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LOGISTICA IN LOMBARDIA: SI CAMBIA?
Il prefetto chiede un “patto per la legalità”

IN PREFETTURA A MILANO, SI È SVOLTO UN PRIMO TAVOLO TECNICO SU LAVORO 

E LOGISTICA, CONVOCATO DAL PREFETTO RENATO SACCONE, PER DARE IL VIA A 

UN PERCORSO VIRTUOSO CON L’INTENTO DI PORRE FINE AI GRAVI FENOMENI DI 

ILLEGALITÀ CHE SI SONO VERIFICATI, E CONTINUANO A VERIFICARSI, NELLA LOGISTI-

CA. TUTTI I PROTAGONISTI DELLA FILIERA, GRANDI IMPRESE COMMITTENTI, IMPRESE 

SPECIALIZZATE E SINDACATI DEL SETTORE, SONO STATI CHIAMATI DAL PREFETTO PER 

SOTTOSCRIVERE UN PATTO “PER LA LEGALITÀ”. L’INIZIATIVA HA TROVATO IL CON-

SENSO DI TUTTE LE COMPONENTI INTERESSATE. UN SIGNIFICATIVO PASSO AVANTI, 

ANCHE PERCHÉ COMPIUTO IN UN’AREA COME QUELLA LOMBARDA FONDAMENTALE 

PER LA LOGISTICA E NELLA QUALE SI CONCRETIZZA IL 40% DELL’INTERO FATTURATO 

LOGISTICO NAZIONALE, VERSO UN OBIETTIVO DETERMINANTE PER LO SVILUPPO 

QUALITATIVO DELLA LOGISTICA: STABILIRE FINALMENTE LE CONDIZIONI NEL SETTORE 

PER UNA “SANA COMPETITIVITÀ”, PONENDO FINE A DUMPING DI OGNI GENERE, 

SCARICATI SEMPRE SULLE SPALLE DEI LAVORATORI. ASSOLOGISTICA SI È SEMPRE BAT-

TUTA CON TENACIA PER UN TALE OBIETTIVO. IMPORTANTE È CHE LE GRANDI IMPRESE 

(CHE SARANNO ASCOLTATE DAL PREFETTO A TEMPI BREVI) SI SIANO GIÀ DICHIARATE 

DISPONIBILI AD ABBASSARE I LORO MARGINI DI PROFITTO, RICONOSCENDO ALLE 

PERFORMANCE LOGISTICHE AUMENTI DI TARIFFE PARALLELAMENTE A UN AUMENTO 

DELLA QUALITÀ E DELL’EFFICIENZA, NEL RISPETTO DELLA LEGALITÀ E DELLE NORME DEL 

CONTRATTO NAZIONALE DI LAVORO. IN QUESTO MODO, CI SI DOVREBBE INCAM-

MINARE VERSO LA FINE DI UN’EPOCA, COME ACCENNAVAMO, IN CUI LA CONCOR-

RENZA NEL SETTORE ERA GIOCATA SOLO SUL RIBASSO DELLE TARIFFE, A SPESE DELLA 

MANODOPERA. “I GRANDI COMMITTENTI POSSONO SCEGLIERE DI RINCORRERE IL MI-

NOR COSTO DELL’APPALTO, SCARICANDOLO SUI LAVORATORI, O PUNTARE SU UNA 

LOGISTICA DI QUALITÀ FONDATA E MODULATA, PER QUANTO RIGUARDA IL LAVORO, 

SULLE NORME DEL CONTRATTO NAZIONALE DI CATEGORIA”, HA DICHIARATO LUCA 

STANZIONE, SEGRETARIO GENERALE DELLA FILT CGIL LOMBARDIA. E’ CHIARO CHE OC-

CORRERANNO, UNA VOLTA SIGLATO QUESTO PATTO, CONTROLLI SEVERI, CHE SONO 

QUASI SEMPRE MANCATI. SU QUESTO ASPETTO È STATA CHIARA ALESSANDRA DOLCI, 

PROCURATORE AGGIUNTO E CAPO DELLA DIREZIONE DISTRETTUALE ANTIMAFIA A MI-

LANO, PRESENTE AL TAVOLO, CHE HA ASSICURATO UNA “COSTANTE SORVEGLIAN-

ZA E INTERVENTI GIUDIZIARI” CONTRO CHI NON RISPETTERÀ QUESTE, CERTAMENTE 

NUOVE, “REGOLE DEL GIOCO”.
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Si è svolta a Genova la cinquantanovesima edizione del Salone 
nautico con grande successo di visitatori, oltre 188 mila, e di 
espositori. Il settore della nautica da diporto è in Italia in forte, 
costante crescita (servizio a pag. 16) 
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La Brexit avrà notevoli ripercussioni sul nostro flusso commercia-
le verso la Gran Bretagna, in primo luogo sull’export, special-
mente se alla fine dovesse verificarsi senza che le parti abbiano 
trovato un accordo (il servizio a pag. 41)   
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Il “sommerso” vale 211 miliardi

4

Secondo il rapporto Istat pubbli-
cato il 15 ottobre, nel 2017, il 
valore aggiunto generato dal-

l’“economia non osservata”, ovvero 
dalla somma di economia sommersa e 
attività illegali, si è attestato a poco me-
no di 211 miliardi di euro (erano 207,7 
nel 2016), con un aumento dell’1,5% 
rispetto all’anno precedente, segnando 
però una dinamica più lenta rispetto al 
complesso del valore aggiunto, cresciu-
to del 2,3%. L’incidenza dell’“economia 
non osservata” sul Pil si è perciò lieve-
mente ridotta portandosi al 12,1% dal 
12,2% nel 2016, confermando così la 
tendenza in atto dal 2014, anno in cui si 
era raggiunto un picco del 13%. La dimi-
nuzione rispetto al 2016 è interamen-
te dovuta alla riduzione del peso della 
parte riferibile al sommerso economico 
(da 11,2% a 11,1%), che vale, nel 2017, 
circa 192 miliardi di euro, mentre le atti-
vità illegali si attestano a circa 19 miliar-
di. Da notare, però, che le unità di lavoro 
irregolari nel 2017 sono state 3 milioni 
700 mila, in crescita di 25 mila unità ri-
spetto al 2016.

L’“economia non osservata” è la parte 
di attività economica che sfugge all’os-
servazione diretta della statistica uffi-
ciale e pone problemi particolari nella 
misurazione statistica. Essa compren-
de, essenzialmente, come accennato 
in precedenza, l’economia sommersa 
e quella illegale. Le principali compo-
nenti dell’economia sommersa sono 
costituite dal valore aggiunto occultato 
tramite comunicazioni volutamente er-
rate del fatturato e/o dei costi o gene-
rato mediante l’utilizzo di input di lavoro 
irregolare. Ad esso si aggiunge il valore 
dei fitti in nero, delle mance e una quota 
che emerge dalla riconciliazione fra le 
stime degli aggregati dell’offerta e del-

Componenti dell’economia invisibile Fonte: ISTAT

(2014-2017, valori %)

Nel 2017, sul 2016, è aumentato 
del 3,1% il lavoro dipendente

non regolare  
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la domanda. Quest’ultimo tipo di inte-
grazione contiene in sé, in proporzione 
non identificabile, sia effetti collegabili 
a fenomeni di carattere puramente 
statistico sia fenomeni ascrivibili all’e-
sistenza dell’economia sommersa non 
completamente colti attraverso la stima 
da sotto�dichiarazione e da lavoro irre-
golare. /e attività illegali sono sia le atti-
vità di produzione di beni e servizi la cui 

vendita, distribuzione o possesso sono 
proibite dalla legge, sia quelle che, pur 
essendo legali, sono svolte da operatori 
non autorizzati. Le tipologie di economia 
illegale sono la produzione e il commer-
cio di stupefacenti, le attività di prostitu-
zione e il contrabbando di sigarette.

Per quanto riguarda invece l’economia 
“legale”, la situazione nel nostro paese 
continua a mostrare andamenti incerti: 
la produzione industriale ad agosto, se-
condo le stime dell’Istat, è aumentata 
dello 0,3% rispetto a luglio, ma nel tri-
mestre giugno-agosto ha segnato una 
Áessione, sempre dello �,��, rispetto al 
trimestre precedente. $nche in confron-
to con agosto 2018, l’indice della produ-
zione industriale, corretto per gli effetti 
di calendario, è diminuito dell’1,8% . 
)lessione che si q confermata, rispetto 
al ����, anche per i primi nove mesi di 
quest’anno, con un calo dello �,��.

Andamento dell’industria Fonte: ISTAT

�fatturato, gen. �����ag. ����, variazioni � sullo
stesso trimestre dell’anno precedente, base ���� ����

�ordinativi, gen. �����ag. ����, variazioni � sullo
stesso trimestre dell’anno precedente, base ���� ����

Produzione industriale Fonte: ISTAT

�gen. �����ag. ����, variazioni � sullo stesso
trimestre dell’anno precedente, base ���� ����
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Le strane nuove regole  
dell’economia mondiale

Negli ultimi trent’anni le economie dei paesi ricchi si sono 
basate su un modello di funzionamento con paradigmi 

e regole certe: le 
decisioni di miliar-
di di consumatori, 
quelle di milioni 
di aziende, quel-
le delle istituzioni 
pubbliche, come 
le banche centrali 
indipendenti, per 
stabilire le politiche 
monetarie, e i go-

verni, per decidere quanto spendere e quanto ricavare dalle 
tasse all’interno di leggi di bilancio. Ad esempio, una delle 
regole è stata quella che i governi puntavano ad accrescere 
l’occupazione, anche per acquisire consenso, nonostante 
ciò portasse a un incremento dell’inÁazione. 8n effetto sul 
quale poi intervenivano le banche centrali: per riprendere 
una battuta celebre di William McChesney Martin, lo storico 
presidente della Federal Reserve che ha ricoperto l’incari-
co per quasi un ventennio dagli anni ‘50, “portando via la 
ciotola del punch mentre la festa si riscalda”. Si creava così 
una “divisione del lavoro”: i politici guardavano a obiettivi e 
priorità dello Stato mentre i tecnocrati avevano il compito 
di “addomesticare” i cicli economici. Questo schema oggi 
non funziona più, come non esiste più il legame tra bassa 
disoccupazione e crescita dell’inÁazione. /o dimostra il fatto 
che in buona parte dei paesi ricchi si sta registrando un alto 
livello di occupazione mentre le banche centrali falliscono 
l’obiettivo di incrementare l’inÁazione� la disoccupazione 
negli 8sa q attualmente al �,��, il tasso pi� basso dal ����, 
ma l’inÁazione q solo all’�,��. , tassi di interesse, inoltre, 
sono così bassi che le banche centrali avrebbero ben poco 
spazio per tagliarli in caso di fenomeni di recessione. Alcune 
banche centrali, come la Bce, stanno cercando di sostenere 
da tempo la domanda acquisendo titoli di Stato attraverso il 
“quantitative easing”. Simili fenomeni un tempo erano tem-
poranei, oggi sono diventati normali. Ciò significa che va ridi-
segnato il ruolo della politica economica con, in particolare, 
una riconsiderazione dei compiti dei governi e delle banche 
centrali. Compiti che oggi si stanno sempre più spesso ac-
cavallando.  

Dipartimento del Tesoro Usa
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Fatturato: vanno meglio le imprese 
dei distretti industriali
Il rapporto Intesa Sanpaolo sottolinea che negli ultimi anni è emerso
un capitalismo di territorio che permette a tante piccole e piccolissime
imprese di ottenere ottimi risultati soprattutto nell’export.

La direzione Studi e Ricerche della 
banca Intesa Sanpaolo ha recente-
mente pubblicato l’undicesima edi-

zione del rapporto annuale “Economia e 
finanza dei distretti industrialiµ. ,l rappor-
to analizza i bilanci ���� di circa ��.��� 
imprese manifatturiere, agricole e com-
merciali a specializzazione distrettuale, 
con un fatturato complessivo pari a 765 
miliardi di euro. ,l rapporto fornisce poi le 
stime sui risultati economico-reddituali 
delle imprese nel 2018 e le previsioni 
per il biennio ���������.

Fatturato e produttività. Secondo il 
rapporto, nel 2017 i distretti hanno 
continuato a mostrare performance di 
crescita del fatturato migliori rispetto 
alle aree non distrettuali (più 4,3% a 
prezzi correnti contro un pi� ���. 1el 
decennio 2008-17, il differenziale di 
crescita ha così superato i cinque punti 
percentuali. ,l ���� ha rappresenta-

ECONOMIA

Tecnologie 4.0 Fonte: Intesa Sanpaolo

(quote di aziende che le adottano per settore)

Fatturato Fonte:Intesa Sanpaolo

(2017, variazioni % sul 2016, valori mediani)

to un anno positivo per le imprese di-
strettuali, anche se di crescita meno 
intensa rispetto al 2017, nell’ordine 
del �,�� in termini mediani. 1ei me-
si autunnali, infatti, si è assistito a un 
vistoso rallentamento, che va di pari 
passo con l’intensificarsi dei segnali 
di debolezza dell’attuale fase ciclica. 
Inoltre, in un contesto di costi che si 

sono mantenuti in crescita per buona 
parte dell’anno, la marginalità delle 
imprese dovrebbe aver subito una lie-
ve contrazione. ,l biennio ������� si 
prefigura come un periodo difficile� le 
prospettive di crescita si fanno sem-
pre più incerte, per via delle incognite 
legate allo scenario economico na-
zionale e internazionale. ´*li scambi 
mondiali - nota il rapporto - potrebbero 
rallentare più del previsto, per diversi 
fattori. Ciò penalizzerebbe le imprese 
distrettuali, storicamente votate ai 
mercati esteriµ. /a produttività del la-
voro è salita nel 2017 a 56 mila euro 
per addetto, il 10% in più rispetto alle 
aree non distrettuali specializzate negli 
stessi settori dei distretti. ,n un’intervi-
sta ad $ffaritaliani.it, il Chief (conomist 
della banca *regorio 'e )elice ha sot-
tolineato� ´1egli ultimi anni abbiamo 
assistito all’emergere di un capitalismo 
di territorio, o capitalismo di filiera, lad-
dove una miriade di piccole e piccolis-
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sime imprese interagiscono riuscendo 
a ottenere ottimi risultati soprattutto 
nell’export”. Il riunirsi in distretti risulta 
dunque un fattore di vantaggio compe-
titivo perché, ha continuato De Felice, 
“all’interno dei distretti vi sono tutti gli 
elementi che permettono di innovare, 
di accrescere la qualità dei prodotti e 
di farlo in modo sostenibile”. De Feli-
ce ha anche messo in luce una criticità 
dei distretti, quella del reperimento di 
competenze per l’industria 4.0: “Co-
me per il resto dell’economia italiana, 
anche nei distretti c’è un problema di 
incontro tra domanda e offerta. Stiamo 
andando sempre più verso un’econo-
mia digitale, ma mancano le persone 
che possano far fruttare gli investimen-
ti in questo senso. L’assurdo è che le 
imprese sono costrette ad assumere 
all’estero perché in Italia persiste un 
ritardo del sistema formativo, tuttora 
scollegato dall’industria”. In partico-
lare, le imprese distrettuali faticano a 
trovare sia operai specializzati sia ad-
detti con competenze legate alle tec-
nologie 4.0. “Il superamento di queste 
criticità - sottolinea il rapporto - passa 
attraverso una rivisitazione dei canali 
di assunzione nei distretti, molto anco-
rati a procedure informali (in circa tre 
quarti delle imprese) e poco orientati a 
canali formali che passano attraverso 
le agenzie interinali, gli istituti tecnici e 
professionali, gli istituti tecnici superio-
ri e l’università”.

Le performance. I distretti della mec-
canica presentano le performance mi-
gliori� nella classifica delle prime venti 
aree distrettuali per crescita e redditi-
vità dodici sono specializzate nella me-
talmeccanica. E’ stata premiante l’alta 
capacità innovativa: circa un quinto 
delle imprese della meccanica appar-
tenenti ai distretti brevetta, un valore 
più alto rispetto alle aziende delle a-

ree non distrettuali. Il rapporto Intesa 
6anpaolo conferma il ruolo delle filiere 
di prossimità e del territorio come fat-
tori competitivi nei distretti: i fornitori 
sono molto più vicini ai committenti di 
quanto avviene altrove (100 chilometri 
contro 118) e le location continuano a 
offrire vantaggi, percepiti soprattutto 
dalle imprese più piccole. Il legame con 
il territorio appare comunque impor-
tante anche per i soggetti più grandi, 
che considerano il distretto come luogo 
che agevola i processi di innovazione 
e di internazionalizzazione. La “vici-
nanza” favorisce, inoltre, l’adozione 
di tecnologie 4.0, già oggi maggior-
mente diffuse nei distretti soprattutto 
in quelli specializzati nella meccanica 
(38% contro 30%) dove risultano trai-
nanti le imprese medio-grandi (51,5%). 
Le aziende distrettuali sono in media 
avvantaggiate in termini di minori di-
stanze di fornitura rispetto alle loro 
controparti non distrettuali. Le filiere 
dove questo vantaggio non compare 
sono nei distretti meridionali e insulari, 
zone che purtroppo si confermano in 
svantaggio per motivi sia puramente 
geografici e di carenze infrastrutturali 
sia dovuti alla minore vocazione indu-
striale dei territori limitrofi, che fanno 
sì che rifornirsi soprattutto di alcuni 
prodotti, quali imballaggi e macchina-
ri, richieda rapporti con fornitori anche 
molto distanti, ad esempio, per alcune 
industrie alimentari meridionali (con-
serviero e vitivinicolo in primis). Logi-
stica, infrastrutture e servizi sono ele-
menti di primo piano per una crescita 
delle aziende sul territorio. I distretti 
sono stati rinnovati anche dalla cre-
scente presenza di capitali esteri nelle 
compagini societarie: poco meno del 
43% degli ingressi è stato effettuato 
dopo il 2001, contro il 30% circa nelle 
aree non distrettuali, con punte sopra il 
63% nel caso degli investitori francesi 

Circa un quinto delle imprese della mecca-
nica appartenenti ai distretti brevetta, un 
valore più alto rispetto alle aziende delle 

aree non distrettuali

e una quota elevata anche per quelli 
tedeschi (44%). I tedeschi hanno una 
buona presenza sui territori distrettuali 
con investimenti greenfield e i francesi 
con un’alta partecipazione nel settore 
moda.

Le aree di eccellenza. Ordinando le a-
ree distrettuali oggetto dell’analisi del 
rapporto per performance di crescita, 
q possibile ricavare una classifica dei 
venti distretti migliori. A livello geogra-
fico, primeggiano il nord-ovest (con 
sei distretti) e, soprattutto, il nord-est 
(dieci), guidato dal Veneto con sei aree 
distrettuali. Il centro e il Mezzogiorno 
seguono con due distretti ciascuno. 
Vi è una elevata prevalenza di distret-
ti della metalmeccanica (dodici) che 
hanno potuto contare su un mercato 
interno in ripresa (spinto anche dagli 
incentivi fiscali� e su buone condizioni 
di domanda estera. Sono poi presenti 
quattro distretti agro-alimentari, due 
del sistema moda e due specializzati 
in gomma e plastica. Molti di questi 
distretti registrano un’elevata presen-
za di imprese “champion”, vere e pro-
prie locomotive in grado di crescere a 
tassi sostenuti, creare occupazione e 
mostrare buoni livelli di patrimonializ-
zazione. Se ne contano più di 1.600 
nei distretti industriali, mediamente 
un’impresa distrettuale su dieci. La 
diffusione di tali aziende è massima in 
tre regioni del nord, Piemonte (11,9%), 
Veneto (11,7%) e Lombardia (11,5%).
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Servono riforme tese a innalzare
il potenziale di crescita
Lezione del governatore della Banca d’Italia Ignazio Visco all’Università di Ancona.

Il governatore della Banca d’Italia, I-
gnazio Visco, ha tenuto una lezione 
presso l’Università Politecnica di An-

cona in occasione del centenario del-
la nascita dell’economista Giorgio Fuà 
che fu anche il fondatore della facoltà 
di economia dell’università anconeta-
na. Visco ha dedicato la lezione a una 
riÁessione ad ampio respiro sulle con-
dizioni dell’economia italiana. “Dalla 
metà degli anni Novanta - ha esordito 
il governatore - l’Italia sperimenta una 
fase di bassa crescita che ha segnato 
l’interruzione del processo di conver-
genza verso i livelli di reddito dei princi-
pali paesi europei e mondiali in atto dal 
Dopoguerra, determinando l’inversione 
di quella tendenzaµ. /e difficoltà gene-
rate da una domanda aggregata, spes-
so insufficiente, si sono innestate su un 
potenziale di sviluppo divenuto assai 
modesto per la mancanza “di un qua-
dro politico e giuridico, di un sistema di 
valori, di una mobilità sociale, di un ge-
nere d’istruzione, di una disponibilità di 
infrastrutture tali da favorire lo sviluppo 
economico moderno”, ha detto Visco, 
citando uno scritto di Fuà (“Crescita e-
conomica. Le insidie delle cifre”, 1993, 
ndr). Inoltre, la produttività del lavoro 
è rimasta ferma negli ultimi 25 anni: è 
aumentata di appena lo 0,3% l’anno, 
escludendo il periodo successivo alla 
crisi finanziaria globale del ����.

