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per il corretto riutilizzo delle aree dismesse
DALLA REGIONE LOMBARDIA UNA LEGGE BATTISTRADA

IL PROBLEMA CONNESSO AL RIUSO SOSTENIBILE DELLE AREE DISMESSE, ORMAI COMUNEMENTE DEFINITO 

CON IL TERMINE DI BRONFIELD, STA OCCUPANDO SEMPRE PIÙ IL DIBATTITO E L’ATTENZIONE DI AMPI SETTORI 

ECONOMICI IMPEGNATI NELLA RICERCA DI NUOVE POSSIBILITÀ D’INSEDIAMENTO, E QUELLO DELLA LOGI-

STICA È SENZ’ALTRO IL PIÙ TOCCATO DA UNA SITUAZIONE NON PIÙ ELUDIBILE. IL TERRITORIO ITALIANO È 

OCCUPATO DAL 3% DA QUESTE COSTRUZIONI ABBANDONATE: UN ULTERIORE DEPAUPERAMENTO DEL SUO-

LO, SOPRATTUTTO QUELLO A VOCAZIONE AGRICOLA, NON È PIÙ PENSABILE ANCHE PERCHÉ - SECONDO I 

DATI PIÙ RECENTI FORNITI DA ISPRA NEL RAPPORTO 2024 “IL CONSUMO DEL SUOLO IN ITALIA” - LA CRESCITA 

SULL’ANNO PRECEDENTE È STATA PARI AL 7,16%, A CONFERMA DI UN TREND DI INCREMENTO PROGRESSIVO 

ININTERROTTO DAL 2006; IN PIÙ, SE CONFRONTIAMO IL DATO CON QUELLI DELL’UNIONE EUROPEA, EMERGE 

COME IL NOSTRO SIA IL QUINTO PAESE MEMBRO PER TASSO DI CRESCITA DEL CONSUMO DI SUOLO, CON 

UNA VELOCITÀ QUASI DOPPIA RISPETTO ALLA MEDIA DELL’UNIONE.

UNA DECISA ACCELERAZIONE PER ANDARE NELLA DIREZIONE DI UNA POSSIBILE RISOLUZIONE DEL PROBLE-

MA VA INDUBBIAMENTE E POSITIVAMENTE ASCRITTA ALL’AMMINISTRAZIONE DELLA REGIONE LOMBARDIA 

ALLA QUALE VA RICONOSCIUTO IL MERITO DI AVER APPROVATO, NELLO SCORSO MESE DI AGOSTO, UNA 

LEGGE CHE FINALMENTE SEMBRA AFFRONTARE DI PETTO LA QUESTIONE. NELLO SPECIFICO SI TRATTA DELLA 

LEGGE REGIONALE N° 26 SUGLI INSEDIAMENTI LOGISTICI DI RILEVANZA SOVRACOMUNALE, “FINALIZZATA 

A DETTARE DISPOSIZIONI UNIFORMI SOTTO IL PROFILO URBANISTICO E DI PERSEGUIRE L’ORDINATO ASSET-

TO DEL TERRITORIO REGIONALE” DISCIPLINANDO “I CRITERI, GLI INDIRIZZI E LE MODALITÀ PER LA LOCALIZ-

ZAZIONE DI NUOVI INSEDIAMENTI LOGISTICI”. L’ITER PER L’APPROVAZIONE - CHE HA POTUTO CONTARE 

SULL’ATTENZIONE COSTANTE E LA COLLABORAZIONE FATTIVA DI ASSOLOGISTICA - HA AVUTO IL MERITO DI 

FUNGERE DA BATTISTRADA A LIVELLO NAZIONALE PER ARRIVARE DECISAMENTE AL CUORE DEL PROBLEMA. LA 

NUOVA NORMATIVA LO ACCLARA SOPRATTUTTO IN ALCUNI PUNTI DELL’ARTICOLO 3, DOVE È MESSO NERO 

SU BIANCO CHE DEV’ESSERE ALTA LA “CONSIDERAZIONE DEGLI INSEDIAMENTI DI LOGISTICA DI RILEVANZA 

SOVRACOMUNALE NEL TERRITORIO PROVINCIALE E METROPOLITANO, DELLA PRESENZA DI CLUSTER DEDICATI 

AGLI AMBITI LOGISTICI E DELLA RELATIVA DISTRIBUZIONE SUL TERRITORIO DEL LIVELLO DI OPERATIVITÀ, DEL 

TRAFFICO INDOTTO E DELLE CRITICITÀ, ANCHE IN COERENZA CON GLI OBIETTIVI, CON LE STRATEGIE E CON LE 

AZIONI INDIVIDUATE DAL PROGRAMMA REGIONALE DELLA MOBILITÀ E DEI TRASPORTI”, CON PARTICOLARE 

ATTENZIONE - E QUESTO È SEGNALE DI GRANDE SENSIBILITÀ VERSO IL NOSTRO SETTORE NEL SUO COMPLES-

SO - ALLA “PRESENZA DI COLLEGAMENTI CON TERMINAL INTERMODALI E ZONE LOGISTICHE SEMPLIFICATE”.

QUINDI UN PRIMO, GRANDE PASSO È STATO FATTO, E ALTRE AMMINISTRAZIONI SEMBRANO FINALMENTE 

INTENZIONATE A COMPIERNE DI ULTERIORI. L’IMPRESSIONE È CHE PIÙ DI QUALCOSA SI STIA FINALMENTE 

MUOVENDO, E ASSOLOGISTICA È NATURALMENTE PRONTA A SUPPORTARE E AFFIANCARE CHIUNQUE DECI-

DA DI CONTINUARE UN PERCORSO VIRTUOSO IN QUESTA DIREZIONE.

*Segretario Generale di Assologistica 

di Jean François Daher*
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ECONOMIABAROMETRO

Male la manifattura
Le stime dell’Istat valutano che la 

produzione industriale sia calata in 
dicembre 2024 del 3,1% rispetto a no-
vembre. Anche il quarto trimestre ha 
dato un segno negativo: la riduzione 
è stata dell’1,2% sul trimestre prece-
dente. L’indice è calato nella manifat-
tura in tutti i settori: beni di consumo 
e beni strumentali (meno 3,3% per 
entrambi) e beni intermedi (meno 

3,6%). In termini tendenziali, ossia 
rispetto a dicembre 2024, l’indice 
segna cali marcati per i beni di consu-
mo (meno 7,3%), per i beni intermedi 
(meno 9,5%) e per i strumentali (meno 
10,7). Complessivamente il 2024 si è 
chiuso con un calo della produzione 
industriale del 3,5% rispetto al 2023, 
dando risultati negativi in tutti i mesi 
dell’anno e con conseguenti diminu-
zioni congiunturali in tutti i trimestri. 
Nell’ambito della manifattura, soltan-
to le industrie alimentari, bevande 
e tabacco sono in crescita, mentre 
calano tutti gli altri settori. Sempre a 
dicembre 2024, i prezzi alla produzio-
ne si sono confermati in aumento su 
base mensile e sono tornati a crescere 
anche su base annua, interrompendo 
la tendenza negativa in atto da apri-
le. Tali dinamiche, dice l’Istat, “sono 
spiegate soprattutto dai rialzi del com-
parto energetico (in particolare della 
fornitura di energia elettrica e gas) sul 
mercato interno, al netto del quale i 

Produzione industrialeProduzione industriale Fonte: ISTATFonte: ISTAT

(2020-2024, variazioni % tendenziali, base 2021=100)

>

Prezzi alla produzione industrialePrezzi alla produzione industriale Fonte: ISTATFonte: ISTAT

(2019-2024, variazioni % tendenziali, base 2021=100)

>

Fatturato dell’industriaFatturato dell’industria Fonte: ISTATFonte: ISTAT

(2021-2024, indici mensili destagionalizzati e medie mobili
a tre mesi, base 2021=100)



GENNAIO - FEBBRAIO 5



6

Prezzi al consumoPrezzi al consumo Fonte: ISTATFonte: ISTAT

(indice Nic*, 2020-2025, variazioni % congiunturali
e tendenziali, base 2015=100)

Commercio al dettaglioCommercio al dettaglio Fonte: ISTATFonte: ISTAT

(2019-2024, numeri indici e medie mobili a tre mesi,
dati in valore, base 2021=100)

Gli inattiviGli inattivi Fonte: ISTATFonte: ISTAT

(2019-2024, valori assoluti in milioni, età 15-64 anni)

*Nic: indice nazionale dei prezzi al consumo per l’intera collettività,
al lordo dei tabacchi

prezzi sono pressoché stazionari in 
termini congiunturali e mostrano una 
crescita tendenziale molto più conte-
nuta”. Anche i prezzi al consumo sono 
aumentati: secondo le stime prelimi-
nari, nel mese di gennaio 2025, l’in-
dice al consumo (esclusi i tabacchi) 
per l’intera collettività è cresciuto 
dello 0,6% su dicembre e dell’1,5% su 
gennaio 2024 (mentre a dicembre era 
salito dell’1,3%). La crescita è da a-
scrivere in prevalenza all’aumento dei 
beni energetici regolamentati (passati 
da più 12,7% a più 27,8%), all’atte-

-
golamentati (da meno 4,2% a 3,0%) e, 
in misura minore, all’aumento dei beni 
alimentari lavorati (da 1,7% al 2,0%). 

-
do”, al netto degli energetici e degli 

beni energetici sale lievemente (da più 
1,7% a più 1,8%). E’ in crescita anche 

2024, le stime parlano di un aumento, 
rispetto al mese precedente, dell’1,5% 
in valore e dello 0,6% in volume (re-
gistrando incrementi dell’1,5% sul 

diminuzione dell’1,5% in valore e del-
lo 0,5% in volume, con una dinamica 
negativa del commercio all’ingrosso 
(meno 3,0% in valore e meno 3,2% in 
volume) e lievemente positiva per gli 
altri servizi.
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una minaccia per i paesi avanzati

��������

Le Nazioni Unite hanno fatto proie-
zioni sulla popolazione di alcune 
delle principali economie del mon-

do. Il risultato è questo: entro il 2100, 
gli abitanti di tali paesi diminuiranno 
dal 20 al 50%. Due terzi della popo-
lazione mondiale vivono oggi in paesi 
con tassi di natalità inferiori al cosid-
detto “tasso di sostituzione” (2,1 nati 
per donna) e la crescita del Pil pro ca-
pite potrebbe rallentare in media dello 

allo 0,8% in alcuni paesi. La prima on-
data di questo cambiamento demogra-

avanzate sia la Cina. Quest’ultima è 
in una situazione ancora più grave: la 
quota di persone in età lavorativa scen-
derà al 59% nel 2050 dal 67% di oggi. 
Un rapporto di McKinsey, recentemen-

Per far fronte al calo della popolazione, le economie più sviluppate 
dovranno raddoppiare o triplicare i propri livelli di produttività.

di Carlotta Valeri

(2017- genn. 2025, richieste delle imprese senza risposta)

te diffuso, sot-
tolinea che tale 
andamento del-
la natalità sta 
aumentando il 
rischio di avere 
un forte declino 
degli standard 
di vita nelle eco-
nomie avanza-
te, basti pesare 
che gli anziani 
rappresente -
ranno circa un 
quarto del con-
sumo globale 
entro il 2050, 
ossia il doppio 
di quanto era nel 1997. Ciò che pesa Lo studio ha rilevato che il rapporto e-

ra a livello mondiale di 9,4 nel 1997, 

Fonte: CgiaFonte: Cgia

 

 
 

>
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ovvero più di nove per-
sone in età lavorativa 
sostenevano una per-
sona anziana. Questo 
rapporto è sceso a 
oggi a 6,5 e scenderà 
a 3,9 entro il 2050. 
“In assenza di cam-
biamenti, un numero 
crescente di anziani 
causerà un continuo 
aumento dei deficit 
e dei debiti pubblici”, 
dice McKinsey. 

Come rimedio, il rap-
porto indica la neces-
sità di aumentare la 
produttività del lavoro 
e di prolungare la vita 
lavorativa per tentare 
di colmare la differenza provocata dal 
calo della popolazione. Lo studio dice 
che molte delle economie del mondo, 
oggi più ricche, come quelle del Regno 
Unito, della Germania, del Giappone 
e degli Stati Uniti, dovranno almeno 
“raddoppiare la produttività che è sta-
ta registrata nell’ultimo decennio per 
mantenere i progressi fatti sul fronte 
degli standard di vita dagli anni ’90 ad 
oggi”. Per alcuni paesi la situazione è 
ancora più grave, la Francia e l’Italia 
dovranno almeno triplicare la pro-
duttività nei prossimi tre decenni se 
vorranno mantenere la crescita del Pil 
pro capite che si è avuta tra il 1997 e 
il 2023, ancora peggio va per la Spa-
gna, che dovrebbe addirittura quadru-
plicare i suoi livelli di produttività. 

Se non ci saranno interventi governa-

modo questo andamento, “i giovani 
erediteranno una crescita economica 
inferiore e sosteranno il costo di un 
maggior numero di pensionati, men-
tre il tradizionale flusso di ricchezza 

tra generazioni si eroderà. I nostri 
attuali sistemi economici e contratti 
sociali si sono sviluppati nel corso di 
decenni di crescita della popolazione. 
Ma questo sistema non regge più. Se 
con c’è una leva per risolvere questo 
problema, dovremo avere un mix di 
immissione di più giovani nel mondo 
del lavoro, vite lavorative più lunghe e, 
si spera, un crescente aumento della 
produttività”, ha affermato Bradley, 
direttore di McKinsey. Questa affer-
mazione segue quanto detto in uno 
studio dell’Ocse del 2024 che ha mes-
so in evidenza come i “tassi di natalità 
in calo mettano a rischio la prosperità 
delle generazioni future”. Occorre che 
cambino sia il tradizionale sistema 
del lavoro sia i rapporti sociali: i pae-
si, comunque, dovranno aumentare i 
tassi di fertilità per controllare lo spo-
polamento. Ciò richiederà un cambia-
mento sociale senza precedenti nella 
storia moderna.

In particolare, il nostro paese è mag-
giormente esposto perché ha numeri 

superiori a quelli dell’Unione europea 
sia per il lavoro dei giovani sia per 
quello delle donne. Alberto Rosina 
ha scritto sul Sole 24 Ore del 2 gen-
naio che “La fascia di età 25-34 anni 
è passata da circa 8,5 milioni di per-
sone nel 2004 ai 6,2 milioni attuali. 
Si tratta di un crollo inedito rispetto al 
passato e tra i più accentuati in Euro-
pa. La forte riduzione del rinnovo della 
popolazione attiva va trascinare via 
via verso il basso la forza lavoro poten-
ziale. In particolare la fascia 35-49 è 
passata da oltre 14 milioni di residenti 
nel 2014 a meno di 11,5 milioni nel 
2024, con la previsione di scendere 
a meno 10 milioni entro il 2040”. Co-
me abbiamo scritto nell’editoriale di 
questo numero il maggiore problema 
sarà quello di rimpiazzare chi lascia 
il posto di lavoro per raggiunti limiti di 
età. L’Italia è un paese “vecchio”, e 
così è anche nei luoghi di lavoro: si sti-
ma che almeno 3,6 milioni di persone 
lasceranno il proprio posto nei prossi-

maggiore sarà quella di sostituirli. 

 

 

 

 

 

-

In Italia, ci sarà la necessità, entro pochi anni, di sostituire oltre tre milioni e mezzo
di persone che stanno vicino alla pensione   
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2025: condizioni poco positive

��������

La Banca d’Italia, tra 
il 20 novembre e il 
12 dicembre 2024, 

ha svolto un’indagine sul-
la situazione economica 
presso le imprese italiane 
dell’industria e dei servizi 
non finanziari con almeno 
50 addetti. I risultati non 
sono favorevoli: in primo 
luogo, le imprese ritengono 
che la dinamica si sia inde-
bolita, in particolare quella 
proveniente dall’estero, e 
anche le prospettive imme-
diate per il 2025 non sono 
positive. Ciò a causa delle 
problematiche che potreb-
bero sorgere negli scambi 
commerciali internazionali 
e a causa dell’incertezza socio-politi-
ca e per il timore sull’andamento dei 

Un’indagine della Banca d’Italia di dicembre 2024 prevede la continuazione 
della situazione sfavorevole per l’industria dell’ultimo trimestre dell’anno scorso.

prezzi dell’energia. In particolare, la 
percentuale delle imprese che hanno 

espresso valutazioni negative è salita 
al 30% dal 21% dell’indagine prece- >

di Stefano Pioli

Principali risultati dell’indaginePrincipali risultati dell’indagine

(2024, saldi tra giudizi di miglioramento e di peggioramento, valori %)

Immagine di Pensylvania Avenue di Washington. Nel 2023, abbiamo realizzato con l’export
verso gli Usa 63 miliardi di euro. Un dato messo in pericolo dalla minaccia di un aumento dei dazi
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dente. Le valutazioni sull’andamento 
della domanda, che erano già divenute 
nel complesso lievemente negative in 
estate, si sono ulteriormente indebolite 

giudizi più cauti delle imprese dei servi-
zi e del diffuso peggioramento di quelli 
sulla domanda estera. Tra le imprese 
dell’industria in senso stretto, le indi-
cazioni di una riduzione delle vendite si 
confermano prevalenti rispetto a quel-
le di crescita, in misura pressoché ana-
loga alla precedente indagine. Infatti, 

risultati dell’indagine”, il saldo tra le ri-
spettive risposte si attesta a 16,6 punti 

-
cativa delle vendite all’estero. 

Nel quarto trimestre del 2024, quasi 

rappresentano la seconda destinazione, dopo la Germania, delle vendite estere di beni dell’Italia. L’incidenza del 
mercato di sbocco statunitense è pressoché raddoppiata dall’inizio dello scorso decennio, collocandosi all’11% 
del totale delle esportazioni nel 2023 (63 miliardi di euro). A tale aumento avrebbero contribuito il deprezzamento 
dell’euro rispetto al dollaro, la robusta espansione della domanda americana e la ricerca da parte delle imprese 

importazioni (4% del totale, per un valore di 20 miliardi di euro). L’Italia riporta pertanto un cospicuo surplus negli 

estero relativi al 2023, la cantieristica navale e quella aerospaziale sono i comparti più esposti con oltre un quarto 
delle vendite estere dirette verso tale mercato. Quest’ultimo assorbe una quota rilevante (tra il 10 e il 16 %) del 

-
se (con almeno 250 addetti), con un’esposizione media pari al 5% del fatturato e al 15% delle proprie esportazioni. 

