prime si riscontrano forti flessioni nei porti 
tirrenici del nord e a Cagliari, mentre Trieste e Venezia presentano riduzioni di volumi inferiori alla 
media nazionale. La riduzione delle rinfuse solide si attesta al -17,4 per cento: da segnalare il porto 
di Taranto che con una riduzione del -9,6 per cento fa meglio della media nazionale. Il traffico 
rotabile si attesta al -7,2 per cento, dato che racchiude la crescita degli scali insulari e le consistenti 
contrazioni del mar ligure occidentale e del tirreno settentrionale. Le limitazioni agli spostamenti 
delle persone hanno portato a un consistente ridimensionamento dei passeggeri in transito, con una 
contrazione cumulata per tutti gli scali nazionali, del -42,8 per cento ed un quasi completo 
azzeramento dei traffici crocieristici (-94,6 per cento). 

Tutti questi elementi, tanto differenziati tra loro, così fortemente articolati a seconda della tipologia 
merceologica in esame, così diversi addirittura dentro il singolo scalo tra diverse banchine a diversa 
vocazione, fotografano l’impossibilità di scattare una fotografia nitida di come – dal punto di vista 
dei freddi numeri – la crisi Covid abbia impattato sul Sistema Portuale nazionale. 

Molto più interessante sarebbe invece allargare lo sguardo a rilievi di carattere politico 
trasportistico, infrastrutturale, strategico, istituzionale. La necessità di completare la Riforma Delrio 
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sono stati il traino dell’economia italiana nell’ultimo decennio, la forte contrazione tendenziale 
(esportazioni -9,7 per cento e importazioni -12,8 per cento) non poteva che ripercuotersi sul 
prodotto interno lordo nazionale. 

Il trasporto ferroviario ha dimostrato di essere la modalità più resiliente riuscendo a contenere la 
contrazione. L’aereo ha risentito più di tutte le altre modalità delle limitazioni agli spostamenti 
imposti per contenere il dilagare della pandemia. L’azzeramento degli aeromobili di lungo raggio 
operanti sui voli intercontinentali passeggeri (cargo belly), ha costretto il mercato a rispondere con 
l’attivazione di voli “full cargo” e con un’ulteriore accelerazione del traffico courier legato al già 
esistente trend di crescita dell’eCommerce. Tali crescite hanno solo parzialmente sopperito alle 
consistenti contrazioni. I porti italiani mostrano un quadro molto differenziato a seconda delle 
differenti tipologie di traffici analizzate: si passa dalla leggera crescita del traffico contenitori al 
quasi totale azzeramento del traffico crocieristico. Il dato dei contenitori movimentati nel 2020, si 
compone della crescita del transhipment, grazie alla brillante performance di Gioia Tauro che 
sopperisce le contrazioni in tutti gli altri scali nazionali, e della riduzione dei traffici di destinazione 
finale. Da segnalare il dato in controtendenza di Trieste che cresce del +1,9 per cento e di Napoli 
che, nonostante la contrazione, si pone ben al di sopra della media nazionale. Più consistenti le 
perdite nelle rinfuse sia liquide che solide. Nelle prime si riscontrano forti flessioni nei porti 
tirrenici del nord e a Cagliari, mentre Trieste e Venezia presentano riduzioni di volumi inferiori alla 
media nazionale. La riduzione delle rinfuse solide si attesta al -17,4 per cento: da segnalare il porto 
di Taranto che con una riduzione del -9,6 per cento fa meglio della media nazionale. Il traffico 
rotabile si attesta al -7,2 per cento, dato che racchiude la crescita degli scali insulari e le consistenti 
contrazioni del mar ligure occidentale e del tirreno settentrionale. Le limitazioni agli spostamenti 
delle persone hanno portato a un consistente ridimensionamento dei passeggeri in transito, con una 
contrazione cumulata per tutti gli scali nazionali, del -42,8 per cento ed un quasi completo 
azzeramento dei traffici crocieristici (-94,6 per cento). 

Tutti questi elementi, tanto differenziati tra loro, così fortemente articolati a seconda della tipologia 
merceologica in esame, così diversi addirittura dentro il singolo scalo tra diverse banchine a diversa 
vocazione, fotografano l’impossibilità di scattare una fotografia nitida di come – dal punto di vista 
dei freddi numeri – la crisi Covid abbia impattato sul Sistema Portuale nazionale. 

Molto più interessante sarebbe invece allargare lo sguardo a rilievi di carattere politico 
trasportistico, infrastrutturale, strategico, istituzionale. La necessità di completare la Riforma Delrio 

ne esce rafforzata o no alla luce degli effetti della “pandemia economica” sui nostri scali? È forse il 
caso di affrontare i temi Ber (Block Exemption Regulation), gigantismo navale e integrazioni 
verticali con occhi diversi dopo aver vissuto impennata dei noli, carenza dei contenitori e blank 
sailing? La crisi delle catene di forniture internazionali indurrà a una qualche forma di reshoring 
anche logistico, oltre che manifatturiero? Sono certo che su questa testata, nelle prossime settimane, 
si potrà riprendere un dibattito serio su queste e molte altre questioni. 
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19-04-21 
 

Controlli radiometrici merci - Fedespedi: "Una tempesta 
perfetta, porti a rischio paralisi" 
Prorogare il termine del 30 aprile e far slittare al 31 dicembre 2021 l’entrata in vigore delle nuove 
regole sulla sorveglianza radiometrica delle merci in ingresso nel Paese - L'appello di Fedespedi, per 
voce del vicepresidente de Crescenzo, al ministro Giovannini 

 

MILANO - Il prossimo 30 aprile 2021 è la data che più di tutte preoccupa gli operatori italiani 
della logistica. In quella data, infatti, entreranno in vigore le nuove regole sui controlli radiometrici 
in importazione che rendono obbligatoria la sorveglianza radiometrica su una lunghissima lista 
di merci (compresi semplici viti o bottoni metallici): i controlli e i relativi oneri (in termini di tempi 
e costi) ricadrebbero sul 70-80% delle merci in import (secondo stime Confetra). 

Secondo Fedespedi una tempesta perfetta che si sta per abbattere su porti e aeroporti italiani. 
- Lo spiega l'Associazione delle imprese di spedizioni internazionali in Italia : L’aumento 
esponenziale delle attività di controllo sulla merce in arrivo, infatti, rischia di paralizzare gli 
scali italiani, che nell’ultimo anno hanno già dovuto affrontare situazioni di grande difficoltà: 
la riorganizzazione del lavoro richiesta dal Covid, il calo dei traffici e, da ultimo, il rischio di 
congestione come conseguenza del blocco del Canale di Suez, che dovrebbe avere il suo picco proprio 
in corrispondenza dell’entrata in vigore delle nuove regole. 

“Chiediamo al Ministero dello Sviluppo Economico di prorogare il termine del 30 aprile e far 
slittare al 31 dicembre 2021 l’entrata in vigore delle nuove regole sulla sorveglianza 
radiometrica delle merci in ingresso nel Paese” sostiene Domenico de Crescenzo, Vicepresidente 
di Fedespedi con delega a Customs e rapporti con l’Agenzia delle Dogane e dei Monopoli 
“Questo per dare il tempo agli uffici competenti - oltre al Ministero dello Sviluppo Economico, il 
Ministero degli Affari Esteri, dell'Ambiente, del Lavoro, della Salute, sentiti l'Agenzia delle Dogane 
e dei Monopoli e l'Ispettorato Nazionale per la Sicurezza Nucleare - di fissare, prima della prossima 
scadenza a fine anno, le nuove regole e un nuovo elenco dei prodotti che dovranno essere sottoposi 
ai controlli radiometrici in sede di sdoganamento, in continuità con quanto previsto dalle norme 
vigenti, che dimostrano di essere già ampiamente efficaci nel garantire la sicurezza delle merci 
rispetto a eventuali rischi di radioattività”. 
Fedespedi, infatti, insieme a Confetra (che lo scorso 26 marzo ha inviato al Ministro Giorgetti una 
lettera congiunta con Confindustria sul tema) chiede in via definitiva di confermare le disposizioni 
del DM n.100/2011, che hanno dimostrato negli anni di essere efficaci nello scongiurare qualsiasi 
rischio di contaminazione radioattiva e che sono già le più rigorose tra quelle adottate dagli Stati 
Membri UE, anche secondo il parere autorevole del Direttore dell’Agenzia delle Dogane e dei 
Monopoli, Marcello Minenna, il quale - attento e aperto al dialogo con il mondo della logistica - 
condivide anche la preoccupazione circa un possibile rallentamento del sistema logistico nazionale. 
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“Rendere più severe norme già efficienti non porterebbe alcun ulteriore vantaggio in termini di 
sicurezza e tutela della salute pubblica – che sono per noi, come per l’amministrazione pubblica, una 
sicura priorità” aggiunge il Vicepresidente di Fedespedi, Domenico de Crescenzo “Tuttavia, 
sicuramente danneggerebbe gli interessi economici nazionali. La competitività dei nostri porti e 
aeroporti e la loro capacità di attrarre traffici sono strettamente legati all’efficienza delle attività di 
sdoganamento delle merci. Tempi e costi dilatati metterebbero a serio rischio la capacità della 
logistica italiana di competere a livello globale, a scapito di operatori, imprese produttrici e di tutta 
l’economia italiana, già gravata da un anno come quello pandemico, dove numerose disruption nella 
supply chain hanno dimostrato quanto la logistica sia, invece, un settore strategico, dal quale 
dipendono il benessere economico e sociale del Paese”. 
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19-04-21 
 

Confetra, Nicolini: "Italia Veloce in fase attuativa - Cantieri e 
opere, non sono ammissibili altri ritardi" 
 

 

ROMA - “Finalmente ‘Italia Veloce’ entra in fase attuativa con la nomina dei commissari. Ora 
rapidamente cantieri e opere”. È il commento del Presidente di Confetra, Guido Nicolini, che 
plaude anche alla scelta del MIMS di pubblicare sul Sito istituzionale del Ministero, 
l'aggiornamento dello stato di avanzamento dei cantieri. "Non sono ammissibili altri ritardi: questo 
elenco di opere fu presentato dalla Ministra De Micheli lo scorso ottobre. Sono trascorsi sei mesi 
per nominare i Commissari, operazione di management operativa che in una qualsiasi azienda 
sarebbe stata espletata insei ore. Ma ora bene così. Possono partire i primi cantieri. E se i tempi 
saranno confermati, entro luglio il Paese dovrebbe pure disporre dei primi 21 miliardi di euro, 
anticipo del Recovery. Mi pare che ci siano tutte le condizioni per rimettere in moto opere e 
infrastrutture, materiali ed immateriali, indispensabili per rilasciare anche la logistica italiana" ha 
concluso Nicolini. 
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Nicolini (Confetra): bene l'avvio della fase attuativa di “Italia Veloce” 
 
Non sono ammissibili - ha sottolineato - altri ritardi 
 

Il presidente di Confetra, Guido Nicolini, ha plaudito alla nomina da parte del 
governo dei commissari straordinari incaricati di sbloccare e accelerare la realizzazione di 57 opere 

infrastrutturali strategiche (  del 16 aprile 2021) «Finalmente - ha sottolineato il 
presidente della Confederazione Generale Italiana dei Trasporti e della Logistica - “Italia Veloce” 
entra in fase attuativa con la nomina dei commissari. Ora - ha aggiunto - rapidamente cantieri e 
opere». 
 
Nicolini ha precisato che «non sono ammissibili altri ritardi: questo elenco di opere - ha ricordato - 
fu presentato dalla ministra De Micheli lo scorso ottobre. Sono trascorsi sei mesi per nominare i 
commissari, operazione di management operativa che in una qualsiasi azienda sarebbe stata 
espletata in sei ore. Ma ora bene così. Possono partire i primi cantieri. E se i tempi saranno 
confermati, entro luglio il Paese dovrebbe pure disporre dei primi 21 miliardi di euro, anticipo del 
Recovery. Mi pare - ha concluso il presidente di Confetra - che ci siano tutte le condizioni per 
rimettere in moto opere e infrastrutture, materiali ed immateriali, indispensabili per rilasciare anche 
la logistica italiana». 
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Logistica, Fedespedi chiede la proroga ai controlli 
radiometrici 
Entreranno in vigore il 30 aprile e rischiano, secondo il comparto, di congestionare porti e aeroporti. 
de Crescenzo: il decreto ministeriale 100/2011 è sufficiente 

 
 

Il 30 aprile entreranno in vigore nuove regole sui controlli radiometrici in importazione che rendono 
obbligatoria la sorveglianza radiometrica su una lunga lista di prodotti compresi, per esempio, viti o 
bottoni metallici, interessando fino all'80 per cento della merce (stima Confetra). Controlli con 
oneri sostanziali su tempi di ispezione e costi per la filiera che preoccupano non poco gli operatori 
della logistica. Per questo motivo il cluster chiede la proroga per tutto l'anno di questa nuova 
disposizione. 

Per Fedespedi questo cambiamento rischia di avere pesanti ricadute sul trasporto merci nei porti e 
negli aeroporti, che nell'ultimo anno hanno già dovuto riorganizzare i procolli di sicurezza a fronte 
di un calo dei traffici, e fino a poche settimane fa hanno dovuto vedersela con il blocco del canale di 
Suez, che dovrebbe tornare alla piena normalità in corrispondenza all'entrata in vigore delle nuove 
regole. 

Il vicepresidente di Fedespedi, Domenico de Crescenzo, chiede ministero dello Sviluppo 
Economico di prorogare il termine del 30 aprile e far slittare al 31 dicembre l'entrata in vigore di 
queste regole sulla sorveglianza radiometrica delle merci in ingresso nel Paese, «per dare il tempo 
agli uffici competenti, oltre al ministero dello Sviluppo Economico, degli Affari Esteri, 
dell'Ambiente, del Lavoro, della Salute, l'Agenzia delle Dogane e l'Ispettorato Nazionale per la 
Sicurezza Nucleare, di fissare, prima della prossima scadenza a fine anno, le nuove regole e un 
nuovo elenco dei prodotti che dovranno essere sottoposi ai controlli radiometrici in sede di 
sdoganamento, in continuità con quanto previsto dalle norme vigenti, che dimostrano di essere già 
ampiamente efficaci nel garantire la sicurezza delle merci rispetto a eventuali rischi di 
radioattività». 

Il 26 marzo Fedespedi, insieme a Confetra, hanno inviato al ministero dello Sviluppo economico 
una lettera congiunta con Confindustria chiedendo di confermare le disposizioni del decreto 
ministeriale n.100/2011, che hanno dimostrato negli anni di essere efficaci nello scongiurare 
qualsiasi rischio di contaminazione radioattiva e che sono già le più rigorose tra quelle adottate 
dagli Stati Membri dell'Unione europea, tesi confermata anche dal direttore dell'Agenzia delle 
Dogane e dei Monopoli, Marcello Minenna. 

