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Benvenuti alla stretta collaborazione 
attraverso tutta l’Europa 

Scoprite come accedere facilmente alle 
competenze locali, all’assistenza clienti, alla 

disponibilità di pallet garantita grazie alla 
nostra copertura completa in Europa
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V I  S E G N A L I A M O

L’Italia sta crescendo in termini economici in maniera superiore 
alle attese. In particolare, l’incremento della campagna vacci-
nale e della mobilità dei cittadini hanno consentito la ripresa 
dei consumi interni (il servizio a pag. 9)
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Per l’Italia serve “una nuova politica marittima” e utilizzare bene 
le risorse del Pnrr se si vuole evitare che “acceleri sulla china di 
un declino ad altissimo rischio”, dice Alessandro Santi presiden-
te Federagenti (il servizio a pag. 50)



ASSOLOGISTICA: UNA STAGIONE DI CONFRONTI
L’obiettivo è dare alla logistica un ruolo di primo piano

ai sensi della legge 146/90; di ottenere la riforma dei ma-
gazzini generali; di agire nei confronti del mancato rispetto 
delle regole nei contratti di appalto con la creazione di un 
“cruscotto informativo”. Al ministro sono state anche rivol-
te due proposte in merito al 3nrr, al fine di raggiungere un 
“business sostenibile”. Il ministro ha condiviso tutti i punti 
esposti. In particolare, in relazione all’inserimento del con-

tratto di logistica nel codice civile ha dato incarico al proprio 
staff di raccordarsi immediatamente con il ministero della 
*iustizia, al fine di accelerare il buon esito del lavoro, men-
tre sul tema del “cruscotto informativo” è stato creato un 
collegamento operativo con il Gabinetto del ministero del 
/avoro. 6ull’argomento della qualificazione della logistica 
come “Servizio pubblico essenziale”, Ruggerone e De Ponti, 
in precedenza ascoltati in un’audizione parlamentare pres-
so la commissione di inchiesta sulle condizioni del lavoro in 
Italia, presieduta dal senatore Gianclaudio Bressa, hanno 
incontrato il 2 novembre lo stesso Bressa, che si era pubbli-
camente espresso in favore della proposta di Assologistica, 
con lo scopo di condividere un percorso che consenta di por-
tare avanti la proposta. Gli avvocati dell’associazione stan-
no lavorando per stilare una proposta di dispositivo legisla-
tivo da sottoporre al senatore. Sul piano del lavoro del setto-
re, Ruggerone e il vicepresidente Renzo Sartori - coadiuvati 
da Daher, De Ponti e Bianca Picciurro - hanno incontrato, 

L’economia italiana sta vivendo un momento determi-
nante: se non riuscirà a “stabilizzare” la crescita che ha 
acquisito in questi ultimi sei mesi dell’anno, non solo 

per tornare ai livelli del “prima pandemia”, che comunque e-
rano tra i più bassi dell’Unione europea, ma per andare ben 
oltre, dovrà molto probabilmente affrontare una nuova crisi 
e con l’aggravio di un debito pubblico notevolmente au-
mentato. E’ vero che ci sono i fondi del Piano nazionale 
di ripresa e resilienza, ma ci dovrà essere la capacità 
di trasformarli in reali iniziative di sviluppo e non è un 
dato scontato, se la burocrazia italiana non cambierà 
totalmente passo. E’ un momento determinante an-
che per la logistica: le deve essere riconosciuto a tutti 
i livelli, iniziando da quello istituzionale per arrivare a 
quello industriale, un ruolo da protagonista nell’eco-
nomia del paese, come ha dimostrato di meritare e di 
saper svolgere durante la crisi sanitaria garantendo 
ogni rifornimento in ogni angolo del nostro territorio, 
nonostante le tante difficoltà. 

In questo particolare momento, Assologistica sta as-
sumendo rilevanti iniziative: “Abbiamo avviato una 
stagione di confronti”, ha ricordato il nuovo presidente 
dell’associazione Umberto Ruggerone, intervenen-
do al convegno dell’Osservatorio Contract Logistics. 
“Siamo già andati a parlare con il ministro del Lavoro, 
siamo andati a parlare col ministero della Sanità, con 
il ministro dello Sviluppo economico, con il ministero del Tra-
sporto. Abbiamo avviato interlocuzioni con tutto il panorama 
politico per far comprendere che la logistica non è una decli-
nazione del trasporto. E’, invece, attività indispensabile che 
merita un’adeguata collocazione anche civilistica, perché la 
logistica è fattore chiave dello sviluppo economico del pae-
se”, ha aggiunto il presidente di Assologistica.

L’associazione, in particolare, ritiene il ministero dello Svi-
luppo economico un interlocutore privilegiato, in quanto ha 
la possibilità di attivare percorsi strategici che coinvolgano 
l’intera catena. Nell’incontro che Ruggerone, insieme al se-
gretario generale dell’associazione Jean Francois Daher 
e al responsabile delle relazioni istituzionali Giovanni De 
Ponti, ha avuto con il ministro Giancarlo Giorgetti sono state 
presentate una serie di proposte con l’obiettivo di ottenere 
l’introduzione del contratto di logistica nel codice civile; di 
inquadrare la logistica come “Servizio pubblico essenziale” 

Assologistica ha chiesto al ministro dello Sviluppo economico
Giorgetti l’inserimento del contratto di logistica nel codice civile
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ASSOLOGISTICA: UNA STAGIONE DI CONFRONTI

con risultati positivi, in video conferenza i responsabili na-
zionali dei sindacati confederali. È stata l’occasione per una 
prima presa di contatto da parte della nuova presidenza di 
Assologistica allo scopo di avviare da subito un dialogo e u-
na collaborazione grazie alla quale ammodernare il contrat-
to collettivo nazionale e coinvolgere i sindacati nel progetto 
di “cruscotto informativo” per il rispetto delle regole nella 
gestione dei contratti d’appalto. Il presidente Ruggerone ha 
di conseguenza inviato al ministro del Lavoro Andrea Orlan-
do, che aveva incontrato il 20 luglio scorso, una lettera di 

aggiornamen-
to su quanto 
in preceden-
za discusso. 
Un’altra inizia-
tiva è stata as-
sunta dall’as-
s o c i a z i o n e : 
ha presentato 
il 28 ottobre 
al sottosegre-
tario di Stato 
al  ministero 
della Salute, 
Andrea Costa, 
un progetto di 
miglioramento 
del la supply 
chain nel Ser-
vizio sanitario 
nazionale. La 

proposta, elaborata dalla commissione interna Lo-
gistica sanitaria, presieduta da Alessandro Pacelli, 
prevede la realizzazione di un progetto pilota in al-
cune realtà ospedaliere individuate dal ministero, 
coinvolgendo investitori privati specializzati, con la 
formula del partenariato pubblico privato.

Ruggerone, nel suo intervento al convegno dell’Os-
servatorio Contract Logistic, si è soffermato su un 
altro aspetto: sulla primaria esigenza che il settore 
della logistica, a prescindere dal “mondo esterno”, 
acquisti orgoglio e coscienza del lavoro che svolge: 
“E’ stato fatto un lavoro enorme in questi anni da chi 
ci ha preceduto, un lavoro di sostegno per le attivi-
tà delle aziende della logistica conto terzi; ma tutto 
questo sarebbe vano se noi oggi non ci concentrassi-
mo sull’obiettivo cui tutte le nostre azioni, specificKe, 
precipue, legate a esigenze puntuali delle nostre a-

ziende, debbono comunque essere orientate e cioè dare 
un’identità a questo mondo, a questa filiera, a questa rete 
di competenze che altrimenti sarebbe semplicemente ap-
piattita - non avendo coscienza di sé stessa - in una rincorsa 
alle esigenze del cliente, mutando e sacrificando sp stessa 
troppo spesso in una mera e sfibrante logica del servizio al 
ribasso. Questo atteggiamento ha prodotto un risultato che 
era facilmente immaginabile: la fatica che tanti di noi si so-
no trovati a fare sulla pressante richiesta di contrarre i costi 
e ridurre i tempi Ka generato inefficienze, disservizi ma so-
prattutto, e peggio, una svalutazione del concetto stesso di 
logistica. A questo punto mi pongo una domanda: questo è 
quello che vogliamo essere? questo è quello che sappiamo 
essere? questo è quello che possiamo essere? Esecutori in 
perenne affanno per un rinnovo contrattuale a scapito della 
qualità, a scapito del valore, a scapito delle competenze, a 
scapito del giusto riconoscimento della professionalità no-
stra e dei nostri collaboratori? Io credo di no. Almeno io non 
ho minimamente intenzione di rappresentare questo tipo di 
logica che sia essa di mercato, che sia industriale, che sia 
soprattutto visione della propria esistenza professionale e 
sociale. Ho assistito e partecipato a decine di convegni in 
cui i logistici sostanzialmente facevano un elenco di proble-
mi, qualche volta - ma non sempre - auspicando soluzioni, 
ma di fatto prendendo atto amaramente dello status quo. 
Questo modo operandi, questo tipo di atteggiamento è valso 
a qualcosa? Forse no. Allora come spesso mi capita di dire, 
noi, prima di cambiare i nostri listini dobbiamo cambiare 
i nostri approcci; dobbiamo comprendere che prima delle 
procedure vengono gli atteggiamenti mentali, l’identità, la 
coscienza di sé”.

E’ stata presentata dalla commissione Sanità dell’associazione al ministero 
della Salute una proposta per un progetto pilota teso al miglioramento della 
supply chain nel settore ospedaliero

NOVEMBRE 3

Umberto Ruggerone, presidente di Assologistica
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Si conferma la crescita

La produzione industriale, secondo 
le stime Istat, in settembre è au-
mentata marginalmente rispetto 

ad agosto (più 0,1%), ma è cresciuta 
del 4,4% rispetto a settembre del 
2020, con forti incrementi per i beni 
intermedi (più 7,1%), i beni strumen-

tali (più 4,9%) e i beni di consumo (più 
4,5%). In particolare, i settori di attivi-
tà economica che hanno segnato forti 
crescite rispetto all’anno scorso sono 
la fabbricazione di macchinari (più 
11,4%), la metallurgia e la fabbricazio-
ne di prodotti in metallo (più 9,6%). Da 
sottolineare che la produzione dei beni 
di consumo è aumentata nel mese di 
settembre del 3,3% rispetto ad agosto. 
Complessivamente, la produzione in-
dustriale ha registrato, nella media del 
terzo trimestre, un aumento dell’1% 
rispetto ai tre mesi precedenti. Da 
notare che il livello destagionalizzato 
dell’indice Istat di settembre scorso ha 
superato dell’1,5% il valore di febbra-
io 2020, ossia del mese antecedente 
l’inizio dell’emergenza sanitaria. L’an-
damento della produzione industriale 
ha contribuito a una crescita del Pil 
nel terzo trimestre dell’anno stimata 
dall’Istat al 2,6% rispetto al trimestre 
precedente (che aveva avuto un recu-
pero eccezionalmente alto) e al 3,8% 
in termini tendenziali. La variazione sui 
tre mesi precedenti ha rappresentato 
una sintesi tra la diminuzione del va-

Stima del Pil Fonte: ISTAT

(I trim. 2009-III trim. 2021, indici destagionalizzati,
anno di riferimento 2015)

Fiducia delle imprese Fonte: ISTAT

(genn. 2012-ott. 2021, indici destagionalizzati, base 2010=100)

>

Fiducia dei consumatori Fonte: ISTAT

(genn. 2012-ott. 2021, indici destagionalizzati, base 2010=100)
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Fatturato dell’industria Fonte: ISTAT

(genn. 2016-sett. 2021, indice destagionalizzato e media mobile,
base 2015=100)

Prezzi alla produzione industriale Fonte: ISTAT

(numeri indici, genn. 2016-sett. 2021, base 2015=100)

Tasso di disoccupazione Fonte: ISTAT

(genn. 2016-sett. 2021, valori %)

lore aggiunto del settore agricoltura, 
silvicoltura e pesca e un aumento sia in 
quello dell’industria sia in quello, par-
ticolarmente significativo, dei servizi. 
L’Istat conferma che la variazione del 
Pil acquisita nell’anno 2021, sul 2020, 
è pari a più 6,1%. La ripresa economi-
ca ha avuto anche un effetto positivo 
sull’occupazione: in settembre, rispet-
to al mese precedente, crescono gli 
occupati (più 0,3%, pari a più 59 mila 
unità) e diminuiscono disoccupati e 
inattivi. Ciò ha portato a una crescita 

del tasso di occupazione al 58,3% e 
a un calo di quello di disoccupazione 
che si è attestato a 9,2%, nonostante 
sia aumentato il tasso della disoccupa-
zione giovanile di 1,8 punti, arrivando 
al 29,8%. Rispetto a gennaio scorso, 
gli occupati sono cresciuti di poco più 
di 500 mila, essenzialmente nel lavo-
ro dipendente e a tempo determinato 
(ciò dimostra che ancora esiste un’in-
sicurezza da parte dei datori di lavoro 
sull’andamento futuro dell’economia). 
In confronto con febbraio 2020, l’ulti-
mo mese “pre-pandemia”, il numero 
degli occupati è ancora inferiore di 300 
mila unità. Anche il “clima di fiducia” 
delle imprese è in costante crescita: 
nella manifattura (che lamenta però 
problematicKe legate a un’insufficien-
za di materie prime) l’indice sale di 1,7 
punti. E’, invece, leggermente in calo 
l’indice di fiducia dei consumatori.



ESTERASTAMPA
CHINA DAILY

L’azione dello Stato
contro i monopoli

Zhang Gong, responsabile dell’Amministrazione statale ci-
nese per la regolazione del mercato, in una recente con-

ferenza stampa, ha sottolineato la forte crescita registrata 
nell’ultimo 
d e c e n n i o 
del numero 
delle azien-
de attive nel 
paese: tale 
numero, se 
si sommano 

anche le aziende individuali, supera oggi i 98 milioni. Ciò 
significa cKe, rispetto al ����, sono quasi �,� volte in pi�. 
Zhang ha spiegato: “Tale aumento è da ascrivere non solo 
alla costante crescita dell’economia cinese, che è costituita 
da una grande quantità di micro, piccole e medie aziende, 
ma anche al continuo miglioramento delle condizioni in cui 
questa crescita si realizzaµ. 0iglioramento, Ka sottolineato 
Zhang, reso possibile da una serie di leggi e di regolamenti 
introdotti per ‘aprire’ il mercato e per impedire azioni che ne 
ostacolino la concorrenza, in primo luogo nei settori della 
salute e dei servizi pubblici. 'al ����, l’Amministrazione per 
la regolazione del mercato q intervenuta su ��� casi di mo-
nopolio e su 36 mila casi che hanno riguardato una “sleale 
concorrenzaµ. ´&ome prossimo passo, l’Amministrazione 
si opporrà in modo risoluto ai monopoli e si adopererà per 
prevenire una disordinata espansione del capitale, tesa a 
creare dislivelli in ogni tipo di mercatoµ, Ka detto =Kang. 'a 
parte sua, lo 6tato opererà per migliorare le politicKe orien-
tate alla liberalizzazione e ad ostacolare i monopoli. L’attivi-
tà dell’Amministrazione sosterrà tali provvedimenti, impe-
gnandosi affincKp venga accelerata la revisione sia della 
legge anti�monopolio sia di quella cKe vieta comportamenti 
di concorrenza sleale. In particolare, l’attenzione dell’organo 
di controllo, a livello legislativo, si concentrerà sul sistema di 
accesso al mercato, sulla revisione dei meccanismi per una 
reale, libera concorrenza, specialmente per quanto attiene 
all’economia digitale � cKe sarà controllata in maniera spe-
ciale -, sul sistema di prevenzione di abusi. “Continueremo, 
in particolare, a controllare alcune ‘aree chiave’, come la 
piattaforma economica, l’innovazione tecnica e scientifica, 
le informazioni sulla sicurezza e i mercati dei prodotti primari 
per la cittadinanzaµ, Ka concluso =Kang.
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La manifattura ha difficoltà
a soddisfare la domanda

ECONOMIA USA

I manager responsabili degli acquisti 
delle industrie manufatturiere più im-
portanti degli Stati Uniti guardano con 

fiducia al futuro, dato cKe i consumi e la 
domanda interna continuano a cresce-
re, ma sottolineano con preoccupazione 
alcune forti problematicKe con le quali 
la manifattura si sta attualmente con-
frontando. 3roblematicKe cKe, in primo 
luogo, riguardano il settore della logistica 
e il costante aumento dei prezzi delle ma-
terie prime e dell’energia. ,nfatti, l’indice 
3mi, cKe rappresenta le loro previsioni, 
Ka segnato a fine ottobre una battuta 
d’arresto, dopo mesi di andamento posi-
tivo, attestandosi a ��,� punti, ossia con 
una flessione di �,� punti rispetto a set-
tembre. 0aggiore q la flessione rispetto 
al mese precedente per quanto riguarda 
i nuovi ordini� l’indice q infatti diminuito 
di quasi di � punti, scendendo da ��,� a 
��,�. 3arallelamente q invece salito l’in-
dice dei prezzi, in aumento di �,� punti. 
-erome 3oZell, presidente della )ederal 

I consumi stanno crescendo, ma le imprese hanno seri problemi 
riguardo a costi, lavoro, materie prime, trasporti e logistica.

5eserve, annun -
ciando cKe i tassi 
di interesse conti-
nueranno a essere 
prossimi allo zero Ka 
ancKe sottolineato 
- così come altre i-
stituzioni monetarie 
mondiali � cKe ́ il clima di inflazione cKe si 
è generato per l’aumento dei costi delle 
materie prime è soltanto transitorio”. Ciò 
non toglie cKe 7imotK\ 5. )iore, presiden-
te dell’,stituto ,60, si sia espresso con 
preoccupazione, commentando i dati 
dell’indice 3mi della manifattura� ́ /e im-
prese, cosu come i loro fornitori, si stanno 
confrontando con una serie di ostacoli 
cKe non Ka precedenti. 7utti i settori del-
la manifattura sono alle prese con forti 
ritardi nella consegna delle materie pri-
me, cKe iniziano a scarseggiare in alcuni 
settori e continuano a salire in termini di 
prezzo, oltre a incontrare notevoli difficol-
tà nel trasporto. Ciò sta creando un ac-

cumulo dell’arretrato nell’evasione degli 
ordini. /e conseguenze della pandemia 
continuano inoltre a farsi sentire� cresce 
l’assenteismo della manodopera, non si 
trovano sostituti per coprire le posizioni 
lasciate scoperte e non si risolvono i pro-
blemi della filiera logistica globale. 7utto 
ciz sta limitando la potenziale crescita 
della manifatturaµ. ,n particolare, nel set-
tore dei prodotti cKimici si lamenta cKe 
´la produzione sta aumentando, ma la 
suppl\ cKain sta peggiorando di giorno 
in giornoµ. /o stesso parere emerge nel 
settore dell’arredamento e dei prodotti 
collegati� ´/’andamento q positivo per-
cKp la domanda q costantemente in au-
mento, ma nell’evadere gli ordini siamo 
limitati da una flessione sia della mano-
dopera a disposizione sia delle materie 
prime. ,noltre, incontriamo difficoltà 
nei trasporti. &’q ancKe da considerare 
cKe i costi stanno aumentando su tutti 
i fronti e cKe siamo, quindi, costretti a 
riversarli in parte sui nostri clientiµ. ´/e 
criticità della suppl\ cKain globale conti-
nuano - sottolineano i responsabili delle 
imprese del settore computer e prodotti 
elettronici - ottenere qualcosa dalla Cina 
sta diventando quasi impossibile e con 
enormi ritardi. , microcKip sono introvabi-
li e questa situazione potrebbe protrarsi 
per tutto il prossimo anno”.

di Carlo Sestieri

di inflazione cKe si cumulo dell’arretrato nell’evasione degli

7reno Perci dell·Union 3aciÀc in $ri]ona

USA: PMI manifattura Fonte: ISM Report 
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Italia: crescita superiore alle attese

ECONOMIA

’Italia, nel terzo trimestre, ha con-
tinuato la sua crescita, con una 
stima del Pil da parte dell’Istat di 

un aumento del 2,6% rispetto al trime-
stre precedente, come abbiamo sottoli-
neato nel Barometro dell’economia. Ciò 
sta avvenendo in uno scenario economi-
co mondiale che sta dando segnali di ral-
lentamento in termini economici e anche 
di preoccupazione per le tensioni a livello 
dell’inflazione. Anche gli scambi com-
merciali globali hanno scontato, sempre 
nel terzo trimestre, le criticità logistiche 
che hanno fortemente rallentato la con-
segna delle materie prime. Negli Stati 
Uniti, nonostante una crescita dell’occu-
pazione oltre le previsioni, restano pre-
occupazioni (vedere pag. 8, ndr) collega-
te all’aumento del costo dell’energia e, 
soprattutto, alle difficoltà logisticKe cKe 
determinano forti ritardi specialmente 
nell’approvvigionamento delle materie 
prime. 'ifficoltà cKe potrebbero prolun-
garsi anche nel corso del prossimo anno. 
La Cina, da luglio a settembre, ha regi-
strato una crescita tendenziale sotto al 
5%, quindi la più bassa dell’ultimo anno, 
andando sotto anche alle previsioni de-
gli analisti. Da notare che nel secondo 
trimestre dell’anno la crescita, sempre 
su base annua, era stata quasi dell’8%. 
In termini congiunturali l’incremento si 
è attestato sullo 0,2%. L’economia cine-
se sta pagando la forte restrizione che 
il presidente Xi Jinping sta ponendo alla 
“bolla immobiliare”, che è stata una delle 
basi della crescita del paese nell’ultimo 
decennio. Le vicende di Evergrande, un 
colosso dell’immobiliare e non solo, in-
debitato per oltre 300 miliardi di dollari, 
stanno condizionando tutta l’economia, 
in quanto lo Stato, che per anni aveva 

L’incremento delle vaccinazioni e della mobilità ha consentito la ripresa
dei consumi interni. Un contributo è arrivato anche dall’aumento dell’export.

di Valerio di Velo

Inflazione al consumo Fonte: Banca d’Italia

(principali economie, variazioni % tendenziali)

Principali componenti dell’economia italiana Fonte: Banca d’Italia

(dati trimestrali, esportazioni scala destra, indici 2011=100)

>

finanziato senza limiti l’espansione ur-
banistica, minaccia di “chiudere i rubi-
nettiµ e non dare pi� ´copertureµ infinite 
ai debiti. Anche la Corea del Sud ha fatto 
registrare nel terzo trimestre dell’anno 
una frenata: il Pil, secondo i dati della 
Bank of Korea, è salito del 4% in calo ri-
spetto all’incremento registrato nei tre 
mesi precedenti, che era stato pari al 
6,0%. Per quanto riguarda il Giappone, 
l’indice Pmi segnala che la ripresa del 
settore manifatturiero è in rallentamen-

to, mentre il settore terziario mostra una 
contrazione. 

