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L’innovazione 4.0 deve accomunare industria e logistica
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 Matteo Gasparato,
presidente dell’Interporto 

Quadrante Europa
di Verona:

  “La cura del ferro
da noi ha funzionato molto bene:

nel 2017 abbiamo raggiunto nuovi record
nel trasporto ferroviario e intermodale”
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TV: IMPAZZANO CUOCHI E CUCINE...
Le merci e il trasporto? Non esistono
QUALCOSA, EVIDENTEMENTE, NON FUNZIONA NELLA NOSTRA COMUNICA-

ZIONE. SUI MEDIA DA UN PO’ DI TEMPO SI ASSISTE AL “TRIONFO” DI CHEF 

E DI CUCINE, MENTRE CONTINUA UN SINISTRO SILENZIO SUI PROBLEMI DEI 

PORTI, DEL TRASPORTO, DELLE MERCI, DELLA LOGISTICA, QUEST’ULTIMA, CO-

ME DICE DANIELE TESTI, PRESIDENTE DI SOS LOG, IN ITALIA NON PERVENUTA, 

COME FOSSE “ INVISIBILE” O FRUTTO DEL LAVORO DI FANTASMI. E’  MISTE-

RIOSO IL  PERCHÉ, MAGARI,  UN PENDOLARE, ANZICHÉ PREOCCUPARSI DEL 

SUO QUOTIDIANO SCONTRARSI CON UN TRASPORTO PUBBLICO LOCALE DEL 

TUTTO SGANGHERATO, SI APPASSIONI ADDIRITTURA SULLA VICENDA DI CHI 

S IA IL  MASTERCHEF D’AUSTRALIA, F INO A POCO TEMPO FA CONOSCIUTA 

ESSENZIALMENTE PER ESSERE PATRIA DI CANGURI,  DI  MIL IONI DI  COCCO-

DRILLI E DI CAMPIONI DI NUOTO. VIVA LA CUCINA, ABBASSO IL TRASPORTO. 

L’ARGOMENTO, MAI DIBATTUTO, MA DI GRANDE RILEVANZA PER UN PAESE 

CHE SI RITIENE “AVANZATO”, È EMERSO QUASI PER CASO NELLA TAVOLA RO-

TONDA TENUTA ALL’ASSEMBLEA DELLA FEDERAGENTI. SI È PARLATO ANCHE 

DELLE CAUSE DI TALE BIZZARRO FENOMENO. CAUSE CHE ANNEGANO NELLA 

“STORIA” ITALIANA DELLA COMUNICAZIONE, DELLA TELEVISIONE, TESA NEL 

CERCARE SEMPRE LA “SENSAZIONE”, NEL TRAMONTO DELL’APPROFONDIMEN-

TO E DELLA CARTA STAMPATA, NELLA CULTURA, INTESA “CLASSICAMENTE”, 

RELEGATA A SOPRAMMOBILE E RIMPIAZZATA DA UN TWEET. UNA RESPONSA-

BILITÀ L’HANNO PERÒ ANCHE QUESTI SETTORI COSÌ IMPORTANTI PER LA VITA 

SOCIOECONOMICA DEL PAESE E COSÌ IGNORATI. PARE QUASI CHE IL FATTO DI 

ESSERE TENUTI A MARGINE DELLA GRANDE COMUNICAZIONE, DI NON ESSERE 

TEMA E OGGETTO DI UN DIBATTITO POLITICO GENERALE NON DISTURBI. FRAN-

CO RUSSO, CONSIGLIERE DEL MINISTRO DELRIO, L’HA SOTTOLINEATO NELLA 

TAVOLA ROTONDA: “SIAMO DAVANTI A SETTORI CARATTERIZZATI DA UN’AU-

TOREFERENZIALITÀ ASSOLUTA, CHE NON SENTONO INTERESSE PER COMUNI-

CARE CON L’ESTERNO”. ALLORA, HA RAGIONE IL PENDOLARE A SCORDARSI IL 

SUO FAMIGERATO TRENO E A TIFARE PER IL CUOCO AUSTRALIANO PIÙ BRAVO 

A FARE LE TAGLIATELLE ALLA BOLOGNESE? A NOI CIÒ APPARE, COME DETTO, 

“BIZZARRO”, ANCHE PERCHÉ IN FATTO DI CUCINA, SCETTICI SULLE NOVITÀ, 

SIAMO ANCORA LEGATI A QUELLA MERAVIGLIOSA IMMAGINE DEL VISCONTIA-

NO GATTOPARDO CHE IMMORTALA LA PREPARAZIONE DI UN IMPAREGGIABILE, 

SONTUOSO, TRABOCCANTE PASTICCIO DI MACCHERONI.  
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L’Italia entra nella Via della Seta: è partito dal Polo logistico di 
Mortara, Pavia, il primo treno per la Cina, lungo 479 metri e 
composto da 17 vagoni doppi in grado di caricare 34 container 
da 40 piedi (il servizio a pag. 46)

Nell’assemblea programmatica dell’Assoporti, il presidente 
Zeno D’Agostino ha sottolineato che la portualità nazionale 
deve sempre più “essere squadra e fare sistema” per darsi da 
sola strategie e obiettivi (il servizio a pag. 27)
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Le imprese che investono in pubblicità sulla stampa e sui siti web
possono usufruire di un bonus fiscale. Il bonus, sotto forma di

credito d’imposta, è pari al 75% dell’aumento degli investimenti
pubblicitari sui media dell’anno precedente e si eleva al 90% in

caso di micro, piccole, medie imprese e start up innovative.  
Il bonus vale sia per gli investimenti pubblicitari del 2018, sia per quelli effettuati

tra il 24 giugno e il 31 dicembre 2017.
EUROMERCI ed EUROMERCI.IT sono le pubblicazioni - in versione cartacea e online  - 

di riferimento per il mondo della Logistica e del Supply Chain management

Entra a far parte del nostro network, sfruttando al meglio quanto previsto dal bonus fiscale.

PER INFORMAZIONI :
culturaformazione@assologist ica. i t

PUBBLICITÀ SU RIVISTE E SITI ONLINE,
SFRUTTA IL BONUS FISCALE!
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Il fatturato industriale cresce

Come appare evidente dai gra-
fici, sia il fatturato sia gli ordi-
nativi dell’industria mostrano 

una tendenza costante alla crescita, 
seppure con “ondeggiamenti”: l’indi-
ce del fatturato segnava nel dicembre 
2015 96 punti, un valore passato a 
106 nell’ottobre 2017; quello degli or-
dinativi mostra un andamento simile, 
passando da 100 del dicembre 2015 
a 109 dell’ottobre 2017. Come detto, 
l’andamento non è costante, ma mo-
stra “cadute” e “riprese”, ma il trend 
è decisamente positivo. Il problema 
è sempre lo stesso, ossia che la cre-
scita dipende molto da come va l’ex-
port in quanto la “ripresa” non chiama 
in causa tutti i settori e tutte le aree 

4

Andamento dell’industria Fonte: ISTAT

(fatturato: ott. 2015-ott. 2017, indici destagionalizzati
e medie mobili a tre termini, base 2010=100)

(ordinativi: ott. 2015-ott. 2017, indici destagionalizzati
e medie mobili, base 2010=100)

Profitti delle società Fonte: ISTAT

(finanziarie escluse� �01�-�01�, variazioni � sul trimestre precedente)

territoriali. Un evento di tale genere 
accadrebbe solo se ripartisse decisa-
mente la domanda interna, che invece 
continua a “muoversi” con lentezza 
(come abbiamo spesso sottolineato in 
questa rubrica, i paesi che mostrano 
attualmente i risultati migliori in ter-
mini economici, come gli Stati Uniti e 
la Germania, segnano anche forti in-
crementi dei propri consumi). Infatti, 
nella media del trimestre settembre-
novembre 2017, l’indice complessivo 
delle vendite al dettaglio in Italia ha 
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registrato, rispetto al trimestre pre-
cedente, un aumento dello 0,2% in 
valore e una flessione dello 0,2% in 
volume. Quest’ultimo dato è dovuto, 
in particolare, alla dinamica negativa 
registrata nel periodo per i volumi dei 
beni alimentari (calati dello 0,7%). 
Anche nel confronto con il mese di 
novembre 2016, le vendite al detta-
glio sono cresciute di poco (dell’1,4% 
in valore e dello 0,6% in volume), di-
mostrando come la nostra domanda 
interna stenti a ripartire. Anche il cli-

ma di fiducia di imprese e consuma-
tori mostra un trend in crescita: per le 
imprese l’indice è salito da dicembre 
2016 a dicembre 2017 di circa nove 
punti, mentre negli ultimi sette mesi 
del 2017, quello dei consumatori ha 
segnato un aumento di quasi dodici 
punti. 3ure nel caso della “fiducia” gli 
andamenti non sono costantemente 
in aumento, ma “ondeggiano”. In par-
ticolare, analizzando nell’ambito della 
fiducia delle imprese il settore manifat-
turiero, mentre si consolida a dicembre 
il giudizio sul livello degli ordini (con un 
saldo in crescita negli ultimi mesi), le 
attese sulla produzione registrano un 
lieve calo per il secondo mese conse-
cutivo e le scorte in magazzino sono 
giudicate “in accumulo”.

Clima di fiducia Fonte: ISTAT

(consumatori: dic. 2015-dic. 2017, indici destagionalizzati, 2010=100)

(imprese: dic. 2015-dic. 2017, indici destagionalizzati, 2010=100)

Propensione al risparmio delle famiglie Fonte: ISTAT

(2012-2017, variazioni % sul trimestre precedete)
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Il Pakistan sta ricostruendo 
il sistema scolastico

Il Pakistan è impegnato nella rifondazione della scuo-
la, dando vita a un’operazione così vasta da non avere, 

probabilmente, precedenti nel mondo. Ha iniziato la più 
grande provincia del paese, il Punjab, che ha una popo-

lazione di 110 mi-
lioni di abitanti. Il 
primo passo è sta-
to Tuello di affida-
re, nell’aprile del 
2016, la gestione 
di  mil le scuole 
elementari pub-
bliche a privati. 
Tale processo di 
privatizzazione è 

continuato nel 2017: ora le scuole a gestione privata so-
no diventate 10 mila. Ogni tre mesi il primo ministro della 
provincia, Shahbaz Sharif, riunisce i funzionari dell’edu-
cazione per fare il punto sui progressi. Inoltre, è stato av-
viato un programma sia per la ristrutturazione degli edifici 
scolastici sia per la realizzazione di nuovi. Un’iniziativa, 
ha detto Sharif, “assolutamente necessaria. La nostra 
scuola pubblica è in condizioni atroci”. Infatti, in tutto il 
paese, solo il 72% dei maschi e il 62% delle femmine ter-
minano le scuole elementari, ma con risultati disastrosi: 
circa il 50% resta comunque analfabeta. Molto forte è, 
inoltre, il divario per condizione sociale e per sesso: se 
solo il 61% degli studenti provenienti da famiglie ricche 
termina la scuola a 19 anni, la percentuale scende al 24 
per le classi medie, all’8 per i più disagiati, mentre solo il 
4% delle femmine povere completa il ciclo. Nettamente 
migliori sono i risultati delle scuole private. Ciò ha indotto 
il governo a scegliere la privatizzazione. Le ragioni del 
fallimento del sistema pubblico sono molteplici, a iniziare 
dagli attacchi terroristici agli edifici scolastici che creano 
instabilità (si calcola che nel 2016 siano stati 867, men-
tre i talebani hanno fatto chiudere nel nord del paese cen-
tinaia di istituti femminili) e il massiccio assenteismo di 
maestri e insegnanti: ai loro compensi è destinato l’87% 
del budget statale stanziato per l’educazione, ma con un 
enorme spreco. Specialmente nelle zone rurali, gli inse-
gnanti sono in gran parte “fantasmi” che appaiono solo al 
momento di ritirare lo stipendio.

tin t l 2017:  l l  ge
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L’obiettivo delle Zone Economiche 
Speciali-ZES, secondo il legisla-
tore italiano, è agevolare la crea-

zione di condizioni favorevoli in termini 
economici, finanziari e amministrativi, 
che consentano lo sviluppo, in alcune 
aree del paese, delle imprese già ope-
ranti, nonché l’insediamento di nuove 
imprese. È evidente, in questo caso, 
che non si è inteso limitare la presen-
za di aziende a quelle preesistenti ma 
creare qualcosa che andasse anche a 
stimolare la generazione di nuove ini-
ziative industriali. Un secondo proble-
ma che è stato affrontato è stato indivi-
duare in modo chiaro la funzione della 
ZES. In questa ottica è stata definita 
“una zona geograficamente delimitata 
e chiaramente identificata, costituita 
anche da aree non territorialmente a-
diacenti purché presentino un nesso e-
conomico funzionale, e che comprenda 
almeno un’area portuale […]”. Appare 
dunque ben chiaro il ruolo fondamen-
tale di generatore di sviluppo del porto; 
nel caso dell’Italia ovviamente coinci-
dente con l’Autorità di sistema portuale 
o con uno dei porti facenti capo ad es-
sa; ma non basta poiché dovrà essere 
uno scalo che sia interessato dalle reti 
europee. Si ribadisce che la presenza 
del porto è un elemento che resta di 
significativa importanza in Tuanto non 
in tutti i paesi che hanno la presenza di 
ZES è necessario prevedere aree por-
tuali. In realtà il principio è da condivi-
dere poiché si ritiene sia fondamentale 

ECONOMIA MEZZOGIORNO

Zone economiche speciali:
maneggiare con cura
Le Zes possono rappresentare, come avvenuto in tanti altri paesi,
un’importante occasione di sviluppo per il Mezzogiorno, ma devono
essere “pensate”, realizzate e gestite con molta attenzione.

di Alessandro Panaro*

aggiungere a tutti i vantaggi della ZES 
una serie di opere che possano garanti-
re alle imprese l’attuazione di processi 
di internazionalizzazione rapidi e inte-
grati. Sarà importante prevedere, oltre 
alle agevolazioni, investimenti aggiun-
tivi. Ciò va in parallelo con la necessità 
di effettuare scelte decise e precise 
sulla tipologia settoriale delle aziende 
da incentivare e sulla dimensione da 
considerare.

