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LA LUCE IN FONDO AL TUNNEL

IL PRESIDENTE DEL CONSIGLIO MARIO MONTI E ALTRI AUTORE-

VOLI MEMBRI DEL GOVERNO HANNO SPESSO DICHIARATO UL-

TIMAMENTE CHE S’INTRAVEDE UNA LUCE IN FONDO AL TUN-

NEL DELLA CRISI. C’È DA CAPIRE CON CHIAREZZA A QUALE LUCE

SI RIFERISCONO. PROBABILMENTE HANNO RAGIONE SE PAR-

LANO ESCLUSIVAMENTE IN TERMINI DI BILANCIO PUBBLICO,

ANCHE SE L’ADESIONE ITALIANA AL FISCAL COMPACT COM-

PORTERÀ PER L’AVVENIRE E PER LUNGHI ANNI MANOVRE AN-

NUALI STIMABILI INTORNO AI 35 MILIARDI DI EURO. NON C’È

PERÒ SOLO LA REALTÀ DEL BILANCIO PUBBLICO, CE N’È UN’AL-

TRA CHE RIGUARDA LA SOCIETÀ CIVILE E IL MONDO DELLA PRO-

DUZIONE. NON SI PUÒ RAGIONARE PER LINEE PARALLELE,

MANTENENDOLE ARTATAMENTE SEPARATE, IN PRIMO LUOGO

PERCHÉ UN LORO INCONTRO, O MEGLIO SCONTRO, NON GO-

VERNATO, POTREBBE DIVENIRE TRAUMATICO PER IL PAESE. LA

PRESSIONE FISCALE, AD ESEMPIO, CERTAMENTE UTILE PER GLI

OBIETTIVI DEL FISCAL COMPACT, STA “UMILIANDO” LA DO-

MANDA INTERNA E HA, COME SOTTOLINEA IL RAPPORTO 2012

DELL’OBI E DI SRM SU COMPETITIVITÀ E IMPRESE (VEDERE AR-

TICOLO A PAG. 8), ORMAI RAGGIUNTO “LIVELLI ASSOLUTAMEN-

TE FUORI LINEA RISPETTO ALLA MEDIA EUROPEA, TALI DA CON-

FIGURARE IL CLASSICO EFFETTO DI LAFFER DI SCORAGGIAMEN-

TO ALL’ESPANSIONE DELL’ATTIVITÀ PRODUTTIVA”. IL CREDITO

ALLE IMPRESE È DIMINUITO DA MAGGIO 2011 A MAGGIO 2012

DEL 2,8%. CONTINUARE A RAGIONARE SOLTANTO IN TERMINI

DI BILANCIO PUBBLICO POTREBBE PORTARE AD AVERE UN PAE-

SE “RISANATO”, MA RIDOTTO ALLO STREMO IN TUTTE LE SUE

ESPRESSIONI SOCIO-ECONOMICHE. NON UN BEL RISULTATO,

CON UN FUTURO INQUIETANTE.

Ma di quale luce si tratta?
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Si sta registrando una forte inversione di tendenza a livello mondiale:
si guarda con sempre più attenzione alla difesa ambientale e all’eco-
nomia sostenibile (il servizio a pag. 46)

Il nostro paese può contare su una flotta efficiente, ma la mancanza
di una strategia e di una politica per lo sviluppo dei porti pesa sul set-
tore (il servizio a pag. 12)
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ECONOMIA

Per l’Italia, il 2012, secondo tutte le pre-
visioni, si dovrebbe chiudere con una

flessione del Pil del 2,3%. Un andamento
peggiore di quello stimato per l’area euro,
il cui Pil complessivo (quindi, compreso
quello italiano) si prevede in calo dello
0,5%, e di segno opposto al Pil dei “paesi
avanzati” che dovrebbe essere, nel suo
complesso, positivo dell’1,5% (un dato so-
lo leggermente inferiore a quello del 2011,
quando si attestò a più 1,6% sull’anno pre-
cedente). Ciò significa che l’Itala “naviga”
in acque peggiori di quelle che caratteriz-
zano i paesi nostri concorrenti sullo sce-
nario mondiale. Allargando l’analisi alle
altre economie, c’è da registrare che
quelle “emergenti”, seppure in decelera-
zione, vedranno a fine anno un Pil in cre-
scita del 5% (contro il 6,2% del 2011). Posi-
tivo anche il risultato per gli Stati Uniti: più
2,3%, in crescita di mezzo punto sul risul-
tato del 2011 sul 2010.
Nell’area euro, l’“ossessione” del risana-
mento dei deficit pubblici, in primo luogo
dei paesi periferici e di quello italiano, con
il continuo inasprimento delle politiche fi-

scali, sta rendendo molto complicata la
strada della ripresa. In Italia, gli investi-
menti fissi lordi sono calati quest’anno in
confronto al 2011 del 7,2%, mentre il tasso
di disoccupazione “ufficiale” (ben più
basso di quello reale) continua a cresce-
re: nel 2012 si attesterà al 10,6%, contro il

7,8% del 2009 (l’anno considerato il più
“nero” della crisi), per continuare a cre-
scere probabilmente nel 2013. L’aspetto
più critico, che lascia poco spazio alla ri-
presa se non vi sarà un’inversione di ten-
denza della politica fiscale, è sempre
quello rappresentato dalla domanda in-

Italia: prospettive negative per il 2013
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Previsioni Pil e principali componenti (variazioni % sull’anno precedente)

2009 2010 2011 2012 2013

Prodotto interno lordo -5,5 1,8 0,4 -2,3 -0,5
Importazioni di beni e servizi fob -13,4 12,5 0,6 -7,9 0,9
Esportazioni di beni e servizi fob -17,5 11,4 6,0 1,3 2,4
Domanda interna incluse le scorte -4,4 2,1 -1,0 -5,0 -1,0

Spesa delle famiglie residenti -1,6 1,2 0,1 -3,2 -0,7
Spesa delle AP e ISP 0,8 -0,6 -0,8 -1,2 -1,5
Investimenti fissi lordi -11,7 2,1 -1,8 -7,2 -0,9

Deflatore della spesa delle famiglie residenti -0,1 1,5 2,8 2,7 2,0
Deflatore del prodotto interno lordo  2,1 0,4 1,3 1,4 1,4
Retribuzioni lorde per unità di lavoro dipendente  1,8 2,3 1,3 0,9 1,0
Unità di lavoro   -2,9 -0,9 0,1 -1,2 -0,5
Tasso di disoccupazione 7,8 8,4 8,4 10,6 11,4
Saldo della bilancia dei beni e servizi / Pil (%)  -0,5 -1,9 -1,5 0,9 1,5
Contributi alla crescita del Pil 

Domanda interna (al netto var. delle scorte) -3,2 0,9 -0,3 -3,6 -0,9
Domanda estera netta -1,1 -0,3 1,4 2,8 0,5
Variazione delle scorte  -1,2 1,3 -0,7 -1,5 -0,1

Fonte: ISTAT

La spesa delle famiglie è in calo quest’anno del 3,2%, anche per i prodotti alimentari 
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terna, in continua flessione: quest’anno, la
spesa delle famiglie è in calo del 3,2% e
nel suo complesso la domanda interna al
netto della variazione delle scorte (an-
ch’esse in flessione dell’1,5%) scenderà
del 3,6%. Dati questi che non paiono esse-
re presi in seria considerazione dalla poli-
tica economica del governo, mentre rap-
presentano il nostro attuale, principale
handicap.   
Le previsioni per il 2013 non sono incorag-
gianti: l’anno dovrebbe vedere una debole
ripresa nel secondo semestre (per l’effetto
di una crescita degli investimenti e per un
miglioramento delle possibilità di accede-
re al credito), che comunque non dovrebbe
riuscire a invertire la tendenza del Pil verso
la conferma di un dato negativo, oggi sti-
mato allo 0,5%. Un aspetto debole della no-
stra economia è rappresentato inoltre dal-
la scarsa propensione a investire in ricer-
ca&sviluppo, principalmente da parte delle
imprese di piccole e medie dimensioni,
che, però, sono il fondamento della nostra
industria (solo il 29,1% delle aziende con
10-49 addetti ha introdotto innovazioni nel
triennio 2008-2010). Scarsa è anche, in que-
sto ambito, la tendenza a cooperare, spe-
cialmente nelle pmi, che sarebbero invece
quelle più indicate a farlo. �
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Imprese innovatrici per macrosettore e addetti 
(triennio 2008-2010, valori % sul totale delle imprese)

Fonte: ISTAT
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Totale Industria Costruzioni Servizi

Imprese, occupazione e valore aggiunto per macrosettori
(anno 2010, composizione percentuale)

Fonte: ISTAT

Valore aggiunto

Addetti

Imprese

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

34,6 8,5 56,9

25,8 10,9 63,3

10,1 13,9 76,0

Industria in senso stretto Costruzioni Servizi

10-49 addetti 50-249 addetti 250 addetti e oltre Totale

Il nostro Pil nel 2012 segnerà una flessione
del 2,3% e nel 2013 si avrà una fase di sta-
gnazione, con un dato intorno allo 0,5%



RAILWAY GAZZETTE

Iniziative asiatiche 
per lo sviluppo della ferrovia 
Alla fine di luglio, Transport Holding of Chongqing, China Rail-
way Company for International Multimodal Transport, RZD Lo-
gistics (il settore logistico della ferrovia russa) e Kaztransservi-
ce hanno costituito la YuXinOu Logistics joint venture per ge-
stire i servizi ferroviari merci tra la Cina e l’Europa. L’obiettivo,
perseguito con insistenza dall’amministrazione della Munici-
palità di Chongqing, forte area industriale, produttiva e logisti-
ca della Cina centrale, è quello di dare impulso ai trasporti mer-
ci terrestri, in sostituzione di quelli marittimi, verso l’Europa, in
primo luogo la Germania (vedere a tale proposito il servizio “La
ferrovia, modalità merci del futuro?”, Euromerci n. 9, settembre
2012, pag. 32, ndr). Ci sono anche i clienti in ambo le direzioni,

in primo luogo le
aziende dei setto-
ri elettronico, dei
macchinari, della
chimica e dell’ae-
rospazio, tutti con
rilevante presen-
za a Chongqing. Il
31 ottobre, la joint
venture ha  fatto

partire il primo treno con 42 container, che trasportavano ma-
teriale elettronico, tra la città cinese e Duisburg. In particolare,
il treno usufruisce di un accordo tra le reti ferroviarie dei paesi
toccati dall’itinerario teso ad abbreviare i tempi di sosta per i
controlli doganali ai confini. La ferrovia russa si sta anche im-
pegnando con quelle polacche e kazake per risolvere i proble-
mi rappresentati da scartamenti diversi. Si cerca così di abbre-
viare i tempi del viaggio, oggi previsto in 16-20 giorni. La con-
ferma dell’interesse dei cinesi e degli asiatici per il trasporto
ferroviario viene anche dall’accettazione da parte del governo
del Laos di un finanziamento di 7 miliardi di dollari per ristruttu-
rare 420 chilometri (con 76 gallerie e 154 ponti) tra la provincia
dello Yunnan in Cina e Vientiane. La linea servirà passeggeri e
merci. L’accettazione è venuta dopo un lungo periodo di stasi,
dovuto alle perplessità delle autorità laotiane sulla futura ge-
stione della linea. Da segnalare, inoltre, che il 5 novembre a
Wuhan, in Cina, si sono incontrati i ministri dei Trasporti di die-
ci paesi facenti parte del Central Asia Regional Economic Coo-
peration Program che hanno deciso di investire 23 miliardi di
dollari per potenziare le infrastrutture ferroviarie.   

STAMPA

�

ESTERA



Negli ultimi numeri di Euromerci ci siamo occupati,
sotto diversi aspetti, della situazione socio-eco-
nomica del Mezzogiorno. In particolare, nell’ulti-

mo numero (n. 10, ottobre 2012), abbiamo ripreso lo stu-
dio della Svimez in particolari settori, come quello del-
l’industrializzazione (citando la minaccia della “deserti-
ficazione”) e dell’occupazione. Torniamo sull’argomen-
to, prendendo lo spunto dalla recente pubblicazione del
“Rapporto 2012. Imprese e competitività. Le regioni me-
ridionali nel contesto italiano: fattori di crescita e tra-
sformazione produttiva”, giunto alla sua V edizione ed
elaborato dall’Osservatorio Banche-Imprese e da Srm-
Studi e Ricerche per il
Mezzogiorno. Ci limitiamo
ad alcune considerazioni
di fondo, sottolineando al-
cuni fenomeni che do-
vrebbero essere posti
all’attenzione delle istitu-
zioni.
Esaminando il settore ma-
nifatturiero (che nono-
stante un attuale minor pe-
so sul prodotto totale na-
zionale, mantiene ancora
un’importanza fondamentale all’interno dell’economia
italiana), il Rapporto sottolinea che è proprio questo set-
tore a determinare ”una buona parte del divario attuale
e pregresso fra il Mezzogiorno e il centro-nord”, date le
sue pesanti difficoltà e criticità. 
Un primo problema riguarda le risorse umane. A questo
proposito, il Rapporto sottolinea che “il gap di capitale
umano del Mezzogiorno non sembra riconducibile al
comportamento delle imprese. I fattori sono invece più
articolati e complessi sia dal lato della domanda (eleva-
ta disoccupazione) sia dal lato dell’offerta (qualità del si-
stema di istruzione scolastica, fenomeno dell’abbando-
no  scolastico spesso dovuto a degrado sociale e fami-
liare, emigrazione massiccia di giovani laureati). Il Mez-
zogiorno è in una tipica situazione di low-skills low-qua-
lity trap, in cui l’interazione tra fattori della domanda e
dell’offerta determinano congiuntamente un basso livel-
lo qualitativo e quantitativo di capitale umano.
Altro tema è quello degli investimenti. Il Mezzogiorno è

l’area del paese in cui si riscontra la minor propensione
a investire: la percentuale delle imprese che investono
risulta infatti la più bassa nel confronto con le altre ma-
croaree nazionali in tutti i settori produttivi: in quello ma-
nifatturiero, tale fenomeno è ancora più rilevante. Que-
sto trend negativo dura già da diverso tempo, almeno
dal 2008, anno in cui la percentuale di imprese che effet-
tuavano investimenti era decisamente più elevata ri-
spetto al 2011 (nei settori delle costruzioni e del turismo
risultava addirittura più che doppia). Nel Mezzogiorno,
inoltre, le imprese registrano risultati economici negati-
vi già da diversi anni, avendo di fatto mancato la breve

parentesi positiva del 2010
e dell’inizio del 2011. Ciò
non ha potuto che incide-
re negativamente sugli
equilibri finanziari interni.
A condizionare le finanze
aziendali, oltre alla debo-
lezza della domanda fina-
le, è anche l’aumento dei
costi fissi sul totale dei co-
sti, dovuto alla contrazio-
ne dei livelli produttivi e al-
la conseguente capacità

produttiva in eccesso.   La peggior situazione finanzia-
ria, a sua volta, ha compromesso la disponibilità di risor-
se interne da destinare agli investimenti. Visto che l’au-
tofinanziamento rappresenta di gran lunga lo strumento
finanziario preferito per la realizzazione degli investi-
menti ciò spiega buona parte della minore propensione
a investire delle regioni meridionali. Inoltre, dopo l’auto-
finanziamento c’è il ricorso al credito bancario, ma negli
ultimi anni la percezione delle imprese in relazione alle
condizioni di accesso al credito è nettamente peggiora-
ta. Sempre nell’ambito degli investimenti, c’è anche da
sottolineare che il Mezzogiorno evidenzia un ulteriore ri-
tardo nei confronti delle altre aree del paese perché re-
gistra sia percentuali più basse di imprese che investo-
no per incrementare la propria dotazione tecnologica -
nei settori delle costruzioni, del turismo e dell’ICT -  sia
un minore ammontare di risorse destinate agli investi-
menti in tecnologia. 
Altro elemento di debolezza che sta determinando una
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Politica di sviluppo: la fine di un’era
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progressiva perdita di competitività del sistema produt-
tivo meridionale è la minore propensione all’internazio-
nalizzazione da parte delle imprese: nel Mezzogiorno, la
percentuale di imprese che punta sull’export è la più
bassa in tutti i settori produttivi, con divari particolar-
mente ampi nel settore manifatturiero e in quello del-
l’ICT. Nell’attuale contesto di stagnazione della doman-
da interna, invece è pro-
prio la domanda estera a
determinare i risultati mi-
gliori per le imprese del
centro-nord. Ciò allarga in
prospettiva sempre più il
gap tra il Mezzogiorno e il
resto del paese.
Tutti questi elementi ne-
gativi finora richiamati si
devono confrontare con
una realtà odierna che il
Rapporto chiama “La fine
di un’era delle politiche di
sviluppo”. Una definizione che parte, in primo luogo, da
una constatazione: la “politica del rigore e del risana-
mento pubblico”, con altre parole più semplici, quella
dei “tagli” dei finanziamenti pubblici, secondo la Svi-
mez, avrà a regime nel 2013 un effetto cumulato di circa
80 miliardi di euro. In termini di quota percentuale sul Pil,
tale politica dovrebbe pesare, sempre nel 2013, per 6,4
punti sul Meridione e per 4,8 punti sul centro-nord. Più in
particolare, le manovre finanziarie nazionali fra il 2010 e
il 2012 comportano in Italia un effetto depressivo sul Pil
dell’ordine dell’1,1%, con differenze a livello territoriale:
8 decimi di punto nelle regioni centro-settentrionali e
2,08 punti percentuali in quelle meridionali. Di conse-
guenza, quest’anno, il Pil avrà nel nostro paese una con-
trazione superiore al 2% (si stima il 2,3%), con un calo
molto più intenso nel Mezzogiorno che nel centro-nord.
Questa differenza dipende dal fatto che l’economia e
l’apparato produttivo del sud, essendo strutturalmente
deboli, sono molto più dipendenti dai sostegni pubblici in
rapporto alle altre macroaree del paese. Finanziamenti
pubblici che anche in futuro saranno sempre meno si-
gnificativi. Da qui, la definizione del Rapporto che prima
citavamo: “La fine di un’era delle politiche di sviluppo”.

L’era del sostegno pubblico. Aggiunge il Rapporto: “Bi-
lancio in pareggio significa sterilizzazione dell’effetto
dell’azione del soggetto pubblico rispetto allo sviluppo
economico, e corrisponde alla urgente riperimetrazione
delle dimensioni e dei ruoli dello stesso soggetto, con-
dotta con l’introduzione sistemica della spending review
nell’ordinamento amministrativo del nostro paese”.