Nell’area euro, la Francia sta acce-
lerando, anche in questo caso supe-
rando le stime che consideravano la 
crescita intorno al 2,1%. Secondo l’I-
stituto nazionale di statistica, infatti, 
il Pil dovrebbe registrare nel terzo tri-
mestre un incremento del 3,0%, dopo 
aver segnato nel secondo trimestre 
una crescita dell’1,3%. L’aumento è 

L
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Italia: aggiornamento stime Pil Fonte: Banca d’Italia

(variazioni %)

La Iorte crescita dei pre]]i dei beni enerJetici sta spinJendo al rial]o l·infla]ione 

stato trascinato principalmente dalla 
domanda interna. Secondo l’indice Ifo 
dell’Istituto di Monaco, la situazione, in 
Germania, in generale, non è positiva: 
il clima nel settore della manifattura 
peggiora e le imprese del settore si la-
mentano dell’andamento degli ordini e 
vedono il futuro “nebuloso”. Clemens 
Fuest, presidente dell’Istituto, ha sotto-
lineato che anche “nel settore dei ser-
vizi il lavoro sta peggiorando, dopo la 

ripresa che si era manifestata nei mesi 
precedenti, e le aziende sono meno ot-
timiste di quanto avevano dimostrato 
nei mesi scorsi. La stessa situazione si 
sta vivendo nel settore del commercio, 
in cui stanno pesando le difficoltà cKe 
sta attraversando la supply chain glo-
bale. /’unico comparto cKe dà segnali 
positivi è quello delle costruzioni”. 

Come abbiamo detto, nel nostro paese 
continua la crescita sia per l’importante 
campagna vaccinale sia per l’aumento 
della mobilità, tornata quasi a livelli 
normali, che hanno reso possibile, co-
me sottolinea l’ultimo Bollettino della 

Banca d’Italia, la “ripresa dei consumi 
di servizi da parte delle famiglie, che si 
q associata al recupero già in atto degli 
investimenti. Secondo nostri sondaggi 
le attese delle famiglie sulla situazione 
economica dell’Italia sono nel comples-
so migliorate; anche la propensione a 
spendere nei comparti più colpiti dalla 
pandemia, tra cui alberghi, bar e risto-
ranti, è in ripresa. Permane tuttavia an-
cora cautela nelle prospettive di spesa, 
soprattutto tra i nuclei meno abbienti. 
Le imprese confermano giudizi molto 
favorevoli circa le condizioni per inve-
stire”. Altro elemento che ha determi-
nato sulla nostra crescita è stato quello 

dell’export: nel terzo trimestre, rispetto 
ai tre mesi precedenti, le esportazioni 
verso paesi extra Unione europea sono 
aumentate del 2,3%, soprattutto per le 
maggiori vendite di beni strumentali e 
beni di consumo durevoli. Un aumento 
che si è andato ad aggiungere a quel-
lo ancora più sensibile registrato nel 
secondo trimestre pari al 6,3%, che 
è andato oltre i dati del commercio 
mondiale. Un dato quello dell’export 
che sottolinea come il nostro sistema 
produttivo sia riuscito, grazie alla sua 
flessibilità, alla sua grande diversifi-
cazione e al suo “modello strutturale” 
che ruota intorno a una moltitudine di 
imprese di piccole e medie dimensioni 
che si muovono all’interno di distretti 
produttivi con alte specializzazioni an-
che di nicchia, a non subire i pesanti 
condizionamenti, come le difficoltà dei 
rifornimenti di materie prime e le criti-
cità delle lungKe suppl\ cKain scaturite 
dallo scoppio della pandemia, che han-
no colpito altri modelli industriali euro-
pei essenzialmente centrati su grandi 
imprese. La nostra ripresa industriale 
è anche un segnale che sottolinea l’im-
portanza che hanno avuto i provvedi-
menti governativi “Industria 4.0” che 
hanno permesso l’ammodernamento 
tecnologico di molte aziende, che sono 
riuscite così a rimanere competitive. Un 
percorso che deve essere ancora com-
pletato da molte imprese tra quelle di 
minori dimensioni.
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Imprese e opportunità del Pnrr

ECONOMIA

Una puntuale realizzazione del Pia-
no di ripresa e resilienza-Pnrr sa-
rà determinante affincKp il nostro 

paese consolidi l’attuale fase positiva 
cKe sta attraversando. 2ccorre, infatti, 
evitare cKe la crescita cKe si sta manife-
stando sia solo un ́ rimbalzoµ dell’acuto 
momento di crisi registrato durante la 
pandemia. /a crescita deve diventare 
costante e stabile ancKe per evitare, 
grazie alla crescita dell’economia, cKe 
peggiori il rapporto 3il�debito pubblico. ,l 
governo q impegnato ancKe a livello or-
ganizzativo nella realizzazione degli in-
terventi previsti dal calendario del 3nrr� 
il � novembre q stata insediata l’8nità 
di missione per l’attuazione del 3iano 
presso il dipartimento della Funzione 
pubblica sotto la responsabilità di 9ale-
rio ,ossa e il � novembre il sottosegreta-
rio alla presidenza del consiglio 5oberto 
*arofoli Ka annunciato cKe sulla con-
creta realizzazione del 3nrr ´saranno 
assegnati obiettivi settimanali, anzicKp 
solo mensili, al fine di ridurre ancor pi� 
significativamente negli ultimi due mesi 
dell’anno lo stocN complessivoµ. 6econ-
do la tabella di marcia stabilita ancKe 
con l’8nione europea entro il ���� de-
vono essere portati a termine �� proget-
ti, dei quali �� fanno riferimento a inve-
stimenti e �� dalle riforme da adottare. 
1el corso del mese di ottobre il numero 
di quelli realizzati q salito da �� a ��. 
&iz dimostra cKe in novembre e dicem-
bre occorre una forte accelerazione.

Al di là di quanto sta facendo il gover-
no esiste un aspetto molto rilevante per 
quanto concerne il successo del 3nrr, 
ossia come sta rispondendo la società 

SRM, la scorsa estate, ha svolto un’indagine, coinvolgendo settecento imprese
a livello nazionale, sul grado di conoscenza delle possibilità di sviluppo
che il Piano di ripresa e resilienza potrebbe offrire alla manifattura italiana.

al provvedimento e in particolare qual q 
l’atteggiamento delle imprese. ,l centro 
6tudi e ricercKe per il 0ezzogiorno�6rm, 
collegato a ,ntesa 6anpaolo, Ka svolto 
un’indagine, cKe Ka coinvolto ��� im-
prese manifatturiere dislocate su tutto 
il territorio nazionale, delle quali ��� 
nel 6ud, area a cui l’indagine Ka riser-
vato particolare attenzione, sul tema 
degli investimenti innovativi e su quello 
dell’internazionalizzazione. /’indagine 
sugli investimenti q stata trattata, in 
particolare, in diretto collegamento con 
il 3iano di ripresa e resilienza, ciz per 
´testareµ il livello di conoscenza del 3nrr 
da parte degli imprenditori, almeno nei 
suoi elementi essenziali, circa gli ambi-
ti di intervento. 'all’indagine q emerso 
cKe, a livello nazionale, le imprese poco 
o per niente informate raggiungono il 
���, contro il ��� cKe Ka un livello di 

di Carlotta Valeri

conoscenza almeno sufficiente, men-
tre, in particolare, la percentuale delle 
imprese del 0ezzogiorno cKe risultano 
molto o abbastanza informate circa i 
contenuti e le opportunità offerte dal 
3iano raggiunge il ��� contro il ��� 
cKe valuta il proprio livello di conoscen-
za scarso o nullo. &’q da notare cKe, tra 
le imprese dei sistemi “moda” ed “elet-
tronicaµ, la quota di quelle cKe Kanno 
una conoscenza del 3nrr sufficiente o 
elevata tocca rispettivamente il �� e il 
���. 'ati cKe, in generale, dimostrano 
una non sufficiente conoscenza del 3ia-
no. &omunque, se, da un lato, il livello di 
conoscenza delle potenziali opportunità 
offerte dal Pnrr risulta sensibilmente 
maggiore nelle imprese del 0ezzogior-
no, dall’altro si registra in modo omo-
geneo su tutto il territorio nazionale un 
marcato ottimismo circa la disponibilità 

Il Pnrr dovrebbe rappresentare il “sostegno” verso una decisa ripresa economica dopo la 
pandemia, ma ben il 48% delle imprese manifatturiere pare essere poco informato sulle 

opportunità che offre
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Pnrr: livelli di conoscenza Fonte: SRM

(imprese in % e loro grado di conoscenza sulle opportunità offerte dal Piano)

Mezzogiorno ed export Fonte: SRM

(imprese in % per settore d’attività e per incidenza del fatturato
estero su quello totale)

I mercati di sbocco Fonte: SRM

(imprese manifatturiere in %)

di coglierne le eventuali opportunità. 
Infatti, il 54% delle imprese manifattu-
riere italiane intravede nel Piano oppor-
tunità e possibili vantaggi indiretti. Sul 
piano degli investimenti, c’è da sottoli-
neare che le imprese stanno seguendo 
la linea degli interventi programmati dal 
Pnrr. Infatti, l’attenzione è posta a quelli 
sul digitale e sull’innovazione sosteni-
bile. Tra i fattori che stanno favorendo 
tale scelta, le imprese pongono ai primi 
due posti le pressioni esercitate dalla 
domanda e il miglioramento delle per-
formance aziendali. Investimenti, però, 
sono anche indirizzati alla ricerca e alla 
formazione, specialmente quella dedi-
cata al web marketing.

Per quanto riguarda l’internalizzazione, 
altro campo indagato dal sondaggio Srm 
e molto rilevante ai fini del nostro svilup-
po economico, è risultato che in Italia 
la quota di imprese manifatturiere con 
le vendite all’estero pari a zero o di am-
montare marginale è inferiore al 50%. In 
particolare, nel Mezzogiorno, le imprese 
che hanno come riferimento pressoché 
esclusivo il mercato nazionale, aggiun-
gendo anche quelle che esportano per 
un fatturato che non raggiunge il 10% 
del totale, sono il 53%. D’altro canto, 
sempre nel Mezzogiorno, una quota ri-
levante di imprese, circa il 25% del tota-
le, esporta per un fatturato superiore al 
40% del totale. A livello delle previsioni 
sull’andamento dei mercati al 2023, il 
maggiore ottimismo è stato dimostrato 
dagli imprenditori meridionali rispetto 
a quelli delle altre aree del paese, in 
particolare, con riferimento al mercato 
nazionale e a quello europeo, le vendite 
domestiche sono previste in crescita da 
un terzo delle imprese del Sud e il 25% 
si aspetta anche un miglioramento dei 
mercati europei. A livello nazionale, le 
imprese che prevedono un aumento 
delle vendite sul mercato interno sono 
il 26%, mentre il 25% si aspetta anche 
una crescita di quello europeo.



1414

Verso un cluster agricolo-industriale
pugliese del cotone

Ad Agro di San Severo, nella pia-
na della Capitanata, Foggia, due 
imprenditori, Pietro Gentile, inge-

gnere civile, e Michele Steduto, esperto 
di reti informatiche, nel maggio del 2020 
hanno dato vita a un’innovativa inizia-
tiva: coltivare su terreni che avevano 
ottenuto la certificazione biologica il co-
tone. Il risultato è stato il raccolto, su tre 
ettari, di � mila cKili di un prodotto bio 
purissimo. Nel 2021, gli ettari coltivati 
sono diventati sette e il prodotto ottenu-

to è stato di circa 150 quintali di cotone 
di primissima qualità. Questo raccolto 
ha segnato una svolta nella storia dell’a-
gricoltura italiana e colloca la Puglia in 
una posizione di assoluta avanguardia. 
Frutto dell’applicazione di tecnologie a-
vanzate fra cui un’irrigazione a goccia, 
che ha consentito di ridurre di oltre il 
75% il consumo di acqua per piantagioni 
di analogKe dimensioni nel bacino del 
Mediterraneo, l’iniziativa di Agro di San 
Severo si connota in modo unico sia per 
la scelta ecologica sia per aver seguito 
un percorso “etico” nell’utilizzo della 
manodopera sia per l’ottica industriale 

In Capitanata, prodotti 150 quintali bio di primissima qualità.

cKe q stata alla base della sua nascita. 
I due imprenditori, infatti, condividendo 
una mission cKe loro stessi Kanno defi-
nito “visionaria” e che trova le sue mo-
tivazioni nell’amore per la terra, quella 
di Puglia, nonché nella convinzione che 
l’industria italiana, anche quella delle 
piccole e medie imprese, debba trovare 
in modo sempre più convinto la sua ra-
gione d’essere in niccKie di alto profilo, 
l’anno scorso, avevano fondato l’azien-
da e il marchio Gest per la produzione 
di camice di altissima qualità con l’o-
biettivo finale di realizzare in 3uglia e in 
Italia un cluster agricolo-industriale del 
cotone. Su questa impostazione, è stato 
già deciso di estendere l’anno prossimo 
la produzione su 50 ettari anche grazie 
ad accordi già definiti con altri agricoltori 
della Capitanata. E’ all’orizzonte, quindi, 
la nascita di una vera, forte produzione 
di cotone italiano cKe potrebbe innesta-
re possibili intese con grandi gruppi del 
settore tessile interessati a garantirsi 
una filiera certificata tutta bio e tutta i-
taliana. Secondo le previsioni e gli studi 
cKe sono stati elaborati, il ́ taglio giustoµ 
di coltivazioni di cotone in ,talia dovreb-
be aggirarsi fra i ��� e i ��� ettari e, in 
questa ottica, lo sforzo condotto dall’a-
zienda Gest segna un decisivo passo in 

avanti, frutto dell’idea iniziale di autopro-
durre materia per la produzione di cami-
ce 100% italiane e sfociata quest’anno 
in un’operazione di agricoltura industria-
le su scala nazionale.

Anche la logistica sta giocando un ruo-
lo rilevate in questa avventura agricola 
pugliese. Infatti, attualmente, l’intero 
raccolto viene trasferito in Grecia per 
la ginnatura, ossia l’operazione di sgra-
natura del cotone in modo da separare 
i semi dalla fibra. ,l cotone viene quindi 
sistemato in balle da circa ��� cKili, cKe 
vengono indirizzate verso le sole due fila-
ture ancora esistenti in Italia o esporta-
te, in container da �� piedi, in altri paesi 
mediterranei (Turchia, Egitto, Grecia e 
altri� dove la ricKiesta di cotone bio q al-
tissima e con prezzi molto remunerativi. 
In un prossimo futuro, con l’espansione 
della produzione, q molto probabile, pro-
prio nell’ottica del disegno di creare, co-
me detto, un cluster agricolo-industriale 
del cotone in Puglia, che venga realizza-
to un impianto di ginnatura non lontano 
dalla &apitanata. &iz permetterebbe di 
concentrare tutta la fase produttiva, dal-
la semina al raccolto, alla lavorazione e 
tessitura sino al confezionamento delle 
camice.

MEZZOGIORNO E INNOVAZIONE
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Il Baltic Dry Index, rilevato quotidianamen-
te dal Baltic Exchange di Londra, è l’indice 
che indica sulle principali rotte marittime 
mondiali (facendo torto al suo nome che in-
dicherebbe solo il Mar Baltico) il livello me-
dio dei costi dei noli marittimi per il trasporto 
di materie prime “dry”, quindi non liquide, 
come ad esempio il petrolio, e “bulk”, ossia 
sfuse. E’ considerato un importante indica-
tore economico a livello globale in quanto 
indirettamente mette in luce la domanda 
di materie prime. L’indice è cresciuto espo-
nenzialmente dal maggio 2020 (favorendo 
l’aumento del prezzo delle materie prime), 
quando era a quota 504, raggiungendo a 
metà luglio 2021 quota 3059 e il 7 ottobre 
�coPe si Yede dal JraÀco� la Tuota di ����� 
per poi calare in Paniera Iorte� in data �� 
noYePbre si è attestato a ����� 5icordiaPo 
che nel 2008 era giunto a oltre 11000. 

NEWS

Autotrasporto in Europa:           
andamento positivo
Secondo i dati del Barometro dei trasporti dell’azienda 
tedesca TimoCom, che analizza i dati sull’andamento del 
rapporto tra domanda e offerta di trasporti all’interno delle 
Borse carichi in 46 paesi europei, il terzo trimestre dell’anno 
ha segnato un andamento positivo: il volume dei carichi a 
livello europeo supera del 51% il valore dello stesso perio-
do dell’anno precedente, ma con un lieve calo (circa il 9%) 
rispetto al trimestre precedente. In particolare, settembre 
ha segnato una crescita, sull’anno precedente, del 54%, 
ponendo fine alla lieve stagnazione estiva, registrata in a-
gosto. Questo andamento però non deve far sottovalutare 
il problema della carenza di autisti che sta aumentando in 
tutta Europa in maniera drammatica. Nota il Barometro a 
questo proposito: gli ultimi eventi nel Regno Unito, in cui si 
è registrata una carenza di oltre 100 mila camionisti, han-
no riempito le prime pagine dei media, mentre in Germania 
l’associazione del settore trasporto su strada ha avvertito 
cKe mancKeranno fino a �� mila camionisti sul territorio te-
desco, una cifra che è destinata ad aumentare ogni anno. 
1ei paesi limitrofi, la situazione q molto simile. Ad esempio, 
secondo i dati delle associazioni di categoria, attualmente 

in Polonia mancano oltre 100 mila camionisti professionisti. 
´,n tutta (uropa stiamo assistendo a cali significativi nella 
disponibilità di mezzi di trasporto, che equivale soprattutto 
a una riduzione delle offerte di veicoli. Sulla base di questo 
andamento, è previsto anche un rincaro dei prezzi del tra-
sporto”, ha commentato il portavoce aziendale di TimoCom 
Gunnar Gburek. Nel dettaglio, nel terzo trimestre, il mercato 
tedesco, dopo aver subito una flessione in agosto, rispetto 
al mese precedente, del 29%, è decisamente risalito (più 
���� in settembre. ´AncKe questo andamento positivo nel 
mercato interno tedesco in parte è riconducibile all’avvio 

Baltic Dry Index

(ultimo dato riferito al 26 novembre 2021)
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delle attività di fine annoµ, Ka sottolineato *bureN. 1el mer-
cato interno italiano, l’andamento nel terzo trimestre q stato 
in linea con quanto registrato nei maggiori mercati europei. 
,nfatti, il %arometro dei trasporti Ka registrato un aumento 
degli inserimenti di caricKi del ��� rispetto allo stesso trime-
stre del ����. AncKe agosto, nonostante il tradizionale calo 
di offerte legato alle ferie estive, q stato pi� forte del solito 
con un pi� ��� di offerte di carico rispetto ad agosto ����.

Più intermodalità            
sulla linea adriatica
,l cluster intermodale della regione (milia�5omagna, cKe 
riunisce i principali gestori dei terminal intermodali attivi nel 
territorio e l’Autorità portuale di 5avenna, Ka organizzato una 
missione in 3uglia con lo scopo di rafforzare le connessioni 
intermodali tra le due regioni lungo il corridoio Adriatico. *ra-
zie ai recenti adeguamenti delle infrastrutture ferroviarie agli 
standard europei, il corridoio Adriatico permette di connette-
re in modo rapido e a ridotto impatto ambientale due tra le 
economie regionali pi� dinamicKe nel panorama nazionale e 

cKe rappresentano significativi bacini di produzione, di distri-
buzione e di consumo. /a sostenibilità in particolare q alla 
base della promozione di modalità di trasporto alternative 
al tutto strada e quindi meno inquinanti, ricKieste da un nu-
mero sempre maggiore di aziende. /a missione del cluster, 
promossa dalla 5egione (milia�5omagna, Ka consentito un 
confronto tra decisori pubblici regionali su interventi per il 
settore dei trasporti e della logistica cKe accelerino la fuo-
riuscita delle economie regionali dalla crisi e cKe siano in 
grado di consolidare percorsi di crescita di lungo periodo. 
´,n questo senso � sottolinea un comunicato � si iscrivono sia 

le iniziative sulla logistica delle merci, in piena transizione 
energetica e ambientale, sia quelle atte a favorire il pieno 
funzionamento delle =one economicKe specialiµ.

Crociere: l’occupazione
marittima può crescere
'all’industria crocieristica europea puz venire una grande 
spinta all’occupazione marittima. Ë questo il senso dell’in-
tervento del presidente di Assarmatori, 6tefano 0essina, du-
rante la tavola rotonda sulla sostenibilità della crocieristica, 
cKe si q tenuta a 6avona nell’,talian &ruise 'a\. ,l contributo 
della crocieristica all’occupazione q già importante, ma potrà 
ulteriormente crescere ´se sapremo cogliere al meglio le 
opportunità cKe derivano dall’allargamento alle navi battenti 
la bandiera dell’8nione europea dei benefici a favore dell’oc-
cupazione marittimaµ. 6econdo le stime della &ruise /ine 
,nternational Association�&/,A, visti gli order booNs, q vero-
simile attendersi un significativo incremento di addetti sulle 
navi europee nel periodo ���������. ´A questo puntoµ, 
Ka aggiunto 0essina, ´q facile prevedere cKe l’estensione 

dell’aiuto dello 6tato in favore della gente di mare ai marit-
timi italiani addetti ai servizi accessori imbarcati sulle navi 
da crociera registrate nei paesi dell’8nione europea avrà un 
significativo impatto sul numero degli occupati. AncKe per-
cKp la qualità del lavoro italiano nel settore dell’Kospitalit\ 
e dell’intrattenimento q unanimemente considerata altissi-
ma e molte aree del paese, dove c’q stato un significativo 
investimento nelle scuole di formazione, sono ora in grado 
di fornire il personale con le necessarie qualificKe. ( sono 
le stesse cKe soffrono di una grave sotto occupazione. (cco 
l’occasione, non sprecKiamolaµ. 
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Protocollo d’intesa firmato
tra Assologistica e Federdistribuzione

UNA COLLABORAZIONE STRATEGICA

Favorire lo sviluppo della logistica 
integrata e della mobilità sosteni-
bile al fine di ridurre le emissioni 

legate alla movimentazione delle mer-
ci, individuare parametri comuni e best 
practice per il settore del commercio 
in ambito di tracciabilità e riciclo degli 
imballaggi e dei pallet, in un’ottica di 
sempre maggior circolarità nei proces-
si aziendali. Queste le fondamenta alla 
base del protocollo di intesa siglato da 
Federdistribuzione e Assologistica che 
si ripropone di favorire progetti comuni, 
studi e servizi, per permettere alle im-
prese associate di accelerare i propri 
piani su due direttrici fondamentali per 
il paese nell’immediato futuro, secon-
do le linee guida del Piano nazionale di 
ripresa e resilienza: digitalizzazione e 
transizione ecologica. “L’accordo con 
Assologistica si inserisce perfettamen-
te nel più ampio percorso che la Fe-
derazione, di concerto con le aziende 
associate, sta portando avanti per con-
tribuire concretamente alla transizione 
ecologica che deve intraprendere tutto 
il sistema paese”, ha sottolineato il pre-
sidente di Federdistribuzione, Alberto 
Frausin, che ha aggiunto:” Ripensare i 
servizi di logistica in una modalità sem-
pre più sostenibile aggiunge un tassel-
lo determinante in questa direzione e 
permette alle aziende del commercio 
di veicolare prodotti al consumatore in 
linea con le nuove abitudini d’acquisto 
e aspettative di servizio”. “Crediamo 
nelle collaborazioni strategiche, nelle 
catene del valore la cui efficienza risie-
de nella equipollenza di ogni anello e 
nell’importanza di innovare gli approc-

Obiettivo: favorire progetti comuni per permettere alle imprese di accelerare 
su due direttrici fondamentali, digitalizzazione e transizione ecologica.

ci prima dei processi - ha spiegato il 
presidente di Assologistica, Umberto 
Ruggerone - Per questo abbiamo volu-
to questo accordo� un passo significati-
vo per sviluppare nel nostro paese una 
logistica sostenibile e maggiormente 
integrata nei processi di creazione 
del valore, affinché divenga sempre 
più una leva competitiva anche grazie 
alla innovazione. 8na sfida cKe Asso-
logistica condivide con Federdistribu-
zione puntando su concretezza e com-
petenza”. Il protocollo prevede inoltre 
la creazione di piattaforme di dialogo 
per affrontare concretamente il tema 
dell’interscambiabilità e della reverse 
logistic, studiando un sistema di trac-
ciabilità tramite gli strumenti di stan-
dardizzazione internazionali (codici 

GS1) con il contributo dell’intelligenza 
artificiale. 8n altro ambito di intervento 
q il miglioramento, lungo tutta la filiera, 
dei circuiti di raccolta e riuso di pallet e 
imballaggi promuovendo anche inter-
venti normativi in questa direzione. Tra 
gli obiettivi del protocollo, ampio spazio 
anche ad azioni volte a razionalizzare 
la logistica e i trasporti, con particolare 
riferimento alle infrastrutture dell’ul-
timo miglio, sviluppando l’intermoda-
lità, al fine di rendere maggiormente 
competitivo il sistema in un’ottica di 
efficienza, sicurezza e sostenibilità. 'a 
ultimo, sono previsti percorsi formativi 
per tecnici sui temi della logistica inte-
grata e sostenibile con focus sull’am-
modernamento dell’organizzazione 
aziendale.

