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Inspired by you.
Built by Mitsubishi.
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Guidate oggi il futuro

Sensitive Drive System (SDS)
Apprezzato dai conduttori per la ‘sensazione’ intuitiva che sperimentano, 
l’SDS rileva se il carrello viene guidato in modo assertivo o prudente e 
fornisce di conseguenza le prestazioni modulate e progressive più  
adatte al caso specifico. Vuole dire maggiore sicurezza e produttività.

www.edia-mitsubishi.com
www.mitsubishicarrelli.it

 
Per maggiori informazioni:

Mitsubishi è rinomata per il design 
innovativo, la tecnologia e la qualità senza 
compromessi.

I nostri nuovi carrelli elevatori elettrici 
EDiA EX da 2.5 a 3.5 tonnellate ne sono la 
prova più recente.

I nostri ingegneri hanno trascorso più di 2 
anni studiando attività di ogni tipologia e 
dimensione in giro per il mondo.  

Il risultato? Carrelli elevatori che vi  
offrono tutto ciò che desiderate… 
e anche di più…

Più potenti...  
e più efficienti di qualsiasi rivale 
I carrelli EDiA EX offrono la migliore esperienza di guida... 
e sono anche i più produttivi.
Soltanto EDiA EX vi offre prestazioni eccezionali, stabilità 
impareggiabile e la reale possibilità di lavorare sia al 
chiuso che all’aperto, anche nel bagnato.
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SISTEMA LOGISTICO NAZIONALE
Aspettando il nuovo “Piano”...

GENNAIO�FEBBRAIO � 1

L’ATTUALE SCENARIO ECONOMICO EUROPEO E INTERNAZIONALE PUÒ CONTRI-

BUIRE A UN MIGLIORAMENTO DELLA SITUAZIONE ITALIANA. COME SOTTOLINE-

IAMO NELLA RUBRICA “BAROMETRO DELL’ECONOMIA” (PAGINA 4), ALCUNI DATI

SONO RILEVANTI, IN PRIMO LUOGO LA FORTE RIDUZIONE DEL COSTO DEL PETRO-

LIO E IL RAFFORZAMENTO DEL DOLLARO SULL’EURO. ALTRI DATI SONO POSITIVI,

COME LA PROBABILE INTESA CON IL NUOVO GOVERNO GRECO, CHE HA GIÀ SCA-

TURITO L’EFFETTO DI ALLONTANARE LA MINACCIA DELL’ONDA SPECULATIVA E DI

PERMETTERE ALLO SPREAD TRA I BOND ITALIANI E QUELLI TEDESCHI DI SCENDE-

RE A QUOTA 100. MIGLIORANO L’ECONOMIA USA, ANCHE SE, COME SEMPRE, CON

DATI ALTALENANTI, E QUELLA GIAPPONESE, DA VENT’ANNI ALLE PRESE CON LA

DEFLAZIONE. A FEBBRAIO, L’INDICE ISTAT CHE MISURA LA FIDUCIA DELLE IMPRE-

SE ITALIANE HA SEGNATO UNA CRESCITA IMPORTANTE: 3,3 PUNTI (PIÙ BASSA

NEL SETTORE MANIFATTURIERO, 1,5), COSÌ COME QUELLO DEDICATO AI CONSU-

MATORI (DI SIGNIFICATIVI 6,5 PUNTI). IN QUESTO CONTESTO, OCCORRE CHE IL GO-

VERNO E IL PARLAMENTO ACCELERINO SUL FRONTE DELLE RIFORME. AD ESEMPIO,

È SEMPRE PIÙ URGENTE UNA SEMPLIFICAZIONE DELL’APPARATO BUROCRATICO

DELLA PUBBLICA AMMINISTRAZIONE E DELLE SUE PROCEDURE. FONDAMENTA-

LE PER L’INDUSTRIA (E PER L’EXPORT) È ANCHE DARE SOLUZIONE ALLE STORICHE

PROBLEMATICHE E INEFFICIENZE DELLA LOGISTICA NAZIONALE. IL MINISTRO LU-

PI HA ANNUNCIATO DA TEMPO UN NUOVO “PIANO” IN MATERIA, COLLEGATO AL-

LA RIFORMA DEI PORTI. “L’APPROCCIO CI È PARSO QUELLO GIUSTO”,  HA COM-

MENTATO IL PRESIDENTE DI ASSOLOGISTICA CARLO MEARELLI. I CONTENUTI DI

TALE “PIANO” NON SONO PERÒ NOTI. LA PRESSANTE RICHIESTA È QUELLA SOLI-

TA, SEMPRE SOTTOLINEATA DA ASSOLOGISTICA E MAI SODDISFATTA DALLA PO-

LITICA: NON FARE PIANI SOTTO L’ANGOLAZIONE DI SINGOLI SETTORI, MA IN UNA

“LOGICA DI SISTEMA”, PER USARE UNA FRASE ABUSATA NEL LINGUAGGIO, MA

MAI TRADOTTA IN REALTÀ. “SE SI PROCEDE, COME AL SOLITO, PER SINGOLO SEG-

MENTO, PER SINGOLE AREE DI POTERE, IL RISULTATO SARÀ NEGATIVO, PER NON

DIRE DELETERIO SUL PIANO DELL’EFFICIENZA COMPLESSIVA DELLA LOGISTICA

NAZIONALE”, HA AGGIUNTO MEARELLI.    
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BCube, azienda piemontese di logistica, presente in tutto il mondo e
che ha come  punto di forza la specializzazione nella “logistica indu-
striale”, ha aperto nuovi impianti nell’interporto di Livorno (il servizio
a pag. 47)

Le norme inserite nella “legge di stabilità” del dicembre scorso
hanno cambiato profondamente le regole che governavano l’auto-
trasporto, cancellando definitivamente il regime dei costi minimi (il
servizio a pag. 35)
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Petrolio e spread potrebbero aiutare
Afine febbraio, l’Istat ha pubblicato la

“nota mensile” che fa il punto sulla con-
giuntura economica italiana e internaziona-
le. Una “nota” abbastanza ottimistica sulla
situazione del nostro paese. Ottimismo che
si fonda principalmente su due indicatori
economici “interni”: il primo, la significativa
crescita del clima di fiducia sia dei consu-
matori (l’indice sale di 6,5 punti, passando
dai 104,4 punti registrati a gennaio ai 110,9 di
febbraio) sia delle imprese (l’indice passa
da 91,6 di gennaio a 94,9 di febbraio); la se-
conda, l’aumento della produzione indu-
striale avutosi in dicembre (con un incre-
mento dello 0,4% su novembre) e quello,
molto più sensibile, fatto segnare, sempre
nello scorso mese di dicembre, per gli ordi-
nativi all’industria (cresciuti su novembre
del 4,5%, con un aumento dell’1,8% per gli
ordinativi interni e dell’8,1% per quelli este-
ri). Un ottimismo che va però preso con ogni
beneficio d’inventario: non dimentichiamo
che, ad esempio per quanto riguarda la pro-
duzione industriale, il dato complessivo de-
gli ultimi tre mesi del 2014 segna una so-
stanziale stagnazione rispetto al trimestre
precedente, con una tendenza negativa (il
dato preciso è meno 0,1%). Positivo, guar-
dando al futuro, può essere considerato
l’andamento di alcuni importanti settori del-
la nostra industria: rispetto a dicembre 2013,
progressi notevoli sono stati raggiunti dai
comparti della fabbricazione dei mezzi di
trasporto (più 14,7%), della fabbricazione di
computer, prodotti di elettronica e ottica,
apparecchi elettromedicali, apparecchi di
misurazione e orologi (più 13,9%) e della

Produzione Industriale Fonte: ISTAT
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fabbricazione di macchine e attrezzature
n.c.a (più 8,6%). Comunque, nella media del
2014, i volumi prodotti dall’industria in senso
stretto sono risultati in flessione per il terzo
anno consecutivo (meno 0,8% al netto dei
giorni di calendario), pur con un’intensità
certamente più contenuta rispetto ai due
anni precedenti. Permangono, infine, le dif-
ferenze tra gli andamenti sul mercato inter-
no ed estero: nella media del 2014, il fattura-
to industriale sul mercato nazionale è dimi-
nuito in valore dell’1,2% mentre la compo-
nente realizzata sui mercati esteri ha segna-
to un’accelerazione (più 2,9%), pur, nota
l’Istat, “risultando inferiore alla domanda
potenziale delle produzioni italiane”. Tale
differente andamento tra mercato interno e
mercato estero sottolinea per l’ennesima
volta che il problema principale per l’econo-
mia italiana è la debolezza della domanda
interna. A questo proposito non deve creare
illusioni il dato che abbiamo prima citato
sull’aumento della fiducia dei consumatori.
Infatti, disaggregando questo dato si nota
che l’ottimismo riguarda le aspettative sul-
l’economia in generale (che crescono di
quasi 20 punti) e molto meno quelle sulla
propria situazione economica (ambito nel
quale l’indice sale solo di 1,5 punti). Il pro-
blema di fondo continua a essere la difficol-
tà a trovare lavoro, la mancanza di flessibili-
tà in materia di occupazione, la precarietà
della condizione giovanile. Tutte problema-
tiche che frenano i consumi.
Allargando l’analisi oltre i confini italiani, si
possono cogliere elementi che possono
contribuire al miglioramento della nostra
condizione economica. In primo luogo, la
flessione del costo del petrolio (che ricor- >

Fiducia dei consumatori e delle imprese
(gennaio 2009-febbraio 2015, indici destagionalizzati 2005=100)

Fonte: ISTAT
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diamo l’11 luglio del 2008 aveva raggiunto la
quota massima a 147,7 dollari al barile): per
tutto il 2013 fino ad agosto del 2014, il costo
era rimasto assolutamente stabile, oscillan-
do tra i 100 e i 110 dollari al barile, poi una
costante discesa, 88 dollari in ottobre, 63,07
in novembre, 49,03 in gennaio, per risalire in
febbraio a 57,25 dollari (aumento dovuto al
calo delle estrazioni specialmente negli
Stati Uniti). Altro elemento positivo è la ridu-
zione dello spread tra il rendimento dei tito-
li di Stato italiani in confronto a quelli tede-
schi a 10 anni a quota 100, come si è regi-
strato negli ultimi giorni di febbraio. Infine,
l’economia americana dovrebbe continuare
a rafforzarsi, nonostante qualche segnale
contraddittorio, come un abbassamento
delle attese dei manager della manifattura
(l’indice Pmi) e un risultato della produzione
industriale per dicembre (più 0,2% rispetto
al mese precedente) sotto le aspettative,
ma anche negli Usa un’importante spinta al
contenimento dei costi dovrebbe venire dal
ribasso di quelli energetici e il rafforzamen-
to del dollaro dovrebbe aiutare i consuma-
tori. Un dato importante per l’Italia in quanto
gli Usa sono un mercato trainante per le no-
stre esportazioni (più 10% nel 2014).  Anche
l’area euro migliora con il Pil cresciuto nel
quarto trimestre del 2014 dello 0,3% e con
tutti gli indicatori sulla fiducia di inizio 2015
in miglioramento. Tutte occasioni importan-
ti e che l’Italia dovrebbe mettere a frutto, in
primo luogo procedendo più speditamente
sul terreno delle riforme istituzionali e sul
piano delle decisioni che riguardano l’as-
setto socio-economico del paese. �

Occupati (aprile 2012-aprile 2014, valori assoluti in migliaia di unità)Tasso di disoccupazione (dicembre 2013-dicembre 2014, valori %)
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Male per i risparmiatori,
bene per chi fa debiti
Nel 1955, l’allora presidente della Fed William McChesney
Martin così diceva delle banche centrali: “Sono come un ca-
pocameriere che ordina di portar via da bere proprio mentre
la festa è al suo massimo”, ma era, appunto, il 1955. Oggi, le
banche centrali fanno esattamente il contrario: alla festa,

continuano a portare
da bere invece che
portarlo via. Ciò av-
viene perché gli inte-
ressi, sia negli Usa sia
in Europa, sono tal-
mente bassi che le
banche centrali paio-
no aver perso la fa-

coltà o la volontà di contare. Un esempio eclatante: i buoni
del tesoro svizzeri. Buoni che emessi in franchi a dieci anni
non rendono virtualmente alcunché. Quindi, non ci dovrebbe
essere alcuna convenienza a comprarli, tranne che per uno
speculatore che vuole nascondere i propri capitali all’estero
o per qualcuno terrorizzato che prevede a breve termine il
fallimento del mondo finanziario. La Svizzera non è la sola a
comportarsi così, lo stesso fanno in Europa l’Olanda, la Ger-
mania, la Francia, con buoni del tesoro con un interesse sot-
to all’1%. Sono tempi orribili per coloro che risparmiano e in
modo particolare per coloro che hanno lavorato tutta la vita
e, dopo aver smesso, sperano di vivere con gli interessi del
capitale che hanno accumulato. Però, attualmente, le ban-
che centrali non si curano dei risparmiatori: mirano solo a te-
ner basso il valore della loro moneta per favorire l’export e
scoraggiare l’import e a pompare soldi, a bassi interessi, nel-
l’intento di stimolare la crescita dell’economia. D’altro canto
sono tempi splendidi per chi chiede soldi in prestito. Compa-
gnie gigantesche - ad esempio, Apple e Microsoft - stanno
accumulando debiti molto ingenti, sicuri che gli interessi ul-
tra-bassi dureranno anni, se non decenni. Molto probabil-
mente il Tesoro statunitense si accingerà a mettere sul mer-
cato buoni con scadenza quarantennale con un interesse di
poco superiore al 3% (mentre poco tempo fa buoni a 30 anni
vedevano un interesse sopra il 4%). Sempre peggio per i ri-
sparmiatori, sempre meglio per per chi fa debiti. Questo squi-
librio, alla lunga, per l’economia reale, sarà un vantaggio?
C’è da dubitarne.

STAMPA

�

ESTERA
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mento è stato più
marcato per i pro-
dotti energetici
(cresciuti del
7,5%) e per i beni
di consumo non
durevoli (più
3,4%). La diminu-
zione congiuntu-
rale dell’import è
stata da ascrivere
esclusivamente
all’area extra Ue
(meno 3,7%). La flessione è stata diffusa a tutti i comparti, a ec-
cezione dei beni di consumo (più 1,5%). Rispetto al trimestre
precedente, nell’ultimo trimestre dell’anno scorso si è regi-
strata una dinamica positiva per l’export (più 2,1%). I beni stru-
mentali (più 3,8%) e i beni di consumo non durevoli (più 3,5%)
sono stati in espansione. Gli acquisti sui mercati internaziona-
li sono risultati invece in flessione dello 0,8%. In particolare, per
quanto riguarda il solo mese di dicembre 2014, si è avuto un
considerevole aumento dell’export (più 6,3% in valore e più
5,4% in volume) mentre l’import ha registrato un calo dell’1,3%. 
Nel 2014, i mercati più dinamici per l’export sono risultati il Bel-
gio (più 15,7%), gli Stati Uniti (più 10,2%), la Polonia (più 9,9%) e
i paesi Eda (più 9,6%). Si segnala la forte crescita nell’anno del-
le vendite all’estero di autoveicoli (più 10,0%), articoli farma-
ceutici, chimico-medicinali e botanici (più 5,6%) e di mezzi di
trasporto, autoveicoli esclusi (più 5,5%). 

Mobility Conference a Milano: 
l’attenzione su Malpensa
A Milano si è svolta la Mobility Conference 2015 organizzata
dall’Assolombarda e dalla camera di commercio del capoluo-
go lombardo. Una sessione è stata dedicata alle “connessioni
aeree e allo sviluppo aeroportuale” in primo luogo per quanto
riguarda l’area metropolitana di Milano e l’intera regione Lom-
bardia. Il presidente della Sea Aeroporti di Milano Pietro Mo-
diano, dopo aver sottolineato il positivo risultato di Malpensa
per quanto riguarda il 2014, anno che ha visto un aumento dei
passeggeri del 12% e delle merci del 9% rispetto all’anno pre-
cedente, ha subito sgombrato il campo da una lunga polemica:
“Basta parlare di Malpensa come un hub. Sappiamo tutti che

2014: export in forte 
crescita sul 2013
Rispetto al 2013, per quanto riguarda i flussi commerciali con
l’estero del nostro paese, i risultati complessivi del 2014 mo-
strano una crescita delle esportazioni del 2,0%, più ampia al
netto dei prodotti energetici (più 2,7%), e una flessione delle im-
portazioni (meno 1,6%). La positiva dinamica dell’export è stata
trainata dai paesi dell’Unione europea (più 3,7%), mentre la
flessione dell’import è stata determinata dalla forte contrazio-
ne dei prodotti energetici, che ha sfiorato il 20%. Per il solo me-
se di dicembre 2014, il saldo commerciale è stato positivo per
5,8 miliardi di euro, con un aumento di 3,4 miliardi rispetto a di-
cembre 2013. È da sottolineare che al netto dell’energia, l’attivo
è stato di 8,7 miliardi. Complessivamente, l’anno scorso, l’avan-
zo commerciale ha raggiunto 42,9 miliardi ed è risultato più che
doppio al netto dell’energia (più 86 miliardi).  
Sempre nel dicembre scorso, rispetto al mese precedente, si e
registrato un aumento dell’export (più 2,6%) e una diminuzione
dell’import (meno 1,6%). L’incremento delle esportazioni è sta-
to determinato dalla crescita delle vendite sia verso i paesi del-
l’Unione (più 2,1%) sia verso i paesi terzi (più 3,2%). L’incre-
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L’anno scorso, le importazioni di prodotti energetici sono diminuite
nel nostro paese di quasi il 20% rispetto all’anno precedente
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sono le compagnie aeree che creano
questa condizione per un aeroporto.
L’Alitalia è andata via, concentrandosi,
dopo l’intesa con Etihad, su Fiumicino,
che vedrà, secondo i piani della compa-
gnia, entro il 2018 salire a 113 le frequen-
ze settimanali dei voli sul mercato inter-
continentale. Malpensa ha l’esigenza di
aumentare la sua connettività intercon-
tinentale, infatti, fatto 100 il livello di
quella di Londra, noi ci attestiamo su un
valore pari a 24, contro il 46 di Monaco e
il 93 di Francoforte. Per raggiungere  ta-
le traguardo dobbiamo intensificare gli
accordi bilaterali, così come è stato fat-
to recentemente con la Cina. Aumenta-
re i voli passeggeri intercontinentali si-

Luca, responsabile logistico, 
se ne è appena lasciati scappare 33.000.
Incredibile che sia successo proprio a lui, che in azienda è considerato il migliore. 
Se solo qualcuno gli avesse detto prima che con una sola gara d'appalto poteva 
raggiungere 33.000 aziende di trasporto verificate! E il tutto in 3 semplici 
mosse. Ma tu sei fortunato: puoi accedere alla piattaforma europea 
per tender di trasporto TC eBid® in qualunque momento.

Sei un decisionista o un attendista?! Agisci ora e subito: 
prova gratuitamente TC eBid® senza limitazioni chiamando 
il numero +800 10 20 30 90 (gratis da rete fissa)* 
o scaricandolo direttamente dal sito www.timocom.it

*Di regola gratuito per le chiamate da rete fissa. A seconda delle tariffe 
applicate dal gestore del numero chiamante sono possibili altre tariffe.

Ora anche in versione mobile! 
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gnifica anche contribuire all’aumento del traffico cargo, altro
nostro obiettivo centrale, perché attualmente molte merci viag-
giano a bordo degli aerei passeggeri”. Sulla stessa linea anche
il presidente di Assolombarda Gianfelice Rocca, che ha ag-
giunto: “Va assolutamente evitata ogni tentazione di limitare Li-
nate. Tutte le destinazioni europee vanno consentite senza limi-
tazione di voli giornalieri. Basta con l’illusione che limitare Lina-
te serva a sostenere e a sviluppare Malpensa, come se il traffi-
co si spostasse per vasi comunicanti e non per costi-opportuni-
tà. È un errore che già in passato abbiamo pagato caro”. Rocca
ha anche sostenuto l’esigenza di aprire al mercato la Sea av-
viandone la privatizzazione: “Investitori istituzionali di settore
potrebbero accompagnare e affiancare il potenziamento della
presenza di alcune grandi compagnie europee ed estendere al-
l’aeroporto Orio al Serio di Bergamo un forte coordinamento
delle specializzazioni di traffico congiuntamente con Linate e
Malpensa. Altrimenti, la connettività internazionale e intercon-
tinentale della ‘Grande Milano’ resterà ancora per anni una fra-
zione di quella delle metropoli europee nostre concorrenti”.  

Il commercio mondiale 
è in lenta flessione
L’Organizzazione mondiale del commercio-Wto ha ritoccato al
ribasso le stime per il 2014, riducendo l’aumento previsto al
3,1% sull’anno precedente (un taglio notevole perché agli inizi
dell’anno si parlava di un incremento intorno al 4-4,5%). Anche
in novembre scorso, secondo gli ultimi dati ufficiali, si è regi-
strata una flessione rispetto a ottobre che aveva già fatto se-

gnare un dato negativo. Tale andamento è principalmente do-
vuto alla forte caduta degli scambi delle economie cosiddette
emergenti sia sul versante dell’export (meno 1,4%) sia su quel-
lo dell’import (meno 2,5%), mentre si registra una sostanziale
tenuta di quelli delle economie avanzate. Tra queste ultime,
spicca il dinamismo e la vivacità di quella statunitense: secon-
do le ultime stime, il Pil del IV trimestre del 2014 dovrebbe cre-
scere del 2,6% su base annua. In forte aumento anche i consu-
mi privati (più 4,3%), mentre le previsioni sottolineano che nei
prossimi mesi la spesa delle famiglie dovrebbe aumentare in
modo sostenuto grazie alla crescita dell’occupazione e dei li-
velli salariali. Questa positiva situazione degli Stati Uniti, se raf-
forzata nel prossimo futuro, potrebbe rappresentare una leva
rilevante per “riattivare” il commercio mondiale. Gli ultimi due
mesi del 2014 e gennaio di quest’anno hanno anche visto una
drastica flessione del Baltic Dry Index, l’indice dell’andamento
dei costi del trasporto marittimo e dei noli delle principali cate-
gorie di navi che trasportano materie prime non liquide. Il 4 no-
vembre 2014, l’indice aveva segnato 1.484 punti (per sottoli-
neare ancora una volta quanto grande sia stata la crisi mon-
diale, si ricorda che il 20 maggio 2008 l’indice chiuse la giorna-
ta a 11.793 punti, sua quota record) per scendere il 2 gennaio
2015 di quasi il 60% toccando quota  590. Il 20 febbraio si è atte-
stato ancora più in basso, a 513 punti, ossia ai suoi minimi di
sempre. Non va dimenticato che il Dry Baltic Index è ritenuto
un indicatore importante nella valutazione degli andamenti
economici mondiali, non per nulla il suo crollo nella seconda
metà del 2008 fu un segnale molto forte di quanto sarebbe a
breve accaduto. Sul calo dei noli potrebbe anche aver note-
volmente inciso la contemporanea sensibile flessione del prez-
zo del petrolio (anche se sull’altro versante va registrato il raf-
forzamento del dollaro). Comunque, l’andamento dell’indice
suona come un campanello d’allarme.   
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Il 20 febbraio, il Dry Baltic Index ha toccato quota 513, attestandosi
ai suoi minimi storici
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DHL inaugura un nuovo hub 
all’aeroporto di Malpensa
La struttura, di 11.620 metri quadrati, è stata realizzata in tempi

molto brevi e ha richiesto un investimento di 3,8 milioni di euro.

geri del 12%. Oggi a Malpensa si effet-
tuano oltre 220 voli cargo alla settimana
operati delle più importanti compagnie
aeree del settore. Siamo perciò molto
contenti della scelta di DHL di stabilire
qui a Malpensa un nuovo hub che in
pochi mesi ha trovato posto nell’ex polo
cargo dello scalo appena ristrutturato
per rispondere al meglio alle loro esi-
genze e garantire alla propria clientela
i più alti livelli di affidabilità, puntualità
e tempestività delle spedizioni”.
“La logistica è al centro del futuro”, que-
ste le prime parole di Alberto Nobis, ad
di DHL Express Italia, che ha pure elo-
giato tutti i collaboratori per la felice im-
presa di costruire l’hub in appena 40
giorni. “Il nuovo hub - ha aggiunto No-
bis - insieme a quello dell’aeroporto di
Bergamo Orio al Serio costituisce un
importante strumento di supporto al
sistema economico italiano al servizio
dell’internazionalizzazione delle im-
prese. Abbiamo scelto l’aeroporto di
Malpensa perché riteniamo costituisca
un’infrastruttura strategica del sistema
di connettività internazionale e inter-
continentale del nord Italia con enormi
potenzialità di sviluppo”. 
Jesus Sanchez, vicepresidente hub&ga-
teway di DHL Express Italia e Spagna,
ha illustrato le caratteristiche della
struttura lombarda, non dimenticando
di nominare l’intero network logistico
nazionale gestito dall’operatore, com-
posto da undici basi: due hub aerei in-
ternazionali (il nuovo di Milano Mal-
pensa e Bergamo Orio al Serio), due
hub domestici (Bologna e Carpiano),
sei gateway per i collegamenti interni

(Ancona, Bologna, Roma Ciampino,
Napoli, Venezia, Pisa) e un hub movi-
mento terra (Carpiano). Con una flotta
di 17 aerei, 1.900 furgoni e con l’ag-
giunta dell’hub lombardo DHL allarga
i suoi orizzonti, cercando di riportare
con determinazione il made in Italy al
posto che merita.
In occasione dell’inaugurazione del
nuovo hub, Pierre Lahutte, Iveco brand
president e Giancarlo Zampieri, tito-
lare di Zampieri Holding hanno conse-
gnato ad Alberto Nobis il nuovo Daily
Iveco, personalizzato con i loghi di Te-
lethon, Charity Stars e DHL. Non si
tratta soltanto del primo veicolo del suo
genere ad arrivare in casa DHL, ma di
un mezzo speciale: è stato infatti ac-
quistato alla cifra record di oltre 50 mila
euro attraverso una gara di solidarietà
organizzata da CNH Industrial e dai
suoi brand a favore della fondazione
Telethon, alla quale e stato donato l’in-
tero ricavato. Il veicolo, caratterizzato
da una livrea speciale dedicata a “L’Ita-
lia che vince”, come recita il claim della
nuova campagna pubblicitaria Iveco, è
un modello “35S13V”, in versione fur-
gone. Il suo vano di carico ha una volu-
metria di 10,8 metri cubi ed è dotato di
motore F1A da 2.300 cc da 126 Cv. 