Questa realtà “rischia di
trasformarsi in un vero e
proprio terremoto per il no-
stro Meridione. Sicura-
mente implicherà, nei
prossimi anni, un ribalta-
mento culturale profondo,
una scossa competitiva,
che condurrà all’esigenza
di affidare al mercato le
chance di riscatto econo-
mico e sociale del Sud, ma
che ora implicano un vero
e proprio trauma, che per-

corre dall’alto in basso l’intera società meridionale, e
che richiede, nel medio termine, la capacità di saper so-
pravvivere a una crisi che nessuno sa quando effettiva-
mente terminerà. Quindi, nell’immediato, per il Mezzo-
giorno, prima ancora di parlare di politiche di rilancio
della crescita e dello sviluppo, occorrerà concentrarsi
sulle politiche per navigare a vista, mantenendosi a gal-
la, e salvaguardando coesione sociale e tessuti produt-
tivi locali, in acque che, nella migliore delle ipotesi, sa-
ranno limacciose e stagnanti ancora per molto tempo”.
Un’ultima annotazione. In questo contesto appare in-
comprensibile e imperdonabile che non vengano piena-
mente e, soprattutto “intelligentemente”, utilizzate le ri-
sorse finanziarie messe a disposizione dall’Unione eu-
ropea. Si persiste invece nel non impiego e nello spreco
delle risorse comunitarie: quelle del ciclo di program-
mazione 2007-2012 sono state impiegate finora sotto il
50%. Il nuovo ciclo 2014-2020, probabilmente con impor-
ti superiori ai precedenti e con margini di flessibilità più
ampi rispetto a quelli attualmente consentiti, dovrà es-
sere sfruttato in pieno con corretti criteri d'etica e di se-
lezione, basati sull’efficienza, e con l’obiettivo principa-
le di sostenere le imprese e l’imprenditorialità. �
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Una recente ricerca sul tema “Trasporto marittimo e
sviluppo economico”, condotta da Srm-Studi e ri-
cerche per il Mezzogiorno, con la collaborazione

della sede di Genova della Banca d’Italia, della Confitarma
e di Assoporti, ha sottolineato, da un lato, il rilievo e l’inci-
denza che il settore dello shipping ha nel nostro sistema
produttivo e, dall’altro, gli ostacoli - molti dei quali con ori-
gini “storiche”, caratteristiche di un paese che non riesce
ad affrontare e risolvere le sue problematiche, ma solo a
“rinviarle a data da destinarsi” - che ne ostacolano la cre-
scita.
“Nell’attuale contesto economico - afferma la ricerca - il
trasporto marittimo si configura come un importante vola-
no per la crescita dell’economia italiana se lo si considera
sia in termini assoluti - il suo impatto sul Pil nel 2010 è stato
pari al 2,6% - sia come accesso privilegiato delle materie
prime e della commercia-
lizzazione dei prodotti finiti
(il 54% del commercio
estero italiano utilizza il
vettore marittimo)”. A que-
sta constatazione, se ne
aggiunge un’altra: il nostro
paese potrebbe avvalersi
di un vantaggio in termini
geografici. Infatti, come è
stato ripetuto dagli addetti
ai lavori fino alla noia (ma
senza che ciò si traduces-
se in una strategia di governo) la sua posizione centrale
nel Mediterraneo è un atout di grande importanza. Dice la
ricerca a tale proposito: “La rilevanza del Mediterraneo
nelle rotte delle compagnie armatoriali non è venuta me-
no nonostante la crisi, anzi alcune previsioni (Censis e Fe-
derazione del Mare) stimano che al 2015 in quest’area vi
sarà un’intensificazione degli scambi tale da giustificare
la propensione a nuovi investimenti per favorire gli scam-
bi internazionali”.
Posto in evidenza il lato positivo, la ricerca si sofferma sul
rovescio della medaglia: “Numerosi sono i fattori che mi-
nacciano l’assetto economico e sociale dei porti italiani e
l’intero assetto produttivo industriale del paese. I vantaggi
di costo dei paesi emergenti e l’impatto sulle scelte delle
imprese riguardo ai luoghi di stabilimento, i ritardi e i gap
infrastrutturali portuali, di interconnessione e di accessi-

bilità, le problematiche collegate alle tempistiche, ai costi
dei servizi e alle esigue iniziative di innovazione, alle lun-
ghe e farraginose procedure amministrative delle opere
pubbliche e delle relative valutazioni ambientali. Tali fatto-
ri, combinati con un’offerta portuale sempre più robusta e
qualificata in aree mediterranee extraeuropee e con le
strategie delle grandi compagnie marittime - fatte di ac-
cordi di cooperazione e fusione, riassetti d linee e rallen-
tamento delle velocità delle navi - hanno disegnato uno
scenario di rischio emarginazione per il nostro paese”.  

L’emarginazione “probabile”. Tradotto quanto sopra in
maniera più sintetica, possiamo dire che la situazione sia
questa: il Mediterraneo resta un’area importante nello
scacchiere del trasporto europeo e mondiale, nella quale
c’è chi investe e avanza (come la Spagna, per restare in

Europa, e numerosi pae-
si nordafricani) e ci sia-
mo noi che restiamo fer-
mi da un punto di vista
istituzionale e politico,
senza innovare, senza
modificare gran parte di
quelle procedure ammi-
nistrative da anni inges-
sate, più rivolte a garan-
tire la burocrazia che a
migliorare i servizi, tra-
scurando il trasporto in-

termodale, e quello ferroviario in particolare. In prospetti-
va, se l’inerzia resta questa, l’emarginazione, la “margina-
lizzazione” del paese, anziché un rischio può divenire un
“fatto probabile” a danno, in primo luogo, delle imprese e
dell’economia.

Le chance possibili. La ricerca dedica un capitolo allo
“shipping e alla portualità nel Mediterraneo”, nel quale
esamina più a fondo quanto finora è stato detto. Lo sche-
matizziamo di seguito.
Nel 2011, il Mediterraneo ha mantenuto un ruolo strategi-
co, al centro degli interessi delle compagnie marittime per
le sue potenzialità di sviluppo sia per le rotte internaziona-
li, trovandosi sul percorso ottimale (via Suez) dei flussi di
merci eastbound, sia per la navigazione a corto raggio, ali-
mentata dal feederaggio e dall’aumento degli scambi nel-
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la direzione nord-sud. In questo contesto si è registrato
nell’area mediterranea un cambiamento della competizio-
ne portuale che ha visto la nascita e il rafforzamento di
nuove strutture sulle sponde sud-est che ormai hanno
scalato posizioni nel ranking del bacino confermandosi
come strutture di riferimento per le shipping company a li-
vello globale. La nuova configurazione portuale del Medi-
terraneo è frutto delle scelte dei paesi della sponda sud-
est di rafforzare i loro scali sia con investimenti nazionali
sia con l’approvazione di progetti logistici che hanno atti-
rato investimenti esteri, in particolare dell’industria termi-
nalistica che, in autonomia o in joint venture con le com-
pagnie e le istituzioni locali, ha individuato nelle potenzia-
lità di incremento dei traffici dell’area la garanzia di un ri-
torno degli investimenti effettuati. A ciò si aggiungono le
disomogeneità economiche, sociali e politiche che esisto-
no tra le due sponde (quella europea e quella africana)
che comunque costituiscono un fattore di attrattività (ba-

sta pensare all’attuale costo della manodopera) dei porti
del nord Africa.
In particolare, come già accennato, nell’area mediterra-
nea stanno crescendo i flussi di traffico intraregionali in di-
rezione nord-sud, come riflesso dello sviluppo dei paesi
della sponda sud (pensiamo, ad esempio, alla Turchia)
nonché dell’integrazione euromediterranea: tali flussi, uni-
tamente all’aumento del feederaggio strettamente con-
nesso all’incremento del transhipment, hanno comportato
l’incremento del trasporto marittimo in Short Sea Shipping.
Nell’area mediterranea, infatti, si concentra ormai un ter-
zo della navigazione a corto raggio dell’Unione europea a
27. Non si deve sottovalutare che le reti marittime sono
particolarmente importanti anche per la limitata affidabili-
tà delle altre modalità di trasporto, a causa delle distanze
ravvicinate e della scarsità in molte zone di percorsi terre-
stri praticabili. Questo fenomeno rappresenta per l’Italia
nuove e rilevanti opporunità di sviluppo: il nostro paese è >



già leader nell’Unione per il trasporto marittimo di merci a
corto raggio nel Mediterraneo e, sotto il profilo dell’offerta,
gli armatori hanno investito molto in questo segmento,
rendendo quella italiana la prima flotta al mondo di tra-
ghetti Ro-Ro. Inoltre, la rete delle “autostrade del mare”
offre un numero consistente di relazioni nazionali che col-
legano l’Italia al centro e al nord per proseguire verso l’Eu-
ropa continentale; a queste si stanno sempre più aggiun-
gendo relazioni internazionali in particolare verso i Balca-
ni e verso la sponda nord dell’Africa, nell’ottica di agevo-
lare la scelta europea di favorire il processo d’integrazio-
ne euromediterranea sia economico-commerciale sia po-
litico-culturale. 

Le lacune. Le opportunità di sviluppo per la nostra por-
tualità, in termini sia di shortsea sia di deep sea (ad esem-
pio, rappresentare finalmente quella “favoleggiata” piat-
taforma sudeuropea per i traffici con il Far East) possono
essere concretizzate soltanto se si supereranno tutti i vin-
coli, infrastrutturali e gestionali, che caratterizzano i nostri
porti e, più in generale, il nostro sistema logistico naziona-
le e che configurano il “rischio marginalizzazione” al qua-
le in precedenza si faceva riferimento. La ricerca sottoli-
nea a tale proposito: “Occorre rendere fluido, efficiente ed
efficace il processo logistico, riducendo i tempi per il pas-
saggio delle merci dai porti ai centri di produzione e di con-
sumo. Occorre snellire i vincoli burocratici e procedurali
connessi alle operazioni portuali … Occorre affrontare la
debolezza principale dell’Italia che concerne l’assetto del
settore logistico, che non risponde ancora a una visione di
sistema né con riferimento ai soli porti né con riferimento
alle connessioni con le altre infrastrutture. In sostanza, ciò
che veramente distingue l’Italia dagli altri paesi europei ri-
guarda gli aspetti relativi all’organizzazione territoriale e
gestionale dell’offerta e della governance: le reti, che sono
alla base dell’esercizio dell’intermodalità nella program-

mazione degli investimenti e della definizione delle priori-
tà, seguono percorsi ancora troppo autonomi e non sog-
getti a processi anche solo di coordinamento… Le diffi-
coltà che rallentano lo sviluppo di un sistema logistico ef-
ficiente ed efficace e che allo stesso tempo rendono più
complesse le operazioni finanziarie inerenti il settore sono
la poca chiarezza del quadro normativo a livello naziona-
le/locale e le difficoltà intermodali”.
In particolare per quanto riguarda i porti nazionali, secon-
do la ricerca, questi sono i “gap” che li contraddistinguo-
no, divisi in quattro ambiti:
1) gap burocratico: burocrazia lenta e farraginosa; ca-
renza di coordinamento tra gli organi di controllo;

2) gap infrastrutturale: necessità di adeguamento delle
infrastrutture portuali; scarsa presenza di aree logisti-
che; carenza di interconnessioni intermodali; scarso ri-
corso all’utilizzo della ferrovia; 

3) gap normativo: revisione della legge 84/94; riconosci-
mento della piena autonomia finanziaria; semplificazio-
ne delle norme riguardanti i dragaggi; rendere struttu-
rali tali misure;

4) gap organizzativo:carenza di coordinamento tra por-
ti; necessità di una cabina di regia; frammentazione del
processo decisionale tra i vari livelli istituzionali.

Sommando tutti questi aspetti, dalle problematiche di ca-
rattere amministrativo alla “volatizzazione” della ferrovia,
alla mancanza di qualsiasi tipo di priorità e di programma-
zione, si comprende come sia critica la situazione. Così
commenta la ricerca: “Affinché il settore dello shipping
possa contribuire di nuovo in maniera rilevante alla cre-
scita dell’economia nazionale, occorre soprattutto, nel-
l’ambito di una visione strategica generale, ridefinire le li-
nee di governance del comparto (ridefinizione tanto più
necessaria alla luce dei mutamenti intervenuti negli sce-
nari di mercato) che si traducano in concreti strumenti di
sostegno alla ripresa del suo sviluppo. È necessario lavo-
rare in modo programmatico per disegnare una crescita
effettiva del settore, definire in maniera chiara e univoca
una politica nazionale di sostegno, volta a rimuovere i fat-
tori frenanti e a riconoscere quanto sia rilevante sostene-
re il settore dello shipping per continuare a creare oppor-
tunità di sviluppo e rafforzare il suo ruolo nel contesto in-
ternazionale”. Un ragionamento del tutto condivisibile, ma
che desta qualche preoccupazione quando sottolinea che
serve “una chiara e univoca politica nazionale...”. Qualcu-
no l’ha mai vista?

T R A S P O R T O  M A R I T T I M O  E  S V I L U P P O
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Camere di commercio:
parte la ristrutturazione
In un incontro Confindustria-Unioncamere, i rispettivi presi-
denti, Giorgio Squinzi e Ferruccio Dardanello, hanno concoda-
to di portare avanti il processo di riorganizzazione del sistema
camerale (appena approvato all’unanimità dall’assemblea dei
presidenti delle camere di commercio) che ridisegna, fra l’al-
tro, l’organizzazione territoriale con la ridefinizione e l’accor-

pamento delle funzioni. In
particolare, i due presidenti
hanno concordato sulla ne-
cessità di concentrare l’im-
pegno del sistema camerale
su tre priorità: semplifica-
zione, internazionalizzazio-
ne e accesso al credito.

Squinzi ha sottolineato: “La Confindustria sostiene da tempo la
necessità di riforme incisive della pubblica amministrazione
per un recupero di competitività del ‘sistema paese’ e di quello
produttivo. In questa ottica, anche la rete camerale deve av-
viare una revisione organizzativa: i modelli e i processi dovran-
no essere flessibili e a geometria variabile nel rispetto delle
specificità, delle esigenze delle comunità imprenditoriali e del-
le logiche del processo di spending review di cui oggi il paese
non può fare a meno. La Confindustria ha già avviato al suo in-
terno un percorso specifico che coniuga la revisione organiz-
zativa con il cambiamento del contesto esterno. È quindi molto
probabile l’approdo a un sistema elastico, che vedrà l’organiz-
zazione territoriale della Confederazione modellarsi in modo
autonomo rispetto alle nuove circoscrizioni amministrative
provinciali e ai modelli di integrazione delle camere di com-
mercio”. “La posizione espressa dal vertice dell’associazione
degli industriali italiani - ha aggiunto Dardanello - mi conforta
sulla necessità di procedere con convinzione sulla strada in-
trapresa dal sistema delle camere di commercio, da tempo im-
pegnate per ammodernare e rendere la pubblica amministra-
zione amica delle imprese”. La proposta avanzata dai presi-

denti delle camere di commercio persegue una razionalizza-
zione del sistema che lo renda più efficiente, un contenimento
dei costi attraverso economie di scala, la ridefinizione delle cir-
coscrizioni territoriali di competenza con il criterio dell’equili-
brio economico, garantendo al tempo stesso un’adeguata dif-
fusione, in modo da salvaguardare la vicinanza funzionale al
tessuto imprenditoriale.  

All’interporto Cim di Novara
incontro tra la Uir e l’Uic
L’Unione interporti riuniti-Uir ha ufficialmente aperto, in un in-
contro tenutosi presso l’interporto Cim di Novara, la collabora-
zione con l’Union Internationale des Chemins de Fer-Uic. L’in-
contro ha approfondito gli aspetti più significativi del trasporto
combinato. In questo senso la scelta del Cim di Novara, come
sede dell’incontro, è stata ottimale, dato l’elevato livello sia del-
le performance dell’interporto sia delle sue dotazioni infra-
strutturali ferroviarie e terminalistiche. La “logistica ferrovia-
ria”è stata una delle linee guida dell’incontro, sulla quale si ba-
serà anche in futuro il lavoro comune delle due Unioni. Gli in-
terporti italiani, date le loro strutture e la loro storia, possono
rappresentare a livello internazionale un rilevante strumento di
osservazione e di analisi. “È una collaborazione importante - ha
detto Alessandro Ricci, presidente della Uir - che qualifica an-
cor più il ruolo degli interporti nell’insieme del trasporto ferro-
viario europeo e che noi porteremo avanti con l’obiettivo di
contribuire sempre più a un trasporto multimodale sostenibile
da un punto di vista ambientale”. Per la delegazione dell’Uic,
erano presenti Eric Lambert e Sandra Géhénot, rispettivamen-
te presidente e segretaria generale del settore Groupment
Transport Combiné-Gtc.

La nautica italiana in forze
al Mets di Amsterdam
Al Mets, Marine Equipment Trade Show, di Amsterdam, il più
importante salone europeo riservato agli operatori del settore
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Giorgio Squinzi,
presidente della
Confindustria, e
di Ferruccio Dar-
danello, presi-
dente
Unioncamere

Un momento dell'incontro a Novara tra la Uir e l'Uic
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accessori  per la nautica da diporto, svoltosi dal 13 al 15 no-
vembre, hanno partecipato 82 aziende italiane, riunite nelle
collettive organizzate da Ucina e suddivise tra il Padiglione Ita-
lia e quello dedicato ai superyacht (in quest’ultima sezione le
nostre aziende rappresentate erano cinque). Ha partecipato
all’organizzazione delle collettive anche il Rina in qualità di par-
tner tecnico. L’Ucina è stata anche presente con uno stand di

rappresentanza. Complessivamente, le aziende italiane pre-
senti all’appuntamento olandese, comprese quelle riunite nel-
le collettive, sono state  duecento, ossia il gruppo straniero di
espositori più numeroso. Ciò testimonia l’importante ruolo svol-
to dalla nostra industria a livello mondiale in questo settore. In-
fine, quattro aziende  italiane (Navionis, Osculati, Seasmart,
Versani&Dalmonte) sono state selezionate per partecipare al
Dame Award 2012, il concorso per il miglior prodotto di design
esposto al salone.

Le scuole romane
per l’ambiente
L’associazione Reloader, Reverse Logistics and Development
of Environment Research, ha organizzato, in occasione della
“Settimana europea per la riduzione dei rifiuti” (17-25 novem-
bre) tre eventi, coinvolgendo scuole della provincia di Roma.
L’iniziativa si è svolta in collaborazione con il liceo scientifico >
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Majorana di Roma e gli istituti Ilaria Alpi di Ladispoli e Guido Pi-
tocco di Castelnuovo di Porto. L’obiettivo è stato di costituire
una prima aggregazione di scuole per trasferire agli allievi le co-
noscenze in materia di ri-
fiuti e stimolare comporta-
menti tesi alla loro riduzio-
ne, al riciclo e alla preven-
zione verso un indiscrimi-
nato abbandono, in parti-
colare per quanto riguar-
da rifiuti elettrici ed elet-
tronici. Un altro obiettivo è
che gli allievi delle scuole
elementari, medie e supe-
riori diventino “ambasciatori” presso le famiglie e la popolazio-
ne per diffondere un messaggio di tutela dell’ambiente, in primo
luogo nella dimensione urbana. Gli eventi si sono svolti con l’at-
tiva partecipazione dei comuni di Ladispoli e Castelnuovo di
Porto, di studenti, docenti e cittadini. Ha partecipato anche il
consorzio Ecolamp, che ha promosso non solo la raccolta dei
prodotti Raee più grandi, ma anche quella di lampadine e altre
sorgenti luminose. L’iniziativa, infine, è stata il naturale prosie-
guo del progetto “Un quartiere per l’ambiente, l’esempio viene
dalle scuole”, organizzato da Reloader nel 2011 presso l’istituto
Majorana e candidato per un premio europeo.

