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VOGLIAMO ESSERE
UN PROBLEM SOLVER”

“
Sogema è agli antipodi del concetto di standardizzazione. Lo

conferma il suo AD, che sottolinea come i clienti dell’operatore

presentino una tipologia di distribuzione non facilmente eseguibile.

di Ornella Giola

A L E S S A N D R O  O L I V I E R I

N
ata 1982 dall'esperienza di
un gruppo di manager tra-
mite un processo di spin-off
aziendale in Gillette, Sogema

ha registrato - specialmente negli ul-
timi anni - un trend costante di cre-
scita, anche in termini di varietà e
complessità delle prestazioni propo-
ste. Nel dicembre 2000 l’operatore
entra a far parte di DLogistics, grup-
po tedesco che ha sede a Wallau, vici-
no a Francoforte (Germania) e che
genera un fatturato di circa 300 milio-
ni di euro, operando in Europa e
America con servizi quali consumer
goods packaging (design e produzio-
ne di packaging primario e seconda-
rio, confezionamenti automatici e
manuali), industrial goods packaging
(design, consulenza e produzione di

packaging speciali, servizi logistici
speciali per aziende manifatturiere) e
warehouse logi-
stics (progetta-
zione e gestione
del magazzino,
gestione parti di
ricambio, gestio-
ne merci perico-
lose e distribu-
zione). “La nostra
missione si pone
come obiettivi
qualità, affidabi-
lità e unicità del servizio,  orienta-
mento all'innovazione strategica e
tecnologica, costante interazione
cliente – operatore”, esordisce così
l’amministratore delegato Alessan-
dro Olivieri, che incontriamo a Fa-
gnano Olona, alle porte di Varese,
nella sede della società situata in un
impianto di 29 mila mq destinato al
segmento del fashion (ad esso si ag-
giunge l’altro deposito di 40 mila mq
a Oleggio, vicino a Malpensa).

SOGEMA SI POSIZIONA COME UN 3PL
CHE È ALL'ANTIPODO DEL CONCETTO DI
STANDARDIZZAZIONE. COME SI DECLI-
NA QUESTO CONCETTO NELLA REALTÀ DI
TUTTI GIORNI?
� Puntiamo su un rapporto di estrema
disponibilità nei confronti del cliente
finale, cercando di non seguire per

principio determinati standard pro-
cedurali o di tipo informatico, ma

avendo la mente aperta e
l’orecchio sensibile alle esi-
genze e alle peculiarità che il
nostro cliente tipo richiede.
Quindi garantiamo un’assolu-
ta “customizzazione” del ser-
vizio: ciò comporta un’elevata
integrazione fra provider e
cliente, attivata  in sede di
analisi e di start up del rappor-
to, ma mantenuta quotidiana-
mente, perché il cliente chiede

elasticità ogni giorno.

I N T E R V I S T A  A

“Tra i punti forti
della nostra

mission unicità 
del servizio  

e innovazione
strategica 

e tecnologica”
ALESSANDRO OLIVIERI
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PUÒ ILLUSTRARE TUTTO QUESTO CON
UN ESEMPIO CONCRETO?
� Ci stiamo concentrando nel settore
del fashion e dell’accessorio moda.
Grazie al rapporto con aziende quali
Binda, Morellato e Global Watch In-
dustries abbiamo un’esperienza no-
tevole nella gestione di orologi, gio-
ielli e altri oggetti affini. Questi clien-
ti vendono prodotti della stessa cate-
goria merceologica, con origini estre-
mamente simili, con mercati di sboc-
co analoghi e con sovrapposizioni a
livello distributivo. Eppure, nono-
stante questi presupposti, Sogema ha
messo a punto tre servizi del tutto di-
versi fra loro, con basi comuni ma
con aspetti assai differenziati, perché
ogni azienda ha DNA, filosofia e stra-
tegie differenti. Siamo quindi in pre-
senza di esigenze simili, ma vissute in
modo diverso e che per questo richie-
dono soluzioni personalizzate, che si
basano su processi operativi ben de-
lineati, calzanti sulle esigenze di ogni
cliente e quindi base dell’elevato li-
vello di servizio richiesto.

QUINDI NELLA LOGISTICA CI SARÀ SEM-
PRE MENO “SERIALITÀ” E “STANDAR-
DIZZAZIONE” E SEMPRE PIÙ “CUSTO-
MIZZAZIONE”?
� Sarà sempre più richiesta customiz-
zazione ed elasticità di approccio. In
un mondo in cui
la competitività
regna, tutti cer-
cano di differen-
ziarsi e di dare ai
clienti finali ser-
vizi migliori, in-
clusi quelli di ti-
po logistico-di-
stributivo.

SOGEMA DÀ VITA
CON IL PROPRIO CLIENTE  A UN TEAM IN-
TERFUNZIONALE,  CHE E’ ALLA BASE DEL
SUCCESSO DI UN PROGETTO LOGISTICO.
QUALI PRESUPPOSTI STANNO DIETRO A
TALE IMPOSTAZIONE?
� Siamo noi che ricerchiamo questo
tipo di rapporto; tale approccio in-
contra un terreno favorevole da parte
dei clienti o delle aziende che ci con-
tattano e sono interessate al nostro
servizio. E’ un dato assodato che i mi-
gliori risultati si ottengono lavorando

insieme: la soluzione vincente consi-
ste nel condividere obiettivi, stru-
menti e informazioni per arrivare a
certi risultati e migliorarli. Non esiste
un provider che possa risolvere i pro-
blemi di un cliente senza che vi sia un

interscambio continuo e co-
stante di informazioni, dati,
suggerimenti e commenti, la-
vorando insieme giorno per
giorno, col cliente stesso. Que-
sto interfacciamento pratico è
una condizione assolutamen-
te fondamentale.

CHI È VOSTRO IL CLIENTE TIPO?
� E’ un cliente che non ha biso-
gno di una logistica “banale”.

Il livello di servizio per lui è molto im-
portante; ricerca un partner affidabi-
le e soprattutto sensibile con cui co-
struire insieme un percorso e affinare
un processo continuo e costante.
Mette dunque in condizione Sogema
di utilizzare la sua capacità di com-
prensione e risoluzione delle esigen-
ze trasmesse.

LOGISTICA NON BANALE, CHE COSA
VUOL DIRE ESATTAMENTE?

“Puntiamo 
a servire aziende
che non hanno
bisogno di una

logistica banale 
e per le quali conta 
il livello di servizio”

>
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La personalizzazione del prodotto è integrata alle attività
di movimentazione della merce con lo scopo di ridurre tempi 

e costi per l’immissione del prodotto finito sul mercato. Questo servizio
è, per sua natura, altamente variegato e dinamico. Comprende
confezionamenti automatici e manuali, spaziando dal blistering, 
al labeling, al kitting, alla termoretrazione, all’inscatolamento,
all’allestimento display, ecc. Tali attività possono essere continuative,
parte integrante del ciclo di lavorazione del prodotto o semplicemente
spot. “Esse – afferma Oliveri - sono anche componente essenziale 
del know how del gruppo DLogistics: basti pensare che per Procter 
& Gamble in Belgio gestiamo il packang del 100% del prodotto 
che esce dalla fabbrica Duracel. Lo stesso dicasi dei tergicristalli 
di Bosch, società per la quale gestiamo il confezionamento sia 
dei materiali destinati alla fornitura del primo impianto sulle linee 
di produzione dell’automotive che del mondo dell’after sales. 
E ancora occorre ricordare l’esperienza con Gillette (oggi confluita 
in Procter & Gamble, ndr), coi prodotti per la scrittura Papermate fino
ad arrivare ai servizi corollari per gli accessori moda (controllo qualità
in entrata, cartellinatura, confezione di kit, ecc.)“. 

PACKAGING, FIORE ALL’OCCHIELLO DEL 3PL



Nato a Milano il 27 agosto 1955, Olivieri compie la sua prima
esperienza lavorativa nel 1978 entrando a far parte di un’azienda

manifatturiera dove avviene il suo primo avvicinamento al mondo 
della logistica. Successivamente, nel 1985, ricopre il suo primo incarico 
per un operatore logistico; diviene, infatti, il direttore operativo per
Errepieffe Italia. Da qui in poi il suo percorso professionale si sviluppa
nel mondo dei servizi logistici: nel 1990  entra nel gruppo Bertola con
incarichi manageriali, da direttore commerciale a direttore generale;
successivamente gli viene affidata la ristrutturazione del network
distributivo di Tecnologistica SpA. Fino al 2002 è in Autamarocchi a
capo della divisione logistica, per poi divenire il direttore commerciale
di Sogema SpA. Dal 2005 è amministratore delegato e presidente del
CdA. Coltiva da sempre la passione per le auto d’epoca alla guida delle
quali partecipa a manifestazioni ed eventi sportivi anche all’estero.

CHI É ALESSANDRO OLIVIERI
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� Abbiamo l’ambizione di volere esse-
re una sorta di “problem solver” del
cliente; la nostra elasticità ed espe-
rienza ci portano a collaborazioni
con aziende che hanno prodotti e
una tipologia di distribuzione sul
mercato che non siano così facilmen-
te gestibili.

QUALI I VANTAGGI E GLI SVANTAGGI (SE
VE NE SONO) DI FAR PARTE DI UNA MUL-
TINAZIONALE COME D-LOGSITICS?
� Tale appartenenza è per noi una
chiave di successo: siamo abituati a
confrontarci in un contesto interna-
zionale. Inoltre DLogistics è sì una
multinazionale, ma dalle dimensioni
umane, il che garantisce anche a noi
un’adeguata autonomia, pur facen-
doci attingere a un know how più am-
pio. Ciò significa operare senza parti-
colari vincoli burocratici, potendo
nel contempo contare su un continuo
scambio di esperienze con ogni real-
tà del gruppo.

TRA I PUNTI FORTI DELLA VOSTRA “VI-
SION” VI È “ORIENTAMENTO ALL'INNO-
VAZIONE STRATEGICA E TECNOLOGICA”.
COSA FATE IN CONCRETO DA TALE PUN-
TO DI VISTA?
� Siamo una squadra corta, con una
sessantina di dipendenti, ma con an-
che un “ICT department” interno.
Dedichiamo risorse importanti al

reattività che sono fondamentali. E
questa è una bella sfida.

STATE PIANIFICANDO L’APERTURA DI
NUOVI MAGAZZINI?
Prevediamo una prossima apertura
nell’area del piacentino, in modo da
essere pronti per quei clienti per i
quali l’ubicazione dei magazzini
svolge un ruolo importante in rap-
porto ai costi di trasporto, sia in in-
bound che in outbound.

AUTOMAZIONE E ICT: BINOMIO SEMPRE
PIÙ IMPORTANTE PER UN OPERATORE

LOGISTICO.  E’ DAVVERO COSÌ?
� L’automazione è una scelta
obbligata in un’ottica di con-
tinua ricerca del migliora-
mento dell’efficienza, pur
mantenendo la necessaria
flessibilità. L’integrazione del
team ICT e operations diven-
ta pertanto sempre più basi-
lare per il continuo affina-
mento dei processi e per
l’analisi di tutto quello che

deve essere oggetto di valutazione as-
sieme al cliente.

UNA BATTUTA SULLA SICUREZZA: QUAN-
TO INVESTITE IN QUESTA VOCE, CON
QUALI RISULTATI E PERCHÉ?

mondo tecnologico; il che si traduce
non solo in una costante ricerca di ot-
timizzazione dei processi operativi di
magazzino, ma anche della gestione
dei flussi infor-
mativi verso il
cliente. Lo svi-
luppo portato
avanti dal team
prevede una co-
stante evoluzio-
ne sia degli stru-
menti che del-
l ’ a u t o m a z i o n e
dei singoli pro-
cessi operativi,
evitando però di creare eccessivi vin-
coli  a quello che è il concetto base di
flessibilità. Ci vuole il giusto compro-
messo tra automazione e creatività:
non si devono creare condizioni che
possano ostacolare la dinamicità e

“Dedichiamo 
risorse importanti 

al mondo
tecnologico 

e disponiamo 
di un dipartimento 

ICT interno”

>
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Gennaio-Febbraio
• Mercato immobiliare
• Express

Marzo
• Trasporto intermodale
• Logistica del food & beverage

Aprile
• ICT e Software per la logistica
• Logistica del farmaco

Maggio
• Materials handling & attrezzature per magazzini
• Logistica dell’automotive

Giugno
• Trasporto marittimo
• Logistica del fashion

Luglio-agosto
• Mercato immobiliare
• Cina e mercati asiatici

Settembre
• Logistica del freddo
• Cargo aereo

Ottobre
• Materials handling & attrezzature per magazzini
• Autotrasporto

Novembre
• ICT e Software per la logistica
• Logistica sostenibile

Dicembre
• Trasporto intermodale
• City logistics
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� Essendoci concentrati sul mondo dell’accessorio moda,
la nostra sensibilità in tema di sicurezza è molto elevata.
Abbiamo in custodia decine di milioni di euro di prodotti
estremamente appetibili e smerciabili: quindi il livello di
sicurezza dei nostri magazzini deve essere forzatamente
molto alto. Per fare questo abbiamo organizzato - sia a li-
vello di struttura che procedurale - un sistema tale da ga-
rantire ai nostri clienti e anche ai loro assicuratori il ne-
cessario livello di prevenzione.

COME IMMAGINA SARÀ IL MERCATO DELLA LOGISTICA ITALIA-
NA NEI PROSSIMI CINQUE ANNI?
� Sapere cosa succederà anche solo nel 2015 è una nobile
sfida. Stiamo assistendo a una concentrazione di aziende,
con imprese che fanno operazioni di M&A. Credo però ci
sarà ulteriore spazio per aziende di medie dimensioni, au-
tonome, ma caratterizzate da solidità e capacità di inve-
stire, attive nella continua ricerca del miglioramento del
proprio servizio; aziende dalle dimensioni tali da essere i
giusti intelocutori di quei clienti per i quali il rapporto col
proprio provider è fondamentale. Insomma aziende come
Sogema.

COSA PUÒ FARE IL MONDO POLITICO PER LA LOGISTICA?
� La logistica in Italia si regge sul mondo delle cooperative
che è quanto di più variegato ci possa essere; c’è di tutto e

di più e ci sono purtroppo 3PL
che sfruttano questa situazio-
ne. Ciò a scapito di aziende
come Sogema che - per policy,
scelta etica e anche perché vo-
gliono escludere comporta-
menti non rispettosi delle nor-
mative - lavorano solo con or-
ganizzazioni cooperative mo-
nitorate con severità e tutte in
regola con le disposizioni di
legge. Questo ci pone in una

posizione di svantaggio, anche se – ripeto - non vogliamo
e non possiamo sposare politiche pericolose, non profes-
sionali ed eticamente inaccettabili, pure nel rispetto dei
nostri clienti. E’ evidente che questa situazione genera - a
parità di efficienza - condizioni tariffarie differenti, con-
dizioni che non si creerebbero se la politica si imponesse
di far rispettare quello che la legge già prevede. �

“La nostra azienda
lavora solo 

con cooperative 
monitorate 
e in regola 

con le disposizioni 
di legge”
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LOGISTICA SANITARIA:
APRE LO SPORTELLO
A ospitarlo permanentemente sarà la Confindustria mantovana,

mentre il suo coordinamento è stato affidato ad Assologistica.

A  M A N T O V A

A
poche settimane dall’annun-
cio ufficiale della neocostitu-
zione di due commissioni
sulla sanità – la commissione

per il farmaco e quella della logistica
sanitaria – Assologistica è stata
la protagonista, insieme alla
Confindustria Mantova,  del
convegno “La logistica nella sa-
nità, modelli innovativi e pratici
per creare efficienza e ridurre
gli asset immobilizzati”, a cui ha
partecipato anche la Regione
Lombardia. 

In apertura, il presidente di
Confindustria Mantova, Alber-
to Truzzi, ha indicato l’evento come
“l’inizio di un percorso di congiungi-
mento dell’attività privata con quella di
interesse pubblico in stile anglosassone;
non per compenetrarle - avverte - ma
per l’efficienza e la riduzione dei costi”.
Scopo principale del convegno è stata
la presentazione dello sportello di con-
sulenza logistica per la sanità, che per
la prima volta in Italia offrirà servizi di
orientamento gratuito e di progetta-
zione alle aziende sanitarie pubbliche
e private del mantovano, con l’obietti-
vo di “individuare soluzioni e strumen-
ti organizzativi, gestionali e tecnologici
più idonei per coprire esigenze specifi-
che dell’azienda sanitaria”, congiun-
gendo l’ottimizzazione dei flussi fisici e
informatici al contenimento della spe-
sa e dei costi di gestione, migliorando

di conseguenza il servizio offerto al-
l’utenza e riducendone i rischi clinici. 

Sarà la Confindustria Mantova a ospi-
tarlo permanentemente, mentre il suo

coordinamento
sarà curato da As-
sologistica. Jean
François Daher,
segretario genera-
le dell’associazio-
ne, ha sottolinea-
to la delicata ne-
vralgicità e la por-
tata nazionale del
tema, auspicando
che pure le altre

territorialità seguano le orme di Man-
tova, ma ha anche precisato che la logi-
stica professionale comporta investi-
menti ingenti, che disilludono qualsia-
si pretesa di avere un servizio da bouti-
que al costo di discount. La funzione di
una buona logistica “non è quella di ab-
bassare il costo del trasporto, ma essen-
do software, è la capacità di organizzare
le merci creando al Paese ricchezza e va-
lore aggiunto – e conclude Daher - il
bicchiere è mezzo pieno: siamo al 22mo
posto nella classifica logistica della
Banca Mondiale, quindi abbiamo
grandi possibilità di fare passi avanti”.

A supportarequanto asserito, sono poi
seguiti gli interventi dei rappresentanti
delle aziende partner dello sportello
aderenti ad Assologistica, moderati dal

presidente del settore sanità di Confin-
dustria Mantova,  Guerrino Nicchio,
che ha definito la logistica la compo-
nente che fa la differenza nel creare un
“servizio sanitario all’uomo”. In aper-
tura, Alessandro Pacelli, presidente di
Opta  e coordinatore della Commissio-
ne per la logistica sanitaria di Assologi-
stica, ha mostrato, in base all’esperien-

E V E N T I

La struttura offre
orientamento

gratuito 
e progettazione 

alle Asl pubbliche
e private 

della provincia

di Giovanna Visco
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Tuttavia le applicazioni tecnologiche
dell’identificazione automatica e della
tracciabilità possono essere fattori logi-
stici determinanti di cambiamento. In-
fatti - come  ha spiegato Gianstefani -i
sistemi di identificazione automatizza-
ta del paziente, in sostituzione di quelli
con scrittura manuale, si traducono in
somministrazione corretta di farmaci,
terapie e trattamenti, in gestione delle

trasfusioni e in gestione auto-
matica dei servizi paramedicali,
con netta riduzione dei costi sia
di rettifica degli errori sanitari
(da fonte FDA ammontano in
media a 2.257 euro ciascuno)
che di personale, come dimo-
strato dalla Carilion Health Sy-
stem (USA), che ha risparmiato
circa 2,5 ore per ogni turno in-
fermieristico di 12 ore con l’ado-
zione dei codici a barre nella

somministrazione dei farmaci. In so-
stanza si può provare - senza sforzo -
che l’informatizzazione ha una forte ef-
ficacia preventiva, abbattendo il 25%
degli errori di manipolazione e movi-
mentazione dei farmaci, nonché orga-
nizzativa per la rintracciabilità del san-
gue, la localizzazione dei pazienti e de-
gli strumenti, gli inventari, i controlli
degli strumenti e la tracciabilità dei lo-
ro processi di utilizzo e sterilizzazione,
ed infine per l’economato. 
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za fatta a Udine, come allargandosi dal
farmaco all’intero processo sanitario
(dispositivi medici, materiale econo-
male, vitto, biancheria e rifiuti) e ge-
stendo i flussi sia degli aspetti microlo-
gistici (magazzini di reparto e sommi-
nistrazione) che macrologistici (ap-
provvigionamenti, trasporti, gestione
di magazzino, preparazione e conse-
gna delle richieste) si riducano i costi
mettendo al centro il paziente. Infatti,
“la messa a punto logistica dei processi
sanitari migliora frequenza, puntuali-
tà, completezza e correttezza, con netta
riduzione degli errori di somministra-

zione e dei contenziosi conseguenti che
rappresentano una voce di spesa consi-
stente per le strutture sanitarie” ha con-
cluso Pacelli. 