Il leader delle consegne espresse in-
ternazionali e Sea, società di ge-
stione degli aeroporti milanesi,
hanno inaugurato all’aeroporto di

Milano Malpensa il nuovo hub inter-
nazionale DHL Express. DHL Express
rafforza quindi la propria rete, grazie a
nuovi collegamenti con l’Europa e in
particolare con Stati Uniti e Hong Kong,
fornendo soluzioni più flessibili alle esi-
genze delle imprese del nord-ovest Ita-
lia e garantendo tempi di presa e con-
segna più ampi. 
La nuova struttura di Malpensa ha ri-
chiesto un investimento di 3,8 milioni
di euro; si estende su una superficie
complessiva di 11.620 mq, composta
da magazzino (8.000 mq), aree di servi-
zio (3.300 mq) e uffici (320 mq). L’aper-
tura del nuovo hub ha consentito, inol-
tre, l’assunzione di 70 nuovi impiegati.
Tre sono gli aeromobili con base presso
la nuova struttura: effettuano un totale
di sei movimenti al giorno (import e
export); due sono i voli verso Lipsia
(con un Boeing 757), uno per gli Stati
Uniti (con velivolo Embraer) e un volo
verso Hong Kong (rotta bisettimanale il
giovedì e la domenica con un Boeing
777). 
“L’aeroporto di Milano Malpensa - ha
detto Pietro Modiano, presidente della
Sea, intervenuto alla presentazione del
nuovo hub - movimenta il 55% del traf-
fico merci italiano ed è anche lo scalo
che nel 2014 ha registrato la più rapida
crescita in Europa, con un aumento del
traffico merci del 9,1 % rispetto all’anno
precedente con circa 460 mila tonnel-
late di merce e un aumento dei passeg-

di Davide Ornati
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Degrocar: traguardi 
ambiziosi per il 2015
È partito dai numeri Enrico Marcato, direttore commerciale
di Degrocar, referente esclusivo per l’Italia di Mitsubishi Car-
relli Elevatori, per aprire il Dealer Meeting 2015, tenutosi nel-
la sede di Arzignano, Vicenza, l’annuale appuntamento per
fare il punto  sull’andamento del comparto in generale e di
Degrocar in particolare. Undici concessionari in più tra La-
zio, Veneto, Lombardia, Sicilia, Puglia, Campania; 22% di au-
mento del fatturato; assunzione di un’Area Manager e di un
responsabile dei ricambi; inserimento di un’addetta al mar-
keting. Questo per quanto riguarda il 2014. Per il 2015 ne ha
lanciato uno solo:  957 carrelli da mettere a budget. “So bene
che è un traguardo ambizioso - ha ammesso - ma raggiungi-
bile”. Presente anche Miguel Cascajo, Sales Manager, re-
sponsabile di Italia, Portogallo, Bulgaria, Grecia del nuovo
marchio Mitsubishi Nichiyo Forklift, che, partendo dal sesto
posto del gruppo nel panorama mondiale del settore, ha di-
chiarato che “la ripresa, anche se lenta, continua”. Citando
le statistiche Wits, a livello europeo, ha annunciato per il
2015 una crescita dell’1,7%; per il 2016 del 2,9%; per il 2017
dell’1,8%. Il maggiore contributo lo daranno i transpallets e i
commissionatori, “perché lo sviluppo  è nella distribuzione”.
Una visione ottimistica che toccherà anche l’Italia, dove il
mercato nel 2014 è cresciuto del 16 % e un ulteriore aumen-
to del 4% è previsto per il 2015. Di qui Marcato è partito per
lanciare la sua strategia, sintetizzata in metafora: “Quando
soffia il vento del cambiamento  alcuni costruiscono muri, al-
tri mulini a vento”. Con il noleggio al 60% e le vendite al 40%,
Marcato ha snocciolato gli obiettivi 2015: “Aumentare la no-

stra copertura in Italia inserendo nuovi concessionari nelle
aree scoperte”, con particolare riferimento a  Bologna e Pia-
cenza per quanto riguarda l’Emilia Romagna; Treviso, Pado-
va e Venezia per il Veneto; Brescia per la Lombardia. E, inol-
tre, “continuare a investire in formazione e in nuovi sistemi
informatici”. Scontato, il potenziamento della qualità dei
mezzi, grazie ai prodotti Mitsubishi e al servizio Degrocar, tra
cui la vera novità è l’introduzione di un ambito specifico per i
ricambi. Da aggiungere le azioni commerciali (leasing a tas-
so zero per 30 mesi e a interessi zero per 40 mesi) e di marke-
ting (sperimentazione del telemarketing, potenziamento del
sito e realizzazione di una newsletter).

2014: fatturato TimoCom 
oltre le aspettative
TimoCom, il provider della borsa carichi leader in Europa, rin-
salda ulteriormente il proprio business e chiude positiva-
mente il 2014. TimoCom Soft-und Hardware, si legge in un co-
municato, “deve il suo solido fatturato principalmente a una
clientela in costante crescita, che, oltre all’ampia offerta di
carichi e mezzi, ha avuto modo di apprezzare anche l’intro-
duzione della possibilità di accesso mobile, il numero cre-
scente di provider di servizi telematici e l’offerta stabile di
gare a lungo termine, che hanno generato un clima positivo
in tutti i settori di attività”. Per questo, il produttore software
guarda con fiducia al 2015: anche quest’anno, infatti, ogni

“Foto di gruppo” al Degrocar Dealer Meeting, svoltosi ad Arzignano,
Vicenza
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partecipante alla catena dei trasporti riceverà prodotti di
qualità in linea con le proprie aspettative.  Con la borsa di tra-
sporti TC Truck&Cargo, l’azienda, con sede a Erkrath, Düs-
seldorf, dal 1997 agevola il lavoro giornaliero di molti respon-
sabili della gestione del traffico e di committenti nel settore
dei trasporti. Sulla piattaforma TimoCom, nel corso del 2014,
sono stati inseriti complessivamente 58,9 milioni di offerte di
carichi e mezzi, con un aumento, rispetto al 2013, del 7,6%
ossia 4,1 milioni di offerte.  Con un volume di oltre 647 milioni
di tonnellate, TC Truck&Cargo, fiore all’occhiello del portafo-
glio prodotti dell’azienda tedesca, ha impressionato diversi
nuovi operatori del settore. Nel 2014, sono stati 6.903 i nuovi
clienti che hanno scelto le piattaforme di ricerca e assegna-
zione di offerte di TimoCom sottoscrivendo un contratto con
l’azienda. “I risultati sono andati al di là di ogni più rosea
aspettativa e siamo lieti che grazie ai nuovi contratti sarà
possibile assegnare un numero ancora maggiore di ordini
attraverso la borsa”, ha dichiarato Marcel Frings, Chief Re-
presentative. Ai clienti che vogliono sfruttare al meglio le ca-
pacità tramite contratti di trasporto a lungo termine, l’azien-
da software offre da anni un altro strumento affidabile: la
piattaforma online per gare d’appalto per trasporti a livello
europeo TC eBid. Ne sono prova le 6.022 gare d’appalto tota-
li pubblicate nel 2014. Frings, tuttavia, puntualizza: “Siamo
convinti che i nostri clienti possano sfruttare ancora meglio
questo aumento dei carichi. Fra i 33 mila fornitori attivi di ser-
vizi di trasporto e logistica ci sono anche nuovi partner com-
merciali per tutti i partecipanti della catena dei trasporti”.  La
crescita generale è rispecchiata anche dal fatturato annuo,
che, con 54 milioni di euro, si è attestato al di sopra delle
aspettative. 

Gefco: trasporti di acciaio 
dalla Cina all’Ucraina
Gefco ha recentemente realizzato una commessa per conto
di ArcelorMittal, leader mondiale nella produzione di accia-
io, per la consegna di oltre 170 tonnellate di materiali dalla
Cina fino allo stabilimento di Kryvyi Rih, città dell’Ucraina sud
occidentale. Il trasporto è stato portato a termine in brevissi-
mo tempo, con l’obiettivo di assicurare la continuità operati-
va del forno di fusione dell’acciaieria ucraina. La soluzione
multimodale fornita da Gefco ha incluso il trasposto aereo di
componenti ingombranti dalla Cina fino agli aeroporti di Am-

sterdam e Lussemburgo. Successivamente l’azienda logisti-
ca ha supervisionato il trasporto su strada fino allo stabili-
mento di ArcelorMittal completato in soli 18 giorni. “La fidu-
cia riposta in Gefco da ArcelorMittal è una concreta dimo-
strazione del valore aggiunto della nostra offerta multimoda-
le. Forniamo ai nostri clienti un servizio esemplare in termini
di qualità, costi e tempi di consegna, consentendo loro di ot-
timizzare le operazioni e di conseguenza di aumentare la
propria produttività”, ha commentato Lyudmyla Mukhina,
Sales Manager di Gefco Ucraina. 

Toyota Material Handling 
vince tre IF Design Award
Gli oltre 60 paesi che si sono iscritti quest’anno all’IF Design
Award sottolineano quanto la competizione nell’ambito del
design stia diventando sempre più serrata e quanto diventi
sempre più difficile superare positivamente il vaglio della
giuria internazionale. Pertanto aggiudicarsi ben tre presti-
giosi IF Design Awards per il 2015,  come ha fatto Toyota Ma-
terial Handling, è un risultato di notevole valore. “Ricevere
un riconoscimento internazionale - sottolinea l’azienda in un
comunicato - conferma che il design Toyota si basa su prin-
cipi sani. Sebbene l’aspetto estetico permei ogni cosa che
facciamo, ci sono anche una serie di valori fondamentali che
Toyota ritiene importanti nella progettazione. Uno di questi è
la semplicità. Un altro è la maneggevolezza. L’idea base è
quella di porre le esigenze dell’operatore al primo posto. Vo-
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Uno dei tre carrelli Toyota vincenti: il Tonero, sviluppato in Giappone



gliamo che tutti gli operatori si sentano a proprio agio utiliz-
zando i nostri prodotti”. I componenti della giuria dell’IF De-
sign Award hanno dato l’approvazione a tre dei carrelli ele-
vatori Toyota, che quindi hanno incontrato in maniera favo-
revole i loro criteri di valutazione. I tre carrelli premiati sono
stati progettati in differenti parti del mondo, a testimonianza
di come Toyota approcci il design in maniera globale. Il tran-
spallet elettrico BT Levio Serie P e il carrello elevatore Traigo
80 sono stati progettati in Europa. Il terzo vincitore, il Tonero
3.5/8.0 tonnellate, è stato sviluppato presso il Toyota Design
Center in Giappone. Ciò sottolinea come nell’azienda esista-
no “valori fondanti e il comune approccio allo stile di proget-
tazione globale”. “Se si considera il tempo e l’impegno dedi-
cati nel progettare un carrello elevatore di qualità, si può
comprendere quanto sia assolutamente gratificante riceve-
re - non solo uno, ma tre - premi che ne celebrino il design
eccezionale”, ha dichiarato Magnus Andersson Oliveira,

Head of design di Toyota Material Handling Europe. La ceri-
monia di consegna dei premi ha avuto luogo il 27 febbraio
2015, presso il  BMW Welt di Monaco di Baviera. I prodotti
Toyota saranno esposti al salone dell’IF Design ad Amburgo,
dal 18 giugno al 20 settembre di quest’anno.

DKV Euro Service e Shell: 
collaborazione rinnovata
DKV Euro Service e Shell hanno recentemente rinnovato la
loro collaborazione con la conclusione di un accordo, arri-
vando così a coprire circa 2.200 stazioni di servizio in dodici
paesi. Oltre a Belgio, Bulgaria, Germania, Francia, Lussem-
burgo, Olanda, Austria, Polonia, Slovacchia e Ungheria, i
clienti della DKV possono ora utilizzare la loro DKV Card in
trenta stazioni di servizio Shell anche in Svizzera. Attual- >

www.celticitaly.itwww.celticitaly.it

AFFITTA IMMOBILE LOGISTICO 

5.800 MQ + UFFICI 600 MQ

ACE: G / EPH (KWH/M3 ANNO): 118.304

5      

AF

): 118.304WH/M3 ANNOCE: G / EPH (KA

5.800 MQ + UFFICI 600 MQ

A IMMOBILE LOGISTIC  FITT

     MQ

  CO 

wwww.celticitalyy.it



DALLE AZIENDE

mente la rete DKV comprende 20 mila punti di accettazione
(11.700 stazioni di servizio) in Germania e 54.700 punti di ac-
cettazione (39.700 stazioni di servizio) a livello internaziona-
le. “Siamo lieti di continuare a offrire ai nostri clienti anche
per il futuro una sempre più elevata sicurezza per il loro ri-
fornimento “, ha affermato Alexander Hufnagl, DKV Mana-
ging Director. “Partners strategici come Shell rappresenta-
no una solida base per raggiungere questo obiettivo”. Ricor-
diamo che DKV Euro Service è da 80 anni tra i leader dei for-
nitori di servizi nel settore della logistica e dei trasporti. Dal
servizio di rifornimento senza contanti in oltre 54 mila punti di
accettazione di marchi diversi, passando per la fatturazione
dei pedaggi stradali, fino al rimborso dell’Iva, DKV offre nu-
merosi servizi per l’ottimizzazione dei costi e la gestione dei
parchi mezzi sulle strade d’Europa. 120 mila clienti si affidano
ai suoi servizi e utilizzano complessivamente 2,5 milioni di
carte servizi.

eCommerce: Nexive 
lancia Sistema Economy
Sistema Economy è un nuovo prodotto studiato per le azien-
de B2C che necessitano di un servizio di delivery leggero e a
valore aggiunto. A proporlo è Nexive, primo operatore priva-
to del mercato postale nazionale, che - a seguito di tale ine-
dita soluzione - allarga la gamma dei servizi dedicati al-
l’eCommerce. Consente la consegna di pacchetti fino a due
chilogrammi, avvalendosi della capillarità del net-
work Nexive, con più di 700 filiali su tutto il territorio
nazionale. Le caratteristiche del prodotto sono
semplicità e convenienza, grazie alla sua facile ge-
stione e ai costi contenuti di spedizione (si parte da
3 euro a spedizione). Tanti i servizi inclusi, quali un
sms di alert che viene inviato al destinatario prima
della consegna o il track&trace su un portale dedi-
cato. Sistema Economy è frutto di un’attenta analisi
dei bisogni del settore eCommerce, che nel 2014 ha
inciso per il 60% nelle spedizioni, come emerge da
ricerche Nexive e dall’Osservatorio del Politecnico
di Milano. Il nuovo prodotto integra l’offerta parcel
di Nexive, che include anche Sistema Completo,
specifico per l’eCommerce, con vari servizi a valore
tutti inclusi nel prezzo e che garantisce semplicità,

consentendo di scegliere cinque taglie di prezzo nell’opzio-
ne per volume o peso, e Sistema Espresso, che permette
consegne rapide, tracciabili e convenienti in tutta Italia,
ideale per le aziende B2C che movimentano grandi volumi di
pacchetti. “La scelta di introdurre Sistema Economy nella
nostra offerta parcel testimonia l’impegno di Nexive per in-
dirizzare al meglio le esigenze di un mercato sempre più di-
versificato e composito - ha detto Benedetto Mangiante, di-
rettore marketing&innovation - Siamo convinti che attraver-
so le nostre soluzioni di consegna e all’affidabilità del nostro
network postale, potremo offrire sempre più valore aggiunto
alle aziende italiane e sostenere la crescita dell’eCommer-
ce”. Per ulteriori informazioni: www.nexive.it

Lo sviluppo del Rail Hub Milano 
della Contship Italia
A partire dalla notte del 16 febbraio l’attività ferroviaria del
Rail Hub di Melzo è stata completamente ristabilita. Rail Hub
Milano (la nuova azienda controllata da Sogemar  del Grup-
po Contship Italia, che gestisce dal 1° gennaio 2015 l’opera-
tività del terminal alle porte di Milano) può quindi operare i
treni in entrata e uscita senza più alcun limite di fascia ora-
ria. Tali limiti erano stati introdotti da Rfi a seguito degli alla-
gamenti di metà novembre che avevano danneggiato irrime-
diabilmente la stazione di controllo locale, così come comu-
nicato dalla stessa società Rfi a tutte le imprese ferroviarie
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in data 18 novembre 2014. Il ripristino completo
dell’operatività è avvenuto grazie a un nuovo ap-
parato centrale computerizzato realizzato e reso
operativo in soli tre mesi. Procedono inoltre, co-
me da programma, i lavori di sviluppo del termi-
nal che inaugurerà la nuova area di 100 mila me-
tri quadrati il prossimo aprile. Quattro nuovi bi-
nari interni da 750 m di lunghezza ciascuno sono
già operativi mentre sono in fase di completa-
mento le opere di recinzione e di asfaltatura.
Nella nuova area del terminal sono state inoltre
introdotte nuove tecnologie per l’utilizzo di ener-
gia da fonte rinnovabile che contribuiranno a di-
minuire ulteriormente l’impatto ambientale di
questa infrastruttura strategica per il sistema lo-
gistico lombardo e portuale. Sebastiano Grasso,
vicepresidente Contship Italia per Intermodalità e Logistica
e presidente di Rail Hub Milano ha così commentato: “Sono
grato ai tecnici di Rfi per questo risultato. Grazie alla profes-
sionalità e dedizione di queste settimane Rail Hub Milano
può tornare a competere nel mercato. Dovremo recuperare
alcune situazioni, soprattutto in campo internazionale, e per
questo voglio ringraziare tutti i clienti del terminal che han-
no compreso il momento di criticità e hanno continuato a so-
stenere l’azienda nonostante i limiti operativi. È stato un la-
voro di squadra che ha coinvolto molte persone, a partire dai
colleghi operativi e commerciali di RHM, Hannibal e Ocea-
nogate Italia. Grazie anche alla Regione Lombardia, ai co-
muni di Melzo e di Vignate e a tutte le altre istituzioni che ci
sono state vicine durante questi mesi, comprendendo la ne-
cessità di mettere in campo tutti gli strumenti possibili a sal-
vaguardia degli investimenti e del lavoro generato da questa
nostra infrastruttura”.

Intralogistica: riconoscimento
Volkswagen a OM Still
OM Still è tra i vincitori del premio Logistica Innovativa, rico-
noscimento assegnato nell’ambito del Logistics Solutions
Day 2015, manifestazione organizzata dalla Volkswagen che
ha coinvolto oltre 200 aziende della logistica e della produ-
zione industriale del settore automobilistico che si è svolto
presso la Volkswagen Arena di Wolfsburg. OM Still si è ag-

giudicata il prestigioso riconoscimento grazie a un’innovati-
va soluzione automatizzata di intralogistica, sviluppata nel-
l’ambito del progetto Marion (Mobile Autonomous Coopera-
tive Robots In Complex Value-Added Chains), programma di
cooperazione che ha coinvolto il ministero federale tedesco
dell’Economia e dell’Energia. Nello specifico, gli specialisti
di OM Still per lo sviluppo e l’intralogistica hanno saputo rea-
lizzare il primo ciclo di funzionamento autogestito nel quale i
carrelli non solo registrano e valutano l’ambiente di lavoro
ma possono anche comunicare in parallelo tra loro, organiz-
zando autonomamente la propria attività in funzione delle
esigenze di movimentazione registrate. Ipotizziamo che un
trattore elettrico riceva un ordine di consegnare del mate-
riale a una determinata stazione. In base alle informazioni di-
sponibili sulla stazione di destinazione, il carrello è in grado
di riconoscere che in quel punto non è previsto alcun tipo di
scarico manuale e di richiedere, ad esempio, il supporto di
un carrello retrattile. Il trattore e il retrattile, come in un si-
stema robotizzato di scarico, entrano dunque insieme in atti-
vità per un certo spazio di tempo, muovendosi verso la sta-
zione di destinazione - calcolando il percorso ottimale ed
eventuali ostacoli presenti - e agendo insieme per effettuare
trasporto e scarico nel punto determinato. Dopo la candida-
tura alla finale degli IFOY Awards 2015, ancora una volta OM
Still riceve un importante riconoscimento per le sue soluzio-
ni di intralogistica, a dimostrazione della capacità di propor-
re soluzioni in grado di coniugare efficienza, efficacia e ri-
sparmio energetico. 