Per quanto riguarda le proposte di i-
stituzione della Zona, potranno essere 
presentate dalle Regioni meno svilup-
pate e in transizione; in Italia si tratta 
in sostanza dell’intero Mezzogiorno 
con la chiara intenzione di far sì che 
anche questo strumento entri in una 
logica di riequilibrio dei divari territo-
riali. Ogni Regione potrà presentare u-
na o al massimo due proposte qualora 
detenga più aree portuali di rilievo; le 
Regioni che non posseggono aree por-
tuali potranno presentare proposte in 
forma associativa dando luogo a ZES 
“interregionali”. L’iter prevede la de-
finitiva approvazione con decreto del 
presidente del consiglio dei ministri, 
da adottare su proposta del ministro 
per la Coesione territoriale, di concerto 
con il ministro dell’Economia e con il 
ministro delle Infrastrutture. La pro-
posta andrà corredata da un piano di 
sviluppo strategico serio e ben strut-
turato. La Regione interessata deve, 
oltre a specificare le caratteristiche 

dell’area, anche individuare il soggetto 
per l’amministrazione che è identifi-
cato in un Comitato di indirizzo com-
posto da quattro membri che devono 
prestare l’incarico senza compenso: 
il presidente dell’Autorità di sistema 
portuale, che lo presiede (a ulteriore 
conferma della significatività del porto 
nell’ambito della strategia della Zona); 
un rappresentante della Regione coin-
volta (o delle Regioni); un rappresen-
tante della presidenza del consiglio; 
un rappresentante del ministero delle 
Infrastrutture.
Il Comitato si avvarrà del segretario ge-
nerale dell’Autorità di sistema per l’e-
sercizio delle funzioni amministrative 
gestionali e agli oneri di funzionamen-
to si provvederà con le risorse umane, 
finanziarie e strumentali disponibili, 
senza nuovi o maggiori oneri per la 
finanza pubblica; altra disposizione 
che lascia immaginare la creazione di 
strutture molto snelle e senza aggravi 
di spesa aggiuntivi, senza alcuna for-
ma societaria che possa causare liti 
tra enti sull’assegnazione di nomine. Il 
soggetto per l’amministrazione e cioè 
il Comitato di indirizzo dovrà altresì 
assicurare: gli strumenti che garanti-
scano l’insediamento e la piena ope-
ratività delle aziende presenti nonché 
la promozione sistematica dell’area 
verso i potenziali investitori internazio-
nali; l’utilizzo di servizi economici e tec-
nologici nell’ambito ZES; l’accesso alle 
prestazioni di servizi da parte di terzi.
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È molto importante il tema della go-
vernance delle Zone in quanto in mol-
ti paesi del mondo sono già da tempo 
avviate forme che prevedono a vario 
titolo l’intervento di privati nel manage-
ment o nella realizzazione di determi-
nati asset della Zona come, ad esem-
pio, le infrastrutture interne al territorio 
o la possibilità di entrare con quote di 
partecipazione nel soggetto gestore 
quando viene costituita una società 
ad hoc. Ad esempio, nella Free Zone di 
Aqaba, Giordania, il pubblico realizza le 
infrastrutture esterne e beneficia delle 
concessioni sui terreni mentre il priva-
to finanzia le infrastrutture interne e ne 
gestisce i servizi. Inoltre, il segretario 
generale dell’Autorità di sistema potrà 
stipulare, previa autorizzazione del Co-
mitato di indirizzo, accordi o convenzio-
ni quadro con banche e intermediari 
finanziari. 6arà importante assicurare 
l’appoggio di istituzioni finanziarie di 
grande professionalità per appoggiare 
- ove sostenibili, validi e bancabili - tut-

ti i progetti imprenditoriali che la Zona 
potrà stimolare e creare. 6i sottolinea 
la particolare importanza di questo 
punto poiché, secondo le esperienze 
italiane del passato, le normative di in-
centivazione e la valutazione di progetti 
complessi hanno funzionato al meglio 
quando nel processo legislativo che 
portava all’assegnazione del contribu-
to è stata inserita l’istruttoria bancaria 
o comunque l’intervento dell’istituto di 
credito a supporto della valutazione del 
business plan aziendale o territoriale.

Le agevolazioni. Il decreto in esame 
ha altresì stabilito le tipologie di age-
volazioni di cui potranno beneficiare le 
nuove imprese e quelle già esistenti, 
che avviano un programma di attività 
economiche o di investimenti aggiuntivi 
nelle =E6. Esse sono di duplice ambito, 
amministrativo e fiscale. In primo luogo, 
sono previste procedure semplificate, 
da applicare a cura delle amministra-
zioni locali e statali, rivolte ad accele-

rare i termini di pro-
cedimenti e adem-
pimenti burocratici 
rispetto a procedure 
e regimi previsti 
dalla normativa or-
dinaria; è previsto 
l’accesso alle infra-
strutture esistenti e 
previste nel Piano 
di sviluppo strate-
gico della =E6, alle 
condizioni definite 
dal soggetto per 
l’amministrazione; 
è previsto un credito 
di imposta in rela-
zione agli investi-
menti effettuati nel-
le =E6 ed è commi-
surato alla quota del 
costo complessivo 

dei beni acquisiti entro il 31 dicembre 
2020 nel limite massimo, per ciascun 
progetto di investimento, di 50 milioni 
di euro. Per ottenere tale credito, che 
al momento sembra essere la sola ti-
pologia di beneficio finanziario prevista 
per le imprese, occorre rispettare taluni 
requisiti, vale a dire: le imprese devono 
mantenere la loro attività nell’area =E6 
per almeno sette anni dopo il completa-
mento dell’investimento oggetto delle 
agevolazioni, pena la revoca dei benefi-
ci, e non devono essere in stato di liqui-
dazione o di scioglimento. Le cifre a ora 
stanziate per tali benefici sono definite 
in 206,45 milioni di euro ripartite nel 
periodo 2018-2020.

Problema importante che si è inteso 
affrontare riguarda quello del monito-
raggio degli interventi che andrebbe 
effettuato con particolare cura, visto il 
presumibile nascere di numerose Zo-
ne e progetti, tali da poter rendere non 
semplice il controllo di risorse e l’oppor- >

Veduta del porto di Napoli. Le Zes in Italia devono necessariamente comprendere
un importante scalo marittimo, ciò per dare alle aziende che vi si insediano uno sbocco per l’export  
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Tanger Med è tra i maggiori hub 
portuali del Mediterraneo per 
movimentazione di container e 

per il transito di mezzi navali ed è do-
tato, nella zona retroportuale, di una 
Free Zone strutturata. Situato a circa 
40 km da Tangeri, è il più grande por-
to del Marocco e punto d’incontro na-
vale tra il Mare Nostrum e l’Atlantico 
e gode di una posizione geografica di 
rilievo sullo stretto di Gibilterra. La 
caratteristica tipica del porto è che 
la nave per transitare nello scalo non 
ha bisogno di complesse manovre 
di attracco ma solo di rallentamenti 
per l’accosto in banchina. Ciò velo-
cizza notevolmente le procedure di 
imbarco e sbarco. Nonostante sia 
uno scalo “giovane” (il primo termi-
nal è stato inaugurato nel 2007), è 
in breve tempo diventato un modello 
internazionale di governance da imi-
tare e un riferimento per il trasporto 
via nave di merci. Dal 2007 (data in 
cui è quasi completamente partita 
l’operatività del terminal) al 2016 
ha aumentato la movimentazione 
di container di 20 volte arrivando a 
circa tre milioni di teu. Nella prima 
metà del 2017, il traffico contenitori 
ha registrato una crescita dell’11,2% 
pari a quasi 1,6 milioni di teu rispet-
to a 1,4 milioni del primo semestre 
del 2016. Di rilievo è anche la risalita 
che il Marocco ha effettuato, grazie 

ZES: un caso di successo

tuno coordinamento delle ZES con tutti 
gli altri strumenti territoriali di sviluppo 
(ad esempio, i fondi comunitari). Sarà 
l’Agenzia per la coesione territoriale 
che dovrà assicurare il monitoraggio 

degli interventi e degli incentivi conces-
si, riferendo al presidente del consiglio 
dei ministri o al ministro delegato per la 
Coesione territoriale e il Mezzogiorno, 
sull’andamento delle attività e sull’ef-

ficacia delle misure di incentivazione 
concesse, avvalendosi di un piano di 
monitoraggio che dovrà basarsi su indi-
catori di avanzamento fisico, finanziario 
e procedurale.

alla crescita del porto, nel ranking 
del Liner Shipping Connectivity Index 
dell’Unctad: il paese è passato dal 
77° posto del 2004 al 17° del 2016 
scalando 60 posizioni; risultato che è 
tra le maggiori performance mondia-
li. La maggiore escalation si è avuta 

proprio dal 2007 al 2008 quando il 
valore dell’indicatore è salito di 20 
punti.

L’ascesa del porto è dovuta oltre che 
a una spinta strategica del governo 
in termini di investimenti pubblici, an-
che a quattro driver che gli permettono 
di avere un ruolo da protagonista pur 

avendo di fronte il primo (e tra i pi� effi-
cienti) porto container del Mediterraneo 
qual è lo spagnolo Algeciras che muove 
una concorrenza non di poco conto allo 
scalo. Il primo driver che Tanger Med ha 
saputo sfruttare è la location geografica� 
è situato, come accennato, allo sbocco di 

Gibilterra in un’area nodale quanto Suez 
sulla via di passaggio tra Asia, nord Eu-
ropa, nord e sud America e ha banchine 
facilmente raggiungibili. Il secondo è la 
capacità che ha avuto il porto di attrarre 
carrier e terminalisti di primo livello come 
Eurogate (che fa capo al gruppo tedesco 
Eurokai) che gestisce il terminal 2 e APM 
(del Gruppo danese Maersk, primo vet-

Veduta dal mare di Tangeri 
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tore al mondo per volumi di container 
trasportati) che gestisce il terminal 1. I 
terminal 3 e 4, assegnati a Marsa Maroc 
e APM, in fase di allestimento, consenti-
ranno di aumentare la capacità del porto 
a 8,2 milioni di teu. Il terzo è la capaci-
tà di svolgere il ruolo di multipurpose e 
quindi di accogliere ogni tipologia di na-
ve, dal container al Ro-Ro, alle rinfuse; 
Tuesto rende il porto molto Áessibile ai 
mutati scenari del mercato che oscilla-
no in funzione dei noli e del prezzo delle 
rinfuse. Tanger Med è connesso, con 55 
servizi regolari, a 150 porti mondiali di 
66 paesi. Veniamo al quarto driver che è 
il cuore pulsante del porto: la dotazione 
di una Free Zone strutturata che ha sapu-
to infondere una grande accelerazione 
alla crescita dello scalo; l’area logistico 
portuale e l’area “franca” ospitano com-

plessivamente circa 600 imprese di tutti 
i settori produttivi che realizzano un ex-
port totale di oltre quattro miliardi di eu-
ro. L’area è impropriamente definita )ree 
Zone in quanto si tratta in realtà di sei 
zone ognuna con una vocazione diversa 
e concepite sempre per avere una per-
fetta integrazione con lo scalo. La zona 
è costruita infatti per dare piena impor-

tanza al porto così come nella logica del 
legislatore italiano: un’area che traina la 
crescita di tutto il territorio.

La Free Zone è composta da sei zone: 
Renault Tanger Med; Tanger Automoti-
ve City; Tanger Free Zone; Tetouan Park; 
Tetouan Shore; Commercial Free Zone. 
Come si è avuto modo di comprendere 
dalla sintetica descrizione delle attività 
presenti nell’area, la Zona è un progetto 
complesso in cui vanno previste una se-
rie di attività non solo industriali ma an-
che di servizi e di commercializzazione, 
sempre e tutte rivolte allo sviluppo delle 
imprese e del porto. Il tutto contornato da 
una serie di agevolazioni finanziarie che 
vanno ad aggiungersi alle semplificazio-
ni amministrative, che possono essere 
riassunte in questo modo: esenzione 

dalle imposte di registro e di bollo� esen-
zione dell’imposta sui brevetti e dalla 
tassa urbana per cinTue anni� esenzione 
dell’imposta sul reddito� esenzione fisca-
le sui prodotti azionari, azioni e proventi 
assimilati e sul rimpatrio di capitali; le 
merci che entrano nella zona, così come 
i servizi resi dal territorio, sono esenti da 
Iva; per alcuni settori, lo Stato, attraverso 

il Fondo Hassan II, può concedere aiuti 
finanziari per l’acTuisto di terreni e�o la 
costruzione di unità produttive; il tratta-
mento previdenziale per assunzioni e 
contratti di dipendenti permette un ab-
battimento del costo del lavoro.

L’insediamento imprenditoriale è an-
che facilitato dalla presenza di nuove 
infrastrutture, ampi spazi per lavorare 
le merci ed efficienti collegamenti stra-
dali, ferroviari e aeroportuali. In conclu-
sione il successo del porto marocchino 
deriva da una serie di fattori combinati 
tra loro. Tra questi, gli elementi chiave di 
maggior rilievo riguardano le favorevoli 
condizioni di sviluppo e le grosse oppor-
tunità economiche che il porto è stato ed 
è in grado di offrire agli investitori esteri 
logistici e manifatturieri. Tanger Med pre-
vede infatti numerose facilitazioni buro-
cratiche agli scambi commerciali, che gli 
permettono di superare la concorrenza 
degli altri porti del Mediterraneo ed es-
sere preferito da aziende e compagnie 
di navigazione, nell’individuazione delle 
rotte pi� profittevoli e in fase decisionale 
per stabilire dove situare le attività pro-
duttive. Le imprese internazionali sono 
fortemente spinte a delocalizzare la pro-
duzione a Tangeri grazie alle condizioni 
convenienti che il governo offre agli in-
vestitori stranieri. La posizione geostra-
tegica nel Mediterraneo, come più volte 
sottolineato, permette a Tanger Med di 
configurarsi come un ponte tra Europa 
e Africa, e offrire l’accesso a un mercato 
di oltre 600 milioni di persone, nonché 
fornire un collegamento altamente effi-
ciente da e per l’entroterra del Marocco.

Tangeri. Una caratteristica bottega in un antico mercato

*Responsabile dell’Area di ricerca 
maritime&mediterranean economy 
del Centro studi e ricerche per il Mez-
zogiorno-SRM
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Transporeon: trasporti
in Europa, capacità in calo
Secondo il Transport Market Monitor, redatto a cura di Tran-
sporeon e Capgemini Consulting, la capacità e i prezzi dei 
trasporti si sono confermati, in Europa, nel terzo trimestre 
del 2017 “ad alti livelli”. In particolare, il report sottolinea 
che nel periodo la capacità è aumentata del 2,6% raggiun-

gendo un indice pari a 6�,4, ma registrando una Áessione 
rispetto allo stesso periodo del 2016 del 20,5%; i prezzi 
sono aumentati dello 0,6%, determinando un indice pari 
a 101,8, con un aumento sul 2016 del 7,0%; l’indice del 
gasolio è sceso a 75,3 (con un calo del 3,0% sul trimestre 
precedente). Erik van Dort, direttore Supply Chain presso 
Capgemini Consulting, ha così commentato il report: “Come 
al solito abbiamo potuto osservare un calo della capacità a 
fine estate. 0a Tuest’anno il calo a settembre è stato par-
ticolarmente forte e ha causato i prezzi più alti dell’anno. 
Questa situazione si dovrebbe normalizzare da ottobre in 
poi, ma sarà interessante vedere se Tuesto accadrà in con-
siderazione dello stato attuale del mercato”. Oliver Kahrs, 
Director Strategic Initiatives Transporeon, ha aggiunto: “A 
settembre abbiamo registrato l’indice di capacità più basso 
dal gennaio �008. Ciz significa che anche i prezzi dei tra-
sporti sono molto alti. Nonostante il leggero aumento della 
capacità durante il terzo trimestre, a settembre abbiamo 
assistito a un improvviso calo. È’ difficile prevedere se la si-
tuazione vedrà un’ulteriore ripresa durante il Tuarto trime-
stre. Il livello rimane fondamentalmente troppo basso. La 
limitata disponibilità di capacità è l’argomento dominante 
del settore, per cui gli attuali prezzi del gasolio non trovano 
riscontro nei prezzi dei trasporti. Inoltre, è prevedibile che a 
breve il prezzo del petrolio greggio possa aumentare nuova-
mente a seguito di sviluppi politici globali “.