Ed è proprio sugli errori che il respon-
sabile divisione sanità della società di
consulenza ICT Alfacod, Ivo Gianstefa-
ni, ha esposto i risultati di un’indagine
che Marsh, società di consulenza e ge-
stione dei rischi,
ha condotto tra il
2004 e il 2008 su
41 strutture italia-
ne (aziende, ospe-
dali monospecia-
listici e policlini-
ci). Da tale studio
emerge che l’85%
delle denunce
sulle circa 10 mila
richieste di risar-
cimento danni complessive - con una
distribuzione nazionale del 57% al
Nord, del 35% al Centro e dell’8% al Sud
- è per errori chirurgici, diagnostici o
terapeutici. Dall’analisi risulta inoltre
che i costi medi annuali per i risarci-
menti sono pari a  230.000 euro per il
Nord, a 400.000 euro per il Centro e a
76.000 euro per Sud, con una finestra di
indennizzo da 17,00 a 1.652.000 euro e
un costo medio annuo per ospedale
che raggiunge i 400.000 euro. 

Identificazione
automatica 

e tracciabilità 
sono fattori 

di cambiamento,
riducendo

l’incidenza di errori

Ecco i soci Assologistica partner dello sportello di consulenza
logistica per la sanità, presso la Confindustria Mantova: 

� Alfacod srl - www.alfacod.it - Tecnologie hardware e software per au-
to ID,  sistemi di monitoraggio e tracciabilità;
� Logistica Sanitaria srl - www.lslogisticasanitaria.it - Servizi di outsour-
cing dell’intera supply chain sanitaria (effettua logistica, stoccaggio,
nonché distribuzione);
� Lonato spa - www.lonato.it -  soluzioni logistiche integrate;
� Nova Systems Industria srl - www.novasystemsindustria.eu - Servizi
software “pay per use” per la logistica sanitaria;
� Opta srl - www.opta.it - Consulenza aziendale volta all’analisi e ripro-
gettazione dell’intera supply chain;
�Supino srl - www.supino.it - Progettazione, realizzazione, allestimento e
fornitura di impianti per il magazzino; progettazione e arredo di ambienti
di lavoro e uffici.

CHI FA PARTE DELLO SPORTELLO

>



Claudio De Vecchi della  LS Servizi di Outsourcing - Lo-
gistica Sanitaria,  sulla base delle esperienze in atto a Vero-
na con oltre 12 strutture sanitarie, ha invece spiegato la
metodologia seguita a monte per l’implementazione
dell’organizzazione logistica, suddivisa in capitoli per
l’elaborazione di progetti su misura, basati sull’innovazio-
ne informatica e sul confronto col cliente, per individuare
le soluzioni più idonee che ottimizzino servizio richiesto e
riduzione dei costi. Con questi criteri a Verona si sono re-
gistrati importanti risultati, come quello di passare da 70 a
5-6 viaggi a carico completo al giorno per il trasporto delle
forniture, mentre le strutture hanno direttamente benefi-
ciato, a totale responsabilità dell’appaltante, della certez-
za delle forniture, della completa rintracciabilità delle at-
tività, della riduzione dei costi di personale e scorte, del-
l’ottimizzazione dei flussi di consegna finale ai piani. E’
poi intervenuto Maurizio Perotti, direttore della società di
servizi logistici integrati Lonato SpA, che, scavalcando le
diseconomie di costruire o affittare per l’Azienda ospeda-
liera un sito logistico a uso esclusivo, ha evidenziato la
strategicità del magazzino dedicato all’interno di una piat-
taforma logistica gestita da un unico soggetto (operatore o
RTI), che svolgendo servizi per vari altri clienti, a costo ze-
ro, crea per l’azienda ospedaliera valore aggiunto in termi-
ni di spazi, tecnologie, mezzi, attrezzature ed organizza-
zione dedicata. Ha poi ufficialmente consegnato una pro-
posta alla Regione Lombardia, che tuttavia potrebbe esse-
re adottata anche da altre regioni, di prevedere normativa-
mente non solo la gestione logistica integrata dei magazzi-
ni di un’Azienda sanitaria con altre, ma anche il raggrup-
pamento di tutti i propri magazzini.

Il presidente della società di consulenza ICT Nova Sy-
stems Industria, Luca Foroni, ha esposto i vantaggi del si-



stema in outsourcing informatico in 24U, SLS – “software
per la logistica sanitaria”, che oltre all’assolvimento di tut-
te le funzioni tipiche di un Erp (enterprise resource plan-
ning), facilita l’interfacciamento (reparti, economati e for-
nitori); ottimizza, integrando varie tecnologie hardware, i
processi interni di controllo e validazione (date di scaden-
za, lotti, ecc.); facilita controllo e divulgazione dei dati su
portale web; elabora automaticamente gli indicatori di per-
formance Kpi. Infine, la modalità Asp (application services
provisioning) del servizio permette il “pay per use”,  limi-
tando in questo modo il costo del servizio al suo reale uti-
lizzo, con conseguente ed evidente risparmio economico. 

Infine, Luigi Supino, presidente della società Supino srl,
ha evidenziato l’efficacia di un allestimento di magazzi-
no ritagliato sulle esigenze del cliente e sullo sfruttamen-
to contemporaneo di tutti gli spazi disponibili. Ha quindi
mostrato visivamente alcuni sistemi specifici di scaffala-
ture che ottimizzano la verticalità, assicurando controllo
ed efficienza di stoccaggio e movimentazione ai prodotti
vari e delicati delle aziende sanitarie. Carlo Maccari, as-
sessore alla Semplificazione e Digitalizzazione della Re-
gione Lombardia ha poi concluso il pomeriggio apprez-
zando l’iniziativa, ma anche sottolineando l’importanza
che gli enti locali si coordinino tra loro: “Le 12 provincie
lombarde, che insieme determinano i 10 milioni di abi-
tanti della regione,  in campo sanitario non possono rap-
presentare 12 repubbliche, ma devono essere un tutt’uno,
mettendo tutto quel che già funziona a sistema. Su questa
linea si muoverà la politica regionale dei prossimi anni,
allo scopo di garantire qualità e sicurezza dei servizi sani-
tari alla popolazione, abbattendo sprechi e duplicazioni
che aumentano i conti pubblici”, ha concluso l’assessore
Maccari. �
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cambio di strategia: numerose aziende
italiane ormai considerano l’IT non
solo come strumento per ridurre i costi

aziendali, ma so-
prattutto come
i n v e s t i m e n t o
chiave per riav-
viare e consolida-
re il percorso di
crescita. 

Questo è quanto
emerge dall’inda-
gine congiuntu-
rale Assinform

(associazione delle aziende di servizi
di informatica e telematica) realizzata
ad aprile. L’analisi ha rilevato come,
per il 40% delle imprese informatiche,

D
opo il pesante calo di -8,1%
nel 2009, nel primo trimestre
del 2010 ci sono i primi segna-
li di ripresa della do-

manda in information techno-
logy: la perdita di 2,9 punti per-
centuali a fine marzo segnala,
infatti, un buon recupero ri-
spetto al -6,8% registrato nello
stesso periodo del 2009. Ma,
fatto ancora più rilevante, è che
la spinta maggiore deriva da in-
vestimenti in nuovi progetti IT
da parte di aziende manifattu-
riere e dei servizi. Il fenomeno è
ancora molto fragile, in quanto riguar-
da prevalentemente le imprese di me-
die dimensioni, in genere le più aperte
ai mercati esteri. Tuttavia evidenzia un

SEGNI DI RIPRESA PER
GLI INVESTIMENTI IN IT
La crisi sta forse finendo. Le imprese italiane si muovono verso le

nuove tecnologie, ma il “gap” rispetto ai competitor stranieri rimane.

di Carolina Quaglia

M E R C A T O

l’andamento degli ordinativi sia mi-
gliorato o molto migliorato (mentre a
febbraio 2009 le imprese che davano
gli ordini in miglioramento non erano
più del 19%). Gli stessi  budget IT del-
le aziende-clienti risultano in crescita
per il 22%, nel caso della spesa cor-
rente (17,8% l’anno prima) e, soprat-
tutto, per quanto riguarda gli investi-
menti per nuovi progetti, ben il 54%
delle imprese intende svilupparne di
nuovi, contro il 20% dell’anno prima.
Tuttavia il miglioramento degli ordi-
nativi sembra essere a vantaggio so-
prattutto delle imprese IT di dimen-
sioni maggiori, mentre il 40,9% delle
piccole e il 50% delle medie valuta
l’andamento degli ordinativi in peg-
gioramento. 

Sul fronte dell’occupazione le rileva-
zioni Assinform indicano  per i lavora-
tori dipendenti una situazione di rela-
tiva stabilità (dal 64,9% al 70,2% ), che
tuttavia non riguarda le medie azien-
de IT comprese tra 50 e 249 addetti, in
cui, rispetto a febbraio 2009, si segna-
la un peggioramento. Ancor più nega-
tive appaiono le rilevazioni sui consu-
lenti, dove le percentuali di risposte
che indicano un peggioramento sono
rilevanti sia nelle medie aziende IT
(50%) che nelle grandi (61.2%). D’al-
tro canto il rapporto Assiform eviden-
zia come i tagli sulla spesa IT, che nel
2009 sono stati complessivamente
dell’ordine di - 8,1% (+ 0.8% nel 2008),

T E C N O L O G I E

Le aziende
considerano 
l’IT un mezzo
determinante 

per ridurre 
i costi e favorire 

il proprio sviluppo
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facendo scendere il volume del mer-
cato a 18.686 milioni di euro (20.343
mln nel 2008), abbiano interessato in
modo consistente tutti i settori del-
l’economia italiana. Rispetto all’anno
precedente il mercato IT del segmen-
to industria è  calato  del - 9,5% (+1,8%
nel 2008), quello delle banche del -
10,4% (1,2%), delle Tlc e media  del -
9,4% (-2,1%), del mercato consumer
del -6,2% (+4,4%), dei trasporti del -
7,7% (-1,4%), della distribuzione e dei
servizi del -7,5% (+1,3%). 

Particolarmente preoccupante la si-
tuazione della pubblica amministra-
zione, già da alcuni anni interessata
da un processo di decrescita degli in-
vestimenti in IT, che si riflette nei ri-

tardi del processo di modernizzazio-
ne, nella difficoltà a far decollare i ser-
vizi digitali e a trovare più elevati
standard di effi-
cienza.  Nel 2009
la spesa pubblica
IT si è attestata
alla modesta cifra
di 2.297 milioni
di euro (è esclusa
la difesa, la cui
spesa, diminuita
del 9,4%, am-
monta a 533 mi-
lioni di euro). Il
confronto con l’estero indica come
nel 2009 il gap tecnologico italiano si
sia notevolmente approfondito ri-
spetto ai principali Paesi europei. Il

mercato IT italiano si è contratto di
più del mercato mondiale (-5,4%) e
dei mercati dei Paesi con cui compe-

tiamo: Usa -6,1%, Regno Unito
-6,7%, Germania -4,5%, Fran-
cia -3,4%. Hanno fatto peggio
di noi solamente la Spagna a -
9,1% e il Giappone a -8,7%.
Oggi siamo invece ultimi nella
classifica sull’intensità di spe-
sa IT. Con un rapporto spesa
IT/Pil pari a 1,9% e spesa
IT/procapite pari a 316 dollari,
siamo dietro a Stati Uniti (4% e
1411 dollari), a Giappone

(2,3%, 838 dollari), a Germania (3,4%,
880 dollari), a Regno Unito (3,3%, 972
dollari), a Francia (3,4%, 856 dollari) e
a Spagna (2%, 316 dollari).

Preoccupante 
è la situazione
della Pubblica

Amministrazione
da tempo in fase 

di drecrescita
tecnologica

�
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loro si è registrata sul social network.
Non risultano esserci grosse distinzioni
neanche dal punto di vista geografico,
infatti è su Facebook il 41,7% dei cittadi-
ni del Centro-Sud, il 41,9% dei residenti
nelle isole, il 49,5% del Nord-Ovest e il
39,4% del Nord-Est.

Il fenomeno, fino ad oggi diffuso preva-
lentemente per utilizzo all’interno della
sfera personale e privata  (si è iscritti ai
social network per chiacchierare con gli
amici o cercare un nuovo flirt, condivi-
dere foto di viaggi ed emozioni persona-
li), si appresta ora a far esplodere tutto il
potenziale anche nell’ambito business.
L’esperienza degli Stati Uniti ci anticipa
quali saranno le tendenze da qui a poco
anche nel nostro Paese. Da una recente
ricerca condotta
fra i marketing
manager america-
ni sono emersi in-
fatti dati interes-
santi riguardo alla
percezione dei be-
nefici apportati
dai social media
nella sfera profes-
sionale: al primo
posto la visibilità
per il proprio business (81%), seguono
l’incremento del traffico e degli iscritti
(61%), la creazione di nuove partner-
ship (56%), l’aumento e il miglioramen-
to del posizionamento sui motori di ri-
cerca (52%), la creazione di risultati di

Q
uello dei “social media” è un
tema di estrema attualità: si
tratta di strumenti sempre più
diffusi ormai anche in Italia. Il

44,2% dei nostri connazionali maggio-
renni risulta iscritto a Facebook - il più
popolare tra questi strumenti - con un
incremento del 13,5% rispetto al 2009.
Addirittura solo il 7,8% degli over 65 di-
chiara di non sapere cosa sia Facebook
(il 57,2% in meno del 2009) e il 31,1% di

IL FUTURO DEL BUSINESS 
CERCATELO SU FACEBOOK
Da fenomeno legato al solo ambito personale, le “reti sociali” online stanno

esplodendo quali generatori di affari e contatti anche nella sfera professionale. 

a cura di Giorgio Gini 

S O C I A L  N E T W O R K

qualità (48%) e infine anche la riduzio-
ne delle spese di marketing (45%).

Scappare è inutile, fingere che le cose
siano come sempre anche. I clienti e gli
utenti sono sempre più esigenti, ma
meno disposti a spendere denaro e tem-
po. La concorrenza è spietata e soprav-
vivrà chi ha saputo evolversi. Questa è la
realtà nell’era di internet e di tutti i suoi
“figli”. Come è possibile far fonte a tutto
ciò? Come muoversi concretamente?
Quali strategie è meglio adottare? Per
aiutare a comprendere e in un certo
sensono cavalcare il fenomeno, Smau
ha lanciato l’arena marketing trends,
area di punta del progetto Smau Busi-
ness Roadshow 2010, che ha fatto regi-
strare il tutto esaurito per le prime tre

tappe del circuito a Bari, Roma e
Padova.  All’interno di questo
spazio i visitatori possono discu-
tere e confrontarsi con i massimi
esperti in materia, analizzando
le prospettive di sviluppo del
proprio business attraverso le
nuove frontiere della comunica-
zione aziendale. Sono presenti i
maggiori esperti italiani per
spiegare come sfruttare al me-
glio l’instabilità e le occasioni

emergenti. Si trovano puntuali spiega-
zioni su tutti i nuovi strumenti di comu-
nicazione e marketing, dai social media
ai motori di ricerca, dal viral marketing
alla lettura delle analytics, dal guerriglia
marketing al “web squared”.

T R E N D

Un’indagine Usa
evidenzia come 

i marketing
manager

attribuiscano 
un ruolo strategico

a questi mezzi
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IL 2009, UN ANNONON
INTERAMENTE PERSO”

“
Lo ha detto il presidente Hans-Jörg Bertschi all’assemblea generale di

Hupac, in cui si sono illustrati i progressi ottenuti, pur in tempi difficili.

di Ornella Giola

I N T E R M O D A L I T A ’

I
l 2009 è stato un anno impegnativo
e  la crisi economica mondiale ha
colpito il mercato dei trasporti e
con esso anche la rete intermodale

di Hupac. Grazie a energiche misure di
risanamento, a fine anno l’operatore
elvetico del combinato è tuttavia riu-
scito a ottenere un risultato finanzia-
rio bilanciato e ha potuto presentare
investimenti per 56 milioni di franchi.
Presentazione avvenuta nel corso del-
l’assemblea generale di Hupac, svolta-
si di recente a Lugano.“Nonostante la
congiuntura difficile – ha esordito il
presidente Hans-Jörg Bertschi - non è
stato un anno perso: abbiamo mostra-
to che siamo in grado di agire in modo
rapido e risoluto anche in condizioni
di mercato avverso. Abbiamo adeguato
la frequenza dei treni alla flessione del-

la domanda e trovato soluzioni per
una gestione opportuna della flotta.
Ulteriori misure sono state pianifica-
zione flessibile
delle risorse insie-
me alle ferrovie,
differimento di
investimenti non
prioritari e intro-
duzione del lavo-
ro a orario ridotto
nei terminal. Gra-
zie al sostegno
dell’Ufficio fede-
rale dei trasporti
abbiamo introdotto un programma
congiunturale per il trasporto transal-
pino via la Svizzera”.  Nel 2009 Hupac
è entrata in nuovi mercati, quali Spa-
gna,  Portogallo e Romania, e ha po-

tenziato i segmenti esistenti, ad esem-
pio il trasporto di semirimorchi da 4
metri via Lötschberg e Brennero. Sono

stati raggiunti progressi anche
nel miglioramento della pro-
duttività, come ha ricordato il
direttore Bernhard Kunz. 

Numerosi processi sono stati
semplificati e standardizzati
nei terminal, nella gestione
flotte e nell’amministrazione.
“Ma soprattutto - ha detto Ber-
tschi- abbiamo continuato a
investire in risorse proprie come

materiale rotabile e terminal. A genna-
io 2010 è entrato in funzione l’HTA Hu-
pac terminal Antwerp; a marzo ha ini-
ziato l’attività il terminal Combinant
costruito da Hupac insieme a BASF e
IFB, mentre a Busto Arsizio-Gallarate il
potenziamento dell’impianto terminal
esistente procede come da program-
ma”. Con i partner ferroviari Hupac
sta poi percorrendo nuove strade.
“Con diverse ferrovie, tra le quali ad
esempio FFS Cargo, DB Schenker Rail,
Trenitalia, Crossrail e altri ancora - ha
aggiunto Bertschi - stiamo verificando
in che modo orientare la collaborazio-
ne per renderla  più stretta, sinergica ed
efficiente. La gamma di possibilità
spazia dall’ottimizzazione della piani-
ficazione fino alla possibile partecipa-
zione, come nel caso della nuova socie-
tà di trazione internazionale di FFS
Cargo in fase di fondazione”.

A T T U A L I T A ’

“Anche con 
le ferrovie partner
stiamo valutando

rapporti 
di collaborazione 

più efficaci 
e sinergici”

�



Bernhard Kunz Hans-Jörg Bertschi

Anno di fondazione 1967
Capitale azionario 20 milioni di Franchi CH
Azionisti circa 100
Struttura del capitale 72% aziende di logistica 
e trasporto 28% società ferroviarie
Sede centrale Chiasso
Sedi operative/rappresentanze Basilea, Busto Arsizio,
Oleggio, Singen, Colonia, Duisburg, Rotterdam,
Anversa, Taulov e Varsavia
Posizionamento Operatore indipendente di traffico
intermodale
Tecniche di trasporto Shuttle net con 108 treni al 
giorno e Autostrada viaggiante con 2 treni al giorno
Volume di traffico 2009: 607.284 spedizioni stradali
� Shuttle Net: 597.286 spedizioni stradali
� Autostrada Viaggiante: 9.998 spedizioni stradali
Materiale rotabile 5.529 moduli di carro, 13 locomotive
di linea e/o manovra
Gestione terminal Busto Arsizio-Gallarate, Desio, 
Novara RAlpin, Aarau, Basilea, Chiasso, 
Singen e Anversa
Tecnologie informatiche Goal, software integrato 
per il trasporto intermodale; Cesar, sistema 
informativo per i clienti basato sul web; Ediges, 
sistema di scambio dati su base XML; E-train, 
sistema di monitoraggio satellitare dei treni
Collaboratori 405
Qualità e ambiente Sistema di gestione qualità 
ISO 9001:2000; sistema di gestione ambientale 
ISO 14001:2004
Dati finanziari Fatturato annuo CHF 481,1 milioni. Utile
del periodo CHF 2,8 mio.  Cash flow CHF 46,7 mio
Situazione al 31.12.2009

L’OPERATORE IN CIFRE
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oltre alla costruzione di un binario di
raccordo alla stazione FS di Pordeno-
ne e infine un’area per la sosta a pa-

gamento dei ca-
mion. Tale par-
cheggio potrà ac-
cogliere 300 au-
to-mezzi e servi-
rà non solamente
ad accogliere gli
autotrasportatori
in transito, ma
anche per far so-
stare i mezzi pe-
santi in caso di

incidenti e non percorribilità sulla
autostrada A4 Venezia – Trieste.