«Rendere più severe norme già efficienti non porterebbe alcun ulteriore vantaggio in termini di 
sicurezza e tutela della salute pubblica che sono per noi, come per l'amministrazione pubblica, una 
sicura priorità», aggiunge de Crescenzo. «Tuttavia – continua - sicuramente danneggerebbe gli 
interessi economici nazionali. La competitività dei nostri porti e aeroporti e la loro capacità di 
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attrarre traffici sono strettamente legati all'efficienza delle attività di sdoganamento delle merci. 
Tempi e costi dilatati metterebbero a serio rischio la capacità della logistica italiana di competere a 
livello globale, a scapito di operatori, imprese produttrici e di tutta l'economia italiana, già gravata 
da un anno come quello pandemico, dove numerose disruption nella supply chain hanno dimostrato 
quanto la logistica sia, invece, un settore strategico, dal quale dipendono il benessere economico e 
sociale del Paese». 
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26-04-21 

RECOVERY: NICOLINI ( CONFETRA), 'PNRR RICONOSCE VALORE E FUNZIONE 
LOGISTICA' = 
 
Roma, 26 apr. (Adnkronos) - ''È positivo il giudizio della 
Confederazione sulla Missione Infrastrutture e Logistica del Recovery 
Fund nazionale. Fin dallo scorso luglio, agli Stati Generali 
dell'economia, avevamo segnalato al Governo anzitutto la necessità di 
agire sul fronte delle riforme, tra l'altro tanto invocate 
dall'Europa. Leggere nel Pnrr che lo Stato si impegna a rendere 
finalmente operativo il SuDoCo, ad adottare la Lettera di vettura 
elettronica, a favorire il convenzionamento esterno dei laboratori di 
verifica sulla merce ed a recepire le istanze di modernizzazione - tra 
l'altro avanzate anche dal Cnel - della attuale normativa che regola 
le spedizioni internazionali, rappresenta il coronamento di quella 
Bassanini delle Merci che presentammo un anno fa a Governo e 
Parlamento''. Lo sottolinea il presidente di Confetra, Guido Nicolini, 
in una nota. 
 
''La Logistica italiana non può essere zavorrata di decine di miliardi 
l'anno di oneri burocratici ingiustificabili e che vanno a discapito 
della competitività del sistema economico del Paese -continua 
Nicolini-. Bene anche l'abbandono di progetti superati volti a 
realizzare un modello unico di Pcs da imporre a porti ed operatori: la 
scelta di andare verso l'interoperabilità dei Sistemi esistenti è ben 
più percorribile e segna 'un punto e a capo' più volte auspicato dalla 
nostra Organizzazione. A stretto giro ora il Paese dovrà normare in 
tale direzione, perché come noto l'attuazione della parte Riforme è 
condizionalità per ottenere poi le risorse europee''. (segue) 
 
(Rem/Adnkronos) 
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(ANSA) - ROMA, 26 APR - Ô positivo il giudizio di Confetra, 
Missione Infrastrutture e Logistica del Recovery Fund nazionale. 
Così la confederazione in una nota nella quale apprezzano 
l'impegno sul SuDoCo, sulla Lettera di vettura elettronica, a 
favorire il convenzionamento esterno dei laboratori di verifica 
sulla merce ed a recepire le istanze di modernizzazione della 
attuale normativa che regola le spedizioni internazionali. 
«Bene anche per quanto riguarda i porti la scelta di andare 
verso l'interoperabilità dei Sistemi esistenti». 
Anche per quanto riguarda gli investimenti, afferma il 
presidente di Confetra , Guido Nicolini, «finalmente il nostro 
Settore viene riconosciuto come una Industry e non come una 
commodity. Nel PNRR ci sono oltre 250 milioni di incentivi agli 
investimenti tecnologici e digitali per le imprese logistiche. 
Non più quindi solo misure »verticali« come ferrobonus, 
marebonus, rinnovo flotte, ma finalmente strumenti di politica 
industriale per accompagnare la crescita dimensionale e 
competitiva delle nostre imprese a prescindere da modalità di 
trasporto e vettori utilizzati».«Anche su Porti e trasporto 
ferroviario- conclude Nicolini- si va nella giusta direzione: 
cura dell'acqua e cura del ferro restano le migliori azioni si 
possano mettere in campo per un sistema logistico più 
sostenibile e green». (ANSA). 

 

 

26-04-21 

(ANSA) - ROMA, 26 APR - Ô positivo il giudizio di Confetra, 
Missione Infrastrutture e Logistica del Recovery Fund nazionale. 
Così la confederazione in una nota nella quale apprezzano 
l'impegno sul SuDoCo, sulla Lettera di vettura elettronica, a 
favorire il convenzionamento esterno dei laboratori di verifica 
sulla merce ed a recepire le istanze di modernizzazione della 
attuale normativa che regola le spedizioni internazionali. 
«Bene anche per quanto riguarda i porti la scelta di andare 
verso l'interoperabilità dei Sistemi esistenti». 
Anche per quanto riguarda gli investimenti, afferma il 
presidente di Confetra , Guido Nicolini, «finalmente il nostro 
Settore viene riconosciuto come una Industry e non come una 
commodity. Nel PNRR ci sono oltre 250 milioni di incentivi agli 
investimenti tecnologici e digitali per le imprese logistiche. 
Non più quindi solo misure »verticali« come ferrobonus, 
marebonus, rinnovo flotte, ma finalmente strumenti di politica 
industriale per accompagnare la crescita dimensionale e 
competitiva delle nostre imprese a prescindere da modalità di 
trasporto e vettori utilizzati».«Anche su Porti e trasporto 
ferroviario- conclude Nicolini- si va nella giusta direzione: 
cura dell'acqua e cura del ferro restano le migliori azioni si 
possano mettere in campo per un sistema logistico più 
sostenibile e green». (ANSA). 
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26-04-21 
 

Confetra, Nicolini: PNRR, per l'Industry logistica finalmente 
un pacchetto organico di interventi 
 

Nicolini, presidente Confetra: PNRR riconosce valore e funzione all'Industry logistica. 
Finalmente un pacchetto organico di interventi per il Settore. È positivo il giudizio della 
Confederazione sulla Missione Infrastrutture e Logistica del Recovery Fund nazionale. 

 

ROMA - Fin dallo scorso luglio, agli Stati Generali dell'economia, avevamo segnalato al Governo 
anzitutto la necessità di agire sul fronte delle riforme, tra l'altro tanto invocate dall'Europa. Leggere 
nel PNRR che lo Stato si impegna a rendere finalmente operativo il SuDoCo, ad adottare la Lettera 
di vettura elettronica, a favorire il convenzionamento esterno dei laboratori di verifica sulla merce 
ed a recepire le istanze di modernizzazione - tra l'altro avanzate anche dal CNEL -della attuale 
normativa che regola le spedizioni internazionali, rappresenta il coronamento di quella Bassanini 
delle Merci che presentammo un anno fa a Governo e Parlamento. 

La Logistica italiana non può essere zavorrata di decine di miliardi l'anno di oneri burocratici 
ingiustificabili e che vanno a discapito della competitività del sistema economico del Paese. Bene 
anche l'abbandono di progetti superati volti a realizzare un modello unico di PCS da imporre 
a porti ed operatori: la scelta di andare verso l'interoperabilità dei Sistemi esistenti è ben più 
percorribile e segna “un punto e a capo” più volte auspicato dalla nostra Organizzazione. A stretto 
giro ora il Paese dovrà normare in tale direzione, perché come noto l'attuazione della parte 
Riforme è condizionalità per ottenere poi le risorse europee” ha dichiarato il presidente Guido 
Nicolini. “Ma anche su questo ultimo punto, relativo agli investimenti, finalmente il nostro 
Settore viene riconosciuto come una Industry e non come una commodity. Nel PNRR ci sono 
oltre 250 milioni di incentivi agli investimenti tecnologici e digitali per le imprese logistiche. 
Non più quindi solo misure “verticali” come ferrobonus, marebonus, rinnovo flotte, ma finalmente 
strumenti di politica industriale per accompagnare la crescita dimensionale e competitiva delle 
nostre imprese a prescindere da modalità di trasporto e vettori utilizzati”. 
Ha concluso il Presidente “anche su Porti e trasporto ferroviario si va nella giusta direzione: cura 
dell'acqua e cura del ferro restano le migliori azioni si possano mettere in campo per un sistema 
logistico più sostenibile e green”. 
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26-04-21 
 

Il presidente di Confetra interviene sul PNRR 

Positivo il giudizio sul pacchetto organico di interventi: riconosciuti valore e funzione dell'industria 
logistica 

 

È positivo il giudizio della Confederazione sulla Missione Infrastrutture e Logistica del Recovery 
Fund nazionale. 

Fin dallo scorso luglio, agli Stati Generali dell'economia, avevamo segnalato al Governo anzitutto 
la necessità di agire sul fronte delle riforme, tra l'altro tanto invocate dall'Europa. Leggere nel 
PNRR che lo Stato si impegna a rendere finalmente operativo il SuDoCo, ad adottare la Lettera di 
vettura elettronica, a favorire il convenzionamento esterno dei laboratori di verifica sulla merce ed a 
recepire le istanze di modernizzazione - tra l'altro avanzate anche dal CNEL - della attuale 
normativa che regola le spedizioni internazionali, rappresenta il coronamento di quella Bassanini 
delle Merci che presentammo un anno fa a Governo e Parlamento. La Logistica italiana non può 
essere zavorrata di decine di miliardi l'anno di oneri burocratici ingiustificabili e che vanno a 
discapito della competitività del sistema economico del Paese. 

Bene anche l'abbandono di progetti superati volti a realizzare un modello unico di PCS da imporre a 
porti ed operatori: la scelta di andare verso l'interoperabilità dei Sistemi esistenti è ben più 
percorribile e segna “un punto e a capo” più volte auspicato dalla nostra Organizzazione. A stretto 
giro ora il Paese dovrà normare in tale direzione, perché come noto l'attuazione della parte Riforme 
è condizionalità per ottenere poi le risorse europee” ha dichiarato il Presidente Guido Nicolini. “Ma 
anche su questo ultimo punto, relativo agli investimenti, finalmente il nostro Settore viene 
riconosciuto come una Industry e non come una commodity. 

Nel PNRR ci sono oltre 250 milioni di incentivi agli investimenti tecnologici e digitali per le 
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dell'acqua e cura del ferro restano le migliori azioni si possano mettere in campo per un sistema 
logistico più sostenibile e green”. 
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Nicolini (Confetra): “Nel PNRR riforme organiche per il settore” 
 

Roma – “Leggere nel PNRR che lo Stato si impegna a rendere finalmente operativo il SuDoCo, ad 
adottare la ‘lettera di vettura elettronica’, a favorire il convenzionamento esterno dei laboratori di 
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dei Sistemi esistenti è ben più percorribile e segna ‘un punto e a capo’ più volte auspicato dalla 
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imprese logistiche. “Non più quindi solo misure verticali come ferrobonus, marebonus, rinnovo 
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competitiva delle nostre imprese a prescindere da modalità di trasporto e vettori utilizzati”, spiega 
Nicolini concludendo che “anche su porti e trasporto ferroviario si va nella giusta direzione: cura 
dell’acqua e cura del ferro restano le migliori azioni si possano mettere in campo per un sistema 
logistico più sostenibile e green”. 

 

 

 
 
 
26-04-21 
 

Nicolini (Confetra): “Nel PNRR riforme organiche per il settore” 
 

Roma – “Leggere nel PNRR che lo Stato si impegna a rendere finalmente operativo il SuDoCo, ad 
adottare la ‘lettera di vettura elettronica’, a favorire il convenzionamento esterno dei laboratori di 
verifica sulla merce e a recepire le istanze di modernizzazione – tra l’altro avanzate anche dal 
CNEL – della attuale normativa che regola le spedizioni internazionali, rappresenta il coronamento 
di quella Bassanini delle Merci che presentammo un anno fa a governo e Parlamento”. 

E’ positivo il giudizio di Guido Nicolini, presidente di Confetra, sulla “Missione Infrastrutture e 
Logistica” del Recovery Fund nazionale. “Fin dallo scorso luglio – aggiunge -, agli Stati Generali 
dell’economia, avevamo segnalato al governo anzitutto la necessità di agire sul fronte delle riforme, 
tra l’altro tanto invocate dall’Europa”. 

Il presidente di Confetra sottolinea che “la logistica italiana non può essere zavorrata di decine di 
miliardi l’anno di oneri burocratici ingiustificabili e che vanno a discapito della competitività del 
sistema economico del Paese”. Bene anche l’abbandono di progetti superati volti a realizzare un 
modello unico di PCS da imporre a porti ed operatori: “La scelta di andare verso l’interoperabilità 
dei Sistemi esistenti è ben più percorribile e segna ‘un punto e a capo’ più volte auspicato dalla 
nostra organizzazione”. 

A stretto giro, secondo Nicolini, “ora il Paese dovrà normare in tale direzione, perché come noto 
l’attuazione della parte riforme è condizionalità per ottenere poi le risorse europee”. “Ma anche su 
questo ultimo punto – prosegue il presidente -, relativo agli investimenti, finalmente il nostro settore 
viene riconosciuto come una Industry e non come una commodity”. 

Nel PNRR ci sono oltre 250 milioni di incentivi agli investimenti tecnologici e digitali per le 
imprese logistiche. “Non più quindi solo misure verticali come ferrobonus, marebonus, rinnovo 
flotte, ma finalmente strumenti di politica industriale per accompagnare la crescita dimensionale e 
competitiva delle nostre imprese a prescindere da modalità di trasporto e vettori utilizzati”, spiega 
Nicolini concludendo che “anche su porti e trasporto ferroviario si va nella giusta direzione: cura 
dell’acqua e cura del ferro restano le migliori azioni si possano mettere in campo per un sistema 
logistico più sostenibile e green”. 

 



Ritaglio stampa ad uso esclusivo del destinatario, non riproducibile.Ritaglio stampa ad uso esclusivo del destinatario, non riproducibile.

Data     26/04/21

Pagina  1

Foglio   1/2

 
 
 
 
26-04-21 
 

Confetra e Fedespedi promuovono le misure contenute nel Pnrr per porti 
e trasporti 

È positivo il giudizio di Confetra sul testo finale del Pnrr che l’Italia ha trasmesso a Bruxelles. La 
confederazione in particolare ha apprezzato gli impegni presi dal governo rispetto al “rendere 
finalmente operativo il SuDoCo”, “adottare la Lettera di vettura elettronica”, “favorire il 
convenzionamento esterno dei laboratori di verifica sulla merce” e “recepire le istanze di 
modernizzazione […] della attuale normativa che regola le spedizioni internazionali”. 

In ambito marittimo-portuale, viene inoltre promossa da Confetra la scelta di abbandonare “progetti 
superati volti a realizzare un modello unico di Pcs da imporre a porti e operatori” e al contrario 
“andare verso l’interoperabilità dei sistemi esistenti”, opzione ritenuta “ben più percorribile”. Il 
piano in particolare prevede che il Pcs, ovvero i Port Community System, strumenti di 
digitalizzazione dei movimenti di passeggeri e merci delle singole Autorità di Sistema Portuale, 
siano resi  compatibili tra di loro e con la Piattaforma Logistica Nazionale. 

Oltre all’aspetto prioritario delle riforme, il presidente della Confederazione Guido Nicolini ha poi 
espresso apprezzamento anche per quanto indicato in relazione agli investimenti previsti, oltre 250 
milioni di incentivi agli investimenti tecnologici e digitali per le imprese logistiche: “Finalmente il 
nostro settore viene riconosciuto come una industry e non come una commodity”. 