-

italiane che esportano verso il mercato statunitense, soprattutto le piccole e le medie. In aggiunta agli effetti diretti, 
le restrizioni commerciali potrebbero colpire anche i produttori che, pur non esportando direttamente, forniscono 

può costituire di per sé un freno consistente agli investimenti.

IL PERICOLO DEI DAZI USA

dei propri addetti nei primi tre mesi del 
-

ra un’espansione è superiore a quel-
la di chi ne prevede un calo, special-
mente nelle costruzioni. Le previsioni 
sull’occupazione sono più favorevoli 
per le imprese di maggiore dimensio-
ne. La percentuale di aziende che pre-
vedono un aumento delle retribuzioni 
orarie nominali dei propri dipendenti 
nei prossimi 12 mesi è rimasta sostan-
zialmente stabile. Tra le imprese che 
aumenteranno i salari, gli incrementi 
saranno superiori al 4% per il 10% del-
le aziende nell’industria. Dall’indagine 
emerge anche che, nonostante i giudizi 
negativi espressi sull’esistenza delle 
condizioni per investire, è maggiore 

la quota di quelle che prevedono un 
aumento dei propri investimenti nella 
prima metà del 2025 rispetto a quelle 

-
guarda la dinamica dei prezzi di vendi-
ta, nei prossimi dodici mesi, dovrebbe 
rimanere pressoché stabile: l’industria 
prevede un aumento dell’1,5%, i servizi 
del 2,1% e le costruzioni del 3,3% (le 
costruzioni ritengono che la domanda 
totale sia del 23,4%). In dicembre 

-
sumo era lievemente scesa, all’1,4% 
dall’1,5% del mese precedente, grazie 
al calo dei prezzi dei beni alimentari. E’ 
calata anche la componente di fondo 
(al netto dei beni energetici e alimenta-
ri) dal 2,0% all’1,8. Nei prossimi sei me-

si attesti all’1,4%. 
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Un mercato previsto in crescita

����	�
�����
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La logistica si conferma un asset 
class consolidato: nel biennio 
2023-2024 ha ricevuto investi-

menti pari a 3,4 miliardi di euro. E’ 
quanto afferma la trentottesima edi-
zione del Borsino immobiliare della 
logistica, il report realizzato dal diparti-
mento di ricerca di WCG-World Capital 
Group, in collaborazione con Nomisma. 
Da un’indagine compiuta dal Borsino 
risulta che gli operatori logistici han-
no definito l’anno scorso per il 41% 
come “stabile” o come “dinamico” 
per il 25%.   Analogamente, gli stessi 
operatori prevedono che il futuro sarà 
in crescita (47%), mentre per il 19% ci 
sarà una contrazione e il 34% prevede 
un’ulteriore stabilità. La visione degli 
sviluppatori immobiliari, invece, ha de-

(75%) e solo per il 25% dinamico. La 
domanda rimane alta nelle principali 
location del nord Italia e in Toscana, La-
zio e Campania, dove, di conseguenza, 
si registra una scarsa offerta. Per quan-
to riguarda la durata delle trattative si 
è attestata, nel 45% dei casi, entro gli 
otto mesi, mentre il tasso di sconto, nel 
60% dei casi, si è aggirato tra il 10 e 
il 20%. Il 45% delle richieste ha inte-
ressato dimensioni tra i cinquemila e i 
quindicimila metri quadri. 

Il Borsino include anche un’analisi 
condotta da Nomisma sulle imprese 
del settore logistico nelle primary e 
nelle secondary location. Milano, Na-
poli e Roma restano le province con 
il maggior numero di unità locali, con 
10.934, 9.208 e 8.857 imprese rispet-
tivamente. Tuttavia, si osservano varia-
zioni rilevanti: Milano e Roma perdono 

Il 47% degli operatori giudica che nel prossimo anno il settore sarà in aumento.

rispettivamente 370 e 146 unità locali, 
mentre Napoli ne guadagna 72 rispet-
to al primo semestre del 2024. Il com-
parto del “Trasporto di merci su strada” 
continua a essere il più rilevante in ter-
mini numerici, rappresentando quasi 
il 50% del totale delle imprese. Tra le 
secondary location, si distinguono le 
performance positive delle province 
del Mezzogiorno, con Caserta e Paler-
mo che registrano i miglioramenti più 

-
tivo di 35 e 46 unità locali nel settore.

“Il mercato immobiliare logistico si 
conferma stabile e orientato a segui-
re le esigenze degli operatori, sempre 
più attenti alla sostenibilità declinata 
nelle sue tre dimensioni: ambientale, 
sociale ed economica. Questo sta por-
tando gli sviluppatori a progettare non 
solo semplici spazi per lo stoccaggio 

delle merci, ma luoghi di lavoro sem-
pre più evoluti e integrati. Non a caso, 
nel biennio 2023-2024, la logistica è 
stata l’asset class che ha raccolto il 
maggior numero di investimenti”, ha 
commentato Marco Clerici, head of 
research&advisory di WCG-World Ca-
pital Group. “Nel 2024 il settore logisti-
co conferma la sua centralità in grandi 
città come Milano, Napoli e Roma, ma 
con dinamiche in evoluzione. Mentre 
Milano e Roma mostrano segnali di ral-
lentamento, con un calo delle imprese 
dovuto principalmente a processi di 
fusione, è il capoluogo campano a e-
mergere, registrando un aumento delle 
unità locali non indifferente nell’ultimo 
semestre. Le micro-imprese restano 
tuttavia il motore del settore, con una 
spinta particolare nelle aree del Mez-
zogiorno”, ha detto Enrico Marinucci, 
project manager di Nomisma. 

di Ivana Rossetti

La domanda di magazzini logistici rimane alta nelle principali location del nord Italia,
in Toscana, Lazio e Campania 
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Corea del Sud: urgente
la riforma costituzionale

Il presidente Yoon Suk Yeol, che è stato arrestato per aver 
dichiarato la legge marziale e che deve affrontare accuse di 
insurrezione, una volta si era presentato come un riformatore 

determinato a smantellare la radicata “presidenza imperiale” 
della Corea del Sud. Infatti, nel marzo 2022, circa 50 giorni pri-
ma del suo insediamento, Yoon si era impegnato a “restituire 
Cheong Wa Dae, un simbolo del potere imperiale, al popolo”. 
Tuttavia, la presidenza di Yoon è diventata emblematica del-
lo stesso sistema che si era impegnato a smantellare. La sua 
dichiarazione del 3 dicembre 2024 sulla legge marziale è sta-

un residuo persistente dell’era della costituzione Yushin sotto 
Park Chung-hee. Tale costituzione, del 1972, permise a Park 
di consolidare la sua autorità, smantellare i 
controlli e gli equilibri e istituzionalizzare il go-
verno di un solo uomo, un’eredità autoritaria 

alla riforma costituzionale del 1987. Questa 

ha ripristinato i principi democratici dell’era 
pre-Yushin, ma ha lasciato in gran parte in-
tatti e molto forti i poteri presidenziali. Leader 
veterani rispettati – tra cui ex aiutanti che un 
tempo hanno spinto l’ascesa al potere di Yo-
on – ed esperti hanno dichiarato all’unisono 
che la riforma costituzionale per ridurre i po-
teri presidenziali trincerati nella presidenza 
imperiale non è più facoltativa: deve avveni-
re ora. “La questione cruciale che dobbiamo 
affrontare è come decentralizzare la concen-
trazione di potere incarnata nella presidenza 
imperiale. Dobbiamo perseguire attivamen-
te gli sforzi per ridimensionare e ridistribuire 

ha detto il politico veterano Kim Chong-in, che è stato leader ad 
interim del partito del Potere Popolare e capo della campagna 
presidenziale di Yoon, in un recente forum ospitato dal think 
tank Near Foundation.

Tre presidenti sudcoreani sono stati messi sotto accusa e quasi 
tutti i presidenti hanno affrontato il carcere – Chun Doo-hwan, 

ESTERA

Roh Tae-woo, Lee Myung-bak e Park Geun-hye – o indagini le-
gali dopo aver lasciato l’incarico, per abusi di potere, corruzio-
ne e scandali che hanno caratterizzato la loro presidenza per 
decenni. Anche Kim Young-sam e Kim Dae-jung, pur essendo 
stati risparmiati dalle indagini dirette, hanno visto la loro ere-

Roh Moo-hyun, di fronte alle indagini sulla corruzione familiare, 
si è tolto la vita. “L’attuale crisi della democrazia in Corea del 
Sud deriva dalle azioni dei suoi attori, ma la soluzione a questo 
problema può essere raggiunta solo attraverso una riforma isti-
tuzionale”, ha detto Lee Kark-bum, ex presidente del comitato 
di preparazione del discorso inaugurale presidenziale di Yoon. 
“La direzione a cui l’emendamento costituzionale dovrebbe mi-
rare in termini di struttura del potere è la riforma fondamentale 
dell’attuale sistema presidenziale”, ha detto Lee, che è anche 
professore onorario di gestione aziendale e tecnologica presso 
il Korea Advanced Institute of Science and Technology. Chang 
Young-soo, professore presso la Korea University School of Law, 
gli ha fatto eco: “Se i poteri presidenziali fossero stati più limitati 

e soggetti a una supervisione razionale, tali incidenti avrebbero 
potuto essere evitati”. Nonostante decenni di abuso del potere 

La costituzione del 1987, nata dalla lotta democratica di giu-
gno di quell’anno, introdusse elezioni presidenziali dirette e un 

 

 

 

 

 
 

 

 

L’ultimo emendamento alla costituzione è stato varato nel 1987, che ha lasciato quasi 
intatti i massimi poteri al presidente. Un “residuo” che oggi deve essere cancellato  
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mandato unico di cinque anni per frenare la concentrazione 
del potere, istituendo al contempo la corte costituzionale per 
far rispettare i controlli e gli equilibri. Tuttavia, l’eredità della 
costituzione Yushin che istituzionalizzò la presidenza imperiale 

sottolineando l’urgente necessità di una riforma globale. Kim 
Chong-in ha dichiarato che “la questione della ridistribuzione 
dei poteri presidenziali enormemente ampliati ai sensi della co-
stituzione Yushin è stata in gran parte trascurata nel provvedi-
mento del 1987. Anche se sono stati apportati piccoli aggiusta-
menti, come l’istituzione della corte costituzionale e la revisione 
di alcune disposizioni, la struttura di potere fondamentale della 
costituzione Yushin rimane effettivamente intatta”, ha detto 
Kim. Kang Won-taek, professore presso il dipartimento di scien-
ze politiche e relazioni internazionali dell’Università Nazionale 
di Seul, ha sottolineato: “La costituzione del 1987 non è un do-
cumento lungimirante, ma uno che considera un ritorno all’era 
pre-Yushin come democratizzazione. Fondamentalmente, le 

Il presidente della Corea del Sud esercita un ampio potere non 
solo all’interno del ramo esecutivo, ma anche su quello legisla-

si esercita principalmente attraverso il controllo sul partito al 
potere. Nella magistratura, il presidente detiene un’autorità 

presidente della corte suprema con il consenso dell’assemblea, 

nonché degli altri 13 giudici della corte sulla base della racco-
mandazione del presidente senza richiedere l’approvazione 
legislativa. La corte costituzionale, composta da nove giudici, è 

nominati direttamente dal presidente, tre raccomandati dall’as-
semblea e tre dal presidente della corte suprema. Il presidente 
sceglie anche il presidente della corte costituzionale, previo 
consenso dell’assemblea. Inoltre, il presidente nomina diret-
tamente il procuratore generale, che sovrintende alle indagini 

-
ra. “La dolorosa realtà che tutti abbiamo sperimentato questa 
volta è che un singolo leader mal scelto può far precipitare l’in-
tero paese nella crisi”, ha detto il professor Kang. “Pertanto, la 
direzione della riforma deve concentrarsi sulla ridistribuzione 
del potere concentrato detenuto da un solo individuo”. Un ap-
proccio ampiamente discusso è quello di eliminare l’autorità del 
presidente sulle nomine giudiziarie e della corte costituzionale. 
“La mia proposta suggerisce che la nomina dei giudici della cor-
te suprema e del presidente della corte costituzionale dovrebbe 

richiedere l’approvazione di almeno due ter-
zi dell’assemblea nazionale”, ha detto Kim 
Chong-in. “Questo, si sostiene, garantirebbe 

-
zionati per queste posizioni”.

Un gruppo di studiosi di diritto e politica,
sotto l’egida della Korea Dialogue Academy 
della Kang Won Yong Foundation, ha an-
che presentato di recente una proposta di 
“Nuova costituzione” volta a decentralizzare 
il potere presidenziale. La bozza mantiene 
la presidenza di cinque anni per un solo 
mandato, ma limita l’autorità del presidente 
sulle nomine richiedendo una maggioranza 
di due terzi nell’assemblea nazionale per 
approvare tutti i giudici della corte costitu-
zionale nominati da una commissione indi-
pendente. Alcuni sostengono la limitazione 
dell’immunità presidenziale concessa ai 
sensi dell’articolo 84 della costituzione, che 

protegge il presidente da procedimenti giudiziari tranne in caso 
di insurrezione o tradimento. Chang Young-kuen, professore 
presso l’Hongik University College of Law, ha sottolineato che 
“l’attuale struttura della costituzione della Corea del Sud è al-
tamente frammentata e imperfetta, con la questione più critica 
che è la mancanza di responsabilità per coloro che sono al po-
tere”. 
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Servono incentivi per 
l’acquisto di nuovi veicoli
“L’esaurimento nel giro di pochi secondi dei 25 milioni di eu-
ro a disposizione delle imprese di autotrasporto con il fondo 
investimenti attivato con il decreto ministeriale del 6 agosto 
dimostra l’assoluta necessità di accompagnare le imprese 
nel fare fronte ai processi di transizione tecnologica”, ha af-
fermato il presidente della Federauto Massimo Artusi, che ha 
aggiunto: “Le richieste dell’incentivo per l’acquisto di veicoli 
commerciali euro VI a gasolio, con rottamazione obbligato-

ria, hanno oltrepassato la capienza disponibile per oltre il 
60%, con un evidente interessamento soprattutto da parte 
delle piccole e medie aziende che hanno rottamato vecchi 
veicoli euro IV o anche inferiori, che si sono giovate di un ine-
dita corsia preferenziale, mentre le prenotazioni per i veicoli 
ad alimentazione alternativa - prevalentemente GNL - hanno 

una cosa: il mercato risponde positivamente alle politiche 
per la sostenibilità ambientale e per la sicurezza dei mezzi, 
seguendo una linea pluri-tecnologica e chiedendo con sem-
pre maggiore forza un aiuto pubblico. Nell’ultima legge di bi-
lancio siamo arrivati a un passo da uno stanziamento di 100 
milioni all’anno per il rinnovo del parco dei mezzi utilizzati 
dalle aziende in conto terzi, utilizzando fondi non spesi già 
in dotazione del ministero dei Trasporti, ma l’emendamento 
ministeriale che lo avrebbe attivato non è andato a buon 

-
stimenti ordinario, dotato di pochi milioni di euro, che dovrà 
essere messo comunque a disposizione del mercato prima 
possibile”. Artusi ha concluso dicendo che “Si tratta di un 

si pensa agli irrealistici target europei che imporrebbero di 
immatricolare solo camion elettrici tra 15 anni. Quello che 
serve è un deciso rafforzamento del sistema degli incentivi a 
supporto degli investimenti per le imprese di autotrasporto, 

ll Baltic Dry Index, rilevato quotidiana-
mente dal Baltic Exchange di Londra, è 
l’indice che indica sulle principali rotte 
marittime mondiali (facendo torto al 
suo nome che indicherebbe solo il Mar 
Baltico) il livello medio dei costi dei noli 
marittimi per il trasporto di materie pri-
me “dry”, quindi, non liquide, e “bulk”, 
ossia sfuse. E’ considerato un impor-
tante indicatore economico a livello 
globale in quanto indirettamente mette 
in luce la domanda di materie prime. 

a oltre 3.400 punti a causa degli attac-
chi degli Houti sul Mar Rosso. Poi, nel 
2024, è sceso abbastanza rapidamen-
te mantenendosi intorno ai 2.000 pun-
ti, per arrivare fino a poco più di 900 
punti a febbraio 2025.

(dati del Baltic Exchange di Londra)

Dry Baltic Index: in forte caloDry Baltic Index: in forte calo
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da attivare nella prima metà di quest’anno, utilizzando un 
apposito strumento normativo che recuperi almeno lo stan-
ziamento accantonato nella legge di bilancio.

I corridoi marittimi verdi
hanno bisogno di aiuti

sui mari a emissioni zero. Sono saliti alla ribalta per la prima 
volta a Glasgow in occasione della COP26 del 2021, il princi-
pale vertice internazionale sul clima, quando 19 paesi hanno 
aderito al primo quadro in assoluto per la creazione di corridoi 

-
razione di Clydebank. Secondo il Global Maritime Forum, il 
numero di queste iniziative è cresciuto del 40% lo scorso an-
no, raggiungendo le 62 unità a livello globale. Splash ne ha 
raccontati molti altri nel 2024, tra cui quello che sarebbe il cor-

ridoio verde più lungo del mondo per portare i kiwi in Europa. 
Accanto a questa notevole espansione, un terzo dei corridoi e-
sistenti è passato a una nuova fase di esplorazione, compresi 
studi di fattibilità, roadmap di sviluppo e valutazioni dei costi. 
Quindi, i “corridoi verdi” si fanno strada sempre più intorno 
agli oceani e ai mari del mondo, ma si scontrano con un “muro 
di fattibilità”, secondo un nuovo rapporto di 36 pagine della 
Getting to Zero Coalition e del Global Maritime Forum. “L’alto 
costo della transizione verso combustibili a emissioni zero e 
la mancanza di incentivi politici nazionali per colmare questo 

ulteriori progressi. Senza un’azione urgente dei governi, lo 
sviluppo di queste iniziative potrebbe bloccarsi”, sostiene il 
rapporto. Lo stesso studio, che suddivide anche i corridoi per 
tipo di combustibile, chiarisce che lo sviluppo di corridoi verdi 
può aiutare i governi a raggiungere le loro ambizioni in materia 
di idrogeno, fornendo una considerevole fonte di domanda. 