Visco si è poi soffermato sulle sfavore-
voli dinamiche demografiche che sta 
affrontando il nostro paese: “Secondo 
lo scenario mediano delle più recenti 
proiezioni dell’Eurostat, nei prossimi 
trent’anni la popolazione italiana di-
minuirebbe di 4,6 milioni di individui 

ECONOMIA

�oltre il ���� nell’analogo esercizio 
condotto dall’Onu, che si differenzia 
soprattutto per l’ipotesi di minori Áus-
si migratori netti, il calo sarebbe di 6,2 
milioni. In entrambi i casi la riduzione 
risulta concentrata nella popolazione 
di età compresa fra i 15 e i 64 anni, che 
diminuirebbe rispettivamente di �,� e 
10,3 milioni nelle due proiezioni. Nello 
scenario dell’Eurostat il tasso di dipen-
denza della popolazione anziana (il rap-
porto tra i residenti con più di 65 anni e 

quelli in età compresa tra �� e �� anni� 
salirebbe da circa il 35 a quasi il 65%”. 
Le implicazioni per l’attività economica, 
e quindi per la sostenibilità del debito 
pubblico e della spesa sociale, sareb-
bero pesantissime. Anche assumendo 
che i tassi di partecipazione dei singoli 
gruppi demografici aumentino ai ritmi 
mediamente positivi osservati nell’ulti-
mo decennio, la riduzione della popola-
zione attiva prevista dall’Eurostat si tra-
durrebbe meccanicamente, in assenza 

Produttività del lavoro Fonte: Commissione europea

�indici� ���� ����

Lavoro femminile Fonte: Eurostat

�quota sul totale, fascia di età ����� anni�
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di un aumento della produttività del la-
voro, in una diminuzione cumulata del 
Pil compresa tra il 7 e l’8% nei prossimi 
trent’anni.

La ripresa verso un sentiero di crescita 
è ostacolata dalle forti contraddizioni 
che affliggono la nostra economia: le 
imprese devono aggiornare le tecnolo-
gie impiegate per essere competitive, 
ma gli investimenti non accelerano 
neanche ai bassi tassi di interesse che 
prevalgono oggi; è necessario aumen-
tare la partecipazione al mercato del 
lavoro, tuttavia la disoccupazione è ele-
vata e la domanda è debole. Per affron-
tare queste contraddizioni non esistono 
ricette facili; vanno utilizzate, con inter-
venti opportunamente calibrati, tutte le 
leve della politica economica.
“Servono innanzitutto - ha detto Visco 
- riforme mirate a innalzare il potenzia-
le di crescita, creando un ambiente più 
favorevole all’innovazione, incoraggian-

do l’imprenditorialità degli italiani 
e una dinamica sostenuta degli 
investimenti privati, che si deve 
accompagnare a una decisa ridu-
zione del ritardo accumulato negli 
ultimi venti anni nella diffusione a 
fini produttivi di nuove tecnologie 
e nell’espansione dell’economia 
digitale”. Serve poi, pur nella con-
sapevolezza dei vincoli di bilan-
cio, un cambio di passo negli in-
vestimenti pubblici per invertire la 
tendenza al calo osservata negli 
ultimi anni e colmare il divario con 
gli altri paesi europei; l’accumula-
zione di capitale pubblico, mate-
riale e immateriale, può svolgere 
un ruolo determinante: “quando 
è complementare al capitale pri-
vato, ne incrementa la redditività 
stimolando gli investimenti delle 
imprese”. La politica monetaria, 
inoltre, contribuisce, nel rispetto 
dell’obiettivo di assicurare la sta-

bilità dei prezzi, a garantire condizioni 
tali da agevolare il finanziamento de-
gli investimenti, evitando strozzature 
nell’erogazione del credito.

In particolare, l’Italia ha risposto con ri-
tardo all’accelerazione nel processo di 
integrazione dei mercati e alla rivoluzio-
ne tecnologica dell’informazione e della 
comunicazione. Nei 25 anni che hanno 
preceduto la crisi finanziaria globale del 
2007 gli investimenti nelle nuove tec-
nologie sono stati modesti e le imprese 
hanno innovato in misura insufficiente. 
Per fronteggiare la crescente competi-
zione internazionale la nostra industria 
ha contato, prevalentemente, su prov-
vedimenti volti ad aumentare la Áessi-
bilità del lavoro. In tal modo sono stati 
limitati i danni e, grazie al conseguente 
netto calo del tasso di disoccupazione, 
è stata garantita la tenuta della do-
manda. “In assenza di adeguati inve-
stimenti - ha spiegato Visco - il sollievo è 

Secondo l’Eurostat, nel 2018, in Italia,
la partecipazione femminile al mondo del lavoro
ha avuto un indice pari a 56 punti contro
i 68 dell’Unione europea a 28

stato temporaneo: mentre nel resto del 
mondo la globalizzazione e il progresso 
tecnologico contribuivano a sostene-
re la produttività, da noi quest’ultima 
ristagnava e la crescita dell’attività e-
conomica si rivelava insoddisfacente”. 
Le pressioni competitive sono state più 
intense nelle produzioni tradizionali, 
in cui la specializzazione dell’Italia era 
più elevata. Ad esempio, nel comparto 
del tessile, dell’abbigliamento e degli 
articoli in pelle, tra il 1995 e il 2018 
la quota della Cina negli scambi mon-
diali è aumentata di ben 23 punti per-
centuali, al 36%; nello stesso periodo 
la produzione complessiva realizzata 
dalle imprese italiane in questo com-
parto è crollata del 38% (contro un ca-
lo del 10% per il totale dell’industria). 
Il ritardo nella diffusione delle nuove 
tecnologie ha risentito della struttura 
del sistema produttivo italiano, carat-
terizzato dalla presenza elevata di pic-
cole imprese, penalizzato dalla scarsa 
disponibilità di risorse finanziarie. 1el 
complesso dell’industria e dei servizi di 
mercato non finanziari, secondo gli ulti-
mi dati disponibili riferiti al 2016, ha no-
tato il governatore della Banca d’Italia, 
“25 mila aziende medio-grandi (con più 
di 50 addetti) producono quasi la metà 
del valore aggiunto con quasi 6 milioni 
di dipendenti; l’altra metà è prodotta da 
4,8 milioni di lavoratori autonomi, per la 
gran parte titolari delle aziende stesse, 
e da 6 milioni di dipendenti impiegati in 
4,3 milioni di aziende piccole”. La strut-
tura proprietaria e gestionale, spesso 
familiare, costituisce un vincolo alla 
crescita delle imprese. Per quelle mani-
fatturiere con più di 10 addetti, la quota 
che fa capo a una famiglia proprietaria 
(86%) non è molto più elevata di quella 
che si riscontra negli altri paesi europei 
(tra l’80 e il 90%), ma è solo in Italia 
che ben due terzi delle imprese hanno 
l’intero management composto da soli 
membri della famiglia proprietaria.
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Iniziativa DB Schenker: 
il treno Verona-Xi’an, Cina
A Verona, presso l’interporto Quadrante Europa, nel complesso 
logistico della società Hangartner, la DB Schenker Italia ha pre-
sentato una sua iniziativa: una nuova relazione ferroviaria in-
termodale fra Verona e la città cinese di Xi’an. Un’iniziativa che 
rinnova i tentativi, finora non andati oltre al viaggio inaugurale, 
di un collegamento ferroviario diretto tra il nord Italia e la Cina. 
,nfatti, oggi, per usare il treno nel traffico merci tra ,talia e Cina, 

o viceversa, occorre passare dalla Germania (nel 2018, nella 
connessione Germania-Cina hanno viaggiato oltre 4.000 tre-
ni). Il treno avrà cadenza settimanale in entrambi i sensi e tra-
sporterà fino a �� container ��’ +igh Cube. /e caratteristiche 
pi� funzionali dell’iniziativa sono una riduzione significativa del 
transit time previsto in 18 giorni nel senso Verona Xi’an e 19 in 
senso inverso con una riduzione di ben � giorni rispetto all’at-
tuale servizio Verona, Duisburg, Cina o Verona, Hamburg, Cina. 
Ovviamente con l’ulteriore vantaggio di eliminare i trasbordi 
in queste località e, quindi, ridurre i relativi tempi e costi. DB 
Schenker Italia organizza il servizio con la formula door to door 
per offrire al mercato nelle sue varie configurazioni opportunità 
di ampia gamma. Oltre alla gestione e alla realizzazione del tre-
no offre anche i container necessari per il servizio e organizza 
con proprie risorse le trazioni stradali terminali sia in Italia sia in 
Cina. E’ questa un’organizzazione del tutto innovativa rispetto 
ai classici schemi del trasporto ferroviario intermodale che 
normalmente offrono il solo percorso ferroviario e le operazioni 
di handling nei terminal. /o schema classico di funzionamen-
to sarà per le partenze dalla Cina: booking e predisposizione 
carico, consolidamento, operazioni di terminal, trasporto fer-
roviario, de consolidamento a destino, il tutto per un totale di 

20 giorni. In senso inverso in partenza dall’Italia la tempistica 
sarà oscillante fra i �� e i �� giorni in dipendenza delle località 
coinvolte rispetto a Verona. DB Schenker Italia offre, oltre ai 
classici container, anche Uti a temperatura controllata e parti-
colari strutture per il trasporto di autovetture. Inoltre, la marcia 
del treno sarà monitorata tramite sistema Gps in tempo reale. 
,nfine, per quanto attiene i costi, il nuovo servizio q in grado di 
ridurre sensibilmente le attuali tariffe poiché il servizio diretto 
Verona Xi’an, vuoi per l’annullamento dei costi di handling in 
Germania, vuoi per la riduzione chilometrica e dei tempi, potrà 
proporre al mercato soluzioni fino a oggi inesistenti in ,talia. 6i 
stima che il servizio regolare possa ridurre dal 15 al 20% gli 
attuali costi.

Immobiliare: Londra, città 
più ambita in Europa
,n (uropa, /ondra detiene la posizione in cima alla graduatoria 
per volume investito nell’immobiliare nell’anno appena tra-
scorso (giugno 2018-giugno 2019), confermandosi la quarta 
città più ambita a livello globale dopo le città americane di New 
<orN, /os $ngeles e 6an )rancisco. Ciò q quanto emerge dal 
rapporto annuale “Winning in Growth Cities” pubblicato da 
Cushman	:aNefield, società leader a livello globale nei ser-
vizi immobiliari. Ciò che emerge dal rapporto q che, con quasi 
mille miliardi di euro di investimenti, i volumi globali nel settore 
immobiliare si sono stabilizzati. 1onostante ciò, la domanda ri-

mane a livelli record, soprattutto quella domestica e regionale. 
I valori elevati e la carenza di prodotto hanno rallentato l’attivi-
tà rispetto ai mesi precedenti, con gli investitori che, in genera-
le, sono meno propensi a investire in mercati più rischiosi o a 
sbilanciarsi su valori ancora più alti, vista la prospettiva di una 
crescita debole, in contrazione e l’incertezza sui tassi. I trend 
sono stati differenti tra le aree geografiche, con il 1ord $merica 

Veduta dell’interporto di Verona
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che ha registrato un aumento dell’attività di quasi il 13% - la 
performance migliore in cinque anni - mentre l’Europa e l’Asia 
hanno visto scendere i volumi del 12%, con cali maggiori in 
America Latina (meno 38,5%) e Medio Oriente (meno 65,5%). 
L’anno che verrà sarà caratterizzato da una bassa crescita 
economica, ma la rinnovata politica monetaria espansiva potrà 
favorire l’estensione del ciclo di compressione dei rendimenti 
anche al 2020, pur se in modo selettivo. Proseguirà la ricerca 
di maggiori rendimenti da parte degli investitori che dovranno 
approcciare nuove opportunità - mercati e asset - pur di allo-
care il capitale, che continuerà a essere abbondante. A livello 
europeo la Spagna continua ad attrarre capitali internazionali e 
Madrid passa al 4° posto della graduatoria europea, dopo Lon-
dra, Parigi e Berlino, confermandosi una delle città più ambite. 
Rispetto all’Italia, le migliori prospettive di crescita insieme alla 
capacità del paese di infondere maggiore fiducia agli investitori 
sul futuro, si dimostrano fattori premianti per il paese, nono-
stante l’incertezza politica. A Milano, nell’ultimo anno i volumi 
investiti nell’immobiliare sono stati circa 3,2 miliardi di euro, in 
linea con lo stesso periodo dello scorso anno. Nella graduatoria 
europea, Milano si posiziona al 14° posto, dopo Dusseldorf. Se 
consideriamo invece i primi nove mesi del 2019, il volume si 
attesta su 2,1 miliardi di euro, un terzo del volume investito in 
Italia nello stesso periodo, con un incremento del 28% rispetto 
al 2018 e in linea con il volume dei primi nove mesi del 2017, 
anno record per il mercato immobiliare italiano.

Crescono le esportazioni
verso i paesi extra Ue
L’Istat stima che ad agosto scorso l’interscambio commerciale 
con i paesi extra Ue sia cresciuto sul mese precedente dello 
�,��, mentre si sarebbe verificato un calo dello �,�� per quan-
to riguarda le importazioni. L’incremento congiunturale delle 
esportazioni interessa l’energia (più 4,8%), i beni intermedi 
(più 2,3%) e i beni di consumo non durevoli (più 1,6%). I beni 
di consumo durevoli (meno 1,6%) e i beni strumentali (meno 
1,3%) registrano invece una diminuzione. Dal lato dell’import, 
la Áessione congiunturale q pi� intensa per i beni intermedi 
(meno 5,1%) e i beni di consumo non durevoli (meno 1,7%).  
Nel trimestre giugno-agosto 2019, la positiva dinamica con-
giunturale dell’e[port verso i paesi e[tra 8e �pi� �,��� q stata 
trainata dalla crescita dell’energia (più 6,4%) e dei beni di con-
sumo durevoli (più 5,3%). Nonostante l’aumento che il settore 

energia ha fatto segnare ad agosto scorso sul mese preceden-
te, su base annua le esportazioni di tale settore verso i paesi 
extra Ue sono in forte diminuzione rispetto ad agosto 2018, 
con un meno 24,5%.

Autorità portuali:
situazione preoccupante
Alcune delle Autorità portuali più importanti del paese sono 
finite, e pare che continuino a finire, nel mirino della magistra-
tura. 8na situazione che sta creando non poche difficoltà� molti 
porti rischiano di fermarsi con conseguenze facilmente im-
maginabili. L’ultimo intervento della magistratura riguarda la 
sospensione per un anno del presidente dell’Autorità portuale 
di Ravenna Daniele Rossi, insieme al segretario generale e al 
direttore tecnico, quindi tutto il vertice gestionale del porto. 
/a motivazione q ´reati ambientali e amministrativiµ. 4uesto 
provvedimento segue quelli già assunti verso le Autorità portuali 
di 1apoli �con funzionari sospesi�, di /ivorno �sono finiti sotto in-
chiesta per abuso d’ufficio il presidente e il segretario generale�, 
di %ari, mentre q già a processo a 6alerno il numero uno dell’$u-
torità di sistema portuale del mare di Sicilia orientale, Andrea 
Annunziata. Altri provvedimenti sono stati presi a Gioia Tauro. 
'aniele 5ossi, che q anche presidente di $ssoporti, rinnovando 
la fiducia alla magistratura, ha aggiunto� ´q necessario che il 
legislatore metta mano al più presto a una disciplina normativa 
di settore, spesso non più attuale che lascia spazio a sovrappo-
sizione di competenze e interpretazioni spesso contrastanti che 
finiscono nelle mani delle procure con effetti devastanti. ,l che 
non vuol dire non avere regole, ma occorre semplificareµ.

Flussi commerciali extra Ue Fonte: Istat

(2015-2019, variazioni % sullo stesso trimestre 
dell’anno precedente)
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Salone nautico di Genova 2019:
edizione di grande successo
La manifestazione si è svolta con numeri record a testimonianza
della costante crescita del settore in Italia anche a livello produttivo.

Si è svolto a Genova, dal 19 al 24 
settembre, il 59° Salone nautico, 
organizzato da Ucina Confindu-

stria nautica. Una manifestazione di gran-
de successo. Come dimostrano i “nume-
ri”: 986 espositori, provenienti da 28 pa-
esi in oltre 200 mila mq tra spazi a terra 
e in acqua; oltre mille le imbarcazione in 
esposizione; gli operatori e i giornalisti e-
steri che hanno partecipato alla missione 
incoming organizzata in collaborazione 
con il ministero dello Sviluppo economico 
e l’agenzia Ice sono stati 150, provenienti 
da 25 paesi; il Tech Trade ha visto la par-
tecipazione di 45 tra aziende e start-up 
che hanno incontrato oltre 60 espositori 
italiani per un totale di 610 incontri BtoB; 
le prove in mare sono passate da 4.780 
nel 2018 a 5.622 nel 2019; si sono te-
nuti 124 eventi tra convegni, seminari, 
workshop tecnici, conferenze e presen-
tazioni. Anche il numero di visitatori ha 
segnato un importante successo: sono 

EVENTI

di Carlotta Valeri

passati ai tornelli oltre 188 mila persone, 
un numero significativo che segna un au-
mento dell’8% rispetto al 2018. Il picco 
si è registrato sabato 21 settembre con 

Uno dei numerosi convegni svoltosi durante il Salone

il dato straordinario di 43 mila visitatori 
nell’arco della giornata.

Il presidente di Ucina, Carla Demaria, 
ha sottolineato, commentando questa 
grande afÁuenza� ´´$l di là del numero 
dei visitatori, c’è da registrare la sod-
disfazione degli espositori. Ci sono più 
certezze e sono stati firmati un gran 
numero di contratti, avremo bisogno in 
futuro di gestire spazi più ampi. Questo 
è il valore del Salone”. Sulla stessa li-
nea si è espresso il sindaco di Genova 
0arco %ucci� ´*enova q la ¶città della 
nautica’, si è sentito in una moltepli-
cità di cose. +o sentito gli umori delle 
persone, ho avvertito solo commenti 
entusiasti. Il Salone è in crescita su 
tutto e per l’anno prossimo si lavorerà 
ancora di più al programma di eventi >
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fuori gli spazi dell’esposizione, allar-
gando l’iniziativa alla città, perché tutti 
ne siamo parte. Abbiamo annunciato 
che *enova sarà la tappa finale dell’2-
cean Race, è un grande successo, fare 
cose assieme è importante in chiave di 
nuove opportunità”. Il presidente della 
Regione Liguria, Giovanni Toti, ha così 
commentato: “Questo Salone, che pre-
cede quello che festeggerà i 60 anni è 
il frutto di un grande lavoro, vogliamo 
che Genova diventi il cuore di una serie 
di attività legate alla nautica anche pri-
ma e dopo la manifestazione. Si sente 
aria di successo, la città ha abbracciato 
la manifestazione, che è stata davvero 
coinvolgente sia per quanto riguarda 
gli eventi sia per i convegni di approfon-
dimento. Sono convinto che il prossimo 
sarà ancora migliore e ringrazio tutti 
coloro che si sono spesi per realizzare 
questo livello di eccellenza”.

IL SALONE GENOVESE A NEW YORK
8cina Confindustria nautica ha accolto l’invito da parte della Columbus Citizens )oundation ed q stata presente con una delega-
zione, guidata dal presidente Saverio Cecchi, alle celebrazioni del 75° Columbus Day di New York, dal 12 al 14 ottobre.  L’evento 
newyorkese è stato anche l’occasione per la presentazione a livello mondiale della prossima edizione del Salone nautico di 
Genova (17-22 settembre 2020). Salone che l’anno prossimo celebrerà il suo sessantesimo compleanno e per il quale Ucina, 
dopo il successo dell’edizione appena conclusa, è già al lavoro per organizzare un evento che esalti lo straordinario traguardo 
raggiunto quest’anno. “Siamo davvero onorati per questa occasione storica di essere stati presenti a New York per promuovere 
la prossima edizione del Salone. Un Salone che cresce ogni anno, come il settore, che da quattro anni vede un incremento a 
doppia cifra. Genova è la città natale di Cristoforo Colombo e la capitale della nautica, la città dell’eccellenza di un comparto in 
piena salute e costante sviluppo nel panorama industriale nazionale e internazionale”. L’assessore regionale ligure alla Comuni-
cazione, Ilaria Cavo, presente a New York, ha aggiunto: “Durante i festeggiamenti, saranno trasmessi, per la prima volta in diretta 
sulla $%C, gli spot liguri con cui l’architetto 5enzo 3iano, artefice del progetto del nuovo ponte, insieme al sindaco 0arco %ucci e 
al presidente della Regione Giovanni Toti, inviteranno tutti a venire a Genova”.

La nautica da diporto è un settore industriale che nel 2018 ha aumentato in Italia fatturato 
e numero degli addetti

zionale parla italiano e l’aumento dei 
clienti esteri lo testimonia. La nautica 
è made in Italy, il nostro paese è a tutti 
gli effetti leader mondiale del setto-
re, nello stesso modo in cui, facendo 
un parallelismo, la Germania lo è del 
settore dell’automobile”. Valentina 
*andini, della 0\lius <achts, ha ag-

giunto: “Come ogni anno riconfermo 
che credo molto in questo Salone. È 
l’evento per il quale uso il budget più 
alto durante l’anno, ed è andato molto 
bene. I clienti erano molto interessa-
ti e speriamo anche di poter chiude-
re qualcosa di quello che si è aperto 
durante queste giornate. 0i ritengo 

molto contenta”. Poi ha aggiunto: “C’è 
un aspetto negativo, se devo essere 
sincera, ed è quello di essere in una 
location quasi a volte fatiscente. È un 
Salone del lusso, perché di lusso stia-
mo parlando e purtroppo qualche vol-
ta la struttura non è adeguata al livello 
del cliente”.

