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was pursued in England with the aim of regaining full economic independence, which would
have allowed a return to those mercantile and industrial origins considered the secret of
Anglo-Saxon success. And yet here lies the English paradox, because having abandoned the
European Union meant turning its back on a gigantic single market within which there were
no real customs barriers. Therefore, in the name of free trade, England has abandoned the
very "free" area with which it had fruitful relations; a paradox that is now turning into a
drama, starting with the myriad of duties and customs that stand between the Albion and
European markets. This is what emerged from the last convention promoted by Assologistica
- "Trade & cooperation agreement EU-United Kingdom: impacts and consequences on the
supply chain and transports" - turned to investigate the impact of the Brexit on the world of
logistics with special reference to the next months, fundamental, because they will determine
the trend of the markets and the relationships with the newborn border with England. The
conference was attended by representatives of the Customs Agency, lawyers, tax experts,
customs officers, insurers, entrepreneurs and freight forwarders, with a remarkable
underlying synergy, aware of the need for cooperation to overcome the bureaucratic hurdles
of a "new world". Dr. David Morgese, responsible for the indications of the Customs and
Monopolies Agency for Brexit, stressed that the bureaucratic procedures for companies "are
not that difficult", yet some problems could emerge, especially for those less accustomed to
these practices. The Customs and Monopolies Agency is currently "flooded" with paperwork
related to Brexit; after all, England remains the third largest trading partner with Italy; the
consequences were largely imaginable. Marco Sella, Customs & Global Trade Manager, once
again underlined how many and what kind of goods transit through England: we are talking
about 4 million tons per year, transported by 11 thousand trucks crossing the Channel every
single day. Consider, for example, how one third of the food consumed by the British comes
from the European Union; 50% of the wine consumed by the United Kingdom comes from
Italy. Sella warned that "the conditions of a single market will not be replicated" but rather
there will be "a process of physiological re-adjustment”. More attention will have to be paid to
the 'tracking' of goods by companies, both inbound and outbound. A possible solution may be
offered by the so-called 'Logistical envelope' designed by the French, i.e. a legal-fiscal
container that contains all the necessary export customs declarations, greatly simplifying the
process. "Northern Ireland is not subject to normal customs procedures, because it is
considered part of the intra-Community market, even though it is part of the United Kingdom.
This is undoubtedly a special situation. There is the possibility for an operator to be certified
as an AEO - Mutual Recognition Agreement with a reduction in border controls (and costs); as
is already the case with China, Japan and the United States; but this would be an
improvement not comparable to the status of a single market. Lawyer Ettore Sbandi, an
expert in tax and duty law, sounded the alarm on e-commerce, "a sector that makes us work
with counterparts who are not equipped to do customs", so it will no longer be "possible to
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entrust goods to a courier and forget about them". On the other hand, online sellers dealing
with the UK will need to understand the criticalities of their sector, choose carefully which
platform to approach, whether to operate on their own or with intermediaries, etc. etc.
Furthermore, they can't stop at simple "customs formalities", because "there is a world of
taxes that must be managed by the companies". The lawyer Claudio Perrella, Partner of RP
Legal & Tax, instead led a speech on the new effects on Incoterms and supply chain
contracts. Regarding the topic of Brexit & Logistics & Customs, Perrella specified that "the
part of the iceberg that has emerged so far is only a tenth; there is a lot of material to be
discovered". Although, on the subject of the supply chain, he specified that they had been
working for years "with remarkable foresight" precisely to prevent the worst. A quick speech
by Chiara Fanali, Director of the Internationalisation and Foreign Trade Area of Assolombarda,
lamented "the difficult situation on the export front that involves all companies, not just the
least equipped. In particular, they find themselves in a limbo of duties and taxes "those who
signed contracts in the period of EU trade prior to Brexit, but whose implementation is
expected in 2021 or in the following years". At the heart of the conference was the
intervention of an insider of the Anglo-European border, the source of many headaches for
customs officers and entrepreneurs in recent months: lawyer Adrian Marsh offered the point
of view of a Briton. Brexit, he argued, has been 'an incredibly divisive issue' in England, a
source of deep social discrepancies. In particular, it has affected the manufacturing sector,
whose success 'depends on the ability to move goods quickly across borders'. Marsh was also
one of the few speakers to point out that the Covid-19 emergency has exacerbated the
logistical situation: the Brexit would not have been so devastating without the Coronavirus.