Porto di Trieste: record
per treni e container
Si sta confermando il trend positivo dei traffici del porto di 
Trieste, che ha registrato nel periodo tra gennaio e ottobre del 
�01� un nuovo record per treni e container. Infatti, in Tuesti 
dieci mesi, i treni movimentati sono stati 7.147, con una cre-
scita del 13,86% rispetto allo stesso periodo del 2016, mentre 
nel solo mese di ottobre ne sono stati lavorati 822, dato re-
cord mensile per lo scalo giuliano. In complesso, nel periodo, 
vi è stato un aumento dei volumi totali di traffico del 4,66� sul 
2016, con oltre 51,1 milioni di tonnellate di merce trattata. 
Incremento a doppia cifra dei container, con un più 26,62%, 
che hanno toccato Tuota �1�.8�� teu. “L’eccellente perfor-
mance dei container è un risultato senza precedenti per il por-
to - ha affermato il presidente dell’Autorità di sistema Zeno 
D’Agostino - tanto che già a ottobre abbiamo superato il totale 
dell’anno 2016, pari a 486.462 teu, e il record del porto di 
Trieste del �014 di �06.01� teu. Con Tuesto trend di crescita 
prevediamo di raggiungere per la prima volta i 600 mila teu a 

fine anno. 6ono volumi non paragonabili ai porti nord europei, 
ma dimostrano una dinamicità e una vivacità senza precedenti 
in atto nello scalo. Al di là del risultato dei container, siamo un 
porto multisettoriale, con una forte vocazione ferroviaria e im-
portanti margini di crescita� oltre ai numeri, in Tuesto momento 
la nostra solidità si misura soprattutto sulla capacità di attrarre 
compagnie armatoriali e investitori internazionali interessati al 
nostro sviluppo in ambito logistico e industriale”. In particolare, 
è stata buona la performance degli altri comparti: merci varie, 
pi� 1�,���� 5o-5o, pi� �,���, con ��0.��� unità transitate� 
in aumento anche le rinfuse liTuide con un pi� �,6��, mentre 
le rifuse solide hanno segnato un meno �0,�6�. 3ositivi, infi-
ne, tutti i dati del singolo mese di ottobre rispetto allo stesso 
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mese del 2016: movimentazione tota-
le, più 11,64%; container più 40,03% 
teu; merci varie, più 12,92%; comparto 
Ro-Ro, più 0,66%; rinfuse liquide, più 
9,90%; rinfuse solide, più 42,60%.

Il commercio
extra Ue in crescita
A novembre, rispetto al mese preceden-
te, entrambi i Áussi commerciali con i 
paesi extra Unione europea sono sta-
ti in espansione, con un aumento più 
marcato per le esportazioni (6,7%) che 
per le importazioni (4,5%). L’incremen-
to congiunturale delle vendite ha coin-
volto quasi tutti i raggruppamenti princi-
pali di industrie a esclusione dei beni di 
consumo durevoli (meno 3,3%) e dell’e-
nergia (meno 0,9%). I beni strumentali 
(più 12,6%) hanno registrato un aumen-
to marcato dovuto anche alla vendita di 
mezzi di navigazione marittima. Dal lato 
dell’import, l’incremento congiunturale 
registrato a novembre è stato esteso a 
quasi tutti i raggruppamenti principali di 
industrie, a eccezione dei beni strumen-
tali (meno 2,0%). Nell’ultimo trimestre, 

Commercio estero con i paesi extra Ue Fonte: ISTAT

(nov. 2015-nov. 2017, valori in milioni di euro)

(nov. 2016-nov. 2017, variazioni % sul mese precedente)

la dinamica congiunturale dell’export verso i paesi extra Ue 
è risultata ampiamente positiva (più 4,6%) ed estesa a quasi 
tutti i raggruppamenti principali di industrie a eccezione dei 
beni di consumo durevoli (meno 3,5%). Nello stesso periodo, 
le esportazioni sono state in forte aumento su base annua (più 
12,9%); anche le importazioni sono state in espansione (più 
11,6%) coinvolgendo quasi tutti i comparti a eccezione dei beni 
strumentali (meno 2,7%). Sempre a novembre, il surplus com-
merciale (4.602 milioni di euro) è stato in notevole aumento 
rispetto a quello dello stesso mese del 2016 (3.937 milioni). 
In particolare, il surplus nell’interscambio di prodotti non ener-
getici (più 7.581 milioni) è stato in forte crescita rispetto a no-
vembre 2016 (più 6.229 milioni). Rispetto a novembre 2016, 
le esportazioni sono cresciute del 45,8% verso la Svizzera, del 
31,3% verso i paesi Mercosur, del 19,7% verso la Cina e del 
16,5% verso la Russia.
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Nel mirino di Linde
c’è l’intralogistica del futuro 
I continui passi avanti nell’innovazione contribuiscono a far di-
ventare realtà il passaggio ai processi interconnessi e digital-
mente controllati, alle soluzioni autonome, ai più alti standard di 

sicurezza e perfino alle trazioni pi� potenti. Alla fiera Logi0AT, che 
si terrà a 6toccarda, *ermania, dal 1� al 1� marzo �018, Linde 
mostrerà la vastità della gamma prodotti e le innovazioni appor-
tate per preparare al futuro la movimentazione di merci in tutti i 
settori. 6empre pi� aziende di tutte le dimensioni riconoscono le 
opportunità derivanti dall’intralogistica come la digitalizzazione 
e la robotica. Le opportunità di crescita sono fornite, soprattutto, 
dagli elevati livelli di automatizzazione, dalla rete dei sistemi di IT 
che fino a ora hanno lavorato in modo separato così come dalla 
più grande individualizzazione possibile e dall’uso consistente 
dei sistemi energetici innovativi. I prodotti e le soluzioni Linde in 
mostra a Logi0AT riguardano tali punti. In particolare, i carrel-
li industriali Linde digitalmente connessi aprono la strada a un 
enorme potenziale di ottimizzazione nella movimentazione di 
merci. 'otata di un softZare adeguato, la Áotta carrelli eseguirà 
gli ordini di trasporto nella sequenza ottimale, tramite il percorso 
pi� veloce possibile con la velocità ideale, la pi� alta efficienza 
possibile e la massima sicurezza. Ciz è reso possibile dalla nuova 
Truck Call app per la gestione ordini digitale che verrà presentata 
a logi0AT per la prima volta. Tale app permette ai logistics mana-
ger di creare ordini in modo facile e veloce, stabilire le priorità e 
assegnare gli ordini agli operatori con il carrello pi� adeguato. Lin-
de mira anche a migliorare la sicurezza delle operazioni� il Linde 
Safety Guard, un sistema per evitare collisioni, sarà presentato 
per la prima volta a 6toccarda.

Fercam potenzia la filiale
di Cervignano
)ercam, operatore altoatesino di trasporti e logistica, è presente 
con una filiale a Cervignano del )riuli dal marzo �016, specializ-
zata nei trasporti a carico completo e parziali sia nazionali che 
internazionali. Con l’inizio dell’anno nuovo, la società rafforzerà 
questa struttura con l’ampliamento dell’offerta di servizi e una 
concomitante riorganizzazione della propria presenza in Friuli 
nonchp con un aumento del proprio organico. 1ell’ottica di un 
continuo miglioramento della capillarità del servizio e con il pre-
ciso convincimento che una presenza diretta in loco rappresenti 
la maniera migliore per interloquire con la clientela, Fercam nei 
prossimi mesi potenzierà la struttura di Cervignano, aumentan-
do l’organico della filiale che si renderà necessario in seguito 
all’incremento dei volumi di traffico e al trasferimento del traffi-
co attualmente gestito dalla filiale di *orizia. Quindi, la struttura 
di Cervignano assumerà un ruolo di primaria importanza come 

specialista per i traffici da e per la 6lovenia e i paesi balcanici 
oltre che come punto di riferimento dell’industria friulana per il 
traffico nazionale. “Cervignano grazie alla sua posizione ottimale 
è indubbiamente per noi la località pi� adatta per servire al me-
glio i nostri clienti friulani� da Tui fungeremo anche da appoggio 
per tutte le nostre filiali italiane che hanno trasporti con i paesi 
balcanici oltre che verso i paesi dell’est Tuali 6lovenia e 8ngheria. 
0olte aziende italiane che hanno dislocato la loro produzione 
verso est ora si servono dei nostri servizi di trasporto sia per l’ap-
provvigionamento delle strutture produttive sia per il rifornimento 
dei vari mercati di sbocco con i loro prodotti”, ha spiegato 3ierluigi 
3rodomi, 5egional 0anager. La filiale è collocata presso l’inter-
porto di Cervignano, che rappresenta un nodo strategico nella re-
te logistica dell’Italia orientale posto al crocevia tra le autostrade 
A4 Torino-Trieste e A�� 8dine-Tarvisio.
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OM Still: i nostri clienti
sono soddisfatti
In un comunicato, OM Still sottolinea che “sono eccellenti i 
risultati emersi dell’analisi condotta presso 18.500 clienti 
in 1� diversi paesi per verificare i livelli del nostro servizio”. 
L’indagine, continua l’azienda, ha evidenziato un tasso di 
soddisfazione del ���, “un dato eccezionale che non rap-
presenta un traguardo ma un punto di partenza per fare an-
cora meglio”. La Tualità del servizio Aftersales è infatti per 
6till da sempre un’assoluta priorità. 'el resto, se il processo 
di acTuisto o noleggio di un carrello si conclude generalmen-
te in pochi giorni, il suo utilizzo si protrae per diversi anni, nei 
Tuali il corretto funzionamento del mezzo è fondamentale 
per garantire al cliente l’atteso valore aggiunto. “I clienti ci 
dicono spesso che il nostro eccellente livello di servizio è uno 

dei motivi principali per i Tuali si affidano a noi”, ha spiegato 
Andrea 'ietz, +ead of 3roduct	)leet 6ervices di 20 6till, 
“La mia affermazione è suffragata dai risultati delle pi� re-
centi ricerche di mercato, dalle Tuali emerge che affidabilità 
e livello di servizio sono criteri di scelta di un partner logisti-
co pi� importanti rispetto a caratteristiche Tuali il prezzo e 
le prestazioni del veicolo stesso”. 0a cosa caratterizza un 
buon servizio" 3er 'ietz sono tre i fattori chiave� “Qualità, 
competenza e stretti rapporti con i clienti. L’assistenza è im-
portante. I nostri tecnici ricevono una formazione completa 
e approfondita. 3ossiamo così assegnare a ogni cliente un 
referente di fiducia a cui rivolgersi sia in caso di problemi sia 
per ricevere una consulenza globale in merito alla movimen-
tazione del materiale. In Tuesto modo tra cliente e tecnico si 
crea un rapporto di conoscenza e fiducia reciproca”. In Italia 

20 6till puz fare affidamento su una vasta e capillare rete 
di assistenza, composta da oltre 800 tecnici, �00 dei Tuali 
direttamente assunti dall’azienda. La pronta disponibilità 
dei pezzi di ricambio è invece garantita dall’hub di 5olo, dove 
è stato allestito un magazzino ricambi con oltre �0 mila re-
ferenze a stock che puz spedire i ricambi entro le �4 ore in 
tutto il territorio nazionale.

Manhattan Associates: nuove 
soluzioni per il magazzino 
0anhattan Associates sta introducendo in Italia 0anhattan 
Active 6uppl\ Chain 6olution, una piattaforma progettata 
per aumentare la capacità e l’efficienza del magazzino e a-
iutare le imprese a tenere il passo con le innovazioni di Za-
rehouse management. La soluzione Active 6uppl\ Chain di 
0anhattan include� 0anhattan Active 'istribution, un tool 
specifico per la gestione ottimale del magazzino e del Áusso 
lavoro dei dipendenti� 0anhattan Active Transportation, che 
include soluzioni per la gestione e la visibilità delle opera-
zioni logistiche. 3er anni, sottolinea l’azienda, i magazzini 
hanno cercato di aumentare l’efficienza nell’elaborazione 

degli ordini utilizzando una metodologia di lavoro “a ondate”, 
raccogliendo un certo volume di ordini da inviare al centro 
di distribuzione in gruppi organizzati. 6fortunatamente, in 
settori in cui la domanda puz essere imprevedibile, Tuesto 
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metodo può portare a picchi e vuoti di attività, dal momento 
che le ondate di lavoro coinvolgono anche i passaggi succes-
sivi al magazzino. Come rimedio a questo fenomeno, la solu-
zione Manhattan Active Distribution include il primo sistema 
di gestione del magazzino che incorpora l’opzione di evasione 
ordini “senza ondate” nella propria piattaforma.
Questa funzione aumenta drasticamente l’utilizzo delle risor-
se e migliora i livelli di produzione, consentendo al magazzino 
di elaborare in modo efficiente sia le grandi spedizioni che 
i singoli ordini dei consumatori. “La soluzione Order Strea-
ming è unica nella sua capacità di ottimizzare le risorse di 
manodopera e attrezzature, sia che si lavori in modalità wave 
o Zaveless. 5iteniamo che strutture di distribuzione pi� effica-
ci si ottengano dall’automazione innovativa, con dipendenti 
abilitati e coinvolti e dall’adozione di software intelligenti che 
orchestrano e ottimizzano tutte queste risorse in modo olisti-
co”, ha dichiarato Brian Kinsella, Vice President of Product 
Management di Manhattan.

Number1 sostiene
il Banco Alimentare
Sabato 25 novembre è stata la Giornata nazionale della Col-
letta Alimentare, organizzata ogni anno dalla Fondazione Ban-
co Alimentare, onlus quotidianamente impegnata nel recu-
pero di eccedenze alimentari da destinare ai più poveri del 
nostro paese. La Giornata si è svolta in 13 mila supermercati, 
nei quali i clienti potevano donare prodotti. Number1 Logistics 
Group, l’azienda parmense leader nel settore della logistica 
integrata, sempre più impegnata sul fronte della solidarietà, 

anche quest’anno ha partecipato all’evento. “Sul tema del-
la sostenibilità non possiamo tirarci indietro”, ha dichiarato 
Renzo Sartori, presidente di Number1. “La sostenibilità deve 
divenire ‘buona pratica’ di ogni azienda, declinata in base ai 
settori di operatività. In questo anche il settore della logistica 
può e deve fare la propria parte: per noi, essere sostenibili 
significa innanzitutto metterci a disposizione di iniziative come 
quella attivata dal Banco Alimentare il 25 novembre, ma signi-
fica soprattutto adottare un cambio di mentalità per essere 
sostenibili in ogni fase della nostra attività: nuove tecnologie 
‘smart’ per una logistica sempre più green; nuovi processi 
orientati alla circular economy; soluzioni di packaging soste-
nibile; modelli di riutilizzo e ridistribuzione delle eccedenze a 
fini sociali, considerando che �,6 milioni di tonnellate di cibo 
rappresentano l’eccedenza alimentare e Tuindi lo spreco. Infi-
ne, diventando parte attiva in programmi di sensibilizzazione 
e inclusione sociale”.