L‘interporto Centro Ingrosso di
Pordenone S.p.A. rappresenta
una delle infrastrutture logi-
stiche di riferimento

nella Regione Friuli Venezia
Giulia, area-snodo fondamen-
tale attraversata dal corridoio
paneuropeo numero 5 Barcel-
lona–Kiev, con diramazione a
nord verso la ferrovia Ponteb-
bana. Nel corso degli ultimi
due decenni il Friuli VG è pas-
sato da una situazione che lo
vedeva compresso – in posi-
zione marginale - tra blocchi
contrapposti a una strategica e bari-
centrica, a seguito del dissolvimento
del blocco orientale e al graduale al-
largamento del mercato unico euro-
peo verso Est. L’interporto vuole vi-
vere in maniera estremamente pro-
positiva la sua felice localizzazione,
attuando un ambizioso progetto di
sviluppo e potenziamento delle in-
frastrutture per la logistica e l’inter-
modalità. In estrema sintesi il piano
degli interventi si fonda su tre opere e
precisamente: potenziamento del-
l’area intermodale con la realizzazio-
ne di 9 binari (di cui 6 binari operati-
vi, 2 di circolazione e 1 di presa e con-
segna) per una lunghezza complessi-
va di 8.000 metri, con l’allungamento
di quelli esistenti a 750 metri (secon-
do quanto previsto dallo standard eu-
ropeo) e la realizzazione di 24.000 mq
di magazzini raccordati alla ferrovia;

PORDENONE PUNTA
SULL’INTERMODALIT
Il disegno strategico della struttura mira a promuovere alternative

reali al trasporto stradale, incentivando anche l’offerta logistica.

di Paolo Sartor

I N  P R I M O  P I A N O

I punti forza dell’interporto di Por-
denone sono molteplici. Nell’ordine:
una posizione geografica baricentri-
ca rispetto ai principali insediamenti
produttivi della provincia; la presen-
za di infrastrutture logistiche e di
operatori del settore trasporti e logi-
stica (in costante crescita); il centro
rappresenta l’unico terminal – scalo
presente sulla linea ferroviaria Vene-
zia - Udine per promuovere servizi
intermodali ferro – gomma.

Nella situazione attuale l’uso del
mezzo ferroviario sia nella logistica in-
bound che in quella out-bound del-
l’area di gravitazione dell’interporto

I N T E R P O R T O  C E N T R O  I N G R O S S O

Nei piani 
di sviluppo 

la realizzazione 
di 9 nuovi binari 
e l’allungamento

degli esistenti 
a 750 metri
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di Pordenone è sostanzialmente mar-
ginale, se non completamente inesi-
stente. Tuttavia i processi di adatta-
mento e trasformazione del settore
ferroviario alle nuove esigenze della
logistica avanzata, da un lato, e i pro-
grammi di investimento infrastruttu-
rale dall’altro, indicano chiaramente
che lo scenario di riferimento subirà
significative modifiche in un arco
temporale medio – lungo. Se, inoltre,
le previsioni di crescita della domanda
di trasporto delle merci su strada nei
prossimi dieci anni si avvereranno, il
traffico sulle principali arterie stradali
e autostradali della regione Friuli Ve-
nezia Giulia arriverà a livelli di satura-
zione tali da non consentire un’altra
alternativa a quella di un rilancio del
servizio ferroviario per ridurre la con-
gestione e l’inquinamento atmosferi-
co e acustico del territorio, pena la pa-
ralisi totale del sistema. 

La realizzazione delle opere previ-
sta nel nuovo piano interventi è mira-
ta anche alla fornitura di servizi logi-
stici retroportuali e di in-land termi-
nal ai porti regio-
nali di Trieste,
Monfalcone e
Porto Nogaro.
Del resto i porti
regionali rappre-
sentano per l’in-
terporto di Por-
denone tre nodi
fondamentali di
un moderno si-
stema logistico di
distribuzione. L’efficienza e l’effica-
cia di questo sistema intermodale
fondato su porti e interporti si potrà

ottenere solo se le aree logistiche po-
tranno disporre di una rete di infra-
strutture - in particolare modo ferro-
viarie - adeguate alle necessità, all’ef-

ficienza e alle capacità che i
nuovi mercati globali richie-
dono a chi svolge in questo
contesto un ruolo di primo
piano. Di conseguenza il po-
tenziamento del terminal in-
termodale, la realizzazione dei
magazzini misti ferro – gom-
ma e del binario di collega-
mento alla stazione di Porde-
none potranno assolvere al
ruolo di copertura di parte

delle funzioni logistico-commerciali. 

Tutto questo sarà possibile garan-
tendo una capacità di magazzino su-
periore rispetto a quella possibile al-
l’interno delle aziende del comparto
dell’elettrodomestico, della meccani-
ca, del legno-arredo e della compo-
nentistica, con il vantaggio di evitare
loro ogni inutile e costosa manipola-
zione delle merci, senza incorrere in
investimenti per aree di stoccaggio. A
queste funzioni si deve aggiungere
anche quella strategica di transit-
point (concentrata nel magazzino
misto ferro-gomma), la quale ha il
compito di conferire agibilità e flessi-
bilità al servizio di trasporto-distri-
buzione in modo tale da provocare
sensibili riflessi positivi e recuperi di
efficienza su tutta la struttura, dall’
approvvigionamento fino alla distri-
buzione al cliente finale.

Le infrastrutture
ferroviarie sono

fondamentali 
per il sistema 
che collega
l’interporto 

ai porti friulani

�

Oltre al centro direzionale per servizi generali, assistenza tecnica 
e progettazione infrastrutture, l’inteporto di Pordenone prevede:
� area di sosta e parcheggio per camion,
� terminal intermodale (in fase di potenziamento),
� scalo merci e magazzini raccordati ferro – gomma (in costruzione),
� servizi doganali,
� officina per automezzi,
� centro logistico,
� logistica del farmaco,
� presenza di 34 operatori del settore spedizione, trasporto e logistica.

COSA OFFRE IL CENTRO





I N C H I E S T AT R A S P O R T O  M A R I T T I M O
FOCUS 

CARI POLITICI:ECCO
LE NOSTRE PRIORITÀ”

“
Operatori ed esponenti del mondo marittimo-portuale indicano interventi e

azioni non più procrastinabili per un settore decisivo per l’economia italiana.

L
a portualità e il trasporto marit-
timo svolgono un ruolo di fon-
damentale importanza per
l’economia del nostro Paese.

Eppure il mondo dei decisori politici
sembra troppo spesso scordarsi di
questa verità, mostrando una “legge-
rezza” non più accettabile, tenendo
conto non solo del difficile momento
che l’economia mondiale sta vivendo,
ma anche del notevole impatto che sta

svolgendo la concorrenza dei porti di
altri Paesi, non solo quelli nord-euro-
pei, ma - sempre più - anche dell’area
mediterranea. Una verità che è invece
ben presente a chi - giorno per giorno -
nei porti ci lavora, in primo luogo ope-
ratori del terminalismo portuale, pre-
sidenti e rappresetanti delle Autorità
Portuali. Euromerci li ha voluti sentire,
chiedendo loro di indicare al mondo
politico quali reputano essere le prio-

rità per un effettivo rilancio del settore
marittimo-portuale italiano. Sono
emerse indicazioni chiare, con un for-
te accento posto sulla necessità di ren-
dere autonome finanziariamente le
Autorità Portuali. Si chiede poi un im-
pegno a contenere i costi, a snellire ed
efficientare le procedure burocratiche,
a favorire gli investimenti infrastruttu-
rali e l’integrazione con la modalità
trasportistica ferroviaria.

di Alessia Furia e Ornella Giola

>
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Innanzitutto bisognerebbe ristabilire un livello corretto di
competitività tra i grandi porti hub di trasbordo (tran-

shipment) nel Mediterraneo verso cui il governo ha già da-
to un primo segnale con l’autonomia offerta alle AP per la
modifica delle tasse di ancoraggio. Ora è necessario agire
sui fattori di defiscalizzazione del costo del lavoro e sul-
l’abbattimento delle accise relative al carburante per i

mezzi di movimentazione, così come previsto dalle normative europee e così co-
me già fatto in molti altri Stati comunitari. Lo sviluppo dell’economia passa sen-
za dubbio dallo sviluppo della nostra interfaccia terra-mare. Le nostre aziende e
il nostro sistema di consumi paga ancora un costo troppo elevato per il gap in-
frastrutturale. Sarebbe inoltre auspicabile sostenere il pluralismo nel trasporto
ferroviario considerato come leva operativa per ottimizzare i flussi in entrata e
uscita dai porti. La ferrovia è l’unico strumento che ci permetterà di recuperare e
accrescere nel futuro i volumi movimentati a parità di spazi disponibili. Questo
tra l’altro presuppone un’attenzione ai fattori di impatto ambientale che non
può essere solo declamata sulla carta e che deve trovare un bilanciamento a fa-
vore del “modal shift” ferroviario sulle medie/lunghe distanze. La ferrovia è inol-
tre, l’unico mezzo utile per allargare i mercati di riferimento dei porti italiani
proiettando la loro influenza verso le aree di consumo e produzione del centro
Europa, oggi servite, per la quasi totalità, attraverso i porti nord-europei. Infine,
sarebbe necessario eliminare i colli di bottiglia doganali allineando lo standard
italiano a quello dei Paesi competitor europei. Questo non significa un minor li-
vello di controllo, ma semplicemente l’adozione di tutti i sistemi software e har-
dware facilitatori per lo scambio preventivo di informazioni. Questo garantireb-
be un premio di performance per tutte quelle aziende che mantengono le deci-
sioni sulla consegna del venduto/acquistato. Se potessi poi aggiungere una quar-
ta priorità, non dimenticherei la richiesta di uno sforzo legislativo capace di tra-
guardare, con specifico riferimento alla legge di riforma portuale, uno schema
moderno tale da garantire una chiarezza di impiego e rischio dei capitali priva-
ti di cui questo settore ha e avrà sempre più bisogno nel futuro”.
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FAVORIRE ANCHE 
IL PLURALISMO 
DEL TRASPORTO
FERROVIARIO PER
OTTIMIZZARE I FLUSSI
IN/OUT DEI PORTI

Nereo Paolo
Marcucci, AD del
Gruppo Contship Italia

AUTONOMIA
FINANZIARIA,

INFRASTRUTTURE 
E ALLEGGERIMENTO

BUROCRATICO

Pietro Dante
Oddone, 

PR manager di Autorità
Portuale di Genova

I l trasporto marittimo in Italia rappresenta una delle più
importanti risorse del nostro Paese. Purtroppo viene

spesso considerato un comparto ‘per gli addetti ai lavori e’
si dimentica che dal buon funzionamento del sistema por-
tuale dipendono variabili economiche che si traducono,
nell'atto finale del processo di compra-vendita, in pesanti

aumenti per il consumatore. Il commercio internazionale, che fa del trasporto
marittimo l'asse portante del proprio ingranaggio, chiede ai porti la capacità di
far viaggiare le merci nel modo più veloce, economico e sicuro. Per rispondere a
questa esigenza gli scali italiani chiedono, da tempo, il riconoscimento da parte
del Governo dell'autonomia finanziaria, ovvero la possibilità di trattenere diret-
tamente parte delle entrate che ogni porto genera in modo da poter autofinan-
ziare le opere portuali. Il secondo punto sul quale non si può transigere è la ri-
chiesta d'attenzione verso le opere infrastrutturali che consentano ai porti il re-
golare flusso delle merci in entrata e/o uscita. L'Italia è il Paese più bello del mon-
do ma, logisticamente parlando, gli Appennini e le Alpi non sono quanto di me-
glio si può avere per un rapido scorrimento delle merci. Collegamenti ferroviari e
autostradali risultano quindi assolutamente indispensabili al funzionamento
ottimale degli scali, parafrasando il poeta possiamo dire che un porto non è
un'isola, ma fa parte integrante del territorio e vive e opera nella misura in cui da
e per il territorio viene collegato.Terza e ultima priorità è sicuramente la necessi-
tà di rendere il controllo delle merci il più rapido possibile: lacci e lacciuoli buro-
cratici diventano insopportabili e immobilizzano inutilmente i porti.
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I l 2009 è sicuramente stato uno degli anni peggiori dal do-
poguerra a oggi per lo shipping internazionale, riportan-

do contraccolpi sulla logistica integrata del nostro sistema
Paese. Il trasporto marittimo sta comunque fronteggiando
questa tempesta economica e per questo deve essere aiuta-
to in modo da evitare che i sacrifici fatti risultino vani a di-
scapito delle aziende che hanno investito. I contributi che

ci si attende dal mondo politico e che risultano di fondamentale importanza per
il rilancio del settore riguardano innanzitutto il costo del lavoro per le imprese
che nei porti competitori non comunitari è mediamente il 25% di quello dei por-
ti nazionali. Occorre una riduzione del 45% degli oneri sociali, in analogia a
quanto previsto per il cabotaggio. E ancora fondamentale è l’autonomia finan-
ziaria delle Autorità Portuali in un’ottica di federalismo specialistico, caratteriz-
zando gli stessi porti secondo le peculiarità che possono offrire, logicamente me-
diante linee guida condivise per evitare inutili sovrapposizioni di offerta di ser-
vizi. Inoltre l’ammontare delle accise che gravano sui prodotti energetici è anco-
ra troppo elevato. Il recepimento, con Legge 28.04.2005 n. 62, della direttiva co-
munitaria 2003/96 CE  ha escluso i mezzi di movimentazione portuale e la circo-
lare 33/D dell’Agenzia delle Dogane del 15.09.2006 pubblicata in GU n. 230 ha so-
lo parzialmente ridotto un livello di tassazione che resta ancora troppo elevato.
Analogamente a quanto è avvenuto in tutti i grandi porti nordeuropei l’accisa
dovrebbe essere ridotta all’importo dovuto in sede comunitaria e previsto dalla
direttiva sopra rammentata. Servono semplificazione, accorpamento e quindi
riduzione dei costi in linea con gli altri Paesi Ue. E ancora le modalità relative ai
controlli sulle merci,che spesso vengono duplicate, danneggia gli scali per tempi
di sosta e costi. Infine scontata dovrebbe essere l’ottimizzazione delle infrastrut-
ture stradali e ferroviarie tra le direttrici meridionali e settentrionali, per vende-
re un sistema logistico Paese in modo competitivo, potendo contare sulla favore-
vole posizione geografica in Europa e nel Mediterraneo.

CONTENERE COSTI E
TASSAZIONE;

SEMPLIFICARE
I CONTROLLI  

Giancarlo Russo, 
Deputy GM di Taranto 

Container Terminal

All’interno di un preciso quadro normativo di riferi-
mento, credo sarebbe opportuno dotare le Autorità

Portuali della piena autonomia finanziaria che andrebbe
supportata, altresì, da relative norme riguardanti la fisca-
lità. Nello specifico questa misura dovrebbe permettere di
trattenere, all’interno degli scali, almeno il 5% dell’Iva ge-
nerata dalle operazioni portuali. In questo modo si dote-

rebbero le “Port Authority” degli strumenti idonei ad agire in maniera mirata
sulle proprie scelte. Sarebbe un modo concreto per avere margini di decisionalità
superiori e per poter essere in questo modo in grado di definire la propria proget-
tualità e pianificare, quindi, il futuro dei propri porti. Tra le altre priorità che an-
drebbero, altresì, affrontate non si può più rimandare l’adozione di procedure
più snelle al fine di garantire, con maggiore celerità,  la realizzazione di opere
pubbliche all’interno dell’area portuale, in tempi ragionevolmente più accetta-
bili. Del resto, spesso, i ritardi causati dalle farraginose procedure rappresentano
un freno alla programmazione infrastrutturale dell’Ente. Inserito naturalmente
in uno specifico quadro normativo di riferimento,  quindi, credo sarebbe oppor-
tuno snellire l’iter burocratico che sta alla base di qualunque iniziativa infra-
strutturale. Che dovrebbe, per fare un esempio, essere adottato nei passaggi che
toccano i profili ambientali per la realizzazione dei dragaggi. Non ultimo, credo
sarebbe opportuno garantire una maggiore celerità anche nelle fasi di adozione
e approvazione dei Piani regolatori portuali. Infine, l’appena passata crisi eco-
nomica, che ha investito in pieno il settore dei trasporti, dovrebbe servire da inse-
gnamento per comprendere che l’azione di sistema, da adottare tra Autorità por-
tuali, sia una strada da seguire per affrontare  specifici problemi di settore. In
questo modo, inseriti naturalmente all’interno di Assoporti, ogni ente, nell’am-
bito delle proprie peculiarità, potrebbe coalizzarsi per rivolgere precise istanze
alle forze politiche e istituzionali.

SNELLIRE L’ITER
BUROCRATICO 
ALLA BASE 
DI OGNI INZIATIVA
INFRASTRUTTURALE 

Giovanni Grimaldi, 
Presidente Autorità
Portuale di Gioia Tauro 
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Una delle maggiori  criticità
della portualità italiana ri-

guarda – a parer mio – il tema dei
dragaggi, tema che vede il nostro

Paese perdente nei confronti di Stati vicini  ben più intraprendenti e lungimiran-
ti; basti pensare quanto fatto dallo scalo  sloveno di Capodistria. Dopo anni di in-
certezza legislativa e ripetuti blocchi  nei lavori di approfondimento di alcuni fra
i maggiori porti del Paese, i  nostri scali sono ancora in condizioni tali da essere
incapaci di  accogliere le navi più grandi impegnate sulle principali rotte  del-
l’interscambio mondiale.  Trovo inoltre che ogni qual volta si parla  di porti (e
non solo nei convegni, ma anche in consessi politicamente  importanti) si fa rife-
rimento unicamente alla loro connessione con il mondo  dei container. Ma nei
porti non ci sono solo container e si movimentano anche  grandi quantità di mer-
ci alla rinfusa (cereali, argille,  materiali ferrosi…), tutte indispensabili per l’atti-
vità  produttiva delle nostre imprese. Nonostante il ruolo strategico svolto da  ta-
li merci, le considerazioni che il mondo portuale (e conseguentemente politico)
rivolge ad esse è minima, non avvertendo le problematiche che le  riguardano co-
me una priorità. Annose sono infine le questioni  concernenti l’autonomia fi-
nanziaria dei porti (se ne parla da anni, ma senza  alcun concreto passo avanti),
la presenza degli operatori all’interno del Comitato portuale (una presenza in-
dispensabile per rendere più competitivi ed efficienti i nostri scali) e il mettere a
disposizione delle ferrovie quegli  strumenti operativi fondamentali per favorire
un’effettiva integrazione  modale tra mondo portuale e trasporto su ferro, a be-
neficio della migliore  distribuzione nazionale delle merci.