Il ciclo di funzionamento autogestito, sviluppato nell’ambito del progetto Marion
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Le novità dell’autotrasporto 

L a “legge di stabilità” (L. 190/2914), ai commi d 247 a 252,
ha introdotto varie modifiche che incidono sulle attivi-
tà delle imprese di autotrasporto. Per questioni di spa-

zio non è possibile trattare tutte le novità in un solo numero.
In questa sede ci soffermermiamo sulla nuova disciplina
della sub vettura. Il nuovo art. 6 ter del D.Lgs. 286/2005, rela-
tivo alla disciplina della subvettura prevede quanto segue.
1. Il vettore (con esso, intendendosi, a norma delle nuove de-
finizioni introdotte dalla legge di stabilità anche l’impresa
di autotrasporto associata a una cooperativa, a un consor-
zio o a una rete di imprese che esegua prestazioni di tra-
sporto affidate dal raggruppamento cui aderisce) può affi-
dare un servizio di trasporto a un sub-vettore solo previo
accordo scritto con il committente (con esso intendendo-
si anche l’impresa iscritta all’albo degli autotrasportatori
di cose per conto terzi che stipula contratti scritti e svolge
servizi di deposito movimentazione e lavorazione merce,
connessi o preliminari all’affidamento del trasporto). Tale
accordo, se la legge non dispone diversamente, può esse-
re scritto o verbale, ma è evidente che, in mancanza di un
accordo scritto, potrebbe essere assai difficile per il vetto-
re dimostrare di aver ricevuto dal committente l’autoriz-
zazione a servirsi di sub vettori. Il meccanismo introdotto
dal legislatore è esattamente opposto a quanto accadeva
sino al 31 dicembre 2014, ove l’eventuale divieto di sub-
vezione doveva essere espressamente pattuito. La viola-
zione del divieto di subvezione comporta la risoluzione
del contratto di autotrasporto, fatto salvo, dice la legge, il
diritto al pagamento delle prestazioni già eseguite. 

2. L’art. 6 ter, poi, stabilisce che il vettore che affidi un tra-
sporto a un sub-vettore assume gli oneri e le responsabili-
tà del committente circa la verifica della regolarità del sub
vettore (tipicamente la sua iscrizione all’Albo, nonché, co-
me vedremo nei prossimi numeri, la verifica della regola-
rità contributiva del sub vettore).

3. Ulteriore novità introdotta dall’art. 6 ter è il divieto assolu-
to posto a carico del sub-vettore di servirsi di altri sub-vet-
tori, onde evitare il fenomeno delle catene di imprese
coinvolte nell’esecuzione del medesimo trasporto. I mec-
canismi introdotti per scoraggiare tale pratica sono so-
stanzialmente due:

a. la nullità del contratto stipulato tra primo sub vettore e
sub vettore successivo. Tale nullità, secondo i principi ge-
nerali, può essere fatta valere, oltre che dalle parti in cau-
sa, anche da chiunque ne abbia interesse e, sotto il profilo
pratico, potrebbe giustificare il rifiuto del committente o

del primo vettore di caricare la merce sul mezzo del sub
vettore successivo;

b. il diritto del sub vettore successivo al primo, una volta ese-
guita la prestazione, a percepire il compenso, e ciò nono-
stante la nullità del contratto di sub trasporto, nella misu-
ra pari a quello pattuita tra primo vettore e primo sub vet-
tore.

La norma pone non banali problemi applicativi, special-
mente nel comprendere fino a dove può lecitamente esten-
dersi la catena dei soggetti coinvolti. Ad es. se il trasporto è
affidato a un consorzio o a una cooperativa, che a sua volta
fa eseguire la prestazione a un proprio consorziato o a un so-
cio, è dubbio se questi debba essere considerato già un sub-
vettore (con il conseguente divieto di ulteriormente affidare
la prestazione a sub vettori successivi) ovvero come primo
vettore (con conseguente facoltà di avvalersi di sub vettori) .
Vi sono a questo proposito alcuni elementi sistematici che
potrebbero far propendere per la seconda soluzione: in pri-
mo luogo vi è la definizione di cui al nuovo art. 2 del D.Lgs.
286/2005 (che qualifica come vettore – e non come sub vet-
tore – l’impresa consorziata o socia di cooperativa che ese-
gua trasporti affidati a costoro), in secondo luogo soccorre il
fatto che il vincolo tra impresa e consorzio, ovvero impresa e
società cooperativa non si riduce esclusivamente alla stipu-
lazione di singoli contratti di trasporto, ma rientra nel più
ampio rapporto di consorzio o di società. Ne consegue che
se il trasporto è affidato a un consorzio o a una cooperativa
che affida la prestazione a un proprio consorziato o socio,
questi dovrebbe potersi avvalere, se autorizzato dal commit-
tente, di almeno un sub vettore. 
4. Infine la legge prevede che l’impresa che effettua traspor-
ti di collettame con raggruppamenti di più partite, ciascu-
na di peso non superiore a 50 q.li, con servizi che implica-
no la rottura di carico (intesa come scarico, suddivisione
della merce e carico su altri mezzi), può avvalersi di uno o
più sub-vettori dopo ogni rottura di carico.

Queste, in estrema sintesi, sono le novità in materia di sub
vettura. Nel prossimo numero si tratterà dell’abolizione del-
la scheda di trasporto.
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Dal 10 gennaio 2015 il Regolamento (UE)  1215/12, ap-
provato dal parlamento e dal consiglio dell’Unione eu-
ropea il 12 dicembre 2012, ha sostituito il regolamento

(CE) 44/2001, e costituisce ora il nuovo quadro normativo per
la disciplina in ambito comunitario in materia di competen-
za giurisdizionale, riconoscimento ed esecuzione delle deci-
sioni in materia civile e commerciale.
Il nuovo regolamento (cd. Bruxelles I bis) si applica ai proce-
dimenti instaurati successivamente al 10 gennaio 2015 e,
sebbene la revisione abbia un impatto in parte ridimensio-
nato rispetto al progetto originario,  gli elementi di novità so-
no molteplici e di indubbio rilievo. Le imprese sono dunque
chiamate a una attenta valutazione delle
novità introdotte dal regolamento e delle
loro implicazioni nella gestione giornalie-
ra dei contratti di vendita, di logistica e di
trasporto.
Il primo profilo di interesse riguarda l’in-
dividuazione dello Stato membro compe-
tente per la risoluzione delle controversie.
In particolare, il regolamento prevede che
in materia contrattuale una persona (fisi-
ca o giuridica) domiciliata in uno Stato
membro può essere convenuta in un altro Stato membro da-
vanti all’autorità giurisdizionale del luogo di esecuzione del-
l’obbligazione dedotta in giudizio. Nel caso della vendita di
beni con spedizione tale luogo è quello in cui i beni sono sta-
ti o avrebbero dovuto essere consegnati in base al contratto.
È noto che sul punto la Corte di Giustizia nella sentenza resa
nel caso Car Trim ha statuito che qualora  non sia possibile
determinare il luogo di consegna in base alle pattuizioni esi-
stenti (e dunque qualora nel contratto non sia indicato in
maniera sufficientemente chiara il luogo di consegna) tale
luogo dovrà intendersi quello della consegna materiale dei
beni all’acquirente, ossia il luogo in cui l’acquirente ne ac-
quista la disponibilità concreta (non solo sul piano giuridico,
per effetto della consegna al vettore).
Da qualche anno ormai le corti italiane (la Cassazione e nu-
merosi tribunali) seguono  in modo pieno le indicazioni del-
la Corte, confermando l’irrilevanza di un eventuale richiamo
agli Incoterms nello stabilire quale sia il giudice munito di
giurisdizione. È quindi evidente che in caso di vendita inter-
nazionale di beni, sarà indispensabile indicare con precisio-
ne e chiarezza quale sia il luogo di effettiva consegna delle
merci e, ad esempio, nel caso della vendita franco fabbrica,

non sarà più sufficiente indicare la dicitura EXW nei docu-
menti di vendita o trasporto, ma sarà necessario pattuire
espressamente per iscritto che le merci si considerano con-
segnate all’acquirente presso i magazzini della venditrice (o
dell’operatore logistico incaricato).
Una ulteriore e rilevante innovazione apportata dal regola-
mento è senza dubbio l’abolizione delle procedure necessa-
rie affinché la decisione giudiziale, resa dall’autorità giudi-
ziaria di uno Stato membro, diventi esecutiva in un altro Sta-
to. Il precedente regolamento n. 44/2001 prevedeva che le de-
cisioni emesse in uno Stato membro (e ivi esecutive) potes-
sero essere eseguite in un altro Stato membro solo dopo esse-

re state dichiarate, dalle rispettive autori-
tà competenti, esecutive su istanza della
parte interessata. Questa procedura com-
portava un notevole impegno di tempi e
mezzi affinché la decisione resa in uno
Stato membro potesse essere eseguita in
un diverso Stato membro. Il nuovo regola-
mento ha innovato radicalmente sul pun-
to prevedendo ora che “la decisione emes-
sa in uno Stato membro che è esecutiva in
tale Stato membro è altresì esecutiva negli

altri Stati membri senza che sia richiesta una dichiarazione di
esecutività”. La semplificazione è notevole: nel sistema del
regolamento (UE) 1215/2012 sarà infatti possibile procedere
all’esecuzione nel territorio di uno Stato membro (dunque,
in ipotesi, l’Italia) di decisioni giudiziali esecutive nel territo-
rio di uno degli altri Stati membri dell’Ue, semplicemente
notificando la decisione alla parte contro cui l’esecuzione de-
ve essere iniziata (questa procedura è applicabile esclusiva-
mente con riguardo alle decisioni rese all’esito di procedi-
menti promossi successivamente al 10 gennaio 2015). È dun-
que evidente la rivoluzione portata dalla norma in commen-
to che obbligherà gli operatori a valutare con attenzione le
clausole di giurisdizione contenute nei propri contratti, al fi-
ne di evitare il rischio di essere esposti a giudizi particolar-
mente onerosi e il cui esito sarebbe immediatamente esecu-
tivo nel nostro paese.
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Novità Ue sulle controversie

La circolare dell’agenzia delle dogane n. 1D del 19 genna-
io 2015 ha compiuto una vera e propria rivoluzione co-
pernicana circa i rapporti tra procedura domiciliata e

rappresentanza diretta in dogana. La commissione europea è
stata investita di un reclamo, formulato da un’associazione
professionale di categoria, la quale lamentava il diniego, da
parte  dell’amministrazione delle dogane italiane, ad autoriz-
zare l’istituto della procedura di domiciliazione con la moda-
lità della rappresentanza diretta. Come conseguenza, il com-
petente servizio della commissione ha fornito il proprio moti-
vato parere, ritenendo contrario al diritto comunitario limita-
re alla rappresentanza indiretta l’esercizio delle procedure di
domiciliazione; a tale parere l’amministrazione delle dogane
ha dovuto, obtorto collo, conformarsi, pena l’apertura di una
procedura di infrazione nei confronti dell’Italia.
La circolare 1D sopra richiamata fornisce istruzioni che supe-
rano integralmente quelle contenute nella precedente circo-
lare n. 27D/2005 e modificano quanto disposto nella circolare
n. 9D/2011 per la parte relativa alle modalità di rappresentan-
za nell’ambito della procedura di domiciliazione. Nel merito,
in base alla prassi previgente, tutti i soggetti  “intermediari”,
vale a dire le case di spedizione, i magazzini generali, i corrie-
ri, i centri di assistenza doganale, dovevano obbligatoriamen-
te aggiungere alla responsabilità del proprio cliente/rappre-
sentato anche la responsabilità propria, in virtù della rappre-
sentanza indiretta, la quale reca il beneficio, per l’ammini-
strazione doganale, di avere due soggetti responsabili in soli-

do in merito all’adempimento dell’obbligazione doganale
(ossia al pagamento dei tributi). 
Il menzionato parere della commissione europea si rifà all’art.
5 del Codice doganale comunitario, che prevede la possibilità
che chiunque possa farsi rappresentare presso l’autorità do-
ganale per l’espletamento di atti e formalità previsti dalla nor-
mativa doganale. Tale rappresentanza può essere diretta
(qualora il rappresentante agisca in nome e per conto del rap-
presentato) o indiretta (qualora il rappresentante agisca in
nome proprio e per conto del rappresentato). Gli Stati mem-
bri, sempre secondo lo stesso art. 5, possono limitare il diritto
di fare dichiarazioni in dogana tramite rappresentanza diret-
ta o indiretta in modo che il rappresentante debba essere uno
spedizioniere doganale che esercita la propria attività nel ter-
ritorio di tale paese. Da questa norma si evince che si può li-
mitare la rappresentanza di qualsiasi altro agente, ma non
quella degli spedizionieri doganali: la rappresentanza da par-
te di uno spedizioniere doganale deve sempre essere consen-
tita, che sia diretta o indiretta.
In Italia la facoltà prevista dall’art. 5 è stata attuata tramite
l’art. 40 del Testo unico delle disposizioni legislative in materia
doganale (dpr n. 43/1973), ove si è previsto che, mentre la rap-
presentanza indiretta è libera, la rappresentanza diretta, limi-
tatamente alle dichiarazioni in dogana, è riservata agli spedi-
zionieri doganali (ora leggasi: “doganalisti”) iscritti nel relati-
vo albo professionale.
La circolare n. 1D/2015, con decorrenza 2 febbraio 2015, rivo-

luziona la prassi amministrativa: viene estesa la fa-
coltà di utilizzare la rappresentanza diretta a qua-
lunque soggetto titolare di autorizzazione alla pro-
cedura di domiciliazione, tramite la sottoscrizione
delle dichiarazioni doganali da parte di uno spedi-
zioniere doganale, opportunamente identificato. 
I titolari di procedure di domiciliazione, d’ora in
poi, potranno beneficiare di un ben più amplio ven-
taglio di possibilità di operare, presentando in sede
di concessione dell’autorizzazione alla procedura
di domiciliazione o di integrazione della medesima
da un lato l’elenco dei clienti per i quali intendano
agire come rappresentante diretto e, dall’altro,
l’elenco dei doganalisti designati per la presenta-
zione dell’operazione doganale. Incidentalmente è
da ricordare che, anche in tale occasione, i titolari di
AEO beneficeranno di una notevole riduzione degli
adempimenti burocratici richiesti.

PUNTO DOGANA
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PUNTO FORMAZIONE

L a possibilità di disporre di un sistema di competenze di
riferimento sta assumendo un ruolo determinante nelle
funzioni di governo e programmazione. Come sottoli-

neato nel documento che ne descrive il quadro teorico e l’im-
postazione metodologica, il “Repertorio ligure delle figure pro-
fessionali” è una raccolta di figure professionali, organizzate
per competenze, la cui finalità è proprio quella di supportare
le funzioni di governo e programmazione delle politiche della
Regione Liguria, facilitando la comunicazione tra gli attori del
sistema dell’istruzione, della formazione e del lavoro. Le politi-
che e gli indirizzi strategici devono infatti poter basare le pro-
prie decisioni su dati e informazioni in merito a: le tendenze
della domanda di lavoro e i fabbisogni professionali delle im-
prese; i fabbisogni di formazione continua delle imprese; le di-
mensioni e le caratteristiche dell’offerta di lavoro e in partico-
lare di chi è alla ricerca di lavoro; gli esiti degli interventi di po-
litica del lavoro; gli esiti delle politiche di formazione e istru-
zione; le propensioni lavorative e formative dei cittadini e del-
le famiglie. Ciascuno di questi elementi deve fare riferimento
a una “metrica del lavoro” costruita su due concetti: compe-
tenza e figura professionale, oltreché da un dispositivo di de-
scrizione che ne consenta l’identificazione.
Accedendo al Repertorio è possibile consultare la banca dati
delle figure professionali in cui sono descritte le “situazioni ti-
po” di lavoro, le competenze, le conoscenze e le abilità con-
nesse alle diverse professioni. Uno strumento di questo tipo

contribuisce a fornire una risposta alle esigenze delle persone
(in cerca di lavoro o nei momenti di transizione professionale),
delle imprese, delle strutture formative e dei servizi per l’im-
piego.
Da una parte, le singole persone devono essere sostenute nei
loro momenti di scelta o transizione professionale, e in parti-
colare: nella scelta dei percorsi di istruzione e formazione; nei
passaggi da un percorso formativo all’altro; nell’orientarsi ver-
so le opportunità professionali; nel trovare concrete possibili-
tà di inserimento lavorativo. D’altra parte, le imprese hanno
bisogno di: trovare personale in possesso di competenze adat-
te alle loro esigenze; formare e aggiornare professionalmente il
proprio personale. Inoltre, le strutture formative, per svolgere
efficacemente la propria funzione, necessitano di informazio-
ni in merito ai fabbisogni - professionali e di formazione conti-
nua - delle imprese. Una volta conosciute le esigenze delle im-
prese, esse devono saper tradurre le domande del sistema eco-
nomico e produttivo in proposte formative coerenti con le pri-
me oltre che compatibili con le risorse economiche, le caratte-
ristiche dell’utenza e le finalità istituzionali loro affidate. Infi-
ne, i servizi per l’impiego utilizzano i descrittori delle figure
professionali per erogare i servizi orientativi e di incontro tra
domanda e offerta di lavoro.
Tale quadro informativo rappresenta peraltro l’infrastruttura
sulla quale diventa finalmente possibile attivare un dispositivo
di certificazione delle competenze, per consentire agli utenti

dei servizi di orientamento, for-
mazione, istruzione e lavoro, di
vedere riconosciuto il bagaglio
di acquisizioni di cui sono porta-
tori, senza essere penalizzati nel
perseguire i propri obiettivi for-
mativi e lavorativi. L’idea di cer-
tificare le competenze veicola in
sé la convinzione che sia possi-
bile e utile mettere in trasparen-
za e portare a un riconoscimen-
to pubblico i saperi professio-
nalmente spendibili acquisiti
dalla persona. 
Certificare le competenze signi-
fica credere nella possibilità di
trasferire da un dominio profes-
sionale all’altro quanto un indi-
viduo ha maturato, e per certi

Professionalità e competenze
di Federica Catani
Scuola Nazionale Trasporti e Logistica
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aspetti capitalizzato, nella propria vita in termini di crescita
professionale. Certificare le competenze significa anche valo-
rizzare i singoli “pezzi” di sapere professionale, permettendo
all’individuo e alle imprese di valutare come e in quale contesti
quel “pezzo” possa essere impiegato nel mercato del lavoro
europeo. Diverse Regioni italiane - a questo proposito - hanno
già inserito nel loro impianto normativo la possibilità di rila-
sciare attestati (o certificati) “di competenza”, accanto alle tra-
dizionali certificazioni di qualifica, specializzazione o abilita-
zione all’esercizio di professioni. A partire da questa esigenza,
Scuola Nazionale Trasporti e Logistica sta svolgendo, su com-
missione della Regione Liguria e nell’ambito del Piano di Svi-
luppo Settoriale “Il Golfo fa rete nel BLU” di cui è capofila, un
lavoro specifico sulle figure professionali del settore logistica e
trasporti: la Regione Liguria capitalizzerà il lavoro svolto dalla
Scuola, rinnovando le competenze delle figure professionali
già esistenti nel repertorio o introducendone di nuove, sulla
base dei risultati dell’analisi effettuata.
Genziana Giacomelli, direttore, descrive così il lavoro che la
Scuola sta svolgendo in merito: “Abbiamo predisposto una
sorta di ‘classifica’ delle figure professionali del settore logisti-
ca e trasporti, utilizzando in particolare il criterio dell’intensi-
tà della richiesta del mercato e quello dell’innovazione. Il lavo-
ro è stato svolto sfruttando ovviamente l’esperienza ultraven-
tennale della nostra Scuola- che nel tempo è divenuta un os-
servatorio naturale e permanente sui fabbisogni di competen-
ze - ma è stata supportata da una rinnovata analisi, condotta
attraverso interviste a opinion leader della filiera logistica. Le
figure individuate sono di vario livello (coprono infatti l’area
operativa, d’ufficio, intermedia e manageriale): logistic mana-
ger portuale, supply chain manager, spedizioniere, mediatore
marittimo, raccomandatario marittimo, tecnico ferroviario,
addetto ai sistemi di gestione integrata nel settore logistica e
trasporti. La novità del lavoro è consistita, oltreché nell’indivi-
duazione di figure professionali complesse, nell’individuazio-
ne di unità di competenze che si possono trasferire da una al-
l’altra figura, variamente componibili e spendibili sul mercato
del lavoro”. �



PUNTO SOSTENIBIL ITÀ LOGISTICA

Quando mi è stato chiesto di scrivere questo articolo,
l’obiettivo era chiaro: esprimere la “dimensione prati-
ca” della sostenibilità. Spesso, troppo spesso, le orga-

nizzazioni faticano a generare progetti, riconducibili all’obiet-
tivo della sostenibilità, in primis non andando a definire un
budget e non ingaggiando e sensibilizzando le persone sulla
tematica. Anche per il vasto settore dei servizi logistici la soste-
nibilità non può essere un’esclusiva conseguenza della richie-
sta di clienti e gli operatori dovrebbero impegnarsi per avere
strumenti atti a governare la propria performance di sosteni-
bilità quale elemento intrinseco della propria value proposi-
ton e perché no leva per innovare e sviluppare nuove opportu-
nità di business. 
Ogni azienda/operatore interpreta le proprie esigenze sulla ba-
se di un percorso storico e culturale che spesso ha consolidato
processi e modalità competitive difficili da cambiare in un’otti-
ca di sostenibilità. Come affrontare allora un primo passo in
questa direzione? L’esperienza LRQA, oggi tra i primi organi-
smi di ispezione, verifica e certificazione al mondo, suggerisce
un primo approccio, ovvero decidere di assegnare ai progetti le
giuste risorse in termini di denaro, persone e tempo. Difficile
agire senza. Tuttavia, andando a valutare ogni elemento, tro-
viamo che per il denaro non è detto che si richieda un investi-
mento ingente e soprattutto dovrebbe essere considerato an-
che il valore di nuove opportunità di business ; per le persone,

spesso in azienda si trovano
persone interessate, animate
da una crescente volontà di
contribuire a un ambiente più
sostenibile; inoltre, il tempo,
di per sé rappresenta un’unità
di misura finita, almeno nella
dimensione umana. Date
queste premesse, credo sia
condivisibile definire la “so-
stenibilità” come la volontà

dell’organizzazione di trovare soluzioni adeguate, misurabili e
vincenti per garantire benessere, profitto e condizioni ambien-
tali di lungo periodo; in poche parole fare business!
Uno dei diktat della Linea Guida UNI ISO 26000:2010 per la
Responsabilità Sociale delle organizzazioni si può riassume-
re in questo modo: fare business rappresenta il primo obietti-
vo che un’organizzazione profit deve perseguire. Inoltre la
norma afferma anche che il percorso di sostenibilità deve es-
sere “commisurato alla maturità” dell’organizzazione sul te-

ma. Questo percorso diventa, pertanto, un “allenamento al
virtuosismo”. Come ci si allena? In prima battuta si individua-
no gli asset su cui lavorare, passando dal concetto “alto” di va-
lore della sostenibilità a quello operativo di Corporate Social
Responsibility (CSR) e andando a indagare: il modello di go-
verno dell’organizzazione; i processi e relative aree di effica-
cia ed efficienza; gli impatti di sostenibilità (secondo il model-
lo ISO 26000).
Ovvero “seeting the scene”; facendo un risk assessment, base
di partenza imprescindibile. Perché, finché non introducia-
mo una “metrica” non possiamo agire. L’attività di risk asses-
sment aiuta a rendere consapevole l’organizzazione del pro-
prio potenziale di sostenibilità evitando interpretazioni sog-
gettive. Questo processo aiuta inoltre l’analisi sulle leve ester-
ne all’azienda. In ambito logistico e supply chain, questo vuol
dire analizzare le opportunità che un fornitore di  processi e
servizi lungo la supply chain ha per influenzare la performan-
ce ambientale della committenza o ancora più direttamente
la percezione del consumatore sul valore intrinseco in termi-
ni di sostenibilità del prodotto acquistato.
LRQA  da tempo lavora per offrire alle organizzazioni diverse
soluzioni che permettono di misurare la performance di so-
stenibilità, di valutare i rischi di sostenibilità, di individuare il
potenziale dell’organizzazione e di far emergere aree di virtuo-
sismo così come punti di miglioramento. Da gennaio 2015
LRQA ha deciso di impegnarsi sui temi della sostenibilità logi-
stica attraverso la partecipazione attiva nell’associazione SOS
Logistica. Un segno importante, che ha quale obiettivo l’offri-
re all’associazione e ai suoi membri un’opportunità di con-
fronto, stimolando, chiarendo, proponendo la propria compe-
tenza verso un fine comune che vede la supply chain con tutti
i suoi protagonisti come elemento discriminante di un model-
lo di sostenibilità vincente. 