Nella foto, da sinistra, il segretario generale della Fondazione 
Banco Alimentare Marco Lucchini e Renzo Sartori, presidente di 

Number1

ASSOLOGISTICA CULTURA E FORMAZIONE

Chiuso con successo
il master dogane
6i è da poco concluso il master di “Qualifica 
di responsabile delle questioni doganali” 
organizzato da Assologistica Cultura e For-
mazione (ramo formativo di Assologistica) e tenutosi presso 
la sede milanese  dell’associazione. Il corso (di 200 ore e 25 
giornate) ha ottemperato a quanto previsto dal nuovo codice 
doganale dell’8nione europea per le aziende certificate AE2 
(operatore economico autorizzato) o che intendano chiedere 
l’autorizzazione, soggetti cui il nuovo regolamento riconosce 
innumerevoli benefici e vantaggi. Il corso, iniziato lo scorso 
mese di aprile, è stato articolato in cinque moduli (25 giornate 
di otto ore ciascuna) e si è concluso con un esame scritto e 
orale superato brillantemente da tutti i corsisti, che hanno 
seguito assiduamente le lezioni. “Si è trattato di un gruppo 
eterogeneo di persone molto motivate e provenienti da diffe-
renti ambiti, sia da operatori logistici sia da aziende. Il che ha 
creato un mix ideale, consentendo di affrontare da più punti 
di vista (teorico, operativo, gestionale) i vari argomenti trattati, 
mettendo in luce tanto le esigenze e le problematiche dei for-
nitori di servizi quanto quelle delle aziende, sia produttrici che 
di intermediazione e servizi”, ha commentato Lucia Iannuzzi 
di C-Trade, uno dei docenti del corso.
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Dissenso dell’amministratore e del  socio nelle società 
di Franco De Renzo*

L’assioma che la migliore società è quella costituita da 
un numero dispari inferiore a tre si può utilizzare an-
che per gli amministratori. Fortunatamente da nessu-

na parte è scritto che i consigli di amministrazione devono 
deliberare con il voto unanime. Il consiglio, in quanto tale, 
è utilizzato per “consigliare” sul da farsi e, quindi, valu-
tando anche i diversi punti di vista. La riforma del diritto 
societario del 2003 ha fatto una netta distinzione tra la ge-
stione delle Srl e quella delle Spa. Prima, invece, per le Srl 
si rimandava letteralmente alle disposizioni previste per le 
Spa. La normativa che disciplina le Spa è prevista agli arti-
coli 2380 - 2409 novedeciem. Per le Srl, gli articoli vanno 
dal 2462 al 2506-quater. Per le cooperative, in mancanza 
di disposizioni specifiche, per l’art. 2519, si applicano, 
in quanto compatibili, le disposizioni sull’amministrazio-
ne delle società per azioni (tranne che l’atto costitutivo 
preveda che trovino applicazione le norme sulla società 
a responsabilità limitata, se la cooperativa ha un numero 
di soci cooperatori inferiore a venti ovvero un attivo dello 
stato patrimoniale non superiore ad un milione di euro).

Art. 1176 cod. civ. “Nell’adempimento delle obbligazioni 
inerenti all’esercizio di un’attività professionale, la dili-
genza deve valutarsi con riguardo alla natura dell’attività 
esercitata”.
Art. 1218 cod. civ. “Il debitore che non esegue esattamente 
la prestazione dovuta è tenuto al risarcimento del danno, se 
non prova che l’inadempimento o il ritardo è stato determi-
nato da impossibilità della prestazione derivante da causa 
a lui non imputabile”.
Art. 40, co 2, c.p.: “Non impedire un evento, che si ha l’obbli-
go giuridico di impedire, equivale a cagionarlo”.

È da tenere ben presente, comunque, che spesso, le norme 
si accavallano per i rimandi previsti.

La posizione degli amministratori privi di deleghe non esi-
me gli stessi da eventuali responsabilità in sede civile e in 
sede penale, per gli eventi pregiudizievoli provocati dall’agi-
re degli amministratori delegati. La posizione di garanzia as-
sunta con l’accettazione della carica e le previsioni comun-
que imposte dal codice civile in capo agli stessi, impongono 
un generale dovere di agire informati che postula la neces-
sità di non rimanere passivi nell’attesa delle informazioni 
da parte dei delegati ma di attivarsi, senza tuttavia conferire 
loro un ulteriore dovere di indagine. La mera conoscibilità di 

eventi dannosi può condurre a responsabilità penale per non 
aver impedito il verificarsi di un fatto che l’amministratore 
aveva l’obbligo giuridico di impedire. L’art. 2476, comma 1, 
cod. civ., richiama lo schema della responsabilità in materia 
civile e specifica che gli amministratori sono solidalmente 
responsabili nei confronti della società per i danni derivanti 
dall’inosservanza dei doveri ad essi imposti dalla legge e 
dell’atto costitutivo per l’amministrazione. Ed è opportuno 
ricordare (art. 2476, comma 8, cod. civ.) che: “l’approva-
zione del bilancio da parte dei soci non implica liberazio-
ne degli amministratori e dei sindaci per le responsabilità 
incorse nella gestione sociale”. In via prioritaria permane, 
rispetto alla normativa previgente, il principio in base al qua-
le gli amministratori sono solidalmente responsabili verso 
la società. Tale principio è mitigato dalla disposizione nella 
Tuale è specificato che sono esonerati dalla responsabilità 
gli amministratori che dimostrino di essere esenti da colpa 
o che, qualora fossero al corrente dell’atto potenzialmente 
dannoso che gli altri amministratori stavano per compiere, 
abbiano manifestato il proprio dissenso facendolo consta-
tare. Stante la formulazione dell’art. 2476 cod. civ., si deve 
intendere che la manifestazione del dissenso dovrà risultare 
documentalmente, ovvero che lo stesso sia segnalato in ma-
niera adeguata secondo il principio generale dell’idoneità 
dell’atto allo scopo. All’atto pratico, si dovrà provvedere ad 
informare tempestivamente tutti gli amministratori dell’o-
perazione dannosa, mediante comunicazioni delle quali si 
possa dimostrare l’avvenuta ricezione (fax, telegrammi, rac-
comandate, pec) e, in ogni caso, il dissenso potrà essere se-
gnalato con dichiarazioni nel corso delle riunioni assemblea-
ri e consiliari che oggi, si ricorda, possono avvenire mediante 
semplici consultazioni scritte.

In tema di Srl, il legislatore ha integrato la normativa gene-
rale sulla lite contenuta nell’art. 90 e seguenti del codice di 
procedura civile con la regola secondo la quale, in caso di 
accoglimento della domanda, la società è tenuta a rimbor-
sare all’attore non solo le spese della lite, ma anche quelle 
sostenute prima del giudizio per l’accertamento dei fatti, 
salvo il diritto di regresso nei confronti degli amministratori 
dei quali è stata riconosciuta la responsabilità. Una delle 
novità pi� significative nella disciplina della nuova 6rl  è stata 
introdotta al comma 3 dell’art. 2476 cod. civ., dove si dispo-
ne che “l’azione di responsabilità contro gli amministrato-
ri è promossa da ciascun socio”, indipendentemente dalla 
quota di capitale posseduta. Per l’esercizio dell’azione, dun-PU
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que, non è più necessaria una delibera dei soci, essendo 
attivabile da ciascun socio. La previsione del comma 3 
è coerente con il diritto, per i soci che non partecipano 
all’amministrazione, di avere notizie degli affari sociali e 
di poter consultare tutti i libri sociali e i documenti relativi 
all’amministrazione nel quadro più generale di una tutela 
forte della posizione dei singoli soci.

Gli amministratori che violano i propri doveri possono 
incorrere in responsabilità civile e responsabilità penale 
e amministrativa. Qualunque sia il modello di ammini-
strazione adottato, gli amministratori sono solidalmen-
te responsabili per i danni derivanti dall’inosservanza 
dei doveri loro imposti dalla legge e dall’atto costituti-
vo (art. 2392, comma 1, c.c.). Ciascun amministratore 
dissenziente, per essere esonerato dalla responsabili-
tà solidale, deve, senza ritardo, fare annotare il proprio 
dissenso nel libro delle adunanze e delle deliberazioni 
e darne immediata notizia, per iscritto, al presidente del 
collegio sindacale (art. 2392, c. 3, c.c.). L’art. 2393, cod. 
civ., prevede l’azione di responsabilità nelle Spa: c. 2: La 
deliberazione concernente la responsabilità degli ammi-
nistratori può essere presa in occasione della discussio-
ne del bilancio, anche se non è indicata nell’elenco delle 
materie da trattare, quando si tratta di fatti competenza 
dell’esercizio cui si riferisce il bilancio; c. 3: L’azione di 
responsabilità può anche essere promossa a seguito di 
deliberazione del collegio sindacale, assunta con la mag-
gioranza dei due terzi dei suoi componenti;

L’amministratore o il socio dissenziente deve far annotare il proprio dissenso sul registro delle adunanze
e comunicarlo per iscritto al presidente del collegio sindacale

c. 4: L’azione può essere esercitata entro cinque anni dalla 
cessazione dell’amministratore dalla carica. Il provvedimen-
to di Banca d’Italia del marzo 2008 estende la disciplina 
del conÁitto d’interessi anche ai componenti del consiglio di 
sorveglianza al quale è attribuita la funzione di alta ammini-
strazione.

Il dissenso del socio deve essere verbalizzato affinchp sia 
valido l’annullamento della delibera che cambia lo statuto. 
Per la Cassazione (sez. I, sent. 13.09.2012 n. 15342), non 
è annullabile da parte di un socio di una Srl la delibera di 
assemblea straordinaria con la Tuale è modificato lo statuto 
sociale nel caso in cui lo stesso non abbia fatto verbalizzare 
il suo dissenso, in sede di riunione assembleare. Possono 
impugnare le decisioni sociali il singolo socio o i soci che non 
hanno acconsentito alla decisione: tale formula copre tutte 
le ipotesi di mandata partecipazione del socio e, quindi, sia il 
caso del socio dissenziente, sia di quello astenuto e di quello 
assente. La legittimazione spetta indipendentemente dal 
possesso di una determinata percentuale di capitale (diver-
samente da quanto previsto nella Spa).

 

* Franco De Renzo, tel. 0245101071
     email: segreteria@studioderenzo.it
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Conoscere la dogana, serve
di Stefano Morelli
Presidente della commissione Dogane di Assologistica

Il pensiero dei più è che la scelta di automatizzare i processi 
aziendali debba per forza spettare alle grandi aziende, ma 
nel periodo storico che viviamo, quello della tanto decan-

tata globalizzazione, la lettura da dare allo slancio tecnologi-
co è Tuella di un guanto di sfida ipercompetitiva, a �60 gradi, 
lanciato anche alle piccole e medie imprese. Nondimeno 
queste hanno la necessità di fare uno sforzo verso le tec-
nologie più avanzate, nell’ottica di una “digitalizzazione di 
impresa”, per non essere fagocitate dal mostro del mercato 
dei grandi. Nel nostro paese le Pmi rappresentano l’ossatura 
portante dell’economia nazionale, il fiore all’occhiello per 
qualità e quantità della produzione settoriale e specializza-
ta, e le nuove tecnologie sono lo strumento di gran lunga più 
efficace, nel lungo periodo, per sopravvivere, anzi, imporsi, 
mostrando i denti, all’interno di un mercato caratterizzato da 
una concorrenza così agguerrita. Non è possibile non consi-
derare sotto una rinnovata luce questo aspetto, soprattutto 
se alla spietata concorrenza nazionale si deve aggiungere 
anche il confronto con i mercati internazionali, dove il van-
taggio competitivo non è rappresentato solo dal prodotto 
o dal servizio offerto ma diventa determinante avere una 
vera e propria cultura scientifica per sfruttare le tecnologie 
informatiche a fini organizzativi e gestionali. 6truttura, pro-
duzione e Áussi informativi sono da considerarsi dominanti 
all’interno di una logica profittevole, pertanto in una situazio-
ne strutturale di budget limitato, risulta vitale abbattere tutta 
una serie di costi, magari inizialmente frammentati e non e-
sagerati, ma che nel lungo periodo uccidono la competitività. 
Intimamente connesso all’esigenza di abbattimento di costi 
superÁui e conseTuenzialmente di una automatizzazione 
dei processi risulta il pensiero comune intorno al “problema 
dogana”.

Il momento doganale non deve essere considerato come un 
male necessario dalle aziende, ma deve diventare, anche in 
questo caso, un valore aggiunto per l’azienda. Alla tradizio-
nale convinzione dell’operatore economico medio, per cui le 
operazioni doganali siano inutili, superÁue, costose, farragi-
nose, sostanzialmente equiparate ad un foglio di via obbli-
gatorio, si auspica la formazione di una cultura, potremmo 
dire, “doganalista”, d’impresa. Oggi, in Italia, per esperienza 
diretta in qualità di spedizioniere doganale, posso affermare 
che siamo ancora ben lontani dal conoscere le principali 
leve doganali dell’import-export all’interno delle aziende, ma 
questo dato non deve essere interpretato come una resa, 
anzi come uno stimolo ad approfondire e conoscere serven-

dosi dei professionisti del settore, appunto i doganalisti. La 
conoscenza è la migliore medicina preventiva: per l’opera-
tore, possedere un sufficiente knoZ-hoZ su come vengano 
regolati gli scambi import-export significa incidere in maniera 
concreta sul profilo fiscale, commerciale e produttivo della re-
altà aziendale stessa. 8na pianificazione doganale puntuale, 
nell’ottica di una leale collaborazione tra professionista-spe-
dizioniere e operatore economico, rappresenta la chiave per 
una gestione consapevole dell’attività aziendale per ottenere 
benefici fiscali (leciti) ed evitare potenziali pesanti sanzioni.

I focus fondamentali da conoscere in azienda, per una ot-
timale pianificazione doganale negli scambi con l’estero, 
possono riassumersi così: il valore di transazione in dogana 
(ro\alties-transfert pricing)� dazi antidumping o eTuipollenti� 
origine dei prodotti (origine non preferenziale�origine prefe-
renziale)� etichettatura dei prodotti� regimi doganali speciali� 
istituto del deposito fiscale ai fini Iva� valutazione puntuale 
dei mercati internazionali pi� convenienti� certificazione di 
operatore economico autorizzato, AE2. Quest’ultimo figura di 
fondamentale importanza nel nuovo Codice doganale dell’U-
nione europea.
Quanto sopra detto, in altre parole, vuole proporsi come uno 
stimolo e un invito alle aziende che operano sui mercati inter-
nazionali a promuovere sessioni di formazione della materia 
doganale  per assicurarsi una crescita e un’innovazione: solo 
così diventiamo pi� efficienti, competitivi e capaci di generare 
più occupazione.

Per operare sul mercato globale, specie per le Pmi, è fondamentale 
crescere in termini culturali, anche per quanto concerne

il “momento” doganale
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La sinergia con le imprese
di Federica Catani
Scuola Nazionale Trasporti e Logistica

La Regione Liguria ha recentemente pubblicato un 
bando “a sportello” per la formazione di specifiche 
professionalità da inserire nel mondo del lavoro. Per 

facilitare questo obiettivo, ha previsto che i progetti siano 
accompagnati da accordi occupazionali da parte di impre-
se (del territorio ligure e non) intenzionate ad ampliare il 
proprio organico. Si tratta di un’operazione destinata a ge-
nerare moltissimo valore per aziende, territori e persone 
in cerca di lavoro. Il bando infatti si propone: di attivare un 
sistema che consenta una maggiore aderenza della forma-
zione professionale alle esigenze del mercato del lavoro 
e che agisca pertanto sulle competenze delle persone in 
cerca di lavoro; di promuovere l’accesso all’apprendimento 
lungo tutto l’arco della vita in coerenza con i bisogni e le 
strategie individuali di sviluppo professionale e personale; 
di generare nuove opportunità di crescita e occupazione; di 
incrementare l’occupazione e la partecipazione al mondo 
del lavoro� di Tualificare e specializzare sulla base dei profili 
professionali richiesti direttamente dalle imprese; di favo-
rire le imprese nel reperimento di persone con specifiche 
competenze da inserire nel proprio organico. Quanti oggi 

si occupano di formazione professionale non possono non 
prendere atto di una grande trasformazione che sta avve-
nendo in questo ambito. La formazione infatti delle risorse 
umane, in un contesto di grande criticità e complessità che 
riguarda il mercato di riferimento, non può essere conce-
pita come mondo a sé stante, ma essere costantemente 

rapportata a obiettivi sia di nuova occupazione sia di mo-
bilità professionale, senza mai perdere il contatto con le 
esigenze che emergono dal sistema produttivo.