Il vertice di Confetra ha sottolineato in particolare come, al fianco di misure verticali quali 
ferrobonus e marebonus, il Recovery Plan preveda “strumenti di politica industriale per 
accompagnare la crescita dimensionale e competitiva delle nostre imprese a prescindere da modalità 
di trasporto e vettori utilizzati”. 

“Anche su porti e trasporto ferroviario – aggiunto infine Nicolini – si va nella giusta direzione: cura 
dell’acqua e cura del ferro restano le migliori azioni si possano mettere in campo per un sistema 
logistico più sostenibile e green”. 

Anche gli spedizionieri italiani si dicono soddisfatti dell’esito finale del Piano Nazionale di Ripresa 
e Resilienza. Lo fa sapere la federazione nazionale Fedespedi sottolineando che il testo finale del 
documento “riconosce alla logistica valore e funzione strategici. Un riconoscimento importante del 
ruolo delle nostre imprese e un’attenzione verso le esigenze reali del settore che sono frutto 
dell’incessante dialogo con istituzioni e amministrazioni portato avanti da Confetra e Fedespedi”. 

Silvia Moretto, presidente di Fedespedi e vicepresidente vicario di Confetra, ha commentato 
dicendo: “SuDoCo, eCMR, interoperabilità dei Port Community System, laboratori di analisi 
accreditati per i controlli sulle merci, ma soprattutto la riforma del Codice Civile rispetto alla 
normativa sul contratto di spedizione (approvata dal Cnel e presentata alle Camere nel 2020) al fine 
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di semplificarla e adeguarla alle prassi moderne e ‘globalizzate’ del commercio internazionale. 
Sono tutte le attività di semplificazione e digitalizzazione promosse da Confetra per il Pnrr, tutte 
battaglie che Fedespedi porta avanti da anni e che finalmente sono state considerate per quello che 
sono: progetti fondamentali per lo sviluppo di una logistica Made in Italy al servizio dell’economia 
del Paese”. Moretto tiene a ringraziare “tutti i colleghi che a vario titolo si sono spesi in questi anni 
per centrare questo obiettivo. Un’ulteriore prova che il lavoro di squadra – in Fedespedi e in 
Confetra – porta sempre a risultati importanti”. 

 

 
 
 
 
26-04-21 
 

Confetra e Fedespedi promuovono le misure contenute nel Pnrr per porti 
e trasporti 

È positivo il giudizio di Confetra sul testo finale del Pnrr che l’Italia ha trasmesso a Bruxelles. La 
confederazione in particolare ha apprezzato gli impegni presi dal governo rispetto al “rendere 
finalmente operativo il SuDoCo”, “adottare la Lettera di vettura elettronica”, “favorire il 
convenzionamento esterno dei laboratori di verifica sulla merce” e “recepire le istanze di 
modernizzazione […] della attuale normativa che regola le spedizioni internazionali”. 

In ambito marittimo-portuale, viene inoltre promossa da Confetra la scelta di abbandonare “progetti 
superati volti a realizzare un modello unico di Pcs da imporre a porti e operatori” e al contrario 
“andare verso l’interoperabilità dei sistemi esistenti”, opzione ritenuta “ben più percorribile”. Il 
piano in particolare prevede che il Pcs, ovvero i Port Community System, strumenti di 
digitalizzazione dei movimenti di passeggeri e merci delle singole Autorità di Sistema Portuale, 
siano resi  compatibili tra di loro e con la Piattaforma Logistica Nazionale. 

Oltre all’aspetto prioritario delle riforme, il presidente della Confederazione Guido Nicolini ha poi 
espresso apprezzamento anche per quanto indicato in relazione agli investimenti previsti, oltre 250 
milioni di incentivi agli investimenti tecnologici e digitali per le imprese logistiche: “Finalmente il 
nostro settore viene riconosciuto come una industry e non come una commodity”. 

Il vertice di Confetra ha sottolineato in particolare come, al fianco di misure verticali quali 
ferrobonus e marebonus, il Recovery Plan preveda “strumenti di politica industriale per 
accompagnare la crescita dimensionale e competitiva delle nostre imprese a prescindere da modalità 
di trasporto e vettori utilizzati”. 

“Anche su porti e trasporto ferroviario – aggiunto infine Nicolini – si va nella giusta direzione: cura 
dell’acqua e cura del ferro restano le migliori azioni si possano mettere in campo per un sistema 
logistico più sostenibile e green”. 

Anche gli spedizionieri italiani si dicono soddisfatti dell’esito finale del Piano Nazionale di Ripresa 
e Resilienza. Lo fa sapere la federazione nazionale Fedespedi sottolineando che il testo finale del 
documento “riconosce alla logistica valore e funzione strategici. Un riconoscimento importante del 
ruolo delle nostre imprese e un’attenzione verso le esigenze reali del settore che sono frutto 
dell’incessante dialogo con istituzioni e amministrazioni portato avanti da Confetra e Fedespedi”. 

Silvia Moretto, presidente di Fedespedi e vicepresidente vicario di Confetra, ha commentato 
dicendo: “SuDoCo, eCMR, interoperabilità dei Port Community System, laboratori di analisi 
accreditati per i controlli sulle merci, ma soprattutto la riforma del Codice Civile rispetto alla 
normativa sul contratto di spedizione (approvata dal Cnel e presentata alle Camere nel 2020) al fine 



Ritaglio stampa ad uso esclusivo del destinatario, non riproducibile.Ritaglio stampa ad uso esclusivo del destinatario, non riproducibile.

Data     27/04/21

Pagina  1

Foglio   1/2

!"#$%#!$!&

!"#$%&' ()* '$(+,$- ./$01'"(& %"**& '"(&
23 !-'4(
'( )*+,-.* /- +*01 23 45+60 78+1.95 81::+-91; < =.1 /*((* 9(1=05(* '.95)*+,0
,1>>-5+,*.)* =)-(-??1)* /1((* 1?-*./* -)1(-1.* 9@* 5A*+1.5 .*( 95,,*+9-5
-.)*+.1?-5.1(*B C1(* A+1)-91D 0* /1 =. (1)5 (-,-)1 (* 5::(->1?-5.- /*( E*./-)5+*D /1
=. 1()+5 (5 *0A5.* 1 /-E*+0- +-09@- /5E=)- 1( ,1.91)5 95.)+5((5 /*((1 91)*.1
/-0)+-:=)-E1D F=1(-G 950)- 1>>-=.)-E-D ,1.91)5 A+*0-/-5 /*( A+*??5 8-.1(*D A+59*00-
5+>1.-??1)-E- -.*88-9-*.)-D 01.?-5.- * /1..- +*A=)1?-5.1(-B

HIIJK'L2 M+(D NOI M+( * P+,*01.- M+(D 95. (1 A1+)*9-A1?-5.* /- Q*/*0A*/-D
I+*/-,A*3 ')1(-1 * IPRQ2CLH R5+/ 20)D 5+>1.-??1.5 -( S*:-.1+ T'( +-09@-5
/U-,A+*01 .*((1 +*01 23 45+60TD -. A+5>+1,,1 -( 56 &1'$*" 5758 &**" -'" 879:7D
95. (5 095A5 /- 188+5.)1+* (* A+5:(*,1)-9@* /*((* E*./-)* 8+1.95 81::+-91 05))5
,5()*A(-9- 10A*))-G (5>-0)-9- * /5>1.1(-D /*((* 01.?-5.- * /*((U*3A5+) 95.)+5(D /*((1
>*0)-5.* 8-.1.?-1+-1D /59=,*.)1(* * /*((1 /->-)1(-??1?-5.* /*- A+59*00-D 85+.*./5
-./-91?-5.- =)-(- 1 )=))- - A(1V*+ 9@* -.)*+E*.>5.5 (=.>5 (1 0=AA(V 9@1-.
7*0A5+)1)5+*D )+10A5+)1)5+*D IHKD :1.91D )*+?* A1+)-;B

'.)*+E*++1..5G H(85.05 M1.)-((-D O+*0-/*.)* /- I+*/-,A*3 ')1(-1D I5,A5.*.)* /*(
W+=AA5 /- (1E5+5 /- +*E-0-5.* /*>(- '.95)*+,0 !$&$ * !$!$ /- 'II ')1(-1 N*.5
O5>>-D I2P /- NOI M+( M-(E-1 X5+*))5D O+*0-/*.)* /- Q*/*0A*/-D Y-9*A+*0-/*.)*

!"#$%#&$&!

!"#$%#&' ()*(% +',(-(') +%+"# ,./ 0122 %/
3()(,-"#' 4"//" 5)6#%,-#.--.#" " 4"//%
7'8(/(-9 :',-")(8(/(
'( )*+,- ).+/0+1* 20 345306* ,4 7*8363*4 707.+ 8,( 9304* 40:3*40(. ;3 +37+.80 .
+.83(3.4:0 0( -34386+* . 03 53<. -34386+3 ;.( -34386.+* ;.((. '4=+086+,66,+. . ;.((0
>*?3(36@ A*86.43?3(3B C* 86.88* ;*<,-.4* 80+@ 7+.8.4606* 0 6,66. (. =*+:0 7*(363<2.
4.3 7+*883-3 13*+43B

'( 707.+ 7*4. 0((D066.4:3*4. ;.( ;.<38*+. 7,??(3<* (;(3+'#-%)<% 4( #(*"4"#" /"
+'/(-(=>" )"/ ,"--'#" 4"( -#%,+'#-(? =') +%#-(='/%#" #(&.%#4' %/ -#%,+'#-'
6"##'*(%#(' 4"//" 3"#=(? =') /% 6()%/(-9 4( '#(")-%#/" *"#,' /;()-"&#%<(')"
4"//" 4(*"#," ='3+')")-( 4"//% =%-")% /'&(,-(=% 34 ,4 8386.-0 8,77*+606* ;0
,40 ;31360(3::0:3*4. ;.3 7+*<.883 1.863*40(3B C* 853(,77* ;.( <*4<.66* ;3
E346.1+0:3*4.F 4.( 8.66*+. (*13863<* =.++*530+3* ;.((. -.+<3 G 34 (34.0 <*4 (D066,0(.
077+*<<3* 03 6.-3 ;.((0 -*?3(36@ 8*86.43?3(. ;.((DH,+*70 <2. =3880 <*-. *?3.6635*
-*;0(. 7.+ 3( 8.66*+. =.++*530+3* 3( I$J ;.( -.+<06* 6*60(. ;.( 6+087*+6* -.+<3
.46+* 3( &$I$B

!"#$%& '()*+,-./0)*12)*3456$

K +36.4,60 077+.::0?3(. (0 8<.(60 86+06.13<0 <*46.4,60 4.( 9LMM ;3 345.863+. 8,((.
E34=+086+,66,+. 7.+ ,40 -*?3(36@ 8*86.43?3(.FB N,660530O -.+3604* -0113*+.
066.4:3*4. P 6+0 (. 0(6+. P 6+. 7+*7*86. <*.+.463 <*4 3 7+34<373 ;.( 9304* . <2.



Ritaglio stampa ad uso esclusivo del destinatario, non riproducibile.Ritaglio stampa ad uso esclusivo del destinatario, non riproducibile.

Data     27/04/21

Pagina  1

Foglio   2/2

E-91+-1 /- IPRQ2CLHD I2P /- KBZB W+5=A H./+*1 P+,*01.-D Y-9*A+*0-/*.)* /-
IPRQ2CLH R5+/ 20)D I2P /- P+,*01.- M+( * I2P /- IHK P+,*01.- M+( H:+1,5
Y-.9*.?-D I2P /- H99=/-+* M+(B

!"#$%&' ('&"%)*+ +&, - .#/ 0%&1/,#/ 23 - 45246 7#,/1% - 0/8#$/,' (%)#/,' 9 25:655;55 <:.: - =:<: ' 0:>: 53?5@?252A
B'C#+$&% <D8&'+' "# 7#,/1% 1: B!E 2:F4A:?63

!"#$%#&$&!

!"#$%#&' ()*(% +',(-(') +%+"# ,./ 0122 %/
3()(,-"#' 4"//" 5)6#%,-#.--.#" " 4"//%
7'8(/(-9 :',-")(8(/(
'( )*+,- ).+/0+1* 20 345306* ,4 7*8363*4 707.+ 8,( 9304* 40:3*40(. ;3 +37+.80 .
+.83(3.4:0 0( -34386+* . 03 53<. -34386+3 ;.( -34386.+* ;.((. '4=+086+,66,+. . ;.((0
>*?3(36@ A*86.43?3(3B C* 86.88* ;*<,-.4* 80+@ 7+.8.4606* 0 6,66. (. =*+:0 7*(363<2.
4.3 7+*883-3 13*+43B

'( 707.+ 7*4. 0((D066.4:3*4. ;.( ;.<38*+. 7,??(3<* (;(3+'#-%)<% 4( #(*"4"#" /"
+'/(-(=>" )"/ ,"--'#" 4"( -#%,+'#-(? =') +%#-(='/%#" #(&.%#4' %/ -#%,+'#-'
6"##'*(%#(' 4"//" 3"#=(? =') /% 6()%/(-9 4( '#(")-%#/" *"#,' /;()-"&#%<(')"
4"//" 4(*"#," ='3+')")-( 4"//% =%-")% /'&(,-(=% 34 ,4 8386.-0 8,77*+606* ;0
,40 ;31360(3::0:3*4. ;.3 7+*<.883 1.863*40(3B C* 853(,77* ;.( <*4<.66* ;3
E346.1+0:3*4.F 4.( 8.66*+. (*13863<* =.++*530+3* ;.((. -.+<3 G 34 (34.0 <*4 (D066,0(.
077+*<<3* 03 6.-3 ;.((0 -*?3(36@ 8*86.43?3(. ;.((DH,+*70 <2. =3880 <*-. *?3.6635*
-*;0(. 7.+ 3( 8.66*+. =.++*530+3* 3( I$J ;.( -.+<06* 6*60(. ;.( 6+087*+6* -.+<3
.46+* 3( &$I$B

!"#$%& '()*+,-./0)*12)*3456$

K +36.4,60 077+.::0?3(. (0 8<.(60 86+06.13<0 <*46.4,60 4.( 9LMM ;3 345.863+. 8,((.
E34=+086+,66,+. 7.+ ,40 -*?3(36@ 8*86.43?3(.FB N,660530O -.+3604* -0113*+.
066.4:3*4. P 6+0 (. 0(6+. P 6+. 7+*7*86. <*.+.463 <*4 3 7+34<373 ;.( 9304* . <2.



Ritaglio stampa ad uso esclusivo del destinatario, non riproducibile.Ritaglio stampa ad uso esclusivo del destinatario, non riproducibile.