Da sinistra, il presidente di Assologistica Umberto Ruggerone e Alberto Frausin, presi-
dente di Federdistribuzione 





20

L’azienda Freudenberg    
ha scelto i carrelli Still
La multinazionale tedesca Freudenberg ha scelto i carrelli 
Still per le operazioni di movimentazione presso lo stabili-
mento di 0onselice, 3adova. /a filiale veneta di 6till Ka con-
segnato a )reudenberg una flotta di �� carrelli, dotati dei 
più evoluti sistemi di sicurezza, composta da 19 frontali, 6 
retrattili, � transpallet con pedana, � sollevatori con pedana 
e � transpallet timonati. /o stabilimento di 0onselice, acqui-
sito dal Gruppo Freudenberg nel 2016, è uno dei principali e 
performanti impianti dedicati alla produzione di stendibian-
cheria a livello globale. Il complesso si estende su una super-

ficie di ��� mila mq � l’equivalente di undici campi da calcio 
- e produce circa 200 mila stendibiancheria a settimana per i 
brand Vileda e Gimi. Il ciclo di produzione, ampio e totalmen-
te integrato, comprende la formazione di tubi e fili d’acciaio, 
la piegatura dei componenti ferrosi, la verniciatura robotizza-
ta, l’assemblaggio automatico dei componenti ferrosi con le 
parti in plastica e il confezionamento finale. ́ *li alti standard 
di qualità, sostenibilità e sicurezza dei processi produttivi 
imposti da )reudenberg per garantire l’eccellenza operati-
va dei suoi stabilimenti - sottolinea un comunicato - hanno 
spinto il *ruppo a scegliere un partner affidabile come 6till, 
capace di garantire la massima sicurezza in tutti i processi 
di movimentazione, limitando allo stesso tempo il consumo 
di energia grazie alle tecnologie avanzate dei suoi mezzi. La 
flotta fornita da 6till q dotata dei pi� evoluti sistemi di sicu-
rezza: sistemi di prevenzione incidenti; sensori che aiutano 
l’operatore nelle manovre in spazi stretti� 6afet\ /igKt cKe av-
verte i pedoni e gli operatori dell’arrivo del carrello per evita-
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re scontri e incidenti; tettuccio di protezione appositamente 
studiato per gli stoccatori uomo a bordo. Non solo, attraverso 
il badge personale ogni operatore è abilitato a condurre solo 
i mezzi al cui utilizzo è stato formato e autorizzato”. 

Ceva Logistics apre      
un ufficio in Uzbekistan
&eva /ogistics, cKe con �� mila dipendenti copre pi� di ��� 
paesi, Ka rafforzato la propria presenza nell’Asia centrale 
con l’apertura di un ufficio a 7asKNent, capitale dell’8zbeNi-
stan. (ssendo un paese senza sbocco sul mare, l’8zbeNistan 
presenta un enorme potenziale per la crescita delle reti di 
trasporto multimodale, un obiettivo chiave per il team locale 
di Ceva, esperto nella fornitura di soluzioni leader via terra, 
ferrovia e aria. ,l team concentrerà i suoi sforzi intorno agli 
ambiti industriali dell’economia uzbeNa prevalentemente 
orientati all’esportazione, offrendo servizi di trasporto senza 
soluzione di continuità per una vasta gamma di industrie e 
materie prime, come fertilizzanti minerali, cotone, filati di co-
tone, tessuti, verdure e frutta secca. /’8zbeNistan Ka aderito 
all’accordo di zona di libero scambio della &omunità degli 
6tati ,ndipendenti nel ���� e all’8nione economica eurasia-
tica come osservatore nel 2020. Bruno Plantaz, Managing 
'irector di &eva per i paesi ,mea, Ka dicKiarato� ́ 0entre con-
tinuiamo ad accelerare la nostra crescita a livello globale, 
mercati cKiave come l’Africa e l’Asia centrale offrono oppor-
tunità significative alle aziende logisticKe caratterizzate da 
una grande dimensione e da una vasta gamma di servizi, 
come la nostra. /’8zbeNistan in particolare Ka numerose 

industrie cKe cercano un’alta qualità di servizio, soluzioni 
dirette end�to�end e capacità globali. ,n &eva, pensiamo a 



NOVEMBRE 21

livello globale e agiamo a livello locale, quindi il nostro team 
q pronto a fornire le soluzioni logisticKe flessibili di cui i nostri 
clienti hanno bisogno”.

Prologis: terzo trimestre    
2021 positivo
Prologis Europe ha chiuso il terzo trimestre dell’anno con 
importanti performance operative: il portafoglio comples-
sivo si è attestato, tra siti operativi, in sviluppo e detenuti a 
scopo di vendita, a 19,6 milioni di metri quadrati e l’attività 
di locazione a 752.813 metri quadrati, di cui 306.997 di 

nuovi contratti. Ben Bannatyne, presidente della società, ha 
così commentato: “È stato un trimestre record per quanto 
riguarda la domanda, i bassi tassi di spazi sfitti e la nuova 
offerta in Europa, in un contesto in cui non abbiamo smesso 
di soddisfare le aspettative dei clienti. Continuiamo a pro-
durre risultati positivi per clienti e investitori in ambiti che 
comprendono i centri di distribuzione urbani, la sostenibilità 
e i servizi a valore aggiunto, come il Prologis Essentials Mar-
ketplace. Il nostro robusto portafoglio europeo è stato soste-
nuto da una crescita dei canoni di locazione, da una forte 
ricKiesta di spazi in affitto e da un’elevata domanda, fattori 
che rappresentano un traino per l’acquisto di nuove aree per 
futuri sviluppi e cKe sostengono lo sviluppo di edifici build�to�
suit”. Il presidente ha anche aggiunto: “In un contesto in cui 
le strozzature dell’offerta rimangono una realtà, l’attività del 
terzo trimestre dell’anno rivela che la nostra visione, lungi-
mirante e basata sui dati, e le solide relazioni con il settore e 
la comunità continuano a produrre opportunità interessanti 
per i clienti e gli investitori. Grazie al nostro impegno verso 
l’innovazione, la tecnologia e il miglioramento continuo, sia-
mo in grado di fornire soluzioni di sviluppo all’avanguardia 
in mercati europei dinamici come Berlino, Parigi e Londra. 
La nostra capacità di rendere disponibili terreni in posizioni 
strategiche per la logistica è fondamentale, così come lo è a-
vere una strategia di sviluppo di edifici per la logistica urbana 
che anticipi attivamente il bisogno dei clienti più esigenti. Nel 

IMPEGNO LUFTHANSA SUL DIGITALE

Lufthansa Cargo, nell’ambito del programma “Mobile Digital Handling”, sta spingendo l’acceleratore sulla digitaliz-
zazione e sul miglioramento dei processi tecnologici nel settore della movimentazione delle merci. La compagnia ha 
infatti stretto una collaborazione con IBS Software, società leader specializzata in soluzioni tecnologiche per l’aviazione. 

Uno degli obiettivi è di migliorare i processi di movimen-
tazione e i servizi per speciali prodotti come le merci 
pericolose, i farmaceutici e l’alimentare fresco. “Per la 
nostra azienda, progredire nella trasformazione digitale 
è una priorità assoluta, anche nella connessione con 
le industrie nostre clienti. Il programma ‘Mobile Digital 
Handling’ ci sta dando un ottimo contributo, così come 
la recente collaborazione con IBS Software: stiamo a-
vendo eccezionali opportunità per introdurre innovazio-
ni e per migliorare il nostro modo di lavorare insieme ai 
nostri partner lungo la supply chain globale”, ha sotto-
lineato Jan-Wilhelm Breithaupt, Vice President Global 
)ulfillment 0anagement di /uftKansa &argo.

>
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mercato attuale l’innovazione è il fattore chiave. In Prologis, 
incoraggiamo attivamente il nostro personale a pensare in 
modo creativo e al di fuori degli schemi del settore. Il nostro 
impegno nei confronti della stewardship ambientale, la re-
sponsabilità sociale e la governance (ESG) ne è un ottimo 
esempio. Siamo convinti che essere buoni vicini per le nostre 
comunità sia cruciale per costruire partnersKip di fiducia di 
lungo termine, creando le opportunità di sviluppo sostenibile 
che i nostri clienti richiedono”.

Un programma di servizi     
per i fleet manager
Petronas Lubricants International-PLI (la divisione della 
grande compagnia petrolifera malese Petronas attiva in tut-
to il mondo� cKe produce e commercializza lubrificanti e fluidi 
funzionali a livello globale, ha varato il suo nuovo program-
ma B2B Expert Solutions con l’obiettivo di offrire servizi di 
alto livello ai fleet manager. )orte della sua competenza in 

a rendere pi� efficiente la flotta effettuando test rivelatori 
della salute dei veicoli, calcolando il suo valore e valutando il 
livello delle possibili prestazioni.

Pioltello e Udine: due nuove 
strutture di Goodman 
Goodman ha da poco completato lo sviluppo di due strutture 
sostenibili e di alta qualità dedicate alla logistica di tipo last 
mile a Pioltello (nella foto) e a Udine. Il Pioltello Logistics Cen-

tre, con una superficie di circa �� mila metri quadrati, q un 
immobile di Classe A dotato di caratteristiche all’avanguar-
dia, tra cui figurano il tetto interamente coperto da pannelli 
solari cKe produrranno circa ��� N:, cKe verranno utilizzati 
per coprire il fabbisogno energetico della struttura. L’intero 
consumo di energia sarà inoltre monitorato attraverso un 
sistema di controllo e gestione dell’edificio �%06�, cKe per-
metterà ai clienti di migliorare la propria efficienza energeti-
ca. Nella costruzione del Pioltello Logistics Centre sono stati 
impiegati diversi materiali riciclati, in linea con la strategia 
di Goodman di ottimizzare e ridurre l’uso di nuovi materiali 
nelle costruzioni. Il centro è stato dotato di 53 stazioni di 
ricarica elettrica per auto e furgoni� altre ��� sono previste 
nel prossimo futuro, per facilitare e incoraggiare consegne 
sempre più green. L’attenzione nei confronti dell’ambiente 
e, più in generale, della sostenibilità, è rappresentata anche 
dall’impegno per migliorare il benessere della comunità lo-
cale e dei dipendenti dei clienti di Goodman. In questo sen-
so, il comune beneficerà di un’area di quasi � mila metri qua-
drati di spazi verdi e di parcheggi. Per facilitare l’accesso alla 
struttura, inoltre, è stato creato un percorso ciclo-pedonale 
pubblico di collegamento con la stazione centrale di Pioltello. 
Con una crescita delle vendite eCommerce in Italia stimata 

materia di carburanti, lubrificanti e fluidi funzionali, 3/, �cKe 
Ka �� uffici marNeting in �� paesi, compresa l’,talia con se-
de a Torino) mette a disposizione dei propri clienti Petronas 
)luid 7ecKnolog\ ([pert 6olutions, un’offerta di prodotti e 
di consulenze personalizzate a cura di esperti dell’azienda. 
L’offerta comprende una serie di attività focalizzate su con-
sigli di specialisti, formazione e strumenti per rispondere alle 
sfide cKe i fleet manager devono affrontare ogni giorno. 3/, si 
impegna a restare a fianco dei clienti nel momento in cui de-
vono massimizzare il tempo di attività e abbattere contem-
poraneamente i costi. Per creare un’esperienza intelligente 
che risolva ogni problematica, PLI offre una serie di visite 
programmate ai fleet manager e, in queste occasioni, aiuta 

Le Twin Towers Patronas a Kuala Lumpur, Malesia



dell’84% nel 2025, il Pioltello Logistics Center consentirà 
consegne a 2,5 milioni di persone in circa 30 minuti grazie 
alla sua posizione privilegiata alle porte di Milano. L’altro im-
mobile, ubicato a Udine, si trova a 2,7 km dal centro della cit-
tà friulana e conta una superficie di �.��� metri quadrati con 
una tettoia di circa ��� metri quadrati. AncKe questo sito, in 
analogia con quello di 3ioltello, q stato progettato dando la 
massima priorità all’efficienza energetica, mediante il con-
trollo e monitoraggio continuo dei consumi all’interno della 
struttura e il riutilizzo dell’energia prodotta in sito attraver-
so l’impianto fotovoltaico da 90 kW installato in copertura. 
6tefano )ierro, &ountr\ 0anager di *oodman per l’,talia, Ka 
commentato: “Con le vendite eCommerce in così rapida cre-
scita, q fondamentale essere in grado di fornire ai clienti le 
infrastrutture di cui Kanno bisogno nelle tempisticKe da loro 
ricKieste. ,l completamento degli immobili di 3ioltello e 8dine 

viene incontro alle esigenze dei clienti ed q un altro passo 
cKe consolida questa nuova fase di espansione di *oodman 
in ,talia. , due nuovi edifici, inoltre, rappresentano il nostro 
sostegno allo sviluppo dell’economia digitale e rispettano 
pienamente i più alti canoni di sostenibilità ambientale ed 
energetica cKe *oodman ambisce a raggiungere. *li stan-
dard Breeam (Very Good ed Excellent) adottati per entrambi 
i progetti dimostrano il nostro impegno a fornire strutture 
autosufficienti e sostenibili ai nostri clientiµ.

DKV Mobility offre un nuovo 
carburante alternativo 
Uno dei fornitori di servizi di mobilità leader in Europa, DKV >
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Mobility - che punta a rendere climaticamente neutrali le 
flotte aziendali del futuro � offre oggi la possibilità di rifor-
nirsi di un carburante a ridotte emissioni di &2�, noto come 
´5�� %lue'ieselµ. ,nfatti, per la prima volta, i conducenti 
delle flotte delle aziende cKe fanno capo alla multinazionale 
tedesca %oscK, cKe Ka collaborato all’iniziativa, potranno 
rifornirsi di 5�� %lue'iesel ecologico con la carta carburan-

te '.9 0obilit\, ancKe al di fuori delle stazioni di servizio 
dell’azienda. 3er estendere l’accessibilità al rifornimento 
di 5�� %lue'iesel per i conducenti delle flotte %oscK, '.9 
0obilit\ Ka individuato delle stazioni di servizio dove la fre-
quenza di rifornimento da parte di %oscK q particolarmente 
alta. AncKe sulla base di questa cooperazione, '.9 0obilit\ 
intende espandere la propria rete regionale di stazioni di 
rifornimento 5�� %lue'iesel. Attualmente sono disponibili 
sette stazioni di rifornimento, con altre quattro previste en-
tro la fine dell’anno. ´4uesto q un ottimo esempio di come 
la transizione energetica nel settore della mobilità possa 
avere successo solo in collaborazione. 5iusciremo a raggiun-
gere un’(uropa climaticamente neutrale nel ���� solo se 
pensiamo fuori dagli scKemi e se troviamo modi per decar-
bonizzare usando gli strumenti esistenti. &on il carburante 
5�� %lue'iesel, vogliamo aiutare i nostri clienti a ridurre la 
loro impronta di carbonio già a partire da oggiµ, Ka dicKiara-
to 0arco van .alleveen, &eo di '.9 0obilit\. ´Abbiamo già 
convertito circa un milione di litri di 5�� %lue'iesel nelle 
nostre stazioni di servizio aziendali %oscK dal ����. 4uesto 
ci Ka permesso di ridurre le emissioni di &2� della nostra 
flotta di �.��� tonnellate. &on l’aiuto dell’offerta aggiuntiva 
di 5�� %lue'iesel nelle stazioni di rifornimento pubblicKe, 
possiamo ora espandere ulteriormente questo risultatoµ, 
Ka affermato 8Ze *acNstatter, presidente del %oard of 0a-
nagement della divisione 3oZertrain 6olutions di %oscK. ,l 
carburante 5�� %lue'iesel, composto fino al ��� da mate-

rie prime rinnovabili, riduce le emissioni di &2� di almeno il 
��� rispetto al diesel fossile puro. /e restanti emissioni di 
&2� sono compensate da certificati. 5�� %lue'iesel q infatti 
conforme all’attuale standard (1��� e puz quindi essere 
miscelato a piacere con il diesel normale.

VGP annuncia full occupancy 
dei suoi parchi logistici 
9*3, azienda paneuropea nel settore real estate cKe realizza 
e fornisce parcKi logistici e semi industriali di alta qualità, Ka 
annunciato la completa locazione dei suoi quattro business 
parN di proprietà in ,talia. (ntro la fine dell’anno saranno 
completati ulteriori �� mila mq, portando cosu il portfolio to-
tale di 9*3 ,tal\ a �� mila mq  di area affittabile complessiva, 
con la full occupanc\ già sui � parcKi di 9alsamoggia �%2�, 
&alcio �%*�, 6ordio �/2� e 3adova. ´,l ���� q stato un anno 
ricco di sfide e siamo orgogliosi di questo traguardo, frutto 
dell’impegno costante di tutto il nostro teamµ, Ka dicKiarato 
Agostino (manuele, countr\ manager di 9*3 ,tal\.  ´*razie 
all’adozione di tecnologie efficienti e sostenibili, sempre nel 
rispetto di tutte le norme vigenti, ci distinguiamo per innova-
zione di prodotti e di servizi, con una conseguente soddisfa-
zione dei nostri clientiµ. 7ra i principali tenant del *ruppo in 

VGP Park a Valsamoggia, Bologna

,talia si annoverano nomi come 0acron, */6, &arlini *om-
me, *ruber /ogistics, .'( group. , parcKi logistici di proprietà 
di 9*3 sono costruiti seguendo elevati standard qualitativi e 
puntano a soddisfare esigenze di sostenibilità e di efficienza, 
riducendo cosu l’impatto ambientale e le emissioni di &2�. 
9*3 si q posta l’obiettivo globale di essere carbon neutral en-
tro il ���� e ancKe in ,talia sta adattando le polic\ aziendali 
interne per raggiungere questo fine.
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di Sidney Mathoux
Studio RP Legal & Tax

’utilizzo di mezzi elettronici nell’ambito del 
commercio internazionale è in costante aumento 
negli ultimi anni, grazie alla sempre maggiore 

globalizzazione e al costante sviluppo tecnologico, 
ulteriormente “incentivato” dagli effetti della pandemia 
Covid-19. In generale, l’utilizzo di strumenti 
digitali migliora l’efficienza delle attività 
commerciali, mediante il  riutil izzo e 
l’analisi dei dati, migliora le connessioni 
commerciali e permette nuove opportunità 
d i  accesso a  part i  e  mercat i  so lo 
apparentemente remoti, rivestendo un 
ruolo fondamentale nella promozione del 
commercio e dello sviluppo economico sia 
a livello nazionale che internazionale. Dal 
punto di vista legale, tuttavia, è necessario 
comprendere entro che limiti e nel rispetto 
di quali principi e norme è consentito 
l’utilizzo di questi mezzi elettronici. Prima 
dell’avvento della digitalizzazione, i titoli di 
credito rappresentavano (e rappresentano 
tuttora) uno strumento fondamentale nel 
commercio internazionale ai fini della 
circolazione dei beni e dei servizi in quanto, 
in base alla metafora dell’incorporazione, 
il diritto menzionato sul documento è incorporato, come 
si suole dire, nel “pezzo di carta”, e questo funziona 
come “veicolo” del diritto in esso menzionato, il quale 
circola secondo le regole di circolazione dei beni mobili. Il 
possessore del “pezzo di carta” può pertanto pretendere 
la prestazione in essa incorporata, mediante il semplice 
possesso dello stesso. Si pensi ad esempio, per quanto 
concerne il trasporto e la logistica, alle polizze di carico 
e alle ricevute di magazzino; o, più in generale, alle 
cambiali e agli assegni. La disponibilità di titoli di credito 
in forma elettronica e la loro digitalizzazione può senza 
dubbio favorire tali aspetti, semplificando ulteriormente 
i traffici commerciali e al contempo offrendo una 
garanzia aggiuntiva per l’assolvimento delle obbligazioni 
contrattuali. Contestualmente, è necessario individuare i 
rischi che una tale dematerializzazione può presentare, 
posto cKe le diverse legislazioni Kanno fissato particolari 
requisiti in forma scritta - non sempre tra loro coincidenti - 
con la finalità di ridurre i riscKi associati alla duplicazione 
non autorizzata di questi documenti.

Commercio internazionale e titoli     di credito elettronici 

Su tali premesse, in data 13 luglio 2017, l’Uncitral (United 
Nations Commission on International Trade Law) ha ema-
nato la Legge Modello sui Titoli di Credito Elettronici (Model 
Law on Electronic Transferable Records, d’ora in poi, per 
brevità, la “Legge Modello”), sul presupposto che l’adotta-

bilità di tali strumenti è quanto mai attuale in un periodo 
storico nel quale la comunicazione a distanza e le nuove 
tecnologie assumono un ruolo sempre più centrale. Come 
noto, l’Uncitral è l’organo principale delle Nazioni Unite nel 
campo del diritto commerciale internazionale e promuove 
una serie di attività volte alla riforma del diritto commerciale 
in tutto il mondo da oltre 50 anni, ponendosi quali obiettivi 
principali la modernizzazione e l’armonizzazione delle nor-
me sul commercio internazionale a livello globale. La “Legge 
Modello”, in particolare, si pone l’obiettivo di rimuovere gli 
ostacoli alla circolazione in forma digitale dei titoli di credito, 
pur tuttavia senza individuare np tanto meno modificare i 
principi di diritto sostanziale che dettano la disciplina sui 
diritti del possessore del titolo (“the Model Law focuses on 
the transferability of the record and not on its negotiability 
on the understanding that negotiability relates to the un-
derlying rights of the holder of the instrument, which falls 
under substantive law”).