“La formazione che a oggi abbiamo realizzato per forma-
re specifiche professionalità e facilitare l’inserimento nel 
mondo del lavoro vede numeri importanti”, sottolinea Gen-
ziana Giacomelli, direttore di Scuola Nazionale Trasporti 
e Logistica. “Abbiamo formato più di 200 disoccupati, ac-
compagnandone molti anche in successive fasi di collo-
camento professionale, grazie anche a una strettissima 
sinergia instaurata con le imprese del settore logistica e 
trasporti. Grazie al loro coinvolgimento, la formazione e-
rogata negli ultimi anni si è rivelata sempre più funzionale 
alle esigenze di inserimento manifestate dalle imprese. 
Questo ha generato risultati occupazionali molto impor-
tanti, a beneficio delle persone, delle imprese e del tessuto 
economico locale. Opportunità come quella offerta dalla 
Regione Liguria può rendere  il legame tra la formazione 
che realizziamo per le persone in cerca di lavoro e le azien-
de molto più stretto e strutturato. A fronte di un’esigenza 

importante di inserimento, vi è la con-
creta possibilità di strutturare percorsi 
complessi e mirati secondo le specifiche 
necessità delle imprese e soprattutto 
secondo le specifiche ‘curvature’ del 
fabbisogno. Già in passato, secondo un 
meccanismo analogo, abbiamo formato 
40 tecnici ferroviari, collocati nella mi-
sura del 100%, grazie ad accordi stabiliti 
già a monte con imprese di quel com-
parto. Va senz’altro considerato che  la 
quota minima di inserimenti (60% delle 
persone che concludono il percorso) non 
dovrà necessariamente essere garantita 
da una sola realtà aziendale, ma anche 
dall’unione di più di realtà interessate, 
che potranno impegnarsi all’assunzione 
anche solo di poche unità formate. Que-
sto dato può rivelarsi particolarmente 

significativo per imprese di piccole dimensioni, impossibi-
litate a impegnarsi per grandi numeri. Nel loro caso l’unio-
ne potrà ‘fare la forza’ e avere comunque in esito risultati 
importanti”.

Per informazioni: catani@scuolatrasporti.com

DICEMBRE.indd   21 21/01/2018   18:34:01



22

PU
N

TO
 D

SO
ST

EN
IB

ILI
TÀ

Un marchio che deve crescere
di Daniele Testi
Presidente di SOS LOG

Tra poco gireremo pagina sul calendario archiviando 
un anno, il �01�, che possiamo senza dubbio defini-
re ricco di soddisfazioni per la prima associazione di 

Logistica Sostenibile in Italia, SOS LOG. Abbiamo portato a 
compimento progetti che erano rimasti per anni nel cassetto 
e messo le basi per iniziative che hanno le potenzialità per 
incidere significativamente nel settore della logistica e dei 
trasporti, un settore quest’ultimo che ancora oggi incide per il 
14% delle emissioni globali di gas serra.

Il 5 giugno scorso, con il lancio del primo marchio di Logistica 
Sostenibile, legato al protocollo sviluppato insieme al Lloyd’s 
Register, abbiamo infatti portato a compimento la prima fase 
di un lavoro impegnativo e visionario, tracciando una linea 
netta di demarcazione tra le iniziative di facciata e quelle 
sostanziali a cui gli operatori economici e logistici potranno 
guardare per supportare il proprio percorso di sostenibilità. 
Adesso è solo questione di tempo per far sì che il numero di a-
desioni al marchio di Logistica Sostenibile cresca di interesse 

tra gli operatori. 
Le prime realtà 
che hanno deci-
so di aderire all’i-
niziativa avvian-
do il processo di 
validazione del 
protocollo han-
no alcuni fattori 
in comune tra 
cui il principale 
è la presenza di 
famiglie impren-
ditoriali motivate 
e con una visio-

ne di lungo periodo che hanno colto l’opportunità offerta dal 
marchio per mettere in luce il proprio impegno coinvolgendo 
clienti e fornitori lungo la propria filiera. Con il marchio 6ustai-
nable Logistics abbiamo gettato un seme che contribuirà, 
germogliando e crescendo nel tempo, ad un cambiamento 
di questo settore per un mondo più sostenibile dal punto di 
vista ambientale, sociale ed economico in linea con gli obiet-
tivi internazionali che inÁuenzano sempre di pi� le agende 
politico-economiche degli Stati nonostante le dichiarazioni 
di facciata di alcuni leader che non trovano supporto nella 
realtà dei sistemi economici e imprenditoriali che dichiarano 
di voler rappresentare.

Il settore della logistica affronta cambiamenti strutturali dalle 
dimensioni non facilmente prevedibili. Dinamiche che porta-
no con sé minacce e grandi opportunità. La concentrazione 
nel settore del trasporto marittimo dove tre grandi alleanze 
controllano oltre l’80% dei volumi mondiali, l’apertura dei mer-
cati dell’autotrasporto, l’iniziativa cinese One Belt One Road 
e l’applicazione delle nuove tecnologie (intelligenza artificia-
le, internet delle cose, blockchain, ecc) ai processi di supply 
chain sono solo alcuni esempi. Ancora più evidente è l’impatto 
dell’eCommerce sui processi logistici e gli spazi del nostro 
Tuotidiano con il consumatore finale che diventa sempre pi� 
partecipe e determinante. Negli Stati Uniti le vendite online 
hanno superato in percentuale le vendite nei canali tradizio-
nali e anche in Italia il trend sembra confermare una tendenza 
irreversibile. Il nostro vicepresidente Renzo Provedel, in occa-
sione del convegno/laboratorio SOS LOG del 16 novembre, 
svoltosi a Milano presso l’Università statale della Bicocca, ha 
brillantemente coniato la definizione di “consum-attore”� una 
descrizione sintetica ed efficace del cambio di paradigma a 
cui stiamo assistendo e che altri importanti osservatori hanno 
definito come la “logistica del capriccio”.

A SOS LOG va riconosciuta tale intuizione nel voler affronta-
re, prima di altri, il tema della comunicazione e dell’informa-
zione non limitandolo al settore B2B in cui operano i logistici 
ma estendendolo, grazie a competenze trasversali e com-
plementari, al vasto mondo della comunicazione “3eople to 
3eople”. Questa visione e volontà di informare i consumatori 
finali in merito all’impatto delle loro scelte di acTuisto sulla 
suplly chain, guiderà molte delle iniziative future di SOS LOG. 
Fedeli alla missione che i soci fondatori hanno formulato 12 
anni fa, SOS LOG ha inoltre investito molte energie per svi-
luppare un proprio esteso ecosistema fatto di professionisti, 
imprese, associazioni di categoria, centri d ricerca, univer-
sità, fondazioni, media di settore e istituzioni. Un gruppo di 
attori con cui collaborare per promuovere il concetto di Logi-
stica 6ostenibile come leva per innovare, essere pi� efficien-
ti e competitivi. Questo ecosistema dovrà essere ampliato 
ancora di più, certi che i risultati non si possono ottenere ri-
spettando i vecchi cluster e modalità associative dove la con-

sito: www.sos-logistica.org      email: segreteria@sos-logistica.org
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trapposizione 
d i  in teress i 
troppo spes-
so viene ma-
scherata da 
posizioni cor-
porative. Tut-
to questo non 
sarebbe stato 
possibile sen-
za il contributo 
di tutti i soci e 
partner si SOS 
LOG.
Il concetto di 

sostenibilità inizia a farsi strada nell’opinione pubblica, tra i 
decisori istituzionali e nelle imprese, ma il percorso è ancora 
lungo e pieno di insidie. La consapevolezza dei benefici lega-

ti allo svilup-
po di una lo-
gistica soste-
nibile richiede 
ancora sforzo 
e  “barra  a l 
centro” in un 
mare che la 
crisi degli ulti-
mi anni ha la-
sciato agitato 
e non privo di 
pericoli. Sono 
ancora troppi i costi nascosti dell’inefficienza. In 626 L2* 
siamo animati dalla ferma volontà di “incidere” su questo 
settore, convinti che le cose accadono come conseguenza 
del “fare” e non del “dire” e sappiamo di non essere soli in 
questo cammino.

“Con il marchio Logistica Sostenibile abbiamo 
gettato un seme che contribuirà, germogliando, 
a un cambiamento del settore per un mondo più 
sostenibile dal punto di vista ambientale”, 
sottolinea Testi
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Quadrante Europa di Verona:
un 2017 da incorniciare
“I numeri record nel traffico ferroviario devono essere un punto
di partenza per un ulteriore sviluppo verso il nostro primo obiettivo,
quello di diventare un vero e proprio retroporto per gli scali
marittimi italiani”, sottolinea il presidente Matteo Gasparato.

di Paolo Giordano

Ci muoviamo verso il futuro” 
è lo slogan che apre il sito 
dell’interporto Quadrante 

Europa di Verona. Un’affermazione che 
non è solo uno “slogan”, ma che rias-
sume l’impegno che l’interporto, sotto 
la presidenza di Matteo Gasparato, sta 
da anni, con successo, portando avan-
ti. “0uoversi verso il futuro” significa, in 
primo luogo, potenziare i collegamenti 
tra l’interporto e, da un lato, l’Europa e, 
dall’altro, l’intero nostro territorio nazio-
nale: Verona interpretata come un vitale 
snodo per la mobilità delle merci nel si-
stema logistico italiano. In primo luogo, 
potenziando il trasporto ferroviario. Par-

MATTEO GASPARATO

lavamo di “successo”, lo dimostrano i 
numeri del Quadrante Europa�  il traffico 
ferroviario e terminalistico del primo se-
mestre di quest’anno ha registrato una 
crescita del 3,86% rispetto allo stesso 
periodo dell’anno scorso. Anno in cui 
l’interporto veronese ha raggiunto dati 
record. In dettaglio, la costante cresci-
ta del traffico è dimostrata, nel corso 
degli anni, dal numero di coppie treno 
lavorate nei vari primi semestri: 2014, 
3.720; 2015, 3.820; 2016, 4.070; 
2017, 4.227. In 
particolare, mar-
zo di quest’anno 
ha visto la lavo-
razione di 831 
c o p p i e  t r e n o 
(1.652 convogli), 
ossia una media 
di quasi 32 cop-
pie di treno quo-
t i d i a n a m e n t e 
per ognuno dei 
26 giorni lavora-
tivi del mese. Un 
record assoluto. 
Mai visto. Quasi 
64 treni giorno.

“Dobbiamo accrescere questi impor-
tanti risultati proseguendo nel nostro 
impegno principale, che deve essere 
anche quello di tutte le infrastrutture 
interportuali italiane, ossia quello di 

COVER

“

svolgere per i nostri scali marittimi il 
ruolo di retroporto. Quindi: collegamen-
to efficiente fra porti e interporti, anche 
per rispondere in modo efficiente al gi-
gantismo navale, evitando di intervenire 
solo sulla lunghezza delle banchine. E 
collegamento efficiente anche in termi-
ni di servizio, mi riferisco ad esempio ai 
corridoi doganali e standard di condivi-
sione dei dati che servono, comunque, 
per rendere il flusso più efficiente”, 
afferma il presidente Gasparato, sotto-

lineando con queste parole l’obiettivo 
di “muoversi verso il futuro”. Infatti, 
anche per gli obiettivi che si è posta l’U-
nine europea e per le politiche che sta 
portando avanti, il “futuro” si giocherà 

“Attraverso la ferrovia, attraverso nuove catene logistico-intermo-
dali internazionali, che partono dai porti e fanno perno sugli inter-

porti, possiamo divenire sempre più competitivi”,
afferma Gasparato.
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molto sull’efficienza dei collegamenti 
ferroviari. “In quest’ottica, lavoriamo 
per diventare il gateway dei porti ita-
liani, raccogliendone le merci e distri-
buendole in tutta Europa, attraverso la 
fondamentale direttrice del Brennero. 
Siamo convinti che un interporto non 
può pensare di essere semplicemente 
una singola infrastruttura e occuparsi 
soltanto di ‘sé stessa’, ma deve ‘pen-
sare’ e operare nella logica di apparte-
nere a un sistema che coinvolge porti, 
interporti, principali centri di distribuzio-
ne e di produzione, assi fondamentali di 
trasporto in collegamento con i corridoi 
europei, rete ferroviaria. Un sistema 
che deve essere sinergico, se vogliamo 
puntare allo sviluppo. Questa è la via da 
percorrere per riuscire a far sì che i no-
stri scali marittimi escano da un ruolo 
semplicemente regionale per provare a 
entrare in mercati finora lontani, ad at-
trarre nuovi clienti, offrendo servizi effi-
cienti e che guardano lontano. Attraver-
so la ferrovia, attraverso nuove catene 
logistico-intermodali internazionali, che 
partono dai porti e fanno perno sugli in-
terporti, possiamo divenire sempre più 
competitivi”, aggiunge Gasparato.

Tutte le azioni che il Quadrante Europa 
e il suo presidente stanno compiendo 

vanno in questa direzione. Ne citiamo 
alcune. In primo luogo, è stato firmato 
recentemente un protocollo d’intesa 
con Rete Ferroviaria Italiana che pre-
vede la realizzazione di un nuovo ter-
minal di carico e scarico con una gru a 
portale, aree di stoccaggio e binari di 
arrivo e partenza di 750 metri, secon-
do lo standard europeo. Ciò anche in 
previsione dell’apertura della galleria 
del Brennero, prevista nel 2026, in 
maniera da porre l’infrastruttura vero-
nese in grado di sfruttare al meglio la 
sua posizione strategica che permette 
di intercettare traffico su due corridoi 
europei Ten-T, lo Scandinavia-Medi-
terraneo (Helsinki-La Valletta) e quello 
propriamente mediterraneo (dalla pe-
nisola iberica all’Ucraina). Sul fronte dei 
collegamenti, è stato avviato il servizio 
dell’impresa ferroviaria Interporto Ser-
vizi Cargo - di proprietà dell’Interporto 
Campano di Nola -, in collaborazione 
con Lugo Terminal, tra il Quadrante 
Europa e il terminal di Giovinazzo, Bari, 
in grado di trasportare lungo la dorsa-
le adriatica semirimorchi con codifica 
P386. Inoltre, Quadrante Europa, in 
stretta partnership con l’armatore Gri-
maldi e il gestore del Terminal Fusina di 
Venezia, sta lavorando al progetto di un 
treno shuttle tra l’interporto di Verona e 

il terminal veneziano con l’obiettivo di 
“sottrarre” traffico alla strada su Tue-
sta tratta. A livello europeo, in giugno 
è stata avviato il servizio intermodale 
con destinazione il terminal rumeno di 
Curtici Port Rail Arad. “Questo nuovo 
servizio conferma la leadership euro-
pea dell’interporto di Verona - ha sot-
tolineato Gasparato - e rappresenta 
un punto di partenza per l’espansione 
del network di collegamenti verso l’est 
Europa, espandendo il nostro bacino di 
mercato”. Infine, l’interporto veronese 
ha ospitato il 28 settembre scorso l’in-
contro della Brenner Corridor Platform, 
con la partecipazione di rappresentanti 
dei ministeri dei Trasporti italiano, tede-
sco e austriaco e rappresentanti dei tre 
gestori dell’infrastruttura ferroviaria 5fi, 
Öbb e DB Netze. Si tratta di un gruppo 
di lavoro che mira a garantire una po-
litica integrata dei trasporti per il Cor-
ridoio del Brennero, con la definizione, 
lo sviluppo e il monitoraggio di misure 
atte a promuovere un uso efficiente e 
ottimale dei collegamenti transfronta-
lieri tra Monaco e Verona, a garantire il 
necessario spostamento dei trasporti 
dalla strada alla rotaia e a proteggere 
l’ambiente alpino. Tutto ciò, per il Qua-
drante Europa e per Matteo Gasparato, 
significa “muoversi verso il futuro”.