“I corridoi marittimi verdi hanno un ruolo essenziale da svol-
gere nell’accelerare il trasporto marittimo a emissioni zero. 
Quest’anno ci sono stati una manciata di corridoi avanzati a 
dettare il ritmo, ma i progressi continui non sono inevitabili. Se 
l’industria e i governi nazionali faranno uno sforzo concertato 
per condividere i costi e i rischi associati ai nuovi carburanti, 
questi corridoi leader potrebbero insieme generare una svolta 
per il trasporto marittimo a emissioni zero prima del 2030”, ha 
dichiarato Jesse Fahnestock, direttore della decarbonizzazio-
ne presso il Global Maritime Forum.

Nel 2024, il porto di Los Angeles ha movimentato 

volume che rappresenta un sensibile incremento del 
19,3% sul 2023 ed è inferiore solo al record storico 

anno i contenitori pieni allo sbarco e all’imbarco sono 
cresciuti rispettivamente del più 20,6% e più 15,7% 

-
lo quarto trimestre del 2024 lo scalo portuale cali-
forniano ha movimentato complessivamente 2,71 

periodo ottobre-dicembre dell’anno precedente. Nel 

-
senta il nuovo record per questo mese dell’anno e 
un rialzo del 24,1% sul dicembre 2023. I container 

-
se di dicembre.

2024: LOS ANGELES SFIORA
IL RECORD DI TRAFFICO

>
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Green Deal: intervista
di Domenico De Rosa
Domenico De Rosa, Ceo del gruppo Smet, in un’intervista 
è tornato a parlare del Green Deal europeo, il progetto di 
“transizione ecologica”. De Rosa ha esordito dicendo che 
“la transizione ecologica è necessaria, su questo siamo tutti 
d’accordo. Tuttavia, il Green Deal, per come è stato concepi-
to, mi sembra più un progetto ideologico che una strategia 
concreta e inclusiva. La visione di Timmermans è affasci-
nante sulla carta, ma manca di pragmatismo. Non si può 
pensare di trasformare l’Europa in un continente ‘carbon 
neutral’ senza considerare le conseguenze sulle imprese, 
sui lavoratori e, soprattutto, sui cittadini più vulnerabili”. De 
Rosa, quindi, si è soffermato sulle imprese, che sono “già 

sotto pressione per competere in un mercato globale in cui le 
economie di Cina, India e Stati Uniti non affrontano gli stessi 
vincoli ambientali. Le misure proposte rischiano di indebolire 
ulteriormente l’industria europea, spingendola a delocalizza-

di lavoro, calo dell’innovazione e un arretramento generale 
della competitività del nostro continente. E nel frattempo, il 
resto del mondo continua a crescere indisturbato”. Per ren-
dere il Green Deal più equo e sostenibile, “bisogna partire da 
un principio fondamentale: non si può chiedere alle imprese 
e ai cittadini di sostenere i costi della transizione ecologica 
senza un piano chiaro di supporto. Servono incentivi, inve-
stimenti in infrastrutture e tecnologie verdi, e un approccio 
graduale. Inoltre, le politiche ambientali devono essere ac-
compagnate da misure sociali che proteggano le fasce più 
deboli della popolazione. Non si può lasciare indietro nes-
suno, né i cittadini né le imprese”. Alla domanda se il Green 
Deal sia “un’utopia”, De Rosa ha così risposto: “Non credo 
che sia un’utopia, ma così com’è rischia di diventare un pro-
getto elitario, accessibile solo a chi ha i mezzi economici per 

adattarsi. Perché la transizione ecologica sia un successo, 
deve essere sostenibile per tutti, non solo dal punto di vista 
ambientale, ma anche da quello economico e sociale. Serve 
più pragmatismo e meno ideologia”.

Quattro tendenze 
per rafforzare la supply chain
L’espansione del commercio internazionale ha fatto cresce-
re ulteriormente l’importanza della gestione della supply 
chain. Nell’ultimo decennio, il mercato del software di gestio-
ne della supply chain e degli approvvigionamenti si è espan-
so più del doppio e si stima che quello della supply chain 
raggiungerà quasi 31 miliardi di dollari entro il 2026. La ge-
stione della catena di fornitura è ormai diventata un servizio 
necessario per fabbricare, produrre e distribuire i beni ai 
clienti sulla base di una solida rete tra un’azienda e i suoi for-
nitori. Per fronteggiare e coordinare questa rete complessa 
e dinamica di domanda e offerta che mette in collegamento 
una moltitudine di operatori, Remira Italia, azienda specializ-
zata nell’offerta di soluzioni software avanzate per la gestio-

-

ply chain dovrà considerare nel corso dell’anno: aumentare 
gli investimenti nella connettività digitale; spingere verso la 
tracciabilità e la trasparenza: le recenti normative continua-
no a richiedere una maggiore capacità di tracciare le merci 
attraverso la catena di fornitura; trovare nuove strategie per 
rendere le supply chain più resilienti: l’integrazione di dati in 
tempo reale può consentire operazioni più dinamiche e reat-
tive; garantire l’integrità e la coerenza dei dati.

sotto pressione per competere in n mercato globale in c i le
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Il fallimento della Northvolt,
un segnale per la commissione europea

La commissione dell’Unione euro-
pea si è impegnata a preparare, 
nel mese di febbraio 2025, un 

documento, il Clean Industrial Deal, 
con il quale impostare la politica indu-
striale per la decarbonizzazione. Tale 
documento dovrà combinare misure 
politiche volte a creare un ambiente 
favorevole per la produzione di tecno-
logie pulite con interventi mirati allo 
sviluppo di specifici settori ritenuti 
strategici. Nella preparazione di tale 
documento dovrà tener conto del falli-
mento dell’azienda svedese Northvolt 
avvenuto alla fine del 2024. Questa 

dell’industria continentale nella pro-
duzione di batterie per le automobili, 
è, infatti, fallita non riuscendo più a 
far fronte ai propri impegni. Nata nel 
2017, divenuta partner dell’European 
Battery Alliance, l’iniziativa di punta 
della politica industriale europea, era 
diventata un simbolo delle ambizioni 
continentali sulla tecnologia pulita 
e sull’obiettivo di creare una filiera 
competitiva per le batterie. Mirava a 
conquistare il 25% del mercato euro-
peo delle batterie entro il 2030 e, per 
raggiungere tale obiettivo, ha raccolto 
importati finanziamenti, di circa cin-
que miliardi di euro, in primo luogo 
dalla Banca europea per gli investi-
menti e dalla Germania. Un prestito 
che è stato il più grande in Europa mai 
registrato per la “politica green”. Sulla 
scia di tale finanziamento pubblico, 
ha anche ricevuto aiuti dai privati: la 
Volkswagen ha acquistato il 21% del 

E’ in preparazione un documento per la politica continentale sulla “politica
green”: la debacle dell’azienda svedese dovrebbe insegnare ad avere più cautela.

capitale, seguita da Goldman Sachs 
con il 19%. I problemi sono iniziati a 
emergere quando l’impianto di Skel-

non riuscendo a portare a termine i 
propri obiettivi di produzione, realiz-
zando solo l’1% della sua capacità. Poi 
sono emerse le carenze di know-how: 
l’azienda ha dovuto ricorrere all’aiuto 
dei cinesi sia per i macchinari sia per il 
personale. Così l’azienda ha perso gli 
ordini che aveva e non è riuscita a ot-

ha dovuto dichiarare il fallimento.

Dicevamo che la commissione eu-
ropea sta preparando il documento 
sulla politica industriale per la decar-
bonizzazione e che dovrà tener conto 
del fallimento della Northvolt, che ol-
tretutto ha avuto un vasto eco in Euro-
pa. In primo luogo, dovrà ricordare che 
l’intervento dello Stato porta molto 

spesso a risultati negativi, lo insegna 
la storia. Poi dovrebbe evitare di pun-
tare su “campioni” con obiettivi mas-
simi per favorire una rete di iniziative 
imprenditoriali in maniera che even-
tuali fallimenti non facciano “deraglia-
re” l’intero progetto. Dovrebbe anche 
evitare di accendere competizioni con 
le aziende asiatiche in campi, come le 
batterie, dove è noto che sono più for-
ti sia per i costi sia per l’innovazione: 
dovrebbe invece cercare di costruire 
partnership con la Cina, sfruttando sia 

-
duttiva all’interno di un solido quadro 

che il fallimento della Northvolt inse-
gna che sovvenzionare imprese senza 
solide basi quadro per farle prospera-
re è una via verso il fallimento: occorre 

-
surabili” nel tempo prima di “lanciar-
si” in investimenti rischiosi.

La commissione dovrebbe cercare di stabilire partnership, all’interno di un solido quadro 
normativo, con le aziende asiatiche che sono notoriamente più forti nella realizzazione

di batterie sia per i costi sia per l’innovazione

di Ingrid Woller
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DKV Mobility acquista Smartlab

DKV Mobility è la piattaforma B2B 
leader per le soluzioni di pa-
gamento on the road, con una 

storia orientata alla crescita da circa 
90 anni. Serve circa 385 mila clien-
ti in 50 paesi e ha 2.500 dipendenti. 
Offre l’accesso alla più grande rete di 
accettazione energetica in Europa, che 
comprende circa 68 mila stazioni di ri-
fornimento per carburanti tradizionali, 
circa 853 mila punti di ricarica pubblici 
e semipubblici per veicoli elettrici e 23 
mila stazioni di servizio per carburanti 
alternativi. Oggi ha acquisito una quota 
di maggioranza di Smartlab, una delle 
start-up tecnologiche di maggior suc-
cesso nel campo della mobilità elettri-
ca degli ultimi anni, leader nell’integra-
zione, amministrazione e gestione dei 
sistemi di ricarica per la mobilità elet-
trica. Questa unione consentirà a DKV 
Mobility di ampliare ulteriormente il 
proprio ruolo di leader come gestore di 
piattaforme SaaS per la mobilità elet-
trica. Smartlab, con attualmente oltre 
24.300 punti di ricarica pubblica ac-
cessibili dalla rete in Germania e 365 
mila punti di ricarica in tutta Europa 
grazie agli accordi di roaming, è stata 
leader di mercato nel campo della rica-
rica pubblica per molti anni. Inoltre, co-
me fornitore di servizi IT, offre prodotti 
completi per il funzionamento e la fat-
turazione dell’infrastruttura di ricarica. 
Fondata nel 2010, l’azienda gestisce, 
tra gli altri, le piattaforme ladenetz.de 
e ladebusiness, che comprendono u-
na vasta rete di partner con oltre 275 
fornitori di energia municipali e più di 
190 aziende di vari settori. Consen-

La società ha acquisito una quota di maggioranza di una delle start-up 
tecnologiche di maggiore successo nel campo della mobilità elettrica.

te, inoltre, il funzionamento regolare 
dell’infrastruttura di ricarica fino alla 

gestisce anche la piattaforma interna-
zionale e-clearing.net, una delle piatta-
forme di roaming leader in Germania e 
in Europa.

“Smartlab è una delle aziende più di-
namiche e di successo nel campo delle 
infrastrutture di ricarica municipali in 
Germania e vanta uno sviluppo impres-
sionante. Completa la nostra attuale 
offerta di piattaforme con soluzioni ec-
cellenti e ci consentirà di fornire servizi 
ancora più personalizzati ai clienti del-
la piattaforma. Investendo in Smartlab, 
DKV rafforza l’impegno per promuove-
re ulteriormente la mobilità elettrica 
in Europa”, ha affermato Marco van 
Kalleveen, Ceo di DKV Mobility. “Siamo 

molto lieti di aver trovato in DKV Mobi-
lity un partner impegnato da sempre 
nel campo della mobilità elettrica e che 
ora ricopre un ruolo significativo nel 
comparto. Questo vale soprattutto per i 
clienti del pubblico settore, in cui siamo 
leader di mercato, e per il quale DKV 
Mobility insieme a Smartlab è il partner 
ideale per il futuro”, ha aggiunto Mark 
Steffen Walcher, direttore generale di 
Smartlab. Christoph Ullmer, rappre-
sentante degli azionisti di Smartlab e 
responsabile delle innovazioni presso 
Thüga, ha così concluso: “Con DKV 
Mobility, possiamo ora contare su un 
partner di grande esperienza. Insieme, 
possiamo sviluppare con successo il 
business di Smartlab e le circa 100 uti-
lity municipali, e i fornitori regionali del 

-
ferta ampliata e scalabile”.

“Investendo in Smartlab,  rafforziamo il nostro impegno di promuovere ulteriormente
la mobilità elettrica in Europa”, ha affermato Marco van Kalleveen, Ceo di DKV Mobility

di Carla Buongiorni
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Logista: venti anni di innovazione
nella distribuzione in Italia

Logista si occupa, principalmente, 
della distribuzione dei prodotti da 
fumo e da inalazione a 60 mila ri-

vendite sul territorio nazionale, grazie 
a una rete di distribuzione composta 
da tre hub (situati a Tortona, Anagni e 
Catania) e 89 transit point, che sono 
piattaforme di servizio locali. La socie-
tà, che è presente, oltre che nel nostro 
paese, in Francia, Spagna, Portogallo, 
Polonia, Paesi Bassi e Belgio, è il prin-
cipale operatore di distribuzione inte-
grata in Europa, servendo oltre 200 
mila punti vendita. In questi giorni, ha 
compiuto vent’anni di attività in Italia, 
un traguardo che ha segnato un per-
corso di crescita e di trasformazione 
continua. E’ nata, infatti, nel 2005 con 
l’acquisizione di Etìnera, la divisione lo-
gistica dell’Ente Tabacchi Italiani-ETI, e 

operativa, digitalizzazione e sostenibili-
tà, realizzando una delle più grandi reti 
logistiche e commerciali nel nostro pa-
ese, in grado di gestire quattro milioni 

al core business, che è rappresenta-
to dai prodotti da fumo e inalazione, 

-
ne attraverso la sua subsidiary Logista 
Retail che, attraverso un catalogo che 
comprende oltre duemila prodotti - tra 
elettronica, alimentari e articoli per la 
persona - collabora con i principali mar-
chi per offrire soluzioni innovative. Nel 
2023, è nata anche Logista Pharma 
Italia. Con questa iniziativa nel setto-
re farmaceutico, la società rafforza il 
suo ruolo di leader nel commercio di 
prossimità.  

L’azienda, leader nella distribuzione di prodotti da fumo e inalazione, 
ha concluso il 2024 con un fatturato di 4,4 miliardi di euro.

Logista Italia ha chiuso l’anno fiscale 
2024 a 402 milioni di euro e con un fat-
turato di 4,4 miliardi di euro ed è impe-
gnata a crescere e sviluppare servizi che 

esempio il circuito Recycle-Gig, organiz-
zato per la raccolta, il recupero e il riciclo 
delle sigarette elettroniche esauste lan-
ciato come pilota nel 2023 e ora attivo 
su scala nazionale in oltre 30 mila ta-
baccherie dove i consumatori possono 
trovare gli speciali contenitori per con-

-
mente dall’acquisto di nuovi prodotti. 
Ha dichiarato Maria Pilar Colàs Castel-
lote, Ceo di Logista Italia: “Negli ultimi 
vent’anni, Logista è stata protagonista 
in Italia di un percorso di trasformazione 

per offrire servizi a valore aggiunto che 
rispondono alle esigenze in evoluzione 
del mercato. La nostra dedizione all’in-

novazione ci ha permesso di integrare 
tecnologie all’avanguardia, migliorando 
ogni aspetto del nostro servizio, sempre 
in ottica human centric”. Federico Rel-
la, vicepresidente e direttore generale, 

un’opportunità per crescere, innovare e 

dall’impegno a contribuire positivamen-
te al futuro delle comunità in cui operia-
mo. Siamo orgogliosi di essere partner 

dei nostri clienti”. Per celebrare il ven-
tesimo anniversario in Italia, Logista ha 
organizzato il 12 febbraio a Roma un e-
vento presso “La Lanterna” dove è stata 
presentata in anteprima la campagna di 
comunicazione “Logistica di un’emozio-

logistica con la capacità di suscitare in-

Logista è il principale operatore in Europa per la distribuzione degli articoli da fumo
e inalazione servendo oltre 200 mila punti vendita

di Silvana Bonomini
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Il nuovo contratto di lavoro

E’ stato sottoscritto il rinnovo del 
contratto collettivo nazionale di 
lavoro della logistica, trasporto 

merci e spedizioni, che interessa oltre 
un milione di lavoratori. Un accordo 
che ha visto la luce dopo nove mesi 
di trattative tra i protagonisti del com-
plesso sistema di relazioni industriali 
che caratterizza il settore. L’accordo, 
che si divide in una parte economica 
e una parte normativa, scadrà il 31 
dicembre 2027.

Per la parte economica è previsto un 
aumento contrattuale complessivo di 
260 euro per il personale viaggiante 
(livello B3) e di 230 euro per il perso-
nale non viaggiante (livello 3s). En-
trambi gli aumenti sono composti da 
140 euro di minimo tabellare e la re-
stante parte di EPA (Elemento Profes-
sionale d’Area), il quale avrà effetto 
su tutti gli istituti contrattuali e di leg-
ge. L’aumento verrà erogato attraver-
so la seguente scansione temporale: 
per il personale viaggiante, 1° genna-
io 2025 (90 euro minimo tabellare e 
40 euro EPA), 1° gennaio 2026 (40 
euro minimo tabellare), 1° gennaio 
2027 (40 euro EPA), 1° giugno 2027 
(10 euro minimo tabellare e 40 euro 
EPA); per il personale non viaggian-
te, 1° gennaio 2025 (90 euro minimo 
tabellare e 30 euro EPA), 1° genna-

Sono state introdotte importanti novità nella parte normativa. 

io 2026 (40 euro minimo tabellare), 
1° gennaio 2027 (30 euro EPA), 1° 
giugno 2027 (10 euro minimo tabel-
lare e 30 euro EPA). A decorrere dal 
1° gennaio 2025, cesserà di essere 
corrisposta l’indennità di copertura 
economica-ICE prevista dall’accordo 
del 19 marzo 2024. Contestualmente 
le parti, con l’obiettivo di salvaguar-
dare il potere delle retribuzioni dei la-
voratori del settore riferito al periodo 
di vigenza contrattuale del rinnovo, si 
danno atto che, ai fini del prossimo 
rinnovo della parte economica la nuo-
va base di computo su cui calcolare 
gli aumenti sarà pari a euro 2.207,00 
mensili riferita al 3° livello super e 
a euro 2.237,00 mensili riferiti alla 

-
nale viaggiante.