Come si legge nella relazione esplicativa alla “Legge Mo-

La “Legge Modello” si è posta l’obiettivo di rimuovere gli ostacoli alla circolazione
in forma digitale dei titoli di credito

L
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Commercio internazionale e titoli     di credito elettronici 

dello” predisposta dalla stessa Uncitral, la disponibilità in 
forma elettronica dei titoli di credito può costituire uno stru-
mento molto utile al fine di facilitare il commercio elettroni-
co, per esempio, migliorando la velocità e la sicurezza della 
trasmissione, permettendo il riutilizzo dei dati e automa-
tizzando alcune transazioni attraverso “smart contracts”. 
I titoli di credito elettronici possono inoltre essere partico-
larmente rilevanti per alcune aree di business come il tra-
sporto e la logistica, la finanza �´fintecKµ� e per i paesi in via 
di sviluppo interessati a stabilire un mercato di ricevute di 
magazzino elettronicKe per facilitare l’accesso degli agricol-
tori al credito. /’importanza dell’uso internazionale dei titoli 
di credito elettronici si è rivelato di notevole importanza in 
particolar modo nel settore del trasporto marittimo, ove le 
polizze di carico sono normalmente emesse per spedizioni 
transfrontaliere. La “Legge Modello” esprime inoltre il prin-
cipio fondamentale della incorporazione del diritto non nel 
“pezzo di carta”, la cui circolazione, in un mercato sempre 
pi� veloce e globale puz comportare ritardi e inefficienze, 
ma direttamente nel file, la cui trasmissione q invece imme-
diata e certa. Altri principi fondanti di que-
sta legge sono quelli di non discriminazione 
dell’uso dei mezzi elettronici, di neutralità 
tecnologica e di equivalenza funzionale.

Come si è sintetizzato sopra, possesso e 
consegna sono nozioni centrali nella disci-
plina dei titoli di credito cKe presuppongono 
la materialità del titolo; è importante per-
tanto correttamente definire la trasposizio-
ne di tali nozioni in un ambiente digitale e 
´virtualeµ. ,n tal senso, si puz affermare cKe 
la metafora dell’incorporazione, nel caso di 
titolo elettronico, non viene elusa seppur, nel 
concreto, mancKi il bene mobile � ragione per 
la quale il possesso deve necessariamente 
essere sostituito da diversa nozione. In tal 
senso la “Legge Modello” affida ai singoli 
6tati il compito di individuare metodi efficaci per adattare 
al digitale tale principio. 6i puz affermare cKe la ́ /egge 0o-
dello” è strutturata in maniera tale da garantire nella forma 
digitale l’assolvimento degli stessi obiettivi garantiti dalla 
forma analogica. ,n tal senso, l’art. �� della legge fissa i 
requisiti in base ai quali il titolo di credito elettronico può 
essere ritenuto equivalente a un titolo cartaceo: si legge 

infatti cKe ´an electronic transferable record is functionall\ 
equivalent to a transferable document or instrument if tKat 
record contains tKe information required to be contained 
in a transferable document or instrument, and a reliable 
metKod is used to� �a� identif\ tKat electronic record as tKe 
electronic transferable record� �b� render tKat electronic 
record capable of being subject to control from its creation 
until it ceases to Kave an\ effect or validit\� and �c� retain tKe 
integrit\ of tKat electronic recordµ. 3er quanto concerne il 
tema del possesso, la ́ /egge 0odelloµ si limita a specificare 
cKe ´tKe possession requirement is met ZitK respect to an 
electronic transferable record if a reliable metKod is used 
to� �a� establisK e[clusive control of tKat electronic transfe-
rable record b\ a person� and �b� identif\ tKat person as tKe 
person in control”.         

)ondaPentale� al Àne dell’applicazione del principio dell’e-
quivalenza, q pertanto individuare un metodo affidabile per 
il controllo del file� si puz affermare cKe il controllo di un 
titolo elettronico equivale funzionalmente al possesso di 

un titolo cartaceo. ,n tal senso, al fine di fissare un meto-
do affidabile a garantire cKe il controllo non sia trasferito a 
persone diverse, occorre basarsi sui principi di esclusività 
e di identificazione, oltre cKe sulla qualità del sistema in-
formativo utilizzato � sotto questo aspetto, l’identificazione 
tramite firme elettronicKe rappresenta senz’altro uno degli 
strumenti pi� affidabili ed utilizzati.

L’uso dei titoli di credito elettronici si è rilevato di particolare
importanza nel settore del trasporto marittimo
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Il trasporto nella nuova economia

‘economia cambia e si trasforma, sulla base dei pro-
pri valori e delle necessità, e così fanno le aziende di 
trasporto. Ad oggi l’unico pilastro chiaro ed evidente, 

a parità di servizio, era quello economico: il meno costoso 
vinceva. Oggi appare chiaro ed evidente che la richiesta si 
q modificata, in termini di impatto ambientale e, pi� diret-
tamente, d’impatto sociale a causa 
della carenza d’autisti e del continuo 
contrasto di forze sociali al trasporto 
industriale. La riduzione della propria 
impronta carbonica inizia a divenire 
una necessità nei grandi tender eu-
ropei anche sul trasporto locale: si 
rende quindi necessario un sistema 
di calcolo e di rendicontazione della 
propria impronta credibile, oltre che 
un piano di riduzione delle riduzioni 
delle emissioni nocive. In Maganetti 
Spedizioni abbiamo scelto di adot-
tare la tecnologia del metano lique-
fatto (LNG), possibilmente di origine 
animale (bioLNG) creando il primo 
centro di produzione di bioLNG da 
liquami animali in Italia in funzione 
da dicembre 2020: questo ci con-
sentirà in breve di arrivare al minor 
impatto possibile nella logistica industriale, contenendo 
l’aumento di costi energetici dell’azienda e, quindi, della 
nostra committenza. Sul lato sociale, invece, è necessa-
rio prestare particolare attenzione all’organizzazione del 

di Matteo Lorenzo De Campo 
Amministratore delegato Gruppo Maganetti

lavoro per i dipendenti e, in particolar modo, degli autisti la 
cui qualità della vita è sempre trascurata in ogni rapporto 
committente-vettore, oltre che alle comunità che vivono e con-
vivono con il nostro lavoro. Anche in questo campo esistono 
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CHI È LA MAGANETTI
Maganetti Spedizioni, socio di SOS-LOGistica, è una società familiare di proprietà della famiglia Maganetti che opera 
nella logistica industriale da oltre 60 anni. Dal 2019 ha il marchio di logistica sostenibile secondo il protocollo SOS-LO-
*istica� 2ltre ad una flotta di proprietà� interaPente a L1* ed oJJi aliPentata a bioL1* prodotto in esclusiYa� la società 
si aYYale di iPprese di autotrasporto aIÀliate traPite un “contratto di reteµ cKe prende il noPe di *ruppo MaJanetti� 
il *ruppo riunisce� cosu� i preJi delle Jrandi flotte industriali Tuali la capillarità� l·aPpie]]a e la Jaran]ia del serYi]io� ai 
preJi delle piccole flotte padronali� coPe la cura per il cliente� la flessibilità e l·atten]ione Yerso la Perce trasportata� 1el 
corso deJli anni� con proIessionalità e costan]a l·a]ienda Ka sYiluppato il proprio business Podel� increPentando co-
stantePente tutti i serYi]i oIIerti� adattandosi alle condi]ioni del Percato per PeJlio rispondere alle esiJen]e dei clienti 
e sYiluppando una politica di sostenibilità riconosciuta coPe best practice ancKe a liYello europeo�
 www.maganetti.com e www.progettolng.com
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Logistica e progetti europei
di Cinzia Boschiero 
titolare Ecpartners*

Molti sono i progetti europei nel settore della logisti-
ca e dei trasporti. Tra questi ne menzioniamo alcuni 
tra cui le attività del progetto Framesport che mirano 

a sostenere la crescita globale e sostenibile delle portualità 
minori del mar Adriatico attraverso una strategia a lungo ter-
mine, potenziando il loro ruolo socioeconomico per lo sviluppo 
delle aree costiere. ,l progetto q finanziato dal programma ,tal\ 
- Croatia Cross Border Cooperation Programme dell’Unione 
europea. Si segnala anche il progetto Precinct (call H2020-
Su-Infra-2020, acronimo di Preparedness and Resilience En-
forcement for &ritical ,nfrastructure &ascading &\berpK\sical 
Threats and effects with focus on district or regional protec-
tion)  che mira a garantire sostenibilità e resilienza al sistema 
delle infrastrutture critiche di trasporto, in particolare quelle 
localizzate a Bologna; il progetto Susmile  che svilupperà un 
corso avanzato sul Massive Open Online Course, integrando 
risorse di eLearning digitali di alta qualità per i fornitori di IFP;  
il progetto europeo Reif che punta a promuovere il trasporto 
ferroviario merci migliorando il collegamento dei sistemi ferro-
viari regionali ai grandi corridoi europei attraverso diverse tipo-
logie di attività; il progetto Indimo che supporta il design di un 
sistema di trasporto digitale utente-centrico, in cui i bisogni di 
tutti i gruppi sociali sono presi in considerazione, i servizi sono 
universalmente accessibili e inclusivi e la sicurezza è garanti-
ta. ,n generale, l’obiettivo di ,ndimo q di estendere i benefici 
nel nuovo ed emergente sistema di trasporto interconnesso 
e digitale anche alle persone che al momento incontrino delle 
barriere nell’uso di questi sistemi. Per questa ragione, il pro-
getto svilupperà un sistema di trasporto digitale, on-demand 
e universalmente accessibile, utilizzabile e accessibile dal più 
vasto bacino di persone possibile, che possa offrire opzioni di 

mobilità personalizzate e per i bisogni del singolo utente.  
Molti sono anche i bandi europei aperti come quelli della A-
genzia esecutiva &inea nell’ambito dello strumento di finan-
ziamento denominato Meccanismo per collegare l’Europa 
settore Trasporti, che mette a disposizione 7 miliardi di euro 
per progetti volti a costruire, aggiornare e migliorare le infra-
strutture di trasporto europee. 3ossono essere cofinanziati 
progetti infrastrutturali sulla Ten-T centrale e globale (ferro-
vie, vie navigabili interne, porti marittimi e interni, strade, 
terminali ferroviari e piattaforme logistiche multimodali); 
lo sviluppo di applicazioni intelligenti per i trasporti (Ertms, 
Its, Sesar, Ris, ecc.); progetti di interoperabilità dei trasporti; 
infrastrutture per i combustibili alternativi (compresa l’infra-
struttura per la ricarica elettrica rapida e quella per il rifor-
nimento di idrogeno sulla rete stradale Ten-T); progetti per 
le autostrade del mare, per hub passeggeri multimodali; 
progetti per la riduzione del rumore del trasporto ferroviario 
di merci; progetti per infrastrutture di parcheggio sicure e 
protette; progetti di sicurezza stradale, di miglioramento del-
la resilienza delle infrastrutture di trasporto, in particolare 
rispetto ai cambiamenti climatici e alle catastrofi naturali� 
progetti di adeguamento dell’infrastruttura di trasporto ai 
fini dei controlli alle frontiere esterne dell’8nione europea e 
progetti di adeguamento della Ten-T al duplice uso della di-
fesa civile. La scadenza per la presentazione delle proposte 
di progetto è il 19 gennaio 2022.

*ECPartners, socia di Sos-Log, è una agenzia che si occu-
pa di progetti europei, fa europrogettazione e attività di 
dissemination nei media. Lavora con realtà sia pubbliche 
che private. www.ecpartners.it

best�practices applicabili e protocolli per certificare il proprio 
impegno e rendicontare i propri risultati. Noi in Maganetti stia-
mo effettuando una completa riorganizzazione dei flussi cKe 
comprenda le esigenze dei vettori�autisti nella pianificazione 
dell’attività commerciale e operativa, oltre a instaurare alcuni 
benefit molto sentiti dagli autisti come assicurazioni sanitarie 
integrative per i malesseri tipici della categoria. Per poter se-
guire i progressi in questi due pilastri dell’economia moderna 
e misurarne i reali risultati è necessario adottare protocolli 
avanzati: da questo punto di vista l’Italia si dimostra terreno 

fertile per l’innovazione, grazie al paradigma della “società 
benefitµ adottato da 0aganetti nel ����, la certificazione %�
Corp, adottata da Maganetti sempre nel 2019 e il “protocollo 
di /ogistica 6ostenibileµ di 6os�/og, adottato per la prima volta 
da Maganetti nel 2017 e da allora continuamente rinnovato. 
In particolare questo protocollo, che inizialmente era stato 
ideato per le aziende di logistica e trasporti, ci permette di 
monitorare e pianificare le attività di sostenibilità all’interno 
dell’organizzazione e di garantire, oltre che a noi stessi, anche 
ai nostri clienti gli effettivi risultati raggiunti.
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a cura dello Studio Legale Mordiglia* - Marco Lenti e Nicola Nardi

Dando seguito alla proposta presentata 
dalla commissione nel maggio 2017, 
in data 26 ottobre 2021 il consiglio e il 

parlamento europeo hanno raggiunto un accor-
do provvisorio per la revisione della direttiva 
2006/1/CE sull’utilizzazione di veicoli noleg-
giati senza conducente per il trasporto di merci 
su strada. Introdotta nel 2006, la direttiva pre-
vede un livello minimo di apertura del mercato 
per l’utilizzazione di veicoli noleggiati senza 
conducente per il trasporto di merci su strada 
tra gli Stati membri, sia per le imprese stabilite 
nel loro territorio che per le quelle stabilite in un 
altro 6tato membro. Al fine di superare le restri-
zioni cKe ne limitano l’efficacia generando un 
onere inutile per le imprese, il nuovo accordo si 
propone di istituire un quadro normativo chia-
ro, uniforme e dotato di maggiore flessibilità. 
In particolare, mentre attualmente le imprese 
di trasporto di merci hanno accesso a veicoli 
noleggiati solo se registrati nello Stato membro in cui esse 
hanno sede, in base al nuovo accordo gli Stati membri non 
potranno più limitare nel loro territorio l’utilizzo di un veico-
lo noleggiato da un’impresa di trasporto di merci stabilita 
in un altro Stato membro, purché siano rispettate le relati-
ve norme vigenti in materia. 

Le limitazioni, invece, riguardano soprattutto la propor-
zione di veicoli noleggiati immatricolati in un altro Stato 
membro nella flotta di un’impresa di trasporto di merci, 
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Nuove norme sul noleggio camion

così come la durata del contratto di noleggio per un veicolo 
noleggiato dall’estero. Il periodo minimo di noleggio garantito 
per un singolo veicolo immatricolato in un altro Stato membro 
q fissato a due mesi. 2ve previsto dalle norme di immatricola-
zione nazionali del veicolo, sarà possibile ricorrere a un mecca-
nismo di protezione di massimo 30 giorni. Per migliorare l’at-
tuazione e il controllo del cabotaggio illegale, infine, le autorità 
competenti dovranno registrare nei rispettivi registri elettronici 
nazionali delle imprese di trasporto su strada (“REN”) i nume-
ri di immatricolazione dei veicoli noleggiati da un altro Stato 

membro. /’accordo dovrà ora essere appro-
vato dal consiglio dopodiché gli Stati membri 
dovranno integrare le nuove disposizioni nelle 
rispettive legislazioni entro 14 mesi dall’entra-
ta in vigore della direttiva.
 
 
 
 

* 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.it

Con le nuove norme, nell’Unione europea, sarà possibile noleggiare un camion 
anche fuori dal proprio Stato di residenza 

,l periodo PiniPo di noleJJio è Àssato in due Pesi



Rappresenta la prima piattaforma logistica “ultimo miglio” costruita 
dal general contractor milanese e destinata a un big player dell’eCommerce.

Kontractor by Kopron costruisce
un magazzino last mile a Udine

Kontractor, divisione del Grup-
po Kopron specializzata nelle 
costruzioni chiavi in mano in 

qualità di general contractor, ha re-
centemente consegnato un magaz-
zino logistico last mile a Udine per il 
cliente Goodman Italy e utilizzato da 
una primaria azienda dell’eCommer-
ce. A circa 2,7 chilometri dal centro 
di Udine, il magazzino build to suit 
ha una metratura di 4.700 metri 
quadrati, di cui 930 di tettoia e oltre 
1.200 di uffici/servizi e aree comuni. 
L’esterno, invece, ha un’estensione 
totale di circa 14 mila metri quadrati, 
comprensivi di piazzali, viabilità inter-
na, parcheggi e aree verdi. I lavori di 
costruzione sono iniziati a metà apri-
le 2021 e, dopo soli quattro mesi, u-
na parte dell’immobile è stata messa 
a disposizione dell’utilizzatore finale 
affinché potesse iniziare ad allestire 
gli interni per poter lanciare la propria 
attività lo scorso 13 ottobre. Tempi di 
costruzione strettissimi che hanno 
dovuto fare i conti con la scarsa re-
peribilità dei materiali causata dalla 
carenza di materie prime ma che non 
sono parsi essere un ostacolo per la 
consegna della piattaforma logistica 
avvenuta nei termini stabiliti.

L’immobile è stato costruito secondo 
alti standard qualitativi, nel pieno ri-
spetto della sostenibilità ambientale, 
così come previsto dal Breeam (Buil-
ding Research Establishment Envi-
ronmental Assessment Method) che 
ne certifica non solo i materiali utilizzati 
ma anche i consumi. La presenza di un 
impianto fotovoltaico da 90kw installa-
to in copertura, l’impiego di un sistema 

di domotica integrato con gli impianti di 
raffrescamento e riscaldamento, l’illu-
minazione a Led e una vasca di raccolta 
d e l l ’ a c -
q u a  d i 
copertura 
per l’irri-
g a z i o n e 
delle aree 
verdi sono 
solo alcu-
ni esempi 
di control-
lo dei con-
sumi per 
garantire 
u n  a l t o 
ef f ic ien-
tamento 
energeti-
co dell’e-
dificio. Camillo Mastrolorenzo, direttore 
tecnico di Kontractor, esprime tutta la 
sua soddisfazione per questo magaz-
zino costruito in tempi record: “Udine è 
stata per noi è una grande opportunità 
- afferma l’ingegnere - un’opportunità di 
crescita professionale perché è il nostro 
primo magazzino ultimo miglio e il nostro 
primo lavoro per uno sviluppatore inter-
nazionale. La distanza non ci ha spaven-
tato: è stata vissuta da tutto il team come 
un’opportunità per mettersi in gioco e 
per stringere rapporti anche con nuovi 
interlocutori”. 

Oltre alla costruzione edilizia, il general 
contractor ha costruito relazioni con il 
territorio e con le imprese locali, tra cui 
Hattiva Lab, una cooperativa Onlus che 
lavora in ambito sociale e assistenziale 
per promuovere l’inclusione e lo sviluppo 

delle competenze nell’area delle disa-
bilità e dei minori con disturbi evoluti-
vi. “Abbiamo scelto di sostenere Hatti-
va Lab perché è una bella realtà locale 
che educa ai valori dell’accoglienza e 
che crede nella ricchezza della diver-
sità umana - spiega Ilaria Pasta, Mar-
keting Coordinator di Kontractor - Le 
imprese, oggigiorno, hanno una re-
sponsabilità sociale importante. Ecco 
perché il verbo ‘costruire’ su cui si fon-
da il nostro business, acquisisce una 
valenza ancora più ampia e più nobile: 
costruire relazioni e valore sociale”. 
Questo immobile rappresenta un tas-
sello di crescita molto importante per 
Kontractor: un banco di prova supera-
to che ha messo in luce competenza e 
qualità di un “general contractor” che 
sta emergendo in maniera sempre più 
preponderante.

IMMOBILIARE LOGISTICO
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Il supply chain Director:
un ruolo che la pandemia ha cambiato 

RISORSE UMANE

L’emergenza Covid ha evidenziato 
l’importanza della supply chain 
per la tenuta del sistema pro-

duttivo e ha accelerato l’evoluzione 
del “Supply chain Director”, che oggi 
q una figura pi� strategica e coinvolta 
nelle decisioni di business, nei proces-
si produttivi, nelle relazioni con i for-
nitori e nelle strategie commerciali. Il 

boom dell’eCommerce ha stimolato lo 
sviluppo di una strategia omnicanale, 
spingendo l’integrazione fra i diversi 
stadi della filiera e la collaborazione 
fra supply chain e altre funzioni azien-
dali come il marketing e le vendite per 
soddisfare i nuovi bisogni degli utenti. 
Operare in una situazione di incertezza 
e restrizioni ha accentuato l’attenzio-
ne alla sicurezza e alla sostenibilità e 
fatto emergere la necessità di ragiona-
re anche a breve termine, per intercet-
tare in anticipo trend e impatti, ma allo 
stesso tempo prendere decisioni in 
tempo reale. Per rispondere a queste 

La crescita del mercato omnicanale sta modificando le strategie logistiche 
aziendali, richiedendo una figura di direzione della supply chain che abbia 
competenze digitali, soprattutto di analisi dei dati, e capacità manageriali.

sfide il 6uppl\ cKain 'irector � oltre al-
le competenze specificKe del settore, 
ormai date per scontate - deve avere 
competenze digitali, soprattutto di a-
nalisi dei dati per prendere decisioni, 
e competenze manageriali. Le “soft 
sNillsµ pi� ricKieste saranno la capa-
cità di comunicare cosa serve al busi-
ness, motivare e coinvolgere il proprio 

team, creare collaborazioni con altre 
unità aziendali e creare consenso. 
Nelle funzioni supply chain cresce la 
richiesta di Data scientist, Risk mana-
ger e Omnichannel strategist. È quanto 
emerge dall’indagine “Il ruolo attuale e 
prospettico del Supply chain Director” 
di Keystone, la linea di business dedi-
cata alla ricerca e selezione di profili 
executive di Randstad, primo opera-
tore mondiale nei servizi per le risorse 
umane, coordinata da Simona Amati, 
partner di Keystone, e Marco Bono-
mi, Founder & Senior Advisor di Chain 
Accent. La ricerca è stata condotta 

intervistando i supply chain manager 
di alcune delle pi� importanti imprese 
attive in Italia sull’evoluzione del ruolo 
nel contesto post pandemico e sui pro-
fili e le competenze pi� ricKieste nella 
funzione.

“Dalla ricerca emerge che in molte 
aziende, su settori di business diver-
sificati, il ruolo della funzione suppl\ 
cKain q diventato pi� centrale, ancKe 
se una buona parte degli intervistati 
ammette che ancora non ne venga ri-
conosciuta la rilevanza strategica che 
meriterebbe”, ha affermato Alessan-
dra Dealessi, Operation Manager di 
Keystone Executive Search. Per acqui-
sire o sviluppare questo ruolo chiave, il 
Supply chain Director è chiamato a far 
evolvere le competenze, affiancando a 
quelle tecnico-professionali del ruolo, 
skill digitali, manageriali e di proces-
so. Soprattutto deve accrescere la sua 
capacità di collaborare con le altre fun-
zioni, proponendo sinergie e offrendo il 
proprio contributo nell’ottimizzazione 
dei processi di produzione e vendita. 
Le imprese, dal canto loro, devono ini-
ziare a inserire la supply chain all’inter-
no della ‘cabina di regia’, quale attore 
principale nelle scelte strategiche del 
business”. Durante l’emergenza, gli 
investimenti nella supply chain sono 
diventati pi� strategici e meno legati al 
funzionamento della macchina opera-
tiva. I principali criteri per individuare 
le priorità di investimento indicati dai 
manager intervistati sono l’aderenza 

Nelle funzioni logistiche, cresce la richiesta di Data scientist, Risk manager e Omnichannel 
strategist
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CHI È RANDSTAD
Randstad è la multinazionale olandese attiva dal 1960 nella ricerca, selezione, formazione di risorse umane e sommi-
nistrazione di lavoro. 3resente in �� paesi con �.��� filiali e ��.��� dipendenti per un fatturato complessivo cKe Ka 
raggiunto nel 2020 20,7 miliardi di euro, è l’agenzia leader al mondo nei servizi delle risorse umane. Presente dal 1999 
in ,talia, conta a oggi oltre ���� dipendenti e ��� filiali a livello nazionale. (’ la prima agenzia per il lavoro ad avere 
ottenuto in ,talia le certificazioni 6A���� �6ocial Accountabilit\ ����� e *eeis�'iversit\ �*ender (qualit\ (uropean 	 
,nternational 6tandard� volta a promuovere politicKe di uguaglianza di genere e di valorizzazione delle diversità.  

alla strategia di business, l’impatto sul 
cliente e la capacità di differenziarsi 
dalla concorrenza e di prendere deci-
sioni in tempo reale. 4uesti requisiti 
sono soddisfatti perlopiù dagli investi-
menti in innovazione, cKe rappresen-
tano il 70% della spesa con punte del 
100% in alcune imprese, mentre agli 
investimenti tradizionali è dedicato so-
lo il 30% delle risorse a disposizione. In 
futuro la maggior parte dei progetti fi-
nanziati saranno iniziative end-to-end, 
cKe coprono cioq tutti gli stadi della 
filiera �dai materiali al cliente finale�, 
e progetti ibridi in grado di integrare la 
pianificazione centrale con le attività 
locali e i processi dell’ultimo miglio.