Calano gli incidenti stradali
e il numero delle vittime
Nel 2011, secondo il rapporto Automobile Club d’Italia e Istat,
nel nostro paese sono stati rilevati 205.638 incidenti stradali

con lesioni a
persone. Il nu-
mero dei morti
(entro il 30°
giorno dall’inci-
dente) è stato
di 3.860, mentre
quello dei feriti
è ammontato a
292.019. Rispet-
to all’anno pre-
cedente, si è ri-
scontrata una

diminuzione sia del numero degli incidenti (meno 2,7%) sia di
quello dei feriti (meno 3,5%) sia di quello delle vittime (meno
5,6%). Quindi, l’Italia sta migliorando sul versante della mortali-

tà procurata da incidenti
stradali. Ma occorre fare di
più. L’Onu, nel 2010, ha pro-
clamato un nuovo decen-
nio di iniziative per la sicu-
rezza stradale in maniera
da ridurre il numero dei de-
cessi procurato da inci-
denti. In primo luogo, la de-
cisione delle Nazioni Unite
è scaturita dall’impressio-

nante numero di giovani che muoiono sulle strade. Un numero
che fa della strada una minaccia ancora più grave e letale del-
l’aids. Anche la commissione europea si è mossa su questa li-
nea, fissando per il 2010 l’obiettivo di ridurre il numero delle vit-
time del 50% rispetto a quello raggiunto nel 2001. L’Italia si è av-
vicinata a questo traguardo, arrivando nel 2011 a  una riduzione
del 45,6%, cifra che è migliore del valore medio europeo
(44,5%).

In Italia, le strade più pericolose si sono dimostrate anche nel
2011 quelle extraurbane (escluse le autostrade) che hanno vi-
sto 37.608 incidenti, con 60.503 feriti e 1.778 morti, il 18,3%, il
20,7% e il 46,1% dei rispettivi totali. Sulle autostrade, sono in
flessione sul 2010 sia gli incidenti con lesioni (meno 8,9%) sia
di conseguenza il numero dei feriti e delle vittime, con un calo
di oltre il 10%. Da sottolineare che sulle autostrade la tenden-
za alla diminuzione degli incidenti con lesioni è iniziata nel
2008 (con un picco nel 2009, che ha visto scendere il numero
dei morti sull’anno precedente del 22,6%). Molto probabil-
mente ciò è dovuto al diffondersi dei sistema di controllo “Tu-
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tor” sulla velocità. Un altro fenomeno da registrare è il perdu-
rare delle “stragi” del venerdì e sabato notte: nel 2011, hanno
fatto segnare 421 morti (224 solo il sabato) contro i 563 di tutte
le notti degli altri giorni della settimana. Per quanto riguarda i
veicoli pesanti, nel 2011, sono stati coinvolti per il 6,8% degli
incidenti con lesioni, con il 5,6% dei morti e il 3,3% dei feriti.
L’indice di mortalità per gli autocarri è rimasto invariato ri-
spetto al 2010.

Incontro Italia-Russia
Presso l’interporto  Marche di Jesi, in provincia di Ancona,
nell’ambito della XXI Task force Italia-Russia, forum promos-
so dai ministeri dello Sviluppo economico dei due paesi, si è
tenuto un tavolo dedicato alla logistica e ai trasporti. L’obietti-
vo del forum (che nel complesso ha previsto cinque tavoli te-
matici) è di intensificare i rapporti di collaborazione tra le pic-

cole-medie imprese italiane e russe, estendendone la presen-
za sui reciproci mercati. Il tavolo sulla logistica e sui trasporti
è stato coordinato da Alessandro Ricci, presidente dell’Unio-
ne interporti riuniti-Uir. L’intento era quello di presentare pro-
getti da sviluppare, eventualmente, in partnership. Sono inter-
venuti, inoltre, da parte italiana, l’agenzia delle dogane, l’aero-
porto di Ancona Falconara, l’interporto Marche e quello di Bo-
logna, l’università dell’Aquila. Da parte russa, hanno preso la
parola rappresentanti delle regioni della Carelia e di Kaluga.
Nel corso dell’iniziativa, che nel suo complesso ha registrato
una presenza significativa di cinquanta operatori, sono stati
svolti anche incontri bilaterali e di approfondimento. “L’Italia
ha bisogno di questi momenti di confronto, nei quali sviluppa-
re opportunità di cooperazione o consolidare relazioni già esi-
stenti, soprattutto con un paese come la Russia con il quale
l’Italia ha un interscambio commerciale di circa 27 miliardi di
euro”, ha commentato Ricci. �



Il gruppo Arcese sviluppa
il settore Fashion
Il gruppo Arcese si sta impegnando per rafforzare ulteriormen-
te i servizi specifici per il settore Fashion. Volontà espressa in
occasione del convegno Pambianco, uno dei principali eventi
nel settore della moda, giunto quest’anno al suo 17° appunta-
mento con il titolo “A tutta forza verso l’estero. Strategie e stru-
menti per accelerare lo sviluppo nei mercati internazionali”.
Arcese è stato anche partner del convegno, che si è svolto a
Milano nei primi giorni di novembre.
La creazione di una divisione interna ad Arcese dedicata
esclusivamente alla consulenza, gestione e ottimizzazione del
Fashion Business dimostra la costante presenza del gruppo
accanto al cliente lungo tutta la filiera, dalla gestione della ma-
teria prima e degli accessori fino alla consegna nel punto ven-
dita all’ora stabilita su scala globale. Il gruppo, infatti, si avvale
di un network consolidato di corrispondenti e partner commer-
ciali e tramite Ventana Serra, azienda del gruppo specializzata
nelle spedizioni via aerea e marittima, è presente in tutto il mon-
do. “Da anni affianchiamo le
aziende del settore Fashion por-
tando il made in Italy in tutto il
mondo. Oggi, collaborando come
sponsor al convegno Pambianco,
vogliamo affermarci ancor più co-
me un partner innovativo e davve-
ro strategico per questo settore,
grazie anche al nostro approccio
davvero tailor made”, ha sottoli-
neato Matteo Arcese, che ha ag-
giunto “il tema al centro del con-
vegno di quest’anno è per noi fondamentale: siamo un opera-
tore internazionale, ma con dimensioni e caratteristiche tali da
poter affiancare non solo le grandi multinazionali, ma anche le
aziende che intendono affrontare il delicato processo di inter-
nazionalizzazione e che cercano un servizio mirato”. 

Logcenter, un dealer 
di riferimento per Degrocar
La Logcenter di Carinaro, in provincia di Caserta, è sul mercato
da oltre trent’anni come partner nelle soluzioni logistiche di ma-
gazzino. Infatti, con l’obiettivo di ottimizzare le attività di carico e
scarico e di stoccaggio per mezzo di sistemi automatici, ha nel-
la logistica uno dei suoi punti di forza nel rapporto con i clienti.

“Offriamo vendita e noleggio di carrelli elevatori, scaffalature,
spazzatrici, lavasciuga, tunnel autoportanti, bocche di carico,
portoni industriali e tutto quanto ancora può essere utile alle
aziende nostre clienti”, spiegano i titolari Antonio e Pietro Vitiel-
lo, a dimostrazione che l’impegno nel settore è di vasto respiro.
“Nostra caratteristica - aggiungono - è la flessibilità: serviamo
clienti con dimensioni molto diverse fra loro, dalle piccole attivi-
tà artigianali alle grandi realtà industriali”. Una di queste ultime

è Degrocar, importatore ufficiale per
l’Italia di Mitsubishi Carrelli Elevatori. La
collaborazione, nata di recente, sta dan-
do buoni risultati e sta dando risposte al-
l’obiettivo di Degrocar di aumentare la
propria presenza nel Mezzogiorno. “È
stata una scelta per noi importante -
commentano i Vitiello - frutto della ne-
cessità di trovare partner capaci di ade-
guarsi a un mercato in continuo cambia-
mento. In una congiuntura sfavorevole
come l’attuale, la nostra mission rimane

quella di saper orientare il cliente, guidarlo nella scelta di solu-
zioni flessibili, studiate ad hoc. Una linea condivisa da Degro-
car”. Da parte sua, il direttore commerciale di Degrocar, Roi De
Ruijter, sottolinea: “Consolidarsi con realtà già avviate, che co-
noscono il territorio, è per noi un ottimo risultato. La crisi finirà e
la nostra presenza, a quel punto, sarà capillare”.  

Sensori senza fili 
all’interporto di Torino
L’interporto di Torino, grazie a una collaborazione con il Politec-
nico del capoluogo piemontese, sta sperimentando sensori sen-
za fili, installati all’interno della propria pavimentazione stradale,
per controllare i flussi di traffico. Questa tecnologia, presentata

DALLE AZIENDE

Il gruppo Arcese consegna merci in tutto il mondo via stradale,
aerea e marittima
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al congresso mondiale dell’ITS svoltosi a Vienna, presenta note-
voli vantaggi: sensori e ripetitori senza collegamento elettrico,
access point predisposti con un unico cablaggio sia per la confi-
gurazione sia per l’alimentazione, una rimozione agevole in caso
di rifacimento del manto stradale. “Questi sensori possono es-
sere di aiuto per le amministrazioni delle grandi aree metropoli-
tane da tempo alla ricerca di soluzioni capaci di rispondere ai
problemi legati al traffico. Soluzioni difficili da trovare senza
un’approfondita, seria e precisa analisi e conoscenza dei flussi
veicolari che quotidianamente interessano le aree urbane. Per
quanto direttamente ci riguarda, siamo certi che i sensori ci for-
niranno indicazioni utili per ottimizzare i processi distributivi e fa-
vorire una logistica sostenibile”, ha sottolineato la presidente
dell’interporto Daniela Ruffino.

Nuovi conduttori
al Logistics Park di Rolo
Panattoni Europe, che si occupa dello sviluppo del Logi-

stics Park di Rolo, ha firmato un contratto di locazione, re-
lativo all’unità F2, con il conduttore Organizzazione Distri-
buzione Supermercati-Ods. Si è trattato dell’ultima unità
ancora disponibile del primo immobile realizzato nel parco
logistico, già in precedenza affittata. L’unità misura 10 mi-
la metri quadrati, di cui circa 80 sono destinati a uffici e ac-
cessori e 100 a carica batteria, il resto è adibito a magazzi-
ni. Ods si occupa dell’importazione e della produzione di
giocattoli che distribuisce a varie catene di supermercati.
La firma è giunta a una settimana dalla sottoscrizione di un
altro contratto con la società Covidien Italia, che lavora
nel settore dei dispositivi medici ed elettromedicali. Pa-
nattoni Europe, in un comunicato, ha espresso soddisfa-
zione per questo risultato “che ha permesso di arricchire il
parco conduttori con due società profondamente diverse,
ma allo stesso tempo solide e affidabili”. Inoltre, la firma è
giunta prima che negli immobili si registrasse “una reale
vacancy, in quanto i nuovi conduttori sono stati individua-
ti prima ancora della scadenza del precedente contratto di
locazione”. �



Successo Vanderlande: 
si chiama automazione
L’azienda olandese, quest’anno con un fatturato record, ai primi

posti nel mondo nel fornire processi automatizzati per magazzini.

V
anderlande Industries, multi-
nazionale posseduta oggi da
un fondo tecnologico olande-
se, con sede a Veghel, città del

sud dell’Olanda, con alle spalle una lun-
ga storia, essendo stata fondata oltre
sessant’anni fa, è un ottimo “indicato-
re” su come sta evolvendo il mercato
della logistica nel mondo. Lo è perché è
presente in Europa, nelle Americhe, in
Asia, e perché è specializzata in tre am-
biti rilevanti e indicativi sul fronte com-
plessivo della “mobilità”: impianti di
smistamento bagagli negli aeroporti
(settore nel quale è prima al mondo),
impianti automatizzati per magazzini
logistici e impianti per corrieri espressi
(in questi ultimi due settori è nelle pri-
me posizioni mondiali nei rispettivi
mercati). Conta complessivamente su

2.500 dipendenti e ha registrato negli ul-
timi tre anni mediamente un fatturato
stabile intorno ai 600 milioni di euro. Un
dato interessante è che quest’anno si sta
avviando al miglior risultato di sempre,
ossia si avvia verso un “record”. Quindi,
in casa Vanderlande l’argomento cen-
trale non è la crisi, ma la crescita. Su
questo tema, c’intratteniamo con Stefa-
no Cavezzale, Manager Italian Branch
dell’azienda.

VANDERLANDE STA “SALTANDO” L’OSTA-
COLO CRISI, CHE INVECE IN QUASI TUTTE LE
AZIENDE ITALIANE SI ERGE ANCORA MI-
NACCIOSO. A COSA SI DEVE ASCRIVERE
QUESTO IMPORTANTE SUCCESSO?
� Credo che ci siano diverse ragioni.
Una è interna. Penso che la nostra
caratteristica di essere un’azienda gio-
vane, fatta e gestita da giovani, combat-
tiva, fortemente tesa sull’innovazione,
che investe molto in ricerca&sviluppo
sia importante, sia un fattore di succes-
so. Inoltre, il fatto di lavorare su tre set-
tori di mercato diversi uno dall’altro e
assolutamente indipendenti permetta
migliori performance d’“insieme”, se
cala un settore, generalmente si recu-
pera su un altro. Infine, per quanto
riguarda in particolare il lavoro sui
magazzini automatizzati per le merci, il
nostro successo, oltre che dalla qualità
del prodotto, dipende anche dall’evolu-
zione dei diversi mercati.  

APPROFONDIAMO QUESTO PUNTO. COME
SI ARTICOLA IL MERCATO INTERNAZIONALE
DELLA LOGISTICA, IN PARTICOLARE PER I
MAGAZZINI, RISPETTO AL NOSTRO, CHE AP-
PARE PERICOLOSAMENTE FERMO?
� In diversi paesi il mercato è ripartito
bene. Ad esempio, negli Stati Uniti, dove
si registrano sui magazzini investimenti
importanti ormai già da diversi mesi. In
Europa, in un mercato trainato dalla
Germania, si stanno vedendo punte rile-
vanti nei paesi dell’est, che nel settore si
stanno muovendo in modo molto velo-
ce e avanzato tecnologicamente. È inte-
ressante sottolineare che stiamo parlan-
do di paesi dove il costo della manodo-
pera è ancora basso, quindi non ci sareb-
be, diciamo, “urgenza” di spingere sul-
l’automazione. Eppure lo stanno facen-
do. Ciò vuol dire che stanno anticipando
in maniera corretta quello che sarà il fu-
turo e stanno lavorando per essere sem-
pre più competitivi. Nel sud Europa, mi
riferisco in particolare alla Spagna e al-
l’Italia, la situazione è molto diversa,
purtroppo in senso negativo. Il mercato
è fermo e se si fa un progetto per un im-
pianto, parlo sempre di magazzini auto-
matizzati, che sono il nostro core busi-
ness - quelli manuali sono per noi un co-
rollario -, è di dimensioni piccole, con
un finanziamento assai più modesto ri-
spetto, ad esempio, a quello richiesto dai
progetti che si fanno nel resto d’Europa.
In Italia, si respira un clima di forte incer-

C O V E R
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tezza e le aziende pagano anche lo scot-
to della difficoltà di accedere al credito. 

LA VOSTRA AZIENDA COME SI STA MUO-
VENDO IN QUESTE DIFFICOLTÀ DEL MERCA-
TO ITALIANO?
�Da parte nostra, ad oggi, nel mondo,
abbiamo realizzato più
di mille impianti per la
distribuzione dei beni.
Abbiamo, perciò, ac-
cumulato un’espe-
rienza maturata in
tante situazioni diver-
se, affrontando ogni
tipo di problematica
che abbiamo risolto.
Siamo, quindi, in gra-
do di suggerire le più
appropriate soluzio-
ni. Inoltre, il nostro
modo di lavorare è
di creare rapporti di
lungo termine con i clienti, costruendo
nel tempo un rapporto di partnership.
Da un punto di vista tecnologico, offria-
mo per la gestione del magazzino solu-
zioni altamente automatizzate, basate
sulla nostra famiglia di miniload e shut-
tle Quickstore e sulla nostra famiglia di
stazioni di picking Pick@Ease, che con-
sentono un ottimale utilizzo dei volumi
e delle superfici del magazzino, condu-
cono a notevoli risparmi di manodope-
ra, assicurano minimi livelli di errore
nella preparazione degli ordini, permet-
tono una grande velocità nel raggiunge-
re le merci stoccate, realizzando una so-
luzione ideale specialmente per quelle
aziende che hanno biso-
gno di ricorrere con fre-
quenza ai prodotti di
magazzino. In altre pa-
role aumentano note-
volmente l’efficienza dei
processi di evasione de-
gli ordini. Sulla base di
tutto ciò, lavoriamo an-
che in Italia per elabora-
re con i clienti progetti di

medio-lungo periodo, che sono quelli su
cui si costruisce il futuro. Su questo ver-
sante troviamo difficoltà, nonostante
nel nostro paese esistano molti impren-
ditori che sanno fare il proprio mestiere,
anche con la mentalità giusta. Fanno fa-
tica, ma “fanno”, questo è un dato posi-
tivo. Però, data la critica, precaria situa-

zione del paese, ten-
dono a guardare più
all’immediato, al-
l’oggi piuttosto che
al domani. In Italia, si
può dire che attual-
mente si navighi a vi-
sta, non sulla base di
una rotta che abbia
punti di arrivo di lun-
ga gittata. Questo, in-
vece, come prima di-
cevo, sta avvenendo in
altri paesi europei. 

TALE DIFFERENZA, AN-
DANDO AVANTI COSÌ, NON PUÒ SCAVARE
UN GAP PERICOLOSO PER IL NOSTRO SI-
STEMA INDUSTRIALE, CHE COMUNQUE È
SEMPRE IL SECONDO D’EUROPA?
� Credo che si stia correndo questo ri-
schio. Se parliamo d’industria, penso
che, oggi, in un mondo governato dalla
globalizzazione, in cui necessariamente
occorre confrontarsi con le aziende este-
re, entri in ballo pesantemente la que-
stione delle dimensioni aziendali. In Ita-
lia, per tanto tempo abbiamo considera-
to validi modelli di azienda tutti basati
sulla flessibilità e sulla conduzione fami-
liare, il “piccolo è bello”. Probabilmente

un tempo era così,

non lo è più oggi. Oggi è un lato debole,
che porta tante nostre aziende a essere
vasi di coccio, che non reggono l’urto
della concorrenza. Rischiamo di salvare
solo le “eccellenze”, ma di perdere tanto
dell’attuale tessuto economico-sociale-
industriale. Occorre un cambiamento
sul piano culturale e anche un diverso at-
teggiamento delle istituzioni sul futuro
del nostro sistema produttivo. Basti pen-
sare alle differenze esistenti tra l’appara-
to burocratico italiano, una vera “barrie-
ra” allo sviluppo, e quello di altri paesi
europei nostri concorrenti o al tema del-
l’insufficienza delle nostre infrastrutture. 