We must therefore accept the reality of a 'custom border between the EU and the UK'; a new
border, with all that entails. Marsh noted that demand for more storage space has
skyrocketed in both the UK and France, with a knock-on increase in price. Some form of price
control mechanism will be needed in the future. The delays at the borders have not yet been
as dramatic as had been feared, but there have been considerable delays due to a lack of
proper documentation. The biggest problem that will persist post-Brexit and post-Covid will
remain customs clearance. For forty years, the English lawyer observed, the Custom Agency
had acted for both England and the European Union; now, instead, it will have to be an
indirect representative, without the security that existed previously. A fact that has taken
"everyone a bit by surprise". Another underestimated problem remains insurance, whose
market is currently dominated by unsustainable high prices, which will have to 'settle down'
to meet the new demands. In the field of e-commerce, the Brexit has caused a flood of
returns to the UK; as soon as the buyer discovers additional costs not included in the initial
price, three times out of four he prefers to return the goods; which poses a further problem:
who pays the courier? It is unacceptable that in future the cost of insurance and customs will
fall on the customer as an additional charge, separate from the price of the item he or she
bought. Dr. Alessandro De Felice, President of ANRA, pointed out that "there are more delays
in imports than in exports" essentially because European customs are much stricter than
English ones, the latter being aware of how England is directly dependent on European goods
for its food needs. The problem, in terms of delays, remains the land border; there are now
zero problems at sea, which raises the inevitable question of whether we should reduce the
rather polluting truck traffic. There is also the critical issue of the system adopted in Northern
Ireland, which is halfway between the United Kingdom and the European Union. Many Italian
companies are planning to set up warehouses in Ireland and transit through that area,
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considering that customs operations do not seem to be as strenuous as the bureaucratic red
tape that plagues the English Channel. Dr. Nicold Marrali, Sales & Customer Care Manager of
Hannibal (Contship Italia Group), brought in his experience in the field of multimodal
transport. The main novelty lies in the customers' demand for a "single point of contact"
without having to split their duties between Rome, Brussels and London. At this stage,
Hannibal has developed a system that channels English information to the Rotterdam office,
which in turn talks to the Italian office, the latter being the central point for all data from both
the EU and the UK. A possible solution for the UK, concluded Marrai, could be the 'controlled
customs corridors' whose experimentation in Europe has proved positive. Engineer Fabio
Giovanni Atzei, Head of Distribution Logistics at Versalis, brought his experience of these first
traumatic months within the logistics sector responsible for the chemical development of the
ENI group. Atzei, noting that ENI also has a base in Scotland, outlined how importing and
exporting with the UK is crucial for the company with three thousand trips a year. The first
obstacle was having to hire a dedicated operator with the sole function of handling customs
operations for goods leaving England. The transit documents, quite simply, remained the
biggest problem. In the first phase, the necessary authorisations arrived only very slowly; the
application was made on 1st December, but was only 'released' on 22nd February, blocking
the transits. The goods left on 10th January 2021, arriving only in early February. The English
customs offices are 'in dire straits - also because of Covid-19'. On the other hand,
paradoxically, there are zero checks on goods entering England, essentially because English
customs have insufficient staff; some are ill, and some have yet to be recruited in order to
comply with the new Brexit-related obligations. In addition to the delays, there have been
extra costs, even '50% more than the normal tariff'; all this while the goods in the containers
remain blocked 'even for ten days in the port of Rotterdam'. The solution, according to Atzei,
lies in innovation, "in looking for new ways, expanding the number of operators, being
flexible". Finally, lawyer Alessio Totaro, Partner at RP Legal & Tax, concluded his speech with
some remarks on inland logistics, which will see some major obstacles in the near future. Due
to the strict line adopted by the British Parliament, the fleet of trucks travelling from Europe
to England and vice versa could face serious difficulties. The UK would like to be able to use
its own drivers for lorries passing through England, thus depriving the "Eastern European
fleet" which has been operating for several decades. But this will inevitably lead to a dramatic
shortage of drivers and a slowdown in lorry traffic. The "hard line" will also be pursued with
regard to cutting emissions, licences, with ad hoc licences, and the management of packaging