3roÀli e coPSetenze Si� ricercate nel-
la suppl\ cKain. 3er affrontare le sfide 
del mercato post pandemico saranno 
necessarie competenze diversificate 
cKe difficilmente potranno essere pre-
senti in un unico ruolo. ,l 6uppl\ cKain 
'irector sarà un profilo meno tecni-
co e più manageriale, con importanti 
competenze soft, come la capacità di 
visione, di motivare e coinvolgere, co-
municare e creare consenso. 6erviran-
no ancKe figure professionali in grado 
di svolgere le mansioni tradizionali ma 
con competenze nuove, come l’orien-
tamento al digitale e la conoscenza dei 
temi legati alla sostenibilità. A cresce-
re maggiormente sarà la ricKiesta di 
'ata scientist, capaci di analizzare i 
dati e i modelli previsionali per mettere 
l’azienda nelle condizioni di prendere 

decisioni in tempo reale, di Risk ma-
nager, con abilità nella gestione della 
relazione strategica con i fornitori, e di 
profili digital capaci di progettare una 
strategia omnicanale. Nella selezione 
dei candidati perderanno importanza 
o verranno date per scontate la co-
noscenza delle soluzioni operative, 
mentre saranno decisive la capacità 

di problem solving, di motivare il team, 
di prendere decisioni e assumerse-
ne riscKi e responsabilità, sviluppare 
collaborazioni e guidare il lavoro degli 
altri. Per attirare e trattenere talenti in 
possesso di tutte le competenze cKe ri-
cKiede la funzione suppl\ cKain, ingag-
giarli e favorirne lo sviluppo di carrie-
ra, i manager intervistati da .e\stone 
puntano innanzitutto sull’immagine di 
un’azienda cKe cresce, investe nei gio-
vani ed è attenta ai valori della soste-
nibilità e dell’inclusione. 3oi sulla valo-
rizzazione del ruolo, a cui è assicurata 
una centralità sia attuale sia in pro-

spettiva, la disponibilità di strumenti 
di lavoro sofisticati, il coinvolgimento 
in progetti strategici e prospettive di 
carriera internazionale.

,l Sercorso Ser diYentare 6uppl\ cKain 
'irector. ,l percorso ideale cKe, secon-
do i manager intervistati, dovrebbero 
svolgere i candidati cKe aspirano a 

diventare 6uppl\ cKain 'irector inizia 
con una laurea in materie tecnico-
scientificKe e prosegue con esperienze 
di lavoro in diverse funzioni aziendali, 
seguite da una consolidata esperien-
za professionale nella funzione sup-
pl\ cKain e da un master o un corso di 
specializzazione durante la carriera. 
Fondamentale la conoscenza e l’espe-
rienza pratica delle logicKe digital e 
omnicKannel e la capacità di gestire 
un team, mentre rappresentano un 
ulteriore valore aggiunto un’eventua-
le esperienza all’estero e in società di 
consulenza.

Le imprese devono iniziare a inserire la supply chain all’interno della “cabina di regia”, 
quale attore principale nelle scelte strategiche del business
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LPR: protagonista in un mercato
del pallet pooling in crescita

COVER

“Stiamo operando in un mercato aperto: un dato importante, vantaggioso 
per noi e per i clienti che possono scegliere sulla base di un parametro come 
la qualità del servizio”, dice Paolo Cipriani, commercial manager Italia. 

LPR-La Palette Rouge è un’impresa 
leader a livello europeo nel campo 
del noleggio pallet. E’ presente nel 

nostro paese dal 2009. Quello del pal-
let pooling è un servizio che in Italia sta 
costantemente crescendo. Ne parliamo 
con Paolo Cipriani, commercial mana-
ger dell’azienda per l’Italia.

IN QUESTO PARTICOLARE MOMENTO 
CHE STIAMO VIVENDO, COME STA AN-
DANDO LA VOSTRA ATTIVITÀ?
ɱ /35 ,talia cKiuderà quest’anno supe-
rando la movimentazione di cinque mi-
lioni di pallet, rispettando così le nostre 
previsioni. Il mercato a livello sia italia-
no sia europeo è in una fase positiva.

COME HA INCISO SUL VOSTRO LAVORO 
LA CRISI CAUSATA DALLA PANDEMIA?
ɱ /a gestione della logistica q stata 
messa a dura prova dalla crisi sanita-
ria. Infatti, siamo stati messi, in un mo-
mento in generale molto complicato, 

come sappiamo, sotto pressione dalla 
grande distribuzione organizzata che 
ha dovuto fronteggiare un importante 
incremento dei consumi. Siamo riu-
sciti però a gestire bene la situazione 
senza creare problematiche o disagi ai 
clienti. Infatti, abbiamo gestito tutte le 
consegne rispettando i tempi concor-
dati. In particolare, durante l’estate 
abbiamo registrato un picco di ordini 
molto significativo che abbiamo affron-
tato focalizzandoci sui clienti esistenti, 
rallentando la nostra azione per acqui-
sirne di nuovi. Così facendo, come di-
cevo, abbiamo gestito tutti gli ordini on 
time. Devo dire che siamo soddisfatti 
del risultato ottenuto e del fatto che i 
clienti hanno constatato come LPR 
sia un’azienda affidabile. Non è stato 
certamente facile percKp le difficoltà 
sono state realmente tante e di ordine 
diverso.

PARLIAMO DI TALI DIFFICOLTÀ…
ɱ /a prima, cKe Ko ricordato in prece-
denza, è che il Covid-19 ha fatto incre-
mentare i volumi. Tale incremento è 
avvenuto proprio mentre, dato inaspet-
tato, è esploso il costo delle materie 
prime. Da gennaio 2021 è cresciuto in 
maniera esponenziale il costo del le-
gno. A questo aumento della materia 
prima per noi fondamentale si sono 
aggiunti gli incrementi per altre compo-
nenti che noi usiamo, dall’acciaio alla 
plastica, che hanno reso più costoso 
tutto il percorso per ottenere il prodot-
to finito, oltre al forte incremento del 
costo dei trasporti. 3er capire quanto 
questo fenomeno abbia inciso basta 

PAOLO CIPRIANI

considerare che un pallet Epal usato 
a gennaio scorso poteva costare sette 
od otto euro, oggi siamo arrivati a tre-
dici, quindici, mentre un pallet nuovo 
supera abbondantemente i venti. Ag-
giungiamo che si è ridotta anche la 
disponibilità sul mercato. 6ono quindi 
evidenti le problematiche che abbiamo 
dovuto affrontare, anche per non dover 
scaricare tutti questi aumenti di costo 
sui clienti.

COSÌ STANDO LA SITUAZIONE COME 
GUARDA AL 2022?
ɱ &on ottimismo, considero cKe le 
prospettive siano buone. Oggi, abbia-
mo raggiunto l’integrale copertura del 
mercato italiano ed europeo. Un fatto 
che ci ha permesso di semplificare e 
ottimizzare tutte le fasi del nostro la-
voro, anche nella restituzione dei pal-
let. Abbiamo, infatti, risolto in Italia  la 
mancata accettazione da parte di alcu-
ni retailers. Noi lavoriamo in maniera 
predominante con la grande distribu-
zione organizzata e il fatto di servirla 
indistintamente, a prescindere perciò 
dalle diverse catene di vendita, è de-
terminante, perché, appunto, non ci 
costringe a ripallettizzazioni, a separa-
re i pallet carichi a seconda della loro 
destinazione. Lavoriamo in un mercato 
“aperto”: un dato molto importante.

QUALI LE CONSEGUENZE DI TALE “A-
PERTURA”?
ɱ 2ltre a permettere a noi di migliorare 
le performance, permette alle impre-
se che vogliono scegliere tra il sistema 
dell’interscambio e quello del pallet 
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pooling, e poi tra le imprese che forni-
scono tale servizio, di fare le proprie va-
lutazioni in base esclusivamente ai tre 
parametri classici: caratteristica, effi-
cacia, costo del servizio. Pongo il costo 
al terzo posto, anche se come sappia-
mo è alla fine importante, perché riten-
go che nel nostro settore, e non solo, 
la “qualità e l’“affidabilità” del servizio  
sono di primario rilievo. Inoltre, credo 
che debbano essere fondamentali nel-
la scelta anche il livello di copertura e i 
tempi di consegna del servizio. Quindi, 
appunto, la “qualità”.

A PROPOSITO DELLA SCELTA TRA SISTE-
MA DELL’INTERSCAMBIO E QUELLO DEL 
POOLING, QUALI SONO I COMPORTA-
MENTI DELLE IMPRESE ITALIANE, UNA 
VOLTA PIÙ RESTIE RISPETTO ALL’ESTE-
RO SUL NOLEGGIO?
ɱ ,l pallet pooling, otto, dieci anni fa, 
era visto come un sistema “innovati-
vo”. Oggi, non è più così, è entrato nel-
la “normalità”. Direi di più, fino a poco 
tempo fa eravamo noi a cercare clienti, 
cosa che ovviamente facciamo anco-
ra, ma sono sempre più numerose le 
aziende che ci contattano per valutare 
il nostro servizio. Certamente ci sono 
tante e tante aziende che usano anco-
ra l’interscambio, ma il livello di cono-
scenza del pooling sta aumentando e 

il mercato aperto con più competitor in 
campo migliora anche la possibilità di 
orientarsi e di scegliere.

A COSA SI DEVE QUESTA DIVERSITÀ DI 
ATTEGGIAMENTO?
ɱ ,n generale, per le aziende cKe usano 
Epal, le difficoltà nella gestione dei pal-
let sono sempre maggiori. L’aumento 
dei costi dei materiali sta costringendo 
le imprese a più attente valutazioni, a 
pensare dove poter risparmiare, anche 
perché non è possibile scaricare tali 
aumenti tutti sul cliente. Ciò in primo 

luogo per quelle imprese che lavorano 
su produzioni a basso costo unitario e 
con alti volumi. Se su un prodotto a bas-
so costo, si aggiungono le spese per il 
trasporto, per la distribuzione, per la ge-
stione dei pallet, alla quale si aggiunge 
anche la difficoltà di reperirli, alla fine i 
margini minacciano di ridursi realmen-
te al minimo.

QUALI SONO LE PRINCIPALI MERCEO-
LOGIE CHE TRATTATE?
ɱ &ome le dicevo, lavoriamo principal-
mente con i grandi retailer e su tutte le 
merceologie che presentano grandi vo-
lumi, ad esempio tissue e beverage. La 
“platea” di prodotti si sta anche allar-
gando. Ad esempio, stiamo assistendo 

a un’esplosione del pet food, anche se 
questo prodotto presenta difficoltà nel-
la distribuzione che è necessariamente 
capillare perché i punti vendita sono 
molto articolati, esistendo, oltre ai su-
permercati, molti negozi specializzati. 
Un altro settore che sta crescendo sul 
mercato nazionale è quello della quarta 
gamma dell’ortofrutta. Considero che le 
merceologie tenderanno ad allargarsi.

LPR nel corso di quest’anno ha gestito in Italia la movimentazione di cinque milioni di pallet  

LPR è presente in 15 paesi europei con 28 mila punti di consegna
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Quando la mano destra non sa
cosa fa quella sinistra

Per settimane il mondo intero ha seguito i lavori del G20 
e poi della COP26 di Glasgow tesi a varare provvedi-
menti per contrastare i cambiamenti climatici; migliaia 

e migliaia di giovani sono scesi ovunque in strada per chiede-
re interventi più decisivi; da anni l’Unione europea fa pressio-
ni sugli Stati membri per incentivare l’uso del trasporto ferro-
viario merci ritenendolo il più rispettoso dell’ambiente e ha 
ancKe fissato l’obiettivo cKe al ���� il ��� delle merci viaggi 
su rotaia; il Piano nazionale di ripresa e resilienza ha desti-
nato finanziamenti enormi per potenziare la rete 
ferroviaria italiana al fine di incentivare ancKe 
nel trasporto merci l’uso del treno e dell’inter-
modalità. Questi eventi sono più o meno noti a 
tutti coloro che vivono sulla terra e nel nostro 
paese, ma non all’Agenzia nazionale per la si-
curezza delle ferrovie, che evidentemente, cosa 
del resto caratteristica della nostra burocrazia, 
vive in un altro pianeta. Solo così si può spiegare 
il provvedimento preso dall’Agenzia, tramite una 
delibera, che ha ridotto, dal 9 novembre, la ve-
locità dei treni merci, composti con carri dotati 
in toto o in parte di suole LL, che sono le più u-
sate in quanto riducono l’inquinamento sonoro, 
a 80 chilometri all’ora e, se trasportano merci 
pericolose, a 60. Ciò è avvenuto perché si è regi-
strato sulla linea ferroviaria che collega Livorno 
con il nord del paese, nell’area di Sarzana, La 
Spezia, un incidente: un carro è rimasto con la 
frenatura bloccata e si è incendiato. Il pronto 
intervento dei vigili del fuoco ha risolto il problema. Un inci-
dente certamente deprecabile e che ha portato alla delibera 
dell’Ansfisa. 

Le conseguenze sono facilmente immaginabili, la prima è 
che tale “trovata” spingerà molti operatori che attualmente 
usano la ferrovia al ritorno sulla strada e all’autotrasporto 
dato l’ovvio allungamento dei tempi. Un primo aspetto pa-
radossale, a proposito di sicurezza, è che le merci pericolo-
se hanno strette normative sulla ferrovia e meno pressanti 
sulla strada. Un secondo, è che mentre il governo mette in 
campo tutta una serie di misure che mirano a rafforzare la 

L’Agenzia nazionale per la sicurezza delle ferrovie riduce la velocità dei treni 
merci a 80 chilometri l’ora e per le merci pericolose a 60. Un addio ai treni?

CARGO FERROVIARIO

ferrovia cargo, l’Agenzia, senza alcun preavviso, si muove 
in maniera opposta. E’ vero che la sicurezza è di primo in-
teresse, ma è anche vero che incidenti come quello di Sar-
zana in Europa sono già accaduti, ma nessuno si è sognato 
di intervenire così drasticamente e improvvisamente sulle 
norme del traffico ferroviario come Ka fatto la nostra Agen-
zia. Eugenio Muzio, presidente della commissione inter-
modalità di Assologistica, ha così commentato la delibera: 
“Una simile decisione, presa senza alcuna consultazione, 

senza aver attivato precedentemente tavoli tecnici di di-
scussione, lascia veramente interdetti. La conseguenza è 
che mette in ginocchio il sistema ferroviario italiano poiché 
sconvolge l’utilizzo del piano commerciale delle tracce o-
rarie predisposte da 5fi e, situazione ancor pi� grave, crea 
enormi disequilibri per i treni internazionali che attraversa-
no le Alpi. Nel contesto degli addetti ai lavori - Assoferr, Fer-
cargo, Mercitalia, Assologistica, Confetra, Uir, Uip ed Era, 
questi tre ultimi in ambito internazionale - si sta cercando di 
far comprendere all’Ansfisa l’urgente necessità di rivedere 
il tutto e arrivare a soluzioni che non pregiudichino in modo 
rischiosissimo il trasporto ferroviario merci”.  (P.G.)

 La decisione dell·$nsÀsa riscKia di sconYolJere le tracce orarie predisposte da 5À
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Per lo sviluppo della nostra logistica
serve una “politica industriale 4.0”

ATTUALITÀ

Confetra ha tenuto l’assemblea 
pubblica il 16 novembre a Roma, 
presso la tradizionale sede del 

Tempio di Adriano. Un’assemblea “spe-
ciale” sia perché è stata svolta final-
mente “in presenza”, anche se ridotta, 
dati i tempi, sia perché ha coinciso con 
i 75 anni della confederazione. Lunghi 
anni che hanno rappresentato un im-
portante “pezzo di storia dell’associa-
zionismo economico italiano, un pezzo 
di storia della rappresentanza, un pez-

zo di storia del paese”, come ha sottoli-
neato il presidente Guido Nicolini. Nella 
relazione che ha aperto l’assemblea, 
Nicolini ha affrontato subito un tema: la 
considerazione che la logistica ha avuto 
nello scenario storico istituzionale-eco-

“Il settore si deve evolvere: non con sussidi, ma con incentivi agli
investimenti finalizzati al salto dimensionale, tecnologico, formativo, green”,
ha detto il presidente di Confetra Guido Nicolini nella relazione all’assemblea.

di Stefano Pioli

nomico italiano. “Spiace dirlo, ma è co-
sì: il nostro paese non ha mai messo tra 
le priorità una politica per la logistica. 
Si è spesso teso a far coincidere il gap 
logistico col gap infrastrutturale, come 
se gli unici problemi della logistica in I-
talia fossero provocati dalla mancanza 
di infrastrutture o dalla loro carenza. Il 
Logistic Performance Index della Banca 
mondiale e la 19ma posizione dell’Ita-
lia in quella graduatoria - prima la Ger-
mania, nelle prime dieci posizioni ci so-

no poi Olanda, 
Francia, Bel-
gio, Gran Bre-
tagna, Austria, 
solo per citare 
alcuni dei no-
stri competitor 
- è ancora oggi 
solo un’analisi 
per addetti ai 
lavori .  Altro-
ve non è così. 
Negli altri Stati 
europei nostri 
principali com-
petitor, le reali 
l i b e r a l i z z a -
zioni del mer-
cato iniziate 
nei primi anni 

Novanta hanno favorito l’evolversi di 
grandi ‘campioni nazionali’ leader glo-
bali nelle diverse attività e nei diversi 
segmenti operativi al fine di presidiare 
al meglio gli interessi economici nazio-
nali sui mercati globali. Da noi nulla di 

tutto ciò è avvenuto”, ha esordito Nicoli-
ni. La dimostrazione sta in un semplice 
dato: in Italia la media delle vendite in 
export franco fabbrica è del 73%, men-
tre in Europa è del 23%. Una differenza 
molto forte che ha conseguenze dirette 
sul sistema logistico nazionale.

“In Europa, le imprese produttrici che 
esportano lo fanno costruendo anche 
le proprie filiere logisticKe, controllan-
do quindi non solo l’intero processo di 
produzione, ma anche quello di distri-
buzione, generando quindi un valore 
maggiore e pi� diffuso. ,n ,talia, fincKp 
sarà prevalentemente il compratore 
estero ‘a venirsi a prendere la merce’, 
la nostra logistica continuerà a essere 
in posizione di sudditanza rispetto ai 
competitor stranieri che continuano a 
governare i flussi internazionali. 9ice-
versa, la funzione logistica sarebbe 
in grado di per sé di far aumentare la 
competitività delle imprese produttrici 
e commerciali, soprattutto quelle di pic-
cola e media dimensione che tramite 
i servizi logistici possono estendere la 
loro gittata commerciale. Inoltre in u-
no scenario in cui l’impatto ambientale 
diverrà sempre più un fattore impre-
scindibile di competitività, le imprese 
produttrici e commerciali dovranno 
anche garantirsi una logistica soste-
nibile”. Questo è un altro tema estre-
mamente attuale dati gli obiettivi che 
il paese si sta dando, anche sotto la 
spinta del Piano nazionale di ripresa e 
resilienza nell’ambito della “transizio- >

Nella foto, Guido Nicolini, a sinistra, con il ministro delle Infrastrutture
e della Mobilità sostenibili Enrico Giovannini
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ne ecologica e digitale”. Un tema che 
è stato così affrontato dal presidente 
della Confetra: “Abbiamo tre volte il nu-
mero di imprese di autotrasporto ope-
ranti in Germania, ma con un quarto dei 
volumi tedeschi, come ben descritto in 
un recente discussion paper prodotto 
da Isfort e dedicato alle prospettive del 
trasporto combinato� ciz significa avere 
un’offerta di vezione stradale debole e 
frammentata. E se dall’autotrasporto 
spostiamo lo sguardo all’intero settore 
logistico e del trasporto merci, i dati ma-
cro non cambiano di molto: su 110 mila 
imprese operanti in Italia, circa l’85% 
ha meno di 9 addetti e fatturati da mi-
croimpresa o piccola impresa. Con un 
tessuto imprenditoriale che ha questo 
profilo, anche la ‘transizione digitale’ 
rischia di essere un miraggio. Investono 
le imprese che hanno liquidità, o che 
sono finanziabili dal sistema bancario. 
Il rischio è che innovi in blockchain, IoT, 
intelligenza artificiale, stampa produt-
tiva 3D, connettività 5G e gestione di 
Smart e Big Data, l’impresa che è già 
ben posizionata sui mercati, che ha se-
di o reti di corrispondenti stabili all’este-
ro, che ha un numero di addetti e fattu-
rati adeguati alle sfide complesse dei 
tempi in un unico grande mercato che è 
il mondo intero; le Pmi che mediante la 
digitalizzazione dei processi potrebbero 
avere vantaggi sul mercato oggi in Italia 
presentano un livello inferiore di ade-
guamento alla digitalizzazione rispetto 
alla media europea anche perché l’of-
ferta di soluzioni digitali non è sempre 
adatta alle richieste delle imprese me-
no dimensionate”.

Per uscire da questa situazione, è ne-
cessaria “una politica industriale per 
la logistica, una ‘Logistica 4.0’ sul mo-
dello di ‘Industria 4.0’, che si ponga l’o-
biettivo di accompagnare e far evolvere 
il settore. Non con meri sussidi, non ci 

i n t e r e s s a 
sopravvivere 
ed io penso 
che neanche 
s i a  p o s s i -
bile. Bensì 
incentivi agli 
investimen-
ti finalizzati 
al salto di-
mensionale, 
tecnologico, 
formativo, green”, ha detto Nicolini. Ciò 
deve essere accompagnato da un’altra 
esigenza: risolvere il problema della bu-
rocrazia che “pesa” sullo sviluppo della 
logistica e dell’export. “Serve una vera 
‘transizione burocratica’ prima ancora 
di quella digitale o ambientale, almeno 
in Italia. Siamo l’unico paese dell’Unio-
ne europea con oltre 400 procedimen-
ti amministrativi e di verifica cKe oggi 
gravano sulla merce e sui vettori posti 
in capo a 19 diverse pubbliche ammi-
nistrazioni e che ha pertanto l’assoluta 
necessità di introdurre uno Sportello 
Unico dei Controlli, non solo Doganali; 
siamo l’unico paese che ancora non si 
è dato una regola sostenibile in termini 
di verifiche radiometriche; siamo uno 
dei pochi paesi che non ha aderito alle 
Convenzioni internazionali per l’adozio-
ne della lettera di vettura elettronica; 
siamo l’unico paese dell’Unione ad 
avere un doppio controllo sulle merci, 
oltreché quello doganale anche quello 
della guardia di finanza. 6iamo un pa-
ese che regola i rapporti commerciali 
civilistici delle spedizioni internazionali 
ancora sulla base delle regole del codi-
ce civile non aggiornate ai giorni nostri; 
siamo l’unico paese che per effettuare 
le analisi sanitarie a campione in fase 
di sdoganamento non si affida a labora-
tori esterni accreditati privati, bensì uti-
lizza solo quelli pubblici anche se il loro 
numero q assolutamente insufficiente. 