È UNA SITUAZIONE CHE RISCONTRA ANCHE
A LIVELLO LOGISTICO?
�Sappiamo bene che questo è un settore
che in Italia è sempre stato sottovalutato.
Fatto che ha limitato pesantemente l’ef-
ficienza del sistema della mobilità delle
merci. È un settore da noi in ritardo. An-
che su questo piano il resto del mondo
sta “correndo” e noi “camminiamo”. Ad
esempio, in Italia, ancora ci sono passag-
gi intermedi nel processo di rifornimen-
to degli scaffali di un supermercato, al-
l’estero non avviene, il supermercato
non fa più stock: viene rifornito diretta-
mente, anche più volte al giorno, per i
prodotti che servono. In Italia, il pallet ha
ancora un ruolo fondamentale, si può
dire che “fa da padrone”. Questo perché
abbiamo processi arretrati. Una situa-
zione complessivamente preoccupante.
Se non ci adeguiamo subito, quando si
supererà la crisi e si avrà la tanto attesa
“ripresa”, noi partiremo da posizioni ar-

retrate, rischiando di perde-
re ulteriori colpi sotto la
concorrenza estera. E Van-
derlande ha proprio la
“mission” di migliorare i
processi logistici dei clien-
ti tramite l’implementa-
zione di sistemi automa-
tizzati, in modo da au-
mentare i vantaggi com-
petitivi sul mercato.
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Èbene ricordare che tutte le spese sostenute dall’impren-
ditore e dal professionista sono fiscalmente deducibili
tenendo presenti alcune regole. L’art. 109 del Tuir, al

comma 1, prevede che: “I ricavi, le spese e gli altri compo-
nenti positivi e negativi, per i quali le precedenti norme della
presente Sezione non dispongono diversamente, concorro-
no a formare il reddito nell’esercizio di competenza; tuttavia
i ricavi, le spese e gli altri componenti di cui all’esercizio di
competenza non sia ancora certa l’esistenza o determinabile
in modo obiettivo l’ammontare, concorrono a formarlo
nell’esercizio in cui si verificano tali condizioni”. Al comma 4,
è previsto che: “Le spese e gli altri componenti negativi non
sono ammessi in deduzione se e nella misura in cui non ri-
sultano imputati al conto economico relativo all’esercizio di
competenza”. Il comma 5 precisa che: “Le spese e gli altri
componenti negativi diversi dagli interessi passivi, tranne gli
oneri fiscali, contributivi e di utilità sociale, sono deducibili
se e nella misura in cui si riferiscono ad attività o beni da cui
derivano ricavi o altri proventi che
concorrono a formare il reddito o
che non vi concorrono in quanto
esclusi…”. È opportuno tenere pre-
sente che per la corretta imputazio-
ne dei costi e dei ricavi è indispen-
sabile considerare sempre i princi-
pi di competenza, di certezza e di
oggettiva determinazione.
Il sindacato nazionale agenti di as-
sicurazioni il 26 ottobre 2012 ha
emanato la nota n. 183 che è indi-
spensabile valutare attentamente
per evitare maggiori problemi a coloro che utilizzano mezzi
di locomozione per la propria attività. La norma vigente non
richiama espressamente quanto, invece, le commissioni tri-
butarie, la giurisprudenza, l’agenzia delle entrate e la Cassa-
zione applicano. 
� La Cassazione, con la sentenza 21769 del 9.11.2005 (confer-
mata dalla sentenza n. 19820 del 18.07.2008), ha precisato
che è necessario trascrivere il numero della targa a garan-
zia dell’identità di ciascun veicolo rifornito e l’effettiva rife-
ribilità del costo all’attività dell’impresa.

� La Cassazione, sentenza 21941 del 19.10.2007, ha stabilito
che per detrarre l’Iva sui carburanti acquistati, sono neces-
sarie la presenza del timbro e della firma di convalida sulla
scheda carburante. In caso di mancanza, la scheda carbu-
rante non è in grado di assolvere alle finalità previste dalla

normativa e, quindi, l’eventuale detrazione dell’Iva deve
essere negata.

� La commissione tributaria provinciale di Reggio Emilia, il
9.01.2011, ha ritenuto valido l’operato dell’agenzia delle
entrate, affermando che la scheda carburante priva del nu-
mero dei chilometri percorsi alla fine del mese o del trime-
stre, comporta l’indeducibilità del relativo costo. Allo stes-
so modo si è espressa la Cassazione con la sentenza n. 3947
del 18.02.2011.

� La Cassazione, sentenza n. 912 del 13.01.2012, si è espressa
su una pratica con consumi di carburanti superiori al do-
vuto, precisando che il contribuente che registra schede
carburanti “gonfiate” al fine di evadere le imposte sui red-
diti e l’Iva, è penalmente responsabile per il reato di dichia-
razione fraudolenta ( che comporta la reclusione da 18 me-
si a 6 anni).

L’art. 11 del dl n. 201/2011 deve essere tenuto presente anche
dal commercialista, perché non deve mai sostituirsi al clien-

te nel completare schede di ac-
quisto prima della registrazio-
ne. La legge, infatti, assimila la
produzione di documenti falsi,
ovvero, le risposte non veritiere
all’amministrazione finanzia-
ria, ai casi di falsità nelle auto-
certificazioni. In un caso del
genere, si potrebbe incorrere in
due condotte penalmente per-
seguibili: esibizione o trasmis-
sione di atti o documenti falsi e
comunicazione di dati e notizie

non rispondenti al vero. Nel primo caso, chi emette o utilizza
fatture per operazioni inesistenti risponde del nuovo reato
per il solo fatto di averle esibite e/o trasmesse all’ammini-
strazione finanziaria. Quindi, chiunque rilascia dichiarazioni
non vere, forma atti falsi o ne fa uso, è punito ai sensi del co-
dice penale e delle leggi speciali in materia. E, nella maggior
parte dei casi, trattandosi di ipotesi di falsità, punite con la re-
clusione, al massimo fino a tre anni. A maggior ragione, si sot-
tolinea l’importanza di porre la massima attenzione anche
nel predisporre e registrare le schede, per evitare problemi
molto gravi.
Queste considerazioni, poi, devono essere ulteriormente va-
lutate al fine di ottenere le adeguate imputazioni fiscali, per-
ché non sempre il costo dei carburanti e dei relativi mezzi di
locomozione è interamente deducibile.

PUNTO FISCO

di Franco De Renzo

Le schede carburante
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Applicazione della legge Biagi

Accade spesso negli ultimi tempi che i dipendenti di
aziende di trasporto in difficoltà richiedano ai com-
mittenti il pagamento di retribuzioni e contributi loro

spettanti, facendo leva sull’applicazione dell’art. 29 2° del
d.lgs. 276/2003 (meglio noto come Legge Biagi). Tale disposi-
zione stabilisce che il committente di un appalto di opere o di
servizi è obbligato in solido con l’appaltatore, nonché con
ciascuno degli eventuali subappaltatori, a corrispondere, en-
tro il limite di due anni dalla cessazione dell’appalto le retri-
buzioni, incluso il Tfr, i
contributi previdenziali
e assicurativi, dovuti in
relazione al periodo di
esecuzione dell’appal-
to. Spesso ci si è posti il
problema se tale dispo-
sizione, espressamente
dettata per il contratto
di appalto, possa trova-
re applicazione anche
in seno ai contratti di
trasporto, ovvero a
quella figura ibrida defi-
nita dalla giurispruden-
za come “appalto di ser-
vizi di trasporto”. Sul
problema è intervenuto anche il ministero del Lavoro, con la
circolare interpretativa del 11.07.2012, con la quale ha fornito
alcuni interessanti spunti di riflessione. 
In sostanza il ministero, richiamandosi ai criteri sanciti da di-
verse sentenze sia di merito che di Cassazione, ha fatto pre-
sente che:
a) laddove ci si trovi dinanzi ad un contratto di trasporto pu-
ro, ovvero avente ad oggetto l’obbligo del vettore di traspor-
tare un determinato quantitativo di cose da un luogo ad un
altro dietro corrispettivo, oltre alle prestazioni tipicamente
accessorie al trasporto (quali carico, scarico, custodia, depo-
sito, ecc.) non può trovare applicazione la disposizione del-
l’art. 29 2° comma legge Biagi;
b) laddove invece ci si trovi di fronte ad un contratto dove il
trasporto non sia la prestazione prevalente del contratto, ma
faccia parte di una più ampia gamma di servizi (quali stoc-
caggio merci, gestione del magazzino, imballaggi, promozio-
ne e vendita dei prodotti gestiti ecc.), allora ci si trova dinanzi
ad un appalto di servizi, con conseguente corresponsabilità

del committente per le retribuzioni ed i contributi spettanti
ai dipendenti dell’appaltatore. 
Tra le due ipotesi il ministero ne individua poi una interme-
dia, secondo la quale, qualora oggetto della prestazione sia
l’esecuzione di più trasporti su una stessa area, avente ad og-
getto una quantità predeterminata di cose, ad un prezzo uni-
tario, e dunque le diverse prestazioni siano tra loro connesse,
ci si troverebbe di fronte ad un appalto di servizi di trasporto,
con conseguente corresponsabilità del committente per i sa-

lari ed i contributi dei dipendenti dell’operatore. 
In questo quadro normativo dai contorni incerti è bene che i
committenti:
� si facciano consegnare, con cadenza trimestrale, i DURC
aggiornati del vettore e dei sub vettori, e ciò allo scopo di
verificare se, almeno con riferimento ai contributi, vi siano
dei rischi;

� includano nei loro contratti con i trasportatori una clauso-
la di manleva per tutto quanto i dipendenti del vettore o dei
sub vettori dovessero loro richiedere a titolo di salari e con-
tributi. 
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Ènoto che i nostri porti hanno spazi  limitati. Per attrarre
maggiori traffici e competere con le altre realtà comuni-
tarie è necessario velocizzare l’inoltro delle merci “con-

tainerizzate” dalle banchine portuali agli inland terminal (o
retroporti). Occorre quindi massimizzare lo sfruttamento del-
le aree di banchina per il susseguirsi del ciclo operativo sbar-
co-spedizione dei contenitori con l’ausilio di procedure ope-
rative di controllo sicure e snelle. La giacenza media dei con-
tenitori nelle banchine del nord Europa
si attesta a tre giorni, nei nostri porti si
può arrivare anche a venti. Con queste
tempistiche che determinano, tra l’al-
tro, costi molto rilevanti, come possia-
mo pensare di attrarre nuovi traffici? An-
zi, vi è il rischio, neanche molto remoto,
di perdere altre quote di mercato.
La modernità di un paese si misura an-
che con il rispetto dell’ambiente, con la
sicurezza stradale che significa privile-
giare il trasporto ferroviario rispetto al
trasporto via strada; le merci dovrebbe-
ro giungere via ferrovia il più vicino pos-
sibile alla destinazione finale, in modo
da percorrere, a mezzo “gomma”, solo il
cosiddetto “ultimo miglio”. L’esempio
da seguire è quello del nord Europa, do-
ve alcune grandi aziende hanno stabili-
to i loro centri logistici nelle aree retroportuali, da dove ser-
vono tutto il mercato europeo, con notevoli vantaggi per tut-
ti gli attori. Noi operatori economici non dobbiamo avere
paura di cambiare, innovare processi organizzativi: occorre
proporre soluzioni migliori alla clientela e considerare il mo-
mento dello sdoganamento nel luogo dove “logisticamente”
è più conveniente per la merce. Dobbiamo seguire i clienti a
“casa loro” se necessario, non possiamo più essere stanziali.
Solo così potremo avere maggiori e nuove opportunità.
Oggi, con la possibilità di delocalizzare le procedure dogana-
li, domiciliate praticamente ovunque sul territorio nazionale,
con i centri di assistenza doganale CAD, nonché con la tele-
matizzazione totale delle procedure doganali, è possibile, ad
esempio, che un operatore ubicato a Genova  possa inviare
telematicamente le dichiarazioni doganali dal suo ufficio al-
la dogana, che può essere in ambito regionale o in altra regio-

ne, dove il cliente ha il proprio sito logistico e magari dispone
anche di magazzini doganali con annessi vantaggi del caso.
Manca però un tassello fondamentale per attivare concreta-
mente le aree retroportuali e dare la spinta di modernizzazio-
ne al sistema: mettere in pratica finalmente l’art 46, in parti-
colare, comma 4 dl 201 del 06.12.2011 convertito con modifi-
che dalla legge 214/2011 e art. 9 del dl 13/2012 convertito con
la legge 44/2012, che prevede cooperazioni interregionali.

L’art. 46 (intitolato: collegamenti infra-
strutturali e logistica portuale) al com-
ma 1 consente alle Autorità portuali di
“costituire sistemi logistici” d’intesa con
Regioni, province, comuni e con i gesto-
ri delle infrastrutture ferroviarie. La rea-
lizzazione di tali “sistemi” deve avvenire
tenendo conto della normativa comuni-
taria e dei corridoi transeuropei e senza
causare distorsioni della concorrenza
tra porti (comma 2). Gli interventi di co-
ordinamento (comma 3) devono essere
mirati all’adeguamento dei piani regola-
tori portuali e comunali per le esigenze
di cui al comma 2, che, conseguente-
mente, divengono prioritarie nei criteri
di destinazione d’uso delle aree. Infine, il
comma 4 dice che nei terminal retropor-
tuali lo sdoganamento è svolto dalla

stessa dogana che opera nel porto di riferimento. Quanto af-
fermato dal comma 4 è in linea con il codice doganale comu-
nitario ed è fondamentale per l’attivazione dello sportello
unico doganale. 
Occorre che la politica imponga un’accelerazione per attua-
re “l’art 46”: dobbiamo uscire dalla indeterminatezza e gli
obiettivi devono essere pochi, chiari e raggiunti velocemente.
La logistica e il trasporto sono il volano dell’economia di un
paese. In questi giorni, in parlamento si discute la riforma
della 84/94, modificata in 18 anni una ventina di volte. La
speranza è che in questo caso si proceda velocemente con di-
spositivi mirati e sostanziali, senza discrasie o peggio involu-
zioni di norme valide già varate (vedi art. 46 comma 4). Il si-
stema portuale italiano, la logistica e il trasporto sono amma-
lati gravi ai quali non può essere somministrata un’aspirina
per guarire, ma un potente antibiotico, e con urgenza.

PUNTO DOGANA
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Un paese lento nell’innovare
di Stefano Morelli
Presidente della commissione Dogane di Assologistica 
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Un accordo per la mobilità

Èstato siglato il 14 novembre a Roma, presso la sede della
Fondazione Banca Nazionale Comunicazioni, il princi-
pale accordo per la costituzione del Polo nazionale per la

formazione e la ricerca nei settori della logistica, della mobili-
tà e dei trasporti. Il progetto di cooperazione scientifica vede
tra i protagonisti: Scuola nazionale tra-
sporti e logistica; Consorzio innovazione
pubblica-Cip; Centro ricerca modelli
mobilità-Crimm dell’Università di Ca-
gliari; Centro ricerca trasporto logistica-
Ctl dell’Università La Sapienza di Roma;
Dipartimento ingegneria trasporti “Luigi
Tocchetti” dell’Università Federico II di
Napoli; Fondazione Istituto trasporti lo-
gistica-Itl (Regione Emilia Romagna);
Istituto superiore formazione ricerca tra-
sporti-Isfort (Roma). L’obiettivo dell’ac-
cordo è di promuovere il coinvolgimento,
l’operatività e la sinergia delle parti nelle
principali iniziative di carattere interna-
zionale e nazionale che riguardino il set-
tore di riferimento.
La commissione europea ha infatti confermato per gli esercizi
2013 e 2014 l’uscita dei bandi di finanziamento destinati all’in-
novazione, alla ricerca e alla sperimentazione scientifica e tec-
nologica. Uno degli ambiti maggiormente interessati dai fi-
nanziamenti sarà proprio quello della logistica, della mobilità

e dei trasporti con bandi che tenderanno a promuovere e a so-
stenere l’interrelazione tra soggetti scientifici e soggetti indu-
striali mediante la costituzione di appositi raggruppamenti. Il
raggruppamento appena costituito avrà come riferimenti isti-
tuzionale di livello  nazionale il ministero Istruzione Universi-

tà Ricerca e il ministero Infrastrutture
Trasporti. Il raggruppamento sarà pre-
posto allo svolgimento di attività di prio-
ritario interesse per il settore. Individue-
rà le opportunità relative a iniziative e a
progetti nell’ambito della logistica, della
mobilità e dei trasporti che contengano
attività relative alla formazione, alla ri-
cerca e alla sperimentazione; stabilirà
collaborazioni con soggetti istituzionali
e privati di interesse strategico in relazio-
ne ai singoli obiettivi progettuali; pro-
muoverà la redazione di progetti desti-
nati all’esame e al sostegno del ministe-
ro Istruzione Università Ricerca e del mi-
nistero Infrastrutture e Trasporti; favori-
rà la conoscenza reciproca delle struttu-

re organizzative delle proprie parti, nella piena valorizzazione
del contributo peculiare di ciascuna di esse. 
“Siamo particolarmente lieti di far parte di questa importan-
te ‘rete’, che riunisce soggetti e competenze in grado di inte-
grarsi e dare vita a una sinergia non formale ma sostanziale”,

ha sottolineato Genziana Giacomelli, direttore
della Scuola nazionale trasporti e logistica, tra i
soggetti promotori del raggruppamento, “per
affrontare le sfide del futuro occorre necessa-
riamente operare in una logica di integrazione
e di reciproco valore aggiunto. La nostra Scuo-
la ha sempre avuto tra i suoi punti di forza la ca-
pacità di collaborare con soggetti imprendito-
riali, istituzionali, associativi, di diversa natura,
nella certezza che per consolidare una cultura
di settore occorra non procedere soli. L’accor-
do appena siglato ha trasformato in un patto
tangibile un valore secondo il quale la Scuola si
è sempre mossa: per questo rappresenta per
noi un passo decisivo e che potrà dare una
nuova direzione di sviluppo al settore cui ci ri-
volgiamo”.