La voce degli espositori. Significativi 
consensi anche da parte degli esposi-
tori. 0assimo 3erotti, della 6anlorenzo, 

ha detto: “Siamo soddisfatti, il Salone 
ha registrato un’importante presenza 
di pubblico. La nautica a livello interna-



LA NAUTICA IN CIFRE
Durante il Salone, nel convegno Boating Economic Forecast, è stata presentata la nuova edizione della “Nautica in cifre”, l’annuario 
statistico realizzato dall’ufficio studi di 8cina in partnership con la )ondazione (dison. ,l rapporto, giunto alla ��a edizione, fornisce a 
imprese, istituzioni e operatori una serie di dati e contenuti fondamentali per analizzare nel dettaglio il quadro economico dell’industria 
italiana della nautica da diporto. ,l fatturato globale del settore nel ���� q stato di �,�� miliardi di euro, con un ��,�� in pi� rispetto al 
����, quindi, con una crescita ancora a due cifre per il quarto anno consecutivo. /’industria nautica da diporto ha vissuto e sta vivendo 
in ,talia una ripresa significativa e consolidata� a partire dai minimi del ����, il fatturato ha registrato un incremento del ���, una 
performance che nessun altro settore industriale q stato in grado di generare. $umenta anche il numero degli addetti diretti �per un 
totale di oltre �� mila, con una crescita del ��,�� sul �����, cosu come il contributo della nautica al 3il ��,��Æ, in aumento del ��,�� 
rispetto all’anno precedente�. Cresce, infine, a conferma di un trend positivo per tutto il settore, anche il mercato interno dell’intera 
industria nautica, con un ��,�� in pi�, per un totale di �,�� miliardi di euro, con un aumento specifico del ��,�� per il mercato interno. 
/a ripartizione del fatturato per comparto vede la prevalenza della cantieristica ��,�� miliardi di euro, pari al ��,�� del totale�, seguita 
dagli accessori ��,�� miliardi di euro, per una quota del ��,��� e dai motori ���� milioni di euro, �,�� del totale�. 3ositivi, sulla scia degli 
anni scorsi, anche i dati sulle esportazioni, settore che ha permesso all’industria nautica nazionale di reagire alla crisi degli scorsi anni 
grazie all’eccellenza della produzione italiana, riconosciuta in tutto il mondo, che confermano il nostro paese leader internazionale nella 
produzione di super\acht, ossia le barche sopra i �� metri. ,nfatti, tali barche vedono ancora una volta il primato indiscusso dei cantieri 
italiani che raccolgono il ��� degli ordini mondiali. $ margine del convegno, il sottosegretario agli (steri ,van 6calfarotto ha dichiarato� 
“Sono contento di aver partecipato all’apertura del Salone, appuntamento fondamentale per questo settore di spicco dell’economia 
italiana anche in termini di e[port. ,l governo q attento e vicino a questa industria che contribuisce a rendere l’,talia celebre nel mondoµ.
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intergroup cresce nell’acciaio
 Il gruppo logistico amplia l’offerta di logistica integrata per la siderurgia.

ATTUALITÀ

Steel Logistic Experience: è questo 
lo slogan che accompagna la divi-
sione dedicata ai prodotti siderur-

gici di intergroup uno dei principali player 
italiani specializzato nella logistica per il 
comparto acciaio. Player che ora può con-
tare su un punto di approdo rinnovato, 
particolarmente strategico per il settore, 
come lo scalo di Gaeta, su cui sono stati 
investiti oltre 80 milioni di euro come spie-
gato, in questa intervista, dal sales direc-
tor dell’azienda Pietro Di Sarno..
 
LA VOSTRA AZIENDA SI OCCUPA DI LOGI-
STICA DAL 1986, COME È CAMBIATA NEL 
CORSO DEGLI ANNI?
ɱ Ci sono stati profondi cambiamenti, 
basti pensare che oggi movimentiamo 

complessivamente circa 3,5 milioni di 
tonnellate di merci, tra cui molti prodotti 
siderurgici lavorando con i principali ope-
ratori del settore, e 800 mila passeggeri. 
Possiamo contare su oltre 200 addetti e 
possiamo offrire servizi che spaziano dai 
trasporti nazionali e internazionali cui si 
aggiungono terminal portuali dove ope-
riamo come impresa portuale, a Gaeta 
e Civitavecchia, e ben sette piattaforme 
logistiche per magazzini (anche doganali) 
e packaging presenti su tutto il territorio 
nazionale, oltre ad un’azienda di trading 

di materie prime inte-
grata nel gruppo, gra-
zie anche a una base 
situata a Londra. Per 
traghettare l’azienda 
verso il futuro negli 
ultimi anni abbiamo 
lavorato su tre driver: 
management, con 
attrazione di talenti in 
tutte le funzioni chia-
ve dell’azienda; inve-
stimenti in IT con un nuovo ERP integrato 
ed infine flussi e procedure con le migliori 
certificazioni di qualità e sicurezza. ,l tut-
to viene coordinato dagli uffici principali 
dell’azienda presenti nei terminal portua-
li di 5oma e del /azio oltre alla già citata 

sede londinese del 
gruppo logistico.
 
COME È CRESCIUTA 
LA VOSTRA OFFER-
TA?
ɱ ,n questo momen-
to abbiamo investito 
molte energie e risor-
se per cogliere i frutti 
degli investimenti fat-
ti sul porto di Gaeta, 
di cui ritengo la posi-

zione logistica sia strategica per alcune 
zone del centro-sud Italia. In particolare, 
gli interventi pi� importanti, già ultimati, 
hanno riguardato l’allungamento delle 
banchine fino a �,� Nm oltre all’amplia-
mento dei pescaggi fino a ��,� metri �che 
diventeranno �� metri a seguito di alcuni 
interventi dell’$utorità portuale� e all’ag-
giunta di nuove aree per lo stoccaggio e 
magazzini a ciglio banchina.
 
PER I PRODOTTI SIDERURGICI IN PARTI-
COLARE QUALI SONO LE EVENTUALI CRITI-

CITÀ ANCORA PRESENTI?
ɱ 1el corso degli anni abbiamo visto, a 
seguito della grande crisi economica, u-
na sempre maggior concentrazione de-
gli operatori con una conseguente com-
pressione dei volumi che è andata di pari 
passo con la razionalizzazione dei siti di 
consumo. 8no scenario che potrebbe 
sembrare negativo ma che di fatto per noi 
della logistica ha rappresentato un’oppor-
tunità. $bbiamo infatti avuto la possibilità 
di essere messi al tavolo con i clienti per 
ridisegnare insieme a loro la logistica, mi-
gliorandone di fatto l’efficienza in manie-
ra significativa. 8n ulteriore momento di 
cambio radicale di paradigma q stato rap-
presentato dalla spinta data dalle nuove 
ventate di protezionismo, che soprattutto 
tra maggio e giugno di quest’anno hanno 
messo il sistema sotto pressione a segui-
to di massicci arrivi di materiale.
 
VOI AVETE ANCHE UNO SGUARDO INTER-
NAZIONALE, COME VA ALL’ESTERO?
ɱ /’internazionalizzazione anche per la 
logistica sarà sempre pi� un punto chia-
ve. 3er questo abbiamo deciso di aprire 
una sede nel cuore dello scambio di mer-
ci come q /ondra e stiamo verificando le 
condizioni per aprire una filiale anche in 
1ord $frica, sempre con investimenti im-
portanti in terminal portuali.
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XPO Logistics: più veicoli
a carburate alternativo
XPO Logistics, provider leader mondiale di soluzioni logistiche e 
di trasporto, ha aumentato gli investimenti nell’ambito della so-
stenibilità acquistando 100 motrici Stralis Natural Power Euro 
VI da Iveco. Le nuove motrici saranno dedicate al network della 
società in Francia, servendo clienti nell’area di Parigi e di Lione e 

nelle regioni del nord e del sud-est. La società è sempre più impe-
gnata nell’utilizzo di veicoli alimentati a gas naturale per i servizi 
di trasporto che offre in Europa. Il target è di ridurre le emissioni di 
carbonio nella logistica urbana in linea con gli obiettivi prefissati 
dalle principali città europee. Le motrici Stralis Natural Power utiliz-
zano una combinazione di gas naturale liquefatto e compresso per 
generare emissioni NOx più basse rispetto agli standard Euro VI e 
ridurre il rumore nelle zone densamente popolate. Grazie ai propri 
investimenti, ;32 amplierà di ��� motrici la Áotta di veicoli a gas 
naturale con oltre 20 aggiuntivi che saranno operativi nel Regno 
Unito, in Spagna e in Portogallo. Il presidente della società Troy Co-
oper ha dichiarato: “I nostri continui investimenti nelle tecnologie 
a carburante alternativo sono una parte importante della nostra 
strategia di azienda sostenibile. XPO continuerà a collaborare con 
i produttori di camion e i fornitori di energia per avere la certezza di 
poter offrire le migliori risorse sostenibili che rispondo alle esigenze 
dei clienti”. Del resto XPO ha una storia decennale di eccellenza 
nella sostenibilità, inclusi training di guida ecosostenibile per i pro-
pri autisti e collaborazioni con i produttori di veicoli per migliorare 
la performance ambientale. Inoltre, la società sta sperimentando 
altre tecnologie a carburante alternativo in base ai diversi bisogni 
di ogni mercato europeo, come i veicoli elettrici per i servizi last mile 
nelle città del Regno Unito, della Spagna e dell’Italia.

DALLE AZIENDE

Ogni altezza è alla portata   
dei carrelli diesel Baoli
La gamma di carrelli frontali Baoli Diesel KBD segna nuovi 
primati: eccezionale portata residua e grandissima stabilità 
in tutte le operazioni di movimentazione. Oltre all’eccellente 
rapporto qualità-prezzo, resa possibile dalla combinazione 
della tecnologia e ingegneria tedesca del Gruppo Kion con i 
costi competitivi dei prodotti realizzati in Asia, i frontali Diesel 
Baoli vantano una portata residua superiore alla media dei 
costruttori asiatici e alla pari dei maggiori competitor euro-
pei. Tale portata garantisce la massima stabilità del mezzo 
in tutte le operazioni di movimentazione e, conseguentemen-
te, la massima sicurezza dell’operatore in ogni situazione. 
Per fare un esempio concreto, il frontale Diesel Baoli KBD 
30+ è, come tutti i mezzi di pari potenza, omologato per una 
portata nominale di �.��� Ng fino a �,� metri di altezza. 0a, 
a differenza della maggior parte degli altri carrelli, può solle-
vare un carico da �.��� Ng fino a ben �,� metri. 8na portata 
residua, come detto, alla pari dei migliori produttori europei 
e molto superiore rispetto alla media dei costruttori asiatici, 
i cui carrelli con portata nominale da 3.000 kg solitamente a 
�,� metri hanno una portata residua in media di circa �.��� 
kg. Una simile portata residua a elevate altezze fa dei carrelli 
Baoli una scelta non solo conveniente in termini di prezzo, 



ma anche vantaggiosa dal punto di vista delle performan-
ce e della sicurezza. Da un lato, come pone in evidenza un 
comunicato Baoli, “il cliente può infatti tranquillamente op-
tare per un carrello di classe di portata inferiore - come ad 
esempio un 35 quintali al posto di un 40 quintali - che però è 
in grado di garantire performance pari a mezzi di taglia supe-
riore e di conseguenza pi� costosi. 'all’altro significa avere 
a disposizione un carrello solido e stabile, dagli elevatissimi 
standard di sicurezza, che permette nelle varie operazioni di 
movimentazione di operare sempre con ampissimi margini di 
sicurezza”. Baoli offre ai clienti una completa e ampia gamma 
di frontali Diesel: i carrelli della serie KBD, con portate che 
vanno da �� fino a ��� quintali, possono soddisfare qualsiasi 
esigenza di movimentazione e sono la scelta ideale per chi 
cerca un carrello performante, affidabile, sicuro e dall’ottimo 
rapporto qualità-prezzo.

Fercam premiata    
agli Itala Award 2019
A Piacenza, si è tenuta presso il Palazzo Gotico la terza edizio-
ne dei premi Itala-Italian Terminal And Logistic Awards dedica-
ti a quelle imprese italiane, o filiali italiane di aziende estere, 
che si sono messe particolarmente in luce nell’ambito del ter-
minalismo portuale, intermodale e della logistica. L’azienda 
altoatesina Fercam ha ottenuto il premio nella categoria “o-
peratori logistici” con la seguente motivazione: “70 anni di 
età festeggiati nel 2019 con un evento in streaming: scelta 
originale ma d’obbligo per poter permettere a tutte le �� filiali 
(63 in Italia, 24 tramite società controllate in altri paesi dell’U-
nione europea e altre 6 in Turchia, Tunisia, Marocco, Serbia e 
Albania), di brindare contemporaneamente ai successi otte- >
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nuti dal 1949 ad oggi. Dopo sette decenni di attività, i progetti 
di espansione di Fercam sono più che mai attuali e continui; è 
recente, infatti, la notizia dell’avvio di una filiale in 8craina, a 
Kiev, che fungerà da ponte verso paesi nuovi protagonisti qua-
li Kazakistan, Russia e altre Repubbliche dell’Asia Centrale”. A 
ritirare il premio q stato /uca Craveri, responsabile della filiale 
Fercam di Milano/Rho, una delle più importanti dell’operatore 
logistico altoatesino, che ha sottolineato: “Siamo orgogliosi di 
questo premio, a testimonianza dell’impegno e della qualità 
del lavoro svolto quotidianamente. È per noi inoltre un incenti-
vo a proseguire sulla strada intrapresa”. L’azienda, operatore 
logistico multinazionale a gestione familiare, ha concluso il 
2018 con un fatturato di 814 milioni di euro, un organico di 
2.100 dipendenti diretti e circa 4.000 collaboratori indiretti. 
Per le varie attività dispone di circa 3.350 unità di carico di 
proprietà e di oltre 1,2 milioni di mq di magazzini e centri logi-
stici. E’ presente in 19 paesi con società controllate in Europa, 
(uropa dell’est e 1ordafrica, con �� filiali proprie e ��� punti 
distributivi tramite partner. 

Francia: Savoye automatizza     
la distribuzione MDS 
MDS, la consociata del gruppo Média-Participations specializ-
zata nella distribuzione di libri, è tra le prime aziende ad avva-
lersi del sistema “goods-to-person” di Savoye, che integra so-
luzioni per la logistica e la supply chain. Terzo gruppo editoria-
le in Francia (dopo Hachette ed Editis) con oltre 500 milioni di 
euro di fatturato e una crescita costante, Média-Participations 
si distingue come una delle principali aziende del settore. 
MDS si occupa della distribuzione di opere sia per la società 
madre sia per case editrici esterne e loro clienti, tra cui librerie, 
grandi negozi culturali come Fnac e Cultura, grandi rivenditori 
(Auchan, Carrefour, Cora, Casino, ecc.), supermercati, market 

place come )nac.com e $mazon e siti turistici. 8n impegno 
che richiede importanti e continui investimenti nella logisti-
ca. 8na scelta che q stata fatta nel magazzino di 'ourdan, 
circa 60 chilometri a sud di Parigi, il più grande dell’azienda, 
che conta 180 dipendenti diretti, assistiti da considerevoli 
rinforzi stagionali a fine anno. 0'6 ha scelto di automatizzare 
questo magazzino. Costruito nel 2002, il sito è stato dotato 
di nastri trasportatori e di un sistema convenzionale per la 
preparazione degli ordini oltre che di macchine cartonatrici 
PAC 600, software WMS, tutto materiale fornito da Savoye. 
Oggi, proprio mentre la società madre Média-Participations è 
in procinto di acquisire il gruppo La Martinière-Le Seuil, MDS 
continua a espandere le proprie capacità nell’orderpicking e 
sta installando una quarta soluzione del sistema automatizza-
to “goods-to-person”, fornito da Savoye. Il sistema comprende 
due corridoi, cinquanta navette e due stazioni per operatore, 
che garantiscono 24 mila ubicazioni di stoccaggio. La messa 
in servizio è prevista per settembre 2020. “Dobbiamo conse-
gnare ordini suddivisi per clienti con una rapidità che aumenta 
di continuo. Il numero di articoli è in aumento e gli ordini sono 
sempre più piccoli. I costi logistici aumentano per lo stesso 
fatturato. L’automazione consente non solo all’operatore di 
risparmiare tempo evitandogli buona parte degli spostamen-
ti, ma ottimizza anche l’area di stoccaggio e garantisce una 
migliore qualità nella preparazione degli ordini”, ha affermato 
Bruno Delrue, amministratore delegato di MDS.

Il progetto “Logisana”    
all’interporto di Bologna
L’interporto di Bologna, attraverso il progetto “Logisana-Logi-
stica sanitaria integrata”, ha creato all’interno dell’infrastrut-
tura un incubatore per le start-up del settore farmaceutico 
e biomedicale. Il progetto nasce da una manifestazione di 



interesse nell’ambito dell’attività 5.1 del Programma attività 
produttive 2012/2015 per il sostegno allo sviluppo delle 
infrastrutture per la competitività del territorio. Il comune di 
Bentivoglio ha promosso il progetto indicando come soggetti 
attuatori, l’interporto di Bologna, l’istituto ortopedico Rizzoli e 
)ast )reight 0arconi, ottenendo il finanziamento del proget-
to, che ha avuto una durata di tre anni e si è concluso a set-
tembre 2018. L’obiettivo primario di questo progetto è stato 
quello di creare un’infrastruttura a supporto delle imprese, 
start up e/o consolidate, che intendessero inserirsi nella logi-
stica sanitaria e del biomedicale, in modo da creare un nuovo 
modello di business e una conseguente razionalizzazione 
del processo distributivo. Il progetto si è proposto quindi di 
strutturare e rendere operativa una rete territoriale a suppor-
to della logistica biomedicale innovativa basato sulla logica 
dell’hub&spoke. L’interporto di Bologna ha realizzato al suo 
interno una struttura, un incubatore dedicato al progetto. A 
fine anno l’incubatore vedrà entrare la prima start�up che ha 
dimostrato interesse nel progetto e che si occupa di rendere 
disponibile un rilevatore per il sistema integrato di controllo 
real time delle condizioni ambientali nel trasporto e nella logi-
stica del farmaco. Un altro operatore del settore si insedierà 
con l’inizio del 2020.

Linde per un’intralogistica     
sempre più sicura
Linde Material Handling, nel lungo periodo, intende ridurre 
a zero il numero di incidenti sul lavoro presso i suoi clienti. 
L’obiettivo si chiama “Vision Zero”. Questa non è un’impresa 
facile nel settore dell’intralogistica, dove si lavora con attrez-
zature che pesano diverse tonnellate, anche in corridoi con 
scaffalature strette. $lla fiera della sicurezza sul lavoro $�$ di 
Düsseldorf, in Germania, che si svolgerà ai primi di novembre, >
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Linde presenterà la sua gamma completa di dispositivi di sicu-
rezza. Gli incidenti e gli infortuni sul lavoro non solo mettono in 
pericolo la salute dei dipendenti, ma interrompono anche il Áus-
so delle operazioni e provocano spese elevate per le aziende. 
Nonostante ciò, c’è ancora molto da fare per rendere i processi 
meno pericolosi. $lla prossima fiera tedesca, /inde dimostrerà 
come raggiungere questo obiettivo: il suo stand sarà incentrato 
su soluzioni innovative e sistemi di assistenza che garantiscono 
una maggiore sicurezza nell’interazione tra carrelli industriali e 
personale, informando, segnalando, controllando o intervenen-
do. Ad esempio, l’ultima innovazione sviluppata dagli ingegneri 
Linde è un giubbotto di segnalazione interattivo che lampeggia 
e vibra non appena un carrello elevatore si avvicina. Il gilet si 
basa sul sistema di assistenza Linde Safety Guard, introdotto 
lo scorso anno, che trasmette con precisione segnali radio a 
banda ultralarga fino a un centimetro, anche attraverso pareti e 
porte. Benjamin Reis, responsabile delle vendite per la sicurez-
za presso Linde Material Handling, afferma: “L’idea alla base di 

questo giubbotto q molto semplice, oltre che altamente efficien-
te� un semplice avvertimento q di solito sufficiente per evitare 
situazioni pericolose. In questo modo è possibile eliminare un 
numero importante di incidenti”. In particolare, negli ultimi due 
anni, Linde Material Handling ha ampliato notevolmente la sua 
gamma di soluzioni per la sicurezza. Basti pensare alle “LED 
Stripes” e “VertiLight”, che pur basandosi sulla tecnologia LED, 
seguono approcci diversi per fornire un’illuminazione mirata, 
luminosa e priva di abbagliamento dell’area di lavoro di un car-
rello elevatore. Ha commentato Benjamin Res, esperto della si-
curezza alla Linde: “È fondamentale che i nostri clienti prestino 
la massima attenzione possibile al tema della sicurezza. Ogni 
investimento in questa direzione è denaro ben speso e, in ulti-
ma analisi, garantisce processi senza intoppi. Aiutiamo i clienti 
a raggiungere questo obiettivo offrendo la più ampia gamma di 
prodotti, soluzioni e servizi di consulenza del settore”.