Siamo l’unico paese europeo ad avere 
un’Agenzia di regolazione che pretende 
di essere finanziata dall’intero settore 
logistico nonostante sia liberalizzato e 
in larghissima misura asset free e no-
nostante la regolazione riguardi solo i 
gestori delle infrastrutture”, ha sottoli-
neato il presidente di Confetra.

Il Pnrr ha varato ingenti investimenti 
per rafforzare il sistema infrastrutturale 
del paese su tutto il territorio nazionale. 
“Le infrastrutture - ha sottolineato Nico-
lini - sono molto importanti. Sono, infat-
ti, una delle precondizioni per giocare 
un ruolo e una funzione logistica nei 
mercati globali. Certamente, però, non 
sono sufficienti per lo sviluppo logisti-
co del paese. La logistica è il trionfo del 
just in time, e qui pare si voglia giocare 
per perdere la partita della competitività 
internazionale invece che per vincerla. 
Senza comprendere che più la logistica 
va in affanno, affronta extra costi, perde 
competitività più le merci vanno altro-
ve, le imprese produttrici perdono a loro 
volta competitività, ne risente l’export e 
l’import, si squilibra la bilancia commer-
ciale, aumentano i costi per il consuma-
tore finale. +ai voglia a costruire nuove 
dighe foranee o ultimare i corridoi Ten-
7� senza fluidità e tempi certi, le merci 
continueranno a preferire Rotterdam a 
Genova, oppure per il cargo aereo Fran-
coforte a Malpensa”.

Impianto industriale tessile. Le forti vendite in export franco fabbrica
rappresentano per l’Italia un limite allo sviluppo logistico
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La gestione di EPAL affidata a NolPal ha aiutato ad affrontare le variazioni legate
alla riapertura turistica e all’aumento dei consumi a causa del clima rovente.

Estate 2021: doppia sfida per SIBEG

Un’estate bollente per SIBEG, 
imbottigliatore autorizzato The 
Coca-Cola Company per la Si-

cilia, ma anche per NolPal, ormai da 
7 anni fornitore di servizi di noleggio 
EPAL. Il trimestre centrale del 2021 
ha stressato oltre misura la logistica 
delle bevande rivelando la capacità di 
risposta di un pooling privato basato 
sull’interscambio alle difficili condizio-
ni generate anche da una congiuntura 

8n·estate cosu sÀdante come quella del 
2021 sarebbe stata ancor più critica se 
appesantita da una gestione basata sul-
la proprietà: “Veniamo da 18 mesi di crisi 
dell’horeca, del turismo, di limitazioni 
all’abitudine storica dei siciliani di vivere 
all’aria aperta - spiega Busi - e ci siamo 
trovati di fronte la ripartenza in contem-
poranea della mobilità dei residenti, 
dell’attitudine al consumo fuori casa, dei 
vacanzieri italiani, di quelli esteri, della 
GDO, e la ripresa di fiducia dei grossisti 
e del canale Normal Trade, che hanno 
iniziato a ripristinare gli stock di magaz-
zino ormai azzerati. Ma attenzione! Ba-
sta una notizia sul passaporto sanitario 
e ricomincia il destoccaggio: quindi, un 
mercato nervoso e poco stabile, con pun-
te di consegne da 300mila casse al gior-
no di bibite.” Una gestione diretta dell’in-
terscambio avrebbe aggravato i costi e 
pregiudicato gli obiettivi di sostenibilità. 
Il contratto di servizio con NolPal viene 
rinnovato ogni quattro anni valutando 
tre elementi: struttura dei costi, nei quali 
NolPal è risultata sempre vincente, mo-
dello di gestione (confronto tra pooling 
aperto e chiuso) e qualità del servizio in 
rapporto al profilo delle attività e del con-
testo geografico. 7uttavia i tre elementi 
non sono unici: negli anni si è aggiunta 
in maniera importante l’attenzione al-

la sostenibilità ambientale. SIBERG 
è, infatti, impegnata da circa un de-
cennio in un percorso progressivo di 
riduzione degli impatti, che è iniziato 
col ricorso alle energie rinnovabili. 
Nel 2019 ha attivato un impianto di 
trigenerazione che fornisce il 50% del 
fabbisogno; a supporto, c’è un picco-
lo impianto fotovoltaico che fornisce 
un altro 5%: il restante 45% viene da 
fonti rinnovabili garantite da Enel. Le 
110 auto commerciali di Sibeg sono 
alimentate ad energia elettrica dal 
2015. Le colonnine elettriche di ricari-
ca, disponibili anche ai cittadini, sono 
70 nei principali supermercati dell’iso-
la. “Il nostro obiettivo è diventare ‘Car-
bon Neutral e a Zero Emissioni’ entro 
il 2026 - spiega Luca Busi - Per questo 
abbiamo approvato un piano progres-
sivo in cui la sostenibilità ambientale 
ed economica raggiunta e mantenuta 
grazie anche a NolPal sulla logistica 
del pallet fornisce un valore economi-
co e di mancate emissioni importan-
te.” La gestione di EPAL tramite NolPal 
aumenta infatti il beneficio delle ridot-
te emissioni di CO2 già insito nell’in-
terscambio in quanto NolPal azzera 
di Iatto le ineIÀcienze econoPicKe ed 
ambientali IisioloJicKe del SoolinJ 
aperto.

SIBEG IN CIFRE
Fatturato 2021 (previsione): 124 milioni di euro; 996 addetti tra diretti e in-
diretti; 29,7 milioni di casse tra soft drink e bevande piatte; picco produttivo 
della stagione: oltre 250mila casse (una cassa è pari a 5,678 litri) in 24 ore; 
consegne 2020 su pallet EPAL, media mensile: oltre 27mila; consegne su 
pallet EPAL, media annuale: oltre 324mila.

Luca Busi, AD di SIBEG 

straordinaria. Già proprietaria di un in-
gente parco EPAL, SIBEG aveva scel-
to nel 2013 di liberarsi della pesante 
gestione di un asset che richiedeva 
un notevole workload operativo nelle 
aree logistica e contabilità, nonché un 
importante lavoro di recupero pres-
so la GDO e i clienti in generale. “La 
prospettiva di adottare un sistema di 
pallet pooling strutturato sul noleggio 
- racconta Luca Busi, AD della società 
isolana - ci ha permesso negli anni di 
sgravarci di attività time consuming e 
di asset a basso valore aggiunto e con-
temporaneamente di risparmiare ogni 
anno sulla gestione del parco pallet.”
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La logistica in cammino
verso una maggiore sostenibilità

ATTUALITÀ

L’annuale ricerca dell’Osservatorio Contract Logistics “Gino Marchet” 
sottolinea il miglioramento del fatturato, la maggiore attenzione 
ad aspetti ambientali, la crescita dei servizi avanzati e la crescente 
diffusione di pratiche corrette nella gestione degli appalti.

‘ Osservatorio Contract Logistics 
“Gino Marchet” della School of 
Management del Politecnico di 

Milano ha presentato il 16 novembre, 
durante il convegno “Sostenibilità e di-
gitalizzazione: il binomio vincente per la 
transizione della logistica”, svoltosi a Mi-
lano, l’annuale ricerca che svolge sull’an-
damento del settore. Ne riportiamo di 
seguito alcuni principali risultati. 

Il 2021 è l’anno della transizione ver-
so una logistica più sostenibile, da un 
punto di vista economico, sociale e 
ambientale. Il mercato della Contract 
Logistics ha ripreso a marciare rag-
giungendo un fatturato di 86 miliardi 
di euro, in crescita del 3,5% rispetto 
al 2020 e molto vicino al valore regi-
strato prima della crisi sanitaria (87 
miliardi nel 2019). Una ripartenza ini-
ziata già nel 2020, conclusosi con un 
calo molto più contenuto (meno 5,8%) 
rispetto all’economia nel suo comples-
so (meno 8,9%), e trainata dal crescen-
te ruolo dei servizi logistici avanzati, 
che nell’anno del Covid sono arrivati 
a pesare oltre il 10% del fatturato per 
metà dei fornitori logistici, e dal boom 
dell’eCommerce, passato da segmento 
di nicchia a valere il 20% del fatturato 
per il 60% dei fornitori. Nel 2021 so-
no anche aumentati i costi dei fattori 
produttivi come l’energia (più 24%), il 
carburante (più 13%) e i canoni di loca-
zione (più 2%), mentre il nuovo contrat-
to collettivo di lavoro per la logistica, il 

trasporto merci e la spedizione Ka defi-
nito gli aumenti salariali per i prossimi 
tre anni (più 5% della retribuzione at-
tuale al netto degli scatti di anzianità e 
dell’assistenza sanitaria): se non ben 
gestiti, questi rincari potrebbero ridur-
re i margini degli operatori di settore, 
già risicati, in un momento in cui sono 
necessari investimenti importanti.

La trasformazione sostenibile della lo-
gistica è già iniziata, con interventi da 
parte sia dei committenti sia dei forni-
tori logistici in 53 ambiti del processo 
logistico, che spaziano dalla progetta-
zione dei network logistici al magazzino 
e ai trasporti, dal packaging allo svilup-
po di nuove competenze fino alla colla-
borazione fra i diversi stadi della filiera. 
I committenti si stanno concentrando 

sul packaging, sperimentando nuovi 
materiali per gli imballi secondari, rive-
dendo la pallettizzazione dei prodotti 
e introducendo circuiti closed-loop per 
la gestione degli imballi, e sul network 
design, con grande attenzione al tra-
sporto intermodale strada-ferrovia. 
I fornitori puntano a ridurre l’impatto 
ambientale delle attività di magazzino 
e trasporto. Nel primo caso con solu-
zioni per ottimizzare l’isolamento degli 
edifici, l’impiantistica, l’illuminazione e 
la movimentazione e automazione del 
magazzino: tutte soluzioni che consen-
tono di ottenere le certificazioni /eed e 
%reeam. 1el secondo, con flotte sem-
pre più consistenti di mezzi che usano 
tecnologie green come il CNG e l’elettri-
co BEV per la distribuzione locale, men-
tre sulle lunghe distanze cresce il ricor-

L’eCommerce non è più una nicchia: per il 60% dei fornitori logistici vale
più del 20% del fatturato 

L
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L’andamento del fatturato logistico Fonte: Politecnico Milano

I servizi avanzati Fonte: Politecnico Milano

(2020, loro incidenza sul fatturato dei fornitori di logistica)

so al LNG e ai biocombustibili. Cresce 
l’interesse per le soluzioni di Logistica 
4.0: in media ogni operatore logistico 
ha portato a termine o sta sviluppando 
4,5 progetti in questo ambito, di cui il 
65% riguarda attività di magazzino e il 
35% il trasporto.

“Nel 2021 le aziende della logistica 
hanno superato il momento di emer-
genza, hanno acquisito più consapevo-
lezza dei punti di forza e di debolezza 
del proprio sistema logistico e della 
filiera e Kanno iniziato a lavorare a una 
maggiore sostenibilità economica, so-
ciale e ambientale”, ha affermato Mar-
co Melacini, responsabile scientifico 
dell’Osservatorio Contract Logistics. Il 
fatturato ha ripreso a crescere, ma so-

nuovi servizi avanzati e potenziando 
le iniziative di omnicanalità e dall’altro 
con un forte impegno nella sostenibili-
tà ambientale, con molte imprese che 
hanno ormai superato la fase di ‘green 
washing’ e hanno iniziato a sviluppare 
tecnologie sostenibili. La Logistica 4.0 
può abilitare e accompagnare la transi-
zione in corso, a patto che non si limiti 
ad aggiungere una nuova tecnologia o 
un nuovo progetto, ma porti a una revi-
sione critica dei processi logistici”.

Il mercato della Contract Logistics. 
Nel 2019, il fatturato delle aziende i-
taliane di logistica conto terzi è stato 
pari a quasi 87 miliardi di euro, con 
una crescita del 2,1% in termini reali 
rispetto all’anno precedente, trainata 
dal comparto dei trasporti su strada, 
con autotrasportatori società di capita-
li, corrieri e corrieri espresso che hanno 
aumentato il fatturato di oltre un miliar-
do ciascuno, mentre ha registrato una 
buona ripresa il trasporto ferroviario 
(più 8,8% sul 2018). Già prima della 
pandemia, l’aumento della complessi-
tà logistica e la necessità di flessibili-
tà e innovazione stavano accelerando 
l’outsourcing delle attività logistiche: 
nel 2019, il valore del mercato delle a-
ziende italiane della Contract Logistics 
è stato pari a 51,5 miliardi di euro e ha 
rappresentato il 43,1% di tutte le attivi-
tà logistiche in Italia (119,4 miliardi). A 
fronte dell’aumento del perimetro e dei 
volumi di attività, però, è continuato il 
consolidamento del settore in termini 
di numero di operatori, scesi a circa 
86.300 (meno 3,4% rispetto all’anno 
precedente). Un calo che riguarda prin-
cipalmente il mondo dell’autotrasporto 
(meno 2,4%) e i gestori di magazzino 
(meno 22,3%).

Gli appalti di magazzino. “Il tema 
dell’impostazione degli appalti di ma-

no aumentati anche i costi di produzio-
ne e lo sviluppo di soluzioni green e la 
modifica dell’impostazione degli appal-
ti richiedono forti investimenti e cam-
biamenti organizzativi. La transizione 
sostenibile della logistica è iniziata, 
ma per consolidarla sarà necessario 
fare buon uso dei fondi del Pnrr - che 
ha stanziato 62 miliardi per mobilità 
infrastrutture e logistica - e sfruttare 
meglio le potenzialità offerte dalla Logi-
stica 4.0”. “L’emergenza ha cambiato 
i flussi logistici, modificando l’inciden-
za dei diversi canali e accelerando la 
crescita dell’eCommerce, e le esigenze 
dei committenti”, ha aggiunto Elena 
Tappia, direttore dell’Osservatorio. “Gli 
operatori logistici stanno rispondendo 
a queste sfide da un lato sviluppando >
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gazzino è sempre più rilevante per la 
Contract Logistics e la diffusione delle 
corrette pratiche di gestione delle atti-
vità nei siti logistici ha un ruolo chiave 
per una maggiore sostenibilità socia-
le”, ha affermato Damiano Frosi, diret-
tore dell’Osservatorio. “Le asimmetrie 
oggi presenti sul mercato aumentano 
l’urgenza di saper identificare in manie-
ra precisa le realtà ‘strutturate’ da coin-
volgere nella gestione dei magazzini, 
attività che richiede un maggior coin-
volgimento della committenza con un 
aumento della visibilità ex-ante, cioè al 
momento dell’analisi di una specifica 
società prima dell’affidamento dell’ap-
palto, ed ex-post, ovvero in fase di veri-
fica dell’adempimento delle ricKieste 
dello specifico contratto stipulatoµ. 'a 
un sondaggio condotto su committenti 
e fornitori logistici, rileva l’Osservatorio, 
sono emersi tre fattori principali nella 
valutazione ex-ante: la chiarezza nella 
struttura dirigenziale (19% del campio-
ne), la certificazione del Documento 
unico di regolarità fiscale�'urf ����� e 
l’analisi dei bilanci da parte di società 
specializzate (15%). Nella valutazione 
ex-post, invece, contano soprattutto lo 
sviluppo di un modello industriale della 
commessa (23%), l’incrocio fra ore la-
vorate e valore della commessa (23%) 
e la conduzione di “smart” audit (21%). 

La crescita dei servizi logistici avanza-
ti. I fornitori di servizi logistici stanno 
ampliando sempre più la propria offer-
ta con servizi avanzati, al di fuori delle 
attività logistiche tradizionali. Risulta-
no sempre più coinvolti nella gestione 
degli imballi (per il 54% dei committen-
ti), nelle attività legate all’alimentazio-
ne di sistemi produttivi (39%), attraver-
so la creazione di kit nei sistemi di as-
semblaggio e produzione, la progetta-
zione delle unità di movimentazione e il 
caricamento dei macchinari produttivi, 
nella trasformazione di prodotto (26%) 
e nelle fasi del processo produttivo che 

ricKiedono competenze specificKe sui 
cicli tecnologici �����. , servizi avanza-
ti proposti dai fornitori riguardano an-
che la sostenibilità ambientale, come 
il packaging pooling (indicato dal 19% 
dei committenti) e le soluzioni di eco-
nomia circolare �����, l’area dei servizi 
after sales, come l’assistenza tecnica 
(31%) o il customer service (21%), e la 
gestione del canale eCommerce, in cui 
il fornitore può essere coinvolto anche 
nella gestione del ricondizionamento 
dei resi e nello sviluppo della piattafor-
ma per le vendite e il servizio assisten-
za. 

La spinta dell’eCommerce. Durante 
la pandemia l’eCommerce è diventa-
ta una voce di fatturato sempre più 
consistente per gli operatori logistici, 
oltre il 20% del totale per il 60% dei 
fornitori intervistati. Ma la gestione dei 
servizi logistici legata a questo cana-
le è anche diventata più complessa. Il 
31% delle aziende committenti darà 
la possibilità ai propri clienti di ritirare 
gli ordini scegliendo fra l’home delivery 
e il click&collect (in negozio, accanto 
allo store o in punti di ritiro dedicati) 
e il 30% offrirà almeno tre velocità di 
consegna (più di 48 ore, meno di 48 
ore o in giornata). Questa crescente 
complessità apre la possibilità ai for-
nitori di svolgere un ruolo di integrato-
re dei flussi fisici e informativi, poicKp 
i committenti ricercano sinergie dalla 

gestione condivisa dei flussi dei canali 
tradizionali e del canale eCommerce. 
Il livello di integrazione sta aumentan-
do sia nell’allestimento ordini (81% dei 
committenti) sia nel trasporto (46%) e 
la terziarizzazione si sta estendendo 
sempre più spesso anche all’integra-
zione informativa �����. ,l ��� dei 
committenti intende utilizzare sistemi 
interni per integrare i fornitori logistici 
su tutti i canali, mentre il 59% vuole af-
fidare a terzi la gestione dell’integrazio-
ne informativa. 

I progetti di Logistica 4.0. 6ono ��� i 
progetti di Logistica 4.0 che gli opera-
tori logistici analizzati dall’Osservatorio 
hanno già portato a termine o stanno 
sviluppando, pari a una media di 4,5 
progetti per ogni impresa. Il 23% dei 
progetti analizzati q nella fase di defi-
nizione del problema, mentre il 45% 
delle aziende intervistate ha almeno 
un progetto arrivato alla conclusione. 
Di questi progetti, il 35% è stato svilup-
pato in ambito trasporto, con un focus 
sull’integrazione dei diversi attori della 
filiera (il 56% dei progetti), il 65% ri-
guarda invece il magazzino e si concen-
tra in particolare sull’automazione di 
processo (54%). I fattori principali che 
influenzano l’introduzione di soluzioni 
di Logistica 4.0 sono l’allineamento 
con la strategia aziendale, l’aspettativa 
di ottenere i benefici attesi e la compa-
tibilità con i sistemi esistenti.

Nella logistica aumentano le attività, ma calano il numero delle imprese. In particolare, 
sono diminuiti nel 2019, sul 2018, del 22,3% i gestori di magazzino



NOVEMBRE 45

Cargo City di Malpensa:
un progetto che non diventa mai realtà

CARGO AEREO

L’aeroporto di Milano Malpensa è 
sempre più il “centro” del nostro 
trasporto aereo, come confermano 

i dati: da gennaio ad agosto del 2021, il 
traffico aereo merci italiano Ka toccato 
le 700 mila tonnellate, delle quali 482 
mila sono state movimentate dall’aero-
porto milanese, quindi siamo nell’ordi-
ne del 70%. C’è un importante spazio 
per crescere ancora, infatti non dobbia-
mo dimenticare cKe, come sottolineava 
la ricerca del cluster aereo svolta nel 
2019, “il mercato del cargo aereo italia-
no evidenzia una significativa quota di 
traffico cosiddetto ¶aviocamionato’, vale 
a dire cKe dall’,talia viene trasportato su 
gomma verso scali esteri da cui decolla. 
Studi condotti in materia stimano in ol-
tre 300 mila tonnellate annue il volume 
di merci aeree con origine/destinazione 
,talia cKe utilizzano tratte aeree in arrivo 
e in partenza nei grandi aeroporti euro-
pei, percorrendo via camion il tragitto 

Il potenziamento del settore merci nell’aeroporto milanese è un’assoluta 
necessità per la logistica del paese, ma “vive” solo di continui rinvii.

di Carlo Sestieri

tra questi scali e il nostro paese; tale 
valore è pari a circa un terzo del totale 
delle merci cKe poi vengono spedite 
tramite aereo e indica come ci possa 
essere spazio per crescere nella via a-
erea in ,talia se si riuscissero a cogliere 
le opportunità. Questo fenomeno è do-

vuto a una molte-
plicità di fattori, 
cKe sono ancKe 
conseguenti, per 
una parte signi-
ficativa, alle cri-
ticità del settore 
del cargo aereo 
italiano”. Criticità 
cKe riguardano, 
tra l’altro, scarsa 
possibilità di uti-
lizzare voli diretti, 
inefficienze del 
sistema logistico, 
frammentazione 

degli aeroporti, limitazioni strutturali 
per Malpensa. Nel 2019, nella classi-
fica dei paesi dell’8nione cKe maggior-
mente trasportano merci per via aerea 
è in testa la Germania con il 32% del 
totale, seguita dall’Olanda (15%) e dal-
la )rancia �����. /’,talia copre invece 
solo il �� del totale, cifra cKe stride 
con la nostra ben diversa collocazione 
a livello della produzione manifatturie-
ra. Lo “scostamento” tra queste due 
diverse posizioni sta tutto nella nostra 
inefficienza logistica. Come accenna-
vamo, un limite sta ancKe nell’insuffi-
cienza delle infrastrutture di Malpensa. 
Paolo Dallanoce, responsabile cargo 
degli aeroporti milanesi, nell’intervista 
cKe pubblicKiamo a lato, sottolinea la 
necessità e l’importanza di potenziare 
le infrastrutture cargo dell’aeroporto. 
,nfrastrutture cKe, se paragonate con 
quelle dei più importanti scali europei, 
dimostrano tutta la loro debolezza (due >

Un aereo sulla pista di decollo all’aeroporto Charles de Gaulle.
L’aeroporto parigino, nel 2019, poteva contare su collegamenti
con 364 destinazioni, contro le 51 di Malpensa

Il cargo aereo nell’Unione europea Fonte: Cluster cargo aereo

(2019, ripartizione tra paesi per volumi in %)
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esempi: numero dei magazzini, 6 unità 
a Malpensa e 50 all’aeroporto di Fran-
coforte; dimensione dei magazzini, 70 
mila mq a Malpensa e 700 mila al Char-
les de Gaulle di Parigi).