PIÙ ATTENZIONE 
AI DRAGAGGI 
E ALLE MERCI 

ALLA RINFUSA

Andrea Gentile, 
Direttore generale

di Docks Cereali

CONSENTIRE
COMPARTECIPA-
ZIONE ALL’IVA 
E RICORSO
AL PROJECT
FINANCING

Paolo Costa, 
Presidente Autorità
Portuale di Venezia

C i sono due temi generali che occorre richiamare all’at-
tenzione di Governo e Parlamento. Il primo tema gene-

rale è quello della definitiva applicazione del principio di
autonomia finanziaria che consenta ai porti di disporre di
un quadro di riferimento certo per le proprie scelte infra-
strutturali. Una scelta che, comprendiamo, è coraggiosa
nelle attuali condizioni di finanza pubblica, ma assoluta-

mente indispensabile per consentire ai porti italiani di contribuire a riavviare la
crescita del Sistema Paese. La dotazione di infrastrutture portuali è giustamente
considerata dal World Economic Forum come uno dei più importanti indicatori
di competitività relativa: oggi l’Italia in questa graduatoria è solamente 84ma!
Una compartecipazione all'IVA (e alle accise) riscossa nei singoli porti e l'obbligo
del ricorso al project financing per una quota significativa di ogni investimento
diverso da quello delle grandi infrastrutture portuali (escavi e dighe) sono due
principi che, se rispettati, produrrebbero un’automatica allocazione delle risor-
se verso i porti più efficienti e/o con maggiori prospettive di sviluppo, contenendo
al contempo il rischio di dispersione e spreco di risorse. Ogni porto infatti si assu-
merebbe direttamente il rischio di finanziare le proprie infrastrutture dando in
garanzia, a copertura dei finanziamenti richiesti, le proprie entrate previste. La
compartecipazione all'IVA premierebbe immediatamente i porti con perfor-
mance più elevate. Introducendo poi la possibilità di coinvolgere partner priva-
ti negli investimenti portuali, obbligatoriamente per quelli diversi dalle grandi
infrastrutture, si fornirebbe una seconda garanzia di mercato sulla bontà degli
investimenti che si vanno (e si andrebbero) a effettuare. Il secondo tema generale
è quello del coordinamento “gerarchico” delle attività oggi ricadenti in ogni por-
to sotto la responsabilità di molti enti: l’autorità portuale, l’autorità marittima –
come accade per servizi tecnico nautici, piloti, rimorchiatori e ormeggiatori, i cui
costi sono decisivi per la competitività del singolo scalo – ma anche l'autorità do-
ganale, l’autorità sanitaria e quella ferroviaria (per la parte “pubblica” che FS-
RFI continua a svolgere). Il coordinamento fra tutte queste attività oggi non è as-
sicurato né dal mercato né da una catena decisionale normativamente definita.
E’solo grazie alla buona volontà di tutti che è stato ed è ogni giorno possibile su-
perare innumerevoli ostacoli “non necessari”. Ma in assenza di un coordina-
mento formale non si può avere la garanzia di eliminare sovrapposizioni di com-
petenze foriere di ritardi e dispersione di energie.
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T re sono i temi di primaria importanza per il migliora-
mento delle attività portuali e terminalistiche nel porto

di Napoli: innanzitutto i dragaggi o, meglio, la velocizza-
zione delle procedure per l’attuazione degli stessi, che rap-
presentano una delle più gravi insufficienze infrastruttu-
rali del porto partenopeo. Il dragaggio, questa operazione
di pulizia dei fondali semplice e poco costosa,  permette-

rebbe infatti di attrarre nuovi traffici, ospitando navi di nuova generazione da
tutto il mondo e  dando inoltre ulteriore lavoro e peso al nostro porto.  Il secondo
punto invece  riguarda le manovre ferroviarie o, più precisamente, la richiesta di
una politica definitiva e stabile per tali manovre, certamente non tra le mani di
Trenitalia. Infine, la questione del lavoro portuale che non può più essere inteso
come necessaria fonte di assistenzialismo dei lavoratori. Ovviamente, quanto so-
pra è quanto concretamente e fattivamente si chiede ai politici ma, ancor prima,
l’invito è quello di interessarsi realmente della portualità italiana in generale, al
di là di quelli che sono i proclami trionfalistici e politici. Piuttosto occorrerebbe
entrare in campo per vedere e toccare con mano quali sono i fattori che arrestano
lo sviluppo di questo segmento, al fine di sostenere i reali e concreti progetti di svi-
luppo. Non si può  correre il rischio di vedere sfumata questa ricchezza, in un fu-
turo nemmeno troppo lontano, con danni non solo per il segmento logistico-por-
tuale, ma per l’intero sistema produttivo. Sarebbe estremamente grave gettare al
vento le potenzialità che il porto potrebbe gestire.

CI VUOLE UN
INTERESSAMENTO
REALE ALLA
PORTUALITÀ
ITALIANA

Pasquale 
Legora de Feo, 
AD di Co.na.te.co. 
Terminal Containers

P rima priorità: l’Italia e le sue isole sono posizionate stra-
tegicamente al centro del Mediterraneo. Il sistema di

trasporto delle merci è un’emergenza per il Paese. Il Medi-
terraneo costituisce, per le rotte attraverso Suez, la via alter-
nativa, dal punto di vista ambientale più sostenibile, per
gli accessi al continente europeo mentre per i collegamenti
UE con i Paesi della sponda sud e quelli intra UE è la via di

grande prospettiva per il trasporto e l’approvvigionamento delle merci. E’, dun-
que, necessaria una strategia perché il sistema dei porti nazionale, unitariamen-
te, assolva il compito di dare soluzione al problema del trasporto delle merci in
alternativa alla strada. Il ruolo del sistema dei porti di livello nazionale e quello
dei sistemi regionali devono emergere, in una visione integrata, attraverso tale
strategia e da una comune regia che veda il governo nazionale e quello delle re-
gioni collaborare congiuntamente. Dunque, pianificazione strategica delle fun-
zioni portuali e cabina di regia formata da elevate e qualificate competenze. Al-
trimenti vi sarà il declino di diversi porti commerciali. La seconda priorità: rifor-
ma o aggiornamento della normativa sulle Autorità Portuali. Personalmente,
pur essendo portato a pensare che i ritardi sulla riforma della Legge 84/94 siano
in qualche misura frutto di scarsa attenzione ai problemi del mare derivanti an-
che dalla nostra tradizionale propensione ad anteporre ad essi quelli, in genera-
le, che interessano il trasporto terrestre, ritengo questa seconda priorità della ri-
forma strettamente legata alla prima. Il nuovo testo di legge della L. 84/94 do-
vrebbe anche contenere i necessari elementi per l’avvio di un atto di pianifica-
zione serio e di prospettiva di cui alla prima priorità e quelli di costituzione del-
la cabina di regia. Infine, la terza priorità: snellimento dei tempi di gestione del-
le pratiche tecniche per opere e interventi in ambito portuale da parte delle am-
ministrazioni vigilanti. A fronte dell’attuale momento di ricambio della classe
dirigente merita una riflessione il fatto di potersi avvalere in modo più incisivo
negli organi preposti (tecnico/ambientali) di manager, anche esterni, con com-
petenze e oneri riconducibili ai modelli della burocrazia d’oltralpe.

PIANIFICAZIONE
STRATEGICA

DELLE FUNZIONI
PORTUALI 

E UNA CABINA DI
REGIA FORMATA

DA COMPETENZE
QUALIFICATE
Paolo Fadda, 

Predidente Autorità
Portuale di Cagliari
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BILANCIO IN ATTIVO
PER IL PORTO TRIESTE
L’esercizio 2009 si è chiuso con un avanzo di amministrazione di

12,509 milioni di euro e un avanzo di gestione corrente di 12,466 milioni.

di Michele Sanna

V
ia lbera del comitato portuale-
ai dati di bilancio presentati
dal presidente dell’Autorità
Portuale di Trieste, Claudio Bo-

niciolli. L’esercizio 2009 si chiude con
un avanzo di amministrazione pari a
12,509 milioni di euro e un avanzo di ge-
stione corrente di 12,466 milioni di euro,
più che raddoppiato rispetto al
2008 (+110%). Più del doppio ri-
spetto al 2008 è anche l’utile net-
to dell’esercizio, pari a 9,563 mi-
lioni di euro (+129%), in presen-
za di un saldo delle imposte di
natura straordinaria prossimo a
zero, ma  negativo.  I risultati del-
l’esercizio 2009, anno nel quale
si è manifestata una delle più
profonde crisi economiche
mondiali, confermano la bontà
del percorso di sviluppo intrapreso dal-
l’Autorità Portuale di Trieste già dal 2007
e che è avanzato in modo “anticiclico”,
anticipando gli investimenti e, in man-
canza di risorse finanziarie esterne, ri-
correndo in modo massiccio all’utilizzo
dell’autofinanziamento (risorse finan-
ziarie dell’Ente).  L’impiego di quest’ul-
timo è stato possibile grazie a un pro-
fondo processo di revisione organizzati-
va che ha consentito all’Autorità Portua-
le di raggiungere, in soli tre anni, impor-
tanti traguardi, sia in termini finanziari
che in termini economico-gestionali.  E’
stato, infatti, messo in atto un processo
di revisione critica delle attività che ha
portato al riassetto della “struttura di

gruppo” dell’Autorità Portuale e attuato
la separazione tra compiti autoritativi
riservati all’Autorità stessa (legge 84/94)
e quelli operativi che la legge vuole affi-
dati a soggetti terzi operanti secondo
una logica imprenditoriale, seppur in
un contesto di mercato regolamentato. 

L’Autorità por-
tuale ha indirizza-
to la propria attivi-
tà, inoltre, verso la
soluzione di varie
criticità, privile-
giando prima di
tutto gli interventi
per la tutela delle
persone e delle
merci e al miglio-
ramento della si-

curezza in senso più generale, ma ga-
rantendo il recupero del rilevante patri-
monio infrastrutturale di cui il porto di-
spone, con particolare riguardo ad ade-
guamento alle normative vigenti, po-
tenziamento degli impianti e moderniz-
zazione del lay-out portuale. 

Più del doppio 
è cresciuto 
l’utile netto

dell’esercizio, 
che è arrivato 

a quota  9,6
milioni di euro

�

Il porto di Trieste ha assistito
negli ultimi mesi dell’anno 

a un parziale recupero e l’anno
si è chiuso con una contrazione
dell’8% sul 2008 (44.393.322
tonnellate contro le 48.279.107
dell’anno precedente). 
Nel 2009 il terminal container 
ha movimentato 276.957 teu
contro i 335.943 del 2008 
con una perdita del 17,5%. 
Tale volume rappresenta
comunque il secondo miglior
risultato di sempre per Trieste,
inferiore solamente alla punta
massima del 2008. Nel corso
dell’anno il comparto ro-ro ha
visto una progressiva ripresa 
dei traffici e ha chiuso con una
flessione del 13%, flessione che
nei primi mesi aveva raggiunto 
il 26%. Le rinfuse liquide perdono
il 6%, rimanendo comunque al di
sopra dei 35 milioni di tonnellate. 

TRAFFICI IN RECUPERO
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“
Lo ha ribadito a gran voce il presidente di Assologistica, Nereo

Paolo Marcucci, intervenuto al convegno organizzato da Angopi.

di Giovanna Visco

O
rmai è tradizione che a mar-
gine della propria assemblea
annuale, Angopi, l’associa-
zione nazionale gruppi or-

meggiatori e barcaioli porti italiani
(www.angopi.it), organizzi un conve-
gno su un tema di interesse generale
chiamando a raccolta giuristi, docenti
universitari, ricercatori e associazioni
del cluster marittimo. “Riforma del
Codice della Navigazione e riforma
portuale: un coordinamento necessa-
rio” il titolo di quest’anno. L’evento si
è inserito in un clima di grave incertez-
za per tutto il settore, che non solo sta
affrontando la crisi economica in soli-
tudine, ma sta subendo la concorrenza
del Nord Europa, che trova campo li-
bero nell’immobilismo dei decisori, i
quali finora non hanno dedicato al set-
tore marittimo-portuale nazionale al-
cuna attenzione concreta. L’impres-
sione generale è che “l’arte di arran-
giarsi” fuori da ogni schema, di singoli
porti come degli operatori, stia diven-
tando Vangelo, con grave danno alle
aziende portuali di medie e grandi di-
mensioni.

Introducendo i lavori, coordinati da
Sergio Maria Carbone nel salone degli
affreschi dell’Università di Bari, il pre-
sidente di Angopi, Cesare Guidi, ha
sottolineato, tra l’altro, che “il modello
italiano dell’organizzazione delle atti-
vità portuali è un esempio di equilibrio
da codificare meglio secondo parame-

tri europei” (su cui si è poi tecnica-
mente soffermato a lungo Francesco
Munari), per poter essere esportato
nelle nuove realtà portuali nordafrica-
ne come in quelle
del nordeuropee,
spesso eccessiva-
mente orientate
alle esigenze pro-
duttive.  Senza
ignorare che il
traffico ha le sue
leggi con boom e
cadute, “produtti-
vità, sicurezza ed
equità distributi-
va della ricchezza si coniugano nel-
l’esperienza portuale italiana come in
nessun altro settore dei servizi”, costi-
tuendo anche un importante esempio

di economia sociale di mercato. All’in-
troduzione sono poi seguiti alcuni in-
terventi cha hanno vivacemente ani-
mato la sala.

Il segretatio generale dell’Au-
torità portuale di Bari, Mario
Sommariva, ha sottolineato il
ruolo determinante della AP
nell‘aver coniugato il demanio
con la programmazione, la pia-
nificazione e lo sviluppo dei
porti. È il pubblico, secondo
Sommariva, il solo che può of-
frire le garanzie della tutela dei
mari esercitando una funzione

anche rigorosa e formale sul demanio,
smorzando l’esosità degli interessi
erariali locali e di un federalismo che
rischia di introdurre ulteriori tensioni.

I decisori politici
finora non hanno
dedicato alcuna

attenzione
concreta 

al comparto
marittimo-portuale

SONO NECESSARI PIU’
TRAFFICI E MENO REGOLE”



si è passati dall’attività di marketing al-
la mera propaganda, prospettando ca-
pacità locali di saturazione più che im-
probabili. Poi rivolto al cluster Mar-
cucci  ha ribadito che il problema oggi
è come riuscire a farsi ascoltare e su
cosa, attraverso un tavolo marittimo-
portuale, per il quale trovare una me-
diazione, che stralci le “cose” software
più necessarie, lasciando le infrastrut-
ture in prospettiva. A differenza di chi
invoca astrattamente il ruolo interna-
zionale della portualità italiana, è ur-

gente una linea di difesa imme-
diata del mercato domestico
che, con trend in crescita, perde
traffico ingrossando, al mo-
mento, di 1 milione di teu quel-
lo del Nord Europa. 

La difesa dei traffici generati
dall’Italia richiede interventi
sul Gruppo FS che si comporta
da Stato e sull’autotrasporto,
che finora ha ricevuto ingenti

aiuti pubblici a pioggia senza risolvere
nulla. In altre parole, oggi il problema
non è la dogana, ma la difesa degli in-
teressi polverizzati degli operatori che
non vogliono l’informatizzazione; è
l’handling di un contenitore che costa
120 euro, mentre ogni passaggio di
controllo doganale ne comporta 200
euro. Insomma per Assologistica “to-
gliere i colli di bottiglia sui traffici loca-
li è necessario per avere almeno il pane,
mentre per il companatico resta an-
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Proprio su questo il presidente di As-
soporti, Francesco Nerli, non ha fatto
sconti, dopo aver premesso che la ri-
forma del Codice della Navigazione
non può che partire da quella dei porti,
su cui denuncia il costante tentativo di
trasformare le AP in pubbliche ammi-
nistrazioni, inficiandone la funzione
primaria di promozione. Ma soprat-
tutto ha lanciato un monito perchè i
porti minori siano aggregati alle AP re-
gionali esistenti, per evitare anarchie
ingovernabili, che sempre più inquie-
tantemente stanno concretizzandosi
nel passaggio alle Regioni delle com-
petenze dello Stato. Un punto sul qua-
le il presidente di Assologistica, Nereo
Paolo Marcucci, ha espresso preoccu-
pazione e totale condivisione. Ma il
contributo di Marcucci ha più che al-
tro approcciato un orientamento dei
terminalisti italiani non più impostato
sul concetto di servizio, ma su quello
di industria. “Con la 84/94 il baricentro
dei porti è diventato il terminalismo,
che parla la lingua del mercato” ha

puntualizzato e, escluso i settori di
crociere e traghetti, la vischiosità degli
investimenti per gli altri è tale da esse-
re definita industriale. I terminalisti
chiedono “certezza dei fattori di pro-
duzione a partire dalle aree nelle quali
sono insediati” e una regia nazionale
che dica no agli aiuti di stato, che, at-
traverso le AP, assumono la forma del
dare sottocosto le aree,  determinando
distorsioni. “Non siamo più operatori
di servizi, ma siamo industria, quindi
abbiamo bisogno di avere in mano gli
strumenti  di pro-
duzione” ha chio-
sato, il che tradot-
to significa “più
traffici e meno re-
gole”. Cosa signi-
fica oggi porto
pubblico, si è poi
interrogato pro-
vocatoriamente
Marcucci. “Gli
operatori alle
banchine o crescono di dimensione per
essere competitivi o scompariranno,
perché le piccole dimensioni spesso so-
pravvivono non rispettando le regole e
questo è inaccettabile per il mercato che
sceglie”. 

Intanto, mentre i roro hanno un futu-
ro con l’Africa anche se in tutti i Paesi
UE rappresentano il 7% dei traffici, ne-
gli USA il 23% e in Cina e India l’11%,
sulla capacità dei terminal contenitori �

“Per Assologistica
resta di basilare

importanza
togliere 

i colli di bottiglia
che bloccano 

i traffici locali”

Non ci sono risorse pubbliche, ma neanche un Piano nazionale
di trasporto e logistica dell’esistente o lo snellimento delle

procedure dei controlli doganali con parametri europei  (da uno studio
Confetra le ore medie per lo sdoganamento di un container sono 60 in
Italia, 24 in Spagna, 12 in Germania, 8 in Olanda e 2 in Gran Bretagna)
o, ancora, il passaggio a norma di accordi già condivisi dalla colletti-
vità marittimo-portuale, come quello interassociativo per i servizi
tecnico-nautici. Mentre si mostra solerzia nel favorire il progetto
immobiliare Unicredit di Trieste, giacciono in attesa di discussione 
due proposte di riforma di legge dei porti (una indipendente 
del ministro Matteoli, una della commissione trasporti del Senato), 
che tuttavia non raccolgono il consenso unanime degli operatori.

UNA RIFORMA  ANCORA IN ALTO MARE
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TIGER UNISCE GLI
SCALI AI “DRY PORT”
Il progetto, finanziato anche dall’Unione Europea, in Italia collega

Genova, Gioia Tauro e Taranto a strutture intermodali dell’entroterra.

a cura di Anna Mori

T
iger, acronimo di “Transit via
Innovative Gateway concepts
solving European intermodal
Rail needs”, crea le condizioni

per dare un impulso concreto all’in-
termodalità italiana e alla sua integra-
zione in ambito europeo. Questo nuo-
vo progetto intermodale co-finanzia-
to dall’Unione Europea vede la parte-
cipazione di diversi operatori italiani e
stranieri e getta le basi per una mag-
giore integrazione tra tutti gli attori
della catena logistica del valore.

L’obiettivo principale del progetto è il
collegamento ferroviario dei principali
porti italiani ed europei con strutture
intermodali all’interno dei Paesi inte-
ressati chiamati “dry ports”, capaci di
ricevere i contenitori spediti dai porti in
quantità industriale. Il progetto Tiger in

questo modo fornisce una risposta
operativa alla nuova necessità di dislo-
care volumi crescenti di traffico verso le
destinazioni interne in coerenza con le
accresciute eco-
nomie di scala ge-
nerate dalle navi
giganti di capacità
che supera i  10
mila teu, in servi-
zio sulle maggiori
rotte commerciali
del mondo.

Il progetto nasce
in Italia per meri-
to di  Newopera guidata da Franco Ca-
stagnetti, con il coordinamento affi-
dato a Consorzio Train e alla società
tedesca HaCon. Nell’ambito del pro-
getto Tiger sono racchiusi quattro “di-

mostratori”. Due di questi sono svi-
luppati in Germania, aventi come ful-
cro i porti di Amburgo e Brema, men-
tre la parte italiana vede coinvolti qua-

li attori principali i porti di Ge-
nova, Gioia Tauro e Taranto. 

lI dimostratore di Genova
chiamato Genoa Fast Corridor
ha l’obiettivo di liberare le ban-
chine del porto mediante il tra-
sferimento con “shuttle trains”
di quantità crescenti di conte-
nitori sul dry port di Rivalta
Terminal Europa, superando
così la barriera degli Appennini

che - incombendo sulla città - limita
de facto lo sviluppo delle attività por-
tuali. Nuovi investimenti in infrastrut-
ture portuali, mezzi di sollevamento,
sistemi di management e nuove tec-

Viene data
risposta 

alla necessità 
di dislocare

volumi crescenti
di traffico verso
le regioni interne



terporto di Bologna, Sogemar, Ital-
container e ancora Trenitalia e Rfi.  

Il progetto Tiger ha una durata di tre
anni. Il finanziamento europeo per
una cifra vicina ai dieci milioni di euro
concesso ai partner del progetto ha
l’obiettivo di accompagnare la fase di
studio, pianificazione ed engineering
fino alla dimostrazione operativa del-
le soluzioni adottate. Questo significa
che le suddette soluzioni non reste-
ranno concetti espressi sulla carta,
ma dovranno essere convertiti duran-
te la vita del progetto in numero di tre-
ni operati, numero di contenitori mo-
vimentati, operatività portuale e re-
tro-portuale implementate, sistemi di
carico treni, trazioni ferroviarie e se-
gnalamento con nuove tecnologie,
unitamente a sistemi gestionali e di
management che devono essere effet-
tivamente applicati. 