PUNTO FORMAZIONE

di Federica Catani
Scuola Nazionale Trasporti e Logistica
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tuali 355.600 mq.
Baumgartner, slide alla mano, apre l’in-
tervista ripercorrendo la storia della sua
azienda: “Fondata nel 1949 a Bolzano,
come società per il trasporto delle merci
con FERrovia e CAMion, l’azienda è sta-
ta rilevata nel 1963 da mio padre Eduard
Baumgartner, quando svolgeva attività
di autotrasportatore a Fié allo Sciliar (ri-
dente località a una ventina di minuti in
auto da Bolzano) e che nel corso degli
anni sviluppa con successo il concetto
originario dell´integrazione tra la strada
e la ferrovia”. Thomas, una laurea in
economia e commercio e un master in
business administration alla Bocconi,
rappresenta dunque la seconda genera-
zione di Baumgartner al timone del-
l’azienda, ma già avanza la terza genera-
zione, quella capitanata dal figlio Han-
nes, anche lui bocconiano, alla testa
della divisione FTL-full truck load (ge-
stisce trasporti completi in Europa e con
carichi parziali in Italia, contando su un

parco veicoli di oltre 2.200 unità). 
L´espansione, l´internazionalizzazione
e diverse acquisizioni aziendali, alcune
delle quali spettacolari (come quella
dello spedizioniere Gondrand) hanno
fatto di Fercam a tutt´oggi un´azienda
familiare e un operatore logistico a 360
gradi con numerose filiali in Italia e in
Europa, potendo contare anche su una
fitta rete di partner a livello mondiale.
Nel ‘75, l’azienda decide di investire nel
trasporto combinato, sviluppando in
particolare l’asse Verona-Monaco. In
quegli stessi anni punta sull’apertura di
filiali in Italia con mezzi propri.  Nell’82
apre la prima filiale all’estero, a Monaco
(Germania); nell’85 avviene l’amplia-
mento della rete di filiali in Europa
(Francia, Spagna e Olanda). “Nell’86 -
prosegue Baumgartner - affrontiamo
un ‘bivio’ storico con l’acquisizione del-
lo spedizioniere Gondrand, acquisizio-
ne che ci fa entrare nel mondo del
freight forwarding. Fino al ‘93 la gestio-
ne delle attività delle due società resta
separata: mancano però sinergie e
quindi nel ‘94 decidiamo di integrare le
divisioni collettame nazionale, groupa-
ge internazionale e logistica da Gon-
drand in Fercam”.
Sempre nel ‘94 avviene il collegamento
online di tutte le filiali Fercam con l’in-
troduzione del barcode e del
tracing&tracking. L’attività dell’azienda

Fercam, sessant’anni 
vissuti intensamente
L’intervista con l’amministratore delegato Thomas Baumgartner

ripercorre il cammino di una delle aziende più rappresentative e più

dinamiche del panorama logistico nazionale ed europeo.

di Ornella Giola
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THOMAS BAUMGARTNER

I
ncontriamo Thomas Baumgartner,
amministratore delegato di Fercam,
nella sede di Bolzano dell’azienda,
una palazzina dall’aspetto moderno

ed elegante, nella periferia industriale
del capoluogo alto-atesino. In oltre 60
anni di storia, da piccolo trasportatore
locale, l’operatore è diventato uno dei
leader europei della logistica integrata:
un’evoluzione partita dai trasporti a ca-
rico completo su gomma e rotaia, pas-
sata per le spedizioni nazionali e inter-
nazionali su gomma, seguita dalle spe-
dizioni per via aerea e marittima e con-
solidata con l’attività di operatore logi-
stico (3PL e 4PL) dotato di numerosi
centri logistici sparsi in località strategi-
che del territorio nazionale e passati dai
27.500 mq complessivi del 2002 agli at-



prosegue quindi fino al 2000 con altre
acquisizioni di operatori locali e nazio-
nali, dando così vita a una fittissima re-
te di filiali su tutto il territorio nazionale.
E parallelamente si avvia il processo
d’internazionalizzazione, suggellato in
particolare con l’accordo con la società
tedesca Dachser, in base al quale si apre
per Fercam una nuova era nel settore
del groupage internazionale, ora gesti-
to dalla divisione Distribuzione Inter-
nazionale che copre tutta l’Europa, ar-
rivando fino alla Russia. Nel 2005 si co-
stituisce la divisione Air&Ocean, che
gestisce spedizioni da e per tutti gli ae-
roporti e i principali porti del mondo,
contando su numerose partnership in-
ternazionali. La divisione è attiva sui
maggiori mercati di sbocco dell’export
e di generazione dell’import per il no-
stro paese, come Cina, Giappone, India,
Sud America e Medio Oriente. “Siamo
poco presenti negli States e in Nord
America - precisa Baumgartner - per-
ché siamo arrivati relativamente tardi
in questo mercato, già di per sé molto
saturo”.
E veniamo ai giorni nostri. “La crisi del
2009 - dice Baumgartner - è stata per
noi un’importante sfida, che ci ha con-
sentito di spingere l’acceleratore su di-
versificazione e internazionalizzazione
delle nostre attività”. Fino al 2010 conti-
nuano per Fercam acquisizioni e am-
pliamento della rete di filiali nazionali e
soprattutto estere (in Austria, Belgio,
Bulgaria, Polonia, Portogallo, Marocco,
Tunisia, Austria, Spagna, area balcanica
e Turchia), compresa l’inaugurazione di
un centro logistico a Rho, alle porte di
Milano (30 mila mq, con una superficie
coperta di 13 mila mq e un’area per le
merci pericolose) e - dalla joint venture
con Terry Store-Age - di quello di Otto-
biano, a sud di Milano (33 mila mq per
complessivi 60 mila posti pallet). 
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Nel 2010 Fercam decide di porre le divi-
sioni DIT (Distribuzione Italia) e Logi-
stica sotto un’unica responsabilità, pas-
sando all’organizzazione per processi
logistici integrati, nel rispetto della stra-
tegia di spostare il focus dell’azienda
dall’autotrasporto alla logistica. “La di-
visione logistica - afferma Baumgartner
- è, assieme alla neonata Fex (rete in
franchising di business courier, ndr) e
alla divisione Air&Ocean, quella dalla
quale ci attendiamo le maggiori poten-
zialità di sviluppo, puntando a svolgere
sempre più la funzione di 4PL, ovvero di
quarta parte logistica, come stiamo fa-
cendo con importanti clienti, uno su

tutti Metro”. Di qui la decisione di atti-
vare nel 2013 un nuovo centro logistico
presso l’interporto di Bologna, un inve-

stimento di 16,5 milioni di euro per una
superficie totale di 50 mila mq sulla
quale sarà realizzato un impianto di 38
mila mq con un’altezza interna di 14
metri per 60 mila posti pallet e con 100
porte di carico per un agevole
carico/scarico simultaneo di altrettanti
automezzi. “Il nuovo centro - spiega
Baumgartner - andrà a sostituire il no-
stro attuale impianto logistico a Bolo-
gna inadeguato a fare fronte alla cre-
scente domanda di servizi logistici spe-
cializzati. La filiale Fercam di Bologna
serve da hub per tutte le filiali della rete
nazionale ed è un importante centro di
smistamento per la nostra rete paneu-
ropea, collegando la regione Emilia

Romagna a tutti i maggiori
mercati economici italiani ed
europei”.

Un’ultima battuta Baumgartner la riser-
va alle strategie aziendali: “Vogliamo es-
sere leader di mercato in tutti i segmen-
ti di nostra specializzazione, puntando
non solo a consolidare la nostra rete na-
zionale, ma anche quella europea e in-
ternazionale, supportando le scelte lo-
gistiche internazionali dei nostri clienti.
Intendiamo inoltre continuare a inve-
stire nel marketing, nella comunicazio-
ne e nell’ICT, senza dimenticare il ruolo
strategico della formazione”. 
Da quest’ultimo punto di vista va segna-
lato che nel 2011 l’azienda ha attivato il
Fercam Career, un innovativo program-
ma aziendale di formazione e aggiorna-
mento professionale in campo logistico,
rivolto a laureati fortemente motivati
che nel corso di 12-15 mesi sono stati
preparati al lavoro in Fercam con diretto
contatto coi sistemi di lavoro specifici
dell’azienda (sistemi informativi, ware-
housing, eProcurement, distribuzione e
supply-chain-management). “Il pro-
gramma - conclude Baumgartner - è

stato un successo: degli
otto giovani selezionati
su oltre 200 candidati,
sei sono rimasti in azien-
da. Fino a tre o quattro
anni fa il settore aveva
scarso appeal tra le gio-
vani generazioni. Ades-
so, grazie anche all’isti-
tuzione di corsi universi-
tari e master ad hoc, la
situazione è notevol-
mente cambiata”.
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Contract Logistics:
crescita o declino?
L’Osservatorio Contract Logistics ha presentato i risultati della seconda

edizione della ricerca. Emerge un quadro con luci e ombre: chi ha avuto

il coraggio di rompere gli schemi sta crescendo sul mercato.

L’
Osservatorio Contract Logi-
stics del Politecnico di Mila-
no, giunto alla conclusione
della sua seconda edizione,

sta diventando sempre più un riferi-
mento per il settore, grazie alla rilevanza
e numero delle aziende coinvolte, alla
profondità dei temi trattati e soprattutto
alle metodologie utilizzate ed alla nu-
merosità delle risorse di ricerca impie-
gate. Esso rappresenta un punto privile-
giato di osservazione sul mercato attua-
le della logistica conto terzi in Italia, sul-
le sue potenzialità di crescita nei diversi
settori, sullo stato dell’arte e il punto di
vista di fornitori e commit-
tenti in riferimento ai prin-
cipali ambiti di innovazio-
ne. I risultati dell’intera ri-
cerca sono stati presentati
durante il convegno pub-
blico tenutosi lo il 5 novem-
bre al Politecnico di Milano,
a cui hanno partecipato ol-
tre 500 persone di alto pro-
filo di operatori del settore e
aziende committenti di
servizi logistici.
Il Gruppo di Lavoro è com-
posto dal comitato scienti-
fico, costituito da Gino Mar-
chet, Alessandro Perego e

Andrea Fossa, e da un gruppo di quattro
ricercatori a tempo pieno guidato da
Marco Melacini. Oltre ad Assologistica
rappresentata da Carlo Mearelli, Jean-
Francois Daher, Giovanni Leonida e Do-
natella Rampinelli, partecipano attiva-
mente al progetto i Partner (AF Logistics,
Cablog, CEVA Logistics, CLO Servizi Lo-
gistici, DHL Supply Chain, Fercam, FM
Logistic, Generix Group, Geodis, Grup-
po Tesi, Interporto Rivalta Scrivia, Logi-
stica Uno, Norbert Dentressangle, Num-
ber 1, Ricoh Italia, SAGA Logistica, SU-
SA) e gli Sponsor (Ferretto Group, Incas,
Neologistica, Zeroquattro), oltre ad

aziende committenti, scelte tra le più
importanti in ogni settore merceologico
(per maggiori dettagli si rimanda al sito
www.contractlogistics.it). Nel presente
articolo si espongono i risultati relativi
all’analisi del mercato attuale della logi-
stica conto terzi in Italia, mettendo in lu-
ce i principali trend in atto.

I principali trend della
Contract Logistics in Italia
I numeri. Dalla ricerca emerge che il va-
lore del fatturato della logistica conto ter-
zi in Italia è stato pari a 73,7 miliardi di
euro nel 2010, con un tasso di crescita pa-

ri al 3,5% in termini nomi-
nali rispetto al 2009. La cre-
scita in termini reali, otte-
nuta eliminando l’effetto
dell’inflazione, risulta del
2% e conferma una ripresa
del mercato, seppur parzia-
le, dopo l’annus horribilis
2009. Analogamente al
2009, l’autotrasporto è la
categoria di operatori che
pesa di più sul fatturato
(52%), seguono gli spedi-
zionieri (19%) e gli operato-
ri logistici (11%). Come
mostrato in Figura 1, sono
cresciute a tasso più elevato
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di Gino Marchet e Chiara Sassi
Politecnico di Milano, Dipartimento di Ingegneria Gestionale

Figura 1. Ripartizione del fatturato per tipologia di operatore e varia-
zione rispetto al 2009. >

Classificazione Fatturato della
Contract Logistics 2010 (Mln €)

Autotrasportatori organizzati 
in società di capitali 23.456 +790 (+3,5%)

Autotrasportatori organizzati 
in società non di capitali 14.538 +922 (+6,8%)

Corrieri/Corrieri espresso 5.052 +327 (+6,9%)

Gestori di interporti/
terminal intermodali 765 +71 (+10,2%)

Gestori di magazzino 7.143 -223 (-3,0%)

Operatori del trasporto ferroviario
e combinato strada-rotaia 870 -19 (-2,1%)

Operatori logistici 8.193 +77 (+4,1%)

Spedizionieri 13.716 +546 (+3,5%)

TOTALE 73.733 + 2.531 (+3,5%)

Variazione annuale
(2009-2010)



le categorie ad alto contenuto di traspor-
to: gestori di interporti/terminal inter-
modali (+10,2%), corrieri/corrieri
espresso (+ 6,9%), autotrasporto (+
4,7%), e spedizionieri (+ 4,1%).
Per chiarire il significato del valore ri-
portato occorre precisare meglio i con-
fini dell’analisi. Il valore del fatturato
rappresenta la somma dei fatturati dei
fornitori di servizi logistici “italiani”
(aziende italiane o filiali di multinazio-
nali, con una sede legale in Italia) -
esclusi gli operatori del trasporto aereo
e marittimo - verso aziende committen-
ti e altri fornitori di servizi logistici. In
particolare, con “servizi logistici” si in-
tendono sia le attività logistiche “ele-
mentari” (ad esempio, l’affidamento a
terzi del trasporto su strada o il ricorso a
cooperativa per quanto riguarda l’han-
dling di magazzino) sia le attività a “va-
lore aggiunto” (ad esempio, l’etichetta-
tura e la personalizzazione dei prodotti)
sia il processo logistico completo.
Come evidenziato nella precedente edi-
zione, le imprese del settore sono nu-
merose e legate da complesse relazioni
di subfornitura. I dati 2010 evidenziano

che è aumentata la concentrazione del
settore: il numero complessivo di azien-
de è passato da 114.491 a 108.967, con
una riduzione del 4,8%. Come riportato
in Figura 2, le riduzioni più rilevanti
hanno interessato gli autotrasportatori
organizzati in società non di capitali (i
cosiddetti “padroncini”), con un calo di
5.579 operatori (- 6,2%), e gli operatori
logistici, con un calo di 157 operatori (-
14,2%). Relativamente a questa ultima
tipologia di operatori, è interessante os-
servare che il fenomeno interessa so-
prattutto le aziende con un fatturato in-
feriore a 5 milioni di euro. Il processo di
concentrazione del settore è evidenzia-
to anche dalla crescita della dimensione
delle aziende: il fatturato medio è passa-
to da 0,622 milioni di euro nel 2009 a
0,677 milioni nel 2010 (+9%). In partico-
lare all’interno della categoria operatori
logistici le aziende comprese nella clas-
se dimensionale 50-100 milioni di euro
hanno registrato la crescita di fatturato
più importante (+35%), a dimostrazio-
ne della ricerca della massa critica ne-
cessaria per competere sul mercato. Un
importante contributo alla crescita di-

mensionale deriva an-
che dall’acquisizione
di quote di mercato di
pertinenza di aziende
“fallite” e da operazio-
ni di acquisizione e fu-
sioni diaziende (M&A).
Ricorrendo a strumen-
ti previsionali - intro-
dotti in questa edizio-
ne dell’Osservatorio - è
stata poi effettuata la
stima del valore del
fatturato 2011 e la pre-
visione del fatturato
per il 2012 e il 2013. Co-
me si evince dalla Figu-
ra 3, si stima una cre-

scita del fatturato 2011 rispetto al 2010
del 4,8% in termini nominali e del 2% in
termini reali, grazie alla ripresa del Pil e
alla crescita delle esportazioni. Il qua-
dro peggiora se si considerano i periodi
2012 e 2013. Sulla base delle informazio-
ni ad oggi disponibili, la riduzione in at-
to del Pil sarà solo parzialmente com-
pensata dalle esportazioni. Si prevede
una riduzione del fatturato dello 0,3%
nel 2012 e una crescita del 2%  nel 2013.
Ne emerge un quadro in cui i volumi ge-
stiti non aumenteranno, aggravando le
difficoltà delle aziende del settore, so-
prattutto di quelle più piccole che non
sono riuscite a fare il “salto dimensiona-
le”.

Il mercato
Al netto del valore degli scambi interni
alla filiera, risulta un valore del mercato
nel 2010 pari a 40 miliardi di euro con
un incremento del 3,3% rispetto al
2009 (in termini nominali), in linea con
l’incremento del fatturato. Rapportan-
do questo valore al totale dei costi logi-
stici per i committenti al netto del co-
sto delle scorte - 109 miliardi di euro
(Fonte: Centro studi Confetra-AT Ker-
ney) - si ottiene un grado di terziarizza-
zione pari al 37%, sostanzialmente in-
variato rispetto al 2009. Il maggiore
contributo al mercato è dato dagli au-
totrasportatori (36%) a cui seguono gli
spedizionieri (26%), gli operatori logi-
stici (19%) e i corrieri (11%). Gli opera-
tori logistici presentano la più elevata
percentuale di fatturato diretto alle
aziende committenti, pari al 93% (con
una percentuale di fatturato “interno”
alla filiera pari al 7%), seguono i corrie-
ri, gli spedizionieri e il mondo dell’au-
totrasporto, con una percentuale di
fatturato diretto verso le aziende com-
mittenti pari rispettivamente all’85%,
al 76%, e al 38%.
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Figura 2. Ripartizione del numero di aziende per tipologia di operatore e
variazione rispetto al 2009.