Yale presente alla fiera
intralogistica di Birmingham
Yale Europe Materials Handling ha partecipato in settembre 
alla fiera intralogistica ,0+; svoltasi a %irmingham, *ran %re-
tagna, il più importante appuntamento inglese per i professio-
nisti della logistica e della catena di distribuzione che si svolge 
ogni tre anni. L’azienda ha presentato una gamma di soluzioni 
per la logistica e le applicazioni di magazzino. Iain Friar, Ya-
le brand manager, ha dichiarato a questo proposito: “Siamo 
entusiasti di essere tornati all’,0+;, per quella che q stata 
un’altra importante manifestazione su tendenze, prodotti e 
servizi del settore della logistica. Con i tanti visitatori abbiamo 
condiviso, insieme al nostro esclusivo distributore inglese, 
Briggs Equipment, le più recenti soluzioni Yale, dalla robotica 
ai carrelli VNA per corsie molto strette, transpallet e opzioni 
di alimentazione alternative, per migliorare la produttività”. 
In particolare, Yale, ha esposto, dopo il lancio dello scorso 
anno, lo stoccatore controbilanciato robotizzato. Questo car-
rello, guidato dalla tecnologia di navigazione geolocalizzata 
Balyo, offre una soluzione economicamente vantaggiosa per 
applicazioni interessate a introdurre tecnologia autonoma 
e a sfruttare i vantaggi dell’aumento dei tempi di piena ope-
ratività, senza i costi solitamente previsti per l’installazione 
e la manutenzione di un’infrastruttura fisica dedicata. 1on 
occorre interrare cavi nel pavimento o montare catarifrangenti 
sulle pareti: i carrelli robotizzati Yale sfruttano le esistenti ca-

ratteristiche strutturali per creare la propria mappa, che con-
sente loro di individuare la propria posizione in tempo reale e 
di spostarsi. Yale offre attualmente ai clienti una scelta tra tre 
carrelli robotizzati, tutti a doppia modalità di funzionamento, 
che ne consentono l’uso manuale o automatico semplicemen-
te sfiorando un pulsante.
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IMMOBILIARE

Kopron, una società che commercializza da oltre 35 an-
ni prodotti per la logistica, ha puntato, con la divisione 
Engineering, verso un nuovo mercato: quello del Ge-

neral Contractor. Perché questa scelta dal momento che il 
mercato è saturo di imprese di costruzioni? “In realtà - spiega 
Camillo Mastrolorenzo, direttore tecnico della divisione - si 
tende spesso a confondere il General Contractor con la clas-
sica impresa generale di costruzioni. Parliamo, invece, di due 
realtà differenti che hanno un approccio al progetto, al cantie-
re e al cliente completamente diverso. Se l’impresa lavora su 
computi metrici estimativi, il General Contractor offre, invece, 
un servizio personalizzato partendo dalla destinazione d’u-
so dell’immobile da realizzare. Kopron Engineering lavora 
proprio così, mettendo al centro il cliente e i suoi bisogni. Il 
progetto, il prezzo e il planning si sviluppano di conseguenza. 
Kopron si è resa conto che, in un mercato altamente con-
correnziale, ciò che può fare davvero la differenza, oltre alla 
qualità del prodotto, è il servizio. In Italia, i General Contractor 
si contano sulle dita di una mano e pochi sono disposti ad 
occuparsi di immobili di piccola-media taglia. Ed è proprio 
questo il target a cui mira Kopron Engineering”.
 
Questo modus operandi fa la differenza non solo da un punto di 
vista operativo ma anche da un punto di vista legale, in quanto il 
cliente si trova in una posizione estremamente tutelata. “Il con-
traente generale - spiega l’avvocato Germano Margiotta dello 
studio legale Margiotta&Partners - è colui che si assume la re-
sponsabilità sul progetto di costruzione. E’ una figura giuridica 
che risponde pienamente del risultato finale, che deve raggiun-
gere all’interno di un perimetro ben definito, caratterizzato da 

tempi e da costi, attraverso la scelta dei mezzi considerati più 
idonei. Un approccio al cantiere di questo tipo presuppone ne-
cessariamente competenze di base di alto livello, in quanto il 
progetto deve essere analizzato nel minimo dettaglio e bisogna 
avere una conoscenza completa delle normative comunali, sovra 
comunali e amministrative in generale. Il classico imprenditore 
confonde spesso le figure del Project Manager, figura chiave 
di coordinamento in un General Contractor, con quelle del pro-
gettista e della direzione lavori. In realtà, parliamo di ruoli ben 
diversi e tra di loro incompatibili per conflitti d’interesse. Il cliente 
che sceglie un General Contractor riduce notevolmente i rischi di 
contenzioso, ma su questo punto, purtroppo, nel nostro paese, 
c’è ancora poca consapevolezza”.
 
Kopron Engineering si propone, quindi, come General Contrac-
tor puro nato per offrire alla clientela un servizio che sia il più 
completo possibile, non solo a contorno dei prodotti Kopron, ma 
orientato verso costruzioni più complesse, logistiche e non.
Questa filosofia di lavoro, infatti, può trovare applicazione in tutti 
i campi, un po’ come ha fatto Kopron Engineering che è parti-
ta dalla logistica per arrivare al direzionale e al retail, dove la 
cura del dettaglio assume un ruolo chiave per la buona riusci-
ta del progetto. La nuova sede con punto vendita costruita per 
Serena&Manente a Favaro Veneto, Venezia, ne è un esempio. 
Pur non avendo mai lavorato nel retail, Kopron Engineering è sta-
ta scelta dal cliente e dal progettista, la società SFRE guidata da 
Filippo Salis, per la competenza dimostrata sin dalle prime fasi di 
gara. Una competenza che si è tradotta in qualità di costruzione 
durante la fase realizzativa, con il grande vantaggio per il cliente 
di essersi potuto concentrare sulla propria attività imprenditoria-
le. Questa realizzazione rappresenta bene la mission di Kopron 
Engineering: offrire un servizio di costruzioni chiavi in mano, di 
alta qualità, come General Contractor, anche per immobili di pic-
cole e medie dimensioni, in ambito logistico, industriale, direzio-
nale e commerciale. 

Kopron, un’azienda di logistica 
che guarda al futuro
La società è entrata in un nuovo mercato, quello della realizzazione di immobili.

La sede aziendale e il punto vendita di Serena&Manente a Favaro 
Veneto, Venezia, realizzato da Kopron Engineering
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di Franco De Renzo*

Andare avanti con gli anni, per i fortuna-
ti che possono dirlo, potrebbe anche 
essere un periodo felice nel ricordo 

del tempo che fu. Ai figli si sostituiscono i 
nipoti sui quali, normalmente, si ripongono 
maggiori aspettative che non sui figli, ormai 
accasati e con famiglia propria. La fortuna di 
condividere la giornata con il compagno o la 
compagna della vita, con cui più che fare pro-
getti per il futuro si fa il riassunto di quello che 
si è fatto, con rammarico per quanto non si è 
riusciti a concretizzare e con la soddisfazione 
di vedersi attorniato ancora benevolmente 
dal partner, dai figli, dai nipoti. ,l ´memento 
mori” (dal latino, ricordati che devi morire) è 
una di quelle frasi che ognuno cerca di tene-
re sempre lontana dai propri pensieri, di non 
considerare, di non doversela aspettare, perché ognuno di noi 
pensa di poter battere e abbattere tutte le avversità della vita, 
non escluse anche le malattie progressive e difficili da domare. 
Ë difficile avere una giustificazione, figurarsi comprendere per-
ché uno si ammala e in quel determinato modo. Come quelle 
persone che si accorgono di non essere in grado di comportar-
si come prima perché Parkinson o Alzheimer stanno divorando 
quelle parti del cervello, difficili da diagnosticare, da prevenire, 
da curare. Come il caso dell’allenatore del FC Bologna, Sinisa 
Mihajlovic, che ha scoperto di essere malato di leucemia all’e-
tà di 50 anni, nonostante i ripetuti esami cui sono sottoposti gli 
uomini di sport. Voler trarre morali da quanto scritto è arduo. 
È necessario, però, tenere presente che il buon Dio non ci ha 
anticipato i programmi su ciascuno di noi. Fare previsioni, so-
prattutto a lunga gittata, potrebbe non coincidere con quanto 
accadrà. , sani principi economici insegnano che la formica ha 
la meglio sulla cicala, la quale stridula tutta l’estate e pensa 
poco all’avvenire, al contrario della formica. Come potrebbe 
accadere alle aziende che in periodi Áoridi distribuiscono tutti 
gli utili, senza considerare che bisogna anche investire, possi-
bilmente senza ricorrere a prestiti da restituire.

2JJi q semSUe Si� difficiOe fare impresa. Se tutto va bene, 
lo Stato, socio principale, riesce ad incamerare anche il 
50% del reddito prodotto ma basta un nonnulla perché si 
sia tacciati di tutte le più gravi ignominie. So di una coope-
rativa che riusciva a fatturare oltre 70 milioni l’anno di euro 
fungendo da centro di acquisto per un bel gruppo di soci 
rivenditori di elettrodomestici e che il tribunale ha fatto PU
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fallire non prestando sufficiente fiducia nel piano di finanzia-
mento dei soci per pagare tutti i debiti, con la conseguenziale 
accusa di bancarotta preferenziale per gli amministratori e i 
sindaci. La nuova legge sulla crisi d’impresa e dell’insolven-
za ha abolito la parola fallimento dal nostro codice, privile-
giando la continuazione dell’attività e il mantenimento dei 
posti di lavoro. Si possono avere tutte le ragioni del mondo, 
poi, bisogna anche trovare il tribunale che le riconosca. ,n 
caso contrario, magari, dopo una vita votata a studiare e ap-
plicare norme sempre più assurde, il mondo cambia e anche 
le patrie galere potrebbero aprire le porte per situazioni che 
non sempre possono essere giustificate razionalmente. )are 
impresa così diventa davvero un’attività improba. Altro che 
attrarre gli investitori stranieri. %isognerebbe verificare se 
gli imprenditori che continuano la gestione di imprese siano 
sani di mente e siano davvero coscienti dei rischi che corro-
no. Non si vuole dire che le aziende si devono condurre come 
pare e piace ma, soprattutto, che le norme sono fatte da 
uomini e che gli uomini, con scienza e coscienza, le devono 
applicare e non lasciarle al libero arbitrio. /a demografia in 
declino deve spingere i paesi e i loro governanti ad adattarsi 
pi� in fretta al cambio tecnologico. 3i� produttività significa 
anche salari più alti. Questo è il tipo di programmazione che 
serve, non si cambiano i comportamenti in un giorno.


 )Uanco 'e 5en]o� teO� ����������
     emaiO� seJUeteUia#studiodeUen]o�it

Fare impresa, attività improba
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di Marco Lenti*

La Corte di Cassazione, con ordinanza n. 
4045/2019, pubblicata in data 12 febbra-
io 2019, è recentemente intervenuta sulla 

questione dell’imponibilità Iva delle cessioni con 
trasporto dei beni fuori dallo Stato Ue di partenza 
a carico dell’acquirente (cosiddetto franco fab-
brica). Il caso trae origine dal ricorso di un’au-
toconcessionaria che ha impugnato gli avvisi di 
accertamento con cui era stata rideterminata 
l’Iva dovuta e recuperata l’imposta non versata, 
a motivo della insussistenza dei presupposti per 
l’esenzione dall’imposta di operazioni di cessio-
ni di veicoli, in quanto, diversamente da quanto 
dichiarato, tali beni non erano mai usciti dal ter-
ritorio nazionale. Il ricorso è stato accolto dalla 
commissione tributaria provinciale, la cui deci-
sione è stata però riformata dalla commissione tributaria 
regionale. La società ha proposto ricorso per Cassazione, 
facendo valere che i veicoli erano stati venduti a condi-
zioni “franco fabbrica”, per cui era il cessionario a dover 
curare il trasporto degli stessi fuori dal territorio italiano.

Ciò premesso, è opportuno ricordare che per “cessioni 
intracomunitarie” si intendono gli acquisti e le cessioni 
di beni che intercorrono tra soggetti Iva appartenenti a 
Stati membri diversi. Le cessioni di beni effettuate da o-
peratori italiani nei confronti di operatori comunitari sono 
considerate “non imponibili” Iva, in quanto è applicabi-
le il regime di tassazione nello Stato Ue di destinazione 
dei beni oggetto dell’operazione. Queste operazioni sono 
considerate non imponibili in ,talia. $d ogni modo, affin-
chp questo possa avvenire, devono verificarsi, tra le varie 
condizioni, l’effettivo trasferimento dei beni dall’Italia a 
un altro Stato Ue. In relazione a tale aspetto, la Supre-
ma Corte ha stabilito che “in tema di cessioni intraco-
munitarie, il cedente ha l’onere di dimostrare l’effettività 
dell’esportazione della merce nel territorio dello Stato 
nel quale risiede il cessionario o, in mancanza, di fornire 
adeguata prova della propria buona fede, ossia di aver a-
dottato tutte le misure che si possono ragionevolmente ri-
chiedere, per non essere coinvolto in un’evasione fiscale 
avendo riguardo alle circostanze del caso concreto”. Alla 
luce di tale principio, è stato stabilito che, in caso di ven-
dita con clausola “franco fabbrica”, il cedente ha diritto 
all’esenzione Iva solo ove fornisca la prova documentale 
della effettiva dislocazione della merce nel territorio dello 

Stato membro di destinazione o di “fatti secondari”, da cui 
desumere la presenza delle merci in un territorio diverso 
dallo Stato di residenza. Inoltre, ove la documentazione sia 
in possesso di terzi non collaboranti e non sia acquisibile 
da altri soggetti, il cedente è tenuto a dimostrare la pat-
tuizione, nei contratti stipulati con vettore, spedizioniere 
e cessionario, l’obbligo di consegna del documento e, a 
fronte dell’altrui inadempimento, di aver esperito ogni utile 
iniziativa giudiziaria. Sulla scorta di quanto sopra, la Cas-
sazione ha rigettato il ricorso della società a causa dell’in-
sussistenza della buona fede in capo al cedente, che non 
eseguì gli opportuni controlli e della presumibile conoscen-
za della reale attività del cessionario. Alla luce dei principi 
sopra indicati, emergono chiaramente i rischi connessi al-
la vendita franco fabbrica. Come noto, infatti, in presenza 
di tale clausola contrattuale, il venditore solitamente non 
ha rapporti contrattuali con lo spedizioniere e/o vettore, 
e potrebbe non essere in grado di recuperare i documenti 
comprovanti la dislocazione del bene fuori del territorio na-
zionale. Di conseguenza, in tutti quei casi in cui il cedente 
non è in grado di dare la prova della esportazione o di aver 
tentato tutti i modi per averla, questi sarà comunque tenuto 
a versare l’Iva sulla cessione.

* Studio legale Mordiglia
20121 Milano – via Agnello 6/1
Tel. 02 36576390
16121 Genova – Via XX Settembre, 14/17
Tel. 010586841 – mail: mail@mordiglia.it  www.mordiglia.itPU
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I rischi del “franco fabbrica”

/e difficoltj in materia di ,Ya nel caso di Yendite ´franco faEEricaµ
fXori dal territorio nazionale
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A Parigi, il 10 settembre è stata presentata presso 
la sede della Camera di commercio internaziona-
le l’edizione 2020 degli Incoterms. Come noto gli 

Incoterms sono elaborati e pubblicati dalla Camera di 
commercio internazionale-CCI dal 1936, e sono soggetti 
a revisioni periodiche. Da tempo si segue una cadenza 
decennale per fare in modo che ogni revisione rifletta 
l’esperienza maturata in un arco di tempo sufficiente-
mente esteso da consentire un collaudo adeguato per 
la precedente edizione. L’edizione 2020 
è giunta al termine di un lungo proces-
so di consultazione, che ha coinvolto 
decine di comitati nazionali e diverse 
organizzazioni internazionali; la sintesi 
tra le numerose proposte pervenute non 
è stata semplice, perché le esperienze 
dei vari paesi presentano spesso forti 
divergenze. Nel corso dei lavori prepara-
tori vengono spesso valutate modifiche 
rilevanti, ma l’approccio (saggiamente) 
mantenuto dalla CCI è generalmente i-
spirato a grande cautela ed equilibrio, 
nella consapevolezza che cambiamenti 
troppo radicali rischiano di disorientare 
e imporre un recepimento e adeguamen-
to faticoso, a discapito della chiarezza e 
della certezza di applicazione da sempre 
auspicati dagli operatori e dalla Came-
ra. Questo spiega il motivo per cui anche 
nell’edizione 2020 gli elementi di novità 
siano relativamente contenuti.
Vi sono tuttavia alcune modifiche di un certo rilievo, che 
meritano senz’altro un esame ravvicinato.

L’impianto complessivo degli Incoterms è rimasto 
sostanzialmente invariato. Come noto, un intervento 
piuttosto incisivo era avvenuto nel 2010, attraverso 
l’eliminazione di alcuni dei termini di resa ritenuti or-
mai scarsamente impiegati e potenzialmente forieri di 
difficoltà operative, e l’introduzione di alcuni termini di 
resa nuovi, in particolare nell’ambito del gruppo D. Per 
l’edizione 2020 si è ritenuto di non modificare il numero 
complessivo dei termini di resa, che restano dunque 
11, lasciando immutata anche la ripartizione tra i ter-
mini utilizzabili per qualunque tipologia di trasporto, PU
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di Alessio Totaro e Claudio Perrella 
Partner studio legale LexJus Sinacta*

e quelli utilizzabili invece per il solo trasporto marittimo 
(FAS, FOB, CFR, CIF). Resta ferma inoltre l’impostazio-
ne fondamentale secondo cui gli Incoterms disciplinano 
l’assunzione di obbligazioni, rischi e costi nascenti dal 
contratto di vendita internazionale, senza disciplinare in 
alcun modo numerosi elementi fondamentali del contrat-
to, quali forma, validità, legge applicabile, conseguenze 
dell’inadempimento, trasferimento della proprietà.
L’introduzione agli Incoterms 2020 ribadisce tra l’altro 

che tra gli elementi esclusi vanno annoverate anche le 
implicazioni nascenti da limitazioni o proibizioni all’export 
e all’import, e le situazioni di force majeure ed hardship, 
come noto di grande rilievo nel commercio internazionale 
soprattutto nell’attuale congiuntura geopolitica, e oggetto 
di diverse pubblicazioni della CCI. Come tutte le preceden-
ti versioni gli Incoterms, infine, conservano naturalmente 
la loro natura strettamente pattizia: essi trovano applica-
zione solo se e in quanto richiamati dalle parti.

La resa Ex Works. Durante i lavori di revisione dell’edizio-
ne 2020 si è discusso (come già in passato) della possi-
bilità di abbandonare il termine di resa Ex Works, molto 
familiare agli operatori italiani e largamente diffuso nella 

L’edizione 2020 degli Incoterms è giunta al termine di un lungo
processo di consultazione che ha coinvolto decine di comitati

nazionali e diverse organizzazioni internazionali  
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prassi contrattuale delle nostre imprese, ma scarsamente 
impiegato altrove, perché ritenuto solo apparentemente 
protettivo per il venditore e in realtà foriero di alcuni pro-

blemi pratici e controindicazioni. La spinta a un graduale 
abbandono della resa Ex Works proviene da tempo soprat-
tutto da paesi scandinavi e nordeuropei, ma anche questa 
volta è prevalsa la considerazione che non vi fosse ancora 
una sufficiente uniformità di vedute per l’abbandono de-
finitivo dell’Ex Works, che dunque è presente anche in 
questa edizione.

Un intervento piuttosto significativo è stato realizzato so-
stituendo la resa DAT introdotta dagli Incoterms 2010 con 
il nuovo termine di resa DPU-Delivery at place unloaded. 
Le consultazioni avvenute con i vari gruppi di lavoro e co-
mitati nazionali hanno confermato che la resa DAT ha avu-
to - a seguito della introduzione nel 2010  - un’accoglienza 
ampiamente favorevole e trovato larga diffusione, soprat-
tutto in relazione al trasporto di merce in container, dove 
per definizione il luogo di destinazione è un terminal con-
tainer. La resa DAT viene inoltre ampiamente utilizzata 
per l’esportazione di prodotti quali macchinari o impianti, 

o carichi eccezionali, nelle quali l’esportatore di regola ha 
la necessità di gestire in modo diretto tutte le operazioni 
di movimentazione e sbarco e posa a terra, che sono com-

plesse e cruciali per la tutela del ca-
rico. La modifica è stata determinata 
dalla constatazione che era invalsa 
nella prassi la convinzione che l’Inco-
term DAT fosse utilizzabile solo in ca-
so di consegna nell’ambito di un ter-
minal portuale. Va detto che la nota 
introduttiva ed esplicativa dell’Inco-
term DAT negli Incoterms 2010 preci-
sa che la definizione “terminal” deve 
intendersi riferita a qualunque luogo 
di consegna, coperto o meno, con la 
possibilità che tale luogo non coinci-
da dunque necessariamente con un 
terminal portuale. La revisione rea-
lizzata con l’adozione dell’Incoterm 
DPU ha avuto il senso di esplicitare al 
massimo grado l’ampiezza di opzioni 
offerte alle parti per la individuazio-
ne del luogo di consegna. Per il resto 
la resa DPU deve ritenersi a tutti gli 
effetti equivalente alla precedente 
DAT, per cui la consegna viene rea-

lizzata con la messa a disposizione della merce scaricata 
al luogo prescelto (mentre nella resa DAP la merce viene 
consegnata ancora caricata sul mezzo che ha eseguito il 
trasporto, per cui è a carico di parte acquirente l’organiz-
zazione di tutte le operazioni necessarie al posizionamen-
to a terra).