and pallets that are probably no longer reusable. In any case, there will be "a drastic
reduction in the number of drivers authorised to drive to and from the UK". If you want to
take legal action, Totaro noted, you have to be careful, because "the UK justice system is
particularly expensive with much higher compensation rates, much more dangerous than in
Italy". Ultimately, although the trauma of a 'hard' Brexit has been avoided, the current
situation is reminiscent of 'a well-built castle, but if one component is missing it risks
collapsing'. [Zeno Saracino] [m.g]
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"Effetto Brexit" e Logistica Europea: le macerie dopo la tempesta di Zeno Saracino - 26
Febbraio 2021 Foto di Anthony Devlin/Bloomberg 26.02.2021 - 08.30 - La Brexit e stata
perseguita in Inghilterra con I'obiettivo di riconquistare una piena indipendenza (anche)
economica che avrebbe permesso un ritorno a quelle origini mercantili e industriali giudicate il
segreto del successo anglosassone. E tuttavia qui sta il paradosso inglese, perche aver
abbandonato I'Unione Europea ha significato voltare le spalle a un gigantesco mercato unico
al cui interno non vi erano reali barriere doganali. Pertanto I'Inghilterra nel nome del libero
scambio ha abbandonato proprio quell'area "libera" con la quale aveva fruttuosi rapporti; un
paradosso che ora si trasforma in dramma, a partire dalla miriade di dazi e dogane che si
frappongono tra i mercati albionici e quelli europei. E quanto emerso dall'ultimo convegno
promosso da Assologistica - "Trade & cooperation agreement UE-Regno Unito: impatti e
conseguenze sulle supply chain e sui trasporti" - volto a indagare l'impatto della Brexit sul
mondo della logistica con speciale riferimento ai prossimi mesi, fondamentali nella misura in
cui determineranno I'andamento dei mercati e i rapporti col nuovo confine nato con
I'Inghilterra. Il convegno ha visto la partecipazione di rappresentanti dell'Agenzia delle
Dogane, legali, tributaristi, doganalisti, assicuratori, imprenditori e spedizionieri, con una
notevole sinergia di fondo, consapevoli della necessita di una reciproca collaborazione per
superare gli scogli burocratici di un "mondo nuovo". Il Dr. David Morgese, responsabile per le
indicazioni dell'Agenzia delle Dogane e dei Monopoli per Brexit, ha sottolineato che le
procedure burocratiche per le aziende "non sono cosi difficili", eppure possono presentare
difficolta, specie per quelle realta meno avvezze a queste pratiche. L'Agenzia delle Dogane e
dei Monopoli attualmente "eé sommersa" da pratiche connesse alla Brexit; d'altronde
I'Inghilterra rimane il terzo partner commerciale con ['Italia; erano conseguenze largamente
immaginabili. I| Doganalista Marco Sella, Customs & Global Trade Manager, ha sottolineato
nuovamente quante e quali merci transitino in Inghilterra: si tratta di 4 milioni di tonnellate
all'anno, ripartite per un flusso di 11mila camion che attraversano la Manica ogni singolo
giorno. Si consideri, ad esempio, come un terzo degli alimentari consumati dagli inglesi
provenga dall'Unione Europea; il 50% inoltre del vino consumato dal Regno Unito proviene
dall'Italia. Sella ha avvertito che "non verranno replicate le condizioni di un mercato unico"
ma vi sara piuttosto "un processo di ri-aggiustamento fisiologico". Si dovra fare maggiore
attenzione all'operazione di "tracciatura" delle merci da parte delle imprese, tanto in entrata
guanto in uscita. Una possibile soluzione pud essere offerta dalla cosiddetta "Logistical
envelope" escogitata dai francesi, cioé un contenitore giuridico-fiscale che contiene tutte le
dichiarazioni doganali di esportazione necessarie, semplificando notevolmente il processo.
"L'Irlanda del Nord - ha sottolineato inoltre Sella - non & soggetta alle normali procedure
doganali, perché considerata facente parte del mercato intra-comunitario, sebbene
doganalmente faccia parte del Regno Unito". Una situazione indubbiamente particolare.
Sussiste la possibilita per un operatore di avere la certificazione di AEO - Accordi di Mutuo
Riconoscimento con una riduzione dei controlli (e dei costi) alle frontiere; come gia avviene
con Cina, Giappone e Stati Uniti; ma si tratterebbe di un miglioramento non paragonabile allo
status di un mercato unico. L'avvocato Ettore Sbandi, esperto di diritto tributario e dazi, ha
lanciato il segnale d'allarme sull'e-commerce, "settore che ci fa lavorare con controparti che
non sono attrezzare per fare dogana", pertanto non "sara piu possibile affidare le merci a un



26/02/2021 07:30
Sito Web

corriere e dimenticarsene". I venditori online che dialogano con I'Inghilterra dovranno invece
comprendere le criticita del proprio settore, scegliere con cautela quale piattaforma
approcciare, se operare in proprio o con intermediari, ecc ecc Non occorre inoltre fermarsi alla
semplice "formalita doganale", perche "c'e un mondo di contorno di tasse che devono essere
gestite dall'impresa". L'avvocato Claudio Perrella, Partner di RP Legal & Tax, ha invece
condotto un intervento sulle nuove ricadute su Incoterms e sui contratti di supply chain. A
proposito dell'argomento Brexit & Logistica & Dogane Perrella ha specificato che "la parte
finora emersa dell'iceberg € solo un decimo; il materiale da scoprire € davvero tanto".