La strada, però, per il potenziamento di 
0alpensa non vede una fine. 8n primo 
Masterplan fu presentato nel 2013 do-
po che il precedente, scaduto nel 2009, 
il cosiddetto “Piano d’area Malpensa”, 
non era stato né portato a termine né 
aggiornato. Il nuovo progetto prevedeva 
entro il 2030 l’espansione su un’area 
di 430 ettari a sud dell’aeroporto con 
la realizzazione di una terza pista e un 
considerevole aumento dei voli. 8n 
progetto che incontrò subito una forte 
opposizione degli enti locali interessati 
da tale “allargamento”, anche perché 
la zona a sud dello scalo è l’area del 
Gaggio che rappresenta un importante 
polmone verde per un territorio ad alta 
densità abitativa com’è quello che con-
torna l’aeroporto. Due anni dopo, altro 

progetto traguardato al 2030, senza la 
terza pista e con un’espansione molto 
più ridotta, circa 60 ettari, destinata 
all’area cargo, sempre verso sud. Anche 
questa idea “restò al palo”. Nel 2020, 
altra versione del Masterplan, con obiet-
tivo 2035, sempre senza la terza pista, 
ma con un importante ampliamento 
dell’area cargo, la realizzazione di una 
“airport city” e un quarto satellite pas-
seggeri. Tale versione ha incontrato uno 
stop da parte del ministero dell’Ambien-
te. A sorpresa, il 28 settembre scorso 
la Sea, in un incontro tra la Regione 
Lombardia, i sindaci del Comitato urba-
nistico volontario�&89 e la stessa 6ea, 
ha parlato di un ennesimo piano che 
prevede un’altra riduzione dell’espan-
sione al di fuori del sedime aeroportuale 
(l’area recintata su cui ha competenza 
l’autorità di vigilanza, l’Enac), da de-
stinare al settore cargo. La questione, 
quindi, è sempre più complicata, anche 
perché c’è un altro rilevante problema, 
che doveva essere affrontato nella riu-

nione del 28 settembre e che invece è 
stato rimandato: quello della viabilità 
di accesso all’aeroporto. Infine, altro 
tema su cui si discute da anni è quello 
dell’inquinamento da rumore. Questa 
è la situazione dell’aeroporto milanese: 
l’aeroporto che movimenta il 70% del-
le merci italiane destinate a viaggiare 
per aereo. Nel frattempo, Max Philipp 
Conrady, vicepresidente dello sviluppo 
cargo a Francoforte, sottolinea: “E’ un 
fondamentale fattore di successo per 
l’aeroporto avere ‘dentro’ gli operatori 
logistici. Oggi, abbiamo circa 470 mi-
la metri quadrati di aree logistiche. I 
più grandi operatori del settore hanno 
proprie strutture nell’area aeroportua-
le con magazzini ancKe fino a �� mila 
metri quadri. Inoltre, stiamo lavorando 
su un programma di potenziamento di 
infrastrutture logistiche esterne, di 3° 
linea, per avvicinare ulteriormente tutto 
il ‘mondo’ della logistica al nostro aero-
porto”. Complicato per l’Italia compete-
re in tale situazione.

GLI OBIETTIVI DI MALPENSA
Nell’ambito del recente convegno organizzato dall’Osservatorio cargo aereo, Paolo Dallanoce, responsabile delle attività 
cargo degli aeroporti milanesi Linate e Malpensa, ha rilasciato un’intervista raccolta da Alessandra Barcaglioni di EY. Ne 
pubblichiamo una sintesi.
&osa Iare Ser auPentare l·eIÀcienza del nostro aeroSorto SrinciSe Ser il carJo aereo� ossia 0ilano 0alSensa"
3remetto cKe il traffico merci di 0alpensa q in crescita� nei primi otto mesi di quest’anno Ka superato il dato dello stesso 
periodo del 2020 con un più 56,9% e del 2019, anno pre-pandemia, con un aumento in volume di 120 mila tonnellate. 
0alpensa q sempre pi� l’Kub italiano per le merci destinate a viaggiare per via aerea. 9enendo alla sua domanda, penso 
cKe per incrementare l’efficienza dei nostri aeroporti serva un impegno comune, cKe coinvolga le istituzioni e cKe parta 
da un tavolo tecnico. In questo senso credo che la presenza e l’attività di Assaeroporti rappresenti una “leva” importan-
te. ,n particolare, per quanto riguarda 0alpensa stiamo lavorando principalmente su due linee� l’aumento dell’efficienza 
dello scarico/carico, rendendo più snello il raccordo tra la rampa, il magazzino e le dogane, e l’innovazione tecnologica. 
6tiamo sviluppando l’informatica percKp lavoriamo su filiere spesso molto lungKe e cKe quindi necessitano di strumenti 
di integrazione tra tutti gli operatori. Abbiamo anche varato una “carta dei servizi merci” tesa a misurare le performance 
aeroportuali rispetto a standard predefiniti. 2rganizziamo trimestralmente incontri con gli operatori per individuare 
eventuali criticità.
/·aeroSorto con Tuali strateJie Juarda al Iuturo" 
Il primo obiettivo è di sviluppare le infrastrutture. Il nostro masterplan mira a questo in maniera importante. Dobbiamo 
aumentare la nostra capacità seguendo le indicazioni che provengono dal mercato. Riteniamo di grande rilievo realiz-
zare, nell’ottica della City Cargo, magazzini di seconda linea, che sono indispensabili per “abbreviare” i percorsi delle 
merci dai centri logistici, dai centri di produzione e distribuzione all’aeroporto. Malpensa deve diventare anche un “polo 
logistico”. In parallelo, si devono sviluppare, progressivamente, ma con risultati tangibili, i “sistemi” immateriali che 
sono anch’essi fondamentali per la crescita, come quello doganale o dei corridoi doganali.    
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Gioia Tauro, una storia “italiana”

PORTUALITÀ

Sono passati decenni da quando 
gli esperti logistici iniziarono a 
raccontare che l’Italia poteva es-

sere la “piattaforma sud dell’Europa” e 
che le navi sulla rotta Far East-Europa 
del nord avrebbero fatto scalo sui no-
stri porti meridionali, in primis Taranto 
e Gioia Tauro, i più vicini al canale di 
Suez, per far proseguire poi le merci 
con l’intermodalità ferroviaria fino a ol-
tre le Alpi, risparmiando almeno cinque 

giorni di navigazione. Un discorso che 
in termini teorici non faceva una grin-
za, ma che in termini reali era del tutto 
fuori luogo, perché non faceva i conti 
sia con l’assenza di una visione stra-
tegica della politica nostrana sui temi 
logistici sia con una mancata politica di 
sviluppo mirata al Mezzogiorno sia, in 
particolare, con la sottovalutazione del 
nostro servizio cargo su rotaia. Il porto 
di Gioia Tauro fu anche collegato con la 

Dal primato nel Mediterraneo al declino. Le possibilità di uno sviluppo futuro 
passano dalla capacità di uscire dalla mera logica del transhipment per entrare 
in quella della “logistica integrata” e della valorizzazione del retroporto.

di Paolo Giordano

stazione di Rosarno, ossia con la linea 
ferroviaria principale, ma dopo un inizio 
promettente �specie alla fine degli anni 
’90) il treno su può dire che a Gioia Tau-
ro venne dimenticato. Così Gioia Tauro 
restò solo ed esclusivamente un porto 
di transhipment (tranne che per il termi-
nal auto, che nel 2020 ha movimentato 
circa 102 mila mezzi), con risultati pro-
mettenti dato che nel 2007 era il primo 
porto nel Mediterraneo per la movimen-

tazione di container, con 3,445 milio-
ni di teu contro i 3,042 di Valencia. In 
quell’anno il porto calabrese movimen-
tò il 32,48% dei teu italiani. La crescita 
però si fermò lì. Dopo, Gioia Tauro, negli 
anni, si attestò mediamente intorno ai 
2,7 milioni di teu, perdendo lentamente 
quota. Nel 2017, perse anche la leader-
ship italiana per numero di teu a favore 
di Genova (2,622 milioni per quest’ulti-
mo scalo contro i 2,328 del porto cala-

brese), mentre a livello europeo veniva 
surclassato da Valencia (4,832 milioni 
di teu), Algeciras (4,380), Pireo (4,080), 
Tanger Med (3,312). Da notare che il 
porto di Tangeri aveva iniziato a lavora-
re nel 2007 con 600 mila teu. L’attività 
di mero transhipment negli anni ha mo-
strato sempre più la corda, “perdendo” 
il confronto con gli altri scali mediterra-
nei, e oltretutto non portando alcun be-
neficio al territorio, se non nello stretto 

ambito del porto. Tanto che 
una rivista online regionale 
di Cosenza “I Calabresi” tito-
lò una nota sullo scalo così: 
“Gioia Tauro: il porto che 
serve a tutti tranne che alla 
Calabria”. A tutto ciò si ag-
giunsero altre criticità, come 
il lungo commissariamento 
dell’Autorità portuale, la crisi 
occupazionale con un taglio 
dal 2017 di 377 lavoratori, 
la scarsa attenzione alla for-
mazione delle maestranze 
e la indeterminatezza della 
Zona economica speciale, 
istituita, ma, come le altre, 

ancora in attesa dell’attivazione delle 
misure fiscali e di semplificazione am-
ministrativa.

Adesso, il porto calabrese dovrebbe 
giocare un’altra “partita”. Le possibili-
tà, sempre sulla carta, ci sono. Diver-
se cose sono infatti cambiate: è stato 
nominato il presidente dell’Autorità 
portuale, Andrea Agostinelli; il terminal 
di riferimento, il Medcenter Terminal 

Veduta aerea del porto 

>
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Container, è stato acquisito da MSC, 
che prima ne controllava il 50%, che 
sta facendo investimenti per 210 milio-
ni di euro; la proprietà del collegamen-
to ferroviario Rosarno-San Ferdinando 
- la stazione del porto - e del relativo 
impianto è stata trasferita a titolo gra-
tuito, acquisendo la qualificazione di 
infrastruttura ferroviaria nazionale, 
dalla Regione Calabria a Rete Ferrovia-
ria ,taliana�5fi. ,nfine, il porto calabrese 
è entrato nel Pnrr con cospicui investi-
menti. 4uelli infrastrutturali sono stati 
ricordati, durante un convegno organiz-
zato a Gioia Tauro da Uniport, da Mi-
chele Volpicella, responsabile sviluppo 
e commercializzazione territoriale sud 
ovest di 5fi. ,n sintesi, riguardano �� 
milioni di euro per portare a standard 
europeo l’impianto di San Ferdinando 
e 57 milioni per l’ammodernamento al 
primo livello tecnologico della linea di 
collegamento con l’impianto di Rosar-
no, cKe sarà a sua volta modernizzato. 
Sulla linea San Ferdinando-Rosarno 
sarà realizzato, finalmente, anche il 
secondo binario. 4uesti interventi, ri-
entrando nel Pnrr, dovranno essere 
conclusi entro il ����. Altri investimen-
ti di 5fi sono già in corso per il poten-
ziamento della rete in collegamento 
con la Calabria in direzione Metaponto, 
3uglia e linea adriatica. ,n particolare, 
la nuova linea Salerno-Reggio Calabria 
sarà “coerente con le esigenze delle 
merciµ, come Ka ricordato 9olpicella.  
4uindi, *ioia 7auro dovrebbe uscire dal 
suo “isolamento” almeno infrastruttu-
rale. ,l 3nrr q entrato ancKe nel merito 
delle Zone economiche speciali, istitu-
ite nel 2017 e poi “abbandonate” dal 
governo. ,l 3iano punta a semplificarne 
il sistema di governance e a favorire 
meccanismi in grado di “garantire la 
cantierabilità degli interventi in tempi 
rapidi, nonché a favorire l’insediamen-
to di nuove imprese. /a riforma riguar-
derà l’attività e i poteri del Commissa-

rio che avrà 
la t itolarità 
del procedi-
mento di au-
torizzazione 
unica e sarà 
l’interlocuto-
re principale 
per gli attori 
e c o n o m i c i 
interessati a 
investire sul 
territorio di 
riferimentoµ.

Le novità organizzative e strutturali 
paiono quindi rilevanti per raggiunge-
re l’obiettivo di ridare slancio al porto 
calabrese. 8n obiettivo perz cKe sarà 
raggiungibile solo con un cambio di 
passo a livello di “indirizzo” del porto: 
se resterà centrato sul transhipment 
e, quindi, con i container che nel porto 
si limitano a “cambiare” nave, passan-
do da quella “madre” a quelle più pic-
cole cKe faranno la consegna finale, 
senza mai virtualmente toccare terra, 
è assai probabile che, come diceva-
mo, continuerà a perdere terreno nella 
competizione con gli altri scali medi-
terranei, se, invece, inizierà a giocarsi 
le sue chance a livello terrestre, utiliz-
zando i suoi spazi retroportuali per la 
prima lavorazione delle merci contai-
nerizzate, per lo stoccaggio, per farle 
“camminare” oltre con la ferrovia, se si 
metterà a disposizione della Zes, nella 
speranza che parta, contribuendone 
allo sviluppo, le prospettive possono 
nettamente migliorare. 1el convegno 
cKe abbiamo citato, Antonio 'avide 
Testi, presidente vicario di Uniport e 
amministratore delegato di Medcen-
ter Container Terminal, ha sottoline-
ato a tale proposito: “Tra gli obiettivi 
prioritari dell’associazione c’è quello 
di rendere oggi i porti una parte strate-
gica e interconnessa di un sistema lo-

gistico integrato e non satelliti solitari. 
/o scalo portuale deve essere visto co-
me il fulcro di un’attività logistica che 
vede necessariamente interconnesse 
ferrovie, strade, interporti, aeroporti, 
magazzini, clienti finaliµ. 'i questo Ka 
bisogno Gioia Tauro, di uscire da una 
visione limitata “mare-porto” per pas-
sare a una che guardi anche alla “logi-
sticaµ e alla ´terraµ. 3er farlo serve il 
contributo di tutte le forze interessate 
Regione Calabria, enti locali, operato-
ri, sindacati, maestranze, Autorità por-
tuale, ferrovie. &ome Ka sottolineato 
la vice ministra delle Infrastrutture e 
della Mobilità sostenibili Teresa Bella-
nova: “C’è sempre più forte l’esigenza 
di fare squadraµ. Agostinelli Ka quin-
di ammonito� ´4ui c’q un pezzo dello 
Stato che ancora riesce a progettare, 
a realizzare e a sognare, in una corni-
ce di legalità. 2ra l’alternativa q della 
politica, quella regionale e soprattutto 
quella nazionale, se condividere il no-
stro sogno, con uno sforzo chirurgico e 
definitivo, per completare lo sviluppo a 
terra del nostro porto, oppure lasciare 
Gioia Tauro così com’è, con i suoi tre 
milioni di contenitori annui, primato 
nazionale, occupazione bene o male 
salvaguardata, ma nessuno sviluppo 
del retroporto, nessun beneficio per la 
&alabria e per il 6udµ.

Nel 2017, Gioia Tauro ha perso anche il primato
della movimentazione di container in Italia a vantaggio di Genova
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Una stazione di servizio galleggiante
per le navi alimentate a gas naturale

La stazione galleggiante è il primo 
impianto integrato per approvvi-
gionare anche le grandi navi ali-

mentate a Liquid Natural Gas-Lng; è il 
primo sistema che consente di traspor-
tare sotto bordo a una nave che vuole 
“fare il pieno” più di 4.000 metri  cubi 
di Lng e mille metri cubi di fuel oil; è il 
primo sistema al mondo composto da 
una piattaforma che trasporta due gi-
ganteschi serbatoi a temperatura con-
trollata e che è in grado di “incastrare” 
nella sua parte prodiera la poppa di 
un rimorchiatore destinato a diventa-
re parte integrante della piattaforma 
stessa e a muoverla in piena sicurez-
za; è il primo progetto europeo di reale 
conversione verso energie sostenibili 
per il settore shipping ad aver tagliato 
il traguardo in un settore caratterizzato 
sino ad oggi solo da grandi progetti e 
grandi idee non realizzati.

I primati e i record concentrati nel 
modulo presentato a Ravenna, pres-
so il cantiere Rosetti Marino, che sta 
costruendo sia la piattaforma semi 
sommergibile sia il rimorchiatore “che 
la prenderà in sposa”, sono moltepli-
ci e sono stati sottolineati sia dai ver-
tici della 3anfido � società del *ruppo 
Calderan che gestisce le attività di ri-
morchio portuale a Venezia e Chioggia 
- sia da quelli dell’Autorità portuale di 
Venezia che hanno congiuntamente 
fatto tagliare il traguardo a un proget-
to, denominato Poseidon Med II, forte-
mente voluto dall’Unione europea. La 
piattaforma denominata Cargo Unit e 
il rimorchiatore, destinati a iniziare a 
operare in alto Adriatico dalla primave-
ra prossima, sono parte integrante del 

Presentata dal Gruppo Panfido in collaborazione con l’Autorità portuale veneziana.

primo sistema autonomo di approvvi-
gionamento di Lng dotato della mas-
sima flessibilità operativa e in grado di 
approvvigionarsi da differenti depositi 
costieri per poi fornire il gas naturale 
liquido alle navi. Il sistema SBBT (Semi 
Ballastable Barge Transporter), svilup-
pato in collaborazione con l’Autorità 
portuale, è stato concretizzato in un 
progetto tecnico-operativo dalla so-
cietà di rimorcKio 3anfido �del gruppo 
Calderan) di Venezia. La piattaforma, 
abbinata al rimorchiatore, è lunga 109 
metri per 26,7 di larghezza. Ha un pe-
scaggio variabile fra i 3,7 e i 6 metri. 
Abbinata al rimorchiatore che si inca-
stra di poppa nella struttura formando 
un tutt’uno e garantendo anche mano-
vre di emergenza, sviluppa una veloci-
tà di 7 nodi. 

“Per noi - ha sottolineato Davide Calde-
ran, presidente della Rimorchiatori Ri-
uniti 3anfido � l’impegno in questo set-
tore dai contenuti così innovativi non 

rappresenta solo una nuova frontiera 
e un nuovo business, ma un impegno 
concreto frutto di una convinzione e di 
un impegno reale, per entrare non a pa-
role ma con fatti nel mondo della soste-
nibilità ambientale”. “Per il nostro can-
tiere - ha affermato il Ceo di Rosetti Ma-
rino, 2scar *uerra � si tratta di una sfida 
innovativa che intendiamo perseguire 
negli anni a venire, impegnando la no-
stra professionalità che affonda nella 
storia di Ravenna come grande capita-
le del know how nel campo dell’ener-
gia e in particolare del gas naturale”. 
“È un passo importante - ha afferma-
to il presidente dell’Autorità portuale 
veneziana Fulvio Lino Di Blasio - per la 
transizione energetica degli scali di Ve-
nezia e di Chioggia e non casualmente 
la nostra Autorità si è impegnata in pri-
ma persona nel progetto Lng Poseidon 
Med II”. Il progetto portato avanti dal 
gruppo Calderan ha un valore di circa 
�� milioni di euro, �,� dei quali finan-
ziati dall’Unione europea.

RAVENNA

Faro a Marina di Ravenna
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I porti: asse portante per lo sviluppo 

PORTUALITÀ

La portualità è la chiave di let-
tura, sottovalutata e talvolta 
ignorata, per una ripresa rea-

le del sistema economico italiano”, ha 
detto il presidente della Federagenti 
Alessandro Santi, aprendo la relazio-
ne all’assemblea della federazione. 
´6enza porti efficienti e competitivi l’,-
talia non solo si giocherà una delle più 
grandi opportunità del dopoguerra per 
valorizzare il suo ‘petrolio’, mare, coste 
e porti, ma potrebbe confermare il suo 
ruolo di paese incapace di mettere a 
profitto le risorse messe a disposizio-
ne, in questo caso il Next Generation 
EU, che sono potenzialmente tante”. 
,n effetti, per l’economia italiana, la 
portualità, come in generale la logisti-
ca, dovrebbe essere considerata come 
una risorsa determinante. Lo dimo-
strano tante economie avanzate che 
proprio su questi due elementi hanno 
focalizzato la crescita. Possiamo fare 
il “solito” esempio dell’Olanda, per non 
parlare della Cina e della sua nuova 
Via della Seta. Da noi non è stato così 
per diverse ragioni, probabilmente le 
più importanti, a livello della portuali-
tà, sono state la frammentazione ge-
ografica, con un’infinità di porti senza 
una specializzazione, con l’illusione di 
poter fare “tutto, tutti”, e la mancanza 
di una strategia e di una governance 
centrale (ad esempio, come ha fatto 
e fa la Spagna). Ognuno va per conto 
suo. Nella sua relazione, a questo pro-
posito, Santi ha sottolineato: “La spinta 
al ‘regionalismo’ è stata ed è il grande 
limite della portualità italiana special-
mente quando andiamo ad analizzare 

“Senza una nuova, seria politica marittima e senza la capacità di concretizzare 
le opportunità offerte dal Recovery Fund, l’Italia accelererà sulla china di un 
declino ad altissimo rischio”, dice Alessandro Santi, presidente di Federagenti.

la sua propensione internazionale”.

Il risultato è facilmente riscontrabile 
in un dato: da lungo tempo, i porti ita-
liani complessivamente nel settore dei 
container sono fermi intorno alla movi-
mentazione di dieci milioni di teu. Alle 
due ragioni che abbiamo sottolineato 
in precedenza, si è aggiunta anche u-
na colpevole disattenzione di politica 
estera che ha “dimenticato” (insieme 
all’Unione europea) l’area mediterra-
nea e, in particolare, quanto accade-
va nello stesso Mediterraneo. Non per 
nulla, nell’ultimo numero di Euromerci 
abbiamo sottolineato che il Mediterra-
neo da “Mare nostrum” sta diventando 
o è diventato un “Mare aliorum”, un 
“mare degli altri”. Abbiamo assistito, e 
non partecipato, alla crescita di impor-
tanza che via via questo mare ha as-
sunto, in particolare sulle rotte dal Far 
East all’Europa. Così facendo abbiamo 

anche perso importanti occasioni per 
far crescere in termini socioeconomici 
il nostro Mezzogiorno. La politica italia-
na, o una sua rilevante parte, ha sem-
pre considerato il nostro paese come la 
periferia sud dell’Europa e ha sempre 
guardato anche in termini di sviluppo e-
conomico al di là delle Alpi. Tale visione 
andrebbe rovesciata, guardando non a 
nord, ma a sud� l’,talia, e in particolare 
il Mezzogiorno, sono al centro del Medi-
terraneo e in questa area possono gio-
care e devono giocare un ruolo di primo 
piano. ,nvece ciz non q avvenuto.