La parte normativa del rinnovo di-
sciplina alcuni e diversi importanti a-

spetti. Innanzitutto, nel capitolo dedi-
cato alle “relazioni industriali”, prima 
della già prevista “Commissione na-
zionale per le pari opportunità” viene 
introdotto un paragrafo intitolato “Pa-
ri opportunità” in cui, riconoscendo 
la necessità di un cambiamento cul-
turale, si promuovono misure, anche 
tramite gli enti bilaterali previsti dal 
contratto, finalizzate a riconoscere 
pari opportunità e tutele. Tra queste 

-
rari e organizzazione del lavoro, part-
time reversibile; progetti di formazio-
ne per reinsediamento di lavoratrici 
madri o lavoratori padri; costituzione 
dei comitati pari opportunità territo-
riali. Emblematica, rispetto all’evolu-
zione tecnologica che sta subendo da 

professionali, contenuti nell’art. 6 del 

personale”. A tal proposito, infatti, i 

Tra le misure adottate nel nuovo contratto di lavoro ve ne sono alcune che prevedono la 
-

Questo articolo è stato ripreso e sin-
tetizzato dalla redazione da un com-
mento svolto sul contratto di lavoro da 
Giada Benincasa, coordinatrice della 

dell’Università di Modena e Reggio E-
milia
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diretti all’introduzione di figure con 
competenze informatiche e tecno-

-
che relative ai mezzi di movimentazio-

-

culturale” al fine di favorire la com-
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Futureberry rileva che i giovani hanno

Futureberry è una società di con-
sulenza che aiuta le aziende a re-
alizzare nuove modalità di lavoro, 

relazione e comunicazione e sviluppa-
re cambiamenti culturali organizzativi, 
facendo leva sul potere della creatività 
delle persone e dell’innovazione. Dal 

-

stenendo i team di innovazione, risor-
se umane e marketing con percorsi su 
misura, costruiti fondendo modelli di 
change management con nuove tecno-
logie. La società ha condotto un son-
daggio, tra i giovani, sull’intelligenza 

impatto sul futuro lavorativo. L’indagi-
ne ha messo in evidenza una forte fa-

del campione che si è dichiarato “em-
patico”, associandola principalmente 

Un’indagine pone in evidenza che l’83% del campione riconosce tra i tanti 
punti di forza dell’AI quello di abilitare nuove modalità di apprendimento.

ai concetti di innovazione, futuro e 

possedere una buona comprensione 

-
-

pione intervistato riconosce il potenzia-

ev idenz iando 
un’ott ica pre-
valentemente 
favorevole alla 
rivoluzione tec-

-
lo di percezione, 
le opinioni dei 
giovani mostra-
no un predomi-
nio di sentimenti 
positivi: quasi 
due intervistati 
su tre parlano 
di potenzialità 

metà di sviluppo 
-

altri ancora di 

coloro che hanno avuto esperienza di-

-
re preoccupazione è la sicurezza dei 

L’impatto dell’AI nel campo della for-
-

quello di abilitare nuove modalità di 
-

te alla possibilità di scegliere i requisiti 
ideali di uno strumento innovativo ba-

gli intervistati indicano una preferenza 
per tool caratterizzati da una marcata 
personalizzazione dei percorsi forma-
tivi in grado di sostenere i diversi stili 
soggettivi di apprendimento con tu-
tor a disposizione del singolo utente. 
Molto apprezzati sono la presenza di 
quiz, mappe e sintesi e soprattutto l’ag-
giornamento automatico dei contenuti 
messi a disposizione e dei corsi offerti, 
nonché il monitoraggio costante del 
percorso di crescita individuale. Sono 
visti come un plus la disponibilità di 
giochi interattivi per l’apprendimento 
e il supporto di una community con la 
quale condividere le informazioni. Sul-
la base di tali informazioni, Futurberry 
ha lavorato allo sviluppo di Cosmo, un 
tool di corporate education on demand 

di integrare le più recenti scoperte in 

altamente personalizzato e interattivo 

Cosmo segna un passo importante nel-
la missione di Futureberry di innovare 
nel settore della formazione. Questo 
strumento è il culmine del nostro am-

chi vive le grandi rivoluzioni del mondo 
del lavoro giorno dopo giorno, offrendo 
un supporto concreto per affrontare 
un futuro caratterizzato da rapidissimi 
cambiamenti tecnologici”, ha detto Mi-

di Cosmo.

Quasi due intervistati su tre parlano di potenzialità dell’AI, più della
metà di sviluppo e cambiamento, altri ancora di utilità e opportunità 

di Valerio di Velo
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Una ricerca di Adecco sui 
“future-ready workers”
In un mondo del lavoro caratterizzato da continue trasforma-
zioni, nel 2025 le aziende italiane dovranno affrontare con 
maggiore reattività le evoluzioni del mercato, adattandosi a 
dinamiche e processi sempre più complessi. Secondo l’in-
dagine Global Workforce of the Future di The Adecco Group, 
in questo contesto i “future-ready workers” sono destinati a 
diventare la forza lavoro del futuro. Questo gruppo, compo-

sto da lavoratori che possiedono le competenze, la menta-

prossimi anni, rappresenta tuttavia un segmento di piccole 
dimensioni: rispetto a una media globale dell’11%, in Italia 
solo il 5% dei lavoratori possiede le abilità per rispondere ai 
rapidi cambiamenti tecnologici e alle richieste del mercato 
del lavoro. Un numero ancora molto basso se rapportato 
a paesi come India (35%) e Cina (25%), che dominano la 

-
mani. I “future-ready workers” rappresentano il motore del 
cambiamento e della crescita nelle organizzazioni moder-
ne, sottolinea Adecco. In particolare, questi professionisti 
mostrano tre qualità fondamentali: adattabilità, cioè la ca-
pacità di adattarsi rapidamente a nuovi strumenti, processi 
e responsabilità; competenza tecnologica, caratterizzata 
da un approccio proattivo nell’utilizzo di strumenti digitali e 

proattività, ossia quella naturale propensione a perseguire 
la crescita professionale attraverso l’acquisizione di nuove 
competenze e il costante aggiornamento sulle tendenze del 
settore. Per garantire la crescita di questi talenti del futuro, le 
aziende sono chiamate a investire nello sviluppo delle com-
petenze dei propri dipendenti, attraverso lo sviluppo di per-

DALLE AZIENDE

corsi di formazione costantemente aggiornati. Secondo la 
ricerca di The Adecco Group, infatti, il 91% dei “future-ready 
workers” dichiara di avere ricevuto dalla propria azienda un 
piano di sviluppo professionale personalizzato, rispetto a 
una media globale del 51% dei lavoratori che non rientrano 
in questa categoria. Inoltre, il 99% dichiara di partecipare 
regolarmente a corsi di formazione sulla leadership, rispet-
to al 57% della media globale tra coloro che non rientrano 
in questa categoria. La chiave di volta per favorire una cre-
scita professionale risiede nell’integrazione di strategie di 

di crescita e attività in grado di rispondere alle esigenze in-
dividuali, con una particolare attenzione alla trasformazione 

il giusto supporto e investimenti mirati, le aziende possono 
coltivare un ecosistema di talenti resilienti e preparati all’e-
voluzione”, ha commentato Angelo Lo Vecchio, amministra-
tore delegato di Adecco e presidente di The Adecco Group in 
Italia. “In un momento in cui due terzi dei leader aziendali a 

esistenti per fornire loro le giuste competenze, è sempre più 
necessario un approccio proattivo da parte delle aziende. 
Sostenere la crescita delle competenze internamente, non 
solo permette di migliorare la competitività aziendale, ma 
contribuisce a colmare il divario di competenze, riducendo i 
costi e aumentando la fedeltà dei dipendenti”.

Manhattan mette sul mercato  
Postgame Spotlight
Manhattan Associates, azienda tecnologica leader nel set-
tore della supply chain e nel commercio omnicanale, ha 
annunciato la disponibilità di Postgame Spotlight, una so-
luzione che, attraverso una real time dashboard, è in grado 

>>>>>
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Fercam acquista  
Shado Forwarding
L’operatore logistico altoatesino Fercam consolida il suo po-
sizionamento nel settore Air&Ocean con l’acquisizione della 
maggioranza di Shado Forwarding, azienda veneta specializ-
zata nelle spedizioni internazionali e nella logistica portuale, 
con sede a Mirano, Venezia. La recente acquisizione rafforza 
la presenza dell’azienda in Veneto, una regione chiave per 
l’economia italiana, avvicinandosi ancora di più alle esigenze 
delle imprese locali. L’operazione punta a potenziare i servizi 
personalizzati offerti a livello globale e a migliorare la capacità 

Shado, acronimo di shipping and delivery overseas, fondata 
nel 2004, si è rapidamente affermata come realtà di riferi-
mento nel settore delle spedizioni internazionali, con una forte 
specializzazione nella logistica della carta e del cartone. La 

combinazione delle competenze di Shado con la rete globale 
e l’esperienza di Fercam consentirà ai clienti di entrambe le 

ancora più ampia di servizi logistici integrati. Inoltre, la siner-
gia operativa consentirà di ottimizzare i processi e migliorare 

continuando a garantire i più alti standard di servizio per i 
propri clienti e ampliando ulteriormente la propria capacità 
operativa in sinergia con il gruppo altoatesino. “Questa opera-

e rappresenta un’importante evoluzione per le nostre attività 
di logistica e spedizione internazionali, mettendo in evidenza 
come l’integrazione di competenze possa creare valore ag-

mercato in continua trasformazione”, ha commentato Jury 
Michelozzi, division director Air&Ocean di Fercam. 

Farvima, una delle maggiori aziende farmaceutiche 
italiane, sta usando Roadnet Anywhere di Solera per 

-

i clienti si aspettano consegne più rapide e il 79% 
sente la pressione di consegnare le merci in modo 

-

-
razioni logistiche dell’ultimo miglio. Farvima è una 
delle prime aziende in Europa a utilizzare questa 
soluzione.

FARVIMA STA UTILIZZANDO
ROADNET ANYWHERE DI SOLERA

Top Employer Global 2025
Chep, società leader specializzata in soluzioni per la lo-
gistica e la supply chain, è tra le 17 organizzazioni che 
hanno ricevuto la certificazione Top Employer Global 
2025, assegnata alle aziende che dimostrano eccellenti 
politiche e pratiche per le risorse umane in tutto il mon-
do. Si tratta dell’ottavo anno consecutivo di riconosci-
mento per Chep, che si conferma Top Employer anche in 
quattro regioni (Africa, Asia-Pacifico, Europa e America 
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Latina) e 26 paesi. Il riconoscimento viene assegnato al-
le aziende che raggiungono e soddisfano gli elevati stan-
dard richiesti dalla HR Best Practices Survey che ricopre 
sei macro aree e 20 tematiche, tra cui: people strategy, 
work environment, talent acquisition, learning, diversity, 
equity&inclusion, wellbeing e molti altri. I risultati conse-
guiti da Chep nelle diverse categorie riflettono l’ampia 
portata e l’efficacia delle iniziative messe in campo at-
traverso il suo programma dedicato al benessere lavo-
rativo. Tra i punti di forza emersi spiccano un’organizza-
zione del lavoro ben strutturata e un ambiente di lavoro 
stimolante, oltre alla capacità di creare coesione tra le 
persone grazie a un purpose chiaro, valori condivisi, un 
forte impegno verso la sostenibilità, l’etica e l’integrità. 
“Un business realmente sostenibile nasce dall’equilibrio 
tra innovazione e attenzione al benessere di chi contri-
buisce al suo successo. L’essenza del nostro lavoro ri-
siede proprio nella capacità di integrare questi aspetti 
per generare valore lungo tutta la filiera. Attraverso una 
logistica circolare, diamo vita a reti che ottimizzano pro-
cessi e riducono gli impatti ambientali. Allo stesso modo 
lavoriamo internamente ogni giorno per creare legami 
significativi tra le persone promuovendo un ambiente di 
lavoro basato sulla collaborazione, sull’ascolto e sulla 
crescita condivisa. Formazione continua, flessibilità e in-
clusione sono al centro del nostro impegno. Continuere-
mo a promuovere politiche che incoraggiano il talento e 
la leadership femminile, che già oggi vedono Chep Italia 
in prima linea con il 52% di donne in posizioni manage-
riali”, ha dichiarato Giulia Villa, HR manager Chep Italy, 
Portugal&Greece.

Carlo Borgomeo in visita all’hub 
DHL dell’aeroporto di Malpensa
DHL è il brand leader mondiale nel settore della logistica. 
Le sue divisioni offrono un portafoglio di servizi logistici 
che vanno dalla consegna di pacchi nazionali e internazio-
nali, spedizione di eCommerce, espresso internazionale, 
trasporto stradale, aereo e marittimo alla gestione della 
catena di approvvigionamento industriale. Con circa 395 
mila dipendenti in più di 220 paesi in tutto il mondo, DHL 
collega persone e aziende in modo affidabile, consenten-
do flussi commerciali globali sostenibili. Un punto di forza 
è in Europa l’hub dell’aeroporto di Malpensa, che è stato 
visitato dal presidente di Assaeroporti Carlo Borgomeo, 
accompagnato dalla Ceo di DHL Italy Nazzarena Franco. 
Durante la visita, il presidente Borgomeo ha avuto l’op-
portunità di vedere l’intera infrastruttura, dal sorter, un 

avanzato sistema di smistamento in grado di gestire fino 
a 38.500 colli all’ora, alle sale operative e alla rampa, 
dove l’89% dei mezzi operativi è elettrico. “Questa struttu-
ra dimostra chiaramente come l’innovazione tecnologica 
possa diventare un motore strategico per potenziare l’in-
tero settore della logistica”, ha detto Borgomeo al termine 
della visita. “Da Malpensa, le imprese che ambiscono ad 
espandersi oltre confine, hanno accesso a tutto il mercato 
globale mediante un servizio espresso, grazie al nostro 
network di 220 paesi nel mondo. La nostra presenza a 
Malpensa e negli aeroporti italiani è e rimane strategica 
e la visita di oggi ne è testimonianza: le infrastrutture e 
i servizi che offriamo sono fondamentali per garantire la 
fluidità dei flussi logistici e la competitività del nostro si-
stema nell’internazionalizzazione, accelerando i processi 
di spedizione e consegna e riducendo tempi e costi per le 
imprese”, ha commentato la Franco.
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Una nuova “portualità estesa”

Negli ultimi anni, lo sviluppo dei retroporti e l’espan-
sione delle attività di trasporto e magazzino hanno 
portato a un profondo cambiamento nel settore 

della logistica e della portualità. Questo fenomeno sta de-
terminando una trasformazione radicale delle competen-

domanda di lavoratori polifunzionali in grado di adattarsi 

a processi operativi sempre più complessi. I retroporti rap-
presentano un’estensione funzionale delle aree portuali, 
offrendo spazi dedicati allo stoccaggio, alla movimentazio-
ne delle merci e alla gestione delle operazioni doganali. La 
loro crescita è spinta dalla necessità di decongestionare i 

-
-

logistica, ma sta anche cambiando il ruolo degli operatori, 
che devono acquisire una gamma più ampia di competen-
ze, dalla movimentazione tradizionale alla gestione digita-

di Federica Catani
Direttore Scuola Nazionale Trasporti e Logistica

L’espansione delle attività di retroporto e la trasformazione 
dei processi logistici stanno generando la domanda di nuove 

operativo tradizionale. Se da un lato aumenterà la richiesta 
di operatori polifunzionali in grado di gestire diversi aspetti 
della logistica e della movimentazione delle merci, dall’altro 
emergerà la necessità di specialisti con competenze avan-

zate in innovazione tecnologica, automazione e gestione 
strategica. Saranno fondamentali professionisti capaci di 
ottimizzare le operazioni attraverso l’uso di software per la 

manager specializzati in logistica integrata che sappiano 

Inoltre, la crescente automazione e digitalizzazione dei pro-
cessi richiederà prevedibilmente l’inserimento di esperti in 

ingegneri specializzati nella progettazione di infrastrutture 
intermodali. L’importanza della sostenibilità ambientale e 

Immagine del porto antico di Genova. Oggi, i retroporti, per problemi connessi allo stoccaggio, alla movimentazione delle merci
e alle operazioni doganali, rappresentano sempre più “un’estensione funzionale” dei porti   
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della riduzione dell’impatto ecologico delle attività retropor-
tuali porterà anche alla necessità di professionisti dedicati 
alla gestione delle risorse energetiche e all’ottimizzazione 
dell’impatto ambientale delle operazioni. La crescita dei re-
troporti comporterà quindi un ampliamento delle professio-
nalità coinvolte, rendendo indispensabile una formazione 
mirata e continua.

Di fronte a questa trasformazione, la formazione diventa 
certamente un fattore chiave. Scuola Nazionale Trasporti e 
Logistica, che da 35 anni si occupa della formazione di set-
tore e ne ha accompagnato sin dall’inizio i cambiamenti, sta 
analizzando attentamente quali saranno le nuove compe-
tenze richieste in un sistema di “portualità estesa”. E’ certo 
che non si possa più prescindere da un accompagnamen-
to ai servizi di formazione dato da un’intensa e sempre più 
strutturata attività di analisi e ricerca. Per questo motivo, la 

erogazione della formazione anche attività di studio e ricerca 
sui fabbisogni formativi e occupazionali, ad esempio quelli 
collegati allo sviluppo delle aree retroportuali. L’ obiettivo è 
garantire che i professionisti del settore possano acquisire 

-
gliorare la competitività del nostro sistema logistico. Inoltre, 

con l’attivazione di collaborazioni con aziende, associazioni, 
enti e università, Scuola Nazionale Trasporti e Logistica in-
tende promuovere percorsi formativi innovativi, che includa-
no anche esperienze pratiche, tirocini e l’uso di tecnologie 
avanzate.