Sebbene a proposito della supply chain abbia specificato che ci si era mossi da anni "con
notevole preveggenza" proprio per prevenire il peggio. Un veloce intervento di Chiara Fanali,
Direttore Area Internazionalizzazione e Commercio Estero di Assolombarda, ha lamentato "la
situazione difficile sul fronte dell'export che coinvolge tutte le aziende, non solo le meno
attrezzate". In particolare si ritrovano in un limbo di dazi e tasse "chi ha sottoscritto contratti
in periodo di scambio comunitario precedente alla Brexit, ma la cui attuazione € prevista nel
2021 o negli anni a seguire". Cuore del convegno € stato l'intervento da un insider di quella
frontiera anglo-europea fonte di tanti mal di testa per doganieri e imprenditori negli ultimi
mesi: I'avvocato Adrian Marsh ha infatti offerto il point of view di un inglese. Brexit, ha
argomentato, & stata in Inghilterra "an incredibly divisive issue", fonte di profonde spaccature
sociali. In particolare € stata colpita I'industria manifatturiera, il cui successo "dipende dalla
capacita di muovere i beni in fretta attraverso i confini". Marsh inoltre & stato tra i pochi
relatori a puntualizzare come |I'emergenza Covid-19 abbia esacerbato la situazione logistica:
la Brexit non sarebbe stata cosi devastante senza il Coronavirus. Occorre dunque accettare la
realta di un "custom border between the UE and the UK"; un nuovo confine, con tutto cio che
comporta. Marsh ha osservato che € salita alle stelle tanto in Inghilterra quanto in Francia la
richiesta di maggiore spazio nei magazzini con un aumento a catena anche del prezzo. In
futuro, a questo proposito, sara necessaria una qualche forma di meccanismo di controllo dei
prezzi. I ritardi ai confini non sono ancora stati cosi drammatici com'era stato temuto, ma vi
sono stati cospicui rinvii, correlati alla mancanza di una corretta documentazione. Il problema
maggiore che persistera anche nel post Brexit e nel post Covid rimarra lo sdoganamento, la
"custom clearance". Per quarant'anni, ha osservato l'avvocato inglese, la Custom Agency
aveva agito tanto per I'Inghilterra quanto per I'Unione Europea; adesso invece dovra essere
un rappresentante indiretto, senza quelle sicurezze presenti precedentemente. Un fatto che
ha colto "un po' tutti di sorpresa". Un altro problema sottovalutato rimane quello assicurativo,
il cui mercato attualmente € dominato da prezzi troppo alti, insostenibili, che dovranno
"assestarsi" per far fronte alle nuove richieste. Nel campo dell'e-commerce la Brexit ha
causato in Inghilterra una marea di restituzioni; non appena il compratore scopre ulteriori
costi assenti dal prezzo iniziale, tre volte su quattro preferisce ritornare la merce; il che pone
un ulteriore problema: chi paga il corriere? E inaccettabile che in futuro il costo assicurativo e
doganale ricada sulle spalle del cliente come ulteriore addebito, separato dal prezzo
dell'oggetto. Il Dr. Alessandro De Felice, Presidente di ANRA, ha rilevato che "sono piu i ritardi
nell'import che nell'export" sostanzialmente, perche le dogane europee sono molto piu severe
di quelle inglesi, consapevoli quest'ultime di come I'Inghilterra sia direttamente dipendente
dalle merci europee per il fabbisogno alimentare. Il problema, sul fronte dei ritardi e delle
criticita, rimane quello delle frontiere via terra; sotto il profilo marittimo ormai si verificano
zero problemi, il che pone l'inevitabile riflessione se non sia il caso di diminuire il traffico via
camion, d'altronde piuttosto inquinante. Rimane inoltre la criticita costituita dal sistema
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adottato in Irlanda del nord che si pone a meta tra Regno Unito e Unione Europea; una
possibile "scappatoia" per aggirare le lunghe code di tir in Francia. Molte aziende italiane
progettano infatti di stabilire i depositi di merci in Irlanda e transitare da quella zona,