Fatte salve le caratteristiche legate al
loro territorio, i due dimostratori te-

deschi hanno anch’essi
l’obiettivo di superare delle
criticità  che, se non risolte,
possono rappresentare una li-
mitazione effettiva allo svilup-
po dei due porti di Amburgo e
Brema. Nel grafico di pagina 32
vengono rappresentati in for-
ma schematica anche i due di-
mostratori tedeschi unitamen-
te alla lista completa dei par-
tner di progetto. Il progetto è di

rilevanza europea. Infatti nel consor-
zio vincente, oltre a società italiane e
tedesche, partecipano partner di altri
Paesi europei. Questi soggetti oltre a
partecipare al progetto con compe-
tenze specifiche avranno l’obiettivo
di diffondere nei loro Paesi le best
practices e le innovazioni adottate
durante lo sviluppo del progetto. 
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nologie in
combinazione
con quelli al-
trettanto rile-
vanti di  Rivalta Ter-
minal Europa permette-
ranno di spostare fisicamente
la barriera d’entrata al dry port di
Rivalta. Il terminale è già oggi ricono-
sciuto quale dogana del porto di Ge-
nova. Rivalta Terminal Europa inoltre
è ubicato direttamente sul corridoio
europeo Genova-Rotterdam e da que-
sta località è possibile raggiungere fer-
roviariamente in 24 ore tutte le desti-
nazioni interne italiane ed europee.
Gli attori principali coinvolti in questo
dimostratore sono l’Autorità Portuale
di Genova, la Regione Liguria,  il Ter-
minal San Giorgio (Gruppo Gavio), Ri-
valta Terminal Europa, Rete Ferrovia-
ria Italiana e Trenitalia. 

L’altro dimostratore italiano chia-
mato Mariplat vede impegnati con-
temporaneamente il porto di Gioia
Tauro e Taranto. I flussi di traffico per
le destinazioni interne originati da
ambedue questi porti vengono con-
centrati  a Bari, utilizzando da Gioia
Tauro la linea ferroviaria ionica e da
Taranto la linea diretta recentemente
modernizzata. La concentrazione dei
volumi su un unico punto di consoli-
damento permette di operare treni
più lunghi e più pesanti destinati al-
l’interporto di Bologna tramite l’asse

f e r r o-
viario adriatico in alter-
nativa a quello tirrenico congestiona-
to e penalizzato dall’attraversamento
delle città di Napoli, Roma e Firenze.
L’interporto di Bologna ha assunto
una maggiore rilevanza in ambito eu-
ropeo a seguito
del raddoppio
della linea ferro-
viaria Bologna-
Verona con ac-
cesso diretto al
corridoio del
Brennero e  all’in-
troduzione del-
l’alta velocità su
Milano che ha li-
berato parzial-
mente la linea ferroviaria tradiziona-
le. La maggiore facilità di accesso a
Milano consente capacità aggiuntive
sui corridoi ferroviari via Svizzera at-
traverso i trafori del Loetchberg e del
Gottardo. Inoltre i punti di intersezio-
ne di Milano e Verona sono ambedue
ubicati sul corridoio 5 Lione-Kiev. Gli
attori principali di Mariplat sono l’in- �

Nel nostro Paese
sono previsti 

due dimostratori; 
altri due sono 
in Germania, 

nei porti di Brema 
e Amburgo
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attraverso la recente partnership con un
colosso della GDO quale è Metro e infine
l’attenzione all’ambiente e alla sosteni-
bilità da parte di Coop Italia nella realiz-
zazione del nuovo CeDi per i prodotti
non food con l’installazione del più
grande impianto fotovoltaico di produ-
zione di energia esistente oggi in Italia.”

Per Guido Man-
nella della società
di consulenza
GEA sono ben evi-
denti i sintomi che
il mercato della
GDO  sia entrato
in una nuova fase
di maturità con la
necessità di ri-
strutturazioni e

forte attenzione ai costi “si aprono ed
eventualmente si chiudono locations a
seconda della redditività”, ha detto il
manager. A tutto questo si aggiunge una
minore redditività, perché il mercato di
capitali è cambiato e i finanziamenti so-
no meno accessibili e più costosi. “C’è
quindi più attenzione agli investimenti,
sia in capitale fisso che in capitale circo-
lante e questo – precisa - fa pensare a
una maggiore ottimizzazione delle scor-
te. La fase di espansione è finita, tranne
che per qualche fortunata azienda o ca-
tena di nicchia come ad esempio il brico-
lage.” Quanto a Metro è una società lea-
der del settore retail con sede a Duessel-
dorf e più di 600 negozi in 31 Paesi. Il

N
ell’ambito delle iniziative pro-
mosse da interporto di Bolo-
gna e tese a migliorare la com-
petitività delle imprese locali e

ad accrescere il livello di maturità e co-
noscenza delle problematiche legate al
rapporto tra logistica e nuove formule di
vendita, è stato organizzato presso la
Camera di Commercio di Bolo-
gna il seminario dal titolo:“Cam-
biano il mercato e le formule di
vendita: le trasformazioni della
logistica nella filiera della GDO e
l’evoluzione verso l’e-commerce”.
La crisi che stiamo vivendo è tel-
lurica: deriva sostanzialmente
dal diverso incrocio che si sta de-
terminando tra i continenti che
si muovono, ovvero il continen-
te della produzione che si delo-
calizza, il continente della distribuzione
che cambia i suoi connotati e il conti-
nente dell’organizzazione logistica che
chiaramente trasforma e modifica il
rapporto con il mercato. “In questo in-
contro -  ha spiegato Pietro Spirito, diret-
tore di interporto di Bologna – sono rap-
presentati con testimonianze dirette
l’evoluzione dei rapporti tra domanda e
offerta e il supporto della tecnologia nel-
la relazione tra logistica e commercio
moderno. In particolare il caso della so-
cietà Yoox ci fa vedere un modo nuovo di
interfacciarsi con il consumatore finale;
la profonda evoluzione di un operatore
logistico come Fercam, grazie all’intro-
duzione anche in Italia del modello 4PL

DALLA CRISI IN ARRIVO
UNA NUOVA LOGISTICA
E’ quanto emerso da un incontro organizzato dall’interporto di Bologna in cui

3PL e aziende della distribuzione hanno discusso alcune inedite tendenze.

di Paolo Sartor

T R E N D  

progetto di partnership tra Fercam e
Metro ha posto le basi per aumentare la
presenza del brand sul mercato e otti-
mizzare la gestione dei fornitori, che
ogni Paese europeo gestiva per conto
proprio. “In definitiva miravamo a mi-
gliorare il modello logistico, nonché
l’aspetto finanziario avendo un control-
lo real time su tutta la filiera della supply
chain” ha detto Marcello Corazzola, di-
rettore della divisione logistica e distri-
buzione Italia di Fercam. Il nuovo mo-
dello di partnership ha inteso migliora-
re il costo del capitale circolante attra-
verso un miglioramento dell’indice di
rotazione. Fercam gestice l’intero flusso
della catena logistica: emette gli ordini

E V E N T I

Tra i “casi”
illustrati anche
quello di Yoox, 

società bolognese
che vende capi 

di abbigliamento
di marca via web



d’acquisto ai fornitori (che hanno stipulato un contratto con
Metro), pianifica le tempistiche di consegna, riceve i prodotti,
allestisce la merce e la invia nei diversi Paesi europei. “L’inno-
vazione principale di questa partnership è che Metro invia le
previsioni di vendita, noi acquistiamo la merce e la vendiamo
alle vaie consociate europee e nord africane” , dice  Corazzola.

“L’idea di Yoox è quella di riuscire a gestire 2 milioni di capi di
abbigliamento come fossero 2 milioni di referenze a magazzi-
no”, spiega Stefano Annicchiarico, distribution logistics ma-
nager della società specializzata nelle vendite online di capi
d’abbigliamento di marca. La strategia dal 2000 (anno di co-
stituzione) rimane quella di un’espansione verticale (aumen-
to fatturato) e orizzontale (aumento di clienti), con un trend
di crescita delle vendite del 40% all’anno. “Il concetto di logi-
stica e distribuzione è molto diverso rispetto alle altre aziende –
stigmatizza Annicchiarico - anche quello di customer care e
quello di marketing, che viene fatto esclusivamente sul web e
prolifera molto con il passaparola e la fidelizzazione del clien-
te”. L’azienda fa investimenti importanti in imballaggi che ab-
bina alle vendite e necessita di partner logistici in grado di for-
nire un servizio omogeneo. Yoox ha posizionato il magazzino
principale all’interporto di Bologna. “Il nostro know how tech
deve essere molto elevato – conclude  Annicchiarico - se i siti
non piacciono, non si vende, fondamentale è quindi il web
marketing.” Il seminario ha evidenziato che la crisi in atto ha
una via d’uscita, ma sarà dettata da una profonda innovazio-
ne del modo di intendere relazioni,  processi logistici e rap-
porto tra produzione e logistica. L’interporto può diventare il
contenitore di nuove esperienze e configurarsi come elemen-
to per far decollare nuove imprese logistiche. �
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UN PARADOSSO
TUTTO ITALIANO
La fatturazione elettronica come defininta dal legislatore è fenomeno

marginale, ma questo scambio di fatture è realtà per molte imprese.

D E M A T E R I A L I Z Z A Z I O N E

L
a fatturazione elettronica “pu-
ra” a norma di legge è un feno-
meno ancora marginale in Ita-
lia, anche per la ormai cronica

mancanza del decreto attuativo del-
l’obbligo di fatturazione elettronica
nei confronti della Pubblica Ammini-
strazione. Sono infatti poche unità le
aziende in Italia che già hanno svilup-
pato o stanno per implementare mo-
delli di fatturazione elettronica “pu-
ra” a norma di legge e che compren-
dono accordo tra le parti, scambio di
fatture firmate digitalmente e conser-
vazione a norma delle fatture in solo
formato digitale.

Risultano invece essere molte le im-
prese che “si fermano” alla sola con-
servazione sostitutiva e ancor di più
quelle che partecipano a sistemi di in-
terscambio di fatture in formato elet-
tronico senza però aggiungere la
componente di conservazione sosti-
tutiva, una situazione quest’ultima
concettualmente “a un passo” dalla
fatturazione elettronica a norma di
legge. I motivi di questo apparente
“paradosso” vanno ricercati, da un la-
to, nel reale salto culturale che distin-
gue i modelli di veicolazione elettro-
nica delle fatture – e necessitano di un
accordo con soggetti esterni all’orga-
nizzazione – dal modello più elemen-
tare di sola conservazione sostitutiva
– gestibile all’interno di ciascuna sin-

gola organizzazione. Dall’altro lato,
alcuni requisiti procedurali previsti
dalla legge italiana per attuare il mo-
dello della fattu-
razione elettroni-
ca pura – per
esempio, l’obbli-
go di portare in
conservazione le
fatture entro 15
giorni dal ricevi-
mento (o dal-
l’emissione) – co-
stituiscono un
fattore di inibi-
zione verso quelle organizzazioni che
già attuano modelli di spedizione
elettronica delle fatture con una qual-
che forma di accordo tra le parti (o col
provider). Ovviamente, la reale par-
tenza dell’obbligo di fatturazione
elettronica nei confronti della PA po-
trebbe costituire un “irresistibile” fat-
tore di spinta e, forse, anche l’occasio-
ne per rivedere alcune “spigolosità”
della normativa italiana che ancora
richiedono di essere “limate”.

Sono, invece, in continua espansione
gli altri modelli di fatturazione elet-
tronica, quali la conservazione sosti-
tutiva delle fatture o di altri documen-
ti contabili, la veicolazione telematica
di fatture e altri documenti del ciclo
dell’ordine nei sistemi EDI, o attra-
verso altre soluzioni di interscambio

documentale. Sono infatti alcune mi-
gliaia – tra 2.000 e 3.000 – le imprese
che hanno adottato o stanno appli-

cando modelli di conservazio-
ne sostitutiva di fatture o di al-
tri documenti a valenza fiscale
o civilistica, quali scritture
contabili, contratti, documen-
ti di trasporto. La dinamica è
molto sostenuta in termini di
tassi percentuali di crescita an-
no su anno, anche se il livello
di adozione in assoluto è anco-
ra limitato. Le soluzioni di con-
servazione sostitutiva delle

fatture sono spesso parte di progetti
di gestione documentale e frequente-
mente ne costituiscono un’estensio-

A N A L I S I

La reale partenza
dell’obbligo 
di fatturare

elettronicamente
nei confronti 

delle PA può essere
fattore di spinta

di Alessandro Perego, Responsabile scientifico dell’Osservatorio Fatturazione Elettronica e Dematerializzazione

School of Management del Politecnico di Milano, www.osservatori.net 
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3.000 miliardi di euro). È quindi evi-
dente il potenziale di crescita, sia al-
l’interno delle “comunità” già esi-
stenti sia attraverso l’estensione di

questi modelli a filiere che li
hanno, a tutt’oggi, assai poco
adottati. L’osservazione atten-
ta del fenomeno fatturazione
elettronica in Italia negli ultimi
cinque anni ha evidenziato co-
me vi sia un naturale “trend” di
diffusione di queste soluzioni,
anche solo sulla base della
pressione competitiva interna
al mondo delle imprese. Que-
sta spinta è tuttavia lenta e

tenderebbe a coinvolgere le PMI “a
macchia di leopardo”, in primis quel-
le che partecipano a comunità EDI at-
tive o che hanno importanti clienti o
fornitori che impongono l’uso di so-
luzioni digitali. In tale contesto, un
ruolo propulsivo per la diffusione più
omogenea dei modelli di fatturazione
elettronica potrà essere giocato da
soggetti aggregatori che hanno rela-
zioni – e quindi influenza – su molte-
plici PMI (associazioni, banche, com-
mercialisti e così via). È fondamenta-
le che tali soggetti, che rivestono un
ruolo non di sola facilitazione opera-
tiva (comunque importante) ma so-
prattutto di diffusione e crescita cul-
turale, siano quindi essi stessi convin-
ti del valore della fatturazione elettro-
nica e della digitalizzazione dei pro-
cessi, per loro stessi e per le PMI con
cui si relazionano.
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ne. Con l’esclusione di qualche ecce-
zione, non includono invece modelli
di fatturazione elettronica “pura” a
norma di legge. Al più, in numerosi
casi, comprendono funzionalità di
veicolazione (o ricezione) multi-ca-
nale, ma sempre con la prospettiva di
soluzioni “interne” volte alla gestione
della complessità esterna (percepita
ancora come “meramente esogena”
rispetto ai confini dell’impresa).

Lo scambio di fatture su reti EDI – di
filiera oppure create da grandi impre-
se – è uno dei fenomeni più interes-
santi, per numero di imprese coinvol-
te e per prossimità alla fatturazione
elettronica “pura” a norma di legge.
Sono, nel complesso, diverse decine
di migliaia in vari settori le imprese
che con modelli diversi – dalle rela-
zioni bilaterali guidate da un’azienda
leader di filiera alle reti intermediate
da un’associazione di filiera o da uno
o più provider di servizi EDI – scam-

biano in formato elettronico le fatture
o alcuni dei documenti del ciclo del-
l’ordine propedeutici a un futuro
scambio elettronico anche delle fat-
ture. La dinamica
di crescita è so-
stenuta, grazie al-
l’estensione con-
tinua delle comu-
nità EDI e in virtù
dell’azione di
certe imprese
m e d i o - g r a n d i .
Nel complesso, il
valore scambiato
“in formato elet-
tronico” attraverso questi modelli
ammonta a circa 150-200 miliardi di
euro, tra il 5% e il 7% del valore com-
plessivo degli scambi B2b (pari a circa

�

Interessante 
è il caso 

di scambio 
di fatture su reti

EDI di filiera 
o create da grandi

imprese

L'Osservatorio Fatturazione Elettronica e Dematerializzazione della School 
of Management del Politecnico di Milano nasce con l'obiettivo di dimostrare 

il valore legato all’adozione di processi di fatturazione elettronica e di contribuire 
a muovere il sistema Paese verso una più significativa e matura adozione 
dello strumento. La fattura è infatti un documento cardine del ciclo ordine-consegna-
fatturazione-pagamento, in quanto costituisce l’elemento di ‘unione’ (o ‘separazione’)
tra due macro-aree:  il ciclo operativo-commerciale-logistico, che comprende 
lo scambio di ordini, note di carico, bolle di accompagnamento e fatture;  il ciclo
amministrativo-finanziario, che parte dalle fatture e si sviluppa con ordini di incasso 
e pagamento, contabili bancarie, fino ad estratti conto commerciali e finanziari.  

QUELL’ OSSERVATORIO AD HOC



Lo sostiene Vincenzo Silvestri, amministratore

unico di Eurocoop Scarl di Padova, società coo-

perativa che da sempre crede (e investe) nel ruo-

lo determinante svolto dai suoi collaboratori.

V
incenzo Silvestri, ammini-
stratore unico  della società
Eurocoop Scarl di Padova,
attraverso la sua lunga espe-

rienza nel settore della movimenta-
zione  merci, ci racconta il gran lavo-
ro svolto col suo staff  nell’ambito
della gestione delle risorse umane.

QUANDO NASCE EUROCOOP?
Abbiamo cominciato circa una quin-
dicina di anni fa, con un gruppo di
stretti collaboratori. Venivamo da
esperienze differenti e siamo partiti
con le esigenze che tutti hanno al-
l’inizio, ovvero creare occasioni di la-

voro. Ricordo la complessità dei pri-
mi momenti, ma anche l’entusiasmo
che ci ha sempre accompagnato, gra-
zie al quale siamo riusciti a consoli-
darci e a crescere nel tempo. Abbia-
mo iniziato a muovere i primi passi
nel settore della gestione integrata
delle piattaforme logistiche presso i
magazzini generali di Padova, dove le
molteplici lavorazioni trattate ci han-
no consentito di acquisire una gran-
de specializzazione, logisticamente
parlando, di tipo multisettoriale.

SIETE CRESCIUTI NEL TEMPO IN MODO
MOLTO RAPIDO, COME AVETE FATTO?
� Innanzitutto dobbiamo dire che le
occasioni di lavoro non ci sono mai
mancate, anzi in certi periodi ci sia-
mo trovati per così dire nella partico-
lare difficoltà di dover attivare con-
temporaneamente più squadre di la-
voro in diverse piattaforme dislocate
anche fuori regione. In questi casi, si
può ben comprendere come sia com-
plicato  “impegnarsi” su più fronti,
dovendo provvedere in breve tempo
all’assunzione del personale neces-
sario, alla sua formazione e integra-
zione nelle procedure operative
aziendali, al reperimento di mezzi e
attrezzature adeguati alle lavorazioni

ASSOLOGISTICA NORD EST

RISORSE UMANE,
FATTORE BASILARE
PER LA LOGISTICA

da svolgere, fino ad arrivare al com-
pletamento della fase di start up, atti-
vando e rendendo funzionali anche
tutte le misure ICT necessarie a far
“girare” il magazzino in questione.
Ecco che allora in Eurocoop abbiamo
fatto leva, da sempre, non solamente
sui mezzi e sulla tecnologia, ma so-
pratutto sulla grande passione per il
lavoro e la disponibilità di tutti i col-
laboratori. Queste doti, unite alla
preparazione professionale, ci hanno
consentito di affermarci come opera-
tori logistici di riferimento per molti
clienti.

COME SI SVILUPPA  UN BUON SERVIZIO
LOGISTICO?
� Un buon servizio logistico si ha
quando il personale impegnato, ade-
guatamente formato e addestrato,
può usufruire di attrezzature, mezzi
di movimentazione e spazi dove lavo-
rare adeguati. L’interfaccia informa-
tiva è poi ovviamente determinante,
ai fini della funzionalità operativa e
dei controlli di qualità delle presta-
zioni erogate, ma ribadisco convinto
che tutto questo non è sufficiente, se
le risorse umane deputate allo svolgi-
mento del servizio non sono adegua-
tamente preparate, e se non avverte
una forte motivazione rispetto al loro
lavoro quotidiano.