Data     28/04/21

Pagina  14

Foglio   1/1
XIV mercoledì

28 aprile 2021

Quale è il suo giudizio sul si-
stema logistico italiano? «I
dati – diceAlessandroSanti,
presidente di Federagenti -
purtroppo parlano da soli:
l’indicediperformancedella
logistica è tra i peggiori fra i
Paesieuropeicon l’Italiacol-
locata al 19esimo posto e un
extra costo dell’11% rispetto
allamediaeuropeadella logi-
stica.Ciòconcausesiamate-
riali che immateriali. Il tutto
calato in un quadro di man-
canza di programmazione e
lentezzanelledecisioni stra-
tegiche».
Alcuniesempi?
«Per la realizzazione di 57
opere strategiche nazionali
abbiamo dovuto nominare
29 commissari straordinari
il che significa che l’impian-
to ordinario non è in grado
di gestire normali attività di
programmazione e svilup-
po. Il governo poi non riesce
da anni a risolvere il decen-
nale nodo della crocieristica
e dello sviluppo del traffico
container del porto diVene-
zia, un porto con enormi po-
tenzialità inquestiduesetto-
ri. Si parla inoltredaanni del
ponte sullo Stretto ma ci si
continua a dimenticare che
la prima parte del ponte che
mancaèproprio inCalabria,
per non parlare delle linee
ferroviarie interne in Sicilia
edella reteautostradale».
Come ilCovidha impattato
suiportinazionali?
«Per le crociere, ma anche
per i traghetti, in modo a dir
poco traumatico. Al punto
che ancora oggi è davvero
difficile prevedere un mo-
mentoper il ritornoalla nor-
malità. Per le grandi compa-
gnie che operano nel settore
si è trattato di un vero e pro-
prio azzeramento ma ciò è
accaduto anche per i termi-
nal passeggeri nonché per
l’interoindottoportualeetu-
risticodellecrociere.Nelset-
toremerci, sia pure fra enor-
mi difficoltà, il traffico ha te-
nuto, anche se tutti i porti (e
di conseguenza tutto il clu-
ster collegato) hanno subito
flessioni più o meno eviden-
ti».
Dal punto vista logistico e
dellacircolazionedellemer-
ci, quali sono i progetti che
stannomaggiormenteacuo-
reagliagentimarittimi?
«La lista è davvero lunga: di-
gitalizzazione, sburocratiz-
zazione, spinta suPcsnazio-
nale, omogenizzazione delle
norme,sportellounicodoga-
nale, Pmis europeo, riforma
della legge 135, riformadella
84/94.Esuquesto temavor-
rei concentrarmi: la legge84
del 1994, è ferma al palo da
27anni.Lemodificheappor-
tate dal ministro Delrio non
sonomai state completate al
punto che proprio in questi

giorni è stata salutata come
una svolta la convocazione
delTavolonazionaledicoor-
dinamento dei porti, che
avrebbedovutoessereinfun-
zione da almeno tre anni per
assumere il ruolo di centro
pensante della programma-
zione portuale. E invece sui
contenuti operativi di cui
questosoggettodi coordina-
mento dovrebbe essere la
chiave decisiva si naviga an-
coraavista».
Capitoloinfrastrutture.Co-
sa serve al nostroPaese per
ridurre il divario con iprin-
cipali scali del Nord Euro-
pa?
«È impossibile forse anche
sbagliato mirare ad un con-
fronto con i porti del Nord
Europa, non solo per ragioni
geografiche, ma direi anche
per differenze culturali.
Ogni volta che si affronta il
tema delle infrastrutture si
rischia di precipitare nella
banalità: parliamo ovvia-
mentedi retiTen-t, dellane-

cessità dimappare i territori
produttivi e di tarare l’offer-
ta logisticae infrastrutturale
in funzionedi queste esigen-
ze reali. Ma la lentezza nelle
risposte, come pure la man-
canza cronica di visione di
mediolungoperiodosonota-
lidatrasformareautomatica-
mente queste considerazio-
ni in disquisizioni, purtrop-
po, solamente accademiche.
Credosianonulteriormente
procrastinabile l’individua-
zionedeinodiportuali, retro-
portualie intermodali strate-
gici per le area produttive
del paese e dotarli di tutte le
connessioni in supporto alla
logistica (infrastrutturema-
teriali ed immateriali) nel
tempo più breve possibile.
Nel farequesto loStatodeve
innanzitutto confrontarsi
con chi è sulla linea del fron-
te: gli industriali, gli uomini
della logistica, chi lavora nei
porti, chi opera in ferrovie e
terminal, chi gestisce l’auto-
trasporto».

FILIPPODELLE PIANE (ANCE)

“Terzo valico, gronda e nodo ferroviario per rilanciare Genova”
“Una serie di infrastrutture è stata pianificata e sta procedendo. Dobbiamo pretendere che sia completato ciò che è avviato”

UnaportacontainersiavvicinaalportodiRotterdam

ALESSANDROSANTI (FEDERAGENTI)

“Il divario fra l’Italia
e i Paesi nordici
è anche culturale”
“Non è solo una questione geografica: a casa nostra
lamancanza di risposte è il problema più grande”

Grandiopere.Cosamancaa
Genova per essere davvero
competitiva con il resto d’I-
talia e d’Europa? «In realtà
aGenovanonmancanulla –
diceFilippoDellePiane,pre-
sidente di Ance Genova -.
Non dobbiamo inventarci
delle nuove infrastrutture, è
sufficiente completare ciò
che è già pianificato ormai
da decenni. Prima di tutto
però, dobbiamo efficientare
la rete autostradale, oggi in
uno stato manutentivo ver-
gognoso che impone a chi si
muove sulla rete ligure con-
dizioni inaccettabiliechede-
vevedereunpercorsodima-
nutenzione straordinaria da
implementare immediata-
mente. Terzo valico, Gron-
da, nodo ferroviario e diga
sono i quattro grandi lavori
necessariper lacompetitivi-
tà del Porto e della Città.
Possiamo aggiungere, guar-
dando alla Liguria, anche la
Pontremolese, il tunnel del-
la Val Fontanabuona ma se
completiamo questi quat-
tro, torniamo a essere com-
petitivieci riconnettiamoal-
larete logistica».
Quantoecomenuoveinfra-
strutture possono rilancia-
re l’economia del capoluo-
goligure?
«Se consideriamo il Terzo
valico–prosegueilpresiden-
te dei costruttori genovesi -
non solo come infrastruttu-

ra per le merci, ma anche
per ipasseggeri alloradiven-
ta fondamentale anche il
quadruplicamentodell’auto-
strada che porta alla Lom-
bardiaper avvicinareGeno-
va aMilano. Il capoluogo li-
gure è un mercato interes-
sante ma la raggiungibilità
delnostro territorioècondi-
zione essenziale per attrar-
re investimenti. Un’azienda
come Vitale, per esempio,
che investirà nella riqualifi-
cazione dell’Hennebique,
stascommettendosulla rea-
lizzazione delle sopra citate
opere,maanche sul termine
dei lavori di rispristino della
rete autostradale che po-
tremmo considerare come

la quinta infrastruttura ne-
cessaria.Lamaggioreacces-
sibilità di Genova darà an-
che un impulso al mercato
degli uffici, dell’immobiliare
residenziale, al ricettivo al-
berghieroeallasilverecono-
my. Oggi siamo una perife-
riadifficilmenteraggiungibi-
le, domani possiamo diven-
tare perno del sistemaNord
Ovest».
Quanto i grandi progetti
pubblici possono trainare
un rilancio del comparto
edile rispetto all’edilizia
privata?
«Le grandi infrastrutture di
cuistiamoparlandononpos-
sonoaltrocheesserepubbli-
che oltre che essere precon-

dizione essenziale per rilan-
ciare l’economia cittadina.
L’edilizia,comeindottoeco-
me business in sé, sia in Ita-
lia che a Genova, è al 75%
privata e al 25% pubblica.
Ciò significa che il pubblico
investe nell’infrastruttura e
nei collegamenti, creando la
condizione ottimale, ma è
poi il comparto privato che
fagirare ilvolanodell’econo-
mia. IlPianodelCentroSto-
rico ne è un esempio. Il Co-
munehaavuto l’idea, investi-
rà nei servizi, nella sicurez-
za, nella pulizia, sistemerà i
propri edifici, piani strada in
particolare, creando i pre-
suppostima la proprietà de-
gli edifici è al 90% privata e

quindi spetterà al privato
far funzionare ilprogetto».
Crede sia necessario dare
prioritàainfrastrutturees-
senzialiperilcompartoeco-
nomico come il Terzo vali-
co oppure a opere utili an-
che alla viabilità ordinaria
comelaGronda?
«Non dobbiamo cadere
nell’errore di dover sceglie-
re lepriorità.Unaseriedi in-
frastruttureèstatapianifica-
ta, finanziataestaproceden-
do. L’unica novità è la diga
foranea del porto. Dobbia-
mo quindi pretendere che
sia completato tutto ciò che
ègiàstatoprogettato,appro-
vatoe finanziato.Tutteque-
ste grandi opere di fatto non
coinvolgeranno le imprese
edili del territorio che non
hanno le dimensioni neces-
sarie per realizzarle. Ciò di-
mostra che stiamo spingen-
do queste infrastrutture
nontantoperunnostro inte-
ressema perché fondamen-
tali per collegare la nostra
città al resto del Paese. Cer-
tamente, se il territorio di-
venta più attrattivo, ne trar-
ranno beneficio le imprese
edili localichesarannodiret-
tamentecoinvolte,peresem-
pio, nei lavori del Centro
Storico, nel completamento
di alcuni quartieri come gli
Erzelli, o di nuove aree co-
melaFiera».
©BYNC AND ALCUNIDIRITTI RISERVATI

L’Hennebique,nelportostoricodiGenova
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Commentare i primi dati è
ancora prematuro, a pochi
mesi dal principio della Bre-
xit, ma per gli operatori è già
una realtà il fatto che tutto
sia diventato più complicato.
LospiegaBrunoPisano,com-
ponente della giunta di Con-
fetra e presidente di Asso-
cad, l’associazione dei centri
diaiutodoganale. “Bastapen-
sare -nota - che il40percen-
todichiesportavaverso ilRe-
gno Unito non aveva espe-
rienzadicommercioconpae-
si terzi”.Oggichecommercia-
re con il RegnoUnito signifi-
cadover fare i conti con le in-
combenzechesihannoverso
paesi extracomunitari, que-
ste competenze diventano
necessarie. Non averle com-
portaunhandicapchedev’es-
serecolmato.“Èveroche l’ac-
cordo raggiunto in extremis
ha abbattuto i dazi, ma que-
sto non significa che tutto sia
tornatocomeprima”.
Per Pisano, la Brexit “è un

eventoepocale.Da30-40an-
ni il mondo ha lavorato per
abbattere le frontiere.Nell’e-
pocamoderna non si ricorda
un caso analogo di ricostru-
zione della frontiera.Mentre
finorasiera lavoratopervelo-
cizzare gli scambi, adesso
all’improvviso si è andati in
un’altradirezione. Il cambia-
mento è più complesso di
quanto si pensasse, da un

punto di vista commerciale,
fiscale e doganale, ma anche
logistico. Occorre poi tenere
contocheper l’Italia ilRegno
Unito è uno dei paesi princi-
pali per l’export”. Le conse-
guenze si sono sentite anche
sul fronte logistico. I collega-
menti via mare ne hanno ri-
sentito per le congestioni nei
porti britannici, ma il vero
collodibottigliaèquellostra-
dale dell’Eurotunnel, “nono-

stante - nota Pisano - tutta la
preparazione che c’è stata.
Ma è stato come mettere un
casello in mezzo a un’auto-
stradaconduemilacamional
giorno”.Gli operatori si sono
così spostati su altre modali-
tà. “Più che imbarcare dagli
scali tradizionali di Genova,
Livorno o La Spezia, si è svi-
luppato un traffico intermo-
dale ferroviariodalNord Ita-
lia ai porti delNordEuropa e

daquiviamarealRegnoUni-
to. E’ una modalità che per-
mette di aggirare il collo di
bottiglia dell’Eurotunnel”.
Per evitare il blocco totale
delle procedure, Londra ha
escogitato una serie di sem-
plificazioni, come il rinvio di
adempimenti doganali da
paesi terzi, che ha suscitato
l’ira dell’Unione europea.
“C’è una situazione quasi di
deregulation - commentaPi-

sano - che risolve difficoltà
dal lato del Regno Unito, an-
che se non si sa che cosa suc-
cederà quando verrà meno,
nel 2022”. Il problema è che
invece per gli operatori
dell’Unione europea questa
misura complica le cose.
“Per noi non è positiva que-
sta deregulation. L’Unione
europea aveva predisposto
un’organizzazioneperaffron-
tare la Brexit e anche la no-

stra Agenzia delle dogane
aveva introdotto semplifica-
zioniper leautorizzazionine-
cessarie al traffico con il Re-
gno Unito”. Ma la deregula-
tionnon semplifica ancora di
più? “No - è la risposta - per-
chéquandoinostridocumen-
ti arrivano oltre la Manica,
non vengono esitati dalla do-
gana e si crea un blocco”. In
pratica il documento viene
sostituitodaun’autodichiara-
zione dell’operatore che
provvede anche a autoliqui-
darsi l’Iva. In questo modo
però i documenti di transito
non vengono chiusi e la pro-
cedura in Italia arriva a satu-
razione,col rischiodi fermar-
si. “Perquestomotivoopera-
tori anche importanti (come
Db Schenker, ndr) nelle pri-
mesettimaneavevanodichia-
rato la sospensionedei servi-
ziconilRegnoUnito”.Insom-
ma, la situazione è ingarbu-
gliata.TuttaviasecondoPisa-
no è difficile valutare i primi
dati, chemostrano una dimi-
nuzione delle esportazioni
nel primo mese del 35 per
cento. “A dicembre - spiega -
c’era stata una corsa a espor-
tare (+20 per cento), il che
puòaver influito sui dati suc-
cessivi. E poi c’è l’effetto del-
la pandemia. Se guardiamo il
dato puro c’è una flessione,
ma giudicare su pochi mesi
puòessere fuorviante”.