Classificazione Numero di aziende 2010

Autotrasportatori organizzati 
in società di capitali 14.973 +482 (+3,3%)

Autotrasportatori organizzati 
in società non di capitali 84.366 -5.579 (-6,2%)

Corrieri/Corrieri espresso 629 +12 (+1,9%)

Gestori di interporti/
terminal intermodali 83 +4 (+5,1%)

Gestori di magazzino 5.544 -250 (-4,3%)

Operatori del trasporto ferroviario
e combinato strada-rotaia 29 -1 (-3,3%)

Operatori logistici 949 -157 (-14,2%)

Spedizionieri 2.394 -35 (-1,4%)

TOTALE 73.733 -5.523 (-4,8%)

Variazione annuale
(2009-2010)



Il mercato della 
Strategic Contract Logistics
La ricerca ha studiato e evidenziato i
diversi approcci che possono contrad-
distinguere un processo di terziarizza-
zione di un’azienda committente e,
parallelamente, l’offerta di un fornito-
re di servizi logistici. In particolare, si è
distinto il Commodity Outsourcing
dallo Strategic Outsourcing. Il Com-
modity Outsourcing fa riferimento a
decisioni tattiche di terziarizzazione di
attività logistiche elementari, acqui-
stabili dalle aziende committenti co-
me una commodity, mentre lo Strate-
gic Outsourcing a deci-
sioni strategiche di terzia-
rizzazione di una parte ri-
levante del processo logi-
stico completo, ossia
comprensivo almeno del-
le attività di trasporto e
stoccaggio, fino ad arriva-
re all’alimentazione delle linee di pro-
duzione o al rifornimento degli scaffa-
li dei punti vendita. Le scelte di Com-
modity Outsourcing - reversibili nel
breve/medio termine - prevedono
quindi un mantenimento interno delle
leve di innovazione del processo logi-
stico e presentano opportunità di otti-
mizzazione locale (nello spazio e nel
tempo); viceversa scelte di Strategic
Outsourcing non risultano reversibili
nel breve/medio termine e prevedono
la co-gestione (di committente e out-

sourcer) delle leve di innovazione del
processo logistico. Considerando
esclusivamente i servizi di Strategic
Contract Logistics il valore del merca-
to nel 2010 scende da 40 miliardi di eu-
ro a 7,7 miliardi - il 20% circa del mer-
cato totale di contract - presentando
una crescita in linea con il mercato
complessivo (+3,1% rispetto al 2009).
Quindi a livello aggregato si conferma
- anche per questa seconda edizione
della ricerca - l’evidenza che l’approc-
cio oggi dominante nelle relazioni di
outsourcing della logistica è il Com-
modity Outsourcing, con affidamento

di parti del processo logi-
stico a diversi operatori e
con significativo ricorso a
cooperative per la movi-
mentazione di magazzino
e ad autotrasportatori per
il trasporto. Il grado di ter-
ziarizzazione relativo alla

sola Strategic Contract Logistics rima-
ne pari al 7%, stabile rispetto al 2009
(7,7 miliardi euro di mercato della
Strategic Contract Logistics da con-
frontare con i costi logistici italiani sti-
mati in 109 miliardi euro).
Per approfondire il mercato della Stra-
tegic Contract Logistics è stato identi-
ficato un campione significativo di 66
aziende/gruppi (d’ora in poi chiamati
“Top Player”), che rappresentano il
55% del mercato della Strategic Con-
tract Logistics nel suo complesso, ov-

vero l’80% considerando i primi 100
operatori. Il valore del mercato di Stra-
tegic Contract Logistics - per i Top Pla-
yer - ha registrato nel 2010 una crescita
del 15% rispetto al 2009, superiore ri-
spetto a quella del mercato complessi-
vo (+3,1%). I maggiori contributi alla
crescita dipendono dall’aumento del
fatturato complessivo delle singole
aziende (+12%) più che dall’incremen-
to dell’incidenza dei servizi di Strate-
gic Contract Logistics: il 76% di questi
operatori ha infatti dichiarato stabile
la quota di fatturato relativa alla vendi-
ta di servizi logistici secondo l’approc-
cio “Strategic” per il 2010 e il 2011. Solo
una parte limitata di questi (17%) - in
molti casi fornitori storicamente con-
centrati sul trasporto che hanno allar-
gato la loro offerta anche a servizi di
magazzino - ha registrato un aumento
compreso tra l’1% e il 10% della quota
di servizi di Strategic Contract Logi-
stics. 
Tale crescita è anche legata alla mag-
giore capacità di innovazione di questi
operatori rispetto ad altri fornitori ca-
ratterizzati, viceversa, da una quota li-
mitata di servizi di Strategic Contract
Logistics. La maggiore intensità di in-
novazione è stata riscontrata in diversi
ambiti, in particolare nello sviluppo di
servizi logistici avanzati, nell’offerta di
servizi di logistica internazionale e in
investimenti IT a supporto dei proces-
si operativi. Ad esempio, con riferi-
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Figura 3. Andamento previsto del fatturato
della Contract Logistics.

Ancora poche 
le soluzioni
“Strategic
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mento all’ultima tematica citata, il
47% dei Top Player della Strategic Con-
tract Logistics dichiara di adottare
TMS (Transportation Ma-
nagement System) con
funzionalità avanzate - co-
me ad esempio la configu-
razione del trasporto, la
pianificazione dei viaggi
multicliente e il tracking
dei trasporti -, contro il 14% degli altri
operatori. Tuttavia questa “marcia in
più” dei Top Player non è accompa-
gnata da una crescita della redditività
che - misurata attraverso il rapporto
Ebitda (1)/fatturato - rimane su valori
piuttosto bassi e sostanzialmente in-
variati rispetto al 2009 (valore medio
pari a 4,6%), presentando una forte va-
riabilità fra le singole aziende. Dalla ri-
cerca emerge un settore che risente
inevitabilmente della crisi di questi ul-
timi anni. È un settore importante - ol-
tre 70 miliardi di euro di fatturato e 110
mila imprese nel 2010 -, in crescita -
anche se a tassi solo leggermente su-
periori all’inflazione e prevalentemen-
te per la tenuta/crescita dell’export

italiano - e che prosegue nel lento
cammino verso un’inevitabile mag-
giore concentrazione (sono circa 5 mi-

la le imprese in meno tra
il 2009 e il 2010). In que-
sto panorama le aziende
che hanno saputo intra-
prendere la strada dello
sviluppo di servizi di
Strategic Contract Logi-

stics presentano tassi di crescita del
fatturato significativamente maggiori
rispetto al resto del mercato.

(1) Ebitda (Earnings Before Interest, Ta-
xes, Depreciation and Amortization)
= Mol (Margine operativo lordo) = Ri-
cavi costi operativi

Conclusioni e sviluppi
Oltre a studiare in termini quantitativi
il mercato, in questo secondo anno di
attività l’Osservatorio ha affrontato
anche l’analisi delle potenzialità di
sviluppo del mercato della Contract
Logistics in Italia, esaminando da un
lato le scelte di outsourcing della logi-
stica in tre settori - fashion, alimentare

secco, farmaceutico (che
vanno ad aggiungersi ai
settori già esaminati nella
prima edizione: alimentare
fresco, retail no-food ed
elettronica di consumo) - e
dall’altro approfondendo
la prospettiva dei commit-
tenti nelle scelte di terzia-
rizzazione. Infine l’Osser-
vatorio ha indagato quattro

ambiti di innovazione fondamentali
per lo sviluppo del settore: l’offerta di
servizi logistici avanzati, la logistica a
supporto dell’internazionalizzazione
(sia import che export), i sistemi ge-
stionali per i trasporti (TMS) e la de-
materializzazione dei processi ammi-
nistrativi nel trasporto merci. Si sono
riscontrate capacità e voglia di inno-
vare sia lato domanda sia lato offerta,
fornendo una fotografia un po’ diver-
sa da quella tradizionale del mondo
della logistica conto terzi in Italia. La
grande attenzione e i riscontri positivi
ricevuti dal mondo aziendale nei con-
fronti della ricerca hanno confermato
la bontà dell’idea alla base dei questi
primi due anni di attività; il gruppo di
lavoro sta quindi già impostando la
prossima edizione. Per ulteriori infor-
mazioni sui temi che verranno svilup-
pati e sulle modalità di partecipazione
attiva all’iniziativa è possibile consul-
tare il sito:

www.contractlogistics.it 
o inviare una e-mail a 
damiano.frosi@polimi.it
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L’aula De Carli gremita in oc-
casione del convegno Con-
tract Logistics (più di 500 i
presenti).

Il settore
inevitabilmente
sta risentendo
della crisi
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S
erigrafia 76 si sta avvicinando ai
quarant'anni di vita, tutti spesi
nel settore della grafica indu-
striale con la specializzazione

nel campo delle decorazioni per carrelli
elevatori, veicoli industriali, macchine
agricole e movimento terra, camper. La
sua esperienza va addirittura ol-
tre la sua data di “nascita”, os-
sia il 1976, perché all'epoca fu
il risultato della fusione tra due
aziende che già operavano nel
settore della grafica. Da allora è
partito un cammino che ha da-
to ottimi risultati: nel 1979, l'im-
presa si è spostata a Montecchio,
in provincia di Reggio Emilia,
ampliando i propri spazi, per poi,

dieci anni dopo, aumentare ancora le
proprie dimensioni con un nuovo tra-
sloco. 
Il fatturato ha seguito lo stesso iter: ha
continuato a crescere, così come, di pari
passo, sono andati aumentando gli inve-
stimenti in attrezzature. Questo connu-
bio tra andamento economico e investi-
menti ha permesso all'azienda di poter
oggi contare su una dotazione di mac-
chinari di primo livello e su una solida
stabilità finanziaria. Tutto ciò ha fatto di
Serigrafia 76 un leader, in campo nazio-
nale e internazionale, degli adesivi per
veicoli industriali. In particolare, nell'at-
tuale strategia espansiva dell'azienda,
ha una notevole valenza il settore della
logistica, del material handling, della
movimentazione delle merci nei cantie-
ri. Ne parliamo con Elisa Mammi, re-
sponsabile del settore commerciale e
marketing.  

SERIGRAFIA 76 SI È POSTA L'OBIETTIVO DI
AUMENTARE LA PRESENZA TRA LE IMPRE-
SE PRODUTTRICI DI MACCHINE DESTINATE
AL MATERIAL HANDLING. COME STA AN-
DANDO QUESTO PERCORSO?
� È un settore che ci pare essere un
naturale completamento dell'area di
veicoli industriali sulla quale storica-
mente lavoriamo, ossia quella delle
macchine agricole, del movimento ter-
ra, gru per camion e dei sollevatori in
genere. Credo che abbiamo raccolto già
risultati importanti, infatti possiamo
annoverare tra i nostri clienti la Toyota
Cesab Carrelli Elevatori, alla quale
abbiamo fornito tutti gli adesivi, sia di
decorazione sia di attenzione necessari
per permettere una sicura ed efficiente
gestione del mezzo. Parliamo di adesivi
semplici e di loghi tridimensionali
dall’aspetto metallico, utilizzati per

valorizzare ulteriormente il
brand della casa costruttrice.
Tra i nostri clienti possiamo
annoverare anche la Linde
Italia. Nel panorama interna-
zionale, tante sono le aziende
nostre clienti dalla Terex
Corporation, impresa presen-
te con le sue macchine in
cinque continenti, a
Palfinger Group, Dieci,
Case-New Holland e AGCO
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Serigrafia 76: leader
per adesivi industriali
“Stiamo lavorando a livello internazionale con tante importanti imprese

nel settore della logistica e dei carrelli elevatori”, sottolinea Elisa Mammi,

responsabile commerciale e marketing dell'azienda di Montecchio.

di Carlotta Valeri
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ELISA MAMMI



leader nel settore dei trattori, delle
macchine agricole e del movimento
terra, con stabilimenti in tutto il mon-
do.

STATE QUINDI GUARDANDO CON ATTEN-
ZIONE AL MERCATO INTERNAZIONALE?
� Senza dubbio. Siamo già ben presenti
in Gran Bretagna, Germania, Austria,
Francia, Belgio, Turchia. L’obiettivo per
il 2013 è l’apertura di una filiale com-
merciale in Germania per meglio presi-
diare il mercato europeo. Rientra in
quest'ottica la decisione di partecipare
quest'anno per la prima volta all'Eima:
un’importante opportunità per aprire
ulteriormente il nostro mercato a un
pubblico al di là dei confini nazionali,
in un’ottica di continua internaziona-
lizzazione. Posso aggiungere il progetto
a medio termine di joint venture con
alcune aziende indiane, con le quali
stiamo elaborando nuove strategie.
Siamo in una fase di forte instabilità e
forte incertezza dei mercati. Soprattutto
in questi momenti occorre puntare sul-
l'innovazione e sulla qualità: crediamo
che questa sia la strada per affrontare al
meglio anche i mercati esteri.

PRIMA LEI HA ACCENNATO ALLA QUALITÀ
DEL SERVIZIO E DEL PRODOTTO. COME LA
REALIZZATE?
� Ogni soluzione è studiata apposita-
mente per i singoli clienti, in base alle
loro esigenze e aspettative: la forza di
Serigrafia 76 è quella di sapersi adattare
“camaleonticamente” ai bisogni dei
propri clienti. Fin dal primo momento
c'è infatti un pieno coinvolgimento del-
l’ufficio tecnico e grafico di Serigrafia a
supporto dei designer e progettisti dei
nostri clienti. In fase di progettazione
dei nuovi modelli affianchiamo i clienti
nella valutazione delle diverse possibili-

tà per trovare la
soluzione più adat-
ta in ogni situazio-
ne, in ogni casistica
che ci troviamo di
fronte. Sviluppare il
prodotto insieme,
fin dall’inizio, consente di avere miglio-
ri risultati in termini d’immagine dei
veicoli, qualità intrinseca  all'industria-
lizzazione del prodotto, con effetti
immediati sulla competitività dei pro-
dotti forniti da 
Serigrafa 76.

QUALCHE ESEM-
PIO? 
� Abbiamo af-
fiancato Linde
Italia nel progetto
grafico e nella suc-
cessiva realizzazio-
ne della livrea del
nuovo carrello pro-
gettato in occasione
dei 50 anni del mar-
chio, festeggiati pro-
prio nel 2012. Siamo inoltre fornitori
unici di Cesab Carrelli Elevatori dal
2006, quando il marchio non faceva
ancora parte del gruppo Toyota
Material Handling Italia. Durante l’ac-
quisizione da parte del gruppo Toyota,
abbiamo seguito il plant italiano in un
progetto di forte cambiamento in ter-
mini di aumento della produttività, che
ha visto lo stabilimento più che rad-
doppiare il numero di carrelli prodotti
in un anno, proponendo soluzioni e
migliorie in termini di gestione dell’ap-
provvigionamento delle grafiche adesi-
ve. Tuttora siamo un referente per il
gruppo, fornendo anche gli stabilimenti
BT in Svezia e Toyota Industrial
Equipment, in Francia.
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L’AZIENDA
Serigrafia 76 è una serigrafia
industriale strutturata per lavorare
con i maggiori costruttori europei
di carrelli elevatori, macchine
movimento terra e agricole. Il pay
off dell'azienda montecchiese,
“Passion for Industry”,
sottolinea la forte focalizzazione
su grandi player europei,
industrie multinazionali con
svariate sedi produttive.
Serigrafia 76 offre ai propri
clienti un servizio a 360 gradi,
dalla produzione alla
logistica, instaurando un
rapporto di collaborazione e
piena fiducia e offrendo
servizi come: 

• logistica tailor-made e gestione
programmata delle commesse,
con la possibilità di stoccare i
materiali prodotti e predisporli in
magazzini automatizzati per la
consegna nei tempi previsti. Il
lavoro parte dall’analisi dei
programmi clienti, on-line, fino alla
consegna con logiche di khan-
ban, milk run e consignment stock;
• co-progettazione, ossia
l’affiancamento dei clienti fin dalla
fase di progettazione di nuovi
mezzi;
• interventi presso clienti: personale
specializzato di Serigrafia 76 è
disponibile per sessioni di
formazione presso gli stabilimenti
dei clienti. 

�
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Quando il camion 
è uguale all’aereo
Quando il camion 
è uguale all’aereo
“Il fenomeno dell’aviocamionato: una

stortura del sistema cargo aereo

abbandonato a sé stesso. Per questo

andrebbe commissariato l’Enac”,

afferma il presidente di Assologistica

Carlo Mearelli.

“Il fenomeno dell’aviocamionato: una

stortura del sistema cargo aereo

abbandonato a sé stesso. Per questo

andrebbe commissariato l’Enac”,

afferma il presidente di Assologistica

Carlo Mearelli.

a cura di Paolo Giordanoa cura di Paolo Giordano
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T
orniamo a parlare su Euromer-
ci di cargo aereo prendendo
spunto da una relazione svolta
dal presidente di Assologistica

Carlo Mearelli all’International Pro-
peller Club Port of Milano. Una prima
fotografia della realtà europea odier-
na: circa l’85% del traffico aereo cargo
è appannaggio di aeroporti del nord
Europa, come abbiamo spesso ricor-
dato di ben pochi,
Amsterdam, Lus-
s e m b u r g o ,
Liegi/Bruxel les,
Francoforte/Mo-
naco, Parigi, Lon-
dra. Se spostiamo
l’analisi quantitati-
va sulle compagnie
aeree e la mettia-
mo in confronto
con quella degli
aeroporti più traf-
ficati, vediamo che
le “nazionalità”
corrispondono. In-
fatti, le compagnie
che si spartiscono
la stragrande maggioranza del traffico
cargo sono Klm (storica compagnia
olandese), Cargolux (lussemburghe-
se), Lufthansa, Air France, British Air-
ways. Senza ombra di dubbio, c’è una
forte interdipendenza tra compagnia

aerea cargo e aeroporto di riferimento.
Su questo dato, Mearelli ha fatto una
prima considerazione: “Nella vicenda
Alitalia, è stato commesso un omicidio
del sistema cargo aereo del nostro
paese: il settore è stato regalato alla
Klm e all’Air France. Tutto ciò è passa-
to sotto silenzio, ma ha rappresentato
un danno enorme per il paese, per la
nostra logistica, per le nostre aziende”.
Il risultato è stato che senza una com-
pagnia di bandiera nel settore, i nostri
aeroporti sono stati abbandonati al lo-
ro destino. Con l’aggravante di non va-
rare una politica che cercasse di salva-
re il salvabile, decidendo quale doves-
se essere tra Malpensa e Fiumicino il
nostro aeroporto merci principale,
l’hub nazionale, e sostenerlo con inve-
stimenti infrastrutturali e in servizi.
Nulla di ciò è stato, appunto, fatto. 
La situazione attuale è quella che co-
nosciamo e che spesso su Euromerci
abbiamo sottolineato: la quantità di
merci che partono o arrivano in Italia

(sono molte più quelle che partono,
intorno al  70%) usano per l’84% tre ae-
roporti (Malpensa con il 48%, Roma
Fiumicino e Bergamo Orio al Serio en-
trambi con il 18%), il resto è suddiviso
in una miriade di altri aeroporti, con

una scarsissima  quantità di merce al
sud (qualche migliaio di tonnellate es-
senzialmente tra Napoli e Catania).
Con una particolarità: del volume “sti-
mato” di circa due milioni di tonnella-
te che riguardano l’aereo, il 55/60%
usa quei grandi aeroporti europei che
in precedenza abbiamo menzionato,
raggiungendoli con l’“aviocamiona-
to”. Ciò significa che viaggiano sulla
strada, dentro a un tir, con una docu-
mentazione esattamente uguale come
se viaggiassero in aereo. Una stortura.
Ha notato a questo proposito Mearelli:
“Tale situazione è il risultato di una
mancanza di indirizzo, di una politica
per il settore. Non solo ma l’Enac, l’En-
te nazionale per l’aviazione civile, non
si occupa minimamente di merci. Le
norme che ci sono, anche per l’avioca-
mionato, sono in generale disattese.
Così le malpractices diventano regole.
Il sistema è fuori controllo. Per questo
penso che sarebbe l’ora di commissa-
riare questo Ente. Non è possibile ab-

bandonare una
risorsa così im-
portante come
quella del tra-
sporto aereo delle
merci, oltrettutto,
come dicevo pri-
ma, passando un
simile fatto sotto
silenzio”. Anche il
recente Piano na-
zionale degli ae-
roporti, oltre a
“sparare” obietti-
vi di raddoppi
delle merci da tra-
sportare via aerea
per i prossimi de-

cenni non dice molto su come rag-
giungerli, con quali risorse, con quali
tempi, con quali scelte. Tutto ciò fa il
paio con il Piano nazionale della logi-
stica. Mearelli lo ha sottolineato nella
sua relazione: “Per mettere ordine in