GASPARATO RICONFERMATO PRESIDENTE DELLA UIR
L’Unione interporti riuniti-Uir, l’associazione che riunisce la totalità degli interporti italiani, ha rinnovato il consiglio direttivo 
con la riconferma del presidente Matteo Gasparato, la nomina di tre vicepresidenti, Luigi Capitani (Vicario), Lorenzo Cardo 
e Salvatore Antonio De Biasio. Come segretario generale è stato nominato Mosè Renzi. L’associazione, che aderisce alla 
Confindustria, ha come obiettivo principale Tuello di consolidare e sviluppare l’intermodalità nel trasporto e nella logistica 
attraverso un rapporto stabile tra interporti, porti, società ed enti, intesi quali sistemi d’interscambio merci nel cluster 
“terra-mare”. “Come categoria - ha sottolineato *asparato - stiamo portando avanti un intenso lavoro finalizzato al nostro 
riconoscimento a livello nazionale. Obiettivo primario per il prossimo triennio sarà l’approvazione di una legge quadro di 
riconoscimento degli interporti a livello nazionale. Nel quadro di questo riconoscimento, ciò che riteniamo più importante 
è il potenziamento dei collegamenti ferroviari fra gli interporti e le reti principali. Alcuni interporti certamente sono già a-
deguatamente collegati, ma questo non vale per tutti, mentre è importante stabilire che tutti gli interporti che afferiscono 
alla rete nazionale siano riconosciuti in Tuanto tali e abbiano la stessa efficienza di connessioni alla rete ferroviaria. 8n 
adeguamento indispensabile se vogliamo che gli interporti diventino finalmente Tuella piattaforma logistica strumentale 
all’industria e alla logistica nazionale. In Tuesto senso stiamo già collaborando attivamente con 5fi, affinchp nell’arco di 
Tualche anno ci sia una piena efficienza del settore”.
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Agici Finanza d’ Impresa, 
società di ricerca e di con-
sulenza specializzata nel 

settore delle utilities (energia, am-
biente e trasporti), ha presentato 
a Lecce l’analisi costi benefici per 
l’ammodernamento della strada 
statale 275 che collega in 40 chi-
lometri Maglie, comune della pro-
vincia leccese, con Santa Maria di 
Leuca, importante centro turistico, 
posto all’estremo sud della Puglia 
e del nostro paese. Lo studio ha 
certamente una valenza locale, 
ma è importante sottolineare che 
rappresenta la prima applicazione 
concreta delle “Linee guida per 
la valutazione degli investimenti 
in opere pubbliche”, varate con il 
decreto n. 300 del giugno scorso 

dal ministero dei Trasporti e del-
le Infrastrutture per l’applicazio-
ne dell’analisi costi benefici alle 
grandi e medie infrastrutture. Tali 
“linee guida” rappresentano uno 
strumento dinamico, conoscitivo 

La prima analisi costi-benefici

e decisionale da utilizzare per 
ottimizzare la spesa pubblica e 
orientare gli investimenti verso 
opere davvero prioritarie. La 
metodologia adottata da Agici, 
al fine di Tuantificare gli impat-
ti della realizzazione dell’inter-
vento sulla statale 275, si è 
basata principalmente su tali 
“linee guida”,  che definisco-
no i criteri per la valutazione 
ex-ante delle singole opere di 
competenza del ministero e 
costituiscono l’elemento cardi-
ne per un nuovo approccio alla 
programmazione infrastruttu-
rale incentrato sulla valutazio-
ne rigorosa degli investimenti 
pubblici. Infatti, l’applicazione 
generalizzata dell’analisi costi benefi-

ci soprattut-
to ai progetti 
infrastruttu-
rali nazionali 
prioritari (ad 
e s e m p i o , 
l ’a l ta  ve lo -
cità Napoli-
Bari, l’auto-
strada A12 
L i v o r n o - C i -
vitavecchia, 
sul la Tuale 
si dibatte da 
ann i ,  ecc . ) 
ne verifiche-

rebbe le ricadute, positive e negati-
ve, sui territori interessati e, più in 
generale, sulla collettività e gli effetti 
indotti sull’economia (ad esempio, 
crescita del Pil), nonché i costi im-
pliciti della mancata realizzazione 

dei progetti stessi. Valutazione 
in Italia sempre trascurata, con 
gravi danni per il paese: l’assen-
za di una seria e corretta analisi 
costi benefici, a monte di ogni 
intervento, ha determinato costi 
rilevanti in termini economici, 
ambientali e sociali, stimabili in 
circa tre miliardi di euro l’anno. 
“Il valore si basa sull’Anagrafe 
delle Opere Incompiute e si tratta 
di investimenti sprecati, oneri del 
mancato utilizzo e mancati bene-
fici ambientali e sociali”, sottoli-
nea Agici. In particolare, l’analisi 
condotta sull’ammodernamento 
della statale 275 ha sottolineato 
che l’intervento potrebbe deter-
minare una serie di benefici netti 
misurabili in 95 milioni di euro e 
ricadute economico-sociali pari a 
circa 33 milioni, in un arco tem-
porale di 30 anni.  

INFRASTRUTTURE

Presentata a Lecce da Agici e dedicata all’ammodernamento
della strada statale 275 Maglie-Santa Maria di Leuca.

Nelle foto, vedute di Santa Maria di Leuca
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Mai come oggi dobbia-
mo fare squadra, fare 
‘sistema’ e impegnarci 

nel prevedere gli scenari politici futuri 
del nostro settore”, ha sottolineato, 
subito, all’inizio della relazione che 
ha aperto l’assemblea programmati-
ca dell’Assoporti, il presidente Zeno 
D’Agostino. Tale esigenza di “fare si-
stema” è sottolineata dagli scenari 
globali che l’Italia ha davanti: la Cina, 
che si prevede al 2025 diventare le-
ader in dieci settori industriali, com-

Il sistema nazionale
portuale deve
stabilire strategie
e obiettivi

“Dobbiamo, insieme e da soli, risolvere i problemi,
senza attendere iniziative di altri, per trovare soluzioni
con la consapevolezza che andiamo ad affrontare tematiche
globali”, ha detto il presidente Zeno d’Agostino.

di Paolo Giordano

preso quello del lusso e quello delle 
vendite online, con la crescita impres-
sionante della piattaforma Alibaba 
(che nel secondo trimestre del 2017, 
rispetto allo stesso periodo del 2016, 
è cresciuta del 58% con un fatturato di 
oltre sei milioni di dollari), sta intensi-
ficando senza sosta le sue iniziative e 
i suoi collegamenti nel Mediterraneo e 
verso l’Europa, nel nostro continente 
i paesi dell’est si muovono guardan-
do da un lato alla Cina e dall’altro alla 
Germania, nel Mediterraneo cresce la 

L’ASSEMBLEA PROGRAMMATICA DELL’ASSOPORTI

“ competizione e crescono tutti i nostri 
competitor, dalla Spagna al Marocco, 
alla Grecia, il tutto mentre l’Unione 
europea non riesce a varare linee po-
litiche e scelte ben definite. “La realtà 
odierna presenta aspetti paradossali: 
assistiamo alla forte spinta capitali-
stica impressa dal governo cinese, 
mentre gli Stati Uniti di Donald Trump, 
da un lato, sul fronte del commercio 
estero, assumono atteggiamenti pro-
tezionistici e autarchici e, dall’altro, 
mostrano una crescente insofferenza, >
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L’“AVANZATA” CINESE
Paolo Emilio Signorini, presidente dell’Autorità di sistema portuale del Mar Ligure occidentale, ha parlato dell’espan-
sione cinese e della Via della Seta. Ed è partito ricordando la recente comunicazione della commissione europea 
“Accogliere con favore gli investimenti esteri diretti tutelando nel contempo gli interessi fondamentali”. Tale comuni-
cazione da un lato afferma che l’apertura dell’Unione agli investimenti esterni non è destinata a cambiare e, dall’altro, 
sottolinea “i rischi che in singoli casi gli investitori stranieri possano cercare di acquisire il controllo o esercitare in-
Áuenza nelle imprese europee le cui attività hanno ripercussioni sulle tecnologie cruciali, sulle infrastrutture, sui fattori 
produttivi o sulle informazioni sensibili”. All’ordine del giorno c’è sul tema anche una proposta di regolamento teso a 
permettere agli Stati membri, e in alcuni casi alla commissione, di esercitare un controllo sugli investimenti stranieri. 
Queste prese di posizione, come ha commentato D’Agostino, “sono tardive e vengono quando molti giochi sono stati 
già fatti specialmente in paesi importanti del nord Europa”. In Italia, a fine �016 i gruppi cinesi con investimenti in Italia 
erano 168. 1el �0� dei casi in cui un’azienda italiana è partecipata da cinesi, Tuesti ultimi ne detengono il controllo. 
'al �008, si sono registrate acTuisizioni di nostre imprese per �� miliardi di dollari, mentre gli investimenti italiani in 
Cina sono ammontati a �00 milioni di dollari, tutti in progetti greenfield. Inoltre, nei rapporti con la Cina non esistono 
clausole di reciprocità: loro possono comprare aziende da noi (o addirittura in Europa il porto del Pireo) ma noi non pos-
siamo farlo da loro (come detto, possiamo investire solo su progetti da realizzare su terreni edificabili)� le compagnie 
marittime europee non possono effettuare cabotaggio nel mercato cinese� l’antitrust europeo ha permesso l’alleanza  
3�, mentre i cinesi l’hanno bloccata. 1ei paesi del 0editerraneo, e anche in Italia, è giusto vedere gli investimenti cine-
si come un’opportunità, date anche le scarse risorse pubbliche, ma non possono funzionare a senso unico, debbono 
garantire anche un ritorno “in loco”� ad esempio, contribuire a rendere possibile un dirottamento di traffici diretti negli 
scali del 1orthern 5ange verso i nostri porti.

le complessità e di difficile ‘lettura’, 
quale linea strategica deve assumere 
la nostra portualità? L’Italia dei porti 
dove deve stare?”, si è chiesto D’A-
gostino. Una domanda che sottolinea 
perché l’assemblea dell’associazione 
è stata definita “programmatica”.

Secondo il presidente dell’Assoporti 
la risposta può essere una: “Dobbia-
mo, insieme e da soli, risolvere i nostri 
problemi, senza prendere scorciatoie 
o attendere iniziative di altri. Dobbia-
mo trovare soluzioni e fissare strate-
gie e obiettivi, andando oltre ai pro-
blemi quotidiani, con la convinzione 
che la portualità non è settoriale, ma 
è un problema del paese e la consa-
pevolezza che andiamo ad affrontare 
tematiche globali e soprattutto attori e 
protagonisti con capacità mostruose”, 
ha chiarito D’Agostino. Il presidente di 

Assoporti ha aggiunto che “abbiamo 
oggi la possibilità di muoverci compat-
ti in questa direzione, anche grazie a 
quanto hanno fatto il governo e il mi-
nistro 'elrio. La riforma della 84��4 è 
stata importante: la razionalizzazione 
non era facile, ma è stata portata a-
vanti. A ciò si stanno aggiungendo la 
Zone economiche speciali e il porto 
franco a Trieste. Il risultato è che at-
tualmente non offriamo più al merca-
to un singolo porto, ma un ‘sistema 
portuale’ complesso che ingloba altri 
soggetti, ad esempio la manifattu-
ra”. “Una nostra importante partita 
la dobbiamo giocare in primo luogo 
nel Mediterraneo, un’area che dopo 
tante turbolenze si sta normalizzando 
e che mostra porti con dinamiche in 
forte crescita. E’ un’area nella quale 
abbiamo le chance per poterci affer-
mare, ne abbiamo tutte le possibilità, 

Il presidente di Assoporti Zeno D’Agostino

sotto la spinta della destra più conser-
vatrice, verso l’innovazione tecnologi-
ca, che, ad esempio, ha portato, ad-
dirittura, al fallimento della trattativa 
con i lavoratori portuali perché negli 
scali marittimi sta entrando troppa 
automazione. In una situazione di ta-
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L’INTERMODALITÀ

Pietro Spirito, presidente dell’Autorità di sistema portuale del Mar Tirreno centrale, ha parlato dell’intermodali-
tà, sottolineando che questa modalità ha avuto nel nostro paese, prima della liberalizzazione, un notevole svi-
luppo, in gran parte però dovuto “a una bolla fondata sul basso prezzo della trazione ferroviaria” e non su stra-
tegie e un ciclo industriale efficienti che avrebbero potuto garantire al settore una sostenibilità di medio-lungo 
periodo. Infatti, con l’avvento della liberalizzazione e l’assunzione di metodi di gestione attenti al mercato e “alla 
razionalità economica”, tali bassi prezzi sono divenuti impraticabili per la ferrovia. Ciò, in aggiunta alla scelta ita-
liana di non dare incentivi pubblici all’intermodalità, al contrario di quanto fatto in Austria, Svizzera e Germania, 
ha portato in breve tempo all’azzeramento del trasporto combinato strada-ferro. La ferrovia ha continuato  “a 
pagare” anche perché si è generata in Italia “una forbice tra incremento dell’intermodalità obbligata, indotta dal 
fatto che è costantemente cresciuta la quota di scambi commerciali via mare, e decremento dell’intermodalità 
opzionale, soprattutto nella componente dei trasporti terrestri di medio e lungo raggio. Questo fenomeno asim-
metrico ha indebolito la completezza della gamma dei servizi intermodali complessivamente intesi, impoveren-
do l’effetto di rete e inducendo un vantaggio competitivo all’intermodalità marittima fondata sull’integrazione 
nave-gomma”. Con la riforma portuale, il Piano nazionale della logistica, la “cura del ferro” voluta dal ministro 
Delrio il traffico ferroviario sta da noi aumentando. Molto resta da fare sul piano infrastrutturale, specie a livello 
di “ultimo miglio”, e, soprattutto, per migliorare le infrastrutture ferroviarie all’interno dei porti e l’efficienza del-
le operazioni di manovra ferroviaria nei segmenti terminali delle tratte. Oggi, si sta definendo, in stretto raccordo 
tra ministero e Rfi, un programma di adeguamento alle esigenze dei terminal ferroviari all’interno degli scali: si 
tratta di una premessa indispensabile per individuare e realizzare soluzioni capaci di rimettere in carreggiata la 
competitività dei collegamenti dai sistemi portuali all’hinterland.     

considerando le capacità e la colloca-
zione dei nostri scali meridionali. Da 
dieci anni l’Unione europea ha abban-
donato le reti inframediterranee, su 
tale aspetto si è fermata, attendendo 
probabilmente indicazioni. Dobbiamo 
imporre il nostro ruolo perché nell’a-

affrontato singoli temi rilevanti che i 
porti devono affrontare proprio nell’ot-
tica “di sistema” delineata da D’Ago-
stino, ossia Tuella di accrescere l’effi-
cienza e la competitività. Nei riquadri 
di queste pagine, presentiamo in gran-
de sintesi due di tali relazioni.  