LRQA è una società indipendente, totalmente partecipata dal
Lloyd’s Register Group ed è esclusivamente finanziata dalle sue
attività economiche. Opera con più di 50 accreditamenti ed ero-
ga servizi in più di 120 paesi, applicando la propria e unica me-
todologia di erogazione di servizi “LRQA Business Assurance”.
Per ulteriori informazioni sui nostri servizi, sui nostri clienti e
sulle iniziative LRQA visita www.lrqa.it

Una tematica del “fare”
di Elena Gervasio
LRQA Business Development Manager 
e membro consiglio direttivo SOS Logistica
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A T T U A L I T À

La ristrutturazione
di Assologistica
“La logistica è sempre più complessa e sempre più determinante per

lo sviluppo del paese. Dobbiamo allineare l’associazione a queste

realtà, rendendo sempre più protagoniste al suo interno le imprese

associate”, sottolinea il segretario generale Jean-François Daher.

di Paolo Giordano

chieste del mercato. A tali mutamenti,
e alle nuove esigenze che ne sono sca-
turite, occorre dare risposte adeguate.
Questo è uno dei fondamentali, istitu-
zionali compiti che ha un’associazione
come Assologistica”“, sottolinea il se-
gretario generale Jean-François Daher.
Le imprese, i soci dell’associazione
hanno oggi importanti problematiche
da affrontare e nuove soluzioni da ela-
borare e adottare alla luce dell’evolu-
zione e dei cambiamenti del mercato,
anche in termini geografici, come di-
mostra la giusta scelta di molte industrie
di puntare sull’internazionalizzazione.
Inoltre, rispetto al passato, hanno un’as-
soluta, maggiore esigenza di contene-
re i costi salvaguardando la qualità del
servizio, di ottimizzarli anche attraver-
so una razionalizzazione delle opera-
zioni interne. Come dicevamo, cam-
biano gli scenari, cambia la realtà con
la quale le imprese logistiche si devono
confrontare e, quindi, l’associazione,
che ha una grande responsabilità, rap-
presentando imprese di tutto il territo-
rio nazionale e di tutti i settori e i com-
parti della logistica in conto terzi, deve
anch’essa adeguarsi, allineandosi a tale
evoluzione. “Ci eravamo posti questa
esigenza da tempo - aggiunge Daher -

anche sull’onda di quanto stava fa-
cendo il presidente della Confindu-
stria Giorgio Squinzi, impegnato in
una profonda ristrutturazione dell’or-
ganizzazione. Dopo l’assemblea gene-
rale di luglio 2014 e l’elezione del nuo-
vo consiglio direttivo, dopo la conferma
della presidenza di Carlo Mearelli, av-
venuta il 23 settembre scorso e dei vi-
cepresidenti, è stato portata a termine
la ristrutturazione dell’associazione
con l’assegnazione delle deleghe ope-
rative ai vicepresidenti, la definizione
delle commissioni tecniche e una rior-
ganizzazione di Assologistica Cultu-
ra&Formazione per il biennio 2015-
2016”. Le linee guida di questo impegno
sono state essenzialmente due: la pri-
ma, quella di rendere sempre più pro-
tagoniste le imprese nella vita dell’as-
sociazione; la seconda, quella di pun-
tare fortemente sulla formazione e sul-
la diffusione della cultura logistica. “È
oggi fondamentale un diretto coinvol-
gimento delle imprese nell’elaborazio-
ne delle proposte da portare avanti e da
sostenere a ogni livello istituzionale, così
come è determinante una loro forte par-
tecipazione alla formulazione delle de-
cisioni. La vita dell’associazione, le sue
politiche devono scaturire dalla realtà

“L
a crisi finanziaria esplo-
sa nella seconda metà
del 2008 ha avuto pro-
fonde ripercussioni sul-

l’economia del nostro paese a livello sia
della produzione industriale sia della di-
stribuzione e del trasporto sia dei con-
sumi delle famiglie. La crisi ha cambiato,
probabilmente in maniera irreversibi-
le, ogni scenario economico-produtti-
vo-sociale. In particolare, la logistica ne-
gli ultimi anni è divenuta giorno dopo
giorno sempre più complessa e sempre
più bisognosa di interventi mirati in ter-
mini di efficienza e di tecnologia per po-
ter rispondere positivamente alle ri- >

JEAN-FRANÇOIS DAHER
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C
ultura&Formazione è il “brac-
cio” formativo di Assologi-
stica. Un “braccio” che deve
acquistare sempre più effi-

cienza e che deve sempre più “calar-
si” nella realtà operativa della logisti-
ca nazionale. Con la ristrutturazione
dell’associazione, Cultura&Forma-
zione ha visto il rinnovamento del suo
management: Luigi Terzi, Logistic
Manager della Sanpellegrino-Nestlè,
è il nuovo presidente; Antonio Asca-
ri, responsabile di tutte le attività di
sviluppo commerciale dei settori Con-

tract Logistics e Freight Management
di Ceva Italia, è il responsabile per i
rapporti istituzionali e di partenaria-
to con associazioni ed enti italiani ed
esteri sensibili alla formazione nel
settore della logistica, sia da parte
della domanda sia da quella dell’of-
ferta; Tiziano Barone, presidente del
Consorzio Formazione Logistica In-
termodale-CFLI di Venezia, è il coor-
dinatore scientifico; Renzo Sartori,
consigliere delegato di Number 1 Lo-
gistics Group, è responsabile dei rap-
porti con le università e i centri di ri-
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TIZIANO BARONE

Il ruolo di Assologistica
Cultura&Formazione

operativa, devono costantemente essere
messe a confronto con quanto emerge
dal mercato. Perciò protagoniste nel-
l’ambito associativo devono essere le
imprese che rappresentiamo. Noi, inol-

tre, dobbiamo confrontarci con una sto-
rica sottovalutazione del nostro setto-
re a livello politico e culturale. Un obiet-
tivo importante che ci siamo posti è di
restituire ‘dignità’ alla logistica. Su que-

sto lavoriamo ogni giorno. Ma è un
compito di lungo respiro, ed è un com-
pito che deve interpretare con sempre
maggiore autorità Assologistica Cul-
tura&Formazione”, aggiunge Daher.

Comitato di presidenza
Carlo Mearelli - presidente e vice
presidente con deleghe operative in
materia di politiche associative e del
trasporto aereo
Andrea Gentile - vice presidente con
deleghe operative in materia di porti
Sebastiano Grasso - vice
presidente con deleghe operative in
materia di politiche del trasporto
ferroviario e amministrative
Massimiliano Montalti - vice
presidente con deleghe operative in
materia di politiche per
l’internazionalizzazione delle imprese
Umberto Ruggerone - vice
presidente con deleghe operative in
materia di politiche degli interporti
Giancarlo Russo - vice presidente
con deleghe operative in materia di
politiche per il Mezzogiorno
Damaso Zanardo - vice presidente
con deleghe operative in materia di
politiche per il trasporto su gomma e
per il settore consumer

Commissioni tecniche e
presidenze
Commissione consorzi e cooperative -
Angelo Piffer
Commissione dogane - Stefano
Morelli
Commissione internazionalizzazione -
Carlo Dolza
Commissione logistica sanitaria -
Alessandro Pacelli
Commissione logistica sostenibile -
Daniele Testi
Commissione sindacale - Jean-
François Daher
Commissione trasporti -Aldo Rosada
Commissione trasporto intermodale -
Eugenio Muzio
Commissione distribuzione
urbana/ultimo miglio - Arturo
Mancinelli

Matketing associativo e
Comunicazione
Pamela Calderoli

Assologistica Cultura e
Formazione
Luigi Terzi - presidente
Antonio Ascari - rapporti istituzionali
e anche di partnerariato con
associazioni ed enti italiani ed esteri
sensibili alla formazione nel settore
della logistica sia da parte della
domanda sia da quella dell’offerta
Tiziano Barone - coordinatore
scientifico
Renzo Sartori - rapporti con le
università e i centri di ricerca

IL NUOVO MANAGEMENT



cerca. Come si vede un quadro diri-
gente tutto “prestato” da importanti
aziende che operano nel settore logi-
stico nazionale e internazionale o
che hanno forti tradizioni nel settore
della formazione, come nel caso del
consorzio veneziano CFLI. Consorzio
che, costituito nel 1993 come ente di
formazione dell’Autorità portuale di
Venezia, ha avuto un forte sviluppo e
oggi è partner del cluster nazionale
che deve coordinare i progetti di for-
mazione, di innovazione tecnologica
e di ricerca scientifica nei settori del-
l’intermodalità, della logistica, della
portualità e dei trasporti destinati al
sostegno finanziario dell’Unione eu-
ropea. Per parlare del programma e
delle iniziative che sta elaborando
Cultura&Formazione abbiamo inter-
vistato Tiziano Barone.

IN PRIMO LUOGO, QUALI SONO GLI OBIET-
TIVI CHE IL NUOVO MANAGEMENT SI
PONE?
�Per prima cosa, rafforzare quanto di
positivo fin qui è stato fatto, l’impor-
tante attività che Cultura&Formazio-
ne ha portato avanti negli ultimi anni.
In particolare considerare la crescita
delle competenze professionali del
personale quale fattore critico di suc-
cesso, per le imprese della logistica
nell’attuale fase di sviluppo compe-
titivo. Gli obiettivi che ci stiamo po-
nendo:

• sostenere lo sviluppo del settore del-
la logistica e dei trasporti promuo-
vendo la risorsa umana quale fattore
di competitività nella gestione del-
la logistica, nei trasporti, nei porti,
interporti e aeroporti;

• migliorare le competenze profes-
sionali e manageriali dei lavoratori
e il miglioramento dell’accesso al
mercato del lavoro nei settori della

logistica e del trasporto;

• favorire il miglioramento dei
sistemi organizzativi nel
campo della sicurezza e del-
l’ambiente;

• promuovere l’adattamento
dell’organizzazione del la-
voro delle imprese ai cam-
biamenti, favorendo le di-
mensioni dell’innovazione e
dell’internazionalizzazione.

Un punto di partenza, di base
su cui costruire la nostra atti-
vità è di identificare sempre più
chiaramente i bisogni operativi, le
necessità delle imprese per dare loro
strumenti adatti a trovare soluzioni
adeguate. Ad esempio, viviamo in un
momento dove le normative sono in
evoluzione, noi allora dobbiamo aiu-
tare le imprese a interpretare le rego-
le, a entrarvi “dentro”. Lo abbiamo ap-
pena fatto per quanto riguarda l’au-
totrasporto con un workshop che si è
tenuto a Milano il 5 febbraio e che ha
esaminato da un punto di vista ope-
rativo e da quello legale le conse-
guenze dell’abolizione dei costi mi-

nimi e l’introduzione di nuove rego-
le. Un’iniziativa che proprio per essere
tempestiva e molto legata all’attuali-
tà ha avuto un importante successo:
rispondeva a un urgente esigenza
delle imprese. Così stiamo articolan-
do le nostre prossime iniziative, i no-
stri prossimi corsi. Ad esempio, a bre-
ve faremo un seminario sul Jobs Act e
un’importante iniziativa sul traspor-
to internazionale con la presenza di le-
gali di diversi paesi europei.

PER QUANTO RIGUARDA COLORO CHE FRE-
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Questo è il programma dei corsi organizzati a Milano da
Assologistica Cultura&Formazione entro maggio:

- Branding e marketing per la logistica 6 marzo
- Il trasporto internazionale su gomma 18 marzo
- L’ABC delle operazioni doganali 26 marzo
- Gestione delle controversie nell’ambito 16 aprile
trasporto internazionale su gomma

- I rischi import export e le best 23 aprile
practice doganali
- Il contratto di logistica e le operazioni 13 maggio
di esternalizzazione

I PROSSIMI CORSI

>
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QUENTANO I CORSI, A CHI VI RIVOLGETE?
�Dobbiamo tener conto, articolando
le iniziative, di chi si sta inserendo nel
settore della logistica e di chi vi ope-
ra e deve crescere professionalmen-
te nella sua attività. Una particolare
attenzione verrà data anche a coloro
i quali stanno vivendo nelle loro
aziende situazioni di crisi, e quindi si
stanno affacciando ai percorsi di ri-
collocazione, fornendo strumenti per
un rapido reinserimento.

PER I GIOVANI COSA AVETE IN MENTE DI
FARE?
� L’occasione è il programma Garan-
zia Giovani, con i quale il ministero del
Lavoro e le Regioni stanno interve-
nendo sulla fascia fino ai 29 anni, per
coloro che non studiano e non lavo-
rano, offrendo opportunità di tirocinio
formazione e lavoro. Crediamo che il
settore rappresenti un’opportunità di
accesso al lavoro per i giovani ma

nello stesso tempo
siamo certi esista un
grave deficit di orien-
tamento. Siamo de-
terminati a proporre
al ministero del La-
voro un protocollo su
Garanzia Giovani per
promuovere l’acces-
so al lavoro nel no-
stro settore e a breve
faremo la richiesta al ministro.

IN TERMINI “GEOGRAFICI”, CULTURA&FOR-
MAZIONE HA OPERATO FINORA SOLO SU
MILANO. VOLETE ALLARGARE QUESTO
“CONFINE”?
�Assolutamente. Il primo obiettivo è
quello di coprire l’area del nord est,
quindi Bologna, Venezia, Verona, Pa-
dova. Poi allargarci al centro e al sud
del paese. Vogliamo attivare un cir-
cuito che copra gran parte del terri-
torio nazionale, costruendo un vola-

no per un esteso sviluppo logistico.
Così come stiamo affrontando il tema
di allargare le fonti di finanziamento
per la formazione, accreditando As-
sologistica presso gli associati nel-
l’uso dei fondi interprofessionali.
Inoltre crediamo sia giunto il mo-
mento di provare a utilizzare i fondi
europei con maggior decisione in
particolare nei programmi che pro-
muovono l’innovazione tecnologica e
la ricerca e la cooperazione territo-
riale.

Renzo Sartori, laureato in ingegneria elettronica a Padova, oggi consigliere delegato di Number 1, azienda leader in Italia per
la logistica retail, ha maturato nella sua vita professionale non solo importanti esperienze manageriali nel settore logistico, ma
anche in quello della formazione: “In questo settore - racconta - ho operato da subito, appena dopo essermi laureato, quando
con alcuni amici mettemmo in piedi una cooperativa per la gestione di progetti formativi. Un settore che ho sempre continuato
a seguire e che è fondamentale per far crescere la logistica in questo paese”. Ed è un settore che in Italia non è stato
all’altezza dei compiti e che, quindi, deve migliorare, ponendosi reali obiettivi di sviluppo. “La logistica pesa sul nostro Pil per il
7%. Questo fatto non è mai stato, in passato, posto in rilievo, anche in ambito universitario e in quello della ricerca. Oggi, in
questo senso qualcosa sta cambiando, sta migliorando. Noi come Assologistica dobbiamo impegnarci a fondo affinché questo
cambiamento sia sempre più veloce e concreto, nella convinzione che una politica attenta alla logistica può crescere solo se
parallelamente aumenta nel settore il livello della cultura e della formazione. Le due cose sono fortemente correlate, così
come Assologistica e Assologistica Cultura&Formazione devono sempre più integrare le loro iniziative, le loro proposte, le loro
soluzioni”. “Uno dei limiti della formazione nel nostro paese - nota ancora Sartori - è quello di essersi per lo più limitata a temi
come la ‘sicurezza’, ossia a quanto è obbligatorio per legge. Questa limitazione ha trasformato la formazione in una
Cenerentola del settore logistico, come sottolineano tante ricerche. È un limite che dobbiamo superare, portando la
formazione ‘dentro’ alle concrete problematiche settoriali e facendola diventare anche una leva per aumentare l’innovazione.
Un ultima notazione: fino a oggi, molto spesso, la formazione è stata più utile ai formatori che a quelli che dovevano essere
formati. Dobbiamo rovesciare questa tendenza negativa”, sottolinea Sartori.

LA RICERCA DEVE CRESCERE NEL SETTORE

�
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Elpe: partner logistico 
che controlla la filiera
Giuseppe Gibin, presidente e fondatore dell’azienda, ne spiega le

strategie: “il successo si costruisce su qualità e innovazione”.

di Ornella Giola

INTEGRANO I DUE CONCETTI?
�Siamo una società consortile per azio-
ni in cui confluiscono più società de-
tentrici di quote azionarie. Al nostro in-
terno prevediamo anche strutture che
effettuano ingegneria logistica. Abbia-
mo dato vita - diciamo così - a una sor-
ta di evoluzione della specie; da inizia-
li esperti dell’ultimo miglio siamo di-
ventati sviluppatori di progetti in tutta
autonomia, con un’unica eccezione:
non gestiamo in prima persona i tra-
sporti, settore a mio avviso inflaziona-
to e dove servono competenze specifi-
che.

COME GESTITE ALLORA QUESTA COMPO-
NENTE?
� Ci affidiamo a società leader del set-
tore. Questa è e resta una nostra scelta
strategica.

CHI È LA CAPOFILA DEL GRUPPO?
�È Elpe, nata da una srl che gestiva pro-
cessi logistici; l’abbiamo resa consorzio
in cui sono confluite varie cooperative.
E anche nel rapporto con le cooperati-
ve ci consideriamo un operatore sui ge-
neris.

PUÒ CHIARIRE IL VOSTRO RAPPORTO COL
MONDO COOPERATIVO, DAL MOMENTO CHE
NELLA PRESENTAZIONE AZIENDALE AFFER-
MATE DI NON SUBAPPALTARE NULLA?
� Il cliente che sceglie il nostro gruppo

non ha solo l’analisi dei processi e il pro-
getto finale, ma anche la sua realizza-
zione: Elpe controlla direttamente l’in-
tera filiera logistica - a eccezione del tra-
sporto, come già accennato in prece-
denza - e monitora ogni processo per-
ché affidiamo l’operatività esclusiva-
mente alle cooperative del consorzio,
ognuna dotata di una specifica profes-
sionalità. 

COME, IN CONCRETO?
�Nel gruppo sono presenti cinque coo-
perative, ognuna con una propria spe-
cificità; ci avvaliamo quindi del loro sup-
porto organizzativo. Supponiamo di
stipulare un contratto con un’azienda
della grande distribuzione di Roma, la
nostra coop specializzata in logistica per
la Gdo apre allora una filiale a Roma, se-
leziona e assume personale in loco, ge-
stendo direttamente l’intero processo,
dall’aspetto commerciale a quello ope-
rativo, fino all’erogazione del cedolino
dei soci lavoratori e alla verifica che ven-
gano effettuati tutti i pagamenti. 

PUÒ TRACCIARE UN BILANCIO DEL 2014?
� I volumi sono cresciuti del 35% rispetto
al 2013 e ciò a testimonianza della
bontà della nostra intuizione di proporci
come partner che controlla tutta la fi-
liera. Attesteremo il fatturato intorno ai
40 milioni di euro. Le performance
sono state positive per tutti i settori di

N
ato a Torino una ventina di
anni fa, oggi Elpe è un opera-
tore logistico presente su tutto
il territorio nazionale e una re-

altà consortile al passo coi tempi. Nel no-
stro mondo opera sfruttando una con-
solidata esperienza nella gestione del
personale, grazie alla quale accompagna
i propri clienti nelle loro attività di ter-
ziarizzazione. Suo presidente e fondatore
è Giuseppe Gibin, che ci ha illustrato le
specificità di un gruppo la cui “moder-
nità” è evidente anche nel modo di fare
comunicazione, con un forte coinvol-
gimento dei social media e del loro
“linguaggio”, oltre che del mondo dei
giovani.

GRUPPO ELPE SI DEFINISCE OPERATORE LO-
GISTICO E SOCIETÀ DI INGEGNERIA; COME SI >

GIUSEPPE GIBIN
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nostra specializzazione, con una buona
tenuta dei segmenti retail e Gdo (che ha
visto aumentare clienti e volumi, perché
sta spingendo parecchio sull’outsour-
cing), mentre negli altri settori della lo-
gistica (automotive, fashion e Ho.Re.Ca.
in particolare) abbiamo acquisito alcu-
ni clienti rilevanti, ponendo di fatto le
basi per un 2015 importante.

COME SIETE STRUTTURATI DA UN PUNTO DI
VISTA TERRITORIALE?
� Abbiamo tre hub importanti; il prin-
cipale è a Torino, dove siamo nati e dove
c’è la direzione; vi è poi Milano, aperto
due anni fa e che ora gestisce un mi-
gliaio di persone in esterno; infine a
Roma siamo presenti da meno di un
anno e qui la nostra presenza viene per-
cepita molto positivamente. Altre sedi
sono a Firenze, Napoli e in tutto ge-
stiamo 161 punti sparsi su tutto il ter-
ritorio nazionale.

CHE OBIETTIVI VI SIETE DATI PER IL 2015?
�Quest’anno la società vuole crescere
sia per linee interne, consolidando il
numero dei clienti e acquisendone di
nuovi, sia per linee esterne, con l’obiet-
tivo di effettuare qualche acquisizione.
Pensiamo inoltre di affrontare ex-novo
alcuni settori merceologici, in primis
quello aeronautico.

DOVE INTENDETE ESPANDERVI, AL NORD?
�Certo, il nord resta una piazza che, sep-
pur battagliata dal punto di vista tarif-
fario, per noi vuol dire sviluppo. Tutta-
via sono moderatamente convinto che
una sorpresa verrà dal sud del paese,
dove stiamo lavorando su progetti in-
novativi sia in ambito Gdo che di logi-
stica.

SERVITE COMPARTI MERCEOLOGICI DISPA-
RATI E ANCHE DISTANTI FRA LORO (DAL
FARMACEUTICO ALL’AUTOMOTIVE, DALLA
MODA ALLA GDO), QUALI DI QUESTI SETTO-
RI VI RISERVA LE MAGGIORI SODDISFAZIONI?
�Con il segmento retail e delle piccole
e medie aziende abbiamo registrato
buone performance in termini di vo-
lumi. Soprattutto le Pmi hanno capito
l’urgenza di concentrarsi sul loro core
business e di terziarizzare certe funzioni:
qui siamo cresciuti molto, resta il pro-
blema dei finanziamenti perché le Pmi
patiscono la difficile congiuntura eco-
nomica. Ma avendo effettuato un’at-
tenta selezione siamo decisamente
soddisfatti dei nostri clienti di questo
segmento. Volumi in crescita anche
col settore industriale e dell’automoti-
ve, dove abbiamo pure avuto modo di
apprendere nuove attività e di perfe-
zionare quello che già sapevamo fare;
si tratta infatti di settori attenti al con-

tenimento dei costi e che pertanto ci
spingono al miglioramento continuo,
facendoci crescere a livello mentale e
strutturale. 