CARLO MEARELLI
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questo settore è necessario collegarlo
con un reale, razionale sviluppo della
nostra logistica, fissando un’agenda
d’interventi, priorità, cercando di agi-
re anche con incentivi per superare il
limite storico di tante nostre imprese
industriali ancora fer-
me al trasporto franco
fabbrica. Occorre poi
risolvere la drammatica
stortura dell’inefficien-
za della burocrazia, a li-
vello di tutte le pratiche
doganali”.
Nel fare tutto ciò ci sa-
rebbe anche un notevo-
le rientro economico.
Non va dimenticato che
le merci italiane che
“volano” rappresenta-
no poca cosa in termini
quantitativi rispetto al
totale (2%), ma in ter-
mini di valore sono as-

sai importanti: secondo l’Istat copro-
no il 40% del totale del valore delle
merci trasportate. 
Quanto costa al paese in termini di
tasse e di Iva il fatto che le merci de-
collino da altri paesi? “Cifre - dice

Mearelli - che potrebbero farci rispar-
miare una finanziaria”, specialmente
se venissero aggiunte a quelle che
“bruciamo” per tenere in piedi aero-
porti inutili, anche per il trasporto
passeggeri.
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IL CASO DI PARMA
La situazione finanziaria degli aeroporti italiani è critica. Abbiamo
una grande quantità di scali, costruiti secondo la famosa logica
del “campanile”, per la quale ovunque ci deve essere un
aeroporto, un’università, qualche ospedale, se c’è il mare pure un
porto. Tutto ciò senza fare alcun riscontro tra costi e benefici
dell’opera realizzata, senza tener conto del parametro “qualità” e
delle effettive esigenze. Tutto ciò ha funzionato, anche se male,
fino a quando vi erano le risorse (assai spesso sprecate) per
mantenere in piedi queste strutture. Oggi non ci sono più e i
problemi sono diventati macroscopici. Prendiamo, restando in
argomento aeroporti, quanto sta accadendo a quello di Parma, il
“Giuseppe Verdi”. La Sogeap, la società che ha la responsabilità
di gestione, negli ultimi anni ha denunciato questi passivi: 2008,
4,28 milioni di euro; 2009, 4,52 milioni; 2010, 4,67 milioni; 2011, 4,09
milioni. Ha “navigato” con una perdita media all’anno di circa 4,4
milioni di euro (media che si è abbassata per i “risparmi” del
2011). Pare che ci siano, attualmente, disponibili ancora 6,5
milioni di euro, una volta “bruciati” anche questi, quale sarà il
futuro? Il problema è che un aeroporto ha costi fissi molto elevati
(a Parma, ad esempio, serve un milione e mezzo di euro l’anno
solo per ammortamenti) a prescindere dal suo traffico. Inoltre,
c’è l’esigenza di “incentivare” le linee low-cost affinché mettano

lo scalo nei loro itinerari. Ciò crea una situazione particolare: ogni
passeggero di una linea low-cost costa un euro in più di un
passeggero che vola con altre compagnie. Quindi, o si
raggiungono certi, alti livelli di introiti oppure si deve chiudere se
qualcuno non mette i fondi. Questo è il destino di molti aeroporti
italiani, compreso il “Giuseppe Verdi”. Il direttore generale della
Sogeap Franco Rastelli, in un’intervista a Polis Quotidiano, un
giornale locale del parmigiano, ha sottolineato che per evitare la
prossima chiusura occorre che “il territorio investa, in quanto
l’aeroporto garantisce un ritorno”, che valuta intorno a 25 euro
per euro investito. Sarà pure così, intanto gli enti locali, ossia il
“territorio”, non hanno più fondi, e tantomeno soldi da investire in
una “scommessa” tutta da verificare. Questa è però la realtà.
Come dice Rastelli: “Dobbiamo staccarci dall’idea che dobbiamo
puntare alla sostenibilità autonoma dell’aeroporto. Non
dobbiamo fare progetti per avere quattro milioni di passeggeri.
Dobbiamo invece pensare alla nostra dimensione e non a fare
voli per portare a pareggio la società di gestione ma voli per il
territorio che paga il servizio”. Molto probabilmente, invece, la
“dimensione” non permette di mantenere un aeroporto, anche
perché a cento chilometri di autostrada c’è quello di Bologna, di
tutt’altro spessore.
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Dalla Gran Bretagna agli Usa, alla Cina, si sta lavorando con

grande spinta innovativa per costruire un’economia sostenibile.

di Giovanna Visco

L
a lotta globale ai cambiamenti
climatici si sta traducendo sem-
pre più in politiche energetiche e
di tutela ambientale che fungono

da volano di nuovi business ispirati alla
sostenibilità, che anche in termini di in-
novazione e creazione di nuova occupa-
zione rappresentano una vera e propria
rivoluzione, dopo quella delle teleco-
municazioni. La green economy è il set-
tore chiave di questi nuovi modelli di
economia sostenibile, con importanti
prospettive di crescita e di sviluppo di
nuovi flussi commerciali dai paesi EU
verso i mercati emergenti, apportando
nuova linfa alle bilance dei pagamenti e
alle politiche nazionali industriali, tec-
nologiche e occupazionali, con impor-
tanti ricadute sulla logistica
in conto terzi. Nella Gran
Bretagna, ad esempio, tra
investimenti di capitali
esteri, produzione, import e
export, i beni e servizi green
(dai biocarburanti alle auto
elettriche all’eolico) hanno superato il
valore di 120 miliardi di sterline, circa
l’8% del Pil britannico, occupando non
solo circa un milione di persone (più
dell’aerospaziale e dell’automobilistico
e poco meno delle telecomunicazioni),
ma creando nel 2011 in piena crisi euro-
pea più di 25 mila nuovi posti di lavoro e
un export di oltre 2,5 miliardi di sterline,

soprattutto verso India, Brasile, Usa,
Germania e Cina, che da sola ne ha as-
sorbito circa 800 milioni. La green eco-
nomy, che secondo alcuni analisti
avrebbe impedito la fase di recessione
nel paese, in Gran Bretagna ha dimo-
strato grandi capacità innovative spe-
cialmente nel riciclo dei rifiuti per rica-
vare nuovi materiali o energia e nel trat-
tamento delle acque che, da solo, nel
2011, ha registrato un volume d’affari di
circa 6 miliardi di sterline, mentre l’eoli-
co più di 5,5 e le tecnologie di costruzio-
ne green, la produzione di auto ecologi-
che e l’energia alternativa quasi 25 mi-
liardi di sterline. Nel campo delle rinno-
vabili i più grandi mercati del mondo
sono rappresentati da Cina e Usa, i cui

governi già da tempo
stanno supportando il
settore per sostenerne lo
sviluppo e incoraggiarne
la crescita di valore ag-
giunto, dando luogo da
diversi mesi a una tensio-

ne commerciale tra i due paesi, iniziata
con i contenziosi denunciati al Wto sui
limiti all’esportazione delle terre rare
poste dalla Cina, estrattore e produttore
di oltre il 90% del fabbisogno mondiale
di questi minerali estremamente tossici
ma indispensabili alla tecnologia con-
temporanea dai cellulari ai pannelli so-
lari. Nel 2011, gli Usa hanno importato

pannelli solari dalla Cina per circa 2 mi-
liardi di dollari, coprendo, secondo l’US
International Trade Commission, circa
il 57% del proprio mercato interno, per
il forte dumping commerciale esercita-
to dalle aziende cinesi a danno dell’in-
dustria domestica statunitense, che
conta 14 aziende produttrici nel paese e
un impiego diretto di circa 2.000 unità
che producono complissivamente circa
800 milioni di dollari di prodotti analo-
ghi a quelli cinesi. Questo ha condotto
l’amministrazione statunitense ad ap-
plicare un dazio alle importazioni su ta-
li prodotti, scatenando le proteste del
governo cinese che chiede invece la
massima apertura di mercato. 
Proprio recentemente il governo cinese
ha approvato il 12° Piano quinquennale
2011-2015, che prevede investimenti
per circa 600 miliardi di dollari in green
economy ed energia sostenibile, che
fanno di questo paese il principale im-
portatore del mondo di servizi e prodot-
ti green (impianti di climatizzazione di
uffici e abitazioni a energia rinnovabile,
prodotti innovativi in campo edilizio, ri-
ciclo dei rifiuti, efficienza energetica,
auto ecologiche) e un’occasione impor-
tante per tagliare disoccupazione e
creare mercato alle Pmi europee del set-
tore, che trova fondatezza anche nelle
decisioni politiche del governo cinese.
Infatti, alla luce di quanto è emerso dal-
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la crisi internazionale degli ultimi quat-
tro anni, nell’ultimo congresso del par-
tito comunista cinese è stato ribadito
che la Cina deve tagliare la sua dipen-
denza dalle esportazioni e percorrere
nuovi modelli di sviluppo  basati sulla
domanda interna e sul consumo indivi-
duale, sulla qualità e sulle performance.
Con un tasso di crescita al 7,4%, il trime-
stre conclusosi a settembre è stato il
peggiore da inizio 2009, tuttavia la Cina
punta entro il 2020 a raddoppiare sia il
Pil rispetto a quello del 2010 che il reddi-
to procapite, per diminuire il forte gap
interno tra più ricchi e più poveri. Gap
che è la causa di quell’instabilità sociale
creatasi con le riforme capitalistiche av-
viate nel paese più di 30 anni fa, che co-
munque hanno portato fuori dalla po-
vertà centinaia di milioni di persone.
Questo processo stimolerà un incre-
mento esponenziale dell’urbanizzazio-
ne, che in termini di produzione e servi-
zi farà del mercato edilizio e immobilia-
re quello a più alta crescita, con una pre-
visione di trasferimento nelle città nei
prossimi venti anni di circa 300 milioni
di cinesi, quasi quanto l’intera popola-

zione Usa. Già ci sono i primi importan-
ti segnali. A febbraio scorso, è stato pre-
sentato a Pechino, durante il summit
Eu-China il China Sustainable Urbani-
zation Park, un modello di città sosteni-
bile sviluppato a Shenyang, capitale
della provincia Liaoning nella Cina del
nordest, su circa 165 acri. Inoltre, recen-
temente sono sorti, o sono in via di ulti-
mazione, grandi edifici eco commercia-
li e immensi complessi urbani progetta-
ti ecologicamente con destinazione
d’uso a hub business,
combinando bellezza na-
turale, industrializzazione
e progetti high-tech. Non
mancano neanche proget-
ti di ecoturismo,  come
quello di una winery zone
a Pechino di circa sei chilometri quadra-
ti, nei quali la coltivazione di vitigni e la
produzione enologica sono abbinate al-
la costruzione di abitazioni per svilup-
pare l’ecoturismo locale, o di realizza-
zione di intere città ambientaliste, come
quella in costruzione tra il fiume Chao-
bai  e la foresta, pensata per il business,
le famiglie e il tempo libero.

Parallelamente all’avvio
dello sviluppo sostenibile
cinese, si prospetta poi il fe-
nomeno del continente
africano, che sta crescendo
in molti settori a ritmi so-
stenuti. Basti pensare che
nel 2000 nel continente si
contavano 16 milioni di
cellulari. Oggi, dopo solo
dodici anni, se ne contano
644 milioni. È stato stimato
che nei prossimi quindici
anni per emigrazione o per
nuove nascite le città afri-
cane aumenteranno com-
plessivamente di 800 milio-
ni di persone. Il gate di in-
gresso di questo enorme
mercato in veloce crescita,
è il Sud Africa, oggi parte in-

tegrante dei paesi Brics, 51 milioni di
abitanti, ventisettesima economia del
mondo, unico paese africano del G20. I
principali gruppi del mondo di commo-
dities, telecomunicazioni e finanziari vi
si stanno insediando con l’apertura di
head offices da cui gestire i business del-
l’intero mercato continentale. La soste-
nibilità di questo processo dunque è di-
venuto un vero e proprio dictat e i se-
gnali lasciano ben sperare nella volontà
politica di perseguire la strada della gre-

en economy. Nel 2007, con
il Green Building Council
il Sud Africa è divenuto
leader continentale del-
l’edilizia sostenibile, men-
tre continua la politica di
costruzione delle centrali

green power, con impianti grandi e pic-
coli tra fotovoltaico, eolico, biomassa
per raggiungere entro il 2020 l’obiettivo
di capacità complessiva di 3200 MW.
Recentemente, anche l’italiana TerniE-
nergia, attraverso una sua controllata, si
è aggiudicata la realizzazione di un im-
pianto solare fotovoltaico nell’aeropor-
to di Uppington con consegna 2013. 

Anche la Cina, dopo disastri ecologici e altissimi livelli d’inquinamento urbano, sta invertendo la rotta,
riconsiderando il suo modello di sviluppo e la necessità di salvaguardare l’ambiente
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Più tecnologia, 
migliori servizi

La tecnologia informatica si è rilevata nel corso del tempo sempre più un

fondamentale e insostituibile supporto per l’ottimizzazione dei processi

logistici. Ad oggi, sono stati progettati e calibrati “pacchetti” informatici che

risolvono, migliorando la velocità di esecuzione e abbassando i margini di

errore, le più diverse problematiche che le imprese hanno di fronte per

singole merceologie, per canali distributivi, per la gestione dei magazzini.

Nelle pagine seguenti, “raccontiamo” quanto stanno facendo nel settore IT,

seppure in campi diversi, Transporeon e la Fercam. Certo è che sullo

sviluppo dell’informatica, dell’innovazione e dell’automazione si giocano

molte delle possibilità di crescita qualitativa dei servizi logistici.    

I C T  E  S O F T WA R E  P E R  L A  L O G I S T I C A
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Transporeon: online 
si trova la soluzione

D
esenzano del Garda, per il ter-
zo anno consecutivo, a fine ot-
tobre, è la sede dell’incontro
tra Transporeon e il mondo

della logistica e della produzione. Un
mondo, quello presente all’incontro,
fatto di clienti che già utilizzano la piat-
taforma messa a disposizione dal-
l’azienda tedesca e di operatori interes-
sati a farlo, che cercavano informazioni
e conferme. E ne hanno avute veramen-
te tante e con un risvolto particolare:
“Generalmente la prassi per un’azienda
che si rivolge ai clienti, anche a quelli
potenziali, è di ‘raccontare’ quello che
fa, ponendosi, grosso modo, nei panni
del venditore. Noi non seguiamo questa
metodologia. Preferiamo che chi parte-
cipa ai nostri meeting, senta, capisca
qual è la nostra mission non da noi, ma
da chi già utilizza gli strumenti che po-
niamo a disposizione, ossia la nostra

piattaforma online. Tutte le informazio-
ni ‘scorrono’ dai clienti, non da noi.
Questo rende tutto più vivo e anche più
credibile. Inoltre, sottolinea quella che
vuole essere la nostra caratteristica
aziendale: lavorare, crescere insieme ai
clienti e in uno stretto rapporto con loro
e fra loro”, sottolinea Roberto Ostili, He-
ad of Sales and Marketing per l’area sud
ovest dell’Europa. E aggiunge un aned-
doto che illustra bene l’atmosfera che si
è respirata a Desenzano: “Avevamo due
clienti che dovevano venire dalla Luc-
chesia, ossia due manager del settore
carta, ovviamente concorrenti, Giovan-
ni Illibato del Lucart Group e Antonio
Gallina della Wepa. Al primo però si è
rotta l’auto con la quale doveva venire.
Risultato: sono venuti insieme con la
stessa macchina, parlando
nel viaggio anche delle ap-
plicazioni Transporeon…
una sorta di networking da
viaggio. Un fatto significativo
per due motivi: il primo che
la concorrenza non si fa più
sulla logistica, ma anzi si scelgono, an-
che insieme, le vie per razionalizzarla al
massimo (la concorrenza è un proble-
ma di qualità dei prodotti), il secondo
che Transporeon riesce a ‘unire’ i clienti
nell’intento di migliorare sempre la sua
offerta”. 
Il meeting è stato un vero successo, oltre
110 i partecipanti, con molte aziende
che hanno accettato l’invito, tra le quali
Barilla, Benetton, Calzedonia, Findus,

Nestlé, Lindt&Spruengli, Consorzio Ca-
salasco del pomodoro (che produce Po-
mì), Plastipak, e altre già clienti, come
ABS, Campari, Electrolux, Gruppo Bel-
trame, Lucart Group, Mamé Group,
SCA, Wienerberger, molte delle quali
hanno accettato di raccontare la loro
esperienza e i risultati ottenuti grazie al-
la piattaforma logistica Transporeon. Ad
esempio, è stato il caso del Gruppo Bel-
trame, azienda del settore acciaio. Il di-
rettore della logistica, Gabriele Bortolot-
to, ha sottolineato le nuove potenzialità
della piattaforma, i suoi sviluppi e i van-
taggi ottenuti in tre anni di utilizzazio-
ne: “Dopo i moduli No Touch Order -
che assegna automaticamente un ordi-
ne al fornitore di trasporto più adatto tra
quelli che hanno un contratto con

l’azienda committente -
e Best Carrier - che apre
una gara online per il tra-
sporto tra gli operatori di
fiducia e permette di as-
segnare l’incarico con un
semplice click - avevamo

bisogno di migliorare ulteriormente sul
fronte dei trasporti. Così abbiamo im-
plementato il modulo Time Slot Mana-
gement, che permette di gestire gli ap-
puntamenti di carico e scarico. In po-
chissimo tempo abbiamo avuto modo
di riscontrare i benefici ottenuti. Senza
dubbio il miglior prodotto Transporeon
che abbiamo installato. Inoltre, grazie al
modulo Reporting, abbiamo la possibi-
lità di analizzare il mercato e il flusso di

La piattaforma messa a disposizione a livello internazionale dal

Gruppo tedesco semplifica e velocizza i processi legati al trasporto.