L’evoluzione dei retroporti e delle attività logistiche ad essi 
connesse sta trasformando profondamente il settore por-
tuale, creando nuove opportunità lavorative e imponendo un 
aggiornamento delle competenze professionali. Nei prossimi 
anni, la sinergia tra infrastrutture, tecnologie e nuove profes-
sionalità richiederà un cambio di paradigma nella gestione 
della logistica. Scuola Nazionale Trasporti e Logistica conti-
nuerà a essere un punto di riferimento in questo percorso, 
investendo nella formazione e nella ricerca per garantire 
uno sviluppo sostenibile e competitivo. Sarà fondamentale 
non solo aggiornare i percorsi formativi, ma anche creare 
un ecosistema in cui imprese, istituzioni e centri di ricerca 
possano collaborare per affrontare in modo sinergico i nuovi 
paradigmi di un settore in continua evoluzione.

catani@scuolatrasporti.com
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a cura dello Studio Legale Mordiglia*

Con la sentenza n. 998 del 18 novembre 2024, la 
corte d’appello di Milano, sezione lavoro, torna 
ad affrontare il tema cruciale della distinzione 

tra contratto di trasporto e contratto di appalto di ser-
vizi di trasporto. La pronuncia trae origine 
dall’impugnazione di una sentenza di pri-
mo grado che aveva condannato in solido 
il committente e il trasportatore a pagare 
ai dipendenti di quest’ultimo delle differen-
ze retributive, assumendo che il contratto 
tra committente e trasportatore dovesse 

-
-

stenendo che si trattasse di un contratto 
di trasporto. La corte d’appello ha confer-
mato la decisione del tribunale di Milano, 
ribadendo i principi distintivi tra le due fat-
tispecie contrattuali. Secondo la corte, la 

di servizi di trasporto ovvero di trasporto 
puro dipende dalla continuità e sistemati-
cità delle prestazioni, nonché dall’organiz-
zazione imprenditoriale e dal rischio economico assunto 
dall’appaltatore. Richiamando un orientamento consoli-
dato della corte di cassazione, la corte d’appello ha affer-
mato che, quando l’attività di trasporto è svolta in modo 
continuativo e duraturo per un unico committente, il rap-

di trasporto reiterati, ma di un unico rapporto contrattua-
le che ricade appunto nell’ambito dell’appalto.

risiederebbe dunque 

una serie di trasporti eseguiti con carattere di continuità 
da un soggetto dotato di un’idonea organizzazione impren-
ditoriale e che si assume il rischio economico dell’attività. 
Diversamente, secondo la corte e la giurisprudenza su cui 
la sentenza si poggia, il contratto di trasporto si caratteriz-
zerebbe per l’impegno del trasportatore a effettuare sin-
goli trasferimenti di persone o cose, con una propria orga-
nizzazione di mezzi e attività e con l’assunzione del rischio 
relativo al singolo trasporto. La sentenza affronta anche 
il tema delle differenze retributive spettanti ai lavoratori. 

pagare ai dipendenti del trasportatore diverse indennità 
previste dal contratto della logistica, tra cui l’indennità di ��

�
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Appalto o contratto di trasporto?
cassa e maneggio denaro, l’indennità di trasferta e i ratei di 
retribuzioni differite. La corte d’appello ha confermato quan-
to stabilito dalla sentenza di primo grado, evidenziando che 
le indennità di trasferta e di maneggio denaro, erogate in 

La sentenza è importante perché sottolinea la necessità di fare un’accurata analisi 
sulle modalità esecutive dei contratti e delle relative implicazioni giuridiche

La sentenza è importante perché sottolinea la necessità di fare un’accurata analisi 

 
 

 

 

 

modo continuativo, assumono natura retributiva e rientrano 
dunque nell’ambito di responsabilità solidale del commit-
tente. Un ulteriore aspetto di rilievo riguarda l’eccezione di 
decadenza sollevata dal committente appellante. La corte 
ha confermato l’applicabilità del termine biennale di deca-
denza previsto per i contratti di appalto, escludendo così 
l’applicazione del termine annuale previsto nella disciplina 
applicabile ai contratti di trasporto, reclamata dal commit-

il termine biennale, anche se priva delle loro sottoscrizioni, 
perché trasmessa dal loro difensore munito di mandato. La 
sentenza n. 998 del 18 novembre 2024 rappresenta un’im-
portante conferma dei principi giurisprudenziali in materia 

-
sponsabilità solidale del committente. Sottolinea la neces-
sità di un’accurata analisi delle modalità esecutive dei con-
tratti e delle relative implicazioni giuridiche, offrendo spunti 
di rilievo per gli operatori della logistica.

20121 Milano – via Agnello 6/1
Tel. 02 36576390
16121 Genova – Via XX Settembre, 14/17
Tel. 010586841 – mail: mail@mordiglia.it  www.mordiglia.it
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di Lorenzo Ugolini 
LCA Studio Legale

Negli ultimi anni è diventato sempre più rilevante lo 
status AEO (operatore economico autorizzato), che 
stabilisce, per le imprese logistiche e, più in generale, 

dialogo con le autorità pubbliche. In tale contesto, l’AEO 

di assetti adeguati in ambito organizzativo, amministrativo e 

contabile, volti a guidare l’impresa verso scelte compatibili 

governance aziendale nei confronti (e nel rispetto) della 
compliance. Assonime, con la corposa circolare n. 2/2025, 
ha illustrato i principali aspetti relativi all’ottenimento e alla 
gestione dell’autorizzazione doganale AEO, che, a seguito 
di un’accurata procedura di audit, è rilasciata dall’agenzia 
delle dogane.

L’AEO (operatore economico autorizzato), come noto, è un 
operatore economico considerato sicuro e affidabile per 
quanto riguarda le operazioni doganali svolte ed è, pertanto, 

-
torio dell’Unione europea. L’articolo 38, paragrafo 2, regola-
mento dell’Unione europea 952/2013 (CDU), prevede due 
tipi di autorizzazione:

• l’operatore economico autorizzato nel settore della 
semplificazione doganale (AEO Customs – AEOC), che 
consente al titolare di beneficiare di alcune semplifi-
cazioni previste ai sensi della normativa doganale;

• l’operatore economico autorizzato nel settore della 
sicurezza (AEO Security – AEOS), che conferisce al 
titolare il diritto di ottenere agevolazioni attinenti alla 

sicurezza.

I due tipi di au-
torizzazione, 
AEOC e AEOS, 
sono cumula-
bili: in questo 
caso la socie-
tà è tenuta a 
soddis fare  i 
rispettivi crite-
ri e fruisce dei 
vantaggi rela-
tivi a entrambi 
(AEO Full – AE-
OF). I requisiti 
per diventare 
AEO sono in-
dividuati  nel 
“ q u e s t i o n a -
r i o  d i  a u t o -
valutazione” 

(QAV), che fornisce, insieme alle note esplicative (Taxud/
B2/047/2011-Rev. 6), non soltanto la prima guida all’a-
nalisi interna per la verifica dell’adeguatezza della strut-
tura e operatività aziendale, ma anche il successivo rife-
rimento per eventuali aggiustamenti e azioni correttive, 
nonché per il flusso informativo all’autorità doganale. In 
particolare, al fine di presentare l’istanza, l’operatore e-
conomico deve anzitutto soddisfare i seguenti requisiti, 
comuni sia all’AEOC che all’AEOS: la comprovata confor-
mità alla normativa doganale e fiscale, compresa l’as-
senza di precedenti di reati gravi in relazione all’attività 
economica del richiedente (art. 39, par. 1, lett. a) CDU); la 
dimostrazione della presenza di un alto livello di controllo 
sulle operazioni e sul flusso di merci (art. 39, par. 1, lett. 
b), CDU); una comprovata solvibilità finanziaria (art. 39, 
par.1, lett. c) CDU).

La centralità dell’AEO

Lo status di “Operatore Economico Autorizzato-AEO” permette di avere accesso,
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A tali criteri, a seconda della tipologia di autorizza-
zione che si intende ottenere, si deve aggiungere, 
alternativamente: il possesso di standard pratici di 
competenza o di qualifiche professionali detenute da 
personale interno o esterno all’operatore, che si tra-
duca in una consolidata e comprovata competenza 
in materia doganale (per la domanda AEOC, art. 39, 
par. 1, lett. d), CDU); il possesso di specifici e adeguati 
standard applicati ai sistemi di sicurezza, fisica e in-
formatica (per l’AEO, art. 39, par. 1, lett. e), CDU). Con 
riferimento all’adeguato sistema di controllo, l’agenzia 
delle dogane ha chiarito l’importanza del possesso, da 
parte dell’operatore, di un’organizzazione amministra-
tiva interna che corrisponde al tipo e alla dimensione 
dell’impresa e che sia adatta alla gestione dei flussi di 
merci, capace di prevenire o individuare transazioni 
illegali o fraudolente (circ. 9/2024). Per quanto riguar-
da, invece, la dimostrazione degli standard pratici di 
competenza professionale, l’amministrazione ha intro-
dotto, a partire dal 2024, l’obbligo di effettuare percor-
si formativi di aggiornamento, con cadenza biennale 
e della durata di almeno trenta ore (circ. 6 del 2024 e 
circ. 27 del 2023).

Sotto il profilo procedurale, l’operatore economico 
che vuole ottenere lo status di AEO deve presentare 

a l l ’u f f i c io  dogana le 
competente un’istanza 
in formato elettronico 
tramite il portale “EU 
Generic Trader Portal 
(GTP)”, allegando, ob-
bligatoriamente, il QAV, 
debi tamente compi -
lato. Nel complesso, il 
processo decisionale 
per concedere l’auto-
rizzazione dovrebbe, 
salvo eventual i  pro-
r o g h e ,  c o n c l u d e r s i 
nell’arco di centoventi 
giorni dalla data di ac-
cettazione a sistema 
della richiesta (art. 22, 
par. 3, CDU). Una volta 
ottenuto lo status AEO, 
lo stesso è sottoposto 
a monitoraggio e auto-

monitoraggio. Quest’ultimo deve essere effettuato dall’a-
zienda, entro e non oltre il 31 luglio di ogni anno. Molti 
sono i benefici riconosciuti a un soggetto AEO, il quale, 
a titolo esemplificativo, potrà avere accesso, in maniera 
più agevolata, a tutte le semplificazioni doganali (ad e-
sempio, determinazione forfettaria del valore), evitando, 
tutte le volte, di produrre documenti già in possesso della 
dogana. Infine, occorre rilevare le prospettive di sviluppo 
di tale istituto, che, alla luce della proposta di riforma del 
codice doganale dell’Unione europea, sarà sostituito dal-
la figura del Trust & Check Trader.

Tale percorso evolutivo è destinato a consolidare la rile-
vanza dell’AEO, confermandone il ruolo di protagonista 
nell’ambito del commercio internazionale, come via pri-
vilegiata di accesso a benefici e semplificazioni previ-
ste per lo sviluppo commerciale delle imprese. Le azien-
de, da ultimo, devono essere consapevoli che l’istituto 
dell’AEO presenta numerosi punti di contatto con altri e 
diversi sistemi di organizzazione e di gestione del rischio, 
magari già esistenti, quali, a titolo esemplificativo, il mo-
dello organizzativo ex decreto legislativo 231/01. In tal 
contesto, pertanto, l’autorizzazione doganale può inci-
dere positivamente sul riconoscimento dell’affidabilità 
dell’operatore economico, il quale, ottenendola, rafforza 
le aree dedicate agli scambi internazionali.
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Per ottenere il riconoscimento a diventare AEO, un operatore deve avere alcune caratteristiche,
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Mobilità e 
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Intervista a Claudio Carrano, Founder e Ceo di Infogestweb-Golia360: 
“Così garantiamo la visione d’insieme sul mondo dei trasporti”. 

Oltre ad essere storicamente il pri-
mo custode italiano dei dati tachi-
grafici, Infogestweb-Golia360 si 

occupa da anni della mobilità di merci e 
passeggeri e fornisce soluzioni avanzate 

e veicoli pesanti. L’azienda veronese, 
con oltre 40 anni di esperienza nel set-
tore IT, sta vivendo oggi un’importante 
evoluzione, che l’ha portata a stringere 
un’alleanza con 360PAY, il Gruppo so-
cietario che riunisce alcune tra le prin-
cipali aziende nel settore dei servizi alle 

nuovo polo dell’innovazione tecnologi-
ca del mondo dei trasporti.  Obiettivo? 
“Consolidare la presenza nel mercato, 
acquisendo un respiro sempre più inter-
nazionale portando all’estero l’eccellen-
za italiana che ci contraddistingue anche 
nel settore delle soluzioni tecnologiche 
per la mobilità. L’integrazione dei nostri 
servizi rappresenta un valore aggiunto 
determinante per i nostri rispettivi clienti 
e partner. Siamo entusiasti di entrare a 
far parte di 360PAY, c’è un’importante 
condivisione di obiettivi e ambizioni”, af-
ferma il Founder & Ceo di Infogestweb-
Golia360 Claudio Carrano, che abbiamo 
intervistato.

CLAUDIO CARRANO

QUALE FASE STA ATTRAVERSANDO IL 
MONDO DEI TRASPORTI? 

consapevoli, ma devono scontrarsi 
con i costi operativi e la complessità 
normativa. Serve inoltre una maggiore 
cultura e conoscenza nel mondo della 
modalità, su cui porre le basi di un pro-
cesso di digitalizzazione che possa an-
che avvicinare sempre di più i giovani a 
questo settore. Noi di Golia360 siamo 
impegnati a supportare le imprese di 
trasporto, ponendo allo stesso tempo 
le basi per una crescita economica e 
sociale del settore. Poi c’è l’elemento 
umano, con la mancanza ormai sem-
pre più cronica di autisti. L’evoluzione 
tecnologica nei trasporti permetterà di 
ovviare a questi ostacoli. Siamo al lavo-
ro per sviluppare soluzioni sempre più 

avanzate nella nostra piattaforma Golia 
Fleet, per ottimizzare i flussi aziendali e 
migliorare la gestione di tutte le attività 
di trasporto.

GOLIA È L’ACRONIMO DI GESTIONALE 
ORGANIZZAZIONE LAVORO IMPRESE 
AUTOTRASPORTO...  

-
luppata la soluzione Golia Fleet, che è 
molto più di un semplice applicativo: 
nell’ecosistema digitale Golia Fleet 
confluiscono infatti software, hardwa-
re e servizi per connettere tra loro, in 
modo naturale, organizzazioni azien-
dali, persone e mezzi. Dalla gestione 
dei dati del tachigrafo digitale, alla ge-
olocalizzazione e telemetria dei veicoli 
in tempo reale, fino al supporto legale, 
ai corsi di formazione per conducenti e 
per il management: tutti i servizi sono 
accessibili ai clienti tramite Golia 360, 
un portale web semplice, completo e 
intuitivo, in grado di interfacciarsi e in-
tegrarsi con le piattaforme TMS.

NEL SETTORE DELLA MOBILITÀ TUTTO 
RUOTA ATTORNO ALLA QUALITÀ DELLE 
INFORMAZIONI? 

-

-



GENNAIO - FEBBRAIO 37

ziendale. La nostra società IT si rivolge 
a una platea variegata di interlocutori, 
dalle aziende di trasporto fino alle isti-
tuzioni, alle scuole e agli organi di con-
trollo. Con Golia Fleet e un’assistenza 
puntuale ad oltre 60 mila veicoli con-
nessi alla soluzione mettiamo ogni gior-
no gli operatori del settore nelle condi-
zioni di pianificare, monitorare e rendi-
contare ogni attività, prendendo così 
scelte strategiche puntuali e precise. 
Un ecosistema è qualcosa di vivo, che 
si alimenta giorno dopo giorno in base 
ai cambiamenti normativi, alla trasfor-
mazione del mercato, all’introduzione 
di nuove tecnologie. Il motore di questa 
continua evoluzione è Infogestweb Srl, 
società IT con un’esperienza di oltre 40 
anni.

GOLIA360 HA PORTATO L’OVERVIEW 
EFFECT NEL MONDO DEI TRASPORTI. 
IN COSA CONSISTE QUESTO CAMBIO DI 
PROSPETTIVA?

di diventare degli astronauti. I primi co-
smonauti che osservarono il nostro Pia-
neta dallo spazio ebbero un’esperienza 
unica, che cambiò per sempre la loro 
prospettiva. Vissero per la prima volta 
la potenza di quello che definirono O-
verview Effect, ovvero l’effetto della ve-
duta d’insieme del pianeta. Scegliere le 
soluzioni di Golia360 per la mobilità ed 
il trasporto di merci e persone, è come 
guardare la Terra dallo spazio perché 
consente di avere una visione comple-
ta sull’impresa di trasporto, in un mon-
do sempre più interconnesso e tecnolo-
gico, in costante trasformazione.

QUALI SONO GLI SVILUPPI FUTURI 
DELL’ALLEANZA INFOGESTWEB-GO-
LIA360 E IL GRUPPO 360PAY? 

360PAY consente alla nostra società 
IT di consolidare ulteriormente la pre-
senza nel mercato, acquisendo un re-

spiro sempre più 
internazionale. 
I n f o g e s t w e b -
Golia360 è da 
sempre aperta a 
nuove sinergie e 
partnership, per 
contribuire alla 
creazione di nuo-
ve opportunità di 
crescita e di svi-
luppo. Insieme a 
360PAY puntia-
mo a diventare 
un pilastro digita-
le per il settore a livello europeo. Pro-
tagonista di questa alleanza è l’ecosi-
stema digitale Golia Fleet di Golia360. 
Possiamo fare molto per contribuire a 
dare un nuovo impulso al settore dei 
trasporti e della logistica.

SE SI PARLA DI SVILUPPO E CRESCITA 
AZIENDALE LA FORMAZIONE È UN ELE-
MENTO DETERMINANTE? 

-
rale, per garantire l’efficacia, la soste-
nibilità e la sicurezza delle attività che 
vengono svolte nelle aziende. A partire 
prima di tutto dal coinvolgimento del-
le scuole e degli ITS, con cui abbiamo 
avviato collaborazioni importanti. Con 
Golia Academy abbiamo inoltre struttu-
rato un’offerta formativa, con corsi cer-
tificati dal ministero delle Infrastrutture 
e dei Trasporti e l’ausilio di importanti 
innovazioni tecnologiche, come il simu-
latore di guida. I percorsi formativi han-
no l’obiettivo di innalzare il know-how 
di tutte le figure professionali coinvolte 
nella catena della supply chain: dall’au-
tista, che deve essere considerato a 
tutti gli effetti un Bus o Truck Manager, 
passando per altre figure come il dispo-
nente e operativo, fino ad arrivare al 
manager e all’imprenditore.