TRA LE VARIE VOCI DELLA VOSTRA MISSION
AZIENDALE VI È ANCHE QUELLA DELL’”AVE-
RE CURA DELLE VOSTRE RISORSE”. COME LA
METTETE IN PRATICA?
�La logistica è un “contenitore” dove si
muovono parecchie persone e quindi i
dipendenti sono al centro del nostro
progetto. Dipendenti da considerarsi
non soltanto per quel che concerne gli
aspetti contrattuali (molto delicati nel
nostro comparto), ma anche e soprat-
tutto per la componente formativa.
Crediamo molto nella meccanizzazio-
ne e nell’informatizzazione dei processi
e le persone, che prima muovevano un
carrello o facevano del picking in modo
artigianale, oggi sono tenute a svolge-
re mansioni a un livello qualitativo de-
cisamente più elevato. Ecco perché
una parte importante dei nostri proventi
è destinata alla formazione del nostro
personale. Chi presta servizio nei nostri
magazzini o in quelli dei nostri clienti
spesso non si sente assunto da nessu-
na parte, di qui la nostra decisione di
stare più vicino possibile alle persone
che lavorano per noi, facendoci carico
della loro formazione professionale. 

A QUALE ALTRO ASPETTO DELLA VOSTRA
MISSION DATE PARTICOLARE VALORE?
� All’essere partner dei nostri clienti:
ciò vuol dire trasparenza e progetti
open book con coinvolgimento a 360
gradi delle aziende clienti sia per gli
aspetti contrattuali sia per quelli con-
cernenti l’ingegneria, i costi, i paga-
menti e i versamenti retributivi dei di-
pendenti. La partnership si spinge al
punto che direttamente nel sito elpe.it
le aziende clienti hanno a disposizio-
ne un’area personalizzata dove pos-
sono accedere a una serie di docu-
menti finanziari.
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QUANTO AI VALORI ELPE DICE DI
“CREDERE NEL SEMPLICE, NON
NEL COMPLESSO”: PUÒ FARMI UN
ESEMPIO DI COME AVETE DECLI-
NATO QUESTO PRINCIPIO?
�Siamo ritornati a un control-
lo completo della supply chain,
dall’acquisizione commercia-
le del cliente all’erogazione
del servizio e fino a quando si
paga il dipendente. I nostri di-
pendenti (1.800 effettivi) non
devono sentirsi precari; per
questo abbiamo deciso di non
terziarizzare più nulla e di fare
in casa il più possibile, par-
tendo da idee che all’appa-
renza possono sembrare com-
plesse, ma che con tecnologia e inge-
gneria dei processi diventano sempli-
ci da attuare.

LA CENTRALITÀ DELL’ICT È FONDAMENTALE
PER SOCIETÀ DI SERVIZI COME SONO AP-
PUNTO I 3PL.. QUALI INVESTIMENTI AVETE
FATTO IN QUESTO AMBITO?
�Abbiamo investito a livello interno, eli-
minando tutta la carta superflua (tut-
to avviene in via informatica, compre-
sa la firma del dipendente sul contrat-
to di assunzione) con risparmio eco-
nomico e marginalità di errore inferiore,
dal momento che i dati sono archivia-
ti in modalità ottica e toccati il meno
possibile. Sempre a livello interno ab-
biamo attivato programmi gestionali
del nostro personale, con registrazio-
ne dell’excursus professionale per ogni
singolo addetto e quindi la possibilità
di operare la miglior scelta allocativa.
Gli investimenti ICT verso l’esterno ci
consentono di gestire al meglio flussi di
merci e dati statistici del cliente, il
quale può accedervi direttamente dal
sito elpe.it, con password personaliz-
zata.

DI QUALI DELLE INIZIATIVE IN AMBITO DEL-
LA CORPORATE SOCIAL RESPONSIBILITY DA

VOI ATTIVATE SIETE PIÙ ORGOGLIOSI?
� Sempre di più collaboreremo col
mondo universitario, perché una società
come la nostra, attenta a nuovi model-
li di crescita, non può non partire dal-
l’università. Quest’anno abbiamo coin-
volto un’università umanistica (anche
se collaboriamo pure con il Politecnico),
il Dams di Torino, con cui abbiamo dato
vita a un contest finalizzato alla pro-
duzione di cortometraggi da parte di
giovani studenti della Facoltà, non più
lunghi di 120 secondi e che esprimes-
sero l’anima di Elpe attraverso cinque
concetti che hanno contraddistinto i
primi venti anni di attività del gruppo,
ovvero spirito di squadra, passione, al-
truismo, coraggio e persone che muo-
vono aziende. Ci interessava avere il
punto di vista dei giovani su un’attivi-
tà molto antica. Quanto alle altre ini-
ziative di solidarietà cercheremo di
premiare quelle che aiutano tutte le fa-
sce di età, anziani inclusi.

LA LOGISTICA COLLABORATIVA È UNO DEI
MANTRA PER IL NOSTRO SETTORE: COME SI
COLLOCA ELPE DA QUESTO PUNTO DI VISTA? 
� Sicuramente questa è una strada che
tutti vogliono percorrere e penso che sia
corretto farlo. Tuttavia una strada defi-

nitiva e univoca nel settore ancora
non c’è, ognuno sta cercando la
propria. Occorre tempo, ma la
collaborazione è l’unico modo
per uscire dalle crisi e fornire
servizi mirati. A piccoli passi, ma
spediti, ci stiamo muovendo an-
che noi in questa direzione.

PUÒ COMPLETARE QUESTA FRASE:
“PRODUTTIVITÀ SU, COSTI GIÙ, GRA-
ZIE A…”
�Quando si parla di costi giù, nel-
la catena qualcuno ci rimette. Te-
nere sotto controllo i costi e far
fare saving al cliente implica ri-
vedere costantemente i proces-
si operativi: solo così si possono

portare migliorie sensibili. Tanti picco-
li risparmi portano a risparmi consi-
derevoli. Informatizzazione dei pro-
cessi e meccanizzazione dei magazzi-
ni aiutano in questa direzione e in più
conta tantissimo la formazione delle
persone. Insomma, il lavoratore dovrà
usare sempre meno i “muscoli” e sem-
pre di più la “testa”.

IN CHE MODO ELPE DECLINA LA FLESSIBILI-
TÀ CON I DIRITTI DEI LAVORATORI?
�Ogni datore di lavoro sogna un lavo-
ratore a chiamata, ma questo è impos-
sibile e non è neanche giusto. La flessi-
bilità che rispettiamo è quella che le leg-
gi ci consentono ed essendo anche una
società di somministrazione di mano-
dopera sappiamo bene quanto impor-
tante sia la pax sociale e sindacale. Per
questo lavoriamo a stretto contatto con
le maggiori sigle sindacali: sotto certe so-
glie non si può più scendere e auspico
maggiori controlli da questo punto di vi-
sta.  Il dialogo coi lavoratori è altrettan-
to fondamentale. Credo che si arriverà
a lavorare con orari giornalieri flessibi-
li, seguendo i flussi delle merci, pur
mantenendo i contratti nazionali, ma
cercando di collaborare coi sindacati, al
fine di mediare le varie situazioni. �
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I N T E R N A Z I O N A L I Z Z A Z I O N E

Servizi evoluti 
per stare sui mercati 
Una logistica efficiente e specializzata gioca un ruolo primario per

aiutare l’export specialmente quello delle piccole e medie imprese.

di Paolo Sartor

abbigliamento e alimentare) pure ec-
cellenze del “sistema Italia” che ven-
gono esportate a livello internazionale. 
In uno scenario economico globale
concorrenziale, soprattutto le piccole e
medie aziende  nazionali - che rappre-
sentano, non bisogna scordarlo, il mo-
tore dell’economia italiana - devono
sfruttare queste opportunità per espan-
dere la propria base di clienti esteri, in-
crementare i ricavi e creare un solido
percorso di crescita. Oggi tali imprese
non sfruttano appieno le opportunità
di internazionalizzarsi e necessitano di
un sostegno logistico per esplorare e in-

crementare le loro esportazioni. La
maggior parte delle loro spedizioni è
indirizzata a clienti del mercato nazio-
nale o, al massimo, di altri paesi del-
l’Unione europea. A frenare l’espan-
sione delle esportazioni vi sarebbe il
timore che le merci vengano smarrite o
danneggiate e la scarsa informazione
sulla gestione delle normative e proce-
dure di esportazione. Di fatto le imprese
necessitano di un aiuto per esplorare
mercati più lontani.

Un servizio senza confini. Il settore
dei corrieri e degli spedizionieri in que-

L
e imprese italiane hanno un
enorme potenziale di esporta-
zione in paesi all’interno e al-
l’esterno dell’Unione europea, a

patto di considerare e valutare attenta-
mente anche gli aspetti logistici, fiscali
e doganali. A titolo di esempio pen-
siamo al comparto della componenti-
stica automotive, dove molte imprese
nazionali presenti in Lombardia e Ve-
neto e quelle di alcuni land della Ger-
mania, sembrano far parte delle stesso
paese con interessi economici intrec-
ciati; oppure ai prodotti ascrivibili ai
settori delle 4A (automazione, arredo,
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I prodotti delle imprese medio piccole dell’arredamento e dell’abbigliamento, tra le eccellenze del made in Italy, devono avere un soste-
gno logistico per trovare nuovi mercati e aumentare l’export  



zione e la ricerca sempre maggiore di
economie di scala che permettano alle
aziende di sopravvivere ha fatto si che si
passasse dal concetto “focus market” a
un concetto “focus factory”, cioè l’at-
tenzione si è spostata dal mercato alla
produzione. 
Con una propria struttura di consu-
lenza interna alcuni operatori dell’of-
ferta studiano, propongono e organiz-
zano soluzioni logistiche su misura per
ogni settore merceologico e/o canale
distributivo. In sintesi, sono nelle con-
dizioni di migliorare le performance
delle diverse supply chain aziendali, at-
traverso un’attenta analisi delle opera-
zioni logistiche sia a livello di processo
sia di strategia, garantendo un approc-
cio tattico e scientifico, il che si traduce
in una significativa riduzione dei costi e
in un’accelerazione dei servizi offerti al
cliente. Emblematiche da questo punto
vista le parole di Marcello Corazzola di-
rettore Logistics & Distribution Network
della Fercam: “Non esiste una ricetta
che vada bene per tutto e tutti, ma di
volta in volta occorre studiare soluzioni

sti ultimi anni ha modificato profonda-
mente la propria filosofia di erogazione
dei servizi: circa 20 anni fa esistevano i
corrieri locali (specializzati nella pro-
pria zona di competenza) e piccoli spe-
dizionieri che gestivano alcune linee di
traffico groupage su poche relazioni e
con partenze settimanali. L’evoluzione
del settore ha comportato la scelta tra
diventare corrieri/spedizionieri nazio-
nali, oppure mantenere un mercato di
nicchia. Alcuni grandi operatori logi-
stici hanno ritenuto che le nuove regole
dell’economia e delle logiche di produ-
zione avrebbero impresso una pro-
fonda evoluzione al settore: la scelta sa-
rebbe divenuta tra trasformarsi in
operatori globali, oppure rischiare di
sparire dal mercato o di concentrarsi in
pochi settori specifici. Inoltre la globa-
lizzazione ha modificato anche le logi-
che di movimentazione della merce al-
l’interno del mercato europeo: fino ad
alcuni anni fa esistevano stabilimenti
di produzione locale che servivano il
paese di riferimento comunemente de-
finito “focus market”. La globalizza-
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La proposta logistica di Mto e
integratori logistici è in grado di
sostenere le piccole e medie
imprese nel loro sforzo di
internazionalizzarsi a patto che
siano in grado di fornire un ampio
ventaglio di servizi, comprese
attività trasversali di supporto alla
spedizione. Vediamo i principali:

� servizi che consentano di spedire
partite di merce in Italia, Europa e
mondo con tempi di resa definiti e
garantiti; 

� garanzia di poter contare su un’am-
pia rete di filiali e/o punti operativi nei
paesi di interesse commerciale;

� possibilità di poter scegliere tra di-
versi prodotti di distribuzione con la
garanzia di una chiara prefigurazione
del rapporto tariffa/servizio; 

� possibilità di tracciare on-line in ogni
momento lo stato e la posizione
della merce; 

� poter usufruire in tempo reale di nu-
merosi servizi accessori alla spedi-
zione: ad esempio, esitazione (veri-
fica puntuale dei casi di non con-
formità, come mancata accettazio-
ne della consegna, quantità sba-
gliate o tempi della spedizione); ri-
levamento ottico digitale delle ano-
malie; tracking&tracing; prova di
consegna digitale.

I SERVIZI 
NECESSARI

Anche la tecnologia informatica deve aiu-
tare il miglioramento delle prestazioni logi-
stiche

>



tailor made per il singolo cliente.
Quando un’azienda vuole aprirsi a
nuovi mercati internazionali ha biso-
gno di una soluzione logistica che sia
efficiente, velocemente attuabile e con-
senta la massima flessibilità, inclusi ser-
vizi doganali, amministrativi, fiscali e
di deposito Iva”. Di recente, la Fercam,
con il preciso intento di rispondere alle
nuove esigenze della clientela - sempre
più orientate alla richiesta di servizi ve-
loci, affidabili e con tempi garantiti - ha
studiato un nuovo servizio di groupage
nazionale chiamato Euronazionale, che
garantisce gli stessi standard di servizio
offerti su scala europea. 
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La società Magazzini Generali Raccordati di Cesena, che opera dal 1967, giunta alla
terza generazione ha colto al volo la sfida dell’internazionalizzazione. Guidata dai due
fratelli Massimiliano e Michele Montalti e in virtù delle numerose autorizzazioni
(deposito doganale, deposito Iva, deposito fiscale accise, nonché magazzini generali) e
certificazioni, propone ai clienti la gestione della spedizione e della logistica a 360°,
completa degli aspetti doganali, che tante volte per il cliente sono il maggiore ostacolo
per affacciarsi all’estero. Abbiamo intervistato l’amministratore delegato Massimiliano
Montalti, per conoscere le soluzioni proposte dalla società.

Ci può raccontare un progetto di internazionalizzazione sviluppato di recente?
Stiamo lavorando per conto di un importante azienda locale, per sostenere le sue
vendite in Russia, agendo come unico operatore della catena logistica a partire dalla
produzione fino alla distribuzione di collettame sull’intera nazione da Mosca fino a San

Pietroburgo. Stiamo organizzando il lavoro con la massima professionalità, in un contesto non facile, molto competitivo e a
volte protezionistico. Tutti conosciamo le vicende recenti che hanno caratterizzato gli scambi economici tra Europa e Russia e
come l’embargo nei confronti dei prodotti alimentari stia danneggiando non poco le aziende italiane del settore, ma ci sono
possibilità che la situazione si stabilizzi, essendo ormai giunti a toccare il fondo della parabola.

Quali servizi offrite in materia di internazionalizzazione?
La nostra azienda svolge giornalmente operazioni in deposito doganale e deposito Iva.   Molti clienti ne fanno uso per
introdurre alcuni prodotti, giunti da uno Stato estero in deposito doganale per poi commercializzarli nuovamente nel mondo,
senza aver pagato né dazio, né Iva. Questo progetto aziendale fa seguito a cinque anni di lavoro nei quali abbiamo sviluppato
l’internazionalizzazione, riprogettando l’intera struttura e l’organizzazione aziendale, assumendo e formando persone in grado
di gestirla e rinnovarla ogni giorno. Contemporaneamente con Assologistica, attraverso la commissione
internazionalizzazione, stiamo preparando una serie di progetti finalizzati all’internazionalizzazione delle associate nel bacino
del Mediterraneo. 

LA PROPOSTA DEI MAGAZZINI GENERALI DI CESENA

Il nostro paese deve anche migliorare i sistemi di trasporto merci, a partire dall’intermodalità 

Massimiliano Montalti, amministra-
tore delegato dei Magazzini Gene-
rali di Cesena
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A U T O T R A S P O R T O

Il “dopo” costi minimi
La proposta elaborata dal governo, per l’ennesima volta, ha

ignorato tutti i suggerimenti avanzati dalla committenza logistica.

di Aldo Rosada*

ma di pronunciarsi ha richiesto un
parere alla Corte di Giustizia europea,
che, con la sentenza del 4 settembre
2014, ha annullato le determinazioni
dell’Osservatorio sulle attività di
autotrasporto emesse nel periodo
che va dal novembre 2011 ad agosto

2012. Nelle motivazioni ha, inoltre,
sancito che i costi minimi dell’auto-
trasporto: a) sono illegittimi; b) non
risultano compatibili a perseguire un
obiettivo di pubblico interesse quale
la sicurezza della circolazione strada-
le; c) risultano contrari al disposto

C
ome tutti sanno, quasi tutta
la committenza, nel dicem-
bre del 2011, aveva presenta-
to ricorsi al Tar del Lazio per

ottenere l’annullamento dell’applica-
zione per legge dei costi minimi di
esercizio dell’autotrasporto. Il Tar pri- >
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relativo alla libera concorrenza del
mercato interno.

La proposta del governo. Il governo
italiano onde evitare un’eventuale
procedura di infrazione ha presenta-
to alle parti (autotrasporto e com-
mittenza) una proposta per il supe-
ramento dei costi minimi di eserci-
zio dell’autotrasporto e conseguen-
temente modificare la normativa di
legge in vigore. Visto il contenuto
della proposta, molto probabilmen-
te si ritiene che parte di esso sia stato
scritto con il contributo delle asso-
ciazioni dell’autotrasporto. Per do-
vere di cronaca si ricorda che nessu-
na richiesta di modifica avanzata
dalla committenza è stata accolta e
la proposta nella sua impostazione
iniziale è diventata legge con un
emendamento inserito nella “legge
di stabilità 2015” (vedi commi dal
247 al 251). 

La normativa. Le modifiche, introdot-
te con la legge 23 dicembre 2014, n.
190 (gazzetta ufficiale n. 300 del
29.12.2014, suppl. ord. n. 99), hanno
sostanzialmente modificato, in parte,
la normativa contenuta nel decreto le-
gislativo 21 novembre 2005, n. 286 e
nell’art. 83-bis del decreto legge 25
giugno 2008, n. 112 convertito, con
modificazioni, dalla legge 6 agosto
2008, n. 133. Le modifiche, in sintesi
prevedono: a) libera contrattazione
dei prezzi e delle condizioni di tra-
sporto sia per i contratti scritti che ver-
bali; b) soppressione della scheda di
trasporto, fermo restando la responsa-
bilità del committente sulla sicurezza
della circolazione stradale; c) per i
contratti verbali riduzione della pre-
scrizione da 5 anni a 1 anno; d) la re-
sponsabilità solidale del committente
sull’utilizzo di vettori e sub-vettori
non regolari; e) limitazione della sub-
vezione a un solo passaggio e quando

nel contratto le parti prevedono tale
possibilità; f) nei contratti scritti, con
durata oltre i 30 giorni, adeguare le ta-
riffe di trasporto oltre per la variazione
del gasolio, anche per la variazione dei
pedaggi autostradali; g) per i contratti
verbali, in caso di contenzioso, l’auto-
trasportatore non potrà più richiedere
le differenze attraverso i decreti in-
giuntivi; h) in caso di contenzioso, si
potrà richiedere e prevedere il proce-
dimento della negoziazione assistita,
anche attraverso la mediazione espe-
rita presso le associazioni di categoria
a cui aderiscono le imprese; i) il mini-
stero delle Infrastrutture e dei Traspor-
ti, sul suo sito, pubblicherà i costi di
esercizio dell’autotrasporto che do-
vranno essere considerati indicativi e
di riferimento.

Le criticità. Perché al comma 4 del-
l’art. 83-bis della legge n. 133/2008 vie-
ne riportata la parola “prezzi” anziché
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deve farlo il committente, che, così, pagherebbe il trasporto due volte



“corrispettivi”? Non se ne comprende
il motivo dal momento che alle parti è
stata demandata l’autonomia nego-
ziale anche nello stabilire le condizio-
ni di trasporto, oppure e molto proba-
bilmente, con la parola “prezzi” si vuo-
le in qualche modo continuare a rego-
lamentare il trasporto dal punto di vi-
sta economico?
Perché al comma 4-ter della legge n.
133/2008 nella responsabilità solidale
del committente vengono compresi
anche i “trattamenti retributivi”? Non
si comprende come eventualmente il
committente potrebbe essere respon-
sabile degli accordi intrattenuti tra il
datore di lavoro (impresa di autotra-
sporto) e il dipendente (conducente). 
Perché al comma 250 della legge n.
190/2014 si insiste sulla pubblicazione
da parte del ministero delle Infrastrut-
ture e dei Trasporti dei costi di eserci-
zio dell’impresa di autotrasporto per
conto terzi? È stato dichiarato che tali
costi sono indicativi e di riferimento
per agevolare l’incontro tra domanda
e offerta. A tale scopo, si potevano e si
possono consultare gli usi e le consue-
tudini raccolte dai bollettini predispo-
sti dalle camere di commercio, senza
dover consultare le pubblicazioni del
ministero che, se non verranno modi-

ficate rispetto alle precedenti, riporte-
ranno valori  relativi a un veicolo Eu-
ro5, quando il parco circolante in Italia
dei veicoli pesanti è costituito, per il
65% circa, da veicoli Euro3.
Perché non si è provveduto a modifi-
care l’art. 7-ter del decreto legislativo
n. 286/2005 relativo all’azione diretta?
Non si comprende perché, quando il
primo vettore non paga il corrispettivo
di trasporto al sub-vettore, il commit-
tente si potrebbe trovare nelle condi-
zioni di dover pagare il trasporto due
volte (una al primo vettore e una al
sub-vettore).
Perché non si è provveduto a modifi-
care il comma 2 dell’art. 11-bis del de-
creto legislativo n. 286/2005 relativo
alla restituzione delle unità di movi-
mentazione? L’attuale norma prevede
che al vettore, pur non essendo re-
sponsabile sull’esito dell’operazione,
deve essere riconosciuto ugualmente
un compenso. Questa modifica avreb-
be potuto evitare eventuali comporta-
menti scorretti ed eventuali operazio-
ni illecite.

Le considerazioni. Alla committenza
logistica vengono assegnati compiti
che non sono di sua competenza.
Contrariamente alle aspettative si è

persa un’altra occasione per semplifi-
care e sburocratizzare quella normati-
va di difficile interpretazione e di im-
possibile corretta applicazione. Anzi,
viene ulteriormente richiesto alla
committenza logistica un impegnati-
vo iter burocratico che comporta un
ulteriore aumento della struttura con
un inevitabile aumento dei costi che il
mercato non sempre riconosce e in di-
verse occasioni ignora. Se la commit-
tenza logistica, e non solo, in tutte le
sedi istituzionali ha sempre dichiarato
di voler condividere una normativa
dell’autotrasporto impostata e indiriz-
zata alla sicurezza della circolazione
stradale, è altrettanto vero che ognuno
dovrebbe fare il proprio mestiere. In
conclusione la committenza non può
essere considerata il risolutore di tutte
le problematiche e le incongruenze ri-
scontrate all’interno nel settore del-
l’autotrasporto in conto terzi. Settore
che dovrebbe essere in grado, al suo
interno, di regolare e controllare la
propria attività nel rispetto delle leggi,
come tra l’altro avviene in tutti gli altri
settori, assumendosi quella responsa-
bilità che è insita del proprio ruolo. 

* Consigliere e presidente della com-
missione Trasporti di Assologistica

�
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A U T O T R A S P O R T O

Come Ceva affronta 
il mercato italiano
L’azienda, che è senza mezzi propri e acquista servizi di trasporto per

140 milioni di euro l’anno, si affida a un rigoroso modello di gestione

dei fornitori e sull'efficienza delle proprie piattaforme regionali.

piamo, fare trasporto in Italia è oggi sem-
pre più complesso: fattori quali il calo ge-
neralizzato dei volumi, una progressiva ri-
duzione del peso medio delle spedizioni,
una sempre più marcata tendenza da par-
te del mercato a gestire le proprie conse-
gne su prenotazione o in fasce orarie ri-
strette, hanno portato a una situazione di
difficoltà e di perdita di efficienza, che
hanno un impatto considerevole sia su-
gli operatori, in particolare quelli di pic-
cole dimensioni, sia sulla committenza.
In questo contesto, l’azienda ha creduto
che servisse un approccio nuovo, man-
tenendo comunque quanto fatto fino a
quel momento in termini di risultati e di
qualità erogata. “Evoluzione” è stata la pa-
rola che ci ha guidato in questo percorso.