considerando come le operazioni doganali non sembrino conoscere quelle farraginosita
burocratiche che piagano il canale della Manica. Il Dr. Nicold Marrali, Sales & Customer Care
Manager di Hannibal (Gruppo Contship Italia), ha portato la sua esperienza nel campo dei
trasporti multimodali. La novita maggiore sta nella richiesta dei clienti di avere "un
interlocutore unico" senza dover spezzettare i propri doveri tra Roma, Bruxelles e Londra. Allo
stadio attuale Hannibal ha elaborato un sistema che convoglia le informazioni inglesi
nell'ufficio di Rotterdam, il quale a sua volta interloquisce con quello italiano, quest'ultimo
centralino di ogni dato tanto dall'UE quanto dall'UK. Una possibile soluzione per I'Inghilterra,
ha concluso Marrai, potrebbero essere i "corridoi doganali controllati" la cui sperimentazione
in Europa si e rivelata positiva. L'Ingegnere Fabio Giovanni Atzei, Responsabile Logistica
Distributiva di Versalis, ha portato la propria esperienza in questi primi, traumatici, mesi
all'interno del settore logistico responsabile dello sviluppo chimico del gruppo ENI. Atzei,
osservando come ENI abbia una base anche in Scozia, ha delineato come I'import e I'export
con il Regno Unito sia fondamentale per I'azienda con tremila viaggi annui. Il primo ostacolo &
stato dover ingaggiare un apposito operatore con l'unica funzione di dover gestire le
operazioni doganali per le merci in uscita dall'Inghilterra. I documenti di transito, banalmente,
rimanevano il problema maggiore. Nella prima fase le autorizzazioni necessarie sono giunte
solo con grande lentezza; la domanda & stata fatta il 1 dicembre, ma & stata "liberata"
appena il 22 febbraio, bloccando i transiti. La merce & partita il 10 gennaio 2021, arrivando
appena ai primi di febbraio. Gli uffici doganali inglesi sono "in fortissima sofferenza - anche
per il Covid". Per le merci invece in entrata in Inghilterra paradossalmente vi sono zero
controlli sostanzialmente perché le dogane inglesi hanno insufficiente personale; parte e
ammalato, parte dev'essere ancora assunto per ottemperare ai nuovi obblighi connessi alla
Brexit. Accanto ai ritardi non sono mancati i costi extra, giungendo a pagare addirittura "il
50% in piu della tariffa normale"; il tutto mentre la merce nei container rimaneva bloccata
"anche dieci giorni nel porto di Rotterdam". La soluzione, per Atzei, sta nell'innovazione, "nel
cercare nuove strade, ampliare il numero di operatori, essere flessibili". L'avvocato Alessio
Totaro, Partner di RP Legal & Tax, ha infine chiuso l'intervento con alcune osservazioni sulla
logistica via terra che vedra alcuni ostacoli non da poco nel prossimo futuro. A causa infatti
della linea rigorista adottata dal Parlamento inglese, la flotta di camion che viaggiano
dall'Europa in Inghilterra e viceversa potrebbe incontrare serie difficolta. Il Regno Unito infatti
vorrebbe poter utilizzare i propri autisti per i camion che transitano in Inghilterra,
esautorando quella "flotta dell'est Europa" che opera da diversi decenni. Ma cio
inevitabilmente causera un drammatico "shortage" di autisti, oltre a rallentare i traffici dei tir.
La linea "dura" verra perseguita anche sul fronte del taglio delle emissioni, sulle patenti, con
titoli abilitativi ad hoc, sulla gestione di imballaggi e pallets probabilmente non piu
riutilizzabili. Vi sara in ogni caso "una drastica riduzione del numero di autisti autorizzati a
eseguire tratte da e per I'UK". Nel caso si volesse reagire per vie legali, ha osservato Totaro,
occorre fare attenzione, perche "la giustizia del Regno Unito € particolarmente costosa con
indici di risarcimento molto piu alti, molto piu pericolosi di quanto avviene in Italia". In
definitiva, sebbene sia stato evitato il trauma di una Brexit "dura", la situazione attuale
ricorda "un castello ben costruito, ma a cui se manca una componente rischia di crollare".
[z.s.] [Riproduzione riservata]