IN QUESTO CONTESTO CHE RUOLO AS-

SUME L’INTERMODALITÀ? 

e centrale, in cui il trasferimento delle 
merci tra diversi mezzi di trasporto av-
verrà in modo fluido e integrato. Un am-
bito destinato a crescere e noi di Info-
gestweb-Golia360 siamo al lavoro per 
fornire il nostro contributo, con il recen-
te sviluppo della piattaforma software 
EMMA (European Multi-Modal App), il 
marketplace dell’intermodalità in gra-
do di interfacciare direttamente tra 
loro le aziende di trasporto di tutte le 
modalità (gomma, mare, aereo e ferro) 
con gli operatori MTO e le infrastrutture 
come terminal portuali e interportuali. 

QUALE FUTURO IMMAGINA PER IL MON-
DO DELLA MOBILITÀ? 

sempre di più da ambiti sostenibilità, 
digitalizzazione e automazione. La 
mobilità a emissioni zero diventerà la 
prassi, così come l’impiego di intelli-
genza artificiale e machine learning, 
per ottimizzare ogni fase della logisti-
ca. In questo scenario, Infogestweb-
Golia360 continuerà a crescere con 
una visione sempre più internazionale, 
mantenendo la passione e l’impegno 
che da sempre ci contraddistinguono, 
al fianco dei nostri clienti nell’affronta-
re le sfide di domani.

Un’altra innovazione tecnologica è l’analisi dei percorsi.
“Il futuro del trasporto sarà guidato da ambiti della sostenibilità,

digitalizzazione e automazione”, ha detto Carrano 
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Il “sistema” ESG, per la logistica,
è un atto “rinascimentale”
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La direttiva europea 2022/2564, 
nota come Corporate Sustainabi-
lity Reporting Directive, ha il com-

pito di avviare le imprese di logistica 
verso modelli aziendali sostenibili. La 
direttiva è stata recepita dal governo 
italiano nel settembre del 2024. Ciò 
comporta che, dal prossimo gennaio 
2026, ci sarà l’obbligo per le imprese 
con più di 500 dipendenti di presentare 
un report CSR, che sarà esteso anche 
alle piccole e medie imprese quotate 
in borsa. Il problema è che le grandi im-
prese, secondo la normativa, dovranno 
raccogliere dati sull’impatto ambienta-

altre aziende, a prescindere dalla loro 
dimensione, dovranno partecipare, 
monitorando gli effetti del loro lavoro 
sull’ambiente. Un meccanismo che ren-
de di fatto la rendicontazione ESG un 
problema per tutti. Non è cosa di poco 
conto. Sulle conseguenze che ciò può 
comportare abbiamo intervistato Mas-
simo Marciani, presidente del Freight 
Leaders Council, che ha appena pubbli-

Per adottare tale sistema, la logistica deve ripensare il suo ruolo, 
rivoluzionando il modo di pensare, di essere e di fare delle imprese.

cato un “Quaderno”, il numero 32 della 
collana, proprio sull’argomento.

LEI HA CHIAMATO QUELLO CHE CI A-
SPETTANDO COME UNA “RIVOLUZIONE 
SILENZIOSA”. COSA INTENDE?

ambientale, sociale e di governance, 
l’ESG, deve oggi essere affrontato: se 
dobbiamo passare da un’economia 
dello sfruttamento a un’economia cir-
colare, ottimizzando l’uso delle risorse, 
questa è la via. Penso a un momento 
quasi “rinascimentale”. Quindi, non 
siamo davanti a una semplice “rego-
lamentazione”, ma siamo alle prese 
con qualcosa che 
cambierà la vita, il 
modo di essere e di 
fare delle imprese. 
Anche la finanza si 
è accorta dell’im-
portanza dell’ESG, 
tanto è vero che, a 
seguito dell’accor-
do di Basilea III, dal 
giugno del 2021, 
le  banche sono 
tenute a fornire in-
formazioni in merito alla sostenibilità 
dei loro investimenti e finanziamenti. Il 
settore bancario svolge un ruolo chiave 
nel sostenere la transizione ecologica 
e lo fa anche controllando il comporta-
mento delle imprese. Ciò mostra l’im-
portanza e la portata dei valori ESG, 
che rappresentano un insieme di criteri 
e standard per valutare la sostenibilità 
e l’impatto sociale di un’organizzazio-
ne. Questo aiuta gli investitori a cono-

scere come un’impresa, ad esempio, 
gestisce rischi e opportunità legati ai 
fattori ambientali, sociali e di governan-
ce. E’ chiaro che se le imprese vengono 
meno su questo aspetto difficilmente 
avranno un credito bancario. Passo alla 
sua domanda. Mi chiedeva perché l’ho 
definita “una rivoluzione silenziosa”: 
perché sono pochi coloro che si sono 
impegnati in questa operazione. Infat-
ti, solo il 20% delle imprese, principal-
mente grandi aziende e società quota-
te, è già in regola. Il 50% ha avviato un 
percorso di adeguamento, ma il 30%, 
circa 8 mila aziende, che sono nel cir-
cuito della logistica, è in grave ritardo 

e rischia di rimanere fuori dal mercato 
se non corregge subito il suo modo di 
agire. Anche i fornitori di logistica delle 
grandi imprese, che sono spesso azien-
de piccole o medie a gestione familiare, 
sono in grave ritardo. 

IL QUADERNO CHE AVETE APPENA PUB-
BLICATO CONTIENE DIECI, CHIAMIA-
MOLE COSÌ, “RACCOMANDAZIONI” AL 
FINE DI AGEVOLARE, PENSO, LE MEDIE 

di Paolo Giordano

MASSIMO MARCIANI

“Bisogna capire che un’integrazione dei principi ESG trasforma
la sostenibilità in un motore di crescita”, dice Marciani
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E PICCOLE AZIENDE, A FARE QUESTO 
PERCORSO...
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-
-

-
-
-

-

QUALE SAREBBE?
-
-

-

E’ QUANTO INTENDEVA DIRE QUANDO 
HA PARLATO DI “UN MOMENTO QUASI 
RINASCIMENTALE”?

-

-

-

-
-

-

-

-

IL FREIGHT LEADERS COUNCIL

-

-

“L’eCommerce è in continuo aumento, ma ci sono 
tanti che lo attivano in un modo che risponde più ai 

propri interessi che a quelli della collettività.
Un metodo che deve cambiare”, sottolinea Marciani  
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Il nuovo terminal ferroviario di Cepim: 
fondamentale per collegarsi con l’Europa

’11 febbraio, Cepim-Interporto 
Parma ha inaugurato, dal suo 
nuovo terminal ferroviario in-

termodale, una nuova relazione 
verso la Polonia con destino il terminal 
di Brwinov, nei pressi di Varsavia. Una 
novità questa, perché i treni interna-
zionali attestati all’interporto erano di-
retti essenzialmente verso il nord Eu-
ropa o verso la Francia. Precisa Mat-
teo Crema, logistic & intermodal termi-
nal manager: “Il terminal è diventato 
operativo già dai primi giorni di luglio 
2024, quando abbiamo iniziato a te-
stare l’armamento, l’asfalto, l’IT e l’as-
set in generale. Questo periodo di test 

scorso. Le relazioni intermodali sono 
cresciute rapidamente con collega-
menti verso Bari ed il nord Europa con 
destinazione Zeebrugge; senza di-
menticare le recenti relazioni tra Par-
ma e Nola.  Adesso, dopo un intenso 

logistica abbiamo inaugurato questa 
relazione intermodale verso la Polo-
nia.  L’apertura verso l’est dell’Europa 
è un passo importante nella direzione 

-
-

to che colleghi l’interporto a diverse 
direttrici europee e nazionali; e nello 
specifico la nuova attivazione ferro-
viaria è una novità per il nostro terri-
torio.  Stiamo già lavorando per avvia-
re, entro il primo semestre del 2025, 
un servizio che collegherà Stoccarda 
con Cepim con prosecuzione a Bari e 
su altre direttrici che consentano al-
le aziende del territorio e non solo di 

L’interporto di Parma con questa nuova struttura compie un passo importante 

essere collegate con i nodi nevralgici 
-

nale e con i porti. Il terminal concepito 
in modo moderno e ad alta capacità 
operativa contribuirà a migliorare di 
molto l’efficienza del traffico inter-
modale, fornendo un grande impulso 
al traffico dei trasporti su ferro”. Un 

-
care lo sforzo fatto da Cepim anche in 

-
stato circa 20 milioni, ha visto la par-
tecipazione dell’interporto di Parma 
con risorse proprie per circa il 50%. Il 
terminal è stato realizzato anche con 
un intervento del Piano nazionale di 

per il 50% la parte tecnologica.

 anche dall’im-
portanza dell’innovazione tecnolo-
gica. Su questo punto è intervenuto 
Mirko Guareschi, responsabile della 
tecnologia, sottolineando le novità 
introdotte: “Il terminal di Parma pre-
senta molte innovazioni rilevanti dal 
punto di vista tecnologico. È gestito da 
un software all’avanguardia, il TOS di 
DBA Spa, che permette di monitorare 
in tempo reale l’intera operatività, da-

attesa e all’eventuale formazione di 
code di camion. Fiore all’occhiello è 
il Digital Twin, una tecnologia ancora 
inedita in Europa, che entrerà presto 
in funzione. Il sistema sarà una repli-
ca digitale dell’infrastruttura fisica, 
basata su sensoristica IoT e analisi 
predittiva, per simulare e ottimizzare 

L al finanziamento del ministero delle 
Infrastrutture e dei Trasporti, il termi-
nal è dotato di un sistema di scansio-
ne automatizzata dei mezzi in ingres-
so e in uscita, che rileva e registra le 
targhe dei mezzi, la loro conformazio-
ne e lo stato dei container. Questo ri-
duce sensibilmente i tempi di attesa, 
un problema ancora critico per molti 
porti e interporti, e ottimizza sia i costi 

intermodale”.  Un’integrazione di solu-
zioni tecnologiche avanzate che rende 
il terminal di Parma un punto di rife-
rimento per l’innovazione nel settore 
della logistica intermodale.

Quindi, si tratta di un terminal asso-
lutamente “moderno”, che si estende 

di 140 mila metri quadrati, con tre bi-
nari singoli da 900 metri, che va oltre 
la dimensione standard dei binari eu-
ropei che arrivano a 750. Questi due 
chilometri e settecento metri di binari 
permettono di ottenere un’estrema 
ottimizzazione del lavoro e consentire 
la migliore gestione dei binari di presa 
e consegna per la regolamentazione 

oggi, ha una capacità di accogliere ot-
to coppie di treni al giorno. È anche in 
costruzione un quarto binario che ser-
virà sia per le merci pericolose sia per 
le riparazioni. In calendario c’è anche 

-
razione di materiale rotabile e loco. 
Inoltre, Rfi, il gestore dell’infrastrut-
tura ferroviaria nazionale, è ormai 
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collegamento con Castelguelfo in ma-
niera da consentire che i treni entrino 
direttamente nell’interporto, che così 
diventerà una stazione ferroviaria. I 
lavori stanno per volgere al termine, si 
pensa che entro ottobre di quest’anno 

La realizzazione del nuovo terminal 
pone Cepim in una nuova luce nel 
panorama degli interporti italiani. In-
nanzitutto è collegato con le aree che 
sono comprese nelle zone di logistica 

sia di La Spezia, cosa che amplia no-
tevolmente il suo campo di azione, of-

-
termodalità che resta in stretta colla-
borazione con l’autotrasporto e non in 

la ferrovia non è in contrasto con il ca-
mion, ma che sono in stretta sinergia. 
Si dice molto spesso, ma le cose non 
sono molto cambiate. Questo è un a-
spetto che noi poniamo fuori dalle ‘pa-
role’, per farlo divenire un fatto reale. 
Il modello di trasporto deve adeguarsi 

-
do in esame diversi parametri prima 
derubricati o semplicemente ignorati 
ancorché conosciuti”. Congestione 

di sinistri e fermo dei mezzi. Un danno 
intrinseco per l’autotrasporto e per la 
comunità in generale che ha un fortis-
simo impatto economico e un costo 
importante che ricade sull’intera so-
cialità. La “capillarità” è fondamentale 
nell’intermodalità ed è assicurata dal 
camion, che è si occupa dei collega-
menti di primo e ultimo miglio.  Questo 
vuol dire che l’autotrasporto è “ridise-
gnato” e posto nel ruolo che gli spetta 

-
sibilità e ovviamente professionalità. 
Questo può essere uno stimolo ed un 
incentivo a ripensare al mezzo che più 
gli conviene utilizzare, elettrico o con 
altro carburante alternativo che anco-
ra oggi stenta a decollare per diversi 
motivi; tragitti più brevi, ancorché in 
una logistica complessa, significano 
anche migliore qualità della vita del 
personale di autotrasporto sottopo-

sto ogni giorno a stress. “Adesso è il 
momento di fare davvero un’autentica 
sinergia tra il treno e il camion, tra i 
nodi, i sistemi e valorizzare, in tutte le 
accezioni, i rispettivi punti di forza”, 
ci dice Matteo Crema. Ciò ha anche 

-
to decisivo per la difesa ambientale, 
per la sostenibilità ma soprattutto 
per ridisegnare in maniera sinergica 
e tecnologicamente avanzata il tra-
sporto creando network e linguaggi 
condivisi. Tutta la tecnologia che ab-
biamo messo sul nuovo terminal mira 
anche a questo, che non è un aspetto 
secondario. Abbiamo fatto un passo 
in più, eliminando le attese nella ge-
stione degli arrivi, delle partenze, 

sull’ambiente e sulla qualità del ser-

il nuovo terminal che si caratterizza 
per rappresentare uno snodo fonda-

e internazionale si presenta come uno 
dei principali punti di riferimento della 
logistica europea.

Immagine notturna dell’interporto di Parma 
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Il contratto per i dirigenti

����
�
������

Edel contratto nazionale di lavoro 
per i dirigenti delle imprese di 

logistica, dei magazzini generali, dei 
terminal operators portuali, interpor-
tuali e aereoportuali, che è stato stipu-
lato da Assologistica - rappresentata 
dal presidente Umberto Ruggerone e 
dal segretario generale Jean Francois 
Daher - e da Manageritalia, Federazio-
ne nazionale dei dirigenti, quadri e pro-
fessional del commercio, trasporti, ser-
vizi e terziario avanzato - rappresentata 
dal presidente Mario Mantovani, con la 
partecipazione della delegazione sin-
dacale guidata da Daniele Testolin. Il 
contratto si divide in sette parti: quali-

-
sentanza sindacale. In questo articolo 
riprendiamo dal testo alcuni brani che 
riteniamo di maggiore interesse, ricor-
dando che il testo integrale è consulta-
bile sul sito di Assologistica.

La prima parte, come detto, è dedica-
. L’articolo 1 stabilisce 

che “sono dirigenti i prestatori di lavoro 
per i quali sussistano le condizioni di 
subordinazione di cui all’art. 2094 del 
codice civile e che abbiano nell’azien-
da un ruolo caratterizzato da un eleva-
to grado di professionalità, autonomia 
e potere decisionale ed esplichino le 

-
ordinare e gestire la realizzazione degli 
obiettivi della impresa”. L’articolo 2 de-

direttori, condirettori, coloro che sono 
posti con ampi poteri direttivi a capo 

e i procuratori ai quali la procura con-
ferisca in modo continuativo poteri di 
rappresentanza e di decisione per tutta 
o per una notevole parte dell’azienda”. 
All’articolo 3, le parti hanno sottolinea-
to l’importanza che ha “l’etica del servi-
zio” per i dirigenti e le imprese, “soprat-
tutto nell’ambito dell’Unione Europea, 
dove la centralità dell’utenza e le indi-
cazioni sulla trasparenza dei compor-
tamenti aziendali costituiscono linee 
guida di riferimento”. In quest’ottica 
le parti “si impegnano a promuovere 
all’interno delle imprese l’adozione di 
comportamenti e di atteggiamenti dei 
fornitori di servizio nei confronti degli 
utenti, coerenti con i valori etici di co-
mune ispirazione, anche tramite la va-
lorizzazione dell’impegno deontologico 
del dirigente, con riferimento alle fun-
zioni attribuitegli e alle responsabilità 
e autonomie delegategli, avuto riguar-
do alle nuove realtà produttive e alle 

e di competitività cui le aziende devono 
fare riferimento”.

Il trattamento economico (parte se-
conda) non è stabilito dal contratto, ma 
sarà, per 14 mensilità, concordato con 
un “separato accordo da stipularsi tra 

-
te contratto”. La retribuzione globale 
del dirigente dovrà comunque “esse-
re superiore a quella dell’impiegato o 
quadro meglio retribuito appartenente 
alla stessa azienda”. All’articolo 8, do-
po aver trattato gli “scatti di anzianità”, 
il contratto parla della “retribuzione 
variabile”, affermando che “nell’ambi-
to degli obiettivi assegnati al dirigente 
potranno essere concordate quote di 
retribuzione variabile da correlarsi al 
raggiungimento degli obiettivi stessi, 
previa verifica dei risultati ottenuti, e 
anche ai risultati conseguiti nella rea-
lizzazione di programmi aventi come 

Il contratto afferma che sono dirigenti coloro che hanno un “elevato grado di professiona-
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obiettivi incrementi di produttività, di 
qualità e altri elementi di competitivi-
tà”. La terza parte tratta delle ferie e 
dell’aspettativa, stabilendo che il diri-
gente ha diritto a un periodo di ferie di 
trenta giorni lavorativi esclusi i sabati, 
le domeniche e i giorni festivi infra-
settimanali. Al dirigente che ne faccia 
richiesta per giustificati motivi, sarà 
concesso un periodo di aspettativa 
non superiore a mesi sei, con facoltà 
da parte dell’azienda di trattenere in 
tutto o in parte la retribuzione. Durante 
tale periodo decorre comunque la an-
zianità agli effetti del preavviso e del 
TFR. Le parti, inoltre, concordano che 
i dirigenti compresi nel contratto aderi-
scano alle attività del Centro di forma-
zione management del terziario, a tito-
lo gratuito, per sfruttare le opportunità 
di formazione e aggiornamento mirate 
alle peculiari problematiche del setto-
re. Passando alle politiche di welfare, il 
contratto stabilisce all’articolo 15 che 
“nei confronti dei dirigenti ammalati la 

-
riodo massimo di 8 mesi, sarà prolun-
gata in caso di patologia grave e conti-
nuativa che comporti terapie salvavita, 
periodicamente documentata dal ser-
vizio sanitario nazionale, a richiesta del 

dirigente, per un ulteriore periodo non 
superiore a complessivi 6 mesi”. In ma-
teria del trasferimento del dirigente, il 
contratto stabilisce che “può avvenire 
solo per comprovate ragioni tecniche, 
organizzative e produttive dell’azien-
da”. Il trasferimento dovrà essere co-
municato per iscritto al dirigente con 
un preavviso di almeno tre mesi, ovve-
ro quattro mesi per coloro che abbiano 
familiari a carico.