IN TERMINI CONCRETI, QUALI SONO STATI I
PIANI E LE AZIONI CHE AVETE PORTATO
AVANTI?
� Il primo passo è stato quello di indivi-
duare i nostri punti di forza, su cui far leva
per consolidare e ampliare la nostra of-
ferta di trasporto. Ci siamo subito resi con-
to di possedere una rete di distribuzione
capillare e con un elevato livello di know-
how. Ceva Italia può infatti vantare un net-
work costituito da quattro canali dedicati
(collettame, automotive, technical courier
e farmaceutico) e basato su 22 piattafor-
me regionali, capaci di movimentare ben
290 mila tonnellate e più di 3 milioni di
consegne l’anno.

Un altro punto di forza della nostra fun-
zione Trasporti sono le persone. Siamo
un’azienda senza asset, ovvero non pos-
siediamo mezzi. Questo significa che la
vera forza della nostra organizzazione ri-
siede nelle competenze e nell’esperienza
dei professionisti che vi lavorano. Acqui-
stiamo servizi di trasporto per 140 mi-
lioni di euro l’anno, che danno un’idea
della complessità e delle dimensioni che
il team Trasporti gestisce quotidiana-
mente. Per questo, la funzione di “acqui-
sti di trasporto” è inserita direttamente
nel team della divisione ed è composta
da professionisti con una lunga espe-
rienza nel settore, capaci di identifi-
care le migliori soluzioni di trasporto e
di sfruttare le sinergie che nascono
dall’integrazione di flussi di diversi
clienti: un’evoluzione dell’approccio
alla “logistica collaborativa” di Ceva
anche nel settore del trasporto.
Infine, un terzo punto è l’investimento
continuo nelle piattaforme di trasporto
gestite direttamente, che oggi coprono
ben il 70% dei volumi movimentati. Gli
investimenti sulle persone e nei sistemi
informativi hanno di fatto innalzato nel
tempo il servizio e la qualità offerta.
Questo è sicuramente un vantaggio
competitivo per i nostri clienti in un mo-
mento complesso come quello attuale.
Ma soprattutto, per poter garantire lo
stesso livello di eccellenza anche nelle
piattaforme gestite dai nostri partner,

M
arco Henry è da gennaio 2014
direttore della funzione Tra-
sporti di Ceva Italia. Vanta
una lunga carriera interna-

zionale nel mondo dei trasporti, avendo
ricoperto ruoli manageriali in impor-
tanti aziende, come Gefco e Tnt Express.
Lo intervistiamo sulle strategie di Ceva
per affrontare le complessità italiane del
settore trasporto.

TENENDO CONTO DEL CONTESTO ITALIANO E
DEL RUOLO DI LEADER LOGISTICO SVOLTO
DA CEVA, QUALI PROGETTI E AZIONI  STANNO
GUIDANDO L’AZIENDA NEL RINNOVARE E MI-
GLIORARE L'OFFERTA DI TRASPORTO?
� Nel 2014, Ceva Logistics Italia ha volu-
to dar vita a un progetto di crescita, di raf-
forzamento e di ampliamento della pro-
pria offerta di trasporto. Come tutti  sap-

MARCO HENRY
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di fondo che regola ogni categoria si basa
sul “come” e in che “modo” i partner
forniscono il servizio. In più, abbiamo
una squadra di ispettori che verificano
sul campo la qualità e il rispetto norma-
tivo e procedurale erogati quotidiana-
mente dai nostri partner di trasporto:
un investimento notevole che sta gene-
rando importanti risultati in termini di
qualità e, soprattutto, di affidabilità.
Il secondo macro-obiettivo è la sicurezza
della merce. Ceva ha innanzitutto defi-
nito un livello di sicurezza standard a li-
vello contrattuale. L’azienda ha adottato
un modello di controllo all’avanguardia,
che conta sia sulla prevenzione sia sul
controllo, in loco e in remoto, attraverso
una Control Room. I mezzi impiegati
vengono poi scelti sulla base del valore
della merce trasportata secondo stan-
dard molto stringenti. Infine, vi è un con-
trollo anche in fase di uscita dal magaz-
zino per annullare ogni rischio. Tutto
questo ha permesso all’azienda di ri-
durre quasi a zero il numero dei furti sui
mezzi da noi gestiti. 

VISTO IL LAVORO FATTO IN SOLI DODICI
MESI, QUALI PROGETTI AVETE PER IL FU-
TURO?
� In effetti, è passato solo un anno dal mio
ingresso in azienda, ma sembra molto di
più se si guarda al numero di progetti por-
tati avanti dalla funzione Trasporti. Di cer-
to, non abbiamo intenzione di fermare
questa “evoluzione”. Sono molti i progetti
strategici sui quali stiamo lavorando. Tra

questi sicuramente il più importante è
quello relativo a rendere ancora più effi-
ciente e flessibile il nostro sistema di
Track&Trace. Infatti, è nostra intenzione
elevare ulteriormente la velocità e la
qualità di trasmissione dei dati che con-
sentono di tracciare in tempo reale il pro-
cesso di consegna. Questo strumento per-
metterà ai nostri clienti di avere a dispo-
sizione le informazioni sulla consegna in
tempo reale. La tecnologia che stiamo svi-
luppando si basa su una App dedicata,
utilizzabile su tutti i più comuni smar-
tphone, che ogni nostro partner di tra-
sporto potrà utilizzare in modo sempli-
ce e veloce. Un’evoluzione tecnologica
importante che renderà obsoleti i vecchi
sistemi di tracciatura, basati su una tec-
nologia costosa, complessa e poco fles-
sibile. Inoltre, stiamo lavorando per mi-
gliorare ulteriormente le nostre funzioni
di customer service per fornire un servi-
zio sempre più accurato ma soprattutto
tempestivo e vicino alle reali necessità de-
gli utenti finali.
Infine, visto che il punto cardine della
nostra organizzazione risiede nelle com-
petenze e nell’esperienza delle persone
che vi lavorano, diventa fondamentale il
lavoro che stiamo svolgendo in termini
di formazione, di inserimento di nuovi
talenti e creazione di opportunità di cre-
scita per i giovani, in un ambiente sem-
pre più dinamico e professionale: la no-
stra divisione cresce, non solo in termini
di risorse ma anche in qualità e profes-
sionalità.

abbiamo stretto con loro una relazione
di fiducia, definito un piano di investi-
menti nei sistemi informativi e messo
loro a disposizione un team di profes-
sionisti per la condivisione e implemen-
tazione delle metodologie e degli ap-
procci secondo quella che in Ceva
chiamiamo “esecuzione impeccabile”.

CONSIDERANDO IL VOSTRO APPROCCIO DI
AZIENDA SENZA ASSET, QUALI SONO I SER-
VIZI DI TRASPORTO CHE OFFRITE IN ITALIA E
CON QUALE MODELLO DI GESTIONE?
� Grazie alle proprie caratteristiche, Ceva
è in grado di mettere sul mercato un’offerta
di trasporto il più ampia possibile, che co-
pre ogni tipo di esigenza del cliente, dal tra-
sporto a carico completo all’espresso e alla
distribuzione “ultimo miglio”. Ovvia-
mente questo tipo di approccio senza
asset comporta un rigoroso modello di ge-
stione dei fornitori. Per garantire il mas-
simo livello di servizio abbiamo  sviluppato
un nuovo approccio gestionale, che si
basa su due macro-obiettivi di riferimen-
to: affidabilità e sicurezza. 
Il primo è l’affidabilità dei fornitori. Per
essere certi che le nostre operazioni si
svolgano secondo i più alti standard di
mercato, abbiamo deciso di classificare
in tre categorie i nostri partner: Gold,
Silver e Bronze, con crescenti livelli di
integrazione in funzione dei volumi tra-
sportati e del livello organizzativo
espresso. In generale, gestiamo i fornitori
con lo stesso approccio con il quale col-
laboriamo con i nostri clienti; il criterio �
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A U T O T R A S P O R T O

Una riforma che forse 
favorisce il treno  
“Con le nuove norme usare la strada sarà più difficile specie sulle

lunghe distanze”, dice Giuseppe Bortolussi, Interporto di Pordenone.

di Antonio Liberti

DELLE NOVITÀ INTRODOTTE CON LA LEGGE
DI STABILITÀ?
� Che ci fosse la necessità di interveni-
re nel campo dei trasporti era un dato di
fatto, alla luce anche di quanto stabili-
to dalla corte di giustizia europea. La de-
cisione del ministro Lupi, quindi, può es-
sere vista in modo positivo solo se rap-
presenta l’inizio di un percorso che do-
vrà però necessariamente andare a far
ordine anche in tutti gli altri settori del-
la logistica. Altrimenti, focalizzandosi
solo sull’autotrasporto, si rischia di met-
tere in ginocchio il comparto, soprattutto
i piccoli vettori. Certo, alcune cose,
come la sburocratizzazione dell’intero
sistema, andavano assolutamente rivi-
ste, ma mi sarei aspettato però una ri-
forma a più ampio raggio, organica e
non settoriale. 

UN GIUDIZIO NEGATIVO QUINDI?
� No, non direi. È troppo presto per espri-
mersi in modo categorico. Fa specie
però che una riforma così importante sia
stata inserita all’interno della legge di
stabilità; quest’ultima, per sua natura,
rappresenta un calderone dove dentro
c’è di tutto. Invece sarebbe stato meglio
attuare una riforma di settore. Non solo:
il fatto che gli emendamenti proposti
dalla Confartigianato trasporti non sia-
no stati nemmeno presi in considera-

zione, la dice lunga su come siano an-
date le cose. Credo, comunque, che
solo il tempo ci dirà quali ripercussio-
ni avranno le novità introdotte nel 2015.
Ma sono anche certo che un governo
lungimirante sia in grado di aggiustare
il tiro, accogliendo i suggerimenti e ap-
portando in corsa eventuali correttivi.

QUALI SONO SECONDO LEI LE RIPERCUS-
SIONI NEL SETTORE?
� Le novità introdotte vincolano forte-
mente il sistema fino a ora esistente nel-
la gestione dei servizi di trasporto. Se da
un lato infatti si lascia ampio spazio al
mercato nella definizione delle tariffe,
dando vita a una liberalizzazione (da ca-
pire però allora a cosa serviranno i va-
lori indicativi di riferimento dei costi di
esercizio da parte della pubblica am-
ministrazione) dall’altro però una serie
di autocontrolli rischiano di accollare al

U
na riforma con luci e ombre,
troppo settorializzata, che na-
sconde dietro a un vento di
paventata liberalizzazione un

più concreto e rischioso cambiamento
di rotta per l’autotrasporto italiano. Se
è ancora troppo presto per esprimere
un giudizio definitivo, è questo in sin-
tesi il commento del presidente del-
l’Interporto Centro Ingrosso di Porde-
none Giuseppe Bortolussi alle novità
introdotte dalla legge di stabilità e nel
comparto della movimentazione merci
su gomma.

PRESIDENTE, PER GLI AUTOTRASPORTA-
TORI IL 2015 INCOMINCIA CON UN BRUSCO
CAMBIAMENTO DI ROTTA. CHE NE PENSA
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frastruttura con questo tipo di caratte-
ristiche. L’investimento è suffragato in-
nanzitutto da una forte convinzione
che il futuro vada in questa direzione ma
anche da una serie di contatti già avviati
e alcuni in fase di conclusione che ci
permetteranno di alimentare l’attività
dello scalo.

IN CHE MODO?
� Nel 2013, abbiamo dato vita al con-
sorzio “Corridoio Italia-Serbia” con un
accordo che è stato poi sottoscritto a
Belgrado la scorsa estate all’ambascia-
ta italiana, alla presenza dei vertici del
governo serbo e della Regione Friuli Ve-
nezia Giulia. Il nostro intento è quello di
regolamentare il trasporto di merci su
rotaia tra i due paesi, tenendo conto del
ruolo di cerniera che può avere il Friu-
li Venezia Giulia, attraverso l’interpor-
to di Pordenone. Ci siamo spinti anco-
ra più avanti, aprendo nuove frontiere
dei trasporti in cui saremo protagonisti
tanto con Belgrado quanto con altre
zone dell’est Europa quali l’Ungheria e
l’Ucraina. I contatti sono stati avviati.
Ora stiamo reperendo fondi nell’ambi-
to del programma comunitario Con-
necting Europe Facility 2014-2020, gra-
zie a un progetto che ci vede partner in-
sieme alle Regioni Friuli Venezia Giulia
e Veneto, l’Autorità portuale di Venezia,
Reti Autostrade del Mare, il ministero

delle Infrastrutture e dei Trasporti, non-
ché il porto e l’interporto di Budapest.

PORDENONE DIVENTEREBBE QUINDI UN
HUB INTERNAZIONALE PER LA LOGISTICA
INTEGRATA?
� Esattamente. Di recente, insieme al
consiglio di amministrazione, l’inter-
porto ha puntato su una nuova visione
strategica. Dopo aver focalizzato per
anni l’attenzione al nostro interno per
rafforzare la struttura, il passo avanti va
nella direzione dell’internazionalizza-
zione, alla luce delle nuove opportunità
che si sono venute a creare come lo
scalo merci ferroviario con standard eu-
ropei. Una scommessa, questa, vinta a li-
vello nazionale; in un periodo in cui si
stanno tagliando altre strutture presen-
ti in Italia, lo scalo viene concesso a
Pordenone grazie a un gioco di squadra
compiuto dalla Regione e dal mondo im-
prenditoriale del territorio, a cui si associa
la credibilità costruita nel tempo. Sinte-
tizzando, la nostra nuova filosofia è
quella di aprirci verso nuovi mercati, con
la sede di Pordenone quale centro servizi
di trasporto e logistica da cui partono e
arrivano merci da e per varie destinazioni
in Italia e nel mondo. Tutto ciò è riassunto
nel restyling del nuovo marchio dell’In-
terporto Centro Ingrosso di Pordenone,
un mutamento che non è solo stretta-
mente stilistico, ma legata anche alla
nuova visione che caratterizzerà in futuro
l’attività del polo intermodale. La nuova
veste grafica esprime una rinnovata
mentalità strategica e comunicativa for-
temente voluta dal consiglio di ammi-
nistrazione. In una fase di difficile con-
giuntura economica, stare fermi in atte-
sa che le cose cambino è il peggiore er-
rore che si possa commettere. Il mondo
imprenditoriale e le istituzioni ci sono
molto vicini e ci spronano a continuare
lungo il percorso intrapreso. Noi ci fac-
ciamo interpreti di questo cambiamen-
to, nella convinzione che ci sono grandi
margini di crescita e sviluppo.

committente alcuni rischi che non sono
tipicamente propri, irrigidendo l’intero
sistema. La conseguenza sarà quella di
spostare le merci dalla gomma alla ro-
taia: il codice della strada rende il tra-
sporto su lunga percorrenza molto com-
plicato e a ciò ora si aggiungono le
nuove norme nuove riguardanti la con-
trattazione che rende meno flessibile lo
spostamento di merci su camion. Que-
sti fattori porteranno a una sorta di
“riequilibrio” a favore del treno.

L’INTERPORTO DI PORDENONE È PRONTO A
QUESTO POSSIBILE CAMBIO DI MENTALITÀ
E STRATEGIA?
� In tempi non sospetti, ancor prima che
il governo decidesse di mettere mano
alla norma, la nostra società si era già
mossa in direzione del trasporto su ro-
taia. Il percorso era iniziato circa tre anni
fa e, a settembre del 2014, abbiamo fir-
mato il contratto di raccordo che di fat-
to inserisce Pordenone all’interno degli
scali merci ferroviari presenti in Italia.
A breve prenderanno il via i lavori per la
ristrutturazione dell’area: il progetto
prevede la realizzazione di uno scalo
merci con standard europei, ossia con
fasci di binari della lunghezza di 750 me-
tri. Da alcune verifiche compiute, ci ri-
sulta che il nostro interporto - una vol-
ta terminate le opere - sarà uno dei po-
chissimi in Italia a poter vantare un’in- �
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P O R T U A L I T À

Riforma dei porti,  
è l’ora del thrilling
Ben poco traspare sul lavoro del “comitato dei saggi” che elabora il

testo. Le forti preoccupazioni delle associazioni e dei sindacati.

di Giovanna Visco

sentazione di una relazione annuale
dell’Antitrust, sulla quale il ministero
formula un decreto, appunto annuale,
con il quale interviene laddove l’ente
di vigilanza rileverebbe incongruenze,
in base ai trattati e ai regolamenti del-
l’Unione europea per la concorrenza e
il libero mercato. Una materia dunque
complessa e delicata che rinvia a que-
stioni più profonde di sovranità della
nazione e che contemporaneamente
rischia di diventare uno strumento cao-
tico di de-regolamentazione, a vantag-
gio di ristrette lobby. Se le misure pro-
poste dal ministero dell’Economia
fossero state approvate, avrebbero

sconquassato l’or-
ganizzazione strut-
turale dei porti, e
quindi dei traffici,
pregiudicato la pace
sociale, che è un
elemento fonda-
mentale di riforma
nelle democrazie, e
compromesso irre-
versibilmente il la-
voro di riforma or-
ganica dei porti, che
il ministro Lupi sta
costruendo con lo
strumento del Piano
strategico nazionale
dei porti e della logi-

stica, previsto dallo “Sblocca Italia”.
Una costruzione avulsa dal lavoro già
sviluppato dalla commissione compe-
tente al senato, che ha da tempo pre-
sentato un disegno di legge, il cui testo,
già approvato, giace fermo da mesi in
Ragioneria che ancora non ne redige
la relazione tecnica, necessaria alla
commissione bilancio, per il passaggio
conclusivo dell’iter procedurale di ap-
provazione.
Ai recenti “stati generali” indetti dal
ministro Lupi, tutte le rappresentanze
nazionali sono state concordi nel con-
dividere gli obiettivi generali delineati
dal ministro in un sintetico scritto. Allo
stesso tempo, tutte, eccetto Confindu-
stria, hanno chiesto, per potersi espri-
mere compiutamente, di conoscerne
le modalità di realizzazione. Infatti, la-
scia inquieti e sconcertati l’assoluto ri-
serbo che regna sul lavoro propedeu-
tico del comitato nominato dal
ministro per la stesura del Piano stra-
tegico e nella cui compagine sono pre-
senti molti esponenti della Fondazione
Italiadecide. Il direttore generale della
direzione Porti del ministero dei Tra-
sporti, Enrico Pujia, che coordina la se-
greteria tecnica del comitato parteci-
pato anche dall’advisor Ernest&Young,
ha annunciato che a breve si dovreb-
bero conoscerne le disposizioni, che
avranno effetti strutturali sui porti. In-

L
o stralcio dell’intero paragrafo
portualità dal ddl concorrenza
del ministero dello Sviluppo eco-
nomico, durante la sua approva-

zione in consiglio dei ministri, ha di
colpo acquietato lo tsunami che i porti
italiani si stavano preparando a scate-
nare. Il paragrafo prevedeva di abro-
gare o modificare pezzi della legge
84/94 e del codice della navigazione,
intervenendo a colpi di falce sulla na-
tura giuridica della Autorità portuali,
sulle concessioni ai terminal, sul lavoro
portuale temporaneo, sui servizi tec-
nico-nautici. Ciò in base alla legge 99
del 2009, art. 47, che dispone la pre-
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Da indiscrezioni sembra che ci sia la possibilità che alcuni porti vengano
trasformati in società per azioni 



sformati in società per azioni, avviando
così un processo di sdemanializzazione
delle loro infrastrutture con forte dre-
naggio di investimenti pubblici, cre-
ando un modello misto autostrada-ae-
roporto di difficile aderenza alle
specificità tecniche, fisiche  e commer-
ciali dei traffici portuali. Una possibilità
appoggiata apertamente dal presidente
del porto di Ravenna, Galliano Di
Marco, che vanta un’importante espe-
rienza professionale nel settore Auto-
strade e che da tempo è uscito da As-
soporti analogamente a Luigi Merlo,
presidente di Genova . 
Il presidente di La Spezia, Lorenzo For-
cieri recentemente incaricato dal di-
rettivo Assoporti alle relazioni istitu-
zionali, in una dichiarazione a Quarati
del Secolo XIX ha sottolineato come  la
definizione giuridica dell’Autorità por-
tuale di ente pubblico a ordinamento
speciale, faccia superare ogni dubbio.
Definizione, peraltro, già identificata
nel disegno di legge di natura parla-
mentare in Ragioneria, che la descrive
come “ente pubblico non economico
di rilevanza nazionale ad ordinamento
speciale”. 
In un intervento molto apprezzato al
convegno Ancip, il senatore Altero Mat-
teoli (FI), presidente della 8° commis-
sione al senato che ha licenziato il di-
segno di legge poi sospeso, ha ricordato
che la proposta di riforma è stata il ri-

sultato di decine di audizioni
con tutto il settore portuale.
“Siamo stati chiamati dal mi-
nistro che ci ha fatto un qua-
dro non molto chiaro” ha
commentato, aggiungendo:
“Che si possa ridurre il nu-
mero delle Autorità portuali
siamo d’accordo, ma da qui a
recepire di tenerne solo 5 …”.
Il senatore Marco Filippi (PD),
uno dei relatori del disegno di
legge parlamentare, ha ricor-

dato che fin quando, l’ultima volta nel
2002, vi è stata manutenzione della
84/94 con finanziamenti di settore i
traffici sono cresciuti. “Da allora si è
arrestato tutto e il sistema si è invo-
luto”. Si deve riflettere su qualche caso
di competitività implosa, ha rimarcato
il senatore, ed è necessaria una riforma
ma non con la privatizzazione o l’in-
troduzione dei modelli di lavoro non
qualificato dei retroporti.
Al convegno hanno preso parte attiva
anche il capo del comando generale
delle Capitanerie Felicio Angrisano, che
si è espresso sulla vecchiezza dei porti
e il restringimento dei loro bacini di
evoluzione per la crescita infrastruttu-
rale necessaria al gigantismo navale.
Una costatazione che mette la sicu-
rezza della navigazione e degli approdi
nelle acque portuali, garantita dall’im-
pianto di legge vigente sui Servizi tec-
nico-nautici, al primo posto  per la fun-
zionalità dei porti. Dopo anni che non
avveniva, il convegno, oltre ad Asso-
porti, ha riunito i vertici delle rappre-
sentanze nazionali di imprese e servizi
portuali Angopi, Assiterminal, Assolo-
gistica, Assorimorchiatori, Federimor-
chiatori e il sindacato unitario - Filt
Cgil, Fit Cisl, Uil Trasporti - che resta in
stato di agitazione e con la proclama-
zione dello sciopero generale. La situa-
zione è molto fluida e si attendono i
prossimi sviluppi.

fatti, come spesso sottoli-
neato dal ministro, il Piano
sarà propedeutico alla ri-
forma dei porti che ne sca-
turirà. Tuttavia, questi ele-
menti stanno alimentando,
come un feto nella pancia
della mamma, preoccupa-
zioni e tensioni. Sono in
molti a pensare che sia in-
dizio molto negativo il fatto
che si stia procedendo alla
pianificazione di un settore
ricco di imprese e lavoro qualificato, in
segreto e senza coinvolgimento diretto.
Le preoccupazioni si stanno allargando
anche verso chi ritiene che l’efficacia di
una riforma si basi sulla pace  e sulla
partecipazione dal basso attraverso i
dispositivi  di concertazione/condivi-
sione, per creare le necessarie sinergie
di convergenza per la realizzazione di
obiettivi comuni, peraltro costituzio-
nali, di maggior benessere sociale e la-
voro. A oggi dei contenuti del lavoro
del comitato, che procede sotto il vi-
gile sguardo dei massimi funzionari de-
gli uffici di diretta collaborazione del
ministro, si sa poco o nulla, se non tre
stringati verbali, apparsi sul sito del mi-
nistero per pochi giorni, e alcuni docu-
menti “fuoriusciti clandestinamente”, i
cui richiami sono stati sufficienti a sol-
levare ulteriori inquietudini e incer-
tezze sul futuro.
Al convegno dell’Ancip, “Il futuro dei
porti italiani lavoro e impresa al centro
della riforma”,  Michele Meta (PD), pre-
sidente della commissione Trasporti
alla camera, ha reso noto che grazie al-
l’azione parlamentare, si è ottenuto
quanto non era previsto, e cioè che il
Piano debba “tornare in parlamento
per la discussione”. Un risultato poli-
tico importante, ma non sufficiente a
sciogliere le pesanti nubi che si stanno
addensando sui porti. Una per tutte: la
possibilità che alcuni porti siano tra-
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L E G I S L A Z I O N E

L’Europa ha cambiato 
le regole sugli appalti
Sono tante le novità introdotte dal legislatore europeo. Dovranno

essere recepite dal nostro ordinamento entro il 18 aprile 2016. 

di Ornella Giola

recepirà dunque quanto previsto da tale
direttiva, dovrà essere adottato in modo
graduale e tuttavia contestualmente al
suo regolamento attuativo, al fine di evi-
tare lungaggini burocratiche, come ac-
caduto in passato. Il tutto con l’obiet-
tivo di dar vita a un corpus normativo
unico, ma snello. Vedremo se questo ac-
cadrà davvero, visto il mal di burocrazia
che affligge il nostro paese.
All’analisi e all’approfondimento delle
novità introdotte dal legislatore europeo
Assologistica - tramite la commissione
per la logistica sanitaria - ha dedicato
un incontro tenuto da Simonetta Lova-
scio dell’agenzia di consulenza Tender

Service di Modena (www.tenderser-
vice.it).
“Le nuove direttive in materia di appalti
pubblici e concessioni - ha esordito Lo-
vascio - si pongono in primis l’obiettivo
di garantire qualità e rapporto qualità-
prezzo migliori. Sarà inoltre più facile
per le Pmi presentare offerte (grazie alla
riduzione dei costi di partecipazione
alle gare e alla possibilità di suddividere
in lotti gli appalti), mentre le nuove re-
gole contengono disposizioni più severe
in materia di subappalto”.
Ecco in sintesi le altre novità previste:
� introduzione di un documento di ga-
ra unico europeo (DGUE). L’art. 59

S
emplificazione: è questo l’obiet-
tivo che ha spinto il legislatore
europeo a rivedere la normativa
in materia di appalti pubblici.