RISORSE UMANE ADEGUATAMENTE
FORMATE: COME DISPORNE IN UN SET-
TORE COME QUELLO DELLA LOGISTICA
DISTRIBUTIVA, CARATTERIZZATO DA
GRANDE VARIABILITÀ E ANCHE STAGIO-
NALITÀ  NEI PICCHI DI LAVORAZIONE?
� “Si tratta di investire sulle persone
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di Federico Paluan e Irene Zaino

VINCENZO SILVESTRI



con cui si collabora; bisogna saper
mostrare loro il fine, l’obbiettivo del
loro lavorare, fatto questo che rende
interessante il loro impegnarsi quoti-
dianamente, oltre al percepimento di
uno stipendio. Se il lavoratore si sente

protagonista nel suo operare, riuscirà
a dare tutta la  passione, tutta la pro-
fessionalità e la disponibilità di cui
dispone, garantendo qualità ed effi-
cienza ai servizi erogati dall’azienda
da cui è dipendente. �

E
urocoop è una società cooperativa a responsabilità limitata operante
nel settore del facchinaggio e della movimentazione. Nata nel  1999
sulle basi di una società specializzata nel ramo della distribuzione 

di prodotti ortofrutticoli, si è proposta sul mercato della movimentazione
entrando a far parte del Consorzio Europa. La coop padovana offre
qualsiasi operazione di facchinaggio, sia generico che meccanizzato, 
con mezzi propri o per conto terzi, carico e scarico, trasporto merci 
o manovalanza in genere, per conto di Enti o privati. Assume lavori 
di trasloco e di autotrasporto per conto di terzi con mezzi propri o conferiti
in uso dai soci o presi a noleggio, assume la concessione in appalto 
di lavori, servizi e forniture dallo Stato e da Enti pubblici e privati,
istituisce, gestisce, acquisisce o prende in affitto aree, stabilimenti,
officine, macchinari, impianti, materiali e magazzini necessari per
l'espletamento delle attività sociali e l'esercizio dell'impresa sociale.

UNA COOPERATIVA SPECIALIZZATA 
IN FACCHINAGGIO E MOVIMENTAZIONE
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te (76% per le spedizioni in arrivo e
72% per quelle in partenza nel 2008).
Va sottolineato il contributo che i cor-

rieri hanno dato
al grado di aper-
tura del nostro
Paese: tra il 2004 e
il 2008, ad esem-
pio, si è assistito a
una forte crescita
delle spedizioni
dalla Cina, con un
+40,6% e con l’in-
cidenza comples-
siva di questa de-
stinazione del

9,2% sul totale delle spedizioni inter-
nazionali in arrivo.

I vantaggigenerati per l’utenza si sinte-
tizzano in univocità del servizio, pro-
duttività ed efficienza. Per il primo
aspetto i corrieri rappresentano una
fondamentale innovazione rispetto al

I
l settore dei corrieri aerei interna-
zionali sta attraversando una fase
molto importante della sua storia e
si trova ad affrontare rilevan-

ti sfide competitive, che potreb-
bero modificare la sua posizio-
ne all’interno del moderno con-
testo economico di riferimento.
A tale scopo, Aicai (Associazio-
ne italiana corrieri aerei inter-
nazionali) ha di recente realiz-
zato uno studio dal titolo “Ex-
press Courier e competitività
del sistema Italia”. Finalità della
ricerca: far conoscere meglio un
comparto che, nonostante
quanto possa sembrare in prima battu-
ta, presenta notevoli complessità.

Nel 2008 in Italia i corrieri hanno mo-
vimentato oltre 144 milioni di spedi-
zioni, per un valore complessivo di 2,5
miliardi di euro. Il segmento time sen-
sitive comprende circa il 74% delle
spedizioni totali, mentre il 22% di esse
sono in arrivo da o in partenza per
l’estero. Tra il 2000 e il 2008 i corrieri
aerei hanno raddoppiato il loro fattu-
rato nel nostro Paese, rafforzando il lo-
ro ruolo di partner propulsivi dello svi-
luppo del tessuto produttivo naziona-
le, favorendo l’interscambio e il colle-
gamento tra le imprese che, infatti,
rappresentano il 90% dei mittenti e
l’85% dei destinatari. Sul fronte dell’in-
terscambio con l’estero, l’Unione Eu-
ropea è la destinazione più importan-

DAI CORRIERI ESPRESSI
UN AIUTO ALL’ECONOMIA
Queste aziende hanno svolto e svolgono un compito importante per le

imprese italiane e in particolar modo per le pmi. Lo dice un’analisi di Aicai.

di Paolo Sartor

O P E R A T O R I

tradizionale trasporto postale interna-
zionale. In riferimento alla produttività
si configurano ormai come operatori lo-
gistici. Possono idealmente essere con-
siderati come un’estensione dell’impre-
sa cliente (specie di medio-piccole di-
mensioni), in quanto ne gestiscono la
fase di collegamento con i clienti finali,
oppure a monte con i fornitori. Infine i
corrieri consentono di migliorare l’effi-
cienza produttiva, introducendo inno-
vazioni tecnologiche create su scala in-
ternazionale: basti pensare all’impor-
tanza attribuita all’ICT e ai connessi ser-
vizi ad elevato valore aggiunto che i cor-
rieri hanno sviluppato e che in molti
contesti hanno costituito lo stimolo per
migliorare, innovare e far progredire la
struttura produttiva delle loro imprese
clienti. Un processo particolarmente
importante nel nostro Paese, le cui im-
prese sono storicamente contraddistin-
te da una bassa propensione a investire
in ricerca e sviluppo.

S T U D I

Dal 2000 al 2008 
gli express

courier hanno
raddoppiato il loro
fatturato in Italia,

fungendo da
propulsori della

crescita produttiva

�
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glio giornaliero (in alcuni casi persino
orario) nella sua interezza, per singola
attività, dal ricevimento alla spedizio-
ne, col fine di valutare le caratteristi-
che, le efficienze, le inefficienze e i col-
li di bottiglia.
Ogni attività è
quindi  elemento
(o processo ele-
mentare) all'in-
terno di un dia-
gramma di flusso
ed è caratterizza-
ta da tre fattori:
a l i m e n t a z i o n e
(per esempio ri-
cevimento della
merce nel settore controllo qualità),
esecuzione (per esempio controllo

L
e più recenti logiche di progetta-
zione dei magazzini di distribu-
zione del mondo fashion tendo-
no verso una visione integrata

delle varie attività (ricevimento, conta,
controllo qualità, stoccaggio, prelievo,
packing, attività a valore aggiunto,
spedizione) che entro di esso si svolgo-
no. Il magazzino è un apparato com-
posito al cui interno flussi di merci en-
trano, si separano, si incrociano, si ri-
congiungono ed escono. Nessuna atti-
vità può prescindere da quella che la
precede e da quella che la segue. 

Le infrastrutture non sono che meto-
di per canalizzare, conservare e devia-
re nel modo desiderato questi flussi di
merci. In un sistema complesso come
quello che articola l'attività distributi-
va di un magazzino, una singola ineffi-
cienza va a detrimento dell'intero pro-
cesso a seguito di un effetto domino di
ritardi. Per questa ragione, si sono
sempre più diffusi approcci di proget-
tazione detti "data driven", che, fon-
dandosi su una visione integrata del
magazzino, studiano approfondita-
mente struttura e intensità di tali flussi
esprimendoli attraverso modellazioni
matematico-statistiche costruite sui
dati che quotidianamente vengono re-
gistrati nei database aziendali.

A partire da tali dati storici, il flusso in
essere della merce movimentata in
magazzino viene ricostruito con detta-

LA PROGETTAZIONE
SI  MIGLIORA COSI’
Utilizzando soluzioni “data driven”, ideali per il settore “fashion”, è

possibile studiare l’intensità dei flussi, mantenendoli tesi e costanti.

di Enrico di Bella - SDI senior consultant

qualità) e scarico (per esempio trasfe-
rimento della merce verso la giacenza
al termine del controllo qualità). 

Quando l'intero processo di flusso in
atto è stato pienamente rico-
struito, diviene possibile mo-
dificarlo secondo la visione del
responsabile logistico (per
esempio con ottimizzazione
delle spedizioni, riduzione del
monte ore dedicato al prelie-
vo) e le scelte strategiche
aziendali (politiche commer-
ciali, pianificazione apertura
punti vendita, acquisizione
nuovi marchi). La scomposi-

zione dei flussi logistici in componen-
ti elementari così come è stata prece-

Tale tipo 
di approccio 

si basa su una
visione integrata
del magazzino,

sfruttando modelli
matematici

QUESTA LOGICA DI PROGETTAZIONE 
SI DISCOSTA DALL’APPROCCIO 
“HARDWARE DRIVEN” E GARANTISCE
MAGGIORE EFFICIENZA



GIUGNO � 43

dentemente esemplificata, consente
di proiettare al futuro, in generale su
scenari a 5 + 3 anni, l'intensità che
ciascuna di queste attività avrà all'in-
terno del flusso. L'approccio proget-
tuale "data driven" ricerca tra tutte le
soluzioni hardware possibili quella
che consente al flusso di merce di ri-
manere "teso", costante, in tutto il
suo percorso all'interno del magazzi-
no, sia nei giorni standard che nei
giorni di picco. Ed è quindi questa la
ragione per cui l'approccio qui de-
scritto è stato nominato "data driven"
perché determinato dalle numeriche
e dalle grandezze costruite sui flussi
aziendali. E' evidente che un approc-
cio alla progettazione e al dimensio-
namento di impianti strutturato in ta-
le maniera richieda una costante coo-
perazione tra cliente e società di pro-
gettazione e che ogni passo dell'anali-
si debba essere condiviso tra le due
parti. Al termine della progettazione,
la soluzione logistica scaturirà in mo-
do naturale e concorde tra le parti,
non come semplice proposta da parte
del progettista, ma come soluzione
ottima alla luce delle analisi condotte.

Questa logica di progettazione si di-
scosta parecchio dall'approccio, an-
cora assai diffuso, "hardware driven"
col quale ci si limita a mostrare che le
singole infrastrutture hardware sono
sufficienti a coprire le necessità delle
singole attività di magazzino. Tutta-
via un approccio globale come quello

qui descritto, anche se più impegna-
tivo dal punto di vista dell'analisi di
processo, genera notevoli risultati in
termini di efficienza, specialmente in
un mercato fluido e in continua evo-
luzione come quello del fashion. In
primo luogo perché l'ottimizzazione
globale del processo distributivo por-
ta a un risultato superiore in qualità e
in efficienza rispetto alla unione di
ottimizzazioni locali di singole attivi-
tà logistiche che non sono tra loro ar-
monizzate. In secondo luogo perché
non è soggetto a vincoli strutturali
dati da scelte impiantistiche fatte a
priori. In ultima analisi perché si rive-
la in genere assai utile per l'azienda
stessa ripensare periodicamente a
tutta la struttura della logistica di ma-
gazzino rimettendo in “salutare” di-
scussione scelte e strategie che sono
state applicate in tempi in cui il mer-
cato, la struttura dei fornitori, la tipo-
logia di prodotto e anche il numero
dei punti vendita erano estremamen-
te differenti. �

Movimoda, società leader nei servizi logistici per il settore
fashion ha incaricato SDI Group di condurre uno studio 

"data driven" col fine di realizzare una soluzione di logistica integrata
per il proprio cliente Inticom S.p.A., titolare del marchio Yamamay,
leader nella distribuzione di abbigliamento intimo e moda mare, 
per garantire sia efficienza produttiva che accuratezza distributiva
oltre che velocità nella gestione dell’evasione ordini. In base alle
proiezioni di crescita costruite a partire dai valori storici raccolti,
SDI ha progettato un sistema di distribuzione che ha individuato 
nel sorter Psu la soluzione ottimale di accelerazione del processo, 
di supporto alla crescita dei valori quantitativi e di creazione 
di qualità nella composizione ordini. Il flusso logistico ottimale, 
al cui centro esso si colloca, prevede la gestione del picking
attraverso  batch di ordini/punti di vendita eseguiti per totalità 
di ogni singola referenza e portati direttamente presso le stazioni 
di immissione del sorter. Questo distribuisce gli item sulla base 
del file di distribuzione che SDI riceve dal sistema gestionale di
Movimoda nella modalità indicata dal cliente Yamamay sulla base dei
parametri di composizione collo e priorità.  Il requisito di flessibilità
gestionale richiesto è stato perseguito tramite l'implementazione 
del sistema “order fulfilment” che, attraverso una gestione dinamica
delle uscite, permette di distribuire all’interno della stessa onda un
numero di ordini/PdV superiore rispetto al numero di uscite del sorter.

IL CASO MOVIMODA-YAMAMAY
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aziendale”. Incontriamo Codegoni
nella sede di   Castel Maggiore (in
provincia di Bologna), che funge an-
che  da stabilimento per la progetta-
zione e produzione di “tag” RFId pas-
sivi che operano
all’interno delle
bande di fre-
quenza HF e
UHF, utilizzando
protocolli di co-
m u n i c a z i o n e
standard. La pro-
duzione dei “tag”
è del tutto auto-
matizzata, il che
consente a LAB
ID di proporre prodotti competitivi
dal punto di vista dei prezzi e di qua-
lità, utilizzando le tecnologie allo
stato dell’arte. Per chi non lo sapesse,
ricordiamo che il “tag” è un disposi-
tivo elettronico (dall'inglese electro-
nic tagging, etichettare elettronica-

N
ata nel 2002 con capitale pri-
vato di Mauro Benetton per
studiare soluzioni innovati-
ve nell’ambito della logistica

da applicare poi al gruppo Benetton,
LAB ID è oggi un’azienda leader a li-
vello europeo nella realizzazione di
prodotti e soluzioni basati sull’RFId.
La società bolognese è stata la prima
realtà in Italia a credere e investire
nel potenziale di questa tecnologia,
che vede nel settore della logistica
del fashion uno dei suoi principali
ambiti di applicazione. Dal 2004 LAB
ID è un investimento privato di due
società (OMR e Streparava) operanti
entrambe nel settore dell’automoti-
ve. Dal 2006 l’azienda è certificata Iso
9001. “Operare in un sistema di qua-
lità - esordisce Giovanni Codegoni -
direttore marketing di LAB ID - è un
punto fermo della nostra politica

LAB ID, LO SPECIALISTA
NELL’RFID PER IL FASHION
La società, con sede operativa nell’hinterland di Bologna, progetta

e produce “tag” passivi, realizzano “inlay” altamente personalizzati.

di Ornella Giola

mente) che comunica informazioni
mediante onde elettromagnetiche.

QUALI IMPIEGHI HANNO I “TAG” PASSIVI
NELLA LOGISTICA?

Sono impiegati moltissimo nel-
l’identificazione dei pallet e in
quella  dei colli;  stanno  inoltre
prendendo piede progressiva-
mente anche nell’identificazio-
ne dei singoli item.

QUAL’È IL LIVELLO DI DIFFUSIONE
DELLA TECNOLOGIA RFID?
La diffusione è molto significa-
tiva; si pensi solo che si hanno
problemi a trovare le materie

prime per la produzione dei tag RFId a
causa della forte richiesta del mercato.
E' una conferma del buon trend in un
settore - che anche in tempo di crisi-
viene guardato con molta attenzione
dalle aziende, poiché ravvisano negl
investimenti in tecnologia una possi-

La produzione 
dei tag è del tutto

automatizzata,
consentendo di

proporre soluzioni
economicamente

competitive
GIOVANNI CODEGONI



bile fonte di saving, nonché un fattore
di qualificazione dei loro servizi.

SI SENTE SPESSO DIRE DAI LOGISTICI CHE
LA TECNOLOGIA RFID È PERO’ ANCORA
TROPPO CARA. E’ DAVVERO COSÌ?
No, la tecnologia ha costi compatibili
con la supply chain, in particolare
quella  del fashion. Non è un caso che il
mondo della ricerca universitaria stia
proponendo alle aziende strumenti di
analisi i più accurati possibili, al fine di
definirne esattamente il ROI per chi
opta per l’RFId. Gli investimenti da ef-
fettuare sono due; uno riguarda le in-
frastrutture (portali, palmari, sistemi
di lettura...) che è comunque un costo
fisso; l’altro è il costo del “consumabi-
le” ovvero del transponder a perdere.

Chiaro che la somma di queste due vo-
ci ha impatti differenti a seconda del
tipo di applicazione, il quale  è ovvia-
mente relativo a ogni singola azienda.

LAB ID È SPECIALIZZATA NELLA PROGETTA-
ZIONE E PRODUZIONE DI INLAY. MA COSA È
ESATTAMENTE UN INLAY ?
E’ l’elemento elettromagnetico (cir-
cuito integrato opportunamente con-
nesso all’antenna) di un tag; viene in-
serito in un supporto o contenitore,
che può essere di vari tipi (etichetta
adesiva, biglietto cartaceo, formato
card, prodotti robusti e riutilizzabili su
supporti plastici). LAB ID si occupa di-
rettamente di progettazione e produ-
zione di inlay, e anche - internamente
o con propri partner  - di produzione di

tag finiti: wet inlay, etichette adesive
(smart label), biglietti contactless ecc.
La produzione di un tag prevede quin-
di vari passaggi, ovvero scelta del chip,
progettazione dell’antenna, realizza-
zione di antenne campione, realizza-
zione di inlay campione, verifiche in
laboratorio e  in sede di applicazione.

QUALE E’ IL LIVELLO DI PERSONALIZZAZIO-
NE DEGLI INLAY NELLA VOSTRA AZIENDA ?
In LAB ID la customizzazione dei pro-
dotti è massima. Tra le nostre realizza-
zioni vi sono inlay  per il mondo del fa-
shion dal disegno innovativativo. Sono
i modelli UH113, UH210, UH220,
UH414 e UH423,  che garantiscono
elevate prestazioni se applicati su car-
ta o collocati su tessuti. �
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centemente investito oltre 2 milioni di
euro per potenziare le nostre performan-
ce nei sistemi informativi. Tuttavia il li-
vello di informatizzazione che il com-
parto richiede deve rispettare alcuni ine-
vitabili presupposti, a cominciare dalla
scalabilità delle soluzioni adottate, dal-
la loro modularità e adattabilità con gli
ICT department dei nostri partner”.

Un discorso a parte merita l’impiego
dell’RFId, tecnologia spesso utilizzata
nella logistica del fashion. “Da due anni
stiamo facendo dei test presso alcuni
clienti – spiega Rosa –  Tuttavia, pur pre-
sentando interessanti caratteristiche e
potenzialità, la soluzione stenta a decol-
lare, dal momento che non registriamo

un forte interesse
da parte dei nostri
stessi clienti. La lo-
ro resistenza sta
soprattutto nel fat-
to che l’RFId, per
essere adeguata-
mente implemen-
tata, ha necessità
di adattamenti
strutturali e quin-
di anche di investi-

menti per i quali non ci si sente ancora
del tutto pronti”. L’area fashion viene
gestita da CEVA all’interno di tre im-
pianti ubicati in provincia di  Novara,
Padova e Firenze; qui l’impegno dell’
automazione è importante, ma tale da
evitare comunque ogni forma di rigidi-

“Dal settore del fashion - do-
ve siamo leader in alcuni
specifici comparti, come
quelli della calza-

tura, dei capi di abbigliamento e
accessori sportivi e dei prodotti di
brand di lusso – proviene il 10%
del nostro volume d’affari”, esor-
disce così Carlo Rosa, general
manager della divisione consu-
mer di CEVA Logistics, 3PL che
nel 2009 ha registrano un au-
mento del 70%, sempre nel
comparto fashion, grazie so-
prattutto all’acquisizioni di nuo-
vi clienti, come ad esempio Jal Group
(per il quale rimandiamo alla lettura del
riquadro di pag. 47).

“IL settore della moda presuppone
adeguati investimenti in ICT – prosegue
Rosa – e non è un caso che abbiamo re-

VOGLIAMO ESSERE
LEADER NEL SETTORE”

“
E’ l’obiettivo che l’operatore si prefigge, potendo contare su

un’esperienza maturata presso importanti realtà imprenditoriali.

di Ornella Giola

tà.
“Tra i nostri progetti – ammette Rosa –
c’è quello di diventare leader indiscusso
di questo settore, essendo già oggi tra i
primi tre player del comparto. Questo
anche perché siamo in grado di mettere
in campo una pluralità di competenze e
soluzioni che difficilmente hanno pari
nel nostro Paese, a cominciare dal fatto
che possiamo pianificare le prese dei for-
nitori fino alla consegna dei materiali ai
magazzini di servizio, grazie anche alla
rigorosità con cui gestiamo tutti i nostri
processi distributivi”.