Porto di Genova. “Oggi, non offriamo più al mercato un singolo 
porto, ma un ‘sistema portuale’ complesso che ingloba altri 
soggetti, ad esempio la manifattura”, dice D’Agostino

Dal 2008, i cinesi hanno acquisito nostre imprese per 22 
miliardi di dollari, mentre gli investimenti italiani in Cina sono 

ammontati a 300 milioni di dollari

rea siamo il paese più importante per 
la portualità. Dobbiamo riuscire a ‘por-
tare a casa’ gli obiettivi che dobbiamo 
prefiggerci”, ha concluso '’Agostino. 
L’assemblea si è poi articolata in oltre 
dieci relazioni, tenute dai presidenti 
delle Autorità di sistema, che hanno 
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A Roma, il giorno dopo l’assemblea 
dell’Assoporti, si è tenuta quella 
pubblica della Federagenti che 

ne ha quasi rappresentato una conti-
nuazione. Infatti, al centro dell’attenzio-
ne anche in questo caso è stata la por-
tualità nazionale. Il dibattito ha acceso 
i riÁettori non solo sullo stato dell’arte 
della riforma portuale, ma anche su al-

cune realtà portuali ad alto rischio, in 
particolare Gioia Tauro, Venezia e Ta-
ranto.  Per quanto riguarda Gioia Tauro, 
è emersa con forza l’esigenza (sostenu-
ta dal presidente degli agenti marittimi 
della Calabria, Michele Mumoli) di ga-
rantire al più importante hub italiano di 
transhipment dei container normative 
e regole del gioco che gli consentano di 
competere ad armi pari con la concor-

PORTUALITÀ

L’attenzione della Federagenti
sui porti “ad alto rischio”
L’assemblea della Federazione ha analizzato in particolare
la complessa situazione degli scali di Gioia Tauro, Venezia e Taranto.

di Stefano Pioli

renza mediterranea ed europea. Su un 
tema scottante come quello sintetizza-
to nel titolo “il porto della cocaina”, che 
è diventato un refrain su Gioia Tauro, è 
emerso come le navi che scalano nel 
porto calabro siano oggetto di 1.200 
ispezioni al mese (per oltre 15 mila 
all’anno) contro le sette ispezioni an-
nuali del Pireo, probabilmente con qual-
che effetto di intercettare i traffici di stu-
pefacenti, ma sicuramente con quello 

d i  l i m i t a r e 
fo r temente 
l ’e f f i c ienza 
dello scalo e 
d i  render lo 
meno compe-
titivo. Come 
ha  det to  i l 
commissario 
straordinario 
del porto ca-
labrese, “E’ 
vero che si 
trova droga a 
Gioia Tauro, 
perché la si 

cerca e viene scoperta, cosa che non 
si fa in altri porti europei. Bisognerebbe 
poter competere con le stesse regole. 
Fatto che coinvolge anche alcuni punti 
di debolezza del porto di Gioia Tauro, 
come tasse di ancoraggio troppo alte, 
è possibile che dal 1963 siano sempre 
state adeguate verso l’alto e non siano 
state mai ‘ripensate’? Lo stesso avvie-
ne per le accise”.

Da un argomento border line all’altro: 
Venezia e il suo destino di città-porto. 
Sia l’assessore del comune Simone 
Venturini sia il presidente degli agen-
ti marittimi del  Veneto, Alessandro 
Santi, e il presidente dell’Autorità 
portuale di sistema, Pino Musolino, 
hanno respinto nettamente l’idea che 
Venezia possa rinunciare al suo por-
to e vivere un futuro di città-museo. 
I numeri parlano chiaro: il porto di 
Venezia che è strategico per un’area 
industriale come quella veneta - che 
ha un peso produttivo pari all’intera 
Baviera - ed è, parimenti, fondamen-
tale per il rifornimento di materie pri-
me per la siderurgia bresciana, occu-
pa 14.000 addetti a Porto Marghera, 
2.000 a Chioggia, 4.500 nel solo set-
tore crociere, 1.034 imprese. Questo 
sistema è irrinunciabile. Per quanto 
riguarda le crociere, dove Venezia ha 
perso 300 mila passeggeri in un an-
no, la rinuncia a questo settore (che 
rappresenta solo il 1�� del traffico) 
potrebbe avere ripercussioni molto 
pesanti, provocando il ridimensio-
namento se non la scomparsa delle 
navi passeggeri in tutto il “mare-lago” 
dell’Adriatico.

Per quanto riguarda Taranto, la città, 
anche culturalmente per decenni vin-
colata a un concetto di industria pub-
blica (dalla marina militare alla side-
rurgia), è chiamata oggi a una trasfor-
mazione epocale. Il sindaco, Rinaldo 

Una nave da crociera nella laguna di Venezia, 
sullo sfondo la basilica di San Giorgio Maggiore
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Melucci, ha parlato della necessità 
“di una vera e propria rivoluzione che 
partendo dalla messa a punto della 
filiera siderurgica, di grande rilevan-
za per tutto il paese, permetta una 
forte diversificazione. Oggi, ci sono le 
possibilità per cogliere ogni opportu-
nità anche quelle che possono esse-
re aperte dalla Zes, dalla Zona econo-
mica speciale, che dovrebbe essere 
finalizzata a radicare a Taranto atti-
vità industriali private che possano 
approfittare delle opportunità poste 
in essere dal porto”. Come ha sottoli-
neato Gian Enzo Duci, presidente del-
la Federagenti, “Il porto di Taranto è 
sempre stato visto come ‘il problema’ 
per eccellenza, dimenticando che ha 
condizioni che non hanno paragoni 
in Italia per fondali, banchine, spazi 
retroportuali, collegamenti ferroviari 
con il nord lungo la linea adriatica, 
possibilità di reperire manodopera 
efficiente”. Il presidente dell’Autori-
tà di sistema del mare Ionio, Sergio 
Prete, ha aggiunto: “L’esempio della 
crescita del porto del Pireo, fondata 
su una visione simile a quella assun-
ta da alcuni porti del sud Italia, deve 
far riflettere. Oltre al potenziamento 
delle infrastrutture portuali, il porto 
greco è stato individuato come piat-
taforma per la distribuzione in Euro-
pa e nel Mediterraneo delle merci, so-
prattutto di provenienza cinese, ma 
non solo, attraverso il miglioramento 
del trasporto ferroviario e stradale. I 
porti del nostro Mezzogiorno, e in pri-
mo luogo Taranto, hanno anch’essi la 
possibilità di svolgere il ruolo di ‘por-
ta sud’ dell’Europa, rappresentando 
la naturale piattaforma logistica di 
alcune grandi direttrici, in particolare 
dei traffici lungo le rotte che dal cana-
le di Suez raggiungono il continente 
europeo per trasferire le merci sui 
mercati dell’Europa centro settentrio-
nale. Dobbiamo creare le condizioni 

affinché tale 
possibilità si 
concretizzi”.

L e  c o n c l u -
s i o n i  s o n o 
state affidate 
a una tavola 
rotonda che 
ha  ev iden -
ziato in modo 
drammatico 
la sottovalu-
tazione del 
v a l o r e  d e i 
porti da parte 
del “sistema 
Italia”, comprendendo i media, tele-
visioni e carta stampata, la politica e 
l’opinione pubblica. Zeno D’Agostino, 
presidente dell’Assoporti, ha definito 
“assurdo e incomprensibile” il fatto 
che il tema della portualità non rien-
tri nella consapevolezza dei vertici 
politici e che non se ne occupi uno 
specifico ministero o direttamente la  
presidenza del Consiglio, quando “in 
considerazione del loro valore strate-
gico ed economico, i porti dovrebbero 
almeno occupare il 10% del tempo del 
presidente del Consiglio di qualsiasi 
governo. Invece, non troviamo quasi 
mai il trasporto e la portualità al centro 
del dibattito o dell’attenzione politica”. 
D’Agostino, che è anche presidente 
dell’Autorità di sistema dell’Adriatico 
orientale e quindi del porto di Trieste, 
ha inoltre sottolineato, riprendendo 
quanto era stato detto su Taranto, 
che “occorre sviluppare un made in 
Italy dei porti di alta gamma. Non ci 
possiamo limitare a prendere quelle 
scatole di ferro chiamate container per 
spostarle semplicemente su un’altra 
nave, su un treno o su un camion. Il ve-
ro valore aggiunto sta nel fare sistema 
integrando nelle nostre aree portuali 
sempre più la manifattura, l’industria, 

la ricerca/sviluppo. E’ quanto stiamo 
facendo a Trieste”. Ivano Russo, con-
sigliere del ministro dei Trasporti, ha 
sottolineato che “l’assurdo” di cui ha 
parlato D’Agostino si perpetua nono-
stante che il 67,7% delle materie pri-
me di un paese come l’Italia, che occu-
pa i vertici delle potenze industrializza-
te, passi attraverso gli scali marittimi e 
che i porti garantiscano allo Stato un 
gettito annuale di Iva pari a 15 miliar-
di di euro. “Senza i porti, il Pil italiano 
varrebbe quello della Grecia”, ha detto 
il consigliere del ministero. Russo, che 
ha definito “ridicole” le proposte di tra-
sformare le Autorità portuali in società 
per azioni (che vivono, in quanto pub-
bliche, gli stessi vincoli di una Autorità 
di sistema), ha invitato il settore a “evi-
tare di prolungare la tendenza storica 
di non consolidare mai quanto c’è di 
nuovo. Occorre concentrare gli sforzi 
sui regolamenti scaturiti dalla rifor-
ma portuale (ne sono stati approvati 
35 sui 37 varati) che devono essere 
trasformati in fatti”. Fra questi, fonda-
mentali le nuove norme sui dragaggi 
con la trasformazione del concetto dei 
“fanghi” in “detriti”, con, quindi, la tan-
to attesa semplificazione delle proce-
dure di smaltimento. 

Veduta sull’Ilva di Taranto
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‘1 e il 2 febbraio, nella se-
d e  d i  A s s o l o m b a r d a  a 
Mi lano ,  to rna  Sh ipp ing , 

Forwarding&Logistics Meet Industry, 
forum annuale tra i protagonisti dell’in-
dustria italiana e quelli dello shipping, 
della logistica, delle spedizioni. A Ric-
cardo Fuochi, presidente del Propel-
ler’s Club Port of Milan, tra gli organiz-
zatori dell’evento, abbiamo chiesto di 
illustrarci che cosa aspettarci da que-
sta seconda edizione della manifesta-
zione meneghina.

QUALI LE PRINCIPALI NOVITÀ DELL’EDI-
ZIONE 2018 DELL’INIZIATIVA?
ɱ La principale non è in realtà una novi-
tà ma un’accentuazione, Tuella sull’al-

leanza necessaria tra industria, com-
mercio e logistica in tutte le sue artico-
lazioni per costruire un sistema in gra-
do di rendere più competitivo il nostro 
paese; il tutto con lo scopo di cogliere in 
modo durevole i frutti della ripresa eco-
nomica. E’ fondamentale oggi più che 

ATTUALITÀ

L’industria incontra la logistica
A Milano, nei primi giorni di febbraio, il forum che metterà a confronto
protagonisti dei due settori. “Solo facendo squadra si può incidere”,
sottolinea Riccardo Fuochi, presidente del Propeller’s Club Milano.

mai un’alleanza tra logistica e aziende 
(industriali e commerciali) per far fron-
te al fenomeno della concentrazione 
determinata dal gigantismo dei market 
place che si sovrappongono a tutti i set-
tori. Parlando in termini teatrali, pos-
siamo dire che al centro della scena di 
Shipping, Forwarding&Logistics Meet 
Industry ci sono le aziende industriali, 
commerciali e della distribuzione che 
illustrano le proprie esigenze logisti-
che. La platea e le quinte laterali sono 
occupate da spedizionieri, società di 
servizi logistici integrati e verticali, im-
prese di trasporto, rappresentanti di 
infrastrutture come interporti, tronchi 
autostradali e ferroviari, trafori, autorità 
di sistema portuali, armatori e società 
di servizi marittimi e portuali, fornitori 

di tecnologie e servizi. Tutte pronte per 
rispondere alle sollecitazioni con le 
proprie competenze, esperienze e so-
luzioni. Shipping, Forwarding&Logistics 
0eet Industr\ in Tuesto è differente da 
quasi tutte le altre manifestazioni che si 
occupano di logistica e trasporti.

QUALI I TEMI AL CENTRO DEI 
VARI MEETING CHE SI SUCCE-
DERANNO NEL CORSO DELLA 
SECONDA EDIZIONE DELL’E-
VENTO?
ɱ Abbiamo deciso di affida-
re a una sessione “istituzio-
nale” - nel senso che vi sono 
rappresentati i protagonisti ai 
massimi livelli delle autorità go-
vernative e locali e delle realtà 
associative industriali e di set-
tore - l’esplicitazione del tema 

dell’alleanza per la crescita durevole di 
cui ho parlato prima� il concetto è “con-
frontiamoci tra committenti e fornitori 
perché la ripresa deve essere 4.0 o non 
sarà”. Le altre sessioni trasversali, co-
me le abbiamo chiamate, toccano tutti 
i temi più caldi del settore.

a cura di Anna Mori

L

RICCARDO FUOCHI

“L’innovazione deve anche divenire sempre più protagonista nel settore dei servizi e della 
logistica”, sottolinea Fuochi  
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IN PARTICOLARE, QUALI?
ɱ Lo sviluppo delle infrastrutture 
del paese è estesamente trattato, 
con una focalizzazione sul tema del-
le =one Economiche 6peciali e delle 
zone franche. 1on puz mancare un 
focus sulla logistica sostenibile, ma 
con pragmatismo l’abbiamo declina-
ta negli strumenti già oggi utilizzabili 
perchp si possa veramente “fare”. Le 
tendenze tecnologiche hanno uno spa-
zio importante, e penso che nessun 
altro le abbia affrontate in modo così 
integrato come nella sessione dedica-
ta nel nostro palinsesto. 6i parlerà di 
guida autonoma, big data, strumenti 
di supporto per le decisioni strategi-
che, droni, ma anche di blockchain e 
di intelligenza artificiale. Infine, 2ne 

Belt 2ne 5oad, tema presentato da un 
punto di vista che pensiamo originale 
e che veramente interessa alle azien-
de, ponendoci le seguenti domande� 
“assunto che si farà, che ce ne faccia-
mo" 3ossiamo usare Tuesta moderna 
9ia della 6eta per aumentare le nostre 
esportazioni" 3ossiamo intercettare i 
flussi di traffico e gli investimenti che 
viaggiano con essa"”.

ANCHE QUEST’ANNO PREVEDETE SES-
SIONI VERTICALI, PER SINGOLI SEG-

MENTI MERCEOLOGICI?
ɱ Certamente. 1e abbiamo Tuattro, u-
na dedicata al settore dell’alimentare, 
con un focus su fresco e freschissimo, 
una alla filiera dei cereali e delle gra-
naglie per la pasta e i mangimi, una 
sulla logistica dei ricambi in ambito di 
meccanica e automotive. Infine si ritor-
na alla logistica come veicolo di export, 
di diffusione strategica del made in I-

tal\� esamineremo le strategie 
dei brand e Tuelle delle piat-
taforme di eCommerce inter-
nazionali e nazionali, tenendo 
conto delle esigenze logistiche 
che ne scaturiscono.