Più di 110
aziende hanno
partecipato al
meeting
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informazioni”. Sulla stessa linea
l’intervento di Mirta Fior, re-
sponsabile della logistica delle
Acciaierie Bertoli Safau-ABS:
“Dopo un anno dall’adozione
dei moduli No Touch Order e
Transport Visibility, abbiamo
ridotto del 50% i ritardi al carico,
grazie alla migliore gestione dell’asse-
gnazione del viaggio, al maggior control-
lo e alla maggiore forza contrattuale per
il servizio richiesto al vettore. I costi si so-
no sensibilmente ridotti e, attraverso il
monitoraggio delle consegne, è stato
possibile aumentare i viaggi intermoda-
li all’estero. Per il 2013, abbiamo già pre-
visto di sviluppare sulle nostre esigenze
l’altro modulo per la gestione delle quo-
tazioni dei viaggi spot, il Best Carrier, e il
modulo Time Slot Management, per la
prenotazione degli appuntamenti al ca-
rico e scarico”.  
Il meeting di Desenzano ha allargato
quest’anno i suoi “confini”, infatti
l’evento, oltre ad avere il patrocinio
dell’Università di Pisa, è stato organizza-
to da Transporeon insieme a Ticontract,
altra piattaforma del Gruppo tedesco,
dedicata all’e-sourcing di trasporti e di
servizi logistici e alla loro gestione in ter-
mini contrattuali e di prezzi. Anche que-
sto strumento ha riscosso un crescente
successo. La Ford, ad esempio, ha deciso
di utilizzarlo per una serie di gare a livel-
lo paneuropeo, proprio contando sul-
l’ampio parco di fornitori potenziali re-
gistrati nel sistema che coprono virtual-
mente l’intero continente. A testimonia-
re la funzionalità della piattaforma Ti-
contract, a Desenzano, c’è stato, tra l’al-
tro, l’intervento di Paolo Spagnolo, Se-
nior Buyer di FTP Industrie, grande
azienda di produzione di macchinari in-
dustriali. Spagnolo si è soffermato su al-
cuni vantaggi ottenuti dall’uso della
piattaforma, come l’allargamento del
parco fornitori (salito di ben il 400%), il
crescente numero di offerte che vengo-
no raccolte, l’efficacia del supporto

cliente e la riduzione dei costi di
trasporto e delle tempistiche di set-up
dei tender. 
“Gruppo Transporeon, sinonimo di un
format internazionale - ha sottolineato
Ostili - questa è una scelta vincente, per-
ché la logistica è per sua natura globale.
Le nostre piattaforme sono usate in tutta
Europa e non
solo, infatti
siamo presen-
ti dagli Stati
Uniti all’Asia.
Proprio recen-
temente a Sin-
gapore abbia-
mo acquisito
un importante
cliente mondia-
le del Beverage e
lavoriamo su un
ventaglio di di-
ciannove lingue.
Spesso, in Europa,
vediamo clienti
che si spostano in
altri paesi, fre-
quentando i nostri eventi, per
capire come vanno le cose. Ad esempio,
all’e-logistics networking di Desenzano
hanno partecipato alcune aziende spa-
gnole. Muoversi a livello globale è oggi,
come dicevo, una scelta vincente, ma
anche necessaria”. Tornando al mee-
ting, c’è da aggiungere che è stato l’occa-
sione anche per presentare le novità del-
la piattaforma. Come sottolinea ancora
Ostili, “Transporeon è un work in pro-
gress ed è sempre impegnata al fianco
dei clienti, raccogliendo le loro istanze.
Ad esempio, su richiesta di molti clienti

è stata attivata la funzione per la
gestione e trasmissione degli alle-
gati al trasporto. Con questa fun-
zione tutti i documenti, inerenti
l’ordine di trasporto, come quelli
doganali, CMR, foto di merce dan-
neggiata viaggiano insieme online
sia per il committente che per il vet-
tore e sono archiviati per 10 anni . È

molto utile anche la funzione di autofat-
turazione che permette di gestire tutti i
listini dei trasporti su Transporeon per-
ché offre al committente la possibilità di
controllare senza laboriose ricerche,
sulla base dei trasporti realmente effet-
tuati e nel rispetto

dei listini concordati, la
regolarità delle fatture emesse dal forni-
tore. Sempre via web”. “Tutto ciò - con-
clude Ostili - rende chiaro perché ogni
anno crescono le presenze all’evento di
Desenzano, perché crescono le aziende
che lo frequentano: Transporeon offre
soluzioni e funzioni in linea con le esi-
genze che le imprese riscontrano per
provare a migliorare il loro lavoro. Esi-
genze che oggi, con la necessità di con-
tenere i costi e di razionalizzare i proces-
si, sono sempre più pressanti”. �
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L’IT: lo strumento  
per essere più veloci

L’
erogazione di servizi logistici
e di trasporto nel XXI secolo
necessita di operazioni che
devono essere efficienti e in

grado di garantire elevata reattività
nelle decisioni e nella capacità di ri-
sposta al mercato a fronte dei cambia-
menti repentini che nel medesimo si
registrano. In questo contesto diventa
fondamentale l’apporto fornito dal-
l’Information Technology (IT) nella co-
struzione e organizzazione dei servizi
offerti dai logistics service provider.
Oggi la capacità di organizzare e pro-
porre servizi logistici in linea con le at-
tuali esigenze del mercato necessita di
strumenti informatici adeguati per di-
verse tipologie di imprese committenti,
specializzazione merceologica e canale

distributivo. Ne abbiamo parlato con
Günther Erb brillante e giovane re-
sponsabile IT della Fercam.

QUALI SONO LE TEMPISTICHE E LE VARIA-
BILI PER LO SVILUPPO DI UN PROGETTO
LOGISTICO?
� I tempi per lo start-up di un progetto
logistico possono variare da un giorno
a parecchi mesi. Tutto dipende dalla
complessità del progetto. In generale i
parametri che influenzano i tempi di
avvio del progetto per la parte IT sono
nell’ordine: complessità dei processi
aziendali, numero di processi da svi-
luppare e presenza di tecnici informa-
tici  nell’azienda. Si tratta di variabili
calcolabili sotto il profilo temporale e di
cui bisogna sempre tener conto. Non
marginale infine il caso in cui il  cliente
usa l’outsourcing anche per rivedere al
suo interno i processi. In questo caso il
tempo di avvio del progetto aumenta
sensibilmente.

LE ATTIVITÀ DI TRASPORTO E DI LOGISTICA
RICHIEDONO UNA DIVERSITÀ DI APPROC-
CIO E SUPPORTO DELL’IT. CI PUÒ DARE UN
SUO PARERE?
� Certamente. Nella gestione delle spe-
dizioni l’apporto dell’IT è fondamen-
tale per standardizzare e misurare
l’esatto contenuto della prestazione
erogata. Nella nostra azienda, ad esem-

pio, le continue nuove esigenze riscon-
trabili nel settore del trasporto e lo svi-
luppo del network distributivo fanno
sì che l’IT debba creare nuove funzio-
nalità, assicurandoci la loro compati-
bilità con tutte le procedure al mo-
mento in uso in tutte le nostre filiali e
da tutti i nostri partner anche in una
prospettiva futura. Per quanto riguarda
i servizi logistici la parola d’ordine oggi
è flessibilità, ossia capacità di adeguare
i nostri servizi alle esigenze della com-
mittenza. Generalmente i nuovi pro-
getti logistici sono accompagnati già
dalla fase iniziale della trattativa da no-
stro personale IT e da quello della com-
mittenza. In questa fase svolgiamo an-
che un ruolo consulenziale in termini

L’Information Technology gioca nella logistica un ruolo sempre

più rilevante per allineare servizi ed esigenze del mercato.

GÜNTHER ERB

di Paolo Sartor
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di revisione dei processi interni della
committenza. 

QUAL È IL VOSTRO PERCORSO DI SVILUPPO
DI UN PROGETTO IT?
� In un progetto di outsourcing logi-
stico, l’IT ha un importanza rilevantis-
sima. Noi riteniamo sia fondamentale
che il cliente viva serenamente l’im-
patto del cambiamento sui suoi pro-
cessi: non deve avvertire scostamenti
tra la gestione diretta e quella affidata in
outsourcing. Fondamentale inoltre per
il team logistico e commerciale l’ap-
profondita conoscenza sia dei nostri si-
stemi sia delle loro potenzialità, in
modo da metterle a disposizione del
cliente, proponendogli le migliori solu-

zioni con il minor impatto
IT (meno implementa-
zioni si fanno e più veloce
è il “go live”). I progetti lo-
gistici prevedono di solito
un interfacciamento com-
pleto dei nostri sistemi con
quelli del cliente, proprio
per permettere a quest’ul-
timo di avere a disposi-
zione le informazioni che
era abituato a vedere an-
che prima dell’outsourcing

logistico. Con la struttura interna siamo
in grado di reagire immediatamente ed
elaborare soluzioni nuove “on the fly”. 

QUALI SONO I VANTAGGI IN MATERIA DI
INFORMATION TECHNOLOGY?
� Dopo una prima esperienza di affida-
mento a società esterne per gli start-up
e gli sviluppi dell’IT abbiamo capito ve-
locemente che avere un know how ap-
profondito del sistema e dei processi
informatici é un fattore importantis-
simo, decisivo per l’acquisizione di
nuovi contratti. A mio parere è impor-
tante che il cliente abbia un interlocu-
tore in grado di rispondere in modo
completo ed esaustivo alle domande
e/o alle sue esigenze e che sia in grado
di tranquillizzarlo. Tra le numerose so-
luzioni che abbiamo elaborato, ad
esempio, voglio ricordare “StockFer-
cam”, un software creato al nostro in-
terno per gestire le particolarità dei no-
stri clienti messo a disposizione dei
nostri operatori. Una soluzione che ci
permette la massima libertà di creare e
elaborare procedure che interagiscono
con il software WMS. 

QUALI SONO I FATTORI DECISIVI FORNITI
DALL’IT A SOSTEGNO DELLA PROPOSTA DI
UN OPERATORE LOGISTICO?
� È difficile per me rispondere a questa
domanda che forse dovreste rivolgere

alla nostra clientela. Da quanto ap-
prendo da chi è a contatto con il mer-
cato, credo che sia fondamentale poter
disporre di una struttura IT, ovviamente
oltre che efficiente, sopratutto “veloce e
flessibile”. Credo che la velocità e la
flessibilità siano gli elementi più impo-
tanti sul mercato. Del resto, anche noi li
riteniamo fondamentali. 

QUALI STRUMENTI IT AVETE SVILUPPATO
AL VOSTRO INTERNO?
� Siamo in grado di completare in modo
autonomo integrazioni EDI di qualsiasi
complessità. Ad esempio, abbiamo svi-
luppato un sistema EDI per un nostro
cliente che ci permette di scambiare in-
formazioni con partner e fornitori in
qualsiasi forma e formato e di elabo-
rarli nei formati utilizzati internamente.
Negli anni poi sono nate esigenze di-
verse, solitamente in progetti logistici
dove i clienti ci hanno spinto a esten-
dere il nostro sistema. Abbiamo creato
un Portale Web nel quale il cliente può
visualizzare in tempo reale i dati ri-
guardanti il suo magazzino, con la pos-
sibilità di estrarre report sulla qualità,
data di scadenza dei prodotti. Il Por-
tale, inoltre, permette ad aziende non
strutturate di gestire anagrafiche e or-
dini dei loro clienti. Il tutto è integrato
con il programma di trasporto
“Track&Trace”, che evidenza il pro-
dotto, la shelf-life e altre funzionalità in
costante miglioramento. Il nostro ul-
timo sviluppo “standard” migliora tutto
il flusso della supply chain sul software
SAP, dandone visibilità al nostro cliente
e gestendo l’intero processo anche su
un sistema, denominato “Event mana-
gement”, che è in grado di reagire a
eventi non previsti o a scadenze non ri-
spettate. Una piattaforma che dà com-
pleta visibilità del processo dall’ordine
di trasporto fino alla consegna a destino
della merce. �
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Automazione per
orologi e gioielli

C
on una storia di 250 anni, Be-
yer Chronometrie è la più an-
tica azienda svizzera specia-
lizzata in orologeria e gioielle-

ria. Fondata nel 1760, da sempre è tra-
mandata di padre in figlio -  tutti mae-
stri orologiai - ed è oggi giunta all’otta-
va generazione sotto la guida di René
Beyer. L’azienda nasce nella città te-
desca di Donaueschingen dall’idea
imprenditoriale del fondatore Mat-
thäus Beyer, che avvia una prima bot-
tega orologiaia e orafa; nel 1822 il ni-
pote, Stephan Beyer, trasferisce il no-
me e la società in Svizzera, dapprima a
Feuerthalen - cittadina ubicata nel

cantone di Zurigo - e, dal 1877, nella
città di Zurigo ove tuttora risiede. Ne-
gli anni l’azienda sviluppa un volume
di affari crescente che le consente di
ampliare progressivamente il proprio
business e diventare nel 1948 una so-
cietà per azioni. Ad oggi la gamma dei
prodotti gestiti comprende 14 marchi
di orologeria di altissima gamma (fra
cui Patek Philippe, Rolex, Hublot, Bre-
guet, A. Lange&Sohne, IWC, Chopard,
Jaeger-LeCoultre, Jaquet Droz, Cartier,
Breitling, Tudor e Baume&Mercier),
gioielli esclusivi disegnati apposita-
mente per loro e orologi antichi. L’at-
tuale sede, che ospita il più antico oro-

logio e negozio di orologi in Svizzera, è
ubicata nella prestigiosa Bahnhof-
strasse. Presso il sito è operativo un la-
boratorio di orologeria e oreficeria di
proprietà, dove lavorano tredici ad-
detti; inoltre il piano interrato del-
l’edificio ospita un interessante mu-
seo di orologi nel quale è possibile
ammirare circa 500 pezzi in esposizio-
ne, datati dal 1.400 a. C. a oggi.
Nel 2011 i locali del negozio sono stati
oggetto di un’ampia e importante ri-
strutturazione che ha portato a rive-
dere anche le soluzioni per la gestione
dei pezzi di ricambio.

Le esigenze rilevate
Per decenni l’orologeria e la bottega
orafa si trovavano nel quartiere Kreis 3
di Zurigo e solo due orologiai lavorava-
no nel reparto di assistenza del nego-
zio in Bahnhofstrasse. L’esigenza di
Beyer Chronometrie era quella di riu-
nire le competenze e accorpare le pro-
prie attività all’interno di un unico sito.
In particolare, l’intento era di restare
nei locali del negozio; doveva quindi
essere ottimizzato l’utilizzo degli spa-
zi a disposizione ai fini di consentire
lo stoccaggio dei vari pezzi di ricam-
bio, tipicamente costituiti da prodot-
ti/componenti di alta qualità con la
necessità di essere conservati in un
luogo sicuro e a prova di fuoco. La so-
luzione è stata trovata con il supporto

di Sara Perotti

L’azienda svizzera Beyer Chronometrie, a Zurigo, sua sede storica,

ha sviluppato un carosello verticale automatico per i pezzi di ricambio.

>
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Veduta esterna della sede Beyer Chronometrie di Zurigo



di Kardex Remstar (si veda il box de-
scrittivo a lato).

La nuova soluzione
Per lo stoccaggio sicuro dei pezzi di ri-
cambio è stata sviluppata una soluzio-
ne verticale automatica (Lektriever). Si
tratta di un carosello verticale di di-
mensioni 3.269x1.175xh=2.650 mm,
caratterizzato da una struttura modu-
lare, al cui interno è
operativo un siste-
ma con 15 ripiani e
un totale di 38 cas-
setti in cui vengono
gestiti i materiali. La
soluzione è dotata di
una baia di lavoro po-

sizionata ad altezza ergonomica (un
metro da terra) per consentire le opera-
zioni di prelievo e stoccaggio. I mate-
riali sono resi disponibili all’operatore
in corrispondenza della baia di lavoro.
Nel caso di operazioni di prelievo/de-
posito, i ripiani all’interno del magazzi-
no automatico “ruotano” fino alla po-
sizione in cui quelli oggetto dell’attivi-
tà di picking giungono al cospetto
dell’operatore, che può quindi effet-
tuare la presa dei singoli codici nelle
quantità indicate.
Il vantaggio del carosello verticale è du-

Conclusioni
Si è presentato il caso di Beyer Chrono-
metrie, azienda svizzera specializzata in
orologeria e gioielleria e presente sul
mercato mondiale con diversi brand
prestigiosi. Alla luce delle esigenze di bu-
siness rilevate e volendo mantenere la
propria sede storica di Zurigo, l’azienda
ha deciso di sviluppare un carosello ver-
ticale automatico per gestire i pezzi di ri-
cambio. Fra i principali benefici derivan-
ti dalla nuova soluzione, sono stati evi-
denziati: (i) un’ottimizzazione nella ge-
stione dello spazio, grazie alla possibilità
di sfruttare la verticalità della struttura
per la messa a stock; (ii) un più rapido ac-
cesso ai materiali; (iii) una maggiore si-
curezza con riferimento ai materiali ge-
stiti; (iv) un miglioramento nella gestio-
ne dell’inventario. 
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plice: da un la-
to, il sistema
consente di
sfruttare le al-
tezze e i volu-
mi a disposi-
zione per lo
stoccaggio

dei materiali, con conse-
guente aumento della den-
sità di stoccaggio; dall’altro,
i materiali oggetto di prelie-
vo arrivano direttamente al-
l’operatore, migliorandone
la produttività e riducendo
così al minimo la necessità
di spostamenti fra corridoi

come accade per le soluzioni di
stoccaggio più tradizionali. Al

fine di garantire la protezione della
merce, il sistema è infine
dotato di un rivestimen-
to antincendio con porte
automatiche, diretta-
mente collegato al siste-
ma interno di allarme
antincendio del negozio;
da quest’ultimo, in caso
di emergenza, parte un
impulso che fa chiudere
automaticamente le por-
te del magazzino auto-
matico. 

IL FORNITORE KARDEX REMSTAR
Il Gruppo Kardex, quotato alla borsa di Zurigo, è un produttore leader a livello
mondiale di sistemi all’avanguardia per l’intralogistica sia nel settore ufficio sia in
quello industriale e rappresenta lo sportello unico per soluzioni automatizzate di
stoccaggio e movimentazione dei materiali. La divisione Kardex Remstar, con due
siti produttivi tecnologicamente avanzati in Germania, è uno dei principali
produttori al mondo di sistemi automatizzati di stoccaggio e prelievo. Dal 1873 ha
installato con successo oltre 140 mila impianti. La vasta gamma dei prodotti
Kardex comprende magazzini e archivi automatici verticali a piani rotanti,
magazzini automatici verticali a vassoi traslanti, caroselli orizzontali, scaffali
compatti scorrevoli su rotaia e software per la gestione del magazzino e
dell’archivio. Opera con filiali in 26 paesi nel mondo e possiede distributori
affidabili e collaudati nei paesi in cui non è presente direttamente. Kardex Italia è
attiva sul mercato nazionale da oltre 30 anni e può vantare oltre 5000 installazioni
presso aziende di qualsiasi settore merceologico, fornendo consulenza e
assistenza  pre e post-vendita.

Carosello verticale automatico per la gestione dei pezzi di ri-
cambio

Particolare del laboratorio
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