BRUNOPISANO(CONFETRA)

“Brexit, ricostruire la frontiera è una complicazione epocale”
È ancora presto per giudicare i dati: sul calo delle esportazioni influisce anche la pandemia di Covid

Camion incodaalportodiDover
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“Le attese per il 2021 sono
diunaripresapiùomenora-
pidadell’economiaedei traf-
ficicommerciali a livelloglo-
bale. Crediamo, tuttavia,
che le possibilità di ripresa
per l’Italia e per l’Europa di-
pendanodadue fattori chia-
ve, interconnessi tra loro:
competitività e concorren-
za - dice la presidente Silvia
Moretto-Fedespedihapar-
tecipatoconConfetraall’ela-
borazione di numerose pro-
poste per il Pnrr, al fine di li-
berare risorse ed energie
per dare nuovo impulso e
slancio alle attività delle im-
prese del settore logistico.
Riteniamo, infatti, che ilpia-
no di spesa del Recovery
Fund sia un’occasione inso-
stituibile per attuare in tem-
pi certi alcuni progetti im-
portantissimiper lacompeti-
tività della logistica, sia in
termini di semplificazione
normativa, che in termini di
progettualità “operative”.
LeprioritàperFedespediso-
no: sul piano delle riforme,
la revisione della disciplina
civilistica del contratto di
spedizione (approvata dal
CnelepresentataalleCame-
renel2020)al finedisempli-
ficarla e adeguarla alle pras-
si moderne e “globalizzate”
del commercio internazio-
nale; sulpianodelladigitaliz-
zazione, l’e-Cmr, l’interope-

rabilità dei Port Communi-
ty System e l’attivazione del
Sudoco, lo sportello unico
deicontrolli sullamerce,sot-
to laguidadell’Agenziadelle
Dogane. Non solo: come
ogni “piano”, crediamo che
il Pnrr sia un’occasione im-
perdibile per dare una visio-
nee impostareuna strategia
di sviluppo per la logistica
MadeinItaly.Daessadipen-
dono la competitività dell’I-
talia, delle sue imprese e del
suo export. Senza, rischia-
mo una progressiva margi-
nalizzazionedella nostra in-
dustria a livello globale e

questo, per il futuro dell’Ita-
lia, non ce lo possiamo per-
mettere”.
“La competitività della lo-

gisticanondipende soltanto
dadigitalizzazioneesempli-
ficazione.La resilienzadiun
settore simisura anche sulla
sua capacità di investire sul-
le nuove competenze e di ri-
spondere alle crisi con velo-
cità, flessibilità ed efficacia.
Da tale riflessione è nato il
progetto di Fedespedi “Di-
sclosing the forwarding
world” realizzato con Odm
Consulting (Gi Group) che
vedrà la luce in giugno: una

ricerca sul futuro delle pro-
fessioninelsettoredelle spe-
dizioni che ha l’obiettivo di
supportare le imprese in
questo fondamentale pro-
cesso di evoluzione inter-
na”.
“Lacompetitivitàdelle im-

prese non può prescindere,
tuttavia, da un contesto di
mercato nel quale le regole
valgono per tutti: la concor-
renza. Questa premessa è
utile per capire quanto sta
succedendo in Europa: le
principali associazioni di
operatori logisticiecaricato-
ri, guidate dal Clecat (la no-

strarappresentanza inEuro-
pa), hanno chiesto formal-
menteallaCommissioneeu-
ropea di indagare su even-
tuali comportamenti scor-
rettimessi in attodai carrier
marittimi nell’ultimo anno,
in considerazione dei gravi
disagi arrecati alla filiera lo-
gistica marittima dall’inca-
pacità dei vettori di garanti-
re l’affidabilità del servizio
(crollata in un anno
dall’80%al35%)e informa-
zioni attendibili sullo stato
dinaviecontenitori”.
“La preoccupazione

espressadalla logisticaeuro-

pea è che le compagnie del
trasporto container stiano
approfittando indebitamen-
te degli squilibri nei flussi
commerciali traAsiaeEuro-
pa, con cancellazioni (blank
sailing) e ritardi nelle spedi-
zionipercontrollare lacapa-
cità di stiva, che hanno avu-
to come esito un forte au-
mento dei noli, la mancanza
dicontainervuotie laconge-
stionedeiporti”.
“L’attuale situazione è re-

sa possibile anche dalle at-
tuali deroghe alla normativa
antitrust Ue per i Consorzi
tra shipping line (Consortia
block exemption regula-
tion), confermate a marzo
2020. Tali deroghe in
vent’anni hanno dimostrato
dinonessereefficaci nelmi-
gliorare la qualità del servi-
zio per gli utilizzatori finali.
Hanno invece creato un for-
te sbilanciamento contrat-
tuale a favore delle compa-
gnie di navigazione, a scapi-
todiporti, terminalisti eope-
ratori logistici”.
“Quello che chiediamo è

che la Commissione euro-
pea non si sottragga al suo
compito di arbitro del mer-
cato e definisca sistemi di
monitoraggio trasparenti e
efficaci che evitino compor-
tamentioligopolistici,a tute-
la dell’efficienza della sup-
plychain.Garantire il plura-
lismo e la concorrenza nel
settore logistico è undovere
delle istituzioni e unvantag-
gio per l’economia del Vec-
chioContinente, che ha nel-
le piccole emedie imprese il
suocuorepulsante”.

SILVIAMORETTO (PRESIDENTEFEDESPEDI)

“Contratto e sportello unico le priorità”
Agiugno intanto verrà presentato uno studio sul futuro delle professioni del settore

SilviaMorettoèpresidentediFedespedi
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“Lateoriadelcignonero-af-
fermaAlessandroPitto,pre-
sidentediSpediporto-èsta-
ta elaborata da un trader di
Wall Street e riguarda un
evento raro e difficilmente
prevedibile che quando av-
vienehaun impattograndis-
simo e che a posteriori viene
giudicato prevedibile. Noi
abbiamoavutounenormeci-
gnoneronell’ultimoanno, la
pandemia, e un cigno nero
più piccolo, l’incidente della
“Ever Given”. Sono due
eventi che impersonano be-
nequestateoria”.
Pitto è intervenuto a un

webinar della Fondazione
Italia-Cina, indicando quali
sonoleprospettivedimerca-
to dello shipping nei prossi-
mimesi, riguardoaaffidabili-
tà delle schedule, capacità di
stivaadisposizione,disponi-
bilitàdicontainer,andamen-
todeinoli.
Schedule
“Veniamo da un periodo in
cui l’affidabilità è ai minimi
storici.Fragennaioe febbra-
iosièstabilizzata, suun livel-
lo insoddisfacentedel35per
cento, con un ritardo medio
di6,76giorni. I roll-over, os-
sia il mancato imbarco di un
containersullanaveacuiera
destinato per mancanza di
spazio disponibile, con con-
seguente imbarco in una na-
ve successiva, interessa il 37

per cento delle spedizioni.
L’affidabilitàdeiservizi subi-
rà un’ulteriore contraccolpo
dal blocco del canale di Suez
per tre motivi. Le navi bloc-
cate sono ripartite con 6-8
giorni di ritardo dal canale
dopo che questo è stato ria-
perto. Le navi che hanno
scelto di passare dal Capo di
Buona Speranza impieghe-
ranno verso l’Europa 10-12
giorni inpiù.Cisaràuneffet-
todomino sulle navi di ritor-
no verso l’Asia nelle prossi-
me settimane e mesi. Oggi
non c’è l’elasticità necessa-

ria per attutire questi effetti.
Tutta la capacità di traspor-
toègiàdispiegata,nonèpos-
sibile noleggiare nuove navi
né trovare una soluzione al-
ternativa”.
Capacitàdi trasporto
“Ci sonostime fattedaanali-
sti diversi. SecondoMaersk,
nei prossimimesi si prevede
una riduzione della capacità
di stiva del 30 per cento.
SeaIntelligence prevede un
effetto onda, con variazioni
molto rilevanti nelle prossi-
mesettimane.Perrecupera-
re i ritardi ci sarà un aumen-

to del 9 per cento dei blank
sailing nella rotta fa Asia,
Nord Europa e Mediterra-
neo”.
Equipment
“Nel 2020 la produzione di
containerèstataferma,ades-
so lecompagniestannoordi-
nando molti container, la
produzione è ripresa. I fab-
bricanti non accettano ordi-
ni fino a agosto perché sono
fully booked e i prezzi dei
containerdiconseguenzaso-
noraddoppiati (3.500dolla-
ri) rispetto al 2019 (1.779
dollari)”.

Noli
“Inoliultimamentesonosta-
ti stabili, ma adesso si teme
unanuova fiammata”.
Raccomandazioni
“Di fronte a questo contesto
sipossonofarealcuneracco-
mandazioni. È consigliabile
fare un’analisi, un risk as-
sessment sulla nostra sup-
ply chain e sui suoi punti de-
boli. Ne va aumentata la ro-
bustezza anche se fosse a
scapito dell’efficienza, per-
ché i cigni neri sono sempre
più frequenti. Come farlo?
Si può suddividere il rischio

subasegeografica, fradiver-
si fornitori emodalità di tra-
sporto, non puntare tutto
sul mare, ma anche a esem-
pio sul treno che sta diven-
tando sempre più interes-
sante. Gli aspetti assicurati-
vi devono riceveremolta at-
tenzione.Connavicosìgran-
di abbiamoquella che gli as-
sicuratori chiamano un’ac-
cumulazione del rischio
estremamente importante.
Incasodi avaria generale, se
la merce non è assicurata si
va incontroaprobleminote-
voli. Un teu imbarcato su
una di queste navi si stima
abbiaunvaloredi55-60mi-
ladollari.Per l’aspettorelati-
vo alle spedizioni, bisogna
prepararsi sicuramenteapa-
garenoli piùalti rispettoagli
scorsi anni. Va aumentata la
precisione nel prevedere le
necessitàdivolumipernego-
ziare in anticipo con gli ar-
matori special allocation. È
consigliabile spostarsi sui
mercati inmaniera specula-
tiva: contratti a lungo termi-
ne, cercare di negoziare an-
chesulmercatospot, valuta-
re se per certe merci posso-
no essere validi contratti
premiumperavere lagaran-
zia che la merce vada a bor-
do. Infine, è importante ap-
poggiarsi a uno spedizionie-
reprofessionale”.
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ALESSANDROPITTO (PRESIDENTESPEDIPORTO)

“Servono precauzioni per affrontare i cigni neri nello shipping”
Raccomandazioni per limitare l’effetto della“EverGiven”, fra ritardi, noli alti emancanza di stiva

AlessandroPitto,presidentedegli spedizionierigenovesi
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Commenting on the first
data is still premature, a
few months before the
start of Brexit, but in the
opinion of operators it is
already a reality that eve-
rything has become more
complicated. Thiswas ex-
plained by Bruno Pisano,
a member of the Confetra
council and president of
Assocad, the association
of customs aid centers.
"40 per cent of those ex-
porting to the UK had no
experience of trade with
third countries". Today
trading with the United
Kingdommeanshaving to
deal with the duties that
one has towards non-EU
countries, these skills be-
come necessary. Not ha-
ving them entails a handi-
cap that must be overco-
me. "It is true that the
agreement reached at the
lastminutebrought tariffs
down, but this does not
mean that everything is
backasbefore".
Pisano says that Brexit

“is an epochal event. For
30-40years theworldhas
workedtobreakdownbor-
ders. In the modern era,
no similar case of border
reconstruction is remem-
bered.While until nowwe

hadworkedtospeedupex-
changes, now all of a sud-
den we have gone in ano-
ther direction. The chan-
ge is more complex than
previously thought, from
a commercial, fiscal and
customspoint of view, but
also froma logistical point
of view. It is also necessa-
ry to take into account
that for Italy the United
Kingdom is one of the
main countries for ex-
ports ".
The consequenceswere

also felt on the logistical
front. Connections by sea
havebeenaffectedbycon-
gestion in British ports,
but the real bottleneck is
the Eurotunnel road, "de-
spite - Pisano notes - all
the preparation that has
takenplace.But itwas like
putting a toll booth in the
middle of a highway with
two thousand trucks a day
".Theoperatorshave thus
movedontoothermodali-
ties. “More than embar-
king from the traditional
ports of Genoa, Livorno
or La Spezia, intermodal
rail traffic has developed
fromNorthernItaly to the
ports of Northern Europe
and from there by sea to
the United Kingdom. It is

awaytogetaroundtheEu-
rotunnel bottleneck ".To
avoid the total block of
procedures, London has
come up with a series of
simplifications, such as
the postponement of cu-
stoms formalities from
third countries, which has

aroused the ire of the Eu-
ropean Union. "There is
an almost deregulation si-
tuation - comments Pisa-
no - which solves difficul-
tieson theUKside, even if
it is not known what will
happen when it disap-
pears, in 2022". The pro-

blem is that for the opera-
tors of the European
Union this measure com-
plicatesthings. “Thisdere-
gulation is not positive for
us. The European Union
hadset upanorganization
to deal with Brexit and
our Customs Agency had

alsointroducedsimplifica-
tions for thenecessary au-
thorizations for traffic wi-
th the United Kingdom ".
But doesn't deregulation
make it even easier? "No -
is the answer - because
whenourdocuments arri-
ve across the Channel,
they are not hesitated by
customs and a blockade is
created". In practice, the
document is replaced by a
self-declaration by the
operatorwhoalsoself-set-
tles the VAT. In this way,
however, the transitdocu-
ments are not closed and
theprocedure in Italy rea-
ches saturation, with the
risk of stopping. "For this
reason, even important
operators (such as Db
Schenker, ed) had decla-
red the suspension of ser-
vices with the United
Kingdom in the first
weeks". Inshort, thesitua-
tion is confused. Howe-
ver, according to Pisano it
is difficult to evaluate the
firstdata,which showa35
percent decrease in ex-
ports in the first month.
"In December - he ex-
plains - therewasa rush to
export(+20percent),whi-
chmay have affected sub-
sequent figures. And then
there is the effect of the
pandemic. If we look at
thepuredata, there isade-
cline, but judging on a few
months can be mislea-
ding".
©BY NC AND ALCUNIDIRITTI RISERVATI

Dopo due mandati, lascia la
presidenza di Assologistica
Andrea Gentile. Sono stati
duemandati intensie il testi-
mone viene passato nel pie-
nodell’emergenza sanitaria.
Ma i temi su cui sta lavoran-
do l’associazione sono mol-
ti. Quali sono quelli di mag-
gioreattualità inquestomo-
mento?
“Le imprese associate in

Assologistica - risponde
Gentile - sono impegnate
nel rinnovo dei contratti. Se
per il comparto portuale il
rinnovo si è chiuso positiva-
mente per tutte le parti, per
la logistica siamo ancora in
trattativa, sullaparteecono-
micaeanchea livellonorma-
tivo. Un altro tema caldo ri-
guarda l’anno che abbiamo
vissuto: occorre riflettere
sul ruolo della logistica nel
nostro Paese. Va fatta mag-
giore comunicazione per-
ché ne venga riconosciuto il
valore. Se non cresce questa
consapevolezzadapartedel-
la classe politica, rischiamo
direstareemarginati”.
Ritiene che la prima bozza
del Pnrr debba essere ag-
giornataper il vostro setto-
re?
“Va rivisto e è quello che sta
facendo il governo Draghi.
Noiabbiamodatouncontri-
butodi proposte in lineacon
ilNextGenerationEu.Nonè
un libro dei sogni, ma confi-
diamo che siano recepite. In

particolare chiediamo l’in-
centivazione del trasporto
intermodalee l’incentivazio-
ne dell’uso di mezzi elettrici
nella logisticaacorto raggio,
di cui si sente la necessità in
seguitoalsuccessodelleven-
dite online e dell’attività dei
corrieri.Ma imezzi elettrici
non bastano, occorre dotar-

si anche di una rete diffusa
di sottostazioni elettriche.
Penso che il Pnrr debba an-
dare in questa direzione e
mi sembra che il presidente
del Consiglio ne abbia la vo-
lontà”.
Chealtre iniziative stapor-
tando avanti Assologistica
nel2021?