Ma quali sono le criticità del settore?
“Vanno ricercate nell’elevata stagionali-
tà – replica Rosa – senza dimenticare che
il fashion comporta investimenti elevati,
con l’implementazioni di soluzioniNel 2009

il fatturato 
del comparto

fashion
dell’operatore 

è cresciuto 
del 70%

CARLO ROSA

�



IL CASO JAL GROUP 
Jal Group - azienda leader nella progettazione,

produzione e commercializzazione di calzature
professionali di sicurezza con i marchi Jallatte, 
Lupos, Aimont, Almar e Auda - ha scelto CEVA
Logistics quale partner di riferimento per la gestione
dei flussi internazionali dei propri prodotti. Il gruppo 
è presente con uffici commerciali in Italia, Francia,
Spagna, Regno Unito, Germania, Tunisia, sedi 
da cui si rivolge anche ad altri mercati, ovvero
Scandinavia, Europa dell’Est, Usa e Canada,
Australia, Nord Africa e Medio Oriente.
Il principale sito produttivo (4.800 dipendenti) 
ha sede in Tunisia, con una produzione giornaliera 
di circa 40.000 paia di scarpe. JAL Group 
ha manifestato a CEVA le seguenti esigenze
specifiche: gestione del magazzino di prodotto 
finito in Tunisia; consegna dei prodotti al cliente 
nei tempi e modalità concordati; rifornimento 
delle materie prime presso siti produttivi utilizzati.
CEVA ha acquisito la gestione del flusso delle materie
prime per la realizzazione delle calzature di sicurezza
verso il centro di produzione in Tunisia 
(attività inbound) e del trasporto dei prodotti finiti 
dalla Tunisia fino a diversi Paesi in cui i prodotti
vengono commercializzati (attività outbound). 
Per quanto concerne la fase di inbound presso
un’unica piattaforma logistica gestita da CEVA 
a Rivoli, in provincia di Torino, vengono convogliate
tutte le attività di raccolta e smistamento delle
materie prime, con l’arrivo di circa 650 mezzi 
all’anno e la partenza di altri 331 verso la Tunisia. 
La movimentazione outbound è nel magazzino 
di San Pietro Mosezzo (Novara), con un’ampia
superficie dedicata alla gestione unificata dello stock
di Jal. CEVA si occupa pure della gestione del
magazzino di Menzel Bourguiba in Tunisia, utilizzato
per le consegne dirette ai clienti verso i principali
Paesi Ue (Spagna, Italia, Germania e Regno Unito).
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TUTTO IL DIRITTO IN UN
SOLO STUDIO LEGALE
E’ NCTM, che annovera oltre 300 professionisti, posizionandosi tra i big del

settore in Italia. Ha una corporate governance collegiale e democratica. 

di Ornella Giola

M I C H E L E  B I G N A M I

g n a m i .
PERCHE’ LA SCELTA DI CONFLUIRE IN UNA
REALTA’ DELLE DIMENSIONI DI NCTM?
� Assieme al mio
gruppo di lavoro
sentivo l’esigenza
di intraprendere
un nuovo percor-
so professionale,
che ci consentisse
di offrire ai nostri
clienti una consu-
lenza specializza-
ta in tutti i settori
del diritto e, con-
temporaneamente, di mantenere una
qualità elevata delle nostre prestazioni.
La scelta è caduta su NCTM, perché ci è
parso il partner migliore.

QUALE E’ L’ESATTO SIGNIFICATO DEL-
L’ACRONIMO NCTM?
� “NCTM “ sta Negri Clementi, Toffo-
letto e Montironi, i tre soci che nel
2000 hanno fondato lo studio. La scel-
ta di proporsi con l’acronimo ha rap-
presentato allora un approccio pio-
nieristico per il mercato italiano.

CHE POSIZIONE HA  IL VOSTRO STUDIO NEL-
LA CLASSIFICA DEL SETTORE IN ITALIA?
� In dieci anni di attività  NCTM ha rag-
giunto in Italia la quarta posizione per
fatturato; tra i suoi clienti figurano mul-
tinazionali, fondi, banche, assicurazio-
ni ed enti finanziari. NCTM è uno studio
indipendente (non fa quindi parte di al-

cun network, ndr), caratterizzato inoltre
da una “corporate governance” innova-
tiva, fatto questo che gli ha consentito di

ottenere anche importanti rico-
noscimenti, compreso quello
del Financial Times che ha posi-
zionato NCTM come uno dei
migliori studi europei nella clas-
sifica dei cinquanta studi più in-
novativi del mondo.

IN COSA CONSISTE ESATTAMENTE
LA CORPORTATE GOVERNANCE IN-
NOVATIVA DEL VOSTRO STUDIO?
� Fin dalla sua costituzione,

NCTM ha optato per regole che discipli-
nano in modo democratico e collegiale
uno studio di per sé fortemente costrui-
to sulle singole professionalità che lo
compongono. Il modello di governance
è inoltre simile a quello di un’azienda,
con un senior partner (una sorta di
“presidente” con poteri esecutivi), due
consoli (due managing partner eletti
ogni quattro anni, ma in modo alterna-
to, ovvero con una nomina ogni due an-
ni) che coprono ambiti differenti e infi-
ne un consiglio d’amministrazione e
l’assemblea dei soci apportatrice delle
idee che il cda poi vaglia ed eventual-
mente approva. Ci sono quindi una for-
te collegialità e un notevole equilibrio in
tutte le decisioni prese.

QUALI COMPETENZE LEI E IL SUO TEAM DI
COLLABORATORI APPORTATE IN NCTM?
� Accanto a competenze in “employ-

I N T E R V I S T A  A

Il Financial Times
considera NCTM
uno dei migliori

studi europei nella
classifica dei 50

più innovativi 
a livello mondialeMICHELE BIGNAMI

D
al mese di luglio lo  studio le-
gale NCTM (uno dei “big” a
livello nazionale, con oltre
300 professionisti - di cui 45

soci - cinque sedi a Milano, Roma, Ve-
rona, Londra e Bruxelles) annovererà
un nuovo equity partner (leggasi so-
cio). E’ l’avvocato milanese Michele
Bignami (tra l’altro apprezzato colla-
boratore di Euromerci), che arriva
dallo studio CBM & Partners, di cui è
stato il  co-fondatore e dove ha gesti-
to, anche con la socia Roberta Russo,
un team di professionisti focalizzato
in diritto del lavoro e in operazioni
straordinarie.  Laurea a pieni voti
all’Università degli Studi di Milano,
un corso biennale post laurea al
Queen Mary College-University of
London, un master SDA presso l’Uni-
versità Bocconi di Milano rappresen-
tano il curriculum scolastico di Bi-



ment” (ovvero di diritto del lavoro) vi sono quelle legate a ope-
razioni più straordinarie (come ristrutturazioni societarie,
M&A, ecc.),  in particolar modo relativamente al settore del re-
al estate e ancor più nello specifico del real estate del compar-
to logistico.

LA LOGISTICA RIENTRA TRA LE SUE AREE DI COMPETENZA ?
� Esattamente e non mi occupo quindi solo di immobiliare
legato al settore logistico, ma anche delle problematiche
relative alla fornitura di servizi logistici, con particolare fo-
calizzazione su appalti e gestione delle risorse umane.
Quello di cui in precedenza non mi sono occupato, ma che
in  NCTM trova validissimi consulenti, sono diritto dei tra-

sporti, oltre che  diritto doga-
nale e fiscale, che in NCTM
conta sulla professionalità di
Piermauro Carabellese,uno
dei massimi esperti di fiscalità.

PERCHE’ GLI OPERATORI LOGISTICI
DOVREBBERO SCEGLIERE NCTM?
� Da noi trovano tutto quello di
cui necessitano, dal momento
che possono contare sulle com-
petenze di oltre 300 professioni-

sti che coprono tutte le aree del diritto non solo per un’impre-
sa logistica, ma per qualsiasi tipo di impresa. All’interno dello
studio vi sono 16 aree di competenza, ma 11 dipartimenti (la-
voro, contenzioso, M&A, ecc.) che comunicano tra loro, “tra-
vasando” le varie competenze. Se a questo si uniscono le eco-
nomie di scala proprie di un grande gruppo, ne  deriva un ser-

“Gli operatori 
logistici trovano
una consulenza 

a 360 gradi,
potendo contare

su tariffe
competitive”

�

Nato dalla confluenza nel 2000 tra gli studi
“Negri Clementi, Montironi & Soci” e

“Toffoletto & Associati”, NCTM si è nel tempo
anche internazionalizzato, aprendo nel 2007 - 
in coordinamento con Confindustria - un ufficio 
a Bruxelles per supportare le imprese italiane 
nelle questioni comunitarie e nei rapporti con 
la Commissione Ue e attivando nel 2008  una sede 
a Londra. L’acquisizione nel 2009 dello studio belga
O’Connor & Company potenzia la sede di Bruxelles,
facendo di NCTM uno dei pochi studi italiani 
in grado di offrire assistenza in diritto comunitario 
e WTO. Da quest’anno ha aperto un desk in Cina, 
a Shanghai, mentre il sito www.nctm.it è anche in
russo e cinese, oltre che in inglese (e ovviamente
italiano). Lo studio copre tutti gli ambiti del diritto,
assicurando ogni tipo di assistenza legale e fiscale,
grazie a un team di lavoro multidisciplinare.

VOCAZIONE INTERNAZIONALE
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LA LOGISTICA? UNA
LEVA “DIFENSIVA”
Lo dice il settimo rapporto redatto dall’Isfort su un campione di 400

imprese manifatturiere, che evidenzia antichi mali e inedite tendenze.

di Leonardo Tommasi

O S S E R V A T O R I O  N A Z I O N A L E

C
osa sta accadendo alla logi-
stica italiana in questo tem-
po di crisi economica? Alla
domanda ha risposto l’Os-

servatorio nazionale del trasporto e
della logistica di Isfort (Istituto Supe-
riore di Formazione e Ricerca per i
Trasporti) giunto alla sua settima edi-
zione e i cui risultati sono stati pre-
sentati di recente a Roma, presso la
sede della Fondazione BNC. Di fronte
a un calo del fatturato e alla contra-
zione degli addetti, le imprese pro-
duttive italiane hanno fatto un uso
“difensivo” della logistica, impiegan-
dola più come leva di contenimento
dei costi che come strumento per la
competitività.

Il modello logistico nazionale non
sembra infatti essere riuscito a far
quadrato e anzi la crisi ne ha messo in
evidenza l’intrinseca fragilità, soprat-
tutto nei rapporti lungo la filiera. Le
relazioni impresa cliente/fornitore
logistico - invece di mostrare il lato
solidale del rapporto creando un so-
dalizio imprenditoriale con cui fron-
teggiare le difficoltà - si sono lacerate,
favorendo convenienze individuali.
La partita sembra quindi più giocarsi
sulla durata della recessione e sulla
capacità delle imprese di intrapren-
dere processi di innovazione e di in-
tegrazione della filiera. In effetti le
imprese manifattutiere italiane sono
quelle che hanno accusato maggior-

mente l’impatto della crisi economi-
ca: oltre l’80% delle 400 aziende inter-
vistate dai ricercatori Isfort ha regi-
strato effetti ne-
gativi sulla pro-
pria attività, spe-
cie dal punto di
vista del fatturato
(per oltre il 40% il
giro d’affari ha
avuto perdite su-
periori al 10% e
in alcuni casi an-
che di più del
50%), mentre in
sostanziale tenuta risulta la voce oc-
cupazione, con appena il 10% degli
interpellati ad avere ridotto il nume-
ro degli addetti.

La diminuita movimentazione delle
merci, causata dal crollo della do-
manda interna e delle esportazioni,
ha impattato sull’80% delle imprese
che hanno registrato un ridimensio-
namento importante dei flussi di
merce in entrata e in uscita. Tra le
strategie attuate dalle aziende per far
fronte a questo shock vi è il ridimen-
sionamento della leva logistica. In
questa chiave vanno letti la riduzione
degli addetti a questo comparto (pra-
ticata dal 34,2% delle imprese in cri-
si); la contrazione del peso dei costi
logistici sul totale di quelli aziendali
(effettuata dal 42,9% delle imprese)
connessa al rallentamento dell’attivi-

tà produttiva, ma anche alla tenden-
za a “non fare” in attesa che i tempi
migliorino; la diminuzione dei prezzi

dei servizi logistici (38%) do-
vuta all’eccesso di offerta a
fronte del calo della domanda
che, se positiva per le aziende
manifatture che possono di-
sporre di prezzi più vantaggio-
si e di una platea più vasta di
fornitori, lo è meno per gli
operatori logistici stretti fra
l’aumento dei costi operativi e
la dominuzione dei volumi di
merce da movimentare; infine

la contrazione del numero dei forni-
tori di servizi logistici.

A N A L I S I

La partita sembra
giocarsi sulla
durata della
recessione e 

non sulla capacità 
di innovarsi delle

nostre imprese
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Positivo è però il fatto che risulta essere ormai diffusa tra
gli imprenditori l’idea secondo la quale la logistica rap-
presenti un elemento fondamentale per la crescita com-
petitiva dell’industria nazionale. Circa la metà delle im-
prese intervistate dimostra inoltre di possedere una cul-
tuta avanzata della logistica, definita dal 49,5% degli in-
terpellati (erano il 29,8% nel 2001) come “il processo di in-
tegrazione del complesso delle attività di impresa”. Sem-
bra più che quadruplicata l’idea che la logistica possa fare
la differenza nell’essere competitivi e concorrenziali sui
mercati. Non sempre però alle parole seguono i fatti. Le
imprese manifatturiere sembrano infatti lasciare maggio-
re spazio alle imprese esclusivamente logistiche e di tra-
sporto multimodale con cui intrattengono tradizional-
mente rapporti sporadici, ma soprattutto sembrano aver
avviato una forma spinta di insocurcing di attività anche
avanzate e una razionalizzazione dei loro fornitori. �

Un dato interessante dello studio riguarda
le strategie messe in campo dalla pmi italiane

per far fronte alla crisi. Prevale un generale
atteggiamento “attendista” e con azioni mirate 
solo a contenere i costi in attesa di tempi migliori,
segno che la gran parte delle imprese non vive 
la crisi come un’opportunità per innovarsi 
o di rilancio sul mercato alla ricerca di inediti
prodotti e nuovi mercati da conquistare. Se infatti 
il 41,7% delle aziende ha adottato una strategia
difensiva, solo il 22,8% delle imprese in difficoltà 
ha intrapreso un percorso di rinnovamento.

NEL DUBBIO  SI STA FERMI



Il ProLogis Park Bologna 2 sorge a Castel San Pietro e dà sul fronte

dell’autostrada A14. Lo sviluppo comprende tre

immobili per un’area complessiva di 71 mila mq.
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P
roprio nel cuore dell’Emilia
Romagna lo sviluppatore in-
ternazionale di immobili per
logistica ProLogis sta realiz-

zando un parco che si sviluppa su
un’area totale di 71 mila mq.

Il sito sorge  a Ca-
s t e l

San Pietro, una località a 15 chilometri
a sud di Bologna, a 20 chilometri dal-
l’autostradada A13 Bologna-Padova e
a 30 dalla A1 Milano-Napoli. Si trova
direttamente sul fronte della A14 Bo-
logna-Ancona-Taranto ed è collegato
con la statale SS9 Emilia che unisce
Milano alla riviera adriatica. Tre gli im-

mobili previsti, di cui uno già realiz-
zato di 22 mila mq e affittato a

Ceva Logistics e Plenty Market. 
INFO: tel. 022539971.

I NUMERI DEL PARCO
� Area di sviluppo totale 165.000 mq
� Superficie immobili 71.000 mq
� Magazzino DC1 realizzato 22.000 mq
� Magazzino DC2 22.000 mq
� Magazzino DC3 27.000 mq
� Altezza libera                                          10 mt
� Profondità capannone                    90 mt       
Sprinkler ESFR, uffici chiavi in mano,
parcheggi per camion e auto di perti-
nenza.

CHI E’ PROLOGIS
Lo sviluppatore è tra i leader 
al mondo nella fornitura 
di strutture per la distribuzione 
ed è presente nei mercati 
del Nord America, dell’Asia 
e dell’ Europa, con spazi
industriali per oltre 44 milioni 
di metri quadrati. Attualmente 
ProLogis offre in locazione
immobili industriali a oltre 
4.000 clienti che includono
industrie manifatturiere, 
società della grande
distribuzione e del trasporto,
fornitori di servizi logistici 
e altre aziende con necessità
distributive su vasta scala.

INFO � www.prologis.it

BOLOGNA

�

di Ornella Giola

CENTRI LOGISTICI C H I  C I  S TA

A 1 chilometro dal casello 
di Castel San Pietro Terme





C
CEVA Logistics, operatore lo-
gistico leader a livello mon-
diale, nasce nel 2006 dallo
spin-off di TNT Logistics e

successiva integrazione con EGL nel
2007. Oggi è una realtà con oltre 1.200
locations in più di 170 Paesi,
con più di 46.000 dipendenti e
ricavi nel 2009 pari a 5,5 mi-
liardi di euro. Il gruppo offre
soluzioni complete di contract
logistics e freight manage-
ment, oltre a servizi integrati
ed è specializzato nella gestio-
ne di prodotti e settori diversi,
quali l’automotive, publi-
shing, consumer & retail, ener-
gy, industry, technology, he-
alth & beauty care  e fashion- abbiglia-
mento. In Italia il gruppo  conta attual-
mente un organico di diverse migliaia
di dipendenti e gestisce direttamente
oltre 100 magazzini, ubicati in quasi

tutte le regioni del Paese. Con riferi-
mento al settore moda, CEVA ha re-
centemente avviato a Limena (in pro-
vincia di Padova) un magazzino per la
gestione di prodotti appesi e stesi. La
merce in ingresso al deposito proviene

prevalentemente
dall’Italia (in par-
ticolare da stire-
rie presenti nel
Triveneto); in
quota minore, il
resto dei prodotti
arriva da aziende
localizzate nel Far
East, cui sono sta-
te affidate in out-
sourcing una o

più fasi della produzione del capo fini-
to. I prodotti in uscita dal magazzino
(capi appesi o merce stesa disposta in
colli) sono tipicamente diretti verso i
clienti finali (ad esempio negozi di ab-
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bigliamento monomarca oppure mul-
timarca, importatori) in diversi Paesi
del Vecchio Continente.