Tre le nuove direttive comunitarie ap-
provate in materia dal parlamento e dal
consiglio europeo il 26 febbraio 2014. Si
tratta:
� della direttiva 2014/24/Ce sugli ap-
palti pubblici che abroga la direttiva
2004/18/Ce;

� della direttiva 2004/25/Ce sulle pro-
cedure d’appalto degli enti erogatori
nei settori acqua, energia, trasporti e
servizi postali; abroga la direttiva
2004/17/Ce;

� della direttiva 2014/23/C sull’aggiudi-
cazione dei contratti di concessione.

Gli Stati membri saranno obbligati, en-
tro il 18 aprile 2016, a recepire le nuove
disposizioni nella legislazione nazio-
nale.
In particolare la direttiva 24/2014 pre-
vede una riforma complessiva sugli ap-
palti pubblici e l’adozione di un nuovo
“codice contratti” che recepisca la
norma comunitaria, con anche conse-
guente semplificazione delle restanti
leggi nazionali non direttamente toc-
cate dalla norma Ue. Introduce quindi
importanti novità, che - nel settore della
logistica - hanno una speciale rilevanza
per gli operatori specializzati  in campo
sanitario. Il nuovo codice italiano, che
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Le nuove norme comunitarie sono più severe in materia di subappalto



ciali scorrette;
� preferenza dell’offerta econo-
micamente più vantaggiosa ri-
spetto al prezzo (concetto fon-
damentale e prioritario conte-
nuto nel considerando 89).

“Una segnalazione merita in parti-
colare l’articolo 40 della direttiva -
ha precisato Lovascio - secondo il
quale prima dell’avvio di una pro-
cedura di appalto le amministra-
zioni aggiudicatrici possono svolgere
consultazioni di mercato, al fine della
preparazione dell’appalto e per infor-
mare gli operatori economici degli ap-
palti da essi programmati e dei requisiti
relativi a questi ultimi.  Al riguardo la
pregressa direttiva 18/2004 prevedeva
una specifica procedura relativa  al co-
siddetto ‘dialogo competitivo’, che nel
nostro ordinamento è stato attuato solo
per appalti particolarmente complessi,
mentre il ‘dialogo tecnico’ interessa
principalmente la fase di confronto sul
capitolato tra l’uscita del bando e la for-
mulazione dell’offerta. Adesso il legisla-
tore europeo ribadisce il concetto, raf-
forzandolo e ritenendo lo scambio tra
ente pubblico, operatori e consulenti
fondamentale. L’utilità di tale dialogo è
evidente soprattutto in rapporto a par-
ticolari appalti con una forte compo-

nente tecnologica o sperimentale. Uno
degli aspetti di sicura novità è che
adesso il dialogo tecnico viene chiamato
per quello che è: una (potenziale) con-
sultazione preliminare di tipo tecnico,
che precede l’avvio della procedura e
non l’aggiudicazione della gara”. 
Interessante è poi sottolineare come nel
considerando 74 la direttiva faccia espli-
cito riferimento a innovazione e tutela
ambientale, segnalando che “le specifi-
che tecniche devono permettere lì aper-
tura degli appalti  pubblici alla concor-
renza, nonché il conseguimento degli
obiettivi di sostenibilità… se le specifi-
che tecniche vengono fissate in termini
di requisiti funzionali e in materia di
prestazioni dovrebbe essere possibile
raggiungere gli obiettivi di cui sopra,
nonché stimolare il processo di innova-
zione”.
Quanto al tema “prezzo” al conside-

scrive: “al momento della domanda
di partecipazione o delle offerte, le
amministrazioni aggiudicatrici ac-
cettano il DGUE che consiste in
un’autodichiarazione aggiornata co-
me prova documentale preliminare,
in sostituzione dei certificati rilascia-
ti dalle autorità pubbliche”. Il DGUE
va fornito solo in chiave elettronica,
tramite la banca dati e-Certis conte-
nente tutte le informazioni sugli ope-
ratori economici e il DGUE redatto in
tutte le lingue dell’Unione;

� priorità alla suddivisione in lotti;
� soglie minime di fatturato propor-
zionate al contratto;

� riduzione dei tempi minimi di pre-
sentazione dell’offerta;

� comunicazione interamente elettro-
nica dei documenti (fino ad arrivare
alla fatturazione elettronica) e aggre-
gazione della domanda (accanto alla
tradizionale figura della centrale di
committenza si introduce la possibi-
lità per due o più amministrazioni
aggiudicatrici di eseguire congiunta-
mente alcuni appalti specifici, come
detto nel considerando 71);

� “dialogo” tra pubblica amministra-
zione e imprese sia in fase prelimina-
re sia in gara;

� modernizzazione delle procedure
(riduzione dei termini di ricezione
delle offerte; possibilità di esaminare
le offerte prima della verifica dell’as-
senza di cause di esclusione; amplia-
mento del soccorso istruttorio; con-
sultazioni preliminari di mercato;
documento di gara unico europeo,
ridefinizione dei criteri di aggiudica-
zione);

� in caso di subappalto sono previste
disposizioni più severe in presenza di
anomalie e lotta alle prassi commer-
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La riforma europea degli appalti si pone l’obiettivo di accrescere la qualità delle prestazioni
e di migliorare il rapporto qualità-prezzo. Fatto di particolare rilievo nel settore ospedaliero
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rando 90-92 si legge: “gli enti aggiudica-
tori dovrebbero essere incoraggiati a
scegliere criteri di aggiudicazione che
consentano loro di ottenere lavori, for-
niture e servizi di alta qualità che ri-
spondano al meglio alle loro necessità e

dovrebbe essere
consentito agli
Stati membri di
proibire o limi-
tare il ricorso al
solo criterio del
prezzo o del co-
sto per valutare
l’offerta econo-

micamente più vantaggiosa qualora lo
ritengano appropriato”. 
Altro concetto previsto è quello di “costo
del ciclo di vita”, ovvero il costo deter-
minato da oneri successivi all’acquisi-
zione in sé. L’art. 2, al comma 20, della

direttiva spiega cosa si debba intendere
per “ciclo di vita”: “tutte le fasi conse-
cutive e/o interconnesse, compresi la
ricerca e lo sviluppo da realizzare, la
produzione, gli scambi e le relative con-
dizioni, il trasporto, l’utilizzazione e la
manutenzione, della vita del prodotto e
del lavoro o della prestazione del servi-
zio, dell’acquisizione della materia
prima o dalla generazione delle risorse
fino allo smaltimento, allo smantella-
mento e alla fine del servizio o all’utiliz-
zazione” (compresi quindi anche i
tempi di pagamento, nonché i costi di
trasporto e logistica).
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Alcune novità previste dal legislatore comunitario sono davvero importanti e, se
ben applicate, potrebbero effettivamente semplificare le procedure d’appalto.
Sentiamo il parere al riguardo della consulente Simonetta Lovascio dell’agenzia
Tender Service.

Quali novità introdotte dalla direttiva 2014/24 sono - a parer suo - di maggior
interesse per il nostro paese? 
Senza dubbio l’indicazione data agli Stati di limitare nella propria normativa il
ricorso al solo criterio del prezzo; questo potrebbe avere un impatto per le

nostre leggi che dal 2000 a oggi “rincorrono” l’acquisto al prezzo più basso, mettendo a rischio la qualità, con le strategie
più diverse che vanno dalla sempre più spinta centralizzazione degli acquisti alle strategie di spendin review. 

Quali sono invece di più difficile attuazione in Italia? 
Abbiamo una contraddizione di fondo tra la suddivisione delle gare in lotti a favore delle Pmi, che è quanto chiede l’Europa,
e il ricorso sempre più massiccio all’aggregazione della domanda, imposto dalle nostre leggi finanziarie e di stabilità e che
finisce inevitabilmente per favorire i grandi gruppi. 

La volontà del legislatore europeo è di semplificare la normativa in materia di appalti: secondo lei si arriverà a questo
obiettivo anche nel nostro paese?
È una strada in salita. I tentativi di semplificazione fatti finora attraverso gare telematiche, BDNCP, AVCPass, prezzi di
riferimento, soccorso istruttorio, ecc. nascono buoni nelle intenzioni per poi arenarsi nell’attuazione pratica, basta
ricordare il passaggio AVCP-ANAC, quando un paese deve gestire gli acquisti tramite l’anticorruzione, qualcosa non
funziona. Certo è che il nostro testo unico (d.lgs.n.163/06) con l’aggiunta del regolamento attuativo (dpr n.207/10) è un
“corpus” normativo di 600 articoli che a oggi ha subito ben 223 modifiche, oltre due al mese. Un nuovo codice a misura
d’Europa  dovrà abbandonare il vizio tutto italiano della “riforma continua”, uscire in un unico testo senza rimandi a decreti
di attuazione e contenere al  massimo 200 articoli, questo promette il disegno di legge delega all’esame dei tecnici. Mi
sembra un buon obiettivo.

NOVITÀ IMPORTANTI

Un altro obiettivo della riforma sugli appalti è di rendere più facile
la partecipazione delle piccole e medie imprese   
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C O M P E T I T I V I T À

BCube, la strada 
dell’eccellenza

L’azienda, che si muove secondo una “visione manifatturiera”

ed è presente in tutto il modo, ha come punto di forza 

la specializzazione nella logistica industriale. 

chilometri da Livorno, nell’area del-
l’interporto, mentre visitavamo i
nuovi  impianti della BCube, che si
sono andati ad aggiungere a quelli da
tempo esistenti, e ascoltavamo le
spiegazioni fornite dai tecnici. Piano,
piano, camminando, guardando e
sentendo, i pezzi di un complicato
puzzle, in maniera appunto sorpren-

dente, sono andati ognu-
no al loro giusto posto
regalandoci un quadro
d’insieme che ha richia-
mato un termine che
spesso sentiamo echeg-
giare, ma raramente pos-
siamo vedere, constatare
nella sua realtà: “eccel-
lenza”. 
In grandi piazzali, abbia-
mo visto un’impressio-
nante quantità di mate-
riali accuratamente pro-
tetti da teloni dalle

dimensioni più svariate, qualcuno
anche enorme e altri un po’ più gran-
di di una valigia. Quasi tutti materiali
della General Electric Oil&Gas desti-
nati a ogni angolo del mondo, spesso
impiegati per realizzare piattaforme
di estrazione petrolifera, come
attualmente sta avvenendo in
Australia. Tutti materiali che la
BCube seleziona, assembla e spedi-
sce: dalle minuscole viti alle gigante-
sche turbine. Un impegno che collo-
ca la logistica dell’azienda, definita
“logistica integrata”, nell’ambito
dell’attività industriale, questo non
solo per quanto riguarda la collabo-
razione con la General Electric, ma
anche quella con un altro grande
cliente, il gruppo Fiat Chrysler. Nello
stabilimento di Melfi, dove in media
vengono prodotte 900 vetture al gior-
no, ad esempio, i tecnici della BCube
portano a bordo delle linee di assem-
blaggio i componenti secondo una

P
er chi, come noi, che faccia-
mo il mestiere di giornalista
da decenni, è difficile sor-
prendersi, specialmente in un

paese come il nostro nel quale spesso
le cose sono sempre uguali a sé stes-
se, così come le “parole” e il linguag-
gio. Eppure qualche volta accade. A
noi è capitato a Guasticce, a pochi

>
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di Paolo Giordano

BCube  è leader in Italia nel settore della logistica del
cargo aereo dove è specializzata nei servizi aeroportuali 



sequenza definita, dettata dal mon-
taggio. Ciò viene fatto secondo tempi
molto brevi, cadenzati e rigidi,
anch’essi dettati dai ritmi delle linee.
Difficile individuare dove finisca l’at-
tività logistica e inizi quella della pro-
duzione industriale, tanto le due atti-
vità sono interconnesse. Il presidente
della BCube Piero Carlo Bonzano,
con una definizione, ha posto in
chiaro come in realtà questa distin-
zione tra le due attività di fatto non
esista: “Noi operiamo con una visio-
ne manifatturiera”. 

Una “visione” che è alla base del suc-
cesso dell’azienda. Un successo che
non conosce confini. Impresa tutta
italiana, la BCube opera in tutto il
mondo attraverso oltre 80 sedi (33
sono posizionate in Italia), dislocate
dagli Stati Uniti al Messico, dal
Brasile al Venezuela, all’Argentina, da
tutta l’Europa alla Turchia, al Medio
Oriente, all’Egitto, all’India e alla
Cina. Impiega circa 4.300 dipendenti
e gestisce aree per oltre 2,8 milioni di
metri quadrati.
Grazie alla lunga esperienza matura-

Il presidente della BCube Piero Carlo Bonzano
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La storia di BCube ha radici
lontane: muove i primi passi nel
1952, quando Luigi Bonzano fondò
la società Argol per lavorare nel
settore del legname e dei
contenitori in legno. Subito
acquisì un importante cliente: la
Fiat. L’impresa è poi
costantemente cresciuta,
allargando i suoi orizzonti
lavorativi alla logistica.
Un’accelerazione si ha
specialmente negli anni ‘70,
anche grazie all’ingresso
nell’azienda di famiglia del figlio
Piero Carlo. In quegli anni si
iniziano a consolidare le attività
internazionali. Nel 1974, viene
fondato il gruppo Villanova. Nel
2012, queste due aziende, molto
rafforzate anche sullo scenario
estero, si sono fuse nel gruppo
Argol Villanova, con sede a
Casale Monferrato. “Una fusione
- come dichiarò allora il
presidente Piero Carlo - tra due
imprese ‘compatibili’ che hanno
messo insieme i diversi know-
how, innescando un processo di
crescita e di grande sviluppo
delle potenzialità, specialmente
nel settore della logistica
industriale”. Agli inizi del 2014,
l’azienda ha affidato all’affermato
e geniale creativo Oliviero
Toscani il restyling dell’immagine
dell’azienda. Da questa
operazione il cambio del nome in
BCube e il nuovo logo: una
grande “B” (come l’iniziale della
famiglia Bonzano), l’uso dei
quattro colori della quadricromia,
un 3, ossia “al cubo”, per
sottolineare ed esaltare le
potenzialità di sviluppo del gruppo
sullo scenario mondiale. 

LA STORIA



ta in diversi settori industriali e in vari
paesi, l’azienda ha costruito una sua
forte identità nel settore dell’enginee-
ring, ponendosi sempre nelle migliori
condizioni per elaborare sotto l’ango-
lazione logistica la più conveniente
soluzione per il cliente. Gli studi di re-
ingegnerizzazione dell’intera supply
chain sono volti ad analizzare lo stato
dell’arte del cliente e a offrire alternati-
ve in grado di migliorarne i livelli sia di
costo sia di esercizio. BCube è mem-
bro della World Class Manufacturing
Association, un’organizzazione inter-
nazionale che unisce player della filie-
ra produttiva e logistica con i più alti

livelli di qualità ed efficienza. Livelli
che hanno permesso all’azienda, ad
esempio, di ritagliarsi un importante
spazio nel settore dell’aerospazio e
della difesa. Settore per il quale ha
una specifica certificazione di qualità.
BCube, quindi, gestisce i magazzini
delle basi dell’Aeronautica militare
italiana e delle Forze aeree brasiliane.
Inoltre, con la recente acquisizione di
una partecipazione nella società
americana Eagle Support Service, ha
ampliato la propria presenza interna-
zionale, presidiando il mercato del
nord America e delle aree geografiche
connesse.   

Altri settori nei quali l’azienda è spe-
cializzata sono quelli dell’automoti-
ve, dell’energia, del fast moving con-
sumer goods, dell’air cargo. In Italia,
in quest’ultimo settore, è diventata
leader attraverso le acquisizioni di
Fiumicino Logistica Europa e di
Malpensa Logistica Europa e le suc-
cessive operazioni di sviluppo che
ha portato avanti per la specializza-
zione nella fornitura dei servizi
aeroportuali e in quelli del trasporto
via gomma della merce aerea. Su
queste basi BCube ha costruito e
continua a sviluppare la sua compe-
titività. 
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All’inaugurazione dei nuovi impianti della BCube a Guasticce, alla presenza del presidente della Regione Toscana Enrico
Rossi, il presidente Piero Carlo Bonzano ha sottolineato che “questo polo è ragione di grande orgoglio per BCube, non
solo per gli enormi sviluppi realizzati sul sito, ma anche perché testimonia la relazione di lunga data con Nuovo Pignone e
General Electric, iniziata negli anni ‘80 in Italia e proseguita con successo anche in ambito internazionale. È un caso
esemplare dell’approccio di BCube, teso a realizzare partnership durature con i propri clienti, con risultati di eccellenza”.
Sulla collaborazione tra le due aziende è intervenuto anche l’amministratore delegato Enrico Bazzi: “Il modello di logistica
industriale di General Electric Oil&Gas, di cui BCube ha sviluppato la realizzazione e che gestisce da quindici anni, ha una
storia di crescita e di successo sia per la forte diversificazione e integrazione dei servizi sia per la posizione geografica
strategica del sito livornese. Riteniamo che la specializzazione di BCube nei servizi customizzati, la propensione
all’innovazione e al miglioramento continuo siano i punti di forza che ci hanno consentito di creare insieme a GE questo
modello di riferimento per la logistica industriale”. Gli investimenti sul sito, garantiti da General Electric e sviluppati da
BCube, porteranno già entro il 2015 a un ampliamento dei volumi dei materiali gestiti, che si stima passeranno da 40 mila
(dato 2014) a 60 mila tonnellate, degli spazi dedicati all’imballaggio e allo stoccaggio delle merci, con un incremento
rispettivamente di circa il 25%  e il 15%, e delle merci spedite che raddoppieranno. Un progetto, quindi, di assai ampio
respiro, che è stato così sintetizzato da Massimo Messeri, presidente del Nuovo Pignone, azienda capofila del gruppo
General Electric Gas&Oil: “Con il programma di sviluppo di Guasticce diamo ulteriore forza al triangolo dell’eccellenza
produttiva, che vede negli impianti di Firenze e di Massa gli altri due poli protagonisti. Il nostro profondo legame con il
territorio e con il suo sviluppo si arricchisce di un nuovo importante tassello, che contribuirà di certo a renderci ancora
più competitivi sui mercati internazionali grazie all’eccellenza Made in Italy”. 