La parte quarta tratta della previdenza 
complementare, in cui, all’articolo 22, 
si stabilisce che a favore dei dirigenti è 
previsto un trattamento di “previdenza 
complementare, integrativo dell’assi-
curazione obbligatoria invalidità, vec-
chiaia e superstiti dell’Inps e/o di Fondi 
obbligatori sostitutivi, gestito dal Fon-
do Mario Negri”. Per quanto riguarda 
la soluzione delle controversie indivi-
duali di lavoro, l’articolo 29, della parte 
quinta del contratto, stabilisce che un 
tentativo di conciliazione deve essere 
richiesto dall’organizzazione sindacale 
a cui è iscritto il dirigente alla commis-
sione paritetica territoriale (che può 
avere sede anche a livello regionale e 
che è composta, per i datori di lavoro, 
da un rappresentante dell’associazio-

ne competente per territorio e, per i di-
rigenti, da un rappresentante di Mana-
geritalia). Ricevuta la comunicazione la 
commissione provvederà entro 20 gior-

-
do il giorno e l’ora in cui sarà discusso 
il tentativo di conciliazione, che deve 
essere concluso entro il termine di 60 
giorni. Comunque, e decisioni assunte 
dalla commissione non costituiscono 
interpretazione autentica del contrat-
to, che pertanto resta demandata alla 
commissione paritetica nazionale. 

Il contratto si conclude facendo rife-
rimento al collegio di conciliazione e 
arbitrato, istituito a cura delle asso-
ciazioni che hanno sottoscritto il con-
tratto, “a cui è demandato il compito 
di pronunciarsi sui ricorsi previsti dallo 
stesso contratto”; sul “mobbing”, in 
considerazione della rilevanza sociale 
assunta da tali problematiche è sta-
to concordato dalle parti di “istituire 
una commissione che avrà l’incarico 
di monitorare il clima nelle aziende e 
porre in atto iniziative utili a prevenire 
la sussistenza delle condizioni di mob-
bing”; sulla risoluzione del rapporto di 
lavoro, dove è stabilito che “in caso di 
risoluzione ad iniziativa dell’azienda 
quest’ultima è tenuta a specificarne 
contestualmente la motivazione, per 
i dirigenti che non abbiano raggiunto 
l’anzianità massima contributiva”; il 
preavviso e indennità sostitutiva; trat-
tamento di fine rapporto; durata del 
contratto, che “decorre dal 1° gennaio 
2022, salve le decorrenze particolari 
previste per singoli istituti, ed avrà vi-

Il contratto si rinnoverà tacitamente 
di anno in anno, salvo disdetta da co-
municarsi almeno un mese prima della 
scadenza a mezzo lettera raccomanda-
ta da una delle parti contraenti”.

Il contratto sottolinea l’importanza che ha “l’etica” per i dirigenti e per le imprese
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Diverse - anche se di natura 
differente - sono le problema-
tiche che interessano attual-

mente i terminalisti italiani in rela-
zione alle tipologie merceologiche 
trattate, alla posizione geografica 
riguardante il mare di competenza (A-
driatico e Tirreno, soprattutto) e alla 
posizione geografica, se le strutture 

sono basate a nord piuttosto che a 
sud del nostro paese. È comunque 
indubbio che sui diversi traffici por-
tuali nazionali abbiano inciso pesan-
temente - e continuano a farlo, chissà 
ancora quanto a lungo - le situazio-
ni di conflitto in Medio Oriente e fra 
Russia e Ucraina. L’insicurezza del-
le rotte, l’incertezza dei trasporti e i 

cambiamenti del mercato sono stati 
e sono, tuttora, oggetto di continua a-
nalisi, aggiornate giorno per giorno, e 
indubbiamente le difficoltà maggiori 
sono state finora a carico dei porti a-
driatici, cioè quelli che maggiormente 
si rapportano economicamente con 
le aree interessate dai due scenari 
di guerra. A questa situazione, che 

Le criticità che incombono sul nostro sistema terminalistico sono 
endemiche e insopportabili per un settore che ormai da troppo tempo 

La “guerra” dei porti italiani,
fra problemi storici e attualità irrisolte

PORTUALITÀ

di Roberto Rubboli*
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si può definire eccezionale ancorché 
ormai diventata realtà quotidiana, 
sono da aggiungere alcuni proble-
mi storici. Anzitutto l’evidenza che 
il sistema infrastrutturale è ormai 
compromesso da inefficienze che ri-
guardano soprattutto le connessioni 
ferroviarie, ma a essere penalizzate 
sono anche quelle stradali, con pe-
santi ripercussioni a cascata su tutta 
la filiera logistica capaci di creare un 
forte gap a livello internazionale. An-
cora, le semplificazioni burocratiche 
necessarie in situazioni d’emergen-

za come quelle imposte da conflitti 
di questa portata sono tuttora una 
chimera che difficilmente addiverrà 
a soluzione visto che si è registrata la 
proliferazione di enti di controllo con 
sovrapposizione di competenze ed 
incertezze di ruoli: fattori che indebo-
liscono vieppiù l’attività delle autorità 
del sistema portuale. 

A questo si aggiunge la complessità 
e la quantità degli enti di vigilanza e 
controllo della operatività quotidiana, 
che continuano ad avere visioni nor-
mative ed orari fra loro diversi, aven-
do in comune solo l’ormai endemica 
“carenza di organico” che riduce le 
prestazioni e allunga i tempi. A ren-
dere il tutto ancora più complesso si 
aggiungono i ritardi della cosiddetta 
riforma portuale (con i pregi e difetti 
ad essa connessi), gap che evidenzia 
quanto sia aleatorio operare e - so-
prattutto - investire in questo settore 
anche perché non esistono una visio-
ne ed una interpretazione omogenea 
delle disposizioni e persistono diffor-
mità anche nell’applicazione dei ca-
noni concessori e nella interpretazio-
ne delle normative sul lavoro.

Importante novità è stata quella 
connessa al recente rinnovo del con-
tratto nazionale di lavoro, intesa che 
ha comportato una grande respon-
sabilità delle parti datoriali, ma che 
ha lasciato comunque inevase le ri-
chieste delle diverse rappresentanze 
riguardanti l’attivazione del fondo di 
pensionamento e l’inserimento di al-
cune figure professionali nei “lavori 
usuranti”. Inoltre, i percorsi di infor-
matizzazione e digitalizzazione sono 
stati avviati solo in parte, e si sconta 
in maniera decisa la difficoltà di repe-
rire personale qualificato e motivato 
per tutte le mansioni portuali: gros-
so e costante problema, questo, che 

nonostante le pur ingenti risorse fin 
qui stanziate per la formazione è lun-
gi dall’essere risolto. A tutto questo 
va aggiunta l’urgenza derivante dalla 
transizione ecologica che interessa i 
porti, sia direttamente con i processi 
di elettrificazione delle banchine che 
indirettamente per i costi e le incer-
tezze sulle scelte future in materia di 
regole da adottare nei confronti dei 
vettori marittimi.

In estrema sintesi appare assoluta-
mente evidente la necessità di una 
governance dei porti più efficiente, 
puntuale e coerente, oltre che la ne-
cessità di interventi volti a potenziare 
le strutture con investimenti adegua-
ti, così come sono auspicabili ulteriori 
risorse per rendere costanti e perma-
nenti ambiti di primaria importanza 
come la formazione professionale e 
la sicurezza nel suo complesso. Tut-
to questo nella ferma convinzione 
che, pur nelle diverse formulazioni e 
ripartizioni dei ruoli di programmazio-
ne e gestione tra governo centrale e 
periferia, i porti debbano mantenere 
la loro funzione strategica di garan-
zia per l’interesse nazionale sotto il 
controllo e la proprietà del pubblico e 
la pluralità delle gestioni imprendito-
riali private, pur osservando quanto 
stia destando preoccupazione la pro-
liferazione del “gigantismo navale”, 
situazione che può provocare forti 
squilibri tra i porti e i paesi. Così come 
dev’essere motivo di seria riflessione 
anche il fenomeno della concentra-
zione della gestione dei diversi servizi 
portuali e terminalistici che finiscono 
sotto il controllo di pochi ed enormi 
gruppi imprenditoriali: una tendenza 
che può destare allarme e comporta-
re ripercussioni negative in termini di 
concorrenza e di mercato.

*Vicepresidente di Assologistica
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Prologis ha superato i 900 milioni 
di investimenti in un lustro
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Prologis, società leader 
nel  settore immobi-
liare logistico, ha pre-

sentato a Milano i risultati 
operativi ottenuti nel 2024 
dalla filiale italiana, con un 
focus sulle prospettive per 
l’anno in corso. Dopo molto 
tempo stavolta non è tocca-
to a Sandro Innocenti - che 
nel settembre scorso è stato 
nominato vicepresidente e 
responsabile regionale per 
il sud Europa della società 
- illustrare i dati, ma è stato 
lui stesso a lasciare l’incom-
benza ai suoi più stretti col-
laboratori nel nostro paese, 
prima fra tutti Sabine Hutter, 
vicepresidente della divisione capital 
deployment. La manager ha esordito 
affermando che “Prologis continua a 
giocare un ruolo chiave nello sviluppo 
del settore logistico in Italia, svilup-
pando infrastrutture moderne che 
rispondono non solo alle esigenze 
operative dei nostri clienti, ma anche 
a criteri ambientali e sociali di alto va-
lore. Questo perché i nostri progetti 
non rappresentano solamente inve-
stimenti immobiliari, ma forniscono 
un contributo concreto e di lungo ter-
mine alla transizione ecologica e alla 
crescita economica dei territori che 
ospitano le nostre piattaforme logisti-
che. Anche per tutto questo il 2025 
si preannuncia come un anno pieno 
di sfide: continueremo a perseguire 
la nostra strategia di investimento e 
crescita con nuovi progetti immobi-
liari a Milano, Piacenza e Roma Nord, 

La società ha raggiunto un tasso di occupazione di quasi il 100%.

consolidando così ulteriormente la 
posizione di leadership in mercati 
che consideriamo strategici”.

Entrando nel merito, è importante 
sapere che nei dodici mesi dell’an-
no passato Prologis ha investito nel 
nostro paese 102 milioni di euro tra 
nuovi sviluppi e acquisizioni, rag-
giungendo nell’ultimo lustro un to-
tale complessivo di 901 milioni. Nel 
particolare sono stati consegnate e 
sono iniziati sviluppi per oltre 75 mila 
metri quadri di nuove piattaforme lo-
gistiche moderne, sostenibili e tecno-
logicamente avanzate; tutto questo 
mentre i tassi di occupazione degli 
immobili in Italia si attestano prati-
camente al 100%, a dimostrazione di 
un’indubbia attrattività degli immobi-
li proposti in una logica di logistica a-
vanzata. Gli ottimi risultati conseguiti 

sono dovuti a una strategia basata 
sulla relazione con i clienti, sullo svi-
luppo di una solida pipeline di proget-
ti build-to-suit cogliendo opportunità 
di acquisizione di terreni e immobili 
e infine perseguendo l’obiettivo di 
trasformarsi da società immobiliare 
per la logistica a fornitore di soluzioni 
end-to-end per la logistica avanzata. 
La società ha ampliato il portafoglio 
con nuovi sviluppi a Lodi, Piacenza, 
Pescara e Roma Nord, oltre ad aver 
completato l’acquisizione strategica 
di una struttura a Peschiera Borro-
meo (alle porte di Milano) destinata 
alla logistica urbana. 

Alla fine dello scorso anno Prologis 
era proprietaria e gestiva in Italia 
circa 1,8 milioni di metri quadrati di 
strutture di distribuzione dislocate 
in 115 edifici nei seguenti principa-

Immagine del polo logistico di Castelnuovo di Porto, Roma

di Tiziano Marelli
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li mercati strategici a Milano e area 
metropolitana, Bologna e Roma, ol-
tre che essere presente in mercati 
secondari (Parma, Treviso, Napoli, 
Lecce e Caltanisetta), detenendo in 
portafoglio anche 55 ettari di terreni 
edificabili. Nello stesso periodo sono 
stati completati e consegnati 28 mila 
metri quadri di edifici build-to-suit e 
speculativi a Lodi (13 mila), Piacenza 

A PROPOSITO DEL BROWNFIELD
-

logistico è il settore che ha costruito di più negli ultimi anni. Gli sviluppatori immobiliari come Prologis sono molto 

vicini a zone urbane di grande importanza come Milano e Roma, che sono proprio i due mercati che noi - e non solo 

dell’Ortomercato, nel caso dell’Esselunga di via Leone Cassio o dell’insediamento Sda che abbiamo realizzato vicino al 
Camm. Ma occorre sottolineare che spesso si tratta di aree gravemente compromesse e palesano serie incertezze dal 

-
tore - e non parlo solo di Prologis, ma mi riferisco anche ad altri nostri competitor - è costretto a doverle scartare a causa 
dell’incertezza che ne consegue. All’interno di Assoimmobiliare - associazione di cui sono presidente per quanto riguar-
da la parte logistica - stiamo cercando di fare squadra per sensibilizzare la pubblica amministrazione rispetto al fatto 
di quanto sia necessario come queste incertezze vengano bilanciate da una riduzione degli oneri di urbanizzazione, 
altrimenti il business plan che avevamo elaborato non consente di portare a termine le operazioni. Io posso accettare 
di ridurre i margini, ma certo non mi è possibile andare a rendere conto alla casa madre e dire che porteremo a termine 
un’operazione addirittura dal rendimento negativo. Comunque, nella veste di rappresentante di tutta la categoria, sen-

utilizzare aree che sono praticamente già pronte e che si trovano in posizioni ottimali per servire il territorio circostante 
nella maniera migliore possibile, secondo i bisogni dei nostri clienti. Nel complesso si tratta di un argomento che tutto il 
settore deve approfondire in tempi brevi e perseguire con tenacia”.

(7.900) Castelnuovo di Porto (8 mila), 
avviando nello stesso comune alle 
porte di Roma un nuovo insediamen-
to (di 38 mila metri quadri) per conto 
di Marr e un altro a Pescara (7 mila) 
per un corriere espresso. Parallela-
mente è proseguito a ritmo serrato 
l’impegno per la piena sostenibilità 
degli edifici e parchi logistici, in linea 
con gli obiettivi ESG, perseguendo un 
programma di aumento di efficienza 
energetica chiamato SolarSmart che 
prevede l’installazione di pannelli 

2024, la potenza installata da fonti 
rinnovabili ha toccato 12 megawatt. 
L’intenzione è di arrivare a operare 
1 gigawatt (GW) da energia solare 
fotovoltaica e da stoccaggio a livello 
globale entro la fine di quest’anno. 
Complessivamente, attraverso gli 
impianti SolarSmart finora installati 

nel nostro paese sono state ridotte le 
emissioni di CO2 di oltre 8 mila ton-
nellate all’anno. 

Oltre a tutto questo è proseguito 
l’impegno per la sostenibilità socia-
le con lo sviluppo di nuove iniziative 

annunciato l’ampliamento del Museo 
di Arte Urbana realizzato da Prologis 
all’interporto di Bologna con l’aggiun-
ta di 17 nuove opere. Sempre nell’a-
rea dell’interporto felsineo il Prologis 
Sports Center è destinato a diventare 
un punto di riferimento per eventi, 
tornei sportivi anche professionistici 
e appuntamenti periodici e annuali 
aperti a tutti. Inoltre, a Piacenza è 
stato inaugurato un secondo Prologis 
Sports Center a disposizione di tutti i 
frequentatori del polo logistico e dei 
cittadini dei comuni limitrofi.

SANDRO INNNOCENTI
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E’ stato approvato dal parlamento 
il reverse charge

di Tiziano Marelli

PRIMO PIANO

Il percorso che ha portato alla re-
cente approvazione da parte del 
parlamento italiano del reverse 

charge nei contratti di appalto della 
logistica ha origine datata nel tem-
po; per l’esattezza prende l’avvio al 
mese di aprile di quasi due anni fa, 
quando il responsabile dei rapporti 
istituzionali di Assologistica, Giovan-
ni De Ponti, incontra Andrea Paroli-

ni - dottore commercialista, ex con-
sigliere giuridico economico della 
presidenza del consiglio e membro 
dell’organo consultivo della com-
missione europea VAT Expert Group 
e partner di FerrianiPartners - per 
chiedere al luminare esperto in ma-
teria fiscale di studiare le modalità 
occorrenti affinché il progetto potes-
se svilupparsi e andare a buon fine. 

In considerazione della valenza per 
il settore, l’iniziativa viene da subito 
condivisa anche con altri interessati 
ma la proposta non viene sostenuta, 
mentre altre iniziative riferite alla re-
verse charge esternate al ministero 
competente risultano vane. L’inizia-
tiva riprende invece vita e vigore nel 
giugno scorso, quando l’associazio-
ne presieduta da Umberto Rugge-
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tuito  un gruppo di lavoro  - 
composto da dieci aziende 
associate finanziatrici - che 
ha redatto un documento 
con lo scopo di stabilire i 
punti essenziali dell’inizia-
tiva sviscerandone le pecu-
liarità, poi Parolini stesso 
si è mosso sul piano istitu-
zionale incontrando il di-
rettore generale del dipar-
timento delle Finanze del 
ministero dell ’Economia 
e delle Finanze Giovanni 
Spalletta; successivamen-
te  è  vo lato  a  Bruxel les 
dove il lustra  i l  progetto 
ai direttori competenti in 
tema Iva della commissio-
ne dell’Unione europea: in 
entrambi i casi riscuotendo 
evidenti apprezzamenti da 
parte degli interlocutori, 
ottenendo di conseguenza 
il via libera dal ministero 
per la predisposizione di 
una proposta di un testo 
normativo. Il risultato defi-
nitivo è stato presentato- il 
20 novembre - al ministero 
di Economia e Finanza, che 
lo ha approvato e quindi è 
stato inserito, al fotofinish, 
dal governo nel maxiemen-

damento alla legge di bilancio, ap-
provata definitivamente il 29 dicem-
bre.