Nella soluzione precedente a quella
in esame la merce veniva gestita attra-
verso un sistema completamente ma-
nuale: per quanto concerne i capi ap-
pesi lo stoccaggio era effettuato me-
diante scaffalature tradizionali bifron-
ti e il prelievo veniva realizzato attra-
verso l’impiego di carrelli commissio-
natori verticali. Si erano riscontrati
tuttavia alcuni limiti, prevalentemen-
te legati, da un lato, a un elevato im-
piego di manodopera e a  un significa-
tivo utilizzo di area, e, dall’altro, a una
capacità di evasione ordini costante-
mente vincolata alla potenzialità di
movimentazione massima dei com-
missionatori (limitata dai tempi di
prelievo in altezza).  Il magazzino CE-
VA Logistics di Limena  è operativo dal

Nella struttura dedicata al settore del fashion, situata in provincia di

Padova, il 3PL Ceva Logistics ha implementato una soluzione solo

in parte automatizzata per la movimentazione dei capi appesi.

di Sara Perotti

A LIMENA LA MODA E’
SEMI-AUTOMATIZZATA

I L  M A G A Z Z I N O  D E L  M E S EA T T U A L I T A ’

La struttura 
si estende 

su un’area coperta
complessiva 
di 20 mila mq, 

di cui 500 dedicati  
a prodotti appesi

VEDUTA DEL MAGAZZINO CEVA
LOGISTICS A LIMENA (PADOVA)



2006 con funzione di distribuzione dei
prodotti finiti (capi appesi e stesi) ver-
so l’Europa. Si estende su una superfi-
cie coperta complessiva di 20.000 mq
─ di cui 500 mq dedicati allo stoccag-
gio e movimentazione dei prodotti ap-
pesi ─ e si sviluppa su un’altezza utile
sotto trave pari a 7,3 metri. L’operati-
vità del magazzino è garantita per 6
giorni alla settimana e 14 ore/giorno,
con 120 dipendenti impiegati  su 2 tur-
ni di lavoro. L’intero impianto è dota-
to di radiofrequenza e l’identificazio-
ne della merce è realizzata mediante
l’impiego di codici a barre e palmari;
la gestione degli articoli e delle diverse
aree dell’impianto (dall’area ricezione
alle spedizioni) è interamente suppor-
tata e coordinata dal Warehouse Ma-
nagement System (WMS). Le referen-
ze gestite a magazzino sono pari a
40.000 (tipologia steso più appeso); gli

appesi sono gestiti su apposite grucce
che vengono movimentate su dei car-
relli che scorrono su binari metallici
sospesi. Per quanto concerne i flussi
gestiti, si segnala che sono media-
mente 2.000 gli ordini evasi alla setti-

mana, pari a circa 20.000 capi/setti-
mana; le movimentazioni giornaliere
contano dei picchi di 10.000 capi in in-
gresso e di 6.000 capi in uscita. All’in-
terno dell’area ricezione merci, i capi
in ingresso dai fornitori sono sottopo- >

Il 3PL propone soluzioni logistiche di livello mondia-
le per aziende di grandi e medie dimensioni, nazio-
nali e multinazionali. Azienda leader a livello globa-
le, progetta e implementa per i propri clienti soluzio-
ni complete di contract logistics e freight manage-
ment, oltre a servizi integrati. Con il suo network glo-
bale, l ’operatore logistico è presente in oltre 170
Paesi con più di 46.000 dipendenti,  impegnati nel
progettare soluzioni logistiche d’eccellenza. Nel
settore fashion propone un servizio di logistica a 360
gradi: la presenza consolidata a livello mondiale,
l’eccellenza e l’expertise conseguite in questo spe-
cifico segmento, unite all’avanguardia delle piatta-
forme logistiche, permettono a CEVA di offrire solu-
zioni personalizzate e innovative. Per ulteriori infor-
mazioni si visiti il sito: www.cevalogistics.com

CHI E’ CEVA LOGISTICS
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e della fase di imballaggio, affianca le
operazioni - ancora manuali - effettate
all’interno dei vari piani di stoccaggio.

Si è presentato il caso di magazzino
di CEVA Logistics dedicato al settore
fashion (gestione di capi appesi e ste-
si). La nuova soluzione per la gestione
dei capi appesi si sviluppa su tre livelli
in altezza ed è completata dall’impie-
go di semi-automazione, concentrata
in particolare nelle attività di scarico
mezzi in ingresso, movimentazione  e
imballaggio. Il tutto è supportato
dall’adozione di applicazioni ICT e di
radio-frequenza per garantire la com-

pleta tracciabilità della merce.
La soluzione è stata scelta in
quanto piuò garantire elevata
flessibilità operativa, rapidità
nello svolgimento delle attivi-
tà, tracciabilità della merce
nelle diverse fasi e interazione
costante (tramite sistema in-
formativo) con il cliente, a
fronte di un tempo di “pay-
back” in linea con le esigenze
aziendali. Ad oggi, l’azienda si

è mostrata soddisfatta e le performan-
ce del sistema si sono mostrate in li-
nea con gli obiettivi aziendali prefissa-
ti. Per i prossimi anni, CEVA ha già in
corso un progetto che porterà, nel pri-
mo semestre del 2011, ad automatiz-
zare parte dei processi di gestione capi
stesi e footware della nuova piattafor-
ma di Monselice (Padova). �

sti a controlli campione, contati con
terminali in radio-frequenza e succes-
sivamente posizionati a stock. L’eva-
sione degli ordini prevede l’utilizzo di
una procedura   “pick&pack”  e il com-
pletamento delle eventuali lavorazio-
ni addizionali (etichettatura capo, ap-
plicazione security tag  e così via) a
una postazione di lavoro fissa. I capi
sono confezionati all’interno di UdC
adatte alla spedizione, esse sono tipi-
camente colli (“bauletti”) di dimen-
sioni base 40 x 30 cm (altezza variabile

da 80 a 140 cm), che vengono chiusi e
quindi portati a una linea di termosal-
datura adiacente all’area di stock. Gli
imballi vengono infine  caricati sui
mezzi (mediamente su 15 unità in
uscita dal magazzino ogni giorno).

Lo scarico dei mezzi avviene tramite
un braccio telescopico con lunghezza
di 9 metri, che può entrare all’interno
del mezzo e consente lo scarico diretto
dei capi sulla struttura semi-automa-
tizzata. La nuova soluzione per lo stoc-
caggio dei capi appesi occupa una su-
perficie di 500 mq e si compone di un
soppalco con due piani di calpestio,
per un totale di tre
livelli in altezza
c o m p l e s s i v i
(compreso il pia-
no terra). La mo-
vimentazione dei
capi dal piano ter-
ra ai due piani su-
periori di stoccag-
gio è effettuata
mediante il tra-
sporto dei carrelli
con una catena dotata di movimento
meccanico. All’interno di ogni singolo
piano, la movimentazione dei capi sul-
le grucce è poi demandata all’operato-
re (movimentazione manuale). Si par-
la pertanto di una soluzione “semi-au-
tomatizzata” che, all’automazione
dello scarico dei mezzi, delle movi-
mentazioni fra diversi livelli in altezza

La soluzione 
per i capi appesi

prevede un
soppalco con due
piani di calpestio

e tre livelli 
in altezza

IN ALTO, UN PARTICOLARE 
DEL SISTEMA SEMI-AUTOMATIZZATO
DI MOVIMENTAZIONE. 
SOTTO, PARTICOLARE 
DELLA LINEA AUTOMATIZZATA 
DI IMBALLAGGIO COLLI

SISTEMA DI STOCCAGGIO SEMI-AUTOMATIZZATO ALL’INTERNO DEL SOPPALCO 
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IMMOBILI: I PREZZI
RESTANO STABILI
Il primo trimestre del 2010 conferma sostanzialmente quanto in atto nel

semestre precedente, con alcuni timidi segnali di rialzo in certe location.

A cura della Redazione

I
l Borsino della Logistica, giunto or-
mai alla sua ottava edizione, offre ai
professionisti impegnati nell’immo-
biliare logistico uno strumento ricco

di informazioni per la propria attività
quotidiana. L’analisi del territorio italia-
no e internazionale si è fatta in questa
edizione ancora più dettagliata, imple-
mentando nuove aree e affinando quel-
le già in essere, anche grazie a una pre-
senza sempre più ampia di consulenti
qualificati. I dati inerenti il primo trime-
stre 2010, in buona sostanza, conferma-
no quanto descritto nel semestre prece-
dente in cui la tendenza alla stabilizza-
zione dei prezzi con timidi segnali di
rialzo dei valori in alcune location rap-
presentavano il trend dominante. 

La fotografia per macroaree del territo-
rio nazionale registra, per la locazione,
valori medi di 49 €/mq anno al nord, 53
€/mq anno al centro, 46 €/mq anno al
sud e 51 €/mq anno per le isole. Allo

stesso tempo per la vendita sempre per
gli immobili nuovi i valori si attestano al
nord a 780 €/mq, al centro a 830 €/mq,
al sud a 720 €/mq e nelle isole a 680
€/mq. Utili, quanto interessanti, risulta-
no i grafici di comparazione tra 6 impor-
tanti location italiane quali Milano, Ge-
nova, Torino, Roma, Piacenza e Catania
(per i quali rimandiamo alla versione
cartacea o sul sito www.borsinologisti-
ca.it). L’analisi si estende dal 1° seme-
stre 2007 al 2° semestre 2009. Dai valori
si deduce che a differenza di quanto ac-
cade per il resto d’Italia, nelle regioni del
sud il mercato legato agli immobili usa-
ti risulta più fertile e sviluppato rispetto
a quello degli immobili nuovi. Quanto
emerso è probabilmente il risultato di
uno scarso sviluppo di nuovi progetti
che da sempre caratterizza il mezzo-
giorno, oggi accentuato  dalla crisi che ci
stiamo lasciando alle spalle.

L’analisi del mercato della logistica in-
ternazionale fa intravedere piccoli se-
gnali di ripresa, anche se i valori gene-
ralmente rimangono al di sotto delle

aspettative. Infatti, nell’ultimo periodo
il mercato immobiliare logistico ha visto
ridurre il trend negativo, portandosi di
fatto verso una stabilizzazione dei prez-
zi. Le location con le migliori perfor-
mance sono Zurigo con 86 €/mq anno,
Madrid con 84 €/mq anno e Monaco
con 76€/mq anno. In questa edizione si
sono analizzate nuove piazze di assolu-
to valore quali Berlino, Vienna e Roma.
Interessante risulta l’analisi di Milano e
Roma nel contesto internazionale. In-
fatti le due città si posizionano con valo-
ri tra i più contenuti, quali 51€/mq anno
per la prima e 50 €/mq anno per la se-
conda, superiori solo a Bucarest e Pari-
gi. Il principale fattore a cui imputare
questi risultati è la situazione infrastrut-
turale a cui il comparto logistico è lega-
to. Proprio grazie al fattore economico,
le piazze italiane rappresentano ottimi
investimenti anche per partner europei
e internazionali.  I numerosi progetti
italiani, legati allo sviluppo nel Mediter-
raneo e nel contesto europeo, potranno
ampliare le possibilità di sviluppo dei
territori italiani. 

B O R S I N O  D E L L A  L O G I S T I C A

�

A N A L I S I





60 �

I VANTAGGI DI ESSERE
UN ”INTEGRATOR”
Li illustra Massimiliano Corti, general manager di UPS Supply Chain

Solutions Italia, che riconosce un ruolo importante al settore cargo aereo.

M E R C I  A E R E E

I
l trasporto cargo e il suo ruolo nel-
l’economia globale”. Così titolava
l’incontro organizzaro di recente
da UPS, nel corso del quale Massi-

miliano Corti, general manager UPS
Supply Chain Solutions Italia e divi-
sion manager per il sud Europa, ha il-
lustrato i plus di questa metodologia
di trasporto e di come l’integrator
UPS fornisce valore aggiunto in que-
sto specifico segmento.

Il mercato globale dell’aeromerci è
stimato in circa 63 miliardi di dollari;
all’interno di questo dato complessi-
vo l’Europa rappresenta il 37% dei vo-
lumi mondiali di export, mentre
l’Asia si aggiudica bel il 48%. “I primi
dieci operatori controllano il 64% del
mercato globale - ha detto Corti - e
UPS è il terzo operatore cargo mon-
diale, con servizi per i settori air, oce-

an, sea-air e ground”. Mentre le com-
pagnie aeree (passeggeri e cargo), de-
tentrici di aeromobili con spazi riser-
vati alle merci, spesso considerano il
cargo secondario
rispetto al più re-
munerativo seg-
mento passegge-
ri, gli agenti car-
go (freight for-
warders) muovo-
no invece merci
per conto terzi,
utilizzando di-
versi fornitori
(comprese anche
le compagnie aeree);  essi sono in gra-
do di fornire un servizio door-to-
door attraverso concatenazione e ge-
stione sia del trasporto aereo che di

altri servizi che le compagnie aeree
non sono in grado di offrire. “Gli inte-
grators (come UPS) - ha aggiunto
Corti - possiedono invece una flotta

aerea e possono offrire opzioni
porta-a-porta; avendo il con-
trollo dell’intero processo pos-
sono proporre quindi servizi
con tempi di consegna garanti-
ti e con totale visibilità della
spedizione. Tutto questo con-
sente a UPS di dare risposte ai
limiti del trasporto cargo tra-
dizionale, semplificando l’of-
ferta dei servizi aerei, garan-
tendo copertura geografica

globale, ottimizzando la capacità di
carico mediante la sua flotta, aumen-
tando la tracciabilità delle merci e mi-
gliorando i tempi di transito”.

O P E R A T O R I

I primi 10 operatori
controllano il 64%

del mercato
mondiale

dell’aeromerci, 
che ammonta a 63
miliardi di dollari

di Luca Di Pasquale

MASSIMILIANO CORTI

�





con una portata da 5.5 tonnellate. La produttività dei modelli
da 4.0-5.5 tonnellate è stata portata al massimo grazie ai mo-
tori diesel (conformi all’Euro Stage IIIA) e GPL (conformi alle
normative EPA) di tipologia industriale.  Le prestazioni sono
favorite anche dalle dimensioni compatte di tutta la gamma
che migliorano la manovrabilità negli spazi limitati. Tra le ine-
dite caratteristiche ergonomiche vi sono bracciolo e  co-
mandi idraulici a sfioramento, sedile completamente molleg-
giato (girevole in opzione)  e maniglia d’appoggio posteriore
con pulsante per il clacson integrato (per quelle situazioni in
cui l’operatore deve fare molte retromarce). L’introduzione
del Sistema di Rilevamento Presenza più avanzato (PDS+)
accresce la sicurezza: comprende freno di stazionamento

automatico e  interruttore nel sedile che impedisce l'azio-
namento involontario del carrello e delle funzioni idrau-

liche se il conduttore non è correttamente seduto.

PIÙ PALLET CON LA SERIE ”ESR
5000” DI CROWN La linea di carrelli re-

trattili Crown offre avanzata tecnologia di design e
prestazioni. Funzioni quali alimentazione CA, frena-
tura integrale, rigidità del montante e del porta-for-
che, comfort e visibilità dell'operatore consentono

alla serie “ESR 5000” di movimentare un numero
maggiore di pallet all'ora. In particolare si

segnala l’integrazione di Access 1 2 3,
una tecnologia che esegue il monito-
raggio dei sistemi chiave e comunica
i dati a tutto il carrello. La macchina
reagisce immediatamente ai coman-
di dell’operatore e alle variazioni del-
le condizioni. Con la funzionalità 360
Select Crown consente invece di
scegliere una rotazione delle ruote
sterzanti a 180 o a 360 gradi. 
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a cura di Gianni Del Re

DREGOCAR PROPONE IL CARRELLO
DIESEL DELLA SERIE “GRENDIA EX” E’

sul mercato da maggio, le prime consegne saranno fatte in
Italia con l’autunno, ma è già ordinabile, è 100% Mitsubishi.
E’ il carrello diesel della nuova serie “Grendia Ex” dotato di
freni a bagno d’olio e flex control. Due opzioni che fanno la
differenza in termini di funzionalità e gestibilità: i freni così
concepiti incrementano la disponibilità del carrello e sem-
plificano l’operatività; il flex control aumenta notevolmente
la produttività della macchina. I freni a bagno d’olio consen-
tono infatti di diminuire la necessità di manutenzione e, dun-
que, i costi. «Il vantaggio – sottolinea Roy De Ruijter, diretto-

re commerciale Degrocar, im-
portatore per l’Italia di Mitsubi-
shi Carrelli Elevatori – è indi-
scusso per chi noleggia». Sen-
za trascurare chi acquista. In
un caso come nell’altro, la rete
dei concessionari presenti su
tutta la Penisola è attrezzata,
anche grazie a specifici corsi
di formazione in partenza in
questi mesi. «Il nuovo modello

– riprende De Ruijter - ha le caratteristiche della trasmissio-
ne idrostatica. E’ stato realizzato per soddisfare le
esigenze di particolari settori, per un mercato di nic-
chia, come la ceramica, l’imballaggio di vetro, le
fonderie. Ma a beneficiarne possono essere anche
gli ambienti marittimi, come i porti o l’industria itti-
ca. La forte competitività e dunque convenienza sta
nel fatto che la trasmissione è stata svilup-
pata interamente all’interno della casa ma-
dre, senza acquisti esterni. L’eliminazione di
un anello nella catena della produzione permette un ri-
sparmio che si traduce in un contenimento del costo
finale. Infine il sistema di protezione della trasmissio-
ne previene alcuni abusi dell’operatore, salvaguar-
dandolo dall’errore umano». Info: tel. 0444/450772

DA CGM UNA NUOVA GAMMA
“DP/GP40-55N” Seguendo lo stile dei mo-

delli “DP/GP15-35N” recentemente aggiornati da
Cgm, Compagnia Generale Macchine (i cui prodotti
sono distribuiti in Italia da Cat Lift Trucks), questa
gamma sostituisce gli attuali modelli “DP/GP40-
50K” introducendo un nuovo carrello elevatore

�

�

�

N O V I T À CARRELL I  E LEVATORI
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a cura di Alessio Bianda

CONTI IN ROSSO PER SBB CARGO
La compagnia ferroviaria merci svizzera SBB Cargo ha
chiuso il bilancio 2009 contenendo le perdite e riportando
un risultato in linea con le attese. Dal punto di vista delle
prestazioni, la crisi congiunturale del mercato ha causato
un calo del 7% rispetto al 2008, per un totale di 11.674
milioni di tonnellate-chilometro nette. Spicca, tuttavia, la
performance dell’affiliata italiana SBB Cargo Italia, che
nel 2009 ha registrato un incremento delle prestazioni di
trasporto, passate da 914 a 1.134 milioni di tonnellate-
chilometro (+24% rispetto al 2008). Nonostante la crisi
finanziaria che ha colpito il settore del trasporto merci,
SBB Cargo è riuscita ad ammortizzare in parte le
ripercussioni sul risultato aziendale, grazie a un
incremento di produttività e a un adattamento dei sistemi
di produzione alle fluttuazioni del mercato. Queste misure
hanno generato un’efficacia finanziaria di 115 milioni di
CHF, anche se il 2009 ha comunque registrato una perdita
operativa pari a 62,5 milioni di franchi svizzeri, a fronte dei
29,9 milioni di franchi del 2008. 

TERZO “MD11” PER CARGOITALIA
Cargoitalia, vettore partecipato al 66,7% da Alis Holding e
al 33,3% da Intesa SanPaolo, prenderà in consegna il suo
terzo velivolo cargo “MD11” noleggiato da Boeing Capital.
In confronto ai precedenti MD-11 cargo, il nuovo BCF
dispone di un sistema di gestione delle merci migliorato
rispetto al passato; inoltre consuma di meno e ha maggiori
capacità operative. Può trasportare un carico massimo di

�

� 93,2 tonnellate a una distanza di 3.486 miglia nautiche
(6.456 chilometri) con un peso massimo al decollo di 286
tonnellate. Il ponte principale e quello inferiore possono
accogliere fino a 36 container e pallet da 96 per 125 pollici.
L’“MD-11” freighter è il leader nella categoria degli aerei
merci da 90 tonnellate. Nel mondo ce ne sono 175 in
servizio attivo  presso compagnie compresi FedEx,
Lufthansa e UPS.Il nuovo velivolo va ad aggiungersi agli
altri due “MD-11” che Cargoitalia ha preso in leasing da
altri fornitori e impiegato su voli verso Medio Oriente, Asia
e nord America. Il vettore italiano prevede di utilizzare il
nuovo aereo a partire dal mese di luglio sulla nuova rotta
Milano-Shanghai.

SAFOSA SCEGLIE CEVA Ceva Logistics ha
siglato un contratto triennale  con Safosa ( settore cosme-
tico), provvedendo al rifornimento delle linee produttive e
alla gestione delle attività di magazzino per materie prime,
componenti e prodotti finiti con l’obiettivo di garantire l’in-
tegrazione delle attività logistiche relative alle diverse fa-
si dell’intera supply chain. Ceva gestirà le attività di Safosa
presso tre siti logistici con sede a Gaggiano, in provincia
di Milano, dove movimenterà 84 mila pallet ogni anno.

ACCORDO VANDERLANDE - MTN
Vanderlande Industries ha di recente firmato col corriere
espresso MTN un contratto per la fornitura di un nuovo
sistema di smistamento colli che verrà implementato
presso la piattaforma logistica di Monticelli (Piacenza).
MTN è una società di Log Service Europe Group, che è a
sua volta parte di Logistics World Alliance. Per MTN si
tratta del secondo grande hub di smistamento colli, dopo
quello di Castelmaggiore (Bologna). Per entrambe le
piattaforme MTN ha scelto i sistemi automatici di
smistamento di Vanderlande: l’impianto di Bologna è
entrato in funzione 5 anni fa, quello di Monticelli sarà
operativo nel novembre del 2010. Il nuovo sistema di
smistamento è progettato per una capacità di 4.000 colli
l’ora ed è realizzato con 4 stazioni di introduzione colli e 2
sistemi di smistamento Posisoster con un totale di 42
destinazioni. L’impianto è dotato di un sistema dinamico
totalmente automatico di etichettatura e di telecamere
CCD per la lettura automatica dei barcode.
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