Gli obblighi delle parti riguardo al trasporto delle merci. 
In relazione alle obbligazioni relative al trasporto della 
merce è stata introdotta qualche modifica non trascura-
bile. Innanzitutto, si è precisato che la parte che è tenuta 
all’organizzazione del trasporto può provvedervi diretta-
mente senza necessariamente avvalersi dei servizi di un 
terzo. Si è preso atto in sostanza che nella prassi avviene 
con frequenza che venditore o compratore curino in mo-
do diretto l’esecuzione del trasporto, quando si tratta di 
soggetti strutturati e grandi dimensioni che dispongono 
di mezzi di trasporto e realizzano in autonomia tutta l’at-
tività logistica. Significativa è poi la modifica introdotta 

Durante i lavori di revisione dell’edizione 2020 si è presa in esame la possibilità
di abbandonare il termine di resa Ex Works, molto familiare agli operatori italiani,
ma scarsamente impiegato altrove perché ritenuto solo apparentemente protettivo
per il venditore

>
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per la resa FCA, per la quale si è previsto (alla sezione 
A6/B6) che qualora l’Incoterm venga impiegato nell’am-
bito di un contratto di vendita che implica il trasporto 
della merce via mare le parti possono pattuire che 
il compratore dia istruzioni al vettore marittimo di 
rilasciare una polizza di carico “on board” (ossia re-
cante l’annotazione che la merce è stata caricata 
a bordo) al venditore, con conseguente obbligo 
del venditore di consegnare la polizza a parte ac-
quirente (di regola attraverso la banca impiegata 
per la negoziazione della lettera di credito o per il 
ricevimento della documentazione). L’esperien-
za dei prossimi anni permetterà di comprendere 
come la novità possa funzionare in concreto (ed 
è possibile in effetti che ci sarà qualche comples-
sità sul piano operativo) considerato che con la 
resa FCA la consegna viene realizzata al momento 
dell’affidamento al vettore scelto da parte acqui-
rente, e tale momento di regola precede quello 
del carico a bordo della nave (coincidendo con 
il carico a bordo del mezzo che esegue la tratta 
terrestre). Resta in ogni caso fermo il principio 
per cui il rischio di danneggiamento della mer-
ce viene trasferito sul compratore dal momento 
della consegna al vettore, e dunque eventuali avarie o 
sottrazioni del carico nel corso del trasporto terrestre o 
della movimentazione che precedono il carico a bordo e 
della emissione della polizza di carico sono a carico di 
parte acquirente.

8n interYento piXttosto siJnificatiYo q stato realizzato sostitXendo
la resa '$7 introdotta daJli ,ncoterms ���� con il nXoYo termine
di resa '38�'eliYer\ at place Xnloaded

Le modifiche introdotte per gli obblighi di 
copertura assicurativa. Come noto, in tut-
te le precedenti edizioni degli Incoterms si 
è ribadita l’impostazione secondo cui per 
le rese che pongono a carico del venditore 
la stipulazione della copertura assicurativa 
(ossia CIF e CIP) deve trattarsi di una coper-
tura minima. Nella edizione 2010 si è fatto 
espresso riferimento, quale parametro per 
valutare l’adeguatezza della copertura, alla 
clausola C delle Institute Cargo Clauses (che 
nella precedente versione del 2000 erano 
menzionate, ma senza espresso riferimento 
al clausolario C). La previsione di un obbligo 
limitato alla copertura minima è stata spie-
gata alla luce della possibilità che ha il com-
pratore di chiedere un upgrade con il ricorso 
alle Institute Cargo Clauses (A) (le cosidette 
all risks) o (B), oppure alle War o Strike Clau-
ses. In tal caso tuttavia parte acquirente 

deve farne richiesta espressa al venditore e fornire ogni 
dato o informazione necessaria per la stipulazione della 
copertura supplementare.

* Studio Legale LS
Milano - Bologna - Roma
Tel. 051232495
e-mail: a.totaro@lslex.com
www.lslex.com

/·edizione ���� deJli ,ncoterms Ka mantenXto complessiYamente
l·impianto precedente, ma sono state introdotte alcXne modificKe

ad esempio sXJli oEEliJKi delle parti riJXardo al trasporto delle merci,
come TXelle introdotte per la resa )&$
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L’occupazione in ambito portuale
di Federica Catani*
Scuola Nazionale Trasporti e Logistica

L’Associazione spedizionieri, l’Associazione agenti marit-
timi e l’$ssociazione spezzina doganalisti hanno affidato 
a Scuola Nazionale Trasporti e Logistica un’analisi per 

il rilevamento dei numeri relativi all’occupazione nel porto 
della Spezia. “Si tratta di un’occasione molto importante - 
ha sottolineato il presidente degli spedizionieri Andrea Fon-
tana  - che, grazie alle competenze e alla professionalità di 
Scuola Nazionale Trasporti e Logistica, ha potuto mettere in 
evidenza la forza e il ‘peso’ del settore in termini di fatturato 
e di lavoro per la prima volta dopo tanti anni nel nostro com-
parto.  Questa nuova e preziosa collaborazione con la Scuola 
ha consentito di mettere a fattore comune valori, numeri e 
analisi fondamentali per orientare future scelte strategiche 
e di investimento nel nostro territorio, strumenti utili sia per 
gli attori della programmazione che per le imprese che inten-
dono guardare il nostro territorio da questo punto di vista”. 
L’indagine, presentata dettagliatamente nell’ambito della 
biennale della logistica Bilog del 16 e 17 ottobre al Pala-Expo 
della Spezia, ha avuto come obiettivo quello di considerare il 
valore occupazionale diretta in ambito portuale.

  Sono state coinvolte attivamente nella ricerca 72 imprese; 
censiti 2.898 lavoratori; rilevato un fatturato complessivo 
2018 pari a circa 700 milioni, con un’incidenza del 40% sul 
fatturato della blue economy provinciale. Scuola Naziona-
le Trasporti e Logistica ha preso come valori di riferimento 
e comparazione i recenti rapporti redatti sull’economia del 
mare che sostanzialmente restituiscono un moltiplicatore 
dell’occupazione pari a 1,76. Partendo da questo fattore, è 
stato rilevato nel preliminare di analisi che 100 unità di la-
voro operanti direttamente nell’ambito considerato sono in 

grado di attivare 176 unità di lavoro nell’indotto e nella restante 
economia territoriale. Questo primo punto fa già emergere con 
chiarezza che il comparto rappresenta una dimensione molto 
importante nel comporre il valore occupazionale complessi-
vo del territorio. Stante i dati rilevati e l’effetto moltiplicatore 
considerato, 2.898 lavoratori diretti generano 5.100 lavoratori 
nell’indotto, mentre 700 milioni di fatturato diretto generano, 
sempre nell’indotto, ben un miliardo e 300 milioni.

L’indagine ha preso le mosse da una puntuale mappatura delle 
imprese operanti in ambito portuale, cui è stato inviato un que-
stionario online strutturato su tre principali ́ blocchiµ� anagrafica 
azienda e dati generali; organizzazione e personale; formazione 
e sviluppo. Se le prime due sezioni avevano lo scopo di rilevare i 
dati quantitativi pi� rilevanti ai fini della ricerca, la terza sezione 
aveva lo scopo di rilevare spunti di tipo prevalentemente qua-
litativo, anche nei termini di un’autovalutazione aziendale sul 
proprio status organizzativo e sulle proprie strategie di crescita. 
Le tipologie di imprese coinvolte sono state, coerentemente 
con l’ambito di indagine: agenzie marittime, case di spedizione, 
spedizionieri doganali, terminal portuali, aziende di autotra-
sporto, aziende di servizi portuali, aziende retroportuali, aziende 
ferroviarie. I dati relativi all’occupazione nel porto della Spezia 
sono risultati molto significativi. ,nteressante il dato che emerge 
sulla stabilità dei contratti di lavoro (altissima la percentuale dei 
contratti a tempo indeterminato, pari all’87%). Prevale il lavoro 
di tipo operativo ����� ma con una percentuale significativa 
anche legata al lavoro d’ufficio e di livello intermedio �����, che 
nelle agenzie marittime e case di spedizione arriva a toccare il 
91%. In un settore tradizionalmente maschile, non manca la 
componente di lavoro femminile: rispetto a ricognizioni con-
dotte in passato, il dato risulta in crescita (37%), soprattutto se 
rapportato a contesti organizzativi d’ufficio �agenzie marittime, 
case di spedizione, etc.). E’ stato rilevato un livello di scolarità 
elevato ���� diplomati o qualificati�, oltrechp alte professio-
nalità e competenze soprattutto nei settori tecnici, informatici, 
commerciali e gestionali, considerati una leva strategica per le 
imprese. Molti gli under 40 (41% nel comparto agenti e spedi-
zionieri), indice di un settore giovane e dinamico, che si è dimo-
strato aperto a incrementare il proprio personale in funzione 
dei propri obiettivi di crescita e di adattamento al mercato. Dal 
numero di candidature che quotidianamente pervengono alle 
imprese del settore da parte di giovani in cerca di lavoro, emer-
ge come il settore sia altamente attrattivo.

Particolare del porto di La Spezia



Il settore portuale risulta attento alla formazione come leva 
per la competitività. Risulta un’attenzione particolare da parte 
delle imprese alle nuove competenze che il contesto compe-
titivo rende più urgenti: lingue, information technology, comu-
nicazione, conoscenza del contesto organizzativo, sistemi di 
gestione, dogane, aspetti tecnico-professionali, sicurezza, etc. 
La maggior parte delle imprese dimostra sensibilità al tema del 

cambiamento e delle competenze per “stare al passo”. Il 74% 
delle imprese ha dichiarato di accordare molta importanza a 
questo aspetto.
 
“L’esame di tutti questi dati - prosegue Andrea Fontana - ci dà 
l’immagine di un’attività dinamica, in crescita, con qualità pro-
fessionale elevata. Fattori che tuttavia spiegano solo in parte il 
perché del successo del ‘Sistema Spezia’. Il fattore che dà quel-
la spinta in più e che diventa chiave vincente di competitività è 
dato dall’atteggiamento positivo che hanno e che dimostrano 
ogni giorno le persone che con noi lavorano. Ciò che fa la dif-
ferenza sono la passione e il senso di appartenenza. Un atteg-
giamento che però non possiamo ritenere scontato: dobbiamo 
alimentarlo affrontando nuove sfide, offrendo prospettive di 
sviluppo e investendo in nuove opere. Altrimenti l’immobilismo 
finirà per mortificare l’entusiasmo� 1oi di 3oint 6istema 6pezia 
siamo pronti a fare la nostra parte, portando all’attenzione dei 
decisori la bontà e l’urgenza dei nostri progetti”.

* catani@scuolatrasporti.com

Il settore portuale risulta attento alla formazione, ai giovani
e alle “nuove competenze”, come quelle informatiche
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Blockchain e reti di imprese per   uno sviluppo sostenibile

I profondi mutamenti socio economici in corso e la loro 
dimensione globale rappresentano una opportunità 
straordinaria per raggiungere rapidamente un suc-

cesso imprenditoriale esponenziale ma stanno impo-
nendo a tutte le organizzazioni la necessità di mobilitare 
una rinnovata intelligenza creativa e operativa al fine di 
far evolvere radicalmente il proprio modo di fare impre-
sa in funzione di un ambiente competitivo di riferimento 
sempre più ampio, imprevedibile e aggressivo. Oggi più 
che mai diventa fondamentale per le aziende 
muoversi verso sistemi collaborativi e flessibili 
dove esperienze, competenze, informazioni, 
processi e obiettivi sono integrati, secondo 
logiche di interazione, collaborazione, aggre-
gazione che esaltino i punti di forza e le siner-
giche complementarietà, con un approccio che 
sostituisce alle logiche individualistiche criteri 
innovativi costruiti sui network a garanzia di un 
umanesimo sociale e imprenditoriale che ar-
ricchisca non tanto il singolo quanto la merito-
crazia e la rete nel suo complesso. Il vantaggio 
competitivo perseguito dalle imprese e dal tes-
suto economico-produttivo di un territorio di-
pende dalla capacità di generare valore. Il rap-
porto tra azienda e mercato non passa sem-
plicemente attraverso prodotti oppure servizi 
bensì tramite scambi più complessi, articolati, 
interdipendenti, personalizzati, generando un 
cambiamento non lineare e discontinuo. Siamo nell’era 
dell’accesso ai network e della conoscenza e si parla 
di intelligenza terziaria come motore di sviluppo. La 
tendenza è quella di arricchire sempre più il valore del 
prodotto con contenuti di servizio, di trasferire una par-
te consistente della creazione dello stesso all’esterno 
presso interlocutori selezionati e strategici, di rendere 
sempre più partecipe e protagonista il consumatore fi-
nale sia nei casi B2B che B2C (“customer experience”).

Una attenzione crescente viene necessariamente rivol-
ta ai concetti di sostenibilità ambientale, economica 
e sociale, di economia circolare e sferica, di processi 
e filiere trasparenti, tracciate e certificate, fino a farli 
diventare elementi non solo virtuosi ma caratterizzan-
ti e competitivi che possono consentire di soddisfare 
i bisogni del presente senza compromettere il futuro. 
Nei settori Industrial, Retail, Fashion & Lifestyle, Luxu-PU
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di Marco Zanolli   
Ceo di Zeta Value e membro del consiglio direttivo Sos-Log

ry, High-Tech, Fast Moving Consumer Goods, Beverage & 
Grocery, Health-Care, Automotive, Aerospace & Defense, 
Services. In questo contesto estremamente complesso 
risultano sempre più evidenti i contributi di aree in alcuni 
casi sottovalutate. Da una parte la logistica, definita nel 
suo complesso come “l’insieme delle attività organizza-
tive, gestionali e strategiche che governano nell’azienda 
i flussi di materiali e delle relative informazioni dai luoghi 
di origine presso i fornitori fino alla consegna dei prodotti 
finiti ai clienti ed al servizio post-vendita” (Ailog), data la 
sua funzione di attività primaria nella “catena del valo-
re”, nonché trasversalità, assume un ruolo sempre più 
pervasivo e baricentrico e il suo obiettivo diventa quello 
di contribuire a governare tutte le fasi del processo di ap-
provvigionamento - di produzione - di distribuzione, inter-
ne ed esterne all’azienda, secondo una visione d’insieme 
sempre più “green” e sincronizzata (Supply e Value Chain 
Management), a livello di singola azienda, di filiera, di 

Oggi più che mai diventa fondamentale per le aziende
mXoYersi Yerso sistemi collaEoratiYi e ÁessiEili   
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Blockchain e reti di imprese per   uno sviluppo sostenibile

L’AUTORE
Marco Zanolli, torinese, laureato in economia aziendale presso la facoltà di Economia dell’Università Cà Foscari di Vene-
zia, ha conseguito un Master of Business Administration (MBA) presso la Fondazione CUOA di Altavilla Vicentina. Mana-
ger, imprenditore, consulente nell’ambito della logistica integrata e distributiva, della logistica documentale e digitale, 
dell’eCommerce, con l’obiettivo di contribuire a stimolare e partecipare alla intrapresa di nuovi percorsi e allo sviluppo di 
modelli di business innovativi.

cluster, di territorio, distretto e sistema. In particolare lo 
spedizioniere internazionale che con la sua esperienza, 
competenza, relazioni necessarie ad abilitare e governare 
variabili operative, commerciali, gestionali, industriali, 
merceologiche, geografiche, di servizio, documentali, do-
ganali, linguistiche, socio culturali, giuridiche, economico 
finanziarie, fiscali, informatiche, etc., (art. 1737-1741 del 
Codice Civile), può recuperare il suo ruolo di figura centra-
le e di regista e proporsi quale collante olistico, facilitato-
re e acceleratore di business. Dall’altra sempre più spes-
so si parla di “Social Collaboration”, “Social Economy”, 
“Social Enterprise”, “Fabbrica distribuita ed intelligente”, 
“Smart City”, …, intendendo con questi termini un insieme 
di strategie, processi, comportamenti, strumenti e piatta-
forme tecnologiche e digitali di supporto (Internet, Intra-
net, Portali, Marketplace, App, Blog, Forum, Cloud, CRM, 
Software e gestionali, Big Data, Analytics, Blockchain, ...) 
che consentono a più soggetti di connettersi, creare delle 
“Community”, rendere disponibili competenze e relazioni 

distintive, risolvere problemi, creare opportuni-
tà, perseguire e sviluppare in modo trasparente, 
democratico, partecipativo e produttivo comuni 
interessi e obiettivi, aumentare la produttività 
e l’efficienza, innovare e rinnovare i modelli 
di business al fine di acquisire nuovi vantaggi 
competitivi, incrementare drasticamente la ca-
pacità di coordinamento e comunicazione au-
mentando agilità e flessibilità. Un approccio co-
erente con una economia globale caratterizzata 
da frequenti discontinuità di mercato e rapidi 
mutamenti dei luoghi di produzione, gestione, 
consumo e dei conseguenti flussi, che privilegia 
necessariamente “know-how”, “soft skills”, “in-
tangibles”, “knowledge assets” e trasversalità.

In particolare la “Blockchain” può rappresen-
tare lo strumento tecnologico e le “Reti di Im-

prese” il modello organizzativo sottostante, a supporto 
di un nuovo sviluppo imprenditoriale sostenibile, innova-
tivo e competitivo. La Blockchain è una tecnologia nata 
verso la fine degli anni ‘90 che ha trovato applicazione 
nel 2008 nelle transazioni basate sull’utilizzo delle cripto 
valute (bitcoin, …) con il fine di garantire un sistema di 
“certificazione” immodificabile che non richiedesse un 
ente centrale preposto. E’ una “DLT” (“distributed led-
ger tecnology”) dove i dati e le informazioni inserite nei 
registri nella forma di “catena di blocchi” sono validate 
e conservate da tutti i nodi e server della rete. E’ “peer 
to peer” in quanto priva di un amministratore centrale: i 
soggetti sono posti su un piano paritario, legati tra di loro 
dal rapporto di reciproco interesse e fiducia. Rappresenta 
un nuovo paradigma che consente un innovativo concetto 
di “trust”, tanto da provocare un interesse in tutte quelle 
attività imprenditoriali che acquistano valore da una fi-
ducia rafforzata nelle proprie attività e interazioni. Infatti 
la trasparenza della cronologia, la univocità, veridicità e 

La logistica sta acquisendo un ruolo sempre più incisivo data la sua funzione
di attività primaria nella catena del valore

>
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immutabilità dei dati, la certezza della identità dei parte-
cipanti e delle informazioni, la rendono idonea ad essere 
applicata con numerosi vantaggi per fornitori, produttori e 
consumatori in termini di qualità, sostenibilità, sicurezza, 
tutela dei marchi, difesa dal rischio di contraffazione, mo-
nitoraggio e certezza distributiva, smaltimento e riciclo. 
Per raggiungere tali finalità è possibile considerare di re-
gistrare il maggior numero di passaggi, suddividendo le fi-
liere nel modo più accurato possibile in modo da costituire 
una “storia del prodotto”. Il registro Blockchain di tutte le 
operazioni compiute può divenire accessibile ad esempio 
per il tramite di un “QR code” presente sulla confezione 
che riassume tutte le informazioni raccolte. Un progetto 
che mira a mappare e tracciare in modo certificato una 
filiera con la tecnologia Blockchain necessita di indivi-
duare delle regole di ingaggio. Il “contratto di rete” può 
rappresentare lo strumento in quanto permette di fornire 
una disciplina ed un regolamento a diverse e svariate re-
altà di aggregazione, collaborazione e cooperazione. Con 
l’art.3 comma 4 - ter e ss. del D.L. n.5/2009 (conv. con 
L. n. 33/2009) e ss.mm.ii. è stato introdotto nel nostro 
ordinamento quale modalità di collaborazione e coope-
razione inter - imprenditoriale pur nel rispetto dell’auto-
nomia decisionale di ciascuno. Sebbene non rappresenti 
l’unica fattispecie possibile in quanto il diritto societario 
e commerciale hanno nel tempo maturato e previsto nu-
merose opportunità formali, contrattuali e patrimoniali 
(subfornitura, franchising, Distretti, Consorzi, Ati, Geie, 
Joint – Venture, Holding, …), dimostra tuttavia la capacità 
di attrarre l’attenzione del mondo dell’impresa, degli ope-

ratori, del sistema finanziario e del 
legislatore. E’ un contratto stipulato 
tra più imprenditori per accrescere 
individualmente e collettivamente 
la propria competitività e capacità 
innovativa in base ad un program-
ma comune di cooperazione. E’ il ri-
sultato di una disciplina che le parti 
stabiliscono per i loro rapporti di 
collaborazione e si caratterizza per 
l’ampiezza dello spazio riconosciu-
to alla determinazione negoziale.

Le tipologie più comuni di Rete 
vengono definite “del sapere” con 
l’obiettivo di scambiare informazio-
ni e know-how, “del fare” finalizzate 

allo scambio di prestazioni, “del fare insieme” attente ai 
progetti di investimento comuni. A seconda dell’approccio 
alla filiera o al mercato, sono verticali, orizzontali o mi-
ste. I soggetti che intendono aderire ad una Rete possono 
accrescere la propria massa critica a livello dimensiona-
le e contrattuale, dare vita a collaborazioni operative e 
commerciali in Italia e/o all’estero, accedere a soluzioni 
e agevolazioni amministrative, fiscali e finanziarie. E’ im-
portante poter contare su un consolidato ed affiatato “Ma-
nagement Team di Rete”, caratterizzato da esperienze, 
competenze, relazioni distintive e complementari, in am-
bito operativo, commerciale, legale e finanziario. Questo 
consente di essere non solo garanti della impostazione, 
della governance e dello sviluppo dei vari progetti nelle 
loro diverse fasi ma anche della sostenibilità e della reddi-
tività degli investimenti sottostanti. Gli investitori privati, 
gli istituti finanziari, i fondi (venture capital e private equi-
ty) ragionano sempre più spesso sulla validità delle Reti 
di Impresa quale nuova modalità per affrontare i mercati 
attuali, riconoscendogli una caratterizzazione come start-
up con una adeguata ponderazione tra gli aspetti “new” (il 
progetto) e quelli “old” (i partecipanti). A questo proposito 
si riscontra un loro coinvolgimento crescente fino al punto 
da elaborare indicatori (esempio, Rating di Rete) e stru-
menti (esempio, Bond di Rete) ad hoc nonché parteciparvi 
direttamente in modo da presidiare le criticità. Il contesto 
politico, istituzionale, finanziario, socio economico è con-
sapevole, attento e partecipe di questa realtà al punto di 
dimostrare non solo di comprenderla ma di stimolarla. Al 
3.10.2019 le Reti in Italia sono 5.747 e le imprese aggre-
gate 34.222.