“Lo scorso 6 aprile abbiamo
presentato alle commissio-
ni riunite del Senato, Bilan-
cioeFinanzeetesoro, lapro-
posta di inserire il contratto
della logistica nel Codice ci-
vile. Oggi manca la figura
dell’operatore logistico.Ali-
vello assicurativo e di con-
tratti si deve fare riferimen-

to a altre figure. Il riconosci-
mento del contratto di logi-
stica tra i contratti tipici
avrà fra l’altro il vantaggiodi
consentirealle impresedi lo-
gisticanazionale, inunacon-
dizionedimaggiorechiarez-
za del diritto, di competere
meglioconlegrandimultina-
zionalistraniere. Inoltre l’ef-

fetto regolatorio favorirà
rapporti più chiari e conmi-
norespaziodi interpretabili-
tàfratuttigliattoridella filie-
ra”.
Assologisticarinnova i suoi
vertici: che bilancio fa dei
suoiduemandati?
“Penso di lasciare un’eredi-
tà positiva. Ho avuto un’e-
sperienza intensa in giroper
l’Italia ehoconosciuto tante
eccellenze nel nostro setto-
re. La logistica è un fiore
all’occhiello del mondo im-
prenditoriale italiano. Fa
parte della filiera produtti-
va. Far arrivare le materie
prime e poi collocare i pro-
dotti a destinazione contri-
buisceallacompetitivitàdel-
le industrie. Il mio obiettivo
principaleinquestidueman-
dati è stato di far capire alle
controparti politica e indu-
striale l'importanzadella lo-
gistica. Questa importanza
è emersa nell’ultimo anno,
durante ilqualeglioperatori
della logistica non si sono
mai fermati”.
Oggi i grandi operatorima-
rittimistannoentrandoan-
chenel settoredella logisti-
ca a terra. Che cosa ne pen-
sa?
“Ècomequandoci sonosta-
te lepolemichesull’autopro-
duzione.Iononsonocontra-
rio,maseci sonoregolevan-
no rispettate. Se il terminal
ha doveri in termini di sicu-
rezza e formazione, li deve
avere anche l’armatore. Lo
stesso discorso vale adesso:
ci sononuovi attori, l’impor-
tante è che siano rispettate
le regole che ci sono in Italia
e non quelle di altri contesti
daTerzoMondo”.

BRUNOPISANO(CONFETRA)

“Brexit, rebuilding the border is very difficult
The pandemic also affects the decline in exports”

ANDREAGENTILE (PRESIDENTEASSOLOGISTICA)

“L’Italia riconosca il peso della logistica”
L’associazione insiste affinché venga inserito il contratto di settore nel codice civile

Flyersaredistributed,aspartof theGetReadyForBrexit campaign

Lalogisticaèunodeipilastridell’economia italianaemondiale
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Alessandro Santi

ROMA – Parte dai traffici ma-
rittimi la rivoluzione ‘culturale’
della globalizzazione. La ‘sup-
ply chain’ mondiale in partico-
lare quella marittima, che
coinvolge il 90% delle merci
globalmente movimentate,
nella nuova normalità post
Covid avrà un ruolo sempre
più importante e strategico, al
servizio del ‘nuovo’ sistema
economico globale; la sua rin-
novata efficienza sarà uno
straordinario punto di forza.
A parlare di una vera e propria

Parte dai traffici marittimi
la rivoluzione “culturale”

Alessandro Albertini

“rivoluzione culturale” che
comporterà scosse di asse-
stamento, possibili conflitti
fra i player della logistica ma
in definitiva la comprensione
della centralità naturale dei
traffici via mare, è Alessandro
Santi ai vertici della Federa-
zione agenti marittimi e quindi
nella posizione preferenziale
come osservatorio nell’inter-
connessione fra mare e terra.
Dagli inizi degli anni ’90 la
globalizzazione e l’evoluzione
delle ‘supply chain’ hanno
portato alla possibilità di ri-
durre gli stock e di concen-
trare le produzioni: si stima
che le aziende globalmente
hanno investito complessiva-
mente 36 trilioni di dollari al-
l’estero. Ovviamente la
globalizzazione spinta ha de-
terminato d’altro canto una
maggiore potenziale vulnera-
bilità delle filiere produttive e
di alcuni rami delle catene di
approvvigionamento, il caso
di Suez ne è una chiara esem-
plificazione. Non è quindi ca-
suale che alcune fra le
maggiori potenze economi-
che mondiali stiano concen-
trando le loro attenzioni sulla
possibilità di rendersi auto-
sufficienti in alcuni settori
strategici: gli Stati Uniti, il Ca-
nada, il Giappone e la Com-
missione Europea hanno
commissionato specifiche
analisi sulla vulnerabilità delle

catene di approvvigiona-
mento da un punto di vista
economico e della sicurezza
nazionale per assicurare la di-
sponibilità delle materie prime
strategiche.
“La risposta per l’economia
mondiale non potrà però es-
sere quella di rinunciare alla
globalizzazione – sostiene
Santi – ma quella di puntare
al controllo strategico delle fi-
liere di approvvigionamento
agevolando ‘supply chain’ da
un maggior numero di origini,
libere da posizioni monopoli-
stiche soprattutto in dipen-
denza da paesi potenzial-
mente ostili, ricerca maggiore
efficienza delle ‘supply chain’
cercando di limitare le vulne-
rabilità intrinseche e prevenire
con azioni mirate le possibili
strozzature e colli di bottiglia”.
Dal 1990 al 2019 il volume dei
prodotti trasportato per via
marittima è passato da poco
più di 4 a 11 miliardi di tonnel-
late, di cui, oggi, peraltro, solo
meno del 20% via container. In
questo periodo sono aumen-
tate le flotte e sono aumen-
tate evidentemente anche le
dimensioni delle navi; ma
questo vale, anche, per le ca-
pacità (e le velocità) dei treni
merci che raggiungono ora
2.500 tonnellate per tradotta
con 750 mt di lunghezza. Si è
trattato di azioni che hanno
permesso l’ottimizzazione e
l’efficienza delle ‘supply
chain’ con evidenti vantaggi a
cascata per tutti gli attori in
termini di volumi e quindi di ri-
cavi; ma nello stesso periodo
si sono registrate frequenti
oscillazioni anche importan-
tissime dei noli marittimi che
hanno addirittura determinato
la bancarotta di armatori di
dimensioni globali: ogni ana-
lisi su questo deve essere
fatta su dimensioni temporali
e spaziali commisurate alla
durata degli investimenti (plu-
ridecennali) e della dimen-
sione (globale) del commercio
mondiale.
“Segnali che non possono es-
sere ignorati e che rendono
sterili – afferma Santi – al-
cune polemiche o scontri
sulla ‘supply chain’ e special-
mente di quella componente
marittima che della ‘supply
chain’ è la colonna portante. Il
tema con il quale siamo chia-
mati tutti a confrontarci è l’ef-
ficienza globale del sistema. È
evidente che c’è del lavoro da
fare, ma se il risultato è la ra-
zionalizzazione e l’ottimizza-
zione dell’efficienza della
‘supply chain’, i vantaggi eco-
nomici e geopolitici nel medio
e lungo periodo risulteranno
di gran lunga superiori”.

“Position Paper Cargo Aereo”
arrivare alla piena attuazione
MILANO – Ripartiti i lavori sul
Position Paper Cargo Aereo,
sotto la direzione di Costantino
Fiorillo, direttore generale per
gli aeroporti e il trasporto aereo
del MIMS. Come noto, il Posi-
tion Paper Cargo Aereo è un
documento frutto di un dialogo
tra Ministero e tutti i soggetti,
pubblici e privati, che operano
nel settore del trasporto aereo
delle merci, iniziato nel 2016 e
che oggi riceve un nuovo im-
pulso.
L’obiettivo di tutti gli intervenuti
(amministrazioni pubbliche e
associazioni di imprese) è
quello di arrivare in tempi rapidi
alla sua piena attuazione. 
Sono tre, in particolare, i punti
sottolineati da ANAMA (asso-
ciazione aderente a Confetra e
Fedespedi) su cui intervenire ed
evidenziati dal Position Paper
Cargo Aereo: piena attivazione
dello Sportello Unico Doganale
dei Controlli (SuDoCo); digita-
lizzazione di documenti e pro-
cedure; aggiornamento infra-
strutturale degli aeroporti indi-
viduati come strategici per il
cargo aereo, con l’ammoderna-
mento delle cargo city.
Il presidente di ANAMA, Ales-
sandro Albertini, ha così com-
mentato l’incontro: “Innanzi-
tutto desidero ringraziare il mi-
nistro Giovannini e il direttore
Costantino Fiorillo, per avere
accolto il nostro invito a riaprire
questo importante Tavolo,
ormai fermo da qualche anno. 
Si tratta di un importante rico-
noscimento da parte del Go-
verno rispetto alla strategicità
del settore cargo per il Paese.
In questi anni alcuni passi
avanti sono stati fatti grazie al-
l’impegno dei ‘singoli’. Tuttavia,
per affrontare le sfide che l’oggi
ci impone, occorre lavorare
come ‘Sistema-Paese’, per evi-
tare che quanto fatto venga di-
sperso. 
Dobbiamo sfruttare questo
mutato contesto, trasformando
la crisi in opportunità, per au-
mentare la competitività delle
nostre merci: non dimenti-
chiamo che per via aerea viene
movimentato oltre il 25%, in va-
lore, dell’export italiano extra
UE. 
Il percorso delineato da Fiorillo
dimostra la volontà di porre
sulla logistica e sul trasporto
aereo la giusta attenzione,
come succede in tutti i Paesi
Europei”.
Come rivelato dal Secondo Stu-
dio dell’Osservatorio Cargo
Aereo, realizzato dal Cluster
Cargo Aereo e da ANAMA in
collaborazione con TRT, l’Italia
è tra i primi dieci esportatori al
mondo, grazie alla vendita sui
mercati internazionali di pro-
dotti che si caratterizzano per

la loro qualità e l’elevato valore
aggiunto, come il farmaceutico
(che nell’ultimo anno ha ovvia-
mente aumentato la sua va-
lenza economica e strategica),
la meccanica fine e il made in
Italy. 
Lo studio ha evidenziato, inol-
tre, un potenziale ancora ine-
spresso per il comparto aereo,
anche a causa dei tempi più
lunghi di attraversamento delle
merci nei nostri scali dovuti a
infrastrutture non adeguate e
ad un eccesso di burocrazia,
che invece risulta essere ri-
dotta all’essenziale in altri scali
Europei. 
Non a caso il sistema aeropor-
tuale italiano movimenta solo il
7% del cargo aereo europeo,
contro il 30% della Germania,
seguita da Francia e Olanda.
Albertini ha, dunque, concluso
ricordando che “Nonostante l’I-
talia negli ultimi anni abbia mi-
gliorato le proprie performance,
raggiungendo il 5° posto a li-
vello europeo, il 30% delle no-
stre merci ancora utilizza
aeroporti di altri Paesi europei.

Dobbiamo investire in infra-
strutture aeroportuali ade-
guate, nello Sportello Unico
Doganale e dei Controlli, (Su-
DoCo) per ridurre i tempi di at-
traversamento delle merci negli
aeroporti e di arrivo nel mer-
cato di destinazione, e infine,
ultima ma non meno impor-
tante, nella completa digitaliz-
zazione delle procedure, per
consentire a pubblico e privato
di collaborare in maniera effi-
cacie e veloce. 
Con l’attuazione del Position
Paper Cargo Aereo vogliamo
colmare questo gap competi-
tivo e incrementare le potenzia-
lità di crescita di questo
importante comparto per l’eco-
nomia italiana e la sua princi-
pale risorsa, il made in Italy”.
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MILANO – Con 75 anni di vita
alle spalle, Fedespedi guarda
ancora al futuro delle imprese
di spedizioni internazionali per
restituire agli associati idee,
esperienze, dati che permet-
tano loro di affrontare al meglio
le sfide che attendo le imprese
nei prossimi anni.
Alla luce di una pandemia che
ha accelerato i tempi di un
cambiamento già richiesto alle
imprese dal mercato e dalla
globalizzazione, Fedespedi si è
voluta concentrare sull’aggior-
namento delle competenze e
sull’innovazione organizzativa,
avviando nel 2020 con il part-
ner ODM Consulting, la società
di consulenza HR di Gi Group, il
progetto “Disclosing the for-
warding world”.
Una riflessione profonda sul fu-
turo delle professioni nel set-
tore delle spedizioni e sulla loro
promozione nell’attuale mer-
cato del lavoro, con l’obiettivo
di supportare le imprese in
questo fondamentale processo
di evoluzione interna, progetto,
che sarà ultimato e pubblicato
a Giugno coordinato dal Trai-
ning & Development Advisory
Body di Fedespedi, che ha visto
coinvolte numerose imprese
associate e le persone che ne
fanno parte.
Obiettivo, tracciare le possibili

Silvia Moretto presidente di Fedespedi

evoluzioni di ruoli, competenze,
career path nelle imprese di
spedizioni internazionali, decli-
nando i risultati finali per Pmi e
grandi aziende.
“Per comprendere meglio le
sfide generate dai cambiamenti
imposti dalla pandemia, così
veloci, dirompenti e pervasivi,
Fedespedi ha deciso di com-
missionare a un partner es-
perto un’analisi strategica delle
dinamiche in atto, con un focus
sull’evoluzione dei ruoli del no-
stro comparto per i prossimi 3-
5 anni” ha spiegato Guglielmo
Davide Tassone, presidente del
Training & Development Advi-
sory Body Fedespedi.
“L’importanza del settore -ha
aggiunto- è stato elemento di-
stintivo durante questo ultimo
anno: il nostro obiettivo è di
fornire alle nostre imprese uno
strumento aggiornato e inno-
vativo, utile a individuare solu-
zioni efficaci, in ambito or-
ganizzativo e di gestione delle
risorse umane, con particolare
attenzione alle evoluzioni delle
funzioni tipiche della nostra at-
tività, alle trasformazioni previ-
ste per i diversi ruoli individuati
e alle competenze del futuro
per le imprese di spedizioni in-
ternazionali. Il focus è quello di
attrarre sempre più i giovani e
invogliarli a essere parte inte-

grante di un settore in trasfor-
mazione e fortemente dina-
mico, dove l’analisi dei trend e
delle competenze acquisite,
durante il percorso di studi e
poi sul campo, delineano lo svi-
luppo strategico del settore
stesso”.
“Credo -ha aggiunto il presi-
dente di Fedespedi, Silvia Mo-
retto– che quella delle com-
petenze sia la prossima grande
sfida per le imprese in qualsiasi
settore. La pandemia ci ha in-
segnato quanto flessibilità e vi-
sione sul futuro permettano
alle organizzazioni di essere
resilienti e di trarre nuova forza
da una situazione di crisi. 
Sono convinta che questo sia

possibile anche grazie a un ca-
pitale umano formato e com-
petente. Per questo credo che
l’attività di employer branding
sia una grande opportunità,
una scelta strategica per le no-
stre imprese. È importantis-
simo saper comunicare ai
giovani talenti, che sono il no-
stro futuro, quali competenze
sono necessarie per lavorare
nelle imprese di spedizioni in-
ternazionali, quali le opportu-
nità di carriera e i percorsi per
raggiungere l’obiettivo deside-
rato. Solo così saremo in grado
di attrarre le migliori risorse per
far crescere le nostre aziende
nel ‘new normal’ imposto dalla
pandemia.”