UN PROGETTO DI AMPIO RESPIRO

�

Nella foto e in quella della pagina precedente, impianti BCube a Guasticce, Livorno



C O M P E T I T I V I T À

La logistica: 
un’opportunità per l’Italia 

tore della logistica conto terzi è di circa
80 miliardi di euro e ha risentito negli
ultimi anni dello stallo del sistema-
paese: la forte pressione sulle tariffe da
parte dei committenti, la difficoltà dei
consumi e la contrazione dei flussi fisici
hanno condizionato negativamente il
mercato. Nonostante questo clima re-
cessivo, dopo la brusca frenata registrata
nei due anni precedenti, si stima una ri-
salita del fatturato nel 2014 (più 1,1%) e
nel 2015 (più 0,9%), trainata dall’incre-
mento dell’export. Tassi di crescita non
elevati, ma superiori a quelli previsti per
l’economia italiana, che porterà questo
settore a raggiungere quota 81 miliardi di
euro nel 2015. In questo scenario si nota
il sempre maggiore ricorso delle aziende
all’outsourcing dei servizi di logistica per

aumentare la competitività, ottimizzare
il processo e creare valore. La terziariz-
zazione infatti è passata dal 36,4% del
2009 al 39,1% nel 2012, con valori molto
differenti nei diversi settori. Emerge inol-
tre una concentrazione dei fornitori di
servizi logistici (autotrasportatori orga-
nizzati in società di capitali e non di ca-
pitali, corrieri/corrieri espresso, gestori
di interporti e terminal intermodali, ge-
stori di magazzino, operatori del tra-
sporto ferroviario e del trasporto com-
binato strada-rotaia, operatori logistici e
spedizionieri), il cui numero di aziende
complessive si è ridotto del 9,4% in quat-
tro anni. Tuttavia il fenomeno interessa
principalmente gli autotrasportatori or-
ganizzati in società non di capitali, i co-
siddetti “padroncini”, meno di 80 mila

“N
el nostro paese la logi-
stica opera quasi in in-
cognito: non esiste nel
codice civile, manca di

qualunque riconoscimento, diciamo ‘uf-
ficiale’. Una lacuna incomprensibile e
che ha portato a una continua sottova-
lutazione del rilievo che il settore ha sia
nell’ambito economico sia in quello
della produzione industriale. Una sto-
rica sottovalutazione politica che ci di-
stingue in termini negativi non solo dai
giganti logistici del nord Europa, come
l’Olanda e la Germania, ma anche, via
via che scorre il tempo, dai paesi emer-
genti dell’area mediterranea, come la
Turchia e in particolare l’Egitto. In que-
st’ultimo paese, continuo a ricordarlo,
non c’è più il ministero dei Trasporti, ma
quello della Logistica”, ha sottoli-
neato Carlo Mearelli, presidente di
Assologistica, intervenendo al
convegno “Sistema logistico Italia:
un valore per il nostro paese”, or-
ganizzato a Roma dall’Osservato-
rio contract logistics del Politec-
nico di Milano in collaborazione
con Assologistica. Anche i dati pre-
sentati al convegno dall’Osserva-
torio sottolineano l’esigenza che
si metta velocemente mano a una
modernizzazione, chiamiamola
così, del sistema logistico nazio-
nale, ma in un’ottica di sistema e
non agendo in maniera segmen-
tata,  comparto per comparto, mo-
dalità per modalità, in una linea
guida che è quella di “non scon-
tentare nessuno”, come sempre è
stato fatto. 
Il fatturato complessivo del set-
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“La logistica deve essere interpretata in Italia come un settore determinante per lo sviluppo eco-
nomico e industriale”, ha detto Carlo Mearelli



notevolmente la competitività delle
aziende e dei prodotti italiani garan-
tendo elevati livello di servizio verso i
clienti stranieri. Queste due direzioni
rappresentano un’opportunità per i for-
nitori di servizi logistici, ma soprattutto
uno stimolo per la crescita dell’intero si-
stema paese”.  Marco Melacini, respon-
sabile della ricerca dell’Osservatorio
sulla contract logistics, ha aggiunto: “Il
mercato attuale della logistica conto
terzi vede vincenti nuovi approcci che ri-
chiedono maggiori sinergie tra aziende
committenti, fornitori di tecnologia e
fornitori di servizi logistici per svilup-
pare sistemi innovativi e produrre mi-
gliori risultati anche in termini econo-
mici. Lo sviluppo della logistica conto
terzi non è però legato esclusivamente

all’andamento generale dell’economia,
ma anche alle dinamiche interne ai sin-
goli settori e segmenti del mercato. Di si-
curo, esiste ancora un elevato numero di
piccole-medie imprese che terziarizza
in modo limitato e una percentuale si-
gnificativa di aziende che presidia poco
il processo logistico su scala internazio-
nale. I fornitori di servizi logistici in
grado di sviluppare nuovi mercati al-
l’estero o anche in Italia in settori tradi-
zionalmente poco terziarizzati, invece,
riescono a crescere molto più della me-
dia del settore”. Per continuare a cre-
scere è però indispensabile che le istitu-
zioni e il governo introducano sem-
plificazioni nelle procedure burocrati-
che e maggiori controlli per assicurare la
regolarità degli operatori.

aziende, che hanno subito una contra-
zione di oltre il 10% rispetto al 2009. Ciò
a testimonianza che la frantumazione
dei servizi di trasporto e logistici è sem-
pre più un limite allo sviluppo del settore
e della distribuzione.
Gino Marchet, responsabile scientifico
dell’Osservatorio, ha osservato: “Un po-
tenziale di crescita importante per il
comparto logistico è rappresentato dal-
l’ulteriore sviluppo della terziarizzazione
in settori in cui i processi logistici non
sono ancora maturi, come ad esempio
quello ospedaliero dove la terziarizza-
zione è pari solo al 4%. Poi, di fronte a
una percentuale significativa di aziende
italiane che presidia ancora poco il pro-
cesso logistico dell’export, i fornitori di
servizi logistici possono incrementare
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Fornitori e committenti della logistica chiedono interventi normativi, economici e infrastrutturali per sostenere lo sviluppo
del settore. Grazie al coinvolgimento dell’advisory board dell’Osservatorio contract logistics e di oltre 700 manager del
settore, sono state individuate dieci principali aree di intervento in ambito normativo, riportate in ordine di rilevanza:
1. semplificazione delle normative, in modo da favorirne l’adozione e il rispetto;
2. incremento del controllo sulla “regolarità” del personale di magazzino impiegato, aumentando la visibilità dei casi

irregolari accertati. Esempio: incremento dei controlli sulle nuove aziende, spesso nuove soltanto nella ragione sociale
ma operanti con le stesse persone di imprese precedentemente fallite;

3. semplificazione dei contratti di lavoro, in modo da migliorare la flessibilità operativa e agevolare l’assunzione di nuovo
personale;

4. semplificazione del processo doganale. Esempi: riduzione degli enti coinvolti, ridefinizione delle responsabilità degli
enti coinvolti, standardizzazione del processo in modo che risulti più semplice e lineare;

5 incremento del controllo sulla “regolarità” dei mezzi di trasporto in circolazione, aumentandone l’efficacia
sanzionatoria, anche in un’ottica di identico trattamento dei veicoli a targa italiana e straniera. Esempi: blocco del
veicolo non in regola a meno di pagamento immediato della sanzione a mezzo POS mobile come avviene regolarmente
in altri paesi europei;

6. spinta alla dematerializzazione dei documenti a supporto della logistica;
7. riduzione delle “personalizzazioni” normative che si registrano a livello locale. Esempi: autorizzazioni dei vigili del

fuoco e Asl e autorizzazione prefettizia alla circolazione delle merci;
8. riduzione dell’iter di autorizzazione per progetti di nuove strutture private o infrastrutture logistiche. Esempi: creazione

di uno “sportello unico” efficiente, coordinato con la pianificazione territoriale regionale;
9. aggiornamento delle norme sul trasporto, con superamento di vincoli che ostacolano il raggiungimento di efficienza ed

economie. Esempi: revisione della norma secondo cui - in tema di stoccaggio e trasporto di materiale - tutti i materiali
non assimilabili a RSU sono considerati “speciali”; revisione della norma sulla promiscuità della tipologia di merce
trasportata;

10. revisione della responsabilità solidale sugli appalti.

LE RICHIESTE

�



C O M P E T I T I V I T À

Il deficit logistico 
della sanità

presidente della commissione Sanità di
Assologistica.

SECONDO LE RICERCHE DELL’OSSERVATO-
RIO DEL POLITECNICO DI MILANO, NEL SET-
TORE OSPEDALIERO L’OUTSOURCING LO-
GISTICO ARRIVA A MALAPENA AL 4%. LE
SEMBRA UN DATO CORRETTO?
� Secondo me, è un dato sottostimato,
probabilmente perché non prende in
esame tutte le attività, oltre quella della
distribuzione dei farmaci, che vengono
svolte in un ospedale. Basti pensare al tra-
sporto dei pazienti o del sangue, che non
vengono considerate componenti logi-
stiche, mentre invece lo sono. Comunque
è certo che la terziarizzazione logistica è
nel settore notevolmente bassa.  

QUALI SONO LE MOTIVAZIONI DI TALE FE-
NOMENO?
� Sono diverse e articolate. In generale
ciò avviene perché manca un terreno

adeguato in termini culturali: nelle
aziende ospedaliere la logistica non
rappresenta certo il core business, che
è quello di curare il paziente, quindi è
trascurata ed è affidata a pratiche tra-
dizionali. La conseguenza di tale atteg-
giamento è che nessuno, all’interno
dell’ospedale, matura competenze spe-
cifiche in ambito logistico e nessuno è
in grado di capire che un livello effi-
ciente  in questo ramo d’attività è fon-
damentale per evitare che si verifichino
fenomeni, oggi diffusi, quali far scade-
re le medicine, commettere errori lun-
go il percorso che va dall’ordine delle
medicine fino alla somministrazione al
malato, ritardi nella consegna dei pro-
dotti. È vero che la logistica specifica del
settore è molto complicata, perché
spesso ha urgenze, perché, faccio un al-
tro esempio, deve essere molto accura-
ta riguardo alla tracciabilità dei prodotti.
Non dimentichiamo che “maneggia”

N
el nostro paese, la sanità è uno
dei settori con un forte deficit
logistico. Parliamo essenzial-
mente del settore pubblico,

con un particolare riferimento all’area
ospedaliera che è quella però dove i
consumi, specialmente di farmaci,
sono più alti e dove la qualità del servi-
zio dovrebbe essere, per definizione, la
più accurata possibile. Sulle lacune
della logistica ospedaliera abbiamo in-
tervistato Alessandro Pacelli presidente
della società OPTA, costituita nel 1996,
con sede a Bologna, specializzata nel-
l’offrire consulenze tese al migliora-
mento delle performance logistiche. La
società ha maturato competenze nel-
l’industria manifatturiera, poi estese
ad altri settori, con particolare atten-
zione a quelli dei servizi e della sanità.
L’intervista l’abbiamo fatta a margine
del convegno sull’outsourcing nel set-
tore della logistica sanitaria, organiz-
zato a Bologna da Assologistica, dal-
l’Asso-Ram, da OPTA e dallo studio
legale Lexus-Sinacta. Pacelli è anche

INTERVISTA AD ALESSANDRO PACELLI
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più basso. Altro punto determinante:
devo avere le competenze e il persona-
le giusto per effettuare i controlli, le ve-
rifiche su quanto fa il logistico a cui ho
affidato l’incarico. Devo essere in grado
di elaborare KPI adeguati, indicatori
che mi rivelino il livello di efficienza sul-
le prestazioni fornite. Quindi, servono
competenze elevate per terziarizzare in
maniera vantaggiosa. Altrimenti, come
è avvenuto, si va incontro a fallimenti.
Un ospedale non può terziarizzare la sua
logistica solo perché pensa in questo
modo di ridurre i costi, perché vuole ta-
gliare il personale che lavora nei suoi
magazzini o perché si “vuole levare di
torno” un problema e lo scarica tout
court su un malcapitato logistico. Ser-
ve, per gestire bene questa operazione
di outsourcing, una cabina di regia che
deve essere saldamente nelle mani del-
l’azienda ospedaliera. Come ricordavo
in precedenza, la mancanza di compe-
tenze logistiche all’interno dell’ospedale
diventa uno dei limiti maggiori alla ter-
ziarizzazione della logistica e anche,
una volta fatta, al suo successo. 

DA QUANTO DICE, MI PARE DI CAPIRE CHE
CI SIANO ALTRI LIMITI, O MI SBAGLIO?
� Credo che un altro limite, anche que-

sto rilevante, stia nella mancanza di ri-
sorse. Le faccio un esempio. Come
OPTA, abbiamo elaborato analisi di di-
verse soluzioni logistiche innovative
per l’Azienda ospedaliera di Udine.
Quelle che abbiamo presentato sono ri-
sultate tutte più economiche rispetto ai
costi che l’azienda sosteneva, in parti-
colare la scelta di ricorrere all’oursour-
cing permetteva un risparmio di circa il
35/40% su ogni riga distribuita. E par-
liamo di ben oltre un milione di righe
l’anno, ossia di una logistica molto
complessa. La terziarizzazione per-
mette vantaggi, alle condizioni prima
sottolineate, servono però progetti e per
fare progetti servono finanziamenti,
che non ci sono. È il cane che si morde
la coda.  Non avendo risorse da investire
l’ospedale in genere continua a fare le
cose come ha sempre fatto, anche con-
scio che così facendo spende notevol-
mente di più, quando non spreca di più.   

IN UNA SIMILE SITUAZIONE NON DO-
VREBBE INTERVENIRE LO STATO, DANDO
INDICAZIONI PRECISE, VISTO CHE LA SA-
NITÀ INCIDE COSÌ TANTO SULLA SPESA
PUBBLICA?
� Così dovrebbe essere, ma non è. Gra-
zie all’autonomia federalista, ogni Re-
gione si muove come meglio crede,
senza alcuna pianificazione dettata dal
centro. Non ci   sono linee guida che do-
vrebbero valere su tutto il territorio na-
zionale. Ad esempio, su come centra-
lizzare gli acquisti, su come unificare i
magazzini, su come appaltare i servizi.
Ci dovrebbero essere alcuni “obblighi”
nazionali indirizzati verso il conteni-
mento dei costi, sulla cui realizzazione
le Regioni potrebbero esercitare un
margine di autonomia.  Serve però un
indirizzo centralizzato. 

prodotti destinati al miglioramento del-
la salute dei pazienti e spesso si tratta di
“salvavita”. Tale aspetto, che dà rilievo
alla funzione logistica all’interno del-
l’ospedale, è, come dicevo, sottovalutato.
Ciò incide negativamente anche sulle
possibilità di terziarizzare.

NON DOVREBBE ESSERE IL CONTRARIO:
DATO CHE NON SO FARE BENE UNA COSA,
LA FACCIO FARE AD ALTRI PIÙ BRAVI O
SPECIALIZZATI. NON DOVREBBE ESSERE
COSÌ?
� Le cose sono più complicate e di mol-
to. Infatti, quando do all’esterno la ge-
stione di una funzione, e questo avvie-
ne in ogni settore industriale, devo co-
noscerla a fondo, devo conoscere in ma-
niera precisa la sue procedure, i rischi e
le difficoltà che si possono incontrare.
In altre parole, per terziarizzare devo
avere le competenze per elaborare un
capitolato d’appalto molto particola-
reggiato, che prenda in esame ogni
aspetto. Devo avere poi la capacità di se-
lezionare sul mercato il logistico giusto,
quello che mi dà le risposte più corret-
te sul piano del lavoro, che ha i sistemi
informatici più adeguati (difficile orien-
tarsi in questo campo se non si cono-
scono) e non quello che mi fa il prezzo
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GLS: leader in Italia, 
specialmente per le Pmi
L’azienda, che opera nel settore dei corrieri espresso, cresce nel

nostro paese, costantemente, con percentuali a due cifre l’anno.

di Ornella Giola

una rete solida e capillare anche a li-
vello europeo”, spiega l’amministratore
delegato Klaus Schädle, che abbiamo
incontrato nel quartier generale di San
Giuliano Milanese (alle porte di Mi-
lano). Con le sue 140 sedi (40 delle quali
di proprietà del franchisee GLS Enter-
prise) e i suoi 10 centri di smistamento
in Italia, GLS Italy garantisce consegne
nazionali entro 24 ore (48 ore nelle zone
più periferiche e nelle isole); le spedi-
zioni dall’Italia verso i paesi europei
raggiungono invece la destinazione - a
seconda della distanza da percorrere -
fra le 24 e le 96 ore. 

LA SCELTA DEL FRANCHISING È STATA FA-
CILE DA ATTUARE IN ITALIA?
� Questa scelta da parte del nostro
gruppo riguarda unicamente il merca-
to italiano, dove le esigenze sono parti-
colari, con tanti piccoli imprenditori e in
grado di movimentare qualsiasi tipo di
collo, dalla busta al bancale, mentre
nel resto d’Europa prevediamo proce-
dure standardizzate con trasporto di
colli di un massimo di 40 chilogrammi.
I nostri licenziatari sono molto radica-
ti nel territorio e conoscono anche mol-
to bene le esigenze del loro mercato di
riferimento. Questo aiuta anche noi
come franchisor a sviluppare i servizi
giusti al momento giusto. In Italia siamo
leader nel settore delle piccole e medie
imprese; tenga presente che su un totale

di 220 mila clienti dell’intero gruppo,
solo in Italia sono 120 mila, il 50% del-
la nostra clientela è dunque italiana.

CI SONO NUOVE RICHIESTE DI AZIENDE
CHE VOGLIONO UNIRSI AL GRUPPO?
� Abbiamo già effettuato una selezione
adeguata e completa dei franchisee e al
momento non intendiamo affiliarne
altri.

LA DISTRIBUZIONE DEL BUSINESS SI CON-
CENTRA MAGGIORMENTE NEL NORD ITA-
LIA?
� Il business interessa ovviamente in
percentuale maggiore la parte setten-
trionale del paese, oltre ad aree altret-
tanto importanti quali quelle di Roma,
Napoli e Bari.

QUAL È LA PERCEZIONE CHE IL MERCATO
HA DELLA VOSTRA ORGANIZZAZIONE?
� In base anche a nostre analisi, il mercato
ci considera il miglior corriere espresso
per puntualità, flessibilità e servizio.

C’È QUALCHE SETTORE MERCEOLOGICO IN
CUI SIETE SPECIALIZZATI?
� No, operiamo a 360 gradi in tutti i com-
parti merceologici.

QUALI OBIETTIVI AVETE PER IL MERCATO
ITALIANO?
� Vogliamo continuare a crescere come
ora e più di quanto stia crescendo il

G
LS Italy è una sussidiaria di
General Logistics Systems
(sede direzione ad Amster-
dam) ed è attualmente una

delle aziende leader in Italia nel settore
dei corrieri espresso. Nel 2000 ha ac-
quisito il 49% di DGE (Direzione
Gruppo Executive, gruppo in franchi-
sing parte del network internazionale
General Parcel), rilevandone l’intero
pacchetto poco meno di un anno dopo.
Da allora la società opera con il nome
di GLS Italy, ottenendo risultati in co-
stante crescita e a due cifre percentuali
anche nel corso del 2014, con la strate-
gia di avere affiliato franchisee specie
nel nord Italia. Il segreto di questo
trend? “Un’esperienza trentennale nel
settore e la vicinanza ai clienti, abbi-
nate a servizi innovativi e al supporto di
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giornata lavorativa; per questo GLS ha
studiato soluzioni ad hoc, come l’E-
comService, che rende più diretto il
controllo dell’intero processo con avvi-
so via e-mail al destinatario per eventuali
non consegne, gestione della riconsegna
e uso di un link dedicato, raggiungibile
24 ore su 24. Prevediamo anche il servi-
zio InfoService con cui si ricevono le in-
formazioni sulla spedizione con diffe-
renti possibilità di notifica (preavviso di
partenza spedizione, preavviso di con-
segna spedizione, preavviso di fermo de-
posito disponibile, avviso di avvenuta
consegna, avviso di mancata conse-

gna); si può prenotare tramite telefono,
e-mail, weblabeling o eventualmente via
fax. Da segnalare infine l’ExchangeSer-
vice con possibilità di consegna e con-
testuale ritiro di merci o documenti
presso lo stesso indirizzo.

ALCUNI DEI VOSTRI COMPETITOR STANNO
SPERIMENTANDO I DROPBOX, SORTA DI
“ARMADI” APRIBILI CON UN CODICE FOR-
NITO AL MOMENTO DELL’ACQUISTO. È UNA
STRADA CHE INTENDETE SEGUIRE ANCHE
VOI?
� Non al momento. In alternativa pro-
poniamo però presso le nostre sedi il
servizio di “fermo deposito”, molto uti-
lizzato anche da artigiani e piccole
aziende.

COME SIETE POSIZIONATI A LIVELLO EU-
ROPEO?
� “Leader della qualità nelle spedizioni
in Europa” è il nostro principio guida.
GLS - General Logistics Systems, con sede
ad Amsterdam, è stata fondata a fine
1999; oggi opera con oltre 220 mila clien-
ti in tutto il continente ed è anche spe-
cializzata in attività di logistica; copre 37
Stati, sia attraverso società interamente
controllate sia  attraverso partner. Inol-
tre ha connessioni a livello mondiale gra-
zie a speciali accordi contrattuali. Di-
sponiamo di 39 centri di smistamento e
662 sedi, impiegando intorno ai 14 mila
dipendenti e circa 18 mila veicoli. Nel-
l’anno fiscale 2013/14, sono stati spedi-
ti 404 milioni di colli e il fatturato ha rag-
giunto 1,96 miliardi di euro.

OLTRE ALLE SPEDIZIONI PREVEDETE ALTRI
SERVIZI?
� La spedizione di colli, documenti o
bancali può essere abbinata in manie-
ra del tutto flessibile a svariati servizi lo-

comparto stesso, specie per il segmen-
to “2C”, grazie anche a soluzioni tec-
nologiche d’avanguardia e con servizi
adeguati alle nuove esigenze del mer-
cato. Stiamo ad esempio sperimentan-
do il servizio “same day” con Amazon
che consente di ricevere la merce lo stes-
so giorno dell’acquisto.

QUAL È LA RISPOSTA DI GLS ITALY ALLA
CRESCITA ESPONENZIALE DEGLI ACQUISTI
ONLINE ANCHE DA PARTE DEGLI ITALIANI?
� L’e-commerce prevede molto spesso
una consegna ai privati che non di rado
sono difficili da raggiungere durante la >
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gistici supplementari o accessori, da
“safe plus” per le merci di valore, pas-
sando per i servizi “sprinter” per chi vuo-
le ridurre ulteriormente i tempi di resa,
fino ad arrivare ai prodotti internazionali
“parcel” o “express”. Grazie al sistema
“track&trace” mittente
e destinatario possono
monitorare online lo sta-
to di avanzamento della
spedizione quasi in tem-
po reale. Avanzati siste-
mi IT di video-controllo
digitale e di allarme in-
stallati presso le nostre sedi consentono
infine percentuali molto ridotte di dan-
ni alle merci. 

RIUSCITE A OFFRIRE UN PACCHETTO OMO-
GENEO DI SERVIZI?
� Nelle tre aree “prodotti”, “servizi” e
“soluzioni” GLS ha instaurato fin dal-
l’aprile 2006 un portafoglio di base
omogeneo e trasparente in tutta Euro-
pa. La gamma di base per servizi na-
zionali e internazionali è integrata da of-
ferte specifiche per i vari paesi.  A livel-
lo locale sono disponibili persone di
contatto che offrono soluzioni adatte a

specifiche richieste dei clienti, rispet-
tando le esigenze dei mercati locali.

QUAL È LA VOSTRA POLICY IN TEMA DI
CORPORATE SOCIAL RESPONSIBILITY?
� GLS guarda alla sostenibilità nel suo

complesso, includendo sia
gli aspetti ecologici  sia so-
ciali ed economici. L’obiet-
tivo è di garantire ai clien-
ti i più alti livelli qualitati-
vi nel servizio offerto e ai
dipendenti un posto di la-
voro stabile all’interno di

un gruppo solido. Inoltre il gruppo si im-
pegna in progetti di assistenza a soste-
gno delle persone in difficoltà. I vari pae-
si GLS di tutta Europa supportano ini-
ziative e istituzioni selezionate all’in-
terno del proprio contesto sociale.

DAL 2008 ESISTE L’INIZIATIVA THIN-
KGREEN. NE VOGLIAMO PARLARE?
� Nell’ambito di questo programma GLS
ha assicurato misure concrete a livello
aziendale, definendo vari obiettivi: ridu-
zione delle emissioni prodotte, modera-
to utilizzo delle risorse e ottimizzazione
dello smaltimento. E GLS documenta e

controlla regolarmente i progressi in ma-
teria di tutela ambientale. In un bilancio
ecologico interno, dal 2008/2009, vengo-
no rilevati i dati di emissioni, consumo di
risorse e smaltimento dei rifiuti a livello
di gruppo. A eccezione dell’Italia, il siste-
ma di gestione ambientale di tutti i pae-
si GLS è certificato ISO 14001. 

GLS ITALY HA SPERIMENTATO IL RECAPITO
IN BICICLETTA DELLE SPEDIZIONI NEL CEN-
TRO STORICO DI MILANO. CHE FEEDBACK
AVETE DA QUESTA INNOVAZIONE?
� I giri di consegna nel centro storico
sono spesso limitati a pochi chilometri
e i destinatari ricevono un numero ri-
dotto di colli per fornitura, per questo
motivo le biciclette si sono rivelate una
soluzione migliore rispetto ai furgoni.
Hanno emissioni di CO2 inferiori, sono
più agili e più facili da parcheggiare ne-
gli angusti centri storici, e gli addetti alle
consegne procedono più rapidamente
in caso di congestione stradale. A Mila-
no, Vicenza e a Bergamo le biciclette car-
go sono stabilmente in uso per GLS.
L’impiego di tali mezzi è quindi una ri-
sposta reale alle problematiche del traf-
fico cittadino. �
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Nel centro 
di Milano GLS

utilizza 
“biciclette cargo”