La tecnologia blockchain rappresenta un nuovo paradigma che consente un innovativo
concetto di “trust”
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ITS: modello formativo eccellente
di Michele Savani
Division Manager Logistics Sector Gi Group

Gli ITS-Istituti Tecnici Superiori  rappresentano un 
modello di eccellenza nel panorama formativo i-
taliano: nati nel 2010, esprimono oggi numeri di 

assoluto interesse, come emerge dall’ultimo rapporto “E-
ducation at a Glance 2019” dell’Ocse che indica un tasso 
di occupazione di chi ha terminato il percorso pari all’82%, 
mentre il monitoraggio Miur-Indire del 2019 rileva come 
l’80% degli studenti abbia già un impiego entro un anno 

>

ITS e occupazione*

(valori assoluti degli occupati con diploma ITS e % 
sul totale di quelli con occupazione coerente con il 

percorso di studio, anni 2013-017)

del termine del percorso e nel 90% dei casi, per di più, in 
un’area coerente con il percorso di studio svolto. Il para-
dosso è che risulta iscritto a uno dei 139 percorsi tecnici 
superiori solo l’1,7% di tutti gli iscritti a un percorso di stu-
dio terziario: il 12% sono iscritti a percorsi magistrali (con 
un ritorno sull’occupazione pari al 73%) e l’86% sono iscritti 
a percorsi triennali (con un ritorno sull’occupazione pari 
all’83%). Secondo il monitoraggio Miur-Indire gli ITS hanno 
diplomato circa 20 mila studenti in dieci anni, mentre ne 
risultano iscritti ad oggi su tutto il territorio nazionale circa 
13 mila distribuiti tra le 104 Fondazioni esistenti (gli enti 
che gestiscono i corsi).

Come funzionano gli ITS. Gli ITS sono ispirati al modello del-
le Fachhocschulen, nome traducibile in Scuola Universita-
ria Professionale (École Spécialisées in francese, University 
of Applied Sciences in inglese). La loro costituzione in Italia 
è demandata alla formula della Fondazione di partecipazio-
ne, nella cui compagine devono essere presenti almeno un 

istituto di istruzione secondaria superiore dell’ordine tecnico 
o professionale, un ente locale, una struttura formativa ac-
creditata dalla Regione per l’Alta Formazione, un’impresa del 
settore produttivo cui si riferisce l’istituto tecnico superiore, 
un dipartimento universitario o altro organismo appartenen-
te al sistema della ricerca scientifica e tecnologica. /e aree 
tecnologiche entro cui vengono definiti i programmi dei corsi 
ITS sono quelle considerate prioritarie a livello nazionale, nel 
quadro strategico di sviluppo dell’8nione europea� efficienza 
energetica, mobilità sostenibile, nuove tecnologie della vita, 
nuove tecnologie per il Made in Italy, tecnologie innovative 
per i beni e le attività culturali, tecnologie dell’informazione e 
della comunicazione. La durata dei corsi è biennale (4 seme-
stri, 1.800-2.000 ore), con il 30% di attività formativa svolta 
in azienda e con almeno il 50% dei docenti provenienti dal 
mondo del lavoro (e con almeno cinque anni di esperienza 
nel settore di riferimento).
 

I fattori di successo e le eccellenze cui puntare. I due princi-
pali fattori di successo in termini di ritorno sull’occupazione 
degli ITS si possono trovare in quanto indicato sopra: il pri-
mo sta nella governance degli ITS, che fonde le istanze e le 
politiche legate al mondo dell’istruzione, della formazione, 
del lavoro e delle politiche industriali legate a uno specifico 
territorio. Il secondo sta nello stretto contatto con il sistema 
produttivo, grazie alla provenienza dei docenti dal mondo 
industriale e alla quantità di ore investite in un percorso di 
alternanza in azienda. Grazie ai soggetti coinvolti, alle intese 
locali e alle partnership con la produzione, la ricerca e il mon-
do del lavoro vengono individuate e diffuse le competenze 
tecniche strettamente necessarie per il tessuto produttivo 
locale, concentrando l’attenzione sullo sviluppo delle com-
petenze necessarie negli anni a venire grazie alle indicazio-
ni delle aziende stesse. Il numero totale di studenti risulta 
ancora basso rispetto al fabbisogno del mercato: a fronte di 
circa 13 mila studenti iscritti in Italia ne troviamo 765 mila 
in Germania, 529 mila in Francia, 400 mila in Spagna e 272 
mila nel Regno Unito. Il tutto in uno scenario in cui l’Italia 
sconta un elevato tasso di disoccupazione giovanile (circa 
il 30%, migliore solo rispetto a Spagna e Grecia) e in cui l’Ue 
prevede che il 35% dei posti di lavoro richiederà nei prossimi 
anni qualifiche elevate, tanto che uno degli obiettivi di (uropa 
2020 è che entro il 2020 il 40% degli abitanti della Ue tra i 30 
e i 34 anni sia in possesso di un diploma di istruzione terzia-
ria o equivalente.
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/a difficoltà nella diffusione di questi percorsi si può trovare 
nella scarsa conoscenza del contesto lavorativo e formativo 
da parte degli studenti� siamo ancora il secondo paese mani-
fatturiero in (uropa, ma � studenti su ��, nelle scuole supe-
riori, non lo sanno. ( allo stesso modo c’q scarsa conoscenza 
da parte degli studenti del tessuto produttivo del territorio in 
cui risiedono, np tanto meno di quali siano i percorsi di studio 
che possano indirizzarli correttamente per trovare il giusto 
match tra proprie aspirazioni e concrete opportunità profes-
sionali offerte dal mercato. ,n occasione degli 6tati *enerali 
dell’(ducation di 7orino dello scorso maggio q stato indivi-
duato come il target minimo da raggiungere sia pari al ��� 
del totale degli iscritti a un percorso di formazione terziaria 
�la *ermania q a quota ����. ,l risultato non q impossibile, 
le scuole professionalizzanti hanno registrato forti tassi di 
crescita negli ultimi anni, un esempio q rappresentato dai 
Communit\ College negli 6tati 8niti, che sono passati in meno 
di dieci anni da � a oltre �� milioni di iscritti. , diplomati ,76 in 
,talia sono ancora quindi troppo pochi rispetto al fabbisogno 
da parte del mercato� �.��� lo scorso anno, a fronte di pro-
iezioni 8nioncamere�$npal che vedono in �� mila diplomati 
all’anno il numero minimo per colmare il gap segnalato dalle 
aziende �che non riescono a trovare un tecnico su tre�, cosu 
come q ancora troppo bassa la percentuale di giovani under 
�� che intraprende percorsi strutturali di alternanza scuola 
lavoro �contro il ��� di *ermania e 8.�. Ë interessante met-
tere in relazione questi dati con l’ultimo 5apporto $lmalaurea 
����, che ha individuato una diminuzione del ��� tra gli 
iscritti all’8niversità negli ultimi �� anni �con punte del ��� al 
6ud ,talia�, tra il ���� e il ����� in totale si tratta di circa �� 
mila studenti persi in circa �� anni, e sarebbe interessante 
capire se parte di questi mancati iscritti si sia rivolto verso un 
percorso ,76, o se invece non si sia iscritto a nessun corso e 

si sarebbe potuto indirizzare verso un percorso di formazione 
professionalizzante che offre sbocchi lavorativi quasi certi.

La qualità dell’occupazione. 2ltre all’elevato tasso di occu-
pazione q anche la qualità dell’occupazione l’ulteriore ele-
mento al quale guardare con attenzione quando si parla di 
,76� gli ,76 fanno rilevare al rapporto 0iur�,ndire come metà 
dei rapporti di lavoro sia a tempo indeterminato �ripartiti tra 
tempo indeterminato o lavoro autonomo e apprendistato, di 

Occupati per tipologia di contratto*

�valori � dei percorsi conclusi nel �����

fatto a tempo indeterminato�. ,l trasferimento tecnologico e 
di NnoZ hoZ tra sistema di ricerca, sistema formativo e tes-
suto produttivo, grazie alla stretta collaborazione tra gli attori 
coinvolti, sembra quindi in grado di produrre professionalità 
facilmente integrabili all’interno delle aziende, con una note-
vole rapidità di adattamento dei percorsi formativi in funzione 
delle necessità del territorio. 1ella seconda parte di questo 
articolo vedremo come gli ,76 dell’area mobilità sostenibile si 
posizionino come tra i pi� performanti sotto molti aspetti, con 
riconoscimento del livello qualitativo anche da parte del 0iur, 
che colloca questi percorsi nella fascia ritenuta di eccellenza� 
tra le sei aree tecnologiche previste dall’ordinamento degli 
,76 quella legata alla logistica ha il posizionamento migliore 
in termini di valore assoluto dei percorsi formativi attivi, del 
numero di iscritti e delle percentuali di placement.

(Parte 1°. L’articolo continua nel prossimo numero)


)onte dei Jrafici� ́ ,stitXti 7ecnici 6Xperiori � 0onitoraJJio nazionale 
���� � 6intesiµ, a cXra di $� =Xccaro, ,1',5(, )irenze, ����� 0aJJiori 
informazioni e aJJiornamenti sXlle ricercKe ,1',5( sXl tema dell·i�
strXzione terziaria professionalizzante sono presenti alla paJina� 
ZZZ�indire�it�its

ITS: iscritti per titolo di studio*

�valori � nei percorsi conclusi nel �����
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di Stefano Morelli
Presidente della commissione Dogane di Assologistica

La caldissima questione “Brexit” che - come nelle 
migliori soap opera - t iene col fiato sospeso 
l’Europa intera, non è ancora giunta al capitolo 

finale. Nonostante le rassicurazioni date dallo stesso 
Johnson e da Gove - il ministro per la “no deal” Brexit - 
sembra che ci si debba aspettare ancora una dilazione 
perché si perfezioni la procedura di uscita del Regno 
Unito dall’Unione europea. Dopo l’ennesimo colpo 
di scena, infatti, le opposizioni hanno fatto “saltare” 
quella che voleva essere l’intesa definitiva tra Johnson 
e Bruxelles, facendo approvare un emendamento che, 
nei fatti, costringe a far slittare il termine del 31 ottobre 
previsto per l’uscita dell’UK dall’Unione, per l’asserito 

del Regno Unito, ma la stessa deve essere approvata 
dall’Unione europea, per di più con l’unanimità del 
Consiglio europeo. Ad oggi, Bruxelles temporeggia. Ma vi 
è di più: l’instabilità e la frammentarietà del parlamento 
inglese non escludono neppure a priori l’indizione di 
nuove elezioni o, addirittura, l’indizione di un secondo 
referendum.

4uesto infinito “teatUoµ si comprende pienamente - in tutti i 
suoi eccessi - se si considerano le rilevantissime conseguen-
ze doganali (oltre che sociali e politiche) nei due possibili 
scenari di uscita dall’Europa. La via più auspicata da Bruxel-
les e da chi importa o esporta dal Regno Unito è certamen-

te la soft Brexit, ossia la negoziazione di un 
accordo che consenta un’uscita per così dire 
“ordinata” del Regno Unito dai vincoli dell’U-
nione europea. Il principale merito di tale 
procedura è individuabile nella previsione di 
un periodo di transizione (previsto originaria-
mente dal governo 0a\ fino al �� dicembre 
2020), nel quale il Regno Unito rimane giuri-
dicamente assoggettato al regime doganale 
unionale (dunque con esenzione di dazi doga-
nali e controlli in dogana) e al cosiddetto ac-
quis communautaire, ossia il complesso degli 
obblighi giuridici, dei target politici e dei diritti 
che si sono consolidati e che hanno efficacia 
vincolante per gli Stati membri dell’Unione. È 
certamente ancora ipotesi papabile, o comun-
que non escludibile a priori, quella di addive-
nire alla sottoscrizione dell’accordo di uscita 
elaborato - in termini parzialmente diversi ri-

spetto a quello della May - dal premier Johnson. La principale 
condizione ostativa, infatti, concerneva le trattative negoziali 
con l’,rlanda. (ntrando nello specifico, si tratta della previsio-
ne del backstop: ossia, l’istituzione, dopo l’uscita dell’UK, di 
una zona doganale comune - un’unione doganale a tutti gli 
effetti - tra il territorio dell’Unione e quello inglese, compren-
sivo dell’Irlanda del Nord, nell’eventualità in cui entro il 31 
dicembre 2020 non venga trovato un accordo per evitare la 
costituzione di un ´confine rigidoµ tra ,rlanda e ,rlanda del 
1ord. ,n altre parole� per evitare la ricostituzione di un confi-
ne ´fisicoµ tra la 5epubblica d’,rlanda e l’,rlanda del 1ord, la 
May aveva previsto una clausola per cui l’intero Regno Unito 
sarebbe rimasto nell’unione doganale finchp non fosse stato 
trovato un accordo per evitare la ricostituzione della frontie-

Brexit deal, brexit no deal

Gli effetti della Brexit saranno, comunque, molto rilevanti
a livello del nostro import-export

timore di “far rientrare dalla finestra” la temutissima 
“hard Brexit”. Timore che, nel caso di specie, sarebbe 
stato scongiurato - secondo i Tories - dall’aver disposto 
la necessità di approvare per intero l’imponente mole 
delle norme attuative dell’accordo di uscita, prima 
di addivenirne alla ratifica e sottoporlo al vaglio di 
Bruxelles. Lo scenario, però, si complica ulteriormente: 
è ben vero che Johnson ha inoltrato una lettera non 
sottoscritta a Bruxelles con cui si chiede una proroga 
del termine originariamente previsto per il 31 ottobre 
alle 23 del 31 gennaio 2020, ma, adesso, non è così 
scontata una risposta favorevole dell’Unione. Ai sensi 
dell’art. 50 del TUE, infatti, si prevede che per una 
nuova proroga non sia sufficiente la mera istanza >



42

ra fisica. /a proposta però q stata prontamente cassata dal 
parlamento britannico perchp, in buona sostanza, l’assenza 
di un termine certo di ´recessoµ dal regime doganale unio-
nale avrebbe potenzialmente inibito l’uscita effettiva dell’8. 
dall’8nione. 'i pi�� l’8. potrebbe rimanere a tempo indefi-
nito nel regime dell’unione doganale, ma l’,rlanda del 1ord, 
oltre a ciò, rimarrebbe inglobata anche nel mercato unico 
europeo, elemento questo che ha scatenato l’ira di molti 
movimenti politici inglesi. '’altro canto, il premier -ohnson, 
nel relativo accordo ha invece ipotizzato l’uscita del 5egno 
8nito dall’unione doganale, sicchp la libertà di stipulare ac-
cordi commerciali con paesi terzi non sarebbe compromessa 
dai vincoli � pur temporanei � dell’unione doganale. ,n altre 
parole, /ondra potrà applicare tariffe proprie a prodotti che 
provengono da paesi 7erzi, a patto che non facciano ingres-
so nel mercato unico. /a questione però non q cosu lineare 
come appare.  4uanto alle ´due ,rlandeµ, infatti, si prevede 
per un termine di almeno cinque anni l’istituzione di una 
frontiera giuridica collocata nel 0are d’,rlanda. 6e le merci 
ivi in transito saranno considerate ´a rischioµ di ingresso in 
,rlanda � agli effetti, dunque, di ingresso nel territorio uniona-
le, per quanto appena illustrato � allora ad esse si appliche-
ranno i canonici dazi europei. 6empre percorribile, infine, 
la via degli )7$, onde istituire aree di libero scambio per la 
successiva cooperazione commerciale.

Radicalmente diverso sarebbe lo scenario nel caso di una 
hard %re[it. $nzitutto, l’assenza di un periodo transitorio 
comporterebbe l’immediata autonomia del 5egno 8nito dal 
regime giuridico unionale, con contestuale applicazione di 
barriere tariffarie �e non tariffarie� e reintroduzione dei dazi 

doganali tra 8e e 8.. )ocalizzando la lente sui 
rapporti tra l’,talia e l’,nghilterra, va subito det-
to che l’assenza di accordi di libero scambio 
incide in maniera sensibile sulle procedure 
di interscambio� importatori e fornitori sono 
vincolati alle relative dichiarazioni doganali e, 
peraltro, l’intero iter della merce sarà sottopo-
sto a controllo doganale. $lle merci che fanno 
ingresso nell’8nione europea si applicherà la 
normativa unionale in materia di dazi, tarif-
fe e controlli su sanità e qualità della merce 
perchp questa risponda agli standard dell’8-
nione. Ë proprio qui che si prevede la maggior 
criticità, posto che, in assenza di un mercato 
unico, le merci in entrata potranno essere am-
piamente eterogenee rispetto agli standard 

europei. 6enza un periodo di transizione saranno poi reintro-
dotte frontiere e controlli doganali per merci in entrata �dal 
5egno 8nito all’(uropa ma anche viceversa�, eventualità 
che produrrebbe un aggravio non trascurabile in termini di 
gestione e di carico di lavoro in dogana� si pensi, ad esempio, 
alle ispezioni sanitarie obbligatorie in ,talia su certe tipologie 
di merci. ,nsomma, la tenuta del sistema verrà messa a dura 
prova. $ ciò si devono poi aggiungere i consequenziali rischi 
per la salute e per la tutela della sicurezza pubblica, conside-
rata l’assenza di elevati standard europei nei confronti delle 
merci che faranno ingresso dal 5egno 8nito. 4uanto all’e[-
port, in assenza di un accordo di libero scambio finalizzato 
all’abbattimento o quanto meno al contenimento di dazi e ta-
riffe, la diretta applicazione degli oneri fiscali inciderà sensi-
bilmente soprattutto su settori quali automotive, aerospazio, 
agricoltura, moda e prodotti chimici.  2ltre all’aspetto squi-
sitamente economico, gli operatori temono altresu l’allunga-
mento delle tempistiche di transito della merce, considerato 
che, a tutti gli effetti, l’,talia sarà qualificato come paese ter-
zo. 3er conseguenza, non q irragionevole prevedere che le 
merci esportate saranno soggette a controlli sanitari, fitosa-
nitari e procedure di certificazione, col rischio di disincentiva-
re fortemente il Áusso commerciale. Ë poi evidente che, nelle 
more di un accordo di libero scambio, la Áoridità economica 
nazionale sarà compromessa, a tutto vantaggio dei nostri 
competitor, con cui il 5egno 8nito ha già raggiunto analoghe 
intese commerciali. 3er quanto riguarda l’import, la musica 
non cambia� l’ingresso di merce proveniente dal 5egno 8nito 
sarà subordinato all’applicazione del dazio europeo ´paesi 
terziµ e, per l’immissione in consumo nel territorio nazionale, 
all’applicazione delle accise e dell’,va.

L’uscita della Gran Bretagna dall’Unione senza un accordo renderebbe
ancora più complessa la situazione delle “due Irlande”
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GESTIONE DEI PALLLETS

NolPal, azienda del Gruppo Casadei Pallets, che opera 
nel noleggio bancali Epal dal 2011, ha realizzato una 
piattaforma tecnologica conforme alla normativa ECR, 

indipendente, di tipo OPEN DATA, che permette a qualsiasi at-
tore di agire nella gestione del medesimo, per monitorare e 
tracciare il Áusso dei pallet, per un riuso corretto da parte dei 
partner e gestiti automaticamente e che rispettano le caratte-
ristiche dell’industria 4.0. Tutto questo permette a NolPal e ai 
propri partner di gestire le informazioni in tempo reale diretta-
mente dal portale web “B2B.NolPal.it“. Dopo la consegna del 

bancale al destinatario, si genera Buono Pallets Ok, un buono 
elettronico, immesso nella rete tramite la piattaforma, dotato di 
un codice univoco �7oNen� legato ad una transazione specifica, 
monitorabile per quantità, tratta, data di consegna ed emissio-
ne, consegnatario, destinatario.

Il progetto “Buoni Pallets OK” offre una soluzione trasparente, 
efficace ed efficiente all’interscambio differito dei pallets, met-
tendo a disposizione di tutti gli operatori della filiera una piatta-
forma tecnologica indipendente e gratuita. “Buoni Pallets Ok” 
q uno strumento sicuro e affidabile, in grado di soddisfare le 
esigenze dell’Industria di Marca e GDO, superando le principali 
criticità dell’attuale scenario; un sistema innovativo di monito-
raggio e tracciabilità del Áusso dei pallets� un portale condiviso 
che attraverso la riconoscibilità del buono elettronico è anche 

garanzia di qualità del pallet Epal, monitorato nelle diverse fasi 
della transazione. L’accettazione di questo sistema nei servizi 
offerti da NolPal a IDM, 3PL e GDO genera molti vantaggi: con-
tabilità numerica, trasparenza, possibilità di ritiro dei pallet in 
punti differenti da quelli di consegna, riduzione delle pratiche 
amministrative; decadono quindi le criticità generate dai buoni 
cartacei che hanno sorretto l’interscambio negli ultimi decenni. 
Nel 2019, S.A.S.C , società che gestisce una delle più grosse 
GDO di Perugia e Centro Italia, e GeD Ingross, uno dei più grandi 
centri distributivi della Sicilia nella cura della persona e l’igiene 
della casa, hanno scelto questa soluzione, anche se applicata 
in modo diverso, per snellire il processo di consegna merce 
palettizzata e riconsegna dei pallet vuoti.
 