Tornando alla relazione di Santi, il pre-
sidente della Federagenti ha sottoli-
neato che “il Mediterraneo a oggi non 
significa ,taliaµ, aggiungendo� ´/’,talia 
è solo al decimo posto  per volumi in-
tercettati tra quelli transitanti nel Medi-
terraneo, fanno meglio di noi la Grecia, 
la Spagna ma anche prepotentemente 

“
di Paolo Giordano

Veduta del porto di Genova. Da anni, la portualità italiana, nel settore dei container, non 
riesce a movimentare più di dieci milioni di teu    
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i porti del nord Africa; solo il 3% dell’im-
port/export da e per la Cina (prima rela-
zione di import italiana con circa il 20% 
del volume), che usa porti italiani, tran-
sita verso altri paesi europei; la World 
Bank ci colloca al 19 posto (2018) nel-
la statistica del Logistics Performance 
Index che stima l’efficienza delle ca-
tene logistiche dei paesi prendendo 
in considerazione sia le infrastrutture 
fisicKe cKe quelle immateriali� la &assa 
depositi e prestiti stima per le aziende 
italiane costi logistici superiori al 10% 
rispetto al livello medio dei loro compe-
titor europei”. Una serie di aspetti ne-
gativi che hanno caratterizzato il nostro 
settore logistico-portuale. L’instabilità 
della politica, il continuo alternarsi 
di governi e di ministri dei Trasporti, 
la comparsa e a stretto giro di tempo 
anche la “scomparsa” di innumerevo-
li ´piani nazionali della logisticaµ, finiti 
nel cassetto senza alcuna incidenza 
sulla realtà, oltre venti anni di discus-
sioni e dibattiti sulla riforma della legi-
slazione dei porti, inspiegabili lentezze 
burocratiche (basti pensare ai dragaggi 
o allo Sportello unico doganale) hanno 
“cristallizzato” una situazione di man-
cato sviluppo. 

Adesso, però, si “gioca un’altra parti-
ta”. Infatti, da un lato, la pandemia ha 
sparigliato le carte a livello mondiale, 
mettendo in crisi le supply chain globa-

li, facendo au-
mentare i prezzi 
dei noli maritti-
mi, riducendo 
f o r t e m e n t e 
le forniture di 
materie prime, 
facendone cre-
scere il prezzo, 
e soprattutto, 
m e t t e n d o  i n 
e v i d e n z a  l a 
grande fragilità 

delle lungKe filiere logisticKe, mentre, 
dall’altro, la transizione ecologica, per 
contrastare i cambiamenti climatici, 
imporrà a breve, me-
dio, lungo termine, 
nuove, costose scelte 
sul fronte del sistema 
produttivo e dell’uso 
dell’energia. Si va 
verso un “altro” siste-
ma globale politico-
economico-logistico. 
Un cambiamento che 
comporta e sempre 
più comporterà forti 
rischi, specialmente 
per quei paesi cKe 
non riusciranno ad 
adeguarsi ai cambia-
menti. L’Italia è oggi 
di fronte a tali problemi, o si rinnova o 
rischia un forte declino, probabilmen-
te senza ritorno. Abbiamo una chance 
molto importante: le risorse del Piano 
di ripresa e resilienza. Una disponibili-
tà di fondi che non ha precedenti. Su 
come si spenderanno, sulla capacità 
di cambiare radicalmente i “metodi” di 
realizzazione degli investimenti che ci 
ha da sempre caratterizzato dipende-
rà molto del nostro futuro. Anche sulla 
portualità e sulla logistica.

Citiamo ancora quanto ha sottolineato 
Santi chiudendo la sua relazione: “Oggi 

nel mondo della logistica, delle infra-
strutture �e quindi dei porti� cKe sono 
l’asse portante del paese, abbiamo 
bisogno di un ‘gabinetto di guerra’ (in 
tempo di pace) che abbia le caratteri-
stiche, le deleghe e l’autorevolezza per 
prendere decisioni concordate con tan-
ti ministeri di riferimento (a oggi alme-
no sette) ma che possa sfruttare poteri 
commissariali, che interagisca e deci-
da in diretto contatto con la presidenza 
del consiglio dei ministri. Abbiamo biso-
gno di un sistema che possa prendere 
decisioni rapidamente con una visione 
strategica condivisa con gli stakehol-
der. Di conseguenza anche il cluster 

marittimo e le sue associazioni e con-
federazioni devono fare la loro parte 
in maniera compatta, senza divisioni, 
sui pilastri fondamentali su cui reggere 
il progetto di una seria portualità per 
l’Italia, collaborando e coadiuvando, e 
nel caso contrapponendosi, ma sem-
pre in maniera costruttiva, il governo in 
questo percorso. Altrimenti non ci sarà 
speranza. Non riusciremo ‘a mettere a 
terra’ né i progetti del Recovery Plan né 
quelli necessari per una visione strate-
gica condivisa di medio e lungo periodo 
e il paese accelererà sulla china di un 
declino ad altissimo rischio”.

3anoraPa di 3ort Said� (Jitto� (· cresciuto il traIÀco nel Mediterraneo
e attraYerso il canale di Sue]� Pa l·,talia non ne Ka tratto beneÀci    

Le imprese italiane sopportano costi logistici più alti del 10%
rispetto ai loro competitor europei
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Interporto di Venezia: 
un piano di rilancio da 19 milioni

PRIMO PIANO

’interporto di Venezia è pronto 
per ripartire, grazie a un piano 
di investimenti da 19 milioni di 

euro che punta su innovazione e so-
stenibilità ambientale, ma anche sulla 
formazione di nuove professionalità 

tecnologiche e informatiche che pos-
sano contribuire a renderlo polo logi-
stico di eccellenza del Nordest e non 
solo. Sono le prospettive del sistema 
portuale di Interporto Rivers Venezia, 
che ha presentato il piano di sviluppo 
industriale al terminal intermodale di 
Marghera in uno spazio allestito per 
l’occasione all’interno del magazzino 
23 dedicato allo stoccaggio delle fari-
ne. 

Una vicenda travagliata quella della 
struttura veneziana, passata attraverso 

Rivers Docks, società del Gruppo Orlean Invest Holding, che gestisce 
da decenni quattro porti in Africa e che ha salvato la struttura veneziana 
sull’orlo del fallimento, ha l’obiettivo di fare di Marghera un terminal multiuso, 
offrendo anche una gestione integrata dell’intera catena logistica.

una richiesta di concordato preventivo 
e che si era risolta nel febbraio 2020, 
a pochi giorni dallo scoppio della pan-
demia, quando fu salvato dal fallimen-
to con un investimento di 20 milioni di 
euro da parte di Rivers Docks, società 

del Gruppo Orlean Invest Holding, che 
fa capo a Gabriele Volpi, imprenditore 
ligure attivo nel campo della logistica 
portuale. Solo dopo un anno e mez-
zo, con la pandemia sotto controllo e 
la ripresa delle attività industriali che 
si consolida, la tanto attesa presenta-
zione ufficiale a operatori e istituzioni 
locali. Una presentazione innanzitutto 
delle attività internazionali del Gruppo, 
attivo da alcuni decenni nella gestione 
di quattro porti in Nigeria ma che ha re-
centemente diversificato le sue attivi-
tà nel food & beverage, nell’hotellerie 

di Andrea Fasulo

e nei media. L’incontro, moderato dal 
giornalista Fulvio Giuliani, si è aperto 
con il saluto dell’amministrazione co-
munale di Venezia, con l’assessore allo 
sviluppo economico Simone Venturini 
che ha ringraziato la società per gli inve-

stimenti messi in campo, augurandosi 
di “fare un lungo pezzo di strada insie-
me”. “Serviva un’operazione di rilancio 
con operatori internazionali qualificati 
- ha sottolineato Venturini - Negli anni 
il porto è rimasto un po’ escluso dalla 
città, ma questa è una realtà che an-
drebbe riscoperta, perché Venezia non 
può vivere solo di turismo e cultura, 
deve puntare anche sull’industria. Co-
nosciamo quali sono le sfide cKe vanno 
affrontate per renderlo più competitivo: 
i canali vanno manutenuti, le banchine 
vanno sistemate, serve un grande lavo-

Panorama dell’interporto di Marghera Venezia 
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ro di squadra anche se purtroppo negli 
ultimi anni a livello nazionale non c’è 
stata la dovuta attenzione verso i por-
ti”. L’obiettivo della nuova proprietà è 
quello di fare di Marghera un terminal 
multiuso di riferimento sul modello in-
ternazionale, offrendo una gestione in-
tegrata dell’intera catena logistica, sul 
modello di quello consolidato da oltre 
quarant’anni in Africa. A rispondere alla 
domanda “perché investire su Marghe-
ra?” è stato Bruno Savio, presidente di 
Interporto Rivers: “Perché è inserita in 
un ambito nevralgico: l’area portuale è 
un naturale sbocco delle principali di-
rettrici nord-sud, est-ovest per Europa, 
Mediterraneo, Middle East e Africa. Ed 
è inserita anche in un territorio indu-

striale ricco, fatto di aziende manifat-
turiere, della siderurgia, del cemento, 
dell’agroalimentare”. 

Il terminal, all’interno del quale lavora-
no circa 50 dipendenti, può contare su 
100 mila metri quadri di aree scoperte, 
90 mila di magazzini e aree coperte, 10 
mila di uffici. +a � cKilometri di raccordi 
ferroviari, 500 metri di banchina e un 
pescaggio di 9,75 metri. “È una strut-
tura che si presta a fare quello che sta 
facendo, cioè la gestione di merci alla 
rinfusa, soprattutto alimentari e ferro-

se, ma che deve andare verso l’integra-
zione di altre attività”, ha aggiunto Sa-
vio. “Vogliamo essere un hub logistico 
industriale non solo per lo sbarco e la 
ricarica, ma anche per la movimenta-
zione merci e vogliamo metterci a di-
sposizione delle Pmi del territorio, che 
non dispongono di magazzini o strut-
ture proprie”. Un sistema multipurpo-
se sul modello dei porti africani gestiti 
da Orlean Invest, dove vige un’attività 
tailor made, in cui il cliente viene ser-
vito dall’inizio alla fine. Per questo la 
società ha messo sul piatto un primo 
investimento da 9 milioni di euro già in 
corso, con allo studio un secondo step 
da 10 milioni, finalizzato ad ampliare 
i magazzini. “Quest’anno e mezzo è 
stato molto complicato, ma abbiamo 
lavorato e realizzato molti progetti. C’è 
molto da fare, in termini di innovazione 
di processo e di digitalizzazione. Siamo 
già impegnati nell’upgrading dei mezzi, 
con l’acquisto di nuove gru. Possiamo 
arrivare a un modello di tracciamento 
della merce, all’automatizzazione di 
molte procedure, vogliamo aprirci al 
mercato del project cargo e del gene-

ral cargo. L’obiettivo è ampliare, grazie 
alle tecnologie, l’ambito di attività, ridi-
segnando anche il layout degli spazi in 
modo da svilupparci in termini di volu-
mi. Inoltre sarà fondamentale lo svilup-
po di professionalità inedite, facendo 
di Interporto Rivers un polo di ricerca e 
sviluppo in ambito risorse umane, con 
la creazione di nuovi posti di lavoro”. E 
poi gli investimenti in direzione dell’e-
cosostenibilità e del raggiungimento di 
un positivo impatto ambientale. Il tutto 
all’insegna del concetto di “green port”, 
grazie alla realizzazione di un parco fo-
tovoltaico da un megawatt per la produ-
zione di energia pulita e di tecnologie 
innovative per la green energy, alla bo-
nifica dell’area e[�(cNart e all’acquisto 
di attrezzature, come benne speciali, 
che possono ridurre le polveri in fase 
di sbarco.

“Quando si parla del porto di Venezia 
si parla di qualcosa che ha risonanza 
globale”, ha ricordato nel corso dell’in-
contro Fulvio Lino Di Blasio, presiden-
te dell’Autorità di sistema portuale del 
mare Adriatico settentrionale. “C’è una >

Panorama dell’interporto di Marghera Venezia 

L’interporto deve mirare a svolgere altre attività logistiche, oltre a gestire, come fa oggi, 
merci alla rinfusa  
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certa narrazione secondo cui questo 
porto ha perso competitività, appeal 
e un certo legame con i grandi trend 
internazionali”, ha spiegato Di Blasio. 
“Bisogna lavorare sui gap che esistono 
con altri competitor e certo le recenti 
decisioni del governo sul sistema cro-
cieristico non hanno aiutato, perché 
vanno a impattare anche sul sistema 
logistico. Ci dev’essere un dialogo con-
tinuo con tutti gli attori, e soprattutto è 
necessario riportare al centro la cultura 
della logistica, che qui è un patrimonio 
che ha fatto la storia, un laboratorio di 
istituzioni sociali e di diritti per i lavora-
tori. Dobbiamo poi stare attenti al tema 
dell’aggregazione della domanda” ha 
aggiunto Di Blasio, che ha così prose-
guito: “Le piccole e medie aziende ten-
dono ad esprimere un fabbisogno di 
logistica parcellizzato, ma è solo perché 
non hanno trovato un ambiente in gra-
do di accogliere le loro esigenze. In que-
sto senso la proposta di creare un’area 
logistica semplificata può essere una 
risposta”. “Siamo riconosciuti come 
territorio ad alta vocazione turistica ma 
la verità è che l’industria produce ric-
chezza per 38 miliardi di euro all’anno, 
contro i due miliardi del turismo”, ha 
ricordato il presidente di &onfindustria 
Venezia e Rovigo Vincenzo Marinese. 
“Le nostre aziende nel 2019 hanno 
capitalizzato 7,5 miliardi. Mi arrabbio 
quando sento quale percezione c’è da 
fuori: tutti pensano che Marghera sia 
in dismissione ma è occupata all’85%. 
Quando vedo i porti della Nigeria penso 
che dietro hanno il deserto, qui invece 

c’è un sistema industriale forte. E quin-
di apprezzo l’intuito che ha avuto Orle-
an Invest e sono convinto che tra dieci 
anni il Gruppo si renderà conto di aver 
fatto un ottimo investimento”.

Di altre sfide che il sistema portuale 
dovrà affrontare ha parlato poi l’ammi-
raglio Piero Pellizzari, direttore maritti-
mo del Veneto e comandante della Ca-
pitaneria di 3orto di 9enezia� ´/e sfide 
sono incredibili, e ci sono in primo luogo 
problemi di carattere infrastrutturale. 
La principale è che le venti alzate del 
Mose dell’anno scorso vengano ridot-
te: su questo l’Autorità marittima sta 
lavorando con gli altri soggetti. E poi c’è 
l’aspetto manutentivo dei canali” ha 
aggiunto l’ammiraglio “perché per noi 
la sicurezza della navigazione è centra-
le. Bisogna andare verso il porto h24, 

anziché il porto ‘just in time’. Su que-
sto Venezia potrebbe essere la punta 
di diamante a livello internazionale”. 
,nfine, il tema del contrasto alle attività 
illegali, con i porti che rischiano di esse-
re preda di operatori spregiudicati che 
puntano sulla concorrenza sleale. Per 
questo a Venezia esiste, da giugno del 
2021, una sede della Procura europea, 
nuovo organo giudiziario reso operativo 
in concomitanza con il lancio del Pnrr e 
che si pone come organo di controllo e 

di contrasto ai reati che danneggiano 
gli interessi finanziari dell’8nione. ´&i 
occupiamo di reati come truffe ai danni 
dell’8nione europea per avere fondi o 
contributi, di contrabbando con manca-
to pagamento dei dazi, di frodi carosello 
sul pagamento dell’Iva” ha spiegato Do-
nata Costa, procuratore europeo dele-
gato. “L’imprenditore ha interesse che 
ci sia il rispetto delle regole, e quindi de-
ve vedere la procura come un amico. La 
nostra funzione è quella di togliere dal 
mercato chi danneggia il sistema agen-
do illegalmente e facendo concorrenza 
sleale”.

“Venezia non può vivere solo di turismo e 
cultura, deve puntare anche sull’industria 
e sulla logistica”, ha sottolineato Simone 
Venturini, assessore  allo Sviluppo
economico della città  

L’interporto è dotato anche di cinque chilometri di raccordi ferroviari
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CLS iMation: l’innovazione
a portata di mano

PRIMO PIANO

Non una semplice “vetrina”, ma 
una vera e propria dimostrazio-
ne di innovazione e consulen-

za di valore, protagoniste dell’evento 
#Touchinnovation organizzato da 
CLS iMation, la business unit di CLS 
dedicata alle Intelligent Solutions for 
Logistics Automation. Con l’ultima 
tappa tenutasi a Milano si è chiuso un 
roadshow articolato in una serie di ap-
puntamenti in tutta Italia con un unico 
obiettivo: dimostrare e far toccare con 
mano alle aziende l’innovazione come 
soluzione possibile, semplice e a por-
tata di mano se accompagnati da un 
consulente strategico come CLS iMa-
tion, con l’intento di cambiare il modo 
di gestire la propria azienda ed essere 
pronti a intraprendere il viaggio verso 
l’innovazione. Automazione, digitaliz-
zazione e innovazione sono a un passo 
dalla realtà con CLS iMation: gli eventi 
#Touchinnovation sono stati l’occa-
sione “tangibile” per dimostrare che è 
possibile abbracciare l’innovazione per 
il futuro in maniera semplice, dispo-
nendo al contempo di soluzioni ad alto 
valore che rendono la propria impresa 
competitiva sul territorio e nel contesto 
internazionale. “Data l’accelerazione 
tecnologica esponenziale avvenuta ne-
gli ultimi decenni, la fabbrica del futuro 
nasce per rispondere a una serie di esi-
genze oggettive e in continua evoluzio-
ne. Viviamo in un momento in cui la tec-
nologia sta diventando preponderante 
e imprescindibile in tutto quello che 
facciamo, consentendoci di innovare 
e migliorare il nostro modo di operare”, 

L’azienda, in partnership con Alfaproject.net, opera per ottimizzare 
nei processi produttivi l’integrazione con le nuove tecnologie, 
in primo luogo automazione e digitalizzazione, abbassando i costi.

ha sottolineato Michele Calabrese, i-
Mation Business Unit Manager nell’in-
trodurre la visione innovativa della fab-
brica del futuro. Un’analisi del Boston 
Consulting Group ha messo in luce che 
spesso a una decrescita della popola-
zione corrisponde una crescita della 
domanda di lavoro, che sta già creando 
crisi e carenza di manodopera, in paesi 
come, ad esempio, la Germania e che, 
a breve, interesserà anche l’Italia. È qui 
che entra in gioco la fabbrica autono-
ma attraverso l’utilizzo di tecnologie di 
robotica avanzata.
 
Sotto i riflettori della consulenza di CLS 
iMation, durante l’evento, sono stati i 
sistemi di digitalizzazione dei processi 
e del controllo dei flussi e le tecnologie 
abilitanti di robotica avanzata a consen-

tire un’integrabilità in maniera sempli-
ce, immediata e a permettere un’adat-
tabilità del sistema ai processi. “CLS 
iMation ha voluto ribaltare il concetto 
secondo cui l’automazione, fino a poco 
tempo fa, era percepita come qualcosa 
che irrigidisce i processi; invece, oggi, 
le tecnologie consentono l’inserimento 
dell’automazione pur mantenendo una 
flessibilità, una scalabilità e una modu-
larità dei processi prima inimmaginabili. 
Grazie alla digitalizzazione avanzata dei 
processi e al controllo dei flussi, si ot-
tengono un aumento della produttività, 
della qualità e della sicurezza, maggiore 
agilità intesa come capacità di adattar-
si, e con tempi di reazione molto brevi, 
per avere una fabbrica e un sistema 
produttivo che si muovono in maniera 
molto rapida seguendo i cambiamenti >

L’obiettivo di CLS iMation è l’integrazione dei sistemi per introdurre processi
di movimentazione automatici e il collegamento dei centri di lavoro
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del mercato”, ha proseguito Calabrese. 
Ed è proprio in risposta ai rapidi cam-
biamenti in atto che è nata la Business 
Unit CLS iMation che opera a livello na-
zionale e internazionale attraverso un 
team di ingegneri specializzati che si 
muovono strategicamente su più livelli: 
dallo studio e dalla progettazione alla 
revisione completa dei processi e alla 
fornitura e allo sviluppo di soluzioni per 
la movimentazione, fino alla manuten-
zione e assistenza. Obiettivo: l’integra-
zione dei sistemi per introdurre processi 
di movimentazione automatici e il colle-
gamento dei centri di lavoro. “I principi 
cardine su cui CLS iMation si basa per 
l’introduzione di tecnologie avanzate 
sono flessibilità, in modo da risponde-
re ai cambiamenti e agli input diversi 
senza irrigidire i processi, modularità, 
consentendo una continuità dei sistemi, 
e  scalabilità, permettendo di avviare un 
progetto pilota in tempi rapidissimi e fo-
calizzare il personale su attività a valore 
aggiunto, grazie a dati in tempo reale 
su tutto il flusso di lavoro, una migliore 
qualità dei processi e una riduzione dei 
costi”, ha concluso Calabrese.

La partnership nata con Alfaproject.
net. CLS ha stretto sulle tematiche 
dell’automazione una collaborazione 
con Alfaproject.net, società specializza-
ta nell’ottimizzare l’integrazione dei pro-
cessi aziendali con le nuove tecnologie. 

“Il mercato 
chiede di es-
sere più reat-
tivi e veloci e, 
al contempo, 
è aumentata 
la comples-
s i t à  i n g e -
gneristica e 
tecnologica 
dei prodot-
ti; questo si 
r i f le t te  su 
tutta la pro-

duzione e conseguentemente aumen-
tano anche i costi, mentre il mercato 
chiede invece di ridurli”, ha spiegato A-
lessandro Dando-
lo, amministra-
tore delegato e 
co-fondatore di 
Alfaproject.net. 
Queste le moti-
vazioni che han-
no guidato le due 
aziende a unirsi 
e a integrarsi per 
creare un polo 
unico di  com-
petenze e tec-
nologie volte ad 
affrontare tema-
tiche cruciali per 
la fabbrica del 
futuro. “I clienti 
hanno bisogno di una soluzione unica 
e integrata, senza dover gestire soluzio-
ni diverse da vari vendor, con logiche 
diverse e soprattutto con distribuzione 
di responsabilità diverse all’interno dei 
processi che non sono compatibili con i 
fabbisogni reali che l’azienda ha. Ci oc-
cupiamo di ottimizzazione dei processi, 
andando a introdurre nuove logiche, 
nuove metodologie e nuovi strumenti 
per ridisegnarli, puntando all’efficienza 
per ridurre i costi, oltre ad aumentare le 
performance”, ha proseguito Dandolo. 
Il tutto con l’intento di andare a copri-

re le esigenze reali di uno stabilimento 
produttivo nel momento in cui vuole ab-
bracciare la digitalizzazione, consenten-
do di trasformare la fabbrica in una vera 
e propria smart factory.
 
A dimostrazione della validità della con-
sulenza e dei vantaggi delle soluzioni 
proposte, è stato presentato un proget-
to realizzato dagli specialisti iMation per 
rispondere alle necessità di uno stabili-
mento, in Belgio, di una multinazionale 
del food&beverage. Concluso in circa 
due settimane durante la pandemia, 
il progetto ha consentito all’azienda di 
snellire i processi rendendoli facilmen-
te gestibili, aumentare la produttività 

e diminuire i costi e i tempi di attesa. Il 
tutto grazie all’implementazione di un 
sistema “chiavi in mano”, realmente su 
misura, dotato di tecnologie innovative 
come i robot collaborativi e gli Intelligent 
Guided Vehicle Agilox, in grado di col-
laborare con gli operatori in tutta sicu-
rezza e di integrarsi tra loro per portare 
a termine compiti di movimentazione 
materiali, pallettizzazione e depallettiz-
zazione, stoccaggio, provvedendo com-
plessivamente, in completa autonomia, 
ai flussi logistici automatizzati dell’inte-
ro stabilimento.

“Viviamo un momento in cui le nuove tecnologie stanno diventando
imprescindibili”, sottolinea Calabrese    

“Uno dei principi cardine su cui si basa CLS iMation è la flessibilità
per non irrigidire i processi”, dice Calabrese  