Quali sono i tratti principali di que-
sta nuova normativa? Come si sa, 
normalmente l’ Iva la paga chi e-
mette una fattura, e soltanto in casi 
particolari avviene il contrario, cioè 
un’inversione contabile che fa ri-
cadere l’applicazione dell’imposta 
su chi riceve un bene o una presta-
zione, e questo si chiama appunto 
reverse charge. Dunque, ora anche 
l’autotrasporto e la logistica entra-
no tra i settori interessati da que-

sto meccanismo, potendo godere 
dell’applicazione alle prestazioni di 
servizi effettuate tramite contratti 
di appalto, subappalto, affidamen-
to a soggetti consorziati o rapporti 
negoziali caratterizzati da un preva-
lente utilizzo di manodopera e beni 
strumentali di proprietà del commit-
tente rese nei confronti di imprese 
che svolgono attività di trasporto e 
movimentazione merci e servizi di 
logistica. Quindi, a versare l’imposta 
sarà direttamente il committente, 
seppure in nome per conto del tra-
sportatore invece che il vettore o il 
trasportatore. Il versamento dovrà 
avvenire entro il mese successivo 
alla data di emissione della fattura, 
rischiando altrimenti sanzioni ammi-
nistrative che possono arrivare alla 
cifra massima di 10 mila euro. Ora 
il reverse charge in questione - con 
l’aggiunta del termine “atipico”, vi-
sto che riguarda in maniera del tutto 
innovativa un settore come quello 
della logistica - è legge dello Stato 
a tutti gli effetti, anche se per la sua 
entrata in vigore occorrerà atten-
dere che l’agenzia delle entrate ne 
disciplini gli aspetti attuativi nel det-
taglio, attraverso un provvedimento 
dedicato.

È indubbio che ad Assologistica 
debba essere ascritto il merito e la 
paternità dell’iter nel suo comples-
so, essendosi l’organizzazione dimo-
strata all’altezza nel saper portare 
a buon fine l’intera operazione, un 
attivismo che si è rivelato capace di 

-
ca nazionale molto più sostenibile in 
tutte le attività espletate quotidia-
namente dai diversi attori dell’inte-
ro settore, molti dei quali hanno già 
avuto modo di esprimere esplicita-
mente il plauso all’associazione per 
l’ottimo risultato ottenuto in tutte le 
fasi e nelle diverse sedi che l’hanno 
vista impegnata.
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rone e dal segretario Jean François 
Daher decide di agire unicamente in 
proprio nell’ambito di un sistema più 
ampio di proposte per regolarizzare 
il settore avvalendosi ancora della 
grande esperienza più volte mostra-
ta sul campo da De Ponti. Così, do-
po alcune riunioni preparatorie ap-
profondite viene conferito un nuovo 
incarico specifico proprio a Parolini, 
ed è la svolta.

Anzitutto, grazie alla spinta del vi-
cepresidente di Assologistica Renzo 
Sartori, che nell’occasione ha svolto 
le funzioni di coordinatore, si è costi-
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Il rapporto sulla sostenibilità 
di DKV Mobility

Al termine della Milano Fashion 
Week, evento che celebra la 
creatività e l’innovazione nel 

mondo della moda, Ecotessili, consor-
zio del Sistema Ecolight, ha acceso i 

-
mentale non solo per il mondo della 

-

dell’attenzione all’ambiente da parte 

Nel 2023, la società ha ridotto del 50,4% la propria corporate carbon footprint.

-

-

-

-
-

in modo differenziato 171,6 mila ton-
nellate, in crescita del 7% rispetto alle 

-

 
“La Fashion Week è un importante 
momento per parlare di moda, ma ci 
offre anche l’occasione per sensibi-

il 2025 è l’anno della svolta

PRIMO PIANO

In occasione della Milano Fashion Week, il consorzio Ecotessili ha posto 

di Gioia Valenti
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delle risorse del pianeta. Il 
comparto ha infatti già da 
tempo avviato importanti 

nel 2025 dovrà trovare 
concretezza”, ha commen-
tato Giancarlo Dezio, diret-
tore generale del consorzio 
Ecotessili. “La crescita dei 
dati di raccolta ci dice che 
occorre fare di più per por-

-

tassello fondamentale in 
-
-

reciproca responsabilità 
ambientale”. Nel rapporto 

-

-
do da 157,7 mila tonnella-
te a 171,6 mila. Sono state 

-

-
co le tre regioni italiane con i migliori 
dati di raccolta sono state la Lombar-

-

ospita la Fashion Week, ha raccolto 
-
-

colta differenziata dei tessili è stata ef-

Dal regolamento europeo Ecodesign,
-

diversi e tra loro collegati gli ambiti 

-

COSA FA ECOTESSILI

matori verso scelte più ecologicamen-

il decreto che dovrebbe rendere opera-
tivo il regime EPR per il settore tessile 

gestiti nei prossimi sei anni. Imprese, 

-

esempio di sostenibilità e circolarità. 

-
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Collaborazione tra CoPre e GEP Informatica
per realizzare il magazzino verticale
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CoPre, acronimo 
di “Cooperativa 
professionisti e 

rivenditori di elettrodo-
mestici”, è un’azienda 
con oltre 50 anni di 
storia leader nel setto-
re della distribuzione 
di  e lettrodomest ic i , 
elettronica e hi-tech. 
Con sede a Villanuova 
sul Clisi, Brescia, ope-
ra per il marchio Trony 
e si colloca tra i primi 
cinque attori nel mer-
cato distributivo dell’e-
lettronica di consumo 
in Italia. Da un mode-
sto magazzino inizia-
le di 200 mq, CoPre 
è cresciuta fino a rag-
giungere oggi i 22.500 
mq, con un fatturato di 
quasi 500 milioni di eu-
ro, 113 negozi e circa 
1.200 dipendenti. Fin dal 1987, GEP 
Informatica si distingue nel settore 
della logistica di magazzino e dei tra-
sporti, specializzandosi nell’analisi, 
progettazione e sviluppo di software 
avanzati. L’azienda ha contribuito si-
gnificativamente alla riorganizzazio-
ne del settore attraverso la realizza-
zione di progetti innovativi. Il progetto 
di trasformazione logistica di CoPre si 
è sviluppato in due fasi. La prima ha 
visto l’integrazione del WMS Sigep 
Logistics, nei loro magazzini, otti-
mizzando i processi di gestione del-
le merci (inbound-picking-outbound) 

Si tratta di una soluzione all’avanguardia che presenta molti vantaggi
e che sta rivoluzionando il mondo della logistica moderna.

in un flusso efficiente e circolare. La 
seconda fase è stata più ambiziosa: 
l’ampliamento e lo spostamento fisi-
co della struttura logistica, abbinato 
allo sviluppo di un moderno magaz-
zino automatico verticale. Si tratta 
di una soluzione all’avanguardia che 
sta rivoluzionando il mondo della lo-
gistica moderna. Questo sistema in-
novativo si basa sull’uso di scaffala-
ture industriali robotizzate, gestite da 
software avanzati, che trasformano 
radicalmente il modo in cui i prodot-
ti vengono immagazzinati e gestiti. 
Questi sistemi robotizzati sono pro-

gettati per muoversi verticalmente 
e orizzontalmente lungo le scaffala-
ture, permettendo un prelievo e un 
deposito dei prodotti estremamente 
preciso e veloce. Grazie all’automa-
zione, è possibile sfruttare al meglio 
l’altezza del magazzino, ottimizzando 
lo spazio disponibile e aumentando 
la capacità di stoccaggio.

I software che gestiscono questi 
magazzini sono dotati di algoritmi in-
telligenti capaci di ottimizzare i per-
corsi di prelievo, riducendo i tempi 
di attesa e aumentando l’efficienza 

I software che gestiscono questi magazzini sono dotati di algoritmi intelligenti
capaci di ottimizzare i percorsi di prelievo, riducendo i tempi di attesa e aumentando
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complessiva del 
sistema. Questi 
programmi sono 
in grado di inte-
grarsi  perfetta-
mente con i siste-
mi di gestione di 
magazzino, come 
il WMS Sigep Lo-
gistics, fornendo 
un flusso di la-
voro continuo e 
senza interruzio-
ni dall’arrivo del-
la merce fino alla 
sua spedizione. 
L’adozione di un 
magazzino auto-
matico verticale 
da parte di CoPre 
ha portato con sé una serie di van-
taggi tangibili: ottimizzazione dello 
spazio, sfruttando l’altezza del ma-
gazzino, è stata aumenta la capacità 
di stoccaggio; efficienza operativa, 
sono stati ridotti i tempi di prelievo e 
ottenuto una maggiore precisione nei 
processi di stoccaggio e recupero dei 
prodotti; miglioramento delle condi-
zioni di lavoro, gli operatori sono stati 
sollevati dalle attività più ripetitive e 
faticose, potendosi concentrare su 
compiti a maggior valore aggiunto; 
risparmio economico, si è avuta una 
grande riduzione degli errori e quindi 
dei costi operativi, con un impatto po-
sitivo sulla redditività.

Sigep Logistics di GEP informatica
si è interfacciato direttamente con il 
magazzino verticale automatico, ga-
rantendo controllo e gestione in tem-
po reale. Questo sistema, governato 
dal Sigep WMS, ha permesso a Co-
Pre di ottenere risultati eccezionali: 
aumento del fatturato di quasi 200 

ficato piutto-
sto la natura 
d e l  l a v o r o 
u m a n o  n e l 
settore. L’au-
tomazione ha 
s p o s t a t o  l a 
necess i tà  d i 
c o m p e t e n z e 
dal lavoro ma-
nuale ripetiti-
vo a ruoli che 
r i c h i e d o n o 
maggiore for-
mazione tec-
nica e gestio-
na le .  C iò  ha 
c o m p o r t a t o 
la  necess i tà 
di riqualifica-

zione per i lavoratori, permettendo 
loro di acquisire nuove competenze 
in ambiti come la programmazione, 
la manutenzione e la supervisione 
dei sistemi automatizzati. Inoltre, i 
magazzini automatizzati necessita-
no di professionisti specializzati per 
la loro gestione e manutenzione. 
Questo ha determinato la necessi-
tà di includere ingegneri di sistema, 
tecnici di manutenzione, analisti di 
dati e altri ruoli che non esistevano 
prima dell’avvento di queste tecno-
logie, oltre a richiedere nuovi ruoli 
anche in GEP Informatica, in partico-
lare di programmatori specializzati 
e project manager. In conclusione, 
mentre l’automazione trasforma il 
panorama occupazionale nel settore 
logistico, non necessariamente con-
duce a una riduzione netta dei posti 
di lavoro. Piuttosto, cambia la natura 
del lavoro, spostando il focus verso 
competenze più tecniche e specia-
lizzate e migliorando le condizioni 
generali di lavoro.

milioni di euro; riduzione dei costi 
complessivi di logistica e del costo 
di outsourcing; diminuzione del 5-6% 
delle ore uomo; riduzione dei tempi 
di scarico a 6 ore, rispetto alle 8 ore 
precedenti; incremento del 20% nel-
la velocità di preparazione; riduzione 
del 50% degli errori e delle differen-
ze inventariali; diminuzione dei costi 
di trasporto del 8-10%; riduzione del 
20% delle ore di straordinari. Questi 
risultati dimostrano come l’integra-
zione di tecnologie avanzate e l’espe-
rienza di GEP Informatica nel settore 
possano trasformare radicalmente la 
logistica, mantenendo l’uomo al cen-
tro di un sistema sempre più automa-
tizzato e efficiente.

L’introduzione dei magazzini auto-
matici verticali nel settore logistico 
ha avuto un impatto significativo an-
che sul piano occupazionale in Co-
Pre. Sebbene l’automazione possa 
suggerire una riduzione del bisogno 
di manodopera, in realtà, ha modi-
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Il magazzino verticale adottato da CoPre
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Baoli ha presentato
il transpallet KBP 14-20
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Baoli ha presentato il nuovo tran-
spallet KBP 14-20, progettato e 
costruito da Kion group per rivo-

luzionare la movimentazione dei ma-
teriali in spazi ristretti. Con dimensioni 
compatte e caratteristiche avanzate, 
il KBP 14-20 rappresenta la soluzione 
ideale per negozi, supermercati, cen-
tri fai-da-te e qualsiasi ambiente che 
richieda precisione e 
agilità. Con una capa-
cità di carico compresa 
tra 1.400 e 2.000 kg, il 
KBP 14-20 si distingue 
per il suo design com-
patto e stabile: la sua 
altezza ridotta consen-
te, infatti, di lavorare 

stretti come corridoi, 
angoli di negozi o sotto 
scaffali, mentre il peso 
contenuto di soli 175 
kg facilita l’utilizzo su 
piattaforme di carico 
o ascensori per merci. 
Inoltre, il telaio a cin-
que punti di appoggio 
del nuovo carrello offre 
un’eccellente stabili-
tà anche con carichi 
importanti e la sua 
posizione ribassata 
migliora la visibilità 
delle forche e del carico, aumentando 
la sicurezza e la velocità di movimenta-
zione. Pensato per garantire una mag-
giore autonomia operativa, il transpal-
let è equipaggiato con batterie al litio 
da 48 V, che assicurano un’autonomia 
prolungata e sono facilmente ricarica-
bili tramite il caricabatterie integrato, 

Garantisce manovrabilità e autonomia operativa per utilizzi in spazi ristretti.

utilizzabile su prese standard da 230 
V. Il KBP 14-20 agisce con, inoltre, due 
diverse tipologie di batterie, offrendo 
così flessibilità e riserve energetiche 

La sicurezza e la facilità d’uso sono al 
centro del progetto. Il lungo braccio del 
timone riduce lo sforzo necessario per 

la sterzata, migliorando la manovrabi-
lità anche in ambienti ristretti. Inoltre, 
il timone è facile da usare e integra 
un sistema di accesso con codice PIN 
che impedisce utilizzi non autorizzati, 
eliminando il rischio di smarrire chia-
vi fisiche. “Il KBP 14-20 è una novità 
importante per Baoli, in quanto con-

solida ulteriormente la nostra offerta 
nel segmento dei transpallet compat-
ti. Questo modello è pratico, leggero, 
sicuro e ideale per chi cerca soluzioni 

compattezza, il KBP 14-20 può gestire 
carichi in tutta tranquillità. Inoltre, i co-
sti di manutenzione ridotti lo rendono 
una scelta eccellente per le operazioni 

di media intensità”, ha dichiarato Mas-
simo Marchetti, director sales&service 
di Baoli. Grazie a questa nuova propo-
sta, Baoli rafforza il proprio ruolo nel 
mercato delle attrezzature per la movi-
mentazione dei materiali, continuando 

sostenibilità.

Il transpallet KBP 14-20 ha una capacità di carico tra 1.400 e 2.000 chilogrammi
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Borgo Panigale: ha riaperto
la fabbrica di Toyota Material Handling
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Ha riaperto l’8 gennaio, in tem-
po di record, lo stabilimento 
Toyota  Mater ia l  Handl ing 

Manufacturing di Borgo Panigale, 
Bologna. Il 23 ottobre scorso era 
stato oggetto di un’esplosione che 
aveva provocato il crollo di parte 
della fabbrica, con la conseguente 
interruzione delle attività produttive. 
F-Ingegneria, società di ingegneria 
specializzata nella progettazione e 
direzione lavori di opere civili e indu-
striali è stata chiamata a gestire la 

Distrutta da un’esplosione, è stata riaperta dopo solo un mese e mezzo
di un lavoro senza soste e ha ricominciato a produrre carrelli elevatori.

ro e coordinare l’intero processo di 
ricostruzione che non si è presenta-
to semplice vista l’estensione del si-

to che supera i 46 mila mq e il nume-
ro di edifici interessati dallo scoppio. 
Dal 23 novembre 2024 all’8 gennaio >

Immagine dell’ingresso della fabbrica Toyota 

CHI È F-INGEGNERIA
Fondata nel 2020 dall’ingegnere Gianfranco Flotta, F-Ingegneria è un te-
am di ingegneri e architetti, specializzati nei vari settori dell’architettura e 
dell’ingegneria civile, in grado di affrontare e risolvere qualsiasi problema-
tica nell’ambito della progettazione e direzione lavori di opere edili, struttu-

management” e nella progettazione e gestione di opere complesse e cer-

secondo consolidate procedure, il coordinamento della sicurezza in fase di 

e valutazione della prevenzione incendi e della gestione delle emergenze.

direzione lavori della ricostruzione. 
-

plice: garantire la sicurezza sul lavo-
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ANCONA: LINDE ENTRA IN CONFINDUSTRIA
Linde Material Handling Italia, leader mondiale nella produzione di carrelli elevatori e soluzioni per la logistica, ha an-

dell’azienda sul territorio nazionale e la sua volontà di contribuire attivamente alla crescita economica e industriale 

-

-

del centro Italia, consolidando il ruolo di Linde MH come partner strategico per le imprese locali e aprendo la strada a 

-
zo, F-Ingegneria ha orchestrato le at-

di lavoratori, che si sono alternati in 
turni serrati per consentire la rapida 

-

per il tessuto industriale locale e na-

-

indispensabile il suo immediato ri-
torno alla piena operatività 

Un’impresa straordinaria portata a 
termine grazie a un’organizzazione 
meticolosa e all’impegno senza so-
sta del personale tecnico e operati-

-

tecnici di F-Ingegneria e dalle prin-
cipali imprese chiamate a occuparsi 

-
-

to gestire l’emergenza monitorando 
costantemente l’avanzamento delle 

-
perazioni, che ha richiesto un coordi-

-

time all’interno dello stabilimento, 

di demolizione, messa in sicurezza 

traguardo tecnico, ma anche un se-
gnale di ripartenza e resilienza per 

La linea di produzione ripristinata 
ha cominciato a produrre i primi car-

-

tore tecnico di F-Ingegneria ha così 
-

pre più spesso chiamati a gestire 

toccante per il team che gestisce le 
emergenze all’interno della società, 
perché l’obiettivo complesso da rag-
giungere riguardava la ricostruzione 

-

vedere la sinergia creata con il team 

ha gestito insieme a F-Ingegneria 
tutte le problematiche della ricostru-

dell’ingegneria civile e della gestio-
ne delle emergenze, dimostrando 
ancora una volta la propria capaci-

portare a termine progetti di grande 
rilevanza in tempi straordinariamen-