“L’efficacia di questo nuovo sistema è già stata confermata 
dalla soddisfazione di due importanti realtà quali S.A.S.C. e 
GeD Ingross - afferma Paolo Casadei, direttore generale e del 
centro di ricerca e sviluppo di NolPal - che hanno scommes-
so su di noi scegliendo NolPal come partner per la gestione 
di questo complesso sistema. In precedenza, NolPal aveva 
constatato numerose criticità con l’emissione del buono su 
bolla; la soluzione della generazione del buono elettronico di-
rettamente online è stata adottata escludendo la compilazione 
dei buoni cartacei da registrare in seguito nella piattaforma, 
permettendo cosu un’immediata analisi dei Áussi �per prendere 
decisioni consapevoli) e il monitoraggio del magazzino distri-
buito o virtuale”. Con questo rivoluzionario sistema, NolPal si 
conferma nuovamente azienda leader nella ricerca di soluzioni 
innovative e all’avanguardia dal punto di vista tecnologico e 
informatico, snellendo un processo di sua natura lungo e com-
plesso.

“Buoni Pallets OK”: il sistema 
Open Data proposto da Nolpal
Uno strumento sicuro e affidabile, in grado di soddisfare le esigenze
dell’industria e della grande distribuzione organizzata nella gestione
dei pallet e di superare le principali, storiche criticità dell’interscambio.
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Il Gruppo BCUBE: una crescita basata
su know-how e innovazione
“Puntiamo a un costante ampliamento della tipologia dei servizi offerti,
seguendo con sempre maggiore specializzazione le attività affidate
dai clienti. Vogliamo che l’offerta che rivolgiamo al mercato sia più
completa e integrata possibile”, dice il vicepresidente Luigi Bonzano.

COVER

LUIGI BONZANO

IIl Gruppo BCUBE, che ha assunto 
tale nome nel 2014 grazie a un pro-
getto di rebranding elaborato da Oli-

viero Toscani, ha iniziato la sua attività 
nel 1952. Da allora ha fatto tanta, tan-
ta strada fino a diventare oggi leader 
internazionale della logistica integrata. 
Infatti, oggi il Gruppo, con sede a Ca-
sale Monferrato, Alessandria, rimasto 
per nascita e vocazione a gestione fa-
miliare, quella della famiglia Bonzano 
giunta alla sua quarta generazione in 
termini manageriali, ha acquisito un 
respiro internazionale con competenze 
che spaziano in più di otto settori indu-
striali e con una presenza in oltre 180 
siti operativi in tutto il mondo. Del Grup-
po, della sua attività e dei suoi proget-
ti parliamo con il vicepresidente Luigi 
Bonzano.

COME VALUTA L’ATTUALE MOMENTO 
DELLA LOGISTICA ITALIANA?
ɱ /’attuale scenario logistico q forte-
mente condizionato dai paradigmi 
dell’,ndustr\ �.�. '’altronde q chiaro 
che ´�.�.µ q un percorso globale irre-
versibile e la logistica non può rima-
nerne esclusa. Anche se nel quadro 
internazionale ed europeo l’,talia non 
risulta collocarsi in cima dei ranking, 
stiamo assistendo ad un forte cambia-
mento del nostro settore, in cui l’,o7, 
´,nternet delle coseµ, ha pervaso l’in-
tero processo logistico, influenzando 
le modalità di gestione di magazzino, 
la progettazione dei flussi e l’organiz-
zazione delle dinamiche di trasporto 
e di distribuzione. Questa rivoluzione 
avviene sicuramente su più livelli: dai 

sistemi informativi legati all’implemen-
tazione di strumenti d’innovazione tec-
nologica che consentono un approccio 
“smart”, integrato e interconnesso, a 
quello organizzativo legato all’acquisi-
zione e sviluppo delle nuove competen-
ze professionali, al fine di anticipare le 
emergenti esigenze di mercato. Questo 
permette di offrire al cliente un servizio 
indubbiamente più completo, più per-
sonalizzato e decisamente più sicuro.
$ttraverso la digitalizzazione, l’automa-
zione e l’interconnessione, che stanno 
portando notevoli benefici non solo in 
un’ottica di miglioramento delle sin-
gole fasi della suppl\ chain, ma contri-
buendo all’ottimizzazione lungo intera 
filiera, la logistica diventa sempre di 
più un fattore di estrema importanza 

Il Gruppo logistico è impegnato in più di otto settori industriali, compreso l’automotive



OTTOBRE 45

per la competitività delle realtà pro-
duttive in Italia. Ne sono la dimostra-
zione i risultati della ricerca, condotta 
ormai da diversi anni dall’Osservatorio 
della Contract Logistics del Politenico 
di Milano, dove è evidente la costante 
crescita del valore di questo settore in 
Italia.
Ritengo molto positivo il fatto che que-
sta crescita passi anche attraverso una 
maggiore attenzione alle tematiche le-
gate alla sostenibilità ambientale. La 
logistica è un ambito che, se orientato 
alla risoluzione delle problematiche 
ambientali, costituisce una chiave stra-
tegica di sviluppo e innovazione.

IN TALE CONTESTO, COME STA ANDAN-
DO L’ATTIVITÀ DI BCUBE?
ɱ 3er una realtà come la nostra, pre-
sente in diversi settori merceologici, 
spesso differenti e apparentemente 
distanti tra loro come Automotive e 
Banking o Industrial e Fashion, l’inno-
vazione diventa un importante punto di 
aggregazione. Questo tema coinvolge 
in primis il nostro dipartimento interno 
di Solution Design che studia, attraver-
so un team di esperti in ingegneria logi-
stica e informatica, le risposte migliori 
alle specifiche esigenze dei clienti. Si 
può dire che della varietà e complessi-
tà delle soluzioni che progettiamo fac-
ciamo un punto di forza, individuando 
le sinergie e sfruttando con successo 
il know-how sviluppato in diversi setto-
ri, a dimostrazione della trasversalità 
delle soluzioni logistiche che diventa-
no così cross-settoriali. Mi piace citare 
l’esempio del settore agroalimentare e 
quello farmaceutico, dove tale poten-
ziale è particolarmente ben visibile.
Da questo punto di vista BCUBE, muo-
vendosi in un contesto internazionale 
in più scenari merceologici, è sicura-
mente avvantaggiata rispetto a ope-
ratori presenti in un unico settore di 

riferimento. La capacità di intravedere 
le similitudini e di sfruttare le siner-
gie, molto apprezzata dai nostri clienti 
sia in Italia che all’estero, si inserisce 
perfettamente nella nostra strategia 
di crescita attraverso un ampliamen-
to della tipologia dei servizi offerti e ci 
permette di assistere con ancor più at-
tenzione e specializzazione le attività 
affidate dai clienti. Vogliamo che l’of-
ferta che rivolgiamo al mercato sia più 
completa e integrata possibile. Questo 
ci porta a fare delle scelte organizzati-
ve nuove. E’ così ad esempio nell’am-
bito dei trasporti, che a inizio del 2019 
ha visto la costituzione di una nuova 
divisione all’interno del nostro Gruppo 
- BCUBE Connect.

“CONNECT” COME “CONNESSIONE”. SI-
GNIFICA CHE STATE ANDANDO VERSO 
UNA SEMPRE MAGGIORE INTEGRAZIO-
NE NELL’AMBITO DEI TRASPORTI? CO-
SA HA DETERMINATO LA DECISIONE DI 
CREARE UNA DIVISIONE DEDICATA?
ɱ %C8%( Connect nasce di fatto dal-
la fusione di molteplici esperienze del 
nostro Gruppo nell’ambito dei trasporti 
e spedizioni e si inserisce in un ampio 
percorso di valorizzazione e consolida-
mento delle sinergie interne. Si tratta 
di un settore particolarmente esigente, 
che richiede sempre maggiore flessibi-

lità, qualità e affidabilità. Le attuali ne-
cessità distributive in Italia e nel mon-
do sono in forte evoluzione - pensiamo 
all’avvento dell’eCommerce, che sta 
condizionando fortemente il nostro set-
tore - e così anche l’operatore logistico 
deve essere in grado di rispondere al-
le nuove esigenze di mercato. BCUBE 
è pronta ad affrontare questa nuova 
e ambiziosa sfida e offrire ai propri 
clienti, attraverso la BCUBE Connect, 
un servizio sempre più specializzato, 
completo ed efficiente. Abbiamo voluto 
mettere in evidenza la nostra capacità 
di garantire performance operative di 
alto livello, dotato di una rete capilla-
re di piattaforme nazionali e di flussi 
internazionali che aprono un canale 
privilegiato all’import/export. Propo-
niamo un’offerta versatile e completa 
che aggiunge valore al business dei 
clienti, contribuendo al loro successo 
con una gamma di servizi articolata e 
integrata, per rispondere a ogni esigen-
za di spedizione: dai servizi di gestione 
dell’ultimo miglio alle soluzioni specifi-
che per la gestione dei resi, dal project 
cargo fino all’offerta internazionale che 
comprende servizi road&rail. Questo 
vale per tutti i settori merceologici in 
cui operiamo. BCUBE Connect è per noi 
un importante passo avanti dal punto 
di vista del consolidamento del know-

Una delle principali specializzazioni di BCUBE è nel cargo aereo

>
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how, dell’ampliamento del ventaglio 
dei servizi ed è anche la conferma del 
nostro approccio fortemente orientato 
alla personalizzazione dell’offerta.

SIETE SPECIALIZZATI DA TEMPO NEL 
CARGO AEREO. UNA MODALITÀ CHE IN 
ITALIA, ANCHE A LIVELLO GOVERNATI-
VO, È STATA SEMPRE TRASCURATA E 
SOTTOVALUTATA, NONOSTANTE RAP-
PRESENTI UN’AREA MOLTO IMPORTAN-
TE DEL NOSTRO EXPORT IN TERMINI DI 
VALORE. QUALI LE PRINCIPALI CRITICI-
TÀ DEL SETTORE?
ɱ,l sistema delle infrastrutture aero-
portuali italiane oggi non ha nulla da 
invidiare alle strutture europee, anzi 
stiamo dimostrando di avere aeroporti 
all’avanguardia con cargo cit\ di tutto 
rispetto. 3urtroppo, le infrastrutture da 
sole, senza un importante sostengo i-
stituzionale, non riescono a far diventa-
re l’,talia centro di raccolta delle merci. 
È necessario fare “sistema” con il mon-
do delle dogane, guardia di finanza, mi-
nistero della 6alute, (nac, etc. Ë un ap-
proccio praticato già in molti paesi eu-
ropei come ad esempio: l’Olanda con 
l’aeroporto di Amsterdam che riesce 
a convogliare merci da tutto il mondo 
per poi redistribuirle in (uropa� il %elgio 
che investe moltissimo, anche a livello 
governativo, su scali come %ru[elles 
e Liegi per attirare compagnie aeree, 
anche attraverso sistemi di incentivi e 

di marNeting. ,n uno scenario europeo 
così ben organizzato, finché i sistemi e 
le regole di controllo all’estero saranno 
più veloci o semplicemente meno rigi-
di, l’,talia risulterà sempre meno favo-
rita dagli spedizionieri. Occorre essere 
pi� competitivi e l’apertura delle porte 
a maggiori diritti di traffico dall’,talia 
verso altri paesi potrebbe rappresenta-
re un altro modo per favorire l’e[port in 
partenza dagli scali nazionali e non da 
quelli stranieri.
Sono convinto che maggior sinergia 
quando portiamo l’,talia all’estero e pi� 
gioco di squadra aiuterebbero a ren-
dere il prodotto dell’,talia o il servizio, 
come nel nostro caso, più appetibile. 
4uesto ci permetterebbe di cogliere 
le opportunità strategiche per il no-
stro paese, che invece, a causa di un 
mancato approccio di “sistema”, ci 
lasciamo spesso sfuggire. 'ovremmo 
dare maggior peso alle filiere italiane 
in modo tale che la logistica a suppor-
to possa essere guidata dall’,talia e 
non dall’estero. Pensiamo ad esempio 
al settore farmaceutico dove siamo il 
primo produttore in (uropa eppure la 
logistica dei principi attivi e delle ma-
terie prime viene gestita da altri paesi, 
anzichp direttamente dall’,talia.

BCUBE HA RECENTEMENTE ACQUISITO 
DALLA GRANAROLO LA MAGGIORANZA 
DELL’AZIENDA ZEROQUATTRO LOGISTI-

CA, CHE OPERA NEL SETTORE AGROA-
LIMENTARE. UN SETTORE NEL QUALE 
BCUBE VUOLE CRESCERE SIA IN TERMI-
NI TERRITORIALI SIA PER LA QUALITÀ 
DEL SERVIZIO. QUALI LE ASPETTATIVE?
ɱ /’operazione di fine aprile conclude 
un percorso intrapreso da tempo. 6i 
tratta del completamento di un’opera-
zione avviata nel 2015 con l’ingresso 
nel capitale di =eroquattro /ogistica 
attraverso l’acquisizione delle quote 
di minoranza. 4uesta acquisizione ci 
ha permesso di entrare in modo deci-
so nella logistica del )ood, assumendo 
una posizione rilevante nel panorama 
distributivo in ,talia e arricchendo la 
nostra organizzazione di competenze, 
risorse e mezzi dedicati al fine di ser-
vire quotidianamente i punti vendita 
della grande distribuzione organizzata. 
,l mondo del )ood era per noi un seg-
mento di business fino a qualche an-
no fa poco esplorato, ma considerato 
di assoluta priorità dal punto di vista 
strategico. L’obiettivo che ci poniamo 
q quello di consolidare la nostra posi-
zione nel settore attraverso un aumen-
to delle competenze e l’ampliamento 
dell’offerta di soluzioni e servizi, com-
presi investimenti nell’infrastruttura lo-
gistica. L’ampliamento dell’offerta pas-
sa anche attraverso lo sviluppo delle 
nuove tecnologie a supporto delle solu-
zioni logistiche che proponiamo. La for-
te spinta verso l’innovazione fa parte 
del nostro 'na. ,nvestiamo da tempo 
nella ricerca e sviluppo, cosu come nel-
le collaborazioni con gli istituti ed enti 
esperti nella materia, sia in ,talia che 
all’estero. Nel contempo, e ci tengo a 
ribadirlo, siamo particolarmente atten-
ti alla formazione delle nostre risorse. ,l 
fattore umano rimane l’elemento chia-
ve che determina la crescita ed espan-
sione del nostro *ruppo sia in termini 
di business che in termini di consolida-
mento delle relazioni umane.

La società, attraverso la Divisione BCUBE Connect, sta offrendo ai clienti un servizio
sempre più specializzato, completo ed efficiente
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DIGITAL FACILITY

Shield Portal nasce dall’unione delle competenze nel cam-
po della System Integration e del Facility Management. E’ 
il frutto dell’esperienza che Digital Facility ha sviluppato in 

20 anni di attività 
acquisita diretta-
mente sul campo 
con oltre 5.000 
tra progetti di re-
te, installazioni, 
sicurezza e molto 
altro. Digital Fa-
cility è un system 
integrator evoluto 
che ha come mis-
sion il controllo 
e l’integrazione 
della sicurezza in 

linea con industria 4.0 e l’adeguamento alle normative della 
compliance. Shield Portal è una piattaforma unica sul mercato, 
monitora ogni apparato e device contemporaneamente e on 
time integrando in un unico pannello la visione e la gestione delle 
aree di Facility Management e ICT ed è in grado di integrarsi in 
qualsiasi sistema aziendale. Dalla videosorveglianza al control-
lo accessi, dalle linee telefoniche alle centrali telefoniche, dalle 
linee dati ai fireZall per la sicurezza, dal sistema antincendio al 
sistema antintrusione, dai sistemi di riscaldamento a quelli di raf-
freddamento, dai Pc agli Smartphone, ai server del data center 
o in cloud, fino al controllo delle macchine di produzione. Nel set-
tore logistico può gestire macchine in linea, sorter e transpallet 
attraverso sensori che permettono anche di fare manutenzione 
predittiva, evitando così i fermi macchina. “Shield Portal è nato 
per supportare i decisori e i manager - afferma Mario Cesaroni, 
Ceo di Digital Facility - per tutti coloro che devono prendere deci-
sioni rapide per la gestione, il controllo e la sicurezza dell’azien-
daµ. Chiediamo nello specifico a 0ario Cesaroni di cosa si tratta.

COSA PERMETTE DI FARE?
ɱ 0onitora costantemente le attività svolte e i risultati ottenuti, 
permette ai decisori di fare scelte immediate e valutare eventuali 

cambiamenti in tempi rapidi. Inoltre, tutti i report che è possibile 
creare tramite la piattaforma (Business Intelligence) sono già inte-
grabili con i sistemi di intelligenza artificiale. Grazie alla possibilità 
di avere sempre sotto controllo ogni apparato attivo nell’azienda, 
Shield Portal prende in carico ogni richiesta in tempo reale.

QUALI SONO I VANTAGGI DI UTILIZZARE QUESTA PIATTAFORMA?
ɱ 6hield 3ortal garantisce efficienza contribuendo ad abbattere i 
costi di gestione generale fino al 30% in quanto permette un gran-
de saving di tempo e di risorse, facilitando la programmazione e la 
razionalizzazione delle attività (supply chain). In ottica 4.0 si cen-
tralizza la filiera dei controlli umani e si sintetizzano le procedure e 
i tempi di intervento.

COSA SIGNIFICA SICUREZZA 4.0?
ɱ 6hield 3ortal garantisce i pi� elevati standard di sicurezza at-
traverso l’automazione della supply chain dei controlli. Tutte le 
comunicazioni, il cloud e l’archiviazione dei dati sono in modalità 
criptata e avvengono tramite certificati HTTPS. L’infrastruttura è 
virtualizzata e ridondata e risiede su cloud europeo con i pi� alti 
standard di sicurezza previsti dalle normative europee.

COME SI PUÒ AVERE SHIELD PORTAL?
ɱ La piattaforma è accessibile a tutti i clienti di Digital Facility.
Tutti gli apparati ICT, di rete, di sicurezza e di controllo che vengo-
no installati nelle aziende sono costantemente monitorati attra-
verso la piattaforma e i clienti hanno la possibilità di visionarli con 
semplicità e in completa autonomia. Il mio personale consiglio è 
quello di non aspettare oltre per prendere il controllo della propria 
azienda. Sapere come farlo senza alcun impegno è facile: contat-
tateci, i nostri consulenti sono a vostra disposizione per fornirvi 
tutte le informazioni necessarie.
www.digitalfacility.it | segreteria@digitalfacility.it

Shield Portal permette di avere
il controllo totale dell’azienda
Una piattaforma unica sul mercato che monitora contemporaneamente
ogni apparato e device integrando in un unico pannello la visione
e la gestione delle aree di Facility Management e ICT.

MARIO CESARONI, Ceo di Digital Facility
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Logistica omnicanale e piattaforme 
collaborative: quali sinergie?
Aumentare la collaborazione con fornitori e trasportatori,
incrementare la visibilità dei flussi logistici e migliorare
l’economicità dei trasporti negli scenari omnicanale.

Le strategie marketing omnicana-
le possono essere una leva stra-
tegica per ottenere un vantaggio 

competitivo, offrendo ai clienti servizi 
unici attraverso un’esperienza per-
sonalizzata in ogni punto di contatto, 
indipendentemente dal canale o dal 
dispositivo utilizzato. Il comparto lo-
gistico è sollecitato da questa esigen-
za a rivedere i processi per evolvere 
verso i nuovi modelli di gestione più 
agili e reattivi, che permettano di sod-
disfare tempestivamente i compor-
tamenti di acquisto del consumatore 

TESISQUARE

omnicanale. La revisione dei proces-
si, per essere efficace, deve avveni-
re in modo da superare i tradizionali 
silos applicativi grazie all’adozione 
di piattaforme collaborative in grado 
di migliorare visibilità e collaborazio-
ne con la rete dei business partner. 
Per far fronte a queste esigenze, so-
luzioni come TESISQUARE Platform 
rappresentano un valido supporto 
per migliorare l’integrazione dei da-
ti, l’interconnessione dei diversi nodi 
della Supply Chain e il monitoraggio 
end-to-end degli eventi.

Visibilità end-to-end. L’approccio omni-
canale richiede alle aziende di disporre 
di una visibilità accurata dei livelli delle 
scorte, di una pianificazione proattiva 
e integrata per ottimizzare le attività 
a monte di approvvigionamento. Inte-
grazione che nei modelli di vendita di 
“drop shipment” è senza soluzione di 
continuità con passaggio diretto dal 
fornitore al cliente finale� il sistema di 
vendita eCommerce e quello di gestio-
ne degli ordini sono così sincronizzati e 
allineati che nel momento di ricezione 
dell’ordine online si attiva automati-
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camente un ordine di acquisto verso il 
fornitore, che procederà alla consegna 
diretta al cliente finale. ,n suppl\ chain 
così tese la necessità di visibilità non 
si limita solo ai livelli delle scorte ma è 
necessario disporre delle informazioni 
relative ai diversi passaggi delle merci al 
fine di essere sicuri che il Áusso scorra 
in modo efficiente ed economico attra-
verso le reti di distribuzione verso diver-
si punti vendita, distributori, grossisti e 
consumatori finali.
 