De Crescenzo: nuove regole su controlli radiometrici
MILANO – “Controlli radiometrici, subito nuove regole”. Il pros-
simo 30 aprile 2021 è la data che più di tutte preoccupa gli ope-
ratori italiani della logistica. 
In quella data, infatti, entreranno in vigore le nuove regole sui con-
trolli radiometrici in importazione che rendono obbligatoria la sor-
veglianza radiometrica su una lunghissima lista di merci
(compresi semplici viti o bottoni metallici): i controlli e i relativi
oneri (in termini di tempi e costi) ricadrebbero sul 70-80% delle
merci in import (secondo stime Confetra).
Una tempesta perfetta che si sta per abbattere su porti e aeroporti
italiani. L’aumento esponenziale delle attività di controllo sulla
merce in arrivo, infatti, rischia di paralizzare gli scali italiani, che
nell’ultimo anno hanno già dovuto affrontare situazioni di grande
difficoltà: la riorganizzazione del lavoro richiesta dal Covid, il calo
dei traffici e, da ultimo, il rischio di congestione come conse-
guenza del blocco del Canale di Suez, che dovrebbe avere il suo
picco proprio in corrispondenza dell’entrata in vigore delle nuove
regole.
“Chiediamo al Ministero dello Sviluppo Economico di prorogare il
termine del 30 Aprile e far slittare al 31 Dicembre 2021 l’entrata in
vigore delle nuove regole sulla sorveglianza radiometrica delle
merci in ingresso nel Paese” sostiene Domenico de Crescenzo,
vice presidente di Fedespedi con delega a Customs e rapporti con
l’Agenzia delle Dogane e dei Monopoli.
“Questo per dare il tempo agli uffici competenti – oltre al mini-
stero dello Sviluppo Economico, il ministero degli Affari Esteri, del-
l’Ambiente, del Lavoro, della Salute, sentiti l’Agenzia delle Dogane
e dei Monopoli e l’Ispettorato Nazionale per la Sicurezza Nucleare
– di fissare, prima della prossima scadenza a fine anno, le nuove
regole e un nuovo elenco dei prodotti che dovranno essere sotto-
posi ai controlli radiometrici in sede di sdoganamento, in conti-
nuità con quanto previsto dalle norme vigenti, che dimostrano di
essere già ampiamente efficaci nel garantire la sicurezza delle
merci rispetto a eventuali rischi di radioattività”.
Fedespedi, infatti, insieme a Confetra (che lo scorso 26 Marzo ha

inviato al Ministro Giorgetti una lettera congiunta con Confindu-
stria sul tema) chiede in via definitiva di confermare le disposi-
zioni del DM n.100/2011, che hanno dimostrato negli anni di
essere efficaci nello scongiurare qualsiasi rischio di contamina-
zione radioattiva e che sono già le più rigorose tra quelle adottate
dagli Stati Membri Ue, anche secondo il parere autorevole del Di-
rettore dell’Agenzia delle Dogane e dei Monopoli, Marcello Mi-
nenna, il quale – attento e aperto al dialogo con il mondo della
logistica – condivide anche la preoccupazione circa un possibile
rallentamento del sistema logistico nazionale.

Per ulteriori informazioni, noli, etc. Vi preghiamo contattare:

MELFI MARINE CORP. S.A.
LA HABANA

LINEA FULL CONTAINERS
con partenze dai porti di:

NAPOLI, LIVORNO e GENOVA
per i porti di: HALIFAX e MARIEL 

(con prosecuzioni per TORONTO e MONTREAL)
e con feeder da MARIEL per:

Santiago de Cuba, Veracruz, Altamira, P.to Progreso,

Cartagena (Colombia), Colon (Panama),

Rio Haina (Rep. Dominicana)

MM

GASTALDI Genova 
GASTALDI Livorno
GASTALDI Napoli

tel. 010 59991 
tel. 0586 274430
tel. 081 4206511

fax 010 584558
fax 0586 274460
fax 081 4206520

livorno.gc@gastaldi.it
napoli.gc@gastaldi.it

Per celebrare i primi 75 anni
Fedespedi guarda al futuro
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Copertina dell’Almanacco della Logistica

ROMA – L’Almanacco della Lo-
gistica 2021 redatto da Confe-
tra, consultabile sul sito della
Confederazione generale ita-
liana dei trasporti e della logi-
stica. Confetra, infatti, forte del
significativo gradimento otte-
nuto dalla prima versione del-
l’Almanacco della Logistica,
quella 2020 dello scorso anno,
ha affrontato con slancio e
convinzione – anche per que-
sta seconda edizione – il pode-
roso impegno che un lavoro del
genere richiede.
Anzitutto Confetra rivolge un
sincero ringraziamento a nome
dell’intero Sistema Confederale
al Cnel, ad Adm, a Ram, a Rfi, ad
Assoporti, a Roma3, al Politec-
nico di Milano, ad Aci Europe, al
Cluster Cargo Aereo, a Fede-
spedi, a Federmetano, al Frei-
ght Leaders Council, a Srm, a
Uir e a World Capital nostre
Istituzioni patrocinanti o Part-
ner di ricerca ed analisi.
“L’obiettivo – scrive Confetra –

resta quello di offrire la prima
ed unica raccolta completa di
tutti i dati che – su scala an-
nuale – riguardano l’intero Set-
tore della logistica e del
trasporto merci: porti, aeroporti,
interporti, cargo ferroviario, tra-
sporto su gomma, movimenta-
zioni di magazzino, aree
interne, valichi alpini, eCom-
merce, distribuzione di ultimo
miglio, import, export, spedi-
zioni internazionali, immobi-
liare logistico. I numeri, quindi,
riferimento primo di ogni ana-
lisi.
Numeri e campi di indagine
consolidati, ma anche informa-
zioni e riflessioni nuove come
quelle sul profilo quali-quanti-
tativo del vasto tessuto im-
prenditoriale che popola la
nostra industry.
Abbiamo ovviamente monito-
rato day by day gli accadimenti
“logistici” di questo indimenti-
cabile 2020: il Covid-19, anzi-
tutto, e gli impatti della conse-

guente crisi economica sul no-
stro Settore; ed infine l’entrata
in vigore della Brexit ed il cam-
bio di leadership nell’Ammini-
strazione Usa.
Un anno ricco di avvenimenti
unici o quasi, quindi, con la lo-
gistica sempre più centrale

nelle dinamiche geoeconomi-
che e geostrategiche globali.
Proviamo allora a raccontarlo,
quest’anno, ovviamente dal no-
stro punto di vista”, conclude la
Confederazione guidata dal
presidente di Confetra Guido
Nicolini.

L’Almanacco della Logistica
“raccontato” da Confetra
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La presidente di Alsea Betty Schiavoni

Betty Schiavoni: la pressione fiscale aumentata nel 2020
Pnrr: priorità alle riforme partendo dal mondo del lavoro

MILANO – Gli ultimi dati Istat
mostrano nel 2020 una pres-
sione fiscale in Italia del 43,1%
sul PIL, in aumento rispetto al
42,4% del PIL dell’anno prece-
dente. Nel 2019, al netto del
sommerso e dell’economia ille-
gale, si attestava infatti al
48,2%.
Nel confronto europeo, se-
condo i dati della Fondazione
nazionale commercialisti
siamo al primo posto in Europa.
Questo significa che, nono-
stante il Covid 19 e gli interventi
favorevoli del Governo la pres-
sione fiscale in Italia è aumen-
tata.
“Ci viene da tempo richiesto di
indicare quali siano gli inter-
venti prioritari da inserire nel
Piano nazionale di ripresa e re-
silienza italiano per il nostro
settore” spiega il presidente
Alsea, Betty Schiavoni.
“Ebbene -prosegue- noi non ne
facciamo una questione di set-
tore ma di sistema Paese, poi-
ché se l’Italia non funziona,
anche i singoli settori faticano.
Per questo, la priorità deve an-
dare alle riforme che sono alla
base del Recovery plan. Con un
focus su quella fiscale”.

“La notizia peggiore, però, non
è che siamo i più tartassati
d’Europa, come purtroppo i dati
confermano, ma nasce da una
lettura attenta di questi dati,
come evidenziati ancora dalla
Fondazione su dati della Com-
missione europea”.
La pressione fiscale è sbilan-
ciata dal lato del lavoro, con-
trassegnata da un’economia
sommersa elevata, frammen-
tata in una miriade di tributi.
Ma non basta: altri due dati de-
vono essere evidenziati per
porvi un rimedio. Secondo la
banca mondiale, nella classi-
fica generale del Paying Taxes
1 l’Italia è al 128° posto su 190
Paesi esaminati.
“Questi dati -continua la Schia-
voni- confermano quanto sap-
piamo: il nostro sistema
tributario è inefficiente, mac-
chinoso e, oserei dire, ingiusto.
In Italia per eseguire gli adem-
pimenti fiscali le imprese de-
vono dedicare molte ore lavoro:
238 contro una media europea
di 161 ore. Il tempo di attesa di
un rimborso IVA è di 62,6 setti-
mane contro un dato globale di
27,3 settimane ed uno europeo
di 16,4 settimane”.

I record italiani non si fermano
qui: “Siamo ancora uno dei
pochi Paesi che fa pagare la
marca da bollo, siamo tra i
Paesi più cari per i prezzi per i
carburanti (il 3° Paese più caro
per il gasolio ed il 5° per la ben-
zina).
“Occorre una riforma comples-
siva del sistema fiscale in
modo che sia equo, semplice e
bilanciato. Spostando parte del
carico fiscale dal lavoro e dalle

imprese ai consumi; con un
nuovo rapporto tra Stato e con-
tribuenti basato sulla fiducia e
sull’equità. Riportando i costi
del funzionamento delle Autho-
rities a carico della fiscalità ge-
nerale. 
Speriamo -conclude Betty
Schiavoni- che il presidente
Draghi riesca a portare avanti
questa riforma, così come le
altre grandi sfide che ha da-
vanti”.
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GENOVA – “NEXT GEneration”
è il titolo dell’evento pubblico
organizzato da Spediporto, te-
nutosi alla Terrazza Colombo in
streaming.
Automazione, digitalizzazione,
sostenibilità ambientale, ade-
guamento infrastrutturale, for-
mazione e creazione di nuove
figure professionali, trasforma-
zione del mercato del lavoro:
sono tutti temi al centro della
agenda Spediporto e del suo
progetto di una grande Green
Logistcs Valley che faccia con-
vivere in modo smart città, at-
tività di impresa, ambiente e
tecnologia.
Tutti questi sono temi che inve-
stiranno, con decisione, anche
il futuro della nostra città. Per
questo Spediporto ha inteso
con il suo evento pubblico inti-
tolato NextGeneration incro-
ciare, anche  graficamente, il
tema della Next Generation EU
con quello della Next GE, ov-
vero della Prossima Genova,
della Genova del futuro. Perché
deve essere un impegno del
mondo imprenditoriale non
solo chiedere ma saper pro-
porre.
Questa è la ragione per cui,
come Spediporto - afferma il
presidente Alessandro Pitto -
sentiamo il dovere di avanzare
riflessioni e proposte: Il settore
marittimo e portuale sono al
centro di una vera e propria ri-
voluzione digitale. Negli ultimi
5 anni sono stati investiti circa
3,3 miliardi di dollari di venture

capital in startup digitali. Le
nostre aziende stanno facendo
la loro parte; la nostra Federa-
zione, tramite il gruppo di la-
voro che presiedo, è stato
l’unico soggetto a proporre 7
progetti di digitalizzazione logi-
stica che il MIT ha fatto suoi e
inserito nel PNRR, per un totale
di oltre 300 milioni di Euro.”
Ecco che in una città come Ge-
nova – sede di importanti
aziende tecnologiche e di cen-
tri di ricerca di eccellenze -
questo settore potrebbe essere
la base di partenza per appli-
care modelli di sviluppo digitale
elevandone al cubo le poten-
zialità in termini di competiti-
vità, attrattività e creazione di
posti di lavoro altamente pro-
fessionali. La Blu Economy si
alimenta di merci, passeggeri,
cantieristica, turismo, ma dovrà
necessariamente essere soste-
nuta in futuro da un sempre
crescente ruolo della smart te-
chnology.
Non a caso diverse città por-
tuali hanno creato incubatori di
startup digitali che stanno ri-
scuotendo un grande successo
nella creazione di nuove so-
cietà e nuovi modelli di busi-
ness.
• PORTXL a Rotterdam,
• Pier01 a Barcellona, che conta
70 startup e 1000 addetti
• Port71 a Singapore
Genova non può essere da
meno.
Per questo motivo all’evento di
oggi – commenta Giampaolo

Progetto Spediporto: una grande Green Logistics Valley
che faccia convivere città, impresa, ambiente, tecnologia

Vaccinare presto piloti porti

Botta direttore generale di Spe-
diporto – “abbiamo invitato
due eccellenze del mondo ac-
cademico internazionale An-
drew LIM della National
University of Singapore e Fer-
nando Alberti professore ordi-
nario di strategie impren-
ditoriali Università LIUC e
membro della Hall of Fame di
Harvard Business School. Non
possiamo più sottrarci ad un
confronto franco con il mondo
non solo marittimo ma anche
tecnologico. 
Il progetto della Green Logi-
stics Valley può diventare il vo-
lano della nostra economia e la
sintesi perfetta tra mondi ed
economie, così come è suc-
cesso con il Porto di Barcellona
che ha creato nella ZAL un’area
ad altissimo valore aggiunto
non solo per il porto me per
tutta la città e la Spagna”.
“Il progetto di sviluppo della
Valpolcevera, proposto da Spe-
diporto ma ampiamente condi-
viso con tutte le categorie
economiche e sociali della città
– ricorda il presidente Pitto - è
un esempio di  progettualità in-
novativa coniugata opportuna-
mente e sapientemente con la
sostenibilità ambientale, capi-
saldi di una “smartizzazione”
del territorio, terziario avanzato
e ricerca, perfettamente inte-
grato nel più ampio progetto di
Zona Logistica Semplificata, in
linea con i trend evolutivi fun-
zionali esistenti a livello inter-
nazionale.”
L’esperienza internazionale
degli ultimi decenni ci ha dimo-
strato inequivocabilmente che
delocalizzare in una delle tante
free zones estere, oltre a garan-
tire un risparmio di costi e la
fruizione di tutti i benefici logi-
stici, burocratici ed infrastrut-
turali connessi ad una zona

franca, conduce anche allo svi-
luppo di centri di ricerca e di in-
novazione, poli di sperimen-
tazione e laboratori di ecoso-
stenibilità, con importanti rica-
dute sul settore occupazionale
di tipo quantitativo e qualita-
tivo.
“La Zona Logistica Semplifi-
cata “rafforzata” del porto di
Genova, proprio nell’ambito
dell’innovativo progetto di svi-
luppo della Valpolcevera – sot-
tolinea Botta - può innescare
non solo un progressivo incre-
mento dell’offerta innovativa
ma anche un effetto reshoring,
derivante dagli effetti negativi
prodotti dall’emergenza sanita-
ria sulle Global Value Chains,
che impongono una loro sa-
piente diversificazione.” 
La connotazione del progetto
pilota potrebbe avvalorare l’au-
spicabile scelta di arricchire la
valenza catalizzatrice della
Zona Logistica Semplificata
anche mediante la creazione al
suo interno di una zona franca
doganale interclusa in ambito
portuale ed immediatamente
retroportuale.
“La nostra idea – conclude
Pitto - è quella di arricchire e
dotare la ZLS di un doppio cor-
ridoio doganale controllato che
consenta lo spostamento trac-
ciato di merci sbarcate nel
porto di Genova o dell’Aero-
porto Cristoforo Colombo ed
essere da lì trasferite in un cen-
tro di lavorazione avanzato col-
locato nell’area inclusa tra il
porto di Genova ed il suo retro-
porto di primo miglio localiz-
zato appunto in Valpolcevera.
Qui sono ad oggi presenti e non
sfruttati oltre 2 milioni di mq di
spazi da destinare a nuove atti-
vità (tecnologiche, cantieristi-
che, farmaceutiche, logistiche,
artigianali, etc..)”.