Logistica omnicanale. ,l cliente omni-
canale effettua ordini più frequenti, in 
quantità minore e si aspetta consegne 
rapide, talvolta entro la giornata, con co-
sti di spedizione ridotti, se non addirittu-
ra azzerati; di conseguenza, la gestione 
della logistica omnicanale richiede la 
pianificazione accanto alle consegne 
tradizionali presso i centri distributivi e 
ai punti vendita, quelle introdotte dalle 
nuove modalità come ´home deliver\µ, 
´drop�shipmentµ e ´clicN and collectµ, 
che rendono il processo più frammenta-
to e complesso da orchestrare. 'iventa, 
quindi, fondamentale un’attenta gestio-
ne del processo di consegna, che da un 
lato deve essere Áessibile, per incontra-
re le esigenze del cliente omnicanale, 
e dall’altro evitare costi aggiuntivi deri-
vanti da inefficienze nella pianificazione 
delle spedizioni. ,l processo di ´conse-
gnaµ deve tener conto dei nuovi com-
portamenti del cliente, ma anche della 
gestione dei resi per gli ordini effettuati 
sia online sia nel punto vendita.
,l governo degli spostamenti delle merci, 
all’interno del netZorN e verso il cliente 
finale, diventa quindi un elemento chia-
ve da gestire per migliorare il livello di 
servizio ai clienti ed evitare l’insorgenza 
di costi nascosti associati ad ogni moda-
lità di consegna.

Piattaforme collaborative. La gestio-
ne derivante dall’adozione di strategie 

omnicanali è supportata da 
piattaforme collaborative, 
che integrate con i sistemi 
informatici aziendali, con-
sentano di digitalizzare di-
versi processi tra cui:
 
• l’assegnazione auto-

matica delle spedizioni, 
indipendentemente dal 
canale di acquisizione dell’ordine. 
/e funzionalità touchless deliver\ or-
der consentono di identificare, sulla 
base a linee guida predefinite, la mi-
gliore consegna possibile e di ridurre 
sia le attività manuali sia la quantità 
di dati non-strutturati dispersi nei 
vari canali di comunicazione (telefo-
no, fax o email) così da aumentare il 
livello di accuratezza delle informa-
zioni;

• la gestione del trasporto multimo-
dale, in grado di selezionare tra più 
opzioni di consegna, di prevedere 
tutti i mix di costo e livello di servizio, 
con riferimento sia al tipo di prodotto 
sia al punto di partenza della merce;

• l’identificazione del corriere otti-
male (Optimal Carrier) permette 
di ridurre la possibilità di errori e 
il tempo impiegato a confrontare 
vettori diversi, attraverso il confron-
to automatico (servizio, lead time, 
benchmarN� di tutte le tipologie di 
spedizioni, incluso eCommerce, 
identificando cosu la migliore conse-
gna possibile gestendo tutti i possi-
bili scenari e organizzando la miglio-
re consegna al cliente finale�

• l’introduzione di soluzioni di control 
tower, che prevedano un’integra-
zione nativa con i processi transa-
zionali, consentono di accedere alle 
informazioni aggregate in maniera 
da governare gli eventi in modo agi-
le, Áessibile e reattivo. /’accesso a 
dashboard, .3,, advanced anal\tics 
e soluzioni di machine learning 

aggiornati appropriatamente per-
mette, infatti, di agire tempestiva-
mente e puntualmente sugli even-
ti, anticipando criticità o trovando 
opportunità di miglioramento. 
7(6,648$5( 3latform permette 
di digitalizzare tutti i processi di 
trasporto, sia in inbound sia in 
outbound, sincronizzando e scam-
biando i dati tra il sistema legac\ 
del cliente e i sistemi esterni dei 
partner logistici (spedizionieri, cor-
rieri e �3/�. $ttraverso le funziona-
lità della suite softZare 7(6, 706 q 
in grado di abilitare la visibilità end-
to-end necessaria in scenari omni-
canale, coprendo tutte le esigenze 
in termini di tipologia di trasporto 
(primaria e secondaria) e di moda-
lità di trasporto (strada e ferrovia, 
mare e aria�.

L’approccio omnicanale richiede alle aziende di tenere
accuratamente sotto controllo i livelli delle scorte
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SAFIM: 85 anni di una vera
sfida imprenditoriale
Il lungo cammino: l’azienda piemontese, alla nascita specializzata
nella lavorazione e nell’essiccatura dello stoccafisso, oggi è diventata
leader nella logistica del freddo.

SAFIM, azienda leader nel-
la logistica del freddo, ha 
celebrato gli 85 anni di 

sfida imprenditoriale. 'al ���� 
molte cose sono cambiate� si 
sono evoluti spazi, processi, at-
tività che hanno modificato nel 
tempo la natura dell’azienda, 
sempre motivata a crescere. ,l 
�� luglio ���� ad $vigliana, in-
fatti veniva fondata la “Società 
$nonima )ranco�,taliana 0er-
luzziµ �6.$.).,.0.�, specializzata 
nella lavorazione ed essiccatu-
ra del baccalà. 4ui, una cordata 
di imprenditori francesi scopriva il particolare clima ven-
toso della 9alle di 6usa, perfetto per la loro attività. 4uegli 
stessi imprenditori francesi che si occupavano della lavo-
razione dei prodotti ittici, si resero conto che avrebbero 
potuto sfruttare il clima asciutto e ventilato della 9alle 
proprio per l’essicazione dello stoccafisso. $lla fine degli 
anni ’��, nuove tecniche di trasposto richiesero un cam-
bio di rotta� 6$),0 si trasformò in uno dei primi magazzini 
frigoriferi italiani, fino a diventare 0agazzino *enerale 

)rigorifero 'oganale. 1el ���� la famiglia Crivello rilevò 
la società, ampliando i servizi di puro magazzinaggio 
con quelli di trasporto e della gestione delle merci. 1el 
tempo, anche la logistica mutò� dalla ferrovia si passò 
ai camion del freddo. ,l ���� rappresentò un ulteriore 
passo verso il futuro� fu inaugurata la nuova piattaforma 
di 1one, punto di riferimento per aziende alimentari di 
ogni settore merceologico e, negli anni successivi, per 
la gestione del fresco *do. ,l ����, segnò l’unione fra 

le attività di magazzinaggio e di trasporto, con 
una Áotta di �� camion, pronti per soddisfare le 
esigenze dei clienti.
 
Questi, i primi 85 anni di storia fino ad oggi. ,l 
���� vede una nuova sfida, un nuovo logo, un 
nuovo approccio al futuro, che 6$),0 ha inizia-
to a festeggiare tra amici, dipendenti e fornitori 
con una serata affascinante e dal sapore un po’ 
retrò alla )ondazione CirNo 9ertigo lo scorso �� 
settembre. /’entusiasmo dell’anniversario rac-
colto in questi ultimi mesi ha innalzato lo spirito 
di appartenenza alla ditta andando a creare una 
forte sinergia tra i dipendenti.

PRIMO PIANO
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2A Group, importante gruppo di società d’ingegneria, of-
fre da oltre 10 anni servizi integrati di consulenza e for-
mazione in ambito sicurezza, qualità, ambiente, energia 

e sostenibilità. Con sette ragioni sociali, oltre 180 addetti e la 
presenza in cinque paesi del mondo, il gruppo è da sempre 
impegnato nello sviluppo di servizi che possano migliorare le 
performance economico-produttive dei propri clienti. La Envi-
ronmental Business Unit del gruppo supporta le aziende nella 
definizione di tutti gli aspetti cogenti e volontari, grazie a un 
team interdisciplinare di esperti qualificati che lavorano co-
stantemente per le più importanti realtà imprenditoriali.

Un capitolo importante nella gestione ambientale di un’a-
zienda è quello che riguarda i rifiuti: una tematica criti-
ca e che richiede grande attenzione per gli obblighi che 

impone e per i costi collegati. In tale ambito, le aziende 
generalmente ricorrono allo smaltimento dei propri rifiuti 
attraverso contratti privatistici, contattando intermediari, 
trasportatori, impianti di smaltimento e recupero. I costi 
sono notevoli e i recenti cambiamenti in questo settore 
lasciano intendere un continuo e costante incremento. In 
aggiunta a questi costi, le aziende pagano annualmente 
ai Comuni quanto previsto dalla tassa rifiuti. Ciò significa 
che le aziende sostengono sia gli oneri dello smaltimento 

attraverso i privati sia gli oneri della tassa rifiuti previsti 
dal regolamento comunale. Accade spesso che in questo 
quadro di duplicazioni dei costi, le aziende non si attivino 
per interrompere o ridurre tali oneri.

2A Group ha sviluppato un servizio finalizzato 
alla verifica e alla riduzione della tassa rifiuti, 
attraverso il controllo sul corretto conteggio 
del relativo tributo comunale. L’analisi è volta 
a verificare se il produttore di rifiuti �cioq l’im-
presa) ha i requisiti per richiedere al Comune 
la detassazione di alcune porzioni di stabili-
mento, che per definizione non saranno più 
soggette al pagamento della tassa. L’attività 
prevede un check-up gratuito che, sulla base 
dei dati raccolti, restituisce una fotografia di 
quanto possa essere ridotto il tributo. La fase 
successiva riguarda invece tutta l’attività di 
consulenza volta a definire una nuova posi-
zione tributaria. Nella esperienza di 2A Group, 
l’80% delle aziende che si avvalgono di socie-
tà private per il conferimento dei rifiuti posso-
no ottenere un importante risparmio annuale. 

La legge in vigore permette oltretutto la richiesta di rim-
borso anche per le imposte pagate in eccesso rispetto al 
dovuto nei cinque anni precedenti. La decennale esperien-
za in questo settore permette a 2A Group di offrire questo 
servizio con la formula success�fee� ciò significa che nel 
caso in cui non fosse possibile ridurre l’importo iniziale, 
nulla sarà dovuto. I risultati ottenuti in questi anni sono 
importanti con punte di riduzione che hanno toccato il 95% 
dell’importo iniziale.

Tassa rifiuti: come fare per ridurla
2A Group lavora al fianco delle aziende, con importanti risultati,
per controllare e per ridimensionare il più possibile l’importo del tributo.
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Nell’ultimo decennio lo sviluppo tecnologico ha su-
bito una rapida accelerazione, trasformando com-
pletamente il modo in cui imprese e persone si 

avvicinano alle nuove tecnologie. Possiamo sintetizzare 
la Digital Transformation in atto come una rivoluzione 
culturale che porta all’uso di strumenti digitali innovativi 
all’interno di tutte le aree di business.  È un processo che 
ha comportato cambiamenti sostanziali sul piano non 
solo tecnologico ma anche sociale, variando le modalità 
con cui si apporta valore al mercato. È una trasforma-
zione profonda delle abitudini che permette di creare 
collegamenti tra azienda e consumatore, cuore e punto 
focale del cambiamento. Abbracciare i principi della Digi-
tal Transformation è diventata ormai un’esigenza imme-
diata per le aziende: il mercato si aspetta che vengano 
offerte esperienze digitali efficaci ed efficienti, senza tra-
lasciare la trasparenza dei servizi offerti.
 
In questo complesso scenario il settore della logistica ha 
assunto un ruolo sempre più cruciale nei modelli di busi-
ness, poiché rappresenta la capacità di essere competi-
tivi sul territorio e di riuscire a rispondere in maniera effi-
cace alle esigenze delle imprese e dei clienti. Le aziende 
del settore però, ancora ad oggi, si scontrano quotidia-
namente con la capacità di rendere usufruibile l’enorme 
quantità di dati disponibili, con il coordinamento di tutti 

gli attori coinvolti nella pianificazione del netZorN e con 
la capacità di poter soddisfare esigenze specialistiche, 
ma geograficamente disperse. ,l cliente finale, sempre 
più connesso, interattivo e in grado di elaborare dati, è 
diventato parte attiva del netZorN, richiedendo una logi-
stica sempre più strategica, connessa all’interno della 
propria filiera e con l’intero territorio. $ questi quesiti ha 
risposto la 'igital ,nnovation la cui forza non risiede nelle 
singole tecnologie, ma nella capacità di far interagire i di-
versi componenti per ottimizzare i processi e rendere af-
fidabili le informazioni disponibili. Ë diventato indispen-
sabile per le realtà logistiche reinventarsi, sostituendo 
la tradizionale operatività e modificando radicalmente 
i modelli abituali in favore di sistemi dinamici Áessibili e 
processi tecnologici innovativi; solo così sarà possibile 
aumentare la competitività, incrementare il business e 
fidelizzare il consumatore. 'all’unione di tecnologie di-
gitali e NnoZ hoZ, maturato con operatori del settore, 
'igital6uite ,talia ha creato /ogistic6uite. 8na piattafor-
ma di servizi in cloud computing nata per migliorare il 
governo dei processi logistici e configurabile in funzione 

delle aree in cui è necessario intervenire, ol-
tre che delle diverse esigenze operative. La 
sua modularità ne consente la personaliz-
zazione a sostegno di differenti scenari, con 
una conseguente riduzione di costi e tempi 
per l’adozione del servizio. Coinvolgendo tutti 
gli attori del netZorN logistico, garantisce il 
buon funzionamento e lo snellimento dell’or-
ganizzazione. Ottimizza la gestione esecutiva 
dei processi, realizzando inoltre un controllo 
finanziario e dei costi connessi. )avorisce lo 
scambio di informazioni, permettendo di go-
vernare le risorse sul territorio e migliorare il 
servizio al cliente.

Digital Transformation:
passo obbligato per la logistica
Dall’unione di tecnologie digitali e know how, maturato con operatori
del settore, DigitalSuite Italia ha creato la piattaforma LogisticSuite.
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Porti e logistica in Liguria: 
l’handicap infrastrutture
La seconda edizione della Biennale della Logistica ha sottolineato
le potenzialità di sviluppo logistico della regione e del suo hinterland,
ma anche le gravi criticità delle connessioni specialmente verso l’Europa.  

Si è svolta a La Spezia la seconda 
edizione di Bilog, Biennale della 
Logistica, organizzata dall’Auto-

rità di sistema portuale del Mar ligure 
orientale e dal comune di Piacenza. 
L’iniziativa è nata dalla reciproca con-
vinzione che l’importante nodo logisti-
co di Piacenza, a livello sia stradale sia 
ferroviario, abbia nei porti liguri il suo 
naturale sbocco per quanto riguarda 
il traffico marittimo. /o ha sottolineato 
il sindaco e presidente della provincia 
della città lombarda Patrizia Barbieri: 
“Il nostro territorio, che si sta sempre 
più specializzando e qualificando in 
termini logistici, con un elevato orien-
tamento alla sostenibilità, alla ricerca 
e all’innovazione, deve essere inseri-
to in un sistema di aree logistiche con 
funzioni di retroporto degli scali liguri”. 
Un concetto che è stato ripreso anche 
dalla presidente dell’Autorità portua-
le Carla Roncallo: “Bilog è l’occasione 
per confrontarci e ragionare su con-
nettività, tecnologie, sostenibilità con 
un dialogo che coinvolge due territori 
complementari ma che tocca temi di 
carattere internazionale. Partiamo da 
una situazione che già vede tra le due 
nostre realtà forti connessioni. Su que-
sto presupposto dobbiamo provare a 
ragionare più in grande sugli obiettivi 
che ci dobbiamo porre non solo a livello 
nazionale, ma anche europeo”.

Sulla “via” dell’Europa si trovano pe-
rò i maggiori ostacoli, le maggiori dif-

BILOG A LA SPEZIA

ficoltà, come è apparso molto chiaro 
dall’intervento del presidente della Re-
gione Liguria Giovanni Toti: “Lo stato 
della logistica in Liguria è buono per-
ché continua a crescere: quest’anno 
abbiamo segnato record in alcuni porti 
per quanto riguarda il traffico di contai-
ner, crescono le autostrade del mare e 
i traghetti che trasportano semirimor-
chi, crescono i traghetti passeggeri e 
le crociere in tutti e tre i nostri principa-
li scali. Inoltre, stiamo aprendo nuovi 
terminal a Vado Ligure e Bettolo e ab-
biamo in programma un’opera di risi-
stemazione dell’intero fronte del porto 
di La Spezia con i tombamenti legati ai 
lavori di Contship e con la nuova stazio-

ne crocieristica. Direi che è un lavoro 
effervescente e importante a cui serve 
un contraltare di infrastrutture terrestri 
e ferroviarie su cui aspettiamo ancora 
risposte convincenti dal governo. Tra 
le opere necessarie si va dal raddop-
pio della Pontremolese partendo da La 
Spezia per arrivare allo sblocco del can-
tiere del nodo di Genova dove aspet-
tiamo ancora che il governo nomini un 
commissario, fino ai lavori del 7erzo 9a-
lico che procedono, ma vanno monito-
rati costantemente, e poi la ferrovia del 
ponente e soprattutto la Gronda che 
aspettiamo da una quindicina d’anni. 
7utte infrastrutture indispensabili affin-
ché la crescita dei porti non affondi ap-
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pena sbarcata a terra”. Quindi, special-
mente in un’ottica europea lo sviluppo 
dei traffici passa necessariamente da 
due condizioni: gli adeguamenti infra-
strutturali e un efficiente sistema inter-
modale, che veda al centro, in primo 
luogo sulle lunghe distanze, la ferrovia. 
Un annuncio è importante è venuto in 
questo senso da Iveta Radicova, pre-
sente alla Biennale, che ha confermato 
che “il porto di La Spezia entrerà nel 
corridoio Mediterraneo, est-ovest”, 
del quale la Radicova è coordinatrice 
a livello europeo. Ciò significa maggiori 
possibilità di ottenere finanziamenti e 
un raddoppio della connettività dello 
scalo che già è presente su un’altra 
direttrice continentale, quella del corri-
doio Scandinavia-Mediterraneo, nord-
sud. Un’opportunità importante sia per 
il porto spezzino sia per il nodo di Pia-
cenza, un’opportunità, però, che, come 
ha ricordato il presidente Toti, rischia di 
rimanere sulla carta se non si risolvono 
le criticità infrastrutturali.

Su tali criticità si è soffermata con 
forza anche Confetra Liguria. Il pre-
sidente Alessandro Laghezza, in una 
dichiarazione, ha sottolineato: “Esiste 
oggi una priorità assoluta per il siste-
ma paese, che diventa emergenza per 
la regione che in termini logistici ne è 
una delle parti più determinanti, la 
Liguria. Tale priorità è rappresentata 
dalla necessità di avere certezze sui 
termini temporali necessari a rendere 
efficiente tutto il sistema logistico na-
zionale. Con un sistema autostradale 
ligure che ha conquistato e consolidato 
il primato di maglia nera per il tasso di 
incidentalità, superiore di quattro punti 
a quello medio del sistema paese, è ve-
nuto il momento di uscire dal dibattito 
oggettivamente di bassissimo profilo 
fra il fare e il non fare e affermare con 
assoluta certezza che le opere vanno 
fatte e vanno fatte in tempi certi”. Ciò 

è avvenuto, ad esempio, nel caso del 
Ponte Morandi, che è stato richiamato 
da Laghezza: “Quanto si è deciso dopo 
il crollo ha dimostrato che c’è stata una 
capacità di reazione all’emergenza in 
grado non solo di garantire alle contro-
parti certezze sia sui tempi di realizza-
zione delle strade alternative sia sui 
tempi di demolizione e ricostruzione  
del ponte, ma anche di rendere possibi-
le un miracolo per il porto di Genova: la 
salvaguardia della sua clientela e quin-
di una ripresa dei traffici anche quando 
le difficoltà causate dalla tragedia del 
Morandi erano quotidianamente tangi-
bili”.  Secondo il presidente di Confetra 
Liguria è ora necessario che le istitu-
zioni accettino una sfida ancora più 
importante “con la stessa volontà del 
fare e con la stessa serietà in termini di 
impegni: basta promesse generiche e 
specialmente basta incertezze”.

“Chiedo anche alle altre associazioni 
imprenditoriali e della logistica - ha 
proseguito Laghezza - una forte colla-
borazione per costringere le istituzioni 
nazionali, regionali e locali a sedersi a 
un tavolo di confronto e a firmare non 
un generico ‘patto’ per la Liguria, ben-
sì un impegno preciso su date, sca-

denze e tempi di realizzazione delle o-
pere”. Secondo Confetra è necessario 
mettere nero su bianco un programma 
e un project management delle prin-
cipali opere pubbliche. Servono ga-
ranzie sui tempi del Terzo Valico, sui 
tempi della prosecuzione in direzione 
di Milano, sui tempi del “nodo” di Ge-
nova, sui temi della bretella autostra-
dale, sulla linea Pontremolese, così 
come sul raddoppio ferroviario della 
linea con la Francia. L’elenco è lungo 
e comprende anche le opere portuali 
la cui realizzazione oggi, in un quadro 
di riferimento come l’attuale, ad alto 
rischio anche giudiziario per i mana-
ger portuali che assumono decisioni, 
sta diventando sempre più compli-
cata. Laghezza ha quindi chiesto che 
“la Regione Liguria, istituzione che in 
questi mesi si è dimostrata la più pro-
attiva e reattiva, convochi questo ta-
volo di confronto, entro e non oltre la 
fine dell’anno, e che da questo tavolo 
scaturisca una ‘tabella Excel’ con, nel-
la prima colonna, il nome dell’opera, 
quindi lo stato attuale dei lavori e del 
cantiere, la percentuale di realizzazio-
ne a oggi, i tempi per l’ultimazione e 
la data presumibile di entrata in fun-
zione”.