L’evento tenuto in streaming

ROMA – La Federazione italiana dei piloti dei porti, si unisce alla
richiesta del settore portuale perchè il personale sia inserito tra
le categorie prioritarie per la somministrazione del vaccino anti
Covid.
Dell’appello rivolto al Governo, al ministro della Salute e ai pre-
sidenti delle regioni, si sono fatti portavoce nei mesi scorsi As-
soporti, armatori, Autorità portuali e sindacati di categoria.
Tutti hanno più volte evidenziato l’importanza di salvaguardare
gli operatori del porto che, come categoria essenziale per il
Paese, non hanno mai interrotto la propria attività lavorativa
continuando a garantire l’approvvigionamento dei beni essen-
ziali durante tutta la pandemia.
I piloti del porto sono il personale marittimo che prima di tutti
entra in contatto con gli equipaggi che arrivano in Italia perchè
addetti alla manovra di entrata delle navi.
Nell’ultimo anno di pandemia i piloti italiani hanno lavorato in
prima linea e a stretto contatto con persone positive da Covid-
19 senza mai interrompere la loro attività e offrendo il loro con-
tributo anche in situazioni di “alto rischio” da infezione come nel
caso della movimentazione sulle “navi quarantena”.
“La Federazione italiana piloti dei porti chiede con fermezza ai
presidenti delle regioni italiane di inserire la categoria dei piloti
nella gerarchia della vaccinazione affinché gli stessi possano
proseguire in piena sicurezza la propria attività nella catena la-
vorativa portuale e di conseguenza del Paese. Un atto semplice
ma essenziale per la salute di oltre 200 piloti posti a presidiare
66 porti lungo tutte le coste italiane”.
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Automazione, digitalizzazione, sostenibilità ambientale, adeguamento
infrastrutturale, formazione e creazione di nuove figure professionali,
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Mennella (Fedepiloti): “Chiediamo norme per rafforzare lo status giuridico 
del Pilota e della Corporazione” 
 

Roma – “Chiediamo norme per rafforzare lo status giuridico del pilota e della Corporazione”. Luigi 
Mennella, presidente di Fedepiloti, pronuncia queste parole a metà del discorso introduttivo che 
apre la 74ª Assemblea Nazionale della Corporazione, dal titolo “Professione Pilota – passato, 
presente e opportunità future”.. Vista l’emergenza epidemiologica da Covid-19, l’evento per il 
secondo anno consecutivo da remoto nella sede del Comando Generale. Una scelta, ricorda 
Mennella, che “testimonia la forte e continua collaborazione tra i Piloti italiani e la Guardia 
Costiera, un legame indissolubile dal 1947 ad oggi”. 

“Solleviamo la questione – aggiunge il presidente – perché crediamo sia giunto il momento di 
avviare una riflessione circa la necessità di un aggiornamento normativo, volto a tutelare e 
rafforzare la cornice giuridica esistente. Riflessione che potrà essere affrontata nel prossimo futuro 
all’interno di uno “Stati Generali del pilotaggio”, con le Autorità competenti e la categoria – tutta – 
dei piloti”. 

Per inquadrare bene il problema, Mennella porta in dote alcune recenti sentenze: “L’incidente 
della Torre piloti a Genova di otto anni fa – per il quale lasciateci ancora una volta esprimere 
profondo cordoglio per le vittime – ha generato anche un procedimento, relativo alla sicurezza della 
Torre e, per quel che ci riguarda, alle responsabilità del datore di lavoro. Attribuendole, tra gli altri, 
anche al capo pilota, nei confronti oltre che del dipendente anche del collega pilota, notoriamente 
autonomo nell’esercizio delle sue funzioni”. 

Il presidente aggiunge: “In un’altra recente sentenza invece, la Corte di appello di Venezia, 
confermando sul punto le statuizioni del Tribunale, si è espresso circa la natura giuridica delle 
Corporazioni, assimilandone le regole di funzionamento (sul piano gestionale) alle società 
cooperative. Così come invece il “conflitto normativo” generato dalla sentenza del CGA di 
Palermo, che ha portato alla disapplicazione del limite di età per l’accesso alla professione, rispetto 
alla norma primaria del C.d.N., genera, in alcuni casi, rallentamenti nelle procedure concorsuali a 
causa di ulteriori ricorsi”.  

Prima di entrare nel “vivo di una situazione particolarmente dolente” – la questione tariffaria -, 
Mennella solleva un altro problema: quello di “taluni utenti che, pur percependo fondi pubblici per 
esercitare in monopolio il servizio di continuità territoriale con le isole, oltre a trascinare 
continuamente l’Amministrazione in tribunale in tema di obbligatorietà di pilotaggio e pur con 
continue sentenze avverse, insiste a non riconoscere quanto dovuto per il servizio che utilizza 
regolarmente. Servizio che – ricordiamo – è stabilito dall’Autorità Marittima e le cui tariffe sono 
ministeriali”. 

26-04-21 

Nicolini (Confetra): “Nel PNRR riforme organiche per il settore”

Roma – “Leggere nel PNRR che lo Stato si impegna a rendere finalmente operativo il SuDoCo, ad 
adottare la ‘lettera di vettura elettronica’, a favorire il convenzionamento esterno dei laboratori di 
verifica sulla merce e a recepire le istanze di modernizzazione – tra l’altro avanzate anche dal 
CNEL – della attuale normativa che regola le spedizioni internazionali, rappresenta il coronamento 
di quella Bassanini delle Merci che presentammo un anno fa a governo e Parlamento”.

E’ positivo il giudizio di Guido Nicolini, presidente di Confetra, sulla “Missione Infrastrutture e 
Logistica” del Recovery Fund nazionale. “Fin dallo scorso luglio – aggiunge -, agli Stati Generali 
dell’economia, avevamo segnalato al governo anzitutto la necessità di agire sul fronte delle riforme, 
tra l’altro tanto invocate dall’Europa”.

Il presidente di Confetra sottolinea che “la logistica italiana non può essere zavorrata di decine di 
miliardi l’anno di oneri burocratici ingiustificabili e che vanno a discapito della competitività del 
sistema economico del Paese”. Bene anche l’abbandono di progetti superati volti a realizzare un 
modello unico di PCS da imporre a porti ed operatori: “La scelta di andare verso l’interoperabilità 
dei Sistemi esistenti è ben più percorribile e segna ‘un punto e a capo’ più volte auspicato dalla 
nostra organizzazione”. 

A stretto giro, secondo Nicolini, “ora il Paese dovrà normare in tale direzione, perché come noto 
l’attuazione della parte riforme è condizionalità per ottenere poi le risorse europee”. “Ma anche su 
questo ultimo punto – prosegue il presidente -, relativo agli investimenti, finalmente il nostro settore 
viene riconosciuto come una Industry e non come una commodity”.

Nel PNRR ci sono oltre 250 milioni di incentivi agli investimenti tecnologici e digitali per le 
imprese logistiche. “Non più quindi solo misure verticali come ferrobonus, marebonus, rinnovo 
flotte, ma finalmente strumenti di politica industriale per accompagnare la crescita dimensionale e 
competitiva delle nostre imprese a prescindere da modalità di trasporto e vettori utilizzati”, spiega 
Nicolini concludendo che “anche su porti e trasporto ferroviario si va nella giusta direzione: cura 
dell’acqua e cura del ferro restano le migliori azioni si possano mettere in campo per un sistema 
logistico più sostenibile e green”. 
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Controlli radiometrici merci, proroga al 30 settembre 2021 

A quanto si apprende il Consiglio dei ministri ha approvato dl proroghe, all'esame stamani,  nel 
quale  figura anche la proroga al 30 settembre 2021 per l'entrata in vigore delle nuove regole sui 
controlli radiometrici delle merci in importazione in ingresso nel Paese che rendono obbligatoria la 
sorveglianza radiometrica su una lunghissima lista di merci (compresi semplici viti o bottoni 
metallici): i controlli e i relativi oneri (in termini di tempi e costi) ricadrebbero sul 70-80% delle merci 
in import (secondo stime Confetra). 

Nella bozza del decreto la data per l’entrata in vigore delle nuove regole sulla sorveglianza 
radiometrica delle merci viene pertanto prorogata dal 30 aprile 2021, domanii, al 30 settembre 
2021. 

Nella bozza si legge all' Art. 9 "Misure urgenti materia di controlli radiometrici"si legge: 1. 
All'Articolo 72, comma 4, del decreto legislativo 31 luglio 2020m n. 101, il primo periodoè sostituito 
dal seguente "Nelle more dell'approvazionedi decreto di cui al comma 3 e non oltre il 30 settembre 
2021, continua ad applicarsi l'articolo 2 del decreto legislativo 1° giugno 2011, n.100, e si applica 
l'articolo 7 dell'Allegato XIX al presente decreto". 

Viene pertanto scongiurata la "tempesta perfetta" che era pronta ad abbattersi sui porti. 
L’aumento esponenziale delle attività di controllo sulla merce in arrivo, infatti, avrebbe rischiato di 
paralizzare gli scali italiani, nell’ultimo anno sottoposti a situazioni di grande difficoltà: la 
riorganizzazione del lavoro richiesta dal Covid, il calo dei traffici e, da ultimo, il rischio di 
congestione come conseguenza del blocco del Canale di Suez, fattori che si sono cumulati proprio 
in corrispondenza con la fine di aprile. 
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Controlli radiometrici, le nuove regole slittano al 30 settembre 
 

Roma – Rischio scongiurato sui controlli radiometrici. Il termine per l’ingresso delle nuove 
regole, che avrebbe colpito da domani circa l’80% delle merci in importazione, slitta al 30 
settembre 2021. La proroga, effettiva da subito, è stata inserita tra le “misure urgenti” – articolo 9 – 
del Decreto Legge (in allegato) emanato su proposta del presidente del Consiglio dei ministri, di 
concerto con il ministro dell’Economia e delle Finanze. 

Una misura resa necessaria per garantire la continuità dell’azione amministrativa sulle regole e 
sull’elenco dei prodotti ai quali si deve applicare la sorveglianza radiometrica in sede di 
sdoganamento presso i luoghi di entrata delle merci in Italia, in prevalenza i porti e aeroporti. Senza 
la proroga, sarebbero entrate in vigore le disposizioni del Decreto Legislativo n.101/2020, che 
estendevano “a dismisura” l’elenco dei prodotti assoggettati a controllo radiometrico. 

Decisione, quella del governo, che è stata accolta con un sospiro di sollievo da parte di Confetra in 
trincea da mesi contro una misura che avrebbe creato una “tempesta perfetta” su porti e aeroporti. 
“Intanto ringraziamo il ministro Giovannini e la viceministra Bellanova, e rispettivi staff, con i 
quali abbiamo lavorato al dossier. E grazie anche al direttore di ADM Minenna con il quale 
abbiamo un confronto intenso e quotidiano, su questo ed altri temi, nel comune interesse di rendere 
la logistica italiana più performante e competitiva sui mercati globali”, premette Ivano Russo, 
direttore generale di Confetra. 

“È incredibile come spesso questo Paese soffra di masochismo logistico amministrativo e tenda ad 
amputarsi da solo spazi di competitività e mercato – denuncia Russo -. Ora, grazie al DL subito 
ovviamente in vigore, evitiamo la tagliola del 30 aprile. Ma chiediamo già da domani di aprire un 
tavolo con MIMS, MISE, Ministero della Salute, Affari Europei e Dogane, per confrontarci su un 
nuovo strutturale quadro regolatorio delle verifiche radiometriche che non sia inutilmente punitivo e 
limitativo verso l’import ed i porti del nostro Paese”. 

A parità di disposizioni Euratom valide per tutti i 27 Stati Membri UE, in 26 di questi le verifiche 
si fanno a campione e a destino, mentre in Italia su oltre 60 materiali metallici specifici, ed in porto. 
Perché? “Vorrei qualcuno rispondesse a questa banale domanda – obietta Russo -. Come più volte 
sostenuto, risolvere decine di simili scervellotiche trappole burocratiche che gravano in tempi ed 
oneri le nostre imprese, darebbe una spinta fenomenale alla nostra logistica, alla produzione, 
all’economia del Paese. Ci pare, anche visto il PNRR, che finalmente si voglia andare in questa 
direzione. Ecco, evitiamo di fare l’Italietta che ora si ripropone il tema il 29 settembre costretta poi 
a rincorrere ulteriori provvedimenti tampone in una catena di Sant’Antonio di approssimazione e 
non coscienza dei problemi”. 

26-04-21 

Nicolini (Confetra): “Nel PNRR riforme organiche per il settore”

Roma – “Leggere nel PNRR che lo Stato si impegna a rendere finalmente operativo il SuDoCo, ad 
adottare la ‘lettera di vettura elettronica’, a favorire il convenzionamento esterno dei laboratori di 
verifica sulla merce e a recepire le istanze di modernizzazione – tra l’altro avanzate anche dal 
CNEL – della attuale normativa che regola le spedizioni internazionali, rappresenta il coronamento 
di quella Bassanini delle Merci che presentammo un anno fa a governo e Parlamento”.

E’ positivo il giudizio di Guido Nicolini, presidente di Confetra, sulla “Missione Infrastrutture e 
Logistica” del Recovery Fund nazionale. “Fin dallo scorso luglio – aggiunge -, agli Stati Generali 
dell’economia, avevamo segnalato al governo anzitutto la necessità di agire sul fronte delle riforme, 
tra l’altro tanto invocate dall’Europa”.

Il presidente di Confetra sottolinea che “la logistica italiana non può essere zavorrata di decine di 
miliardi l’anno di oneri burocratici ingiustificabili e che vanno a discapito della competitività del 
sistema economico del Paese”. Bene anche l’abbandono di progetti superati volti a realizzare un 
modello unico di PCS da imporre a porti ed operatori: “La scelta di andare verso l’interoperabilità 
dei Sistemi esistenti è ben più percorribile e segna ‘un punto e a capo’ più volte auspicato dalla 
nostra organizzazione”. 

A stretto giro, secondo Nicolini, “ora il Paese dovrà normare in tale direzione, perché come noto 
l’attuazione della parte riforme è condizionalità per ottenere poi le risorse europee”. “Ma anche su 
questo ultimo punto – prosegue il presidente -, relativo agli investimenti, finalmente il nostro settore 
viene riconosciuto come una Industry e non come una commodity”.

Nel PNRR ci sono oltre 250 milioni di incentivi agli investimenti tecnologici e digitali per le 
imprese logistiche. “Non più quindi solo misure verticali come ferrobonus, marebonus, rinnovo 
flotte, ma finalmente strumenti di politica industriale per accompagnare la crescita dimensionale e 
competitiva delle nostre imprese a prescindere da modalità di trasporto e vettori utilizzati”, spiega 
Nicolini concludendo che “anche su porti e trasporto ferroviario si va nella giusta direzione: cura 
dell’acqua e cura del ferro restano le migliori azioni si possano mettere in campo per un sistema 
logistico più sostenibile e green”. 
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