CI SARÀ UNO SPAZIO PER IL TE-
MA DEL MOMENTO, OSSIA L’IN-
DUSTRIA 4.0?
ɱ 1on parliamo di uno spazio, 
infatti tutta la manifestazione 
è sottesa dal concetto di inno-
vazione digitale a supporto del 

cambio di passo del funzionamento 
delle imprese. 3er Tuello abbiamo ri-
chiamato sin dal titolo della sessione 
istituzionale il risultato cui deve por-
tare l’introduzione delle industria 4.0, 
ovvero la ripresa 4.0.

PROPELLER’S CLUB MILANO E ASSO-
LOGISTICA SONO I PROMOTORI DELLA 
MANIFESTAZIONE, PERCHÉ QUESTA 
SCELTA? E CHE DIRE DELLE ALTRE AS-
SOCIAZIONI COINVOLTE NEL PROGET-
TO?  

ɱ E’ una scelta che va in un’ottica di 
continuità, già lo scorso anno, alla pri-
ma edizione dell’evento, il 3ropeller’s 
0ilano e Assologistica sono stati pre-
senti e da sempre sono attivi nell’or-
ganizzare momenti di confronto fra il 
mondo della logistica e dello shipping 
e l’industria. 0i fa piacere anche cita-
re il ruolo come promotore di Alsea e 
i diversi patrocini a oggi pervenuti fra 
cui Confitarma, )ederazione del 0a-
re, Assoporti, Assagenti *enova, 6os 
Logistica e Assoferr che confermano 
come solo facendo sTuadra si puz 
realmente incidere. 0a non ci fermia-
mo Tui, poichp altre associazioni di 
categoria ci hanno confermato il loro 
interesse e aspettiamo a breve le loro 
conferme.

CHE RISPOSTA VI ATTENDETE DAL 
MONDO INDUSTRIALE?
ɱ Quella che stiamo ricevendo. Le 
grandi associazioni di categoria ci 
stanno patrocinando� aziende impor-
tanti e centrali per il loro settore so-
no già inserite in agenda (un nome 
per tutti, 9ersalis), la stessa sede del 
convegno, Assolombarda, è un fatto 
eloTuente di Tuello che vogliamo otte-
nere. Le alleanze richiedono sempre 
almeno due contraenti, e a 6hipping, 
)orZarding	Logistics 0eet Industr\ ci 
sono tutte le parti interessate. 3enso 
e spero proprio che la sera del � feb-
braio potremo dirci “abbiamo fatto un 
buon lavoro”.

“Non ci sarà un particolare spazio dedicato all’industria 4.0, infatti tutta la manifestazione 
è permeata dal concetto di innovazione digitale a supporto del cambio di passo del funzio-

namento delle imprese”, dice Fuochi 
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La quarta rivoluzione industriale 
impone senza sconti di mettersi 
in rete per diventare più compe-

titivi. In particolare le piccole e medie 
imprese devono poter cogliere le in-
novazioni dell’industria 4.0 sapendo 
che sono indissolubilmente intrecciate 
con la logistica, che - nel nuovo scena-
rio degli ultimi anni - assume un ruolo 
centrale e a pieno titolo si puz definire 
logistica 4.0. Ecco perché Pmi, aziende 
di IT e operatori logistici debbono impa-
rare a fare sistema, migliorando così 
le richieste sempre pi� Áessibili e sofi-
sticate da parte del consumatore fina-
le. Di questi temi si è parlato a Novara 
presso l’associazione degli industriali 
in un convegno, dal titolo “Industria 
4.0: la priorità delle competenze”, pro-
mosso dall’International Supply Chain 
Academy-Isca (già SCM Academy) e 
dalla Confindustria 3iemonte, in colla-
borazione con Ain e Invitalia Assisten-
za tecnica ministero dello Sviluppo 
economico. Nel convegno sono state 
analizzate le necessità e suggerite le 
migliori strategie per dare priorità alle 
competenze: dalle innovazioni tecnolo-
giche e organizzative alle opportunità 
di supporto, pubbliche e private, per i 
necessari investimenti. Con questa ini-
ziativa novarese, dopo la riuscita espe-
rienza del primo convegno, tenuto il 24 
maggio scorso a Torino sullo stesso te-
ma, è continuata la formula dell’incon-
tro concreto pensato al servizio degli 
operatori e delle Pmi sotto il patrocinio 
del ministero dello Sviluppo economi-
co, della giunta e del consiglio regiona-

ATTUALITÀ

Industria 4.0: le nuove frontiere 
della logistica e della supply chain
Un convegno a Novara ha sottolineato l’esigenza che il sistema logistico debba
adeguarsi velocemente allo sviluppo tecnologico del sistema produttivo.

le del Piemonte. Obiettivo: veicolare le 
imprese ad adeguarsi al nuovo modo 
di fare impresa nella quarta rivoluzione 
industriale.

Durante il convegno, che ha offerto 
spunti ed esempi per sostenere il mi-
glioramento della logistica affinché 
l’intera filiera del made in Ital\ possa 
essere più competitiva sullo scacchie-
re mondiale, sono state dettagliate 
anche le procedure per richiedere le 
agevolazioni del Mise a favore degli in-
vestimenti per l’innovazione. Lo scena-
rio di industria e logistica 4.0 ha visto 
alternarsi, dopo i saluti dei presidenti 
di Isca 'omenico 1etti e di Confindu-
stria Piemonte Fabio Ravanelli, gli in-
terventi dell’assessore regionale alle 
Attività produttive Giuseppina De San-
tis e del consigliere Raffaele Gallo, di 
protagonisti pubblici e privati in tema 
di finanziamenti alle imprese per l’a-

deguamento a 4.0. Lo scenario è stato 
arricchito dalle case history di grandi e 
piccole aziende di produzione, distri-
buzione e sanità, con approfondimenti 
sulle possibilità offerte dalle tecnolo-
gie abilitanti, fino alla tavola rotonda 
“Imprenditori e manager sono pronti a 
gestire la logistica 4.0?”.

Sull’argomento non c’è tempo da per-
dere: il recente G7 dell’industria alla 
Venaria Reale, Torino, ha sottolineato 
l’impellente necessità di uniformarsi 
ai piani di Industria 4.0. Bruxelles ha 
lanciato una piattaforma comune per 
la condivisione delle migliori prassi e 
per mettere in sinergia grandi progetti. 
Sono 15, a oggi, i programmi europei 
per Industria 4.0: a lanciarli per ora 
sono stati Germania, Italia, Francia, 
Austria, Belgio, Repubblica Ceca, Da-
nimarca, Spagna, Ungheria, Lituania, 
Lussemburgo, Olanda, Polonia, Porto-

Il tavolo della presidenza del convegno novarese
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gallo, Svezia. Dalle analisi incrociate 
di Adapt, Politecnico di Milano e I-Com 
la Germania risulta avanti per il trasfe-
rimento tecnologico, l’Italia per soste-
gno fiscale alle imprese. 0a 
occorre conoscere questi 
meccanismi. Un recente 
sondaggio, condotto da 
PwC su oltre 400 aziende 
italiane per comprendere 
l’importanza riconosciuta 
all’industria 4.0, ha rileva-
to un’attenzione crescente 
verso l’Internet delle cose. 
“C’è, quindi, già un grande 
interesse delle imprese, ma 
la cultura aziendale va raf-
forzata”, ha sostenuto nel 
convegno Netti. Nell’indagi-
ne PwC il 37% degli impren-
ditori italiani prevede di in-
vestire nei prossimi cinque 
anni sino al 3% del proprio fatturato in 
tali progetti, il 34% ha indicato di voler 
allocare il 4%-5% del fatturato, il 22% 
una percentuale superiore tra l’8% ed 
il 9% del fatturato, mentre il 7% investi-
rà almeno il 10%.

Netti ha aggiunto: “La logistica è sem-
pre stata la spina dorsale dell’econo-
mia: la stessa globalizzazione sareb-
be stata inconcepibile senza le reti 
logistiche che abbracciano il mondo. 
La digitalizzazione favorisce il decen-
tramento del sistema produttivo mon-
diale attraverso la creazione di sotto-
sistemi autonomi, interconnessi e u-
bicati dove sono disponibili le migliori 
competenze. I sottosistemi produttivi 
e i consumatori, localizzati in qualsiasi 
parte del pianeta, sono connessi e ge-
nerano continuamente volumi enormi 
di dati (bigdata) che a loro volta produ-
cono ulteriori cambiamenti nel siste-
ma sociale e produttivo. Il risultato è 
l’aumento della velocità delle innova-
zioni. Alla logistica è assegnato il ruolo 

fondamentale di portare le innovazioni 
dalla fase di laboratorio a quella opera-
tiva e di consumo su scala mondiale. 
In questo scenario, gli obiettivi virtuosi 

dell’industria 4.0 sarebbero inconcepi-
bili senza l’asse portante della logisti-
ca impegnata nella gestione efficiente 
delle reti e nell’adeguamento delle in-
frastrutture di supporto. Nel contesto 
italiano, gli operatori logistici devono 
incrementare la loro conoscenza tec-
nologica di pari passo con la diffusio-
ne delle innovazioni. L’obiettivo potrà 
essere raggiunto solo con la crescita 
delle competenze, che sarà favorita 
dall’aggregazione di piccole realtà im-
prenditoriali in soggetti aventi la mas-
sa critica necessaria per generare e 
gestire know how e innovazione, nella 
produzione e nei servizi”.

“Diversamente dal passato in que-
sta quarta rivoluzione industriale - ha 
detto Ravanelli - l’introduzione delle 
nuove tecnologie non avviene con di-
namiche spontanee e di mercato, ma 

è sostenuta e fortemente accelerata 
da piani strategici nazionali, a con-
ferma della sua epocale rilevanza. In 
altre parole oggi, per tenere l’azienda 

al passo con i livelli competiti-
vi, non basta (o, quantomeno, 
potrebbe non bastare) la natu-
rale attitudine imprenditoriale, 
ma occorre bensì l’azione con-
giunta e coordinata dell’intero 
sistema nazionale, dal governo 
alle pubbliche amministrazio-
ni, al sistema educativo, alle 
associazioni di categoria. L’e-
sempio Amazon ci dimostra a 
quale livello di competitività 
può giungere un’azienda che, 
saltando integralmente il pro-
cesso produttivo, ha puntato 
tutto il suo business sulla ca-
pacità logistica. Un’azienda 
che, dall’iniziale modello di bu-

siness basato sugli “intangibles”, oggi 
rappresenta un modello industriale in 
termini di investimenti impiantistici nel 
campo della robotica e automazione. 
Proprio la logistica è quel segmento 
del tessuto produttivo sul quale, con 
ampio anticipo, si sono viste le prime 
rivoluzionarie applicazioni delle nuove 
tecnologie digitali e la dotazione infra-
strutturale avrà un ruolo determinante 
nella nostra capacità competitiva. Con-
findustria si sta impegnando su Tueste 
tematiche con uno sforzo sistemico di 
portata straordinaria. Da una parte, 
con la partecipazione attiva ai tavoli di 
coordinamento con governo e istituzio-
ni (posso affermare con soddisfazione 
che il piano Calenda è frutto di un la-
voro “a quattro mani”); dall’altra parte 
con il varo di un programma strategico 
che coinvolgerà l’intera organizzazio-
ne, a livello sia di associazioni territo-
riali che associazioni di categoria, e 
con la costituzione di una nuova strut-
tura dedicata, quella dei Digital Inno-
vation Hub”.

Un’indagine di PwC ha rilevato che il 37% 
degli imprenditori intervistati intende inve-
stire nei prossimi cinque anni il 3% del fat-

turato in progetti di innovazione digitale
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Una buona logistica non può 
che favorire lo sviluppo del-
le imprese. La logistica non 

solo è importante per il Pil del paese, 
ma è fondamentale per lo sviluppo indu-
striale. Di ciò ha piena coscienza anche 
Confindustria, al punto da aver dato vita 
un anno e mezzo fa al Gruppo tecnico 
per la logistica, i trasporti e l’economia 
del mare”, esordisce così il coordinatore 
di tale gruppo, Guido Ottolenghi, agli ad-
detti ai lavori noto anche per il suo ruolo 
di direttore generale e amministratore 
delegato di La Petrolifera Italo Rumena 
6pa. Le finalità del gruppo sono Tuelle 
di analizzare istanze e tendenze del set-
tore logistico, elaborando proposte di 
politica economica, adeguamento legi-
slativo e favorendo il coordinamento tra 
operatori e associazioni per rendere più 
efficace e incisivo il settore, rapportan-
dosi al Comitato di presidenza di Confin-
dustria. “Nel gruppo - spiega Ottolenghi 
- conÁuiscono persone che rappresenta-
no i tanti aspetti del nostro mondo, dagli 
interporti ai porti, dalle autostrade agli 
operatori marittimi, ferroviari, dell’auto-
trasporto e della logistica. Lo scopo è di 
consentire a Tueste persone di confron-
tarsi e individuare priorità, fatto Tuesto 
che si riÁette poi positivamente sull’at-
tività e sugli interventi di Confindustria. 
In poco più di un anno di lavoro effettivo 
abbiamo partecipato con pi� incisività, 
ad esempio, al lavoro svolto dal mini-
stero dei Trasporti e delle Infrastrutture 
sul ferrobonus, dando indicazioni utili 
per l’attivazione di tale incentivo; sia-
mo anche intervenuti attivamente sul 

ATTUALITÀ

Serve una logistica efficiente
“E’ fondamentale per lo sviluppo delle imprese”, dice il coordinatore
del Gruppo tecnico che si occupa di logistica in Confindustria.

IL PARERE DI GUIDO OTTOLENGHI

di Ornella Giola

“ tema del cargo aereo, fornendo un im-
portante contributo nell’analisi dei dati 
del settore. Tengo però a sottolineare 
che il gruppo non intende lavorare sui 
¶massimi sistemi’, Tuanto su aspetti 
operativi che portino a semplificare il 
più possibile i processi. Un esempio su 
tutti� Tuest’anno abbiamo ottenuto che 
i semirimorchi viaggino con la copia del-
la carta di circolazione e non col docu-
mento in originale: soluzione pratica e 
semplice, ma fondamentale in termini 
di semplificazione burocratica per im-
prese del settore”. Ottolenghi elenca poi 
alcuni impegni portati avanti dal gruppo 
insieme alle associazioni di settore, co-
me Tuelli relativi al pagamento dell’Imu 
da parte dei terminalisti portuali, ai suc-
cessi parziali ottenuti in tema di traspor-
ti eccezionali e all’impegno in fatto di 
concessioni marittime. “Il tema di fondo 
sul Tuale ci stiamo concentrando riguar-
da però la mancanza di concentrazione 
dei volumi (essenziale per la logistica) 
che parte dalla frammentazione a livel-
lo portuale. Poiché cambiare la storia 
millenaria dell’Italia non è possibile, cre-
diamo invece nello sforzo per concen-
trare e razionalizzare i Áussi attraverso 
interporti, ferrovie, attività di analisi su 
come comporre treni con carichi misti 
così da realizzare volumi che giustifi-
chino il raggiungimento di un entroter-
ra sempre più ampio”. Parallelamente 
Il gruppo di Confindustria porta avanti 
un’attività di tipo culturale. “Le impre-
se italiane  vanno sensibilizzare a non 
delegare agli acTuirenti la distribuzio-
ne dei loro prodotti (con il prevalere del 

cosiddetto “ex fabbrica”), ma a consi-
derare la logistica un valore aggiunto di 
cui farsi carico. In materia, abbiamo allo 
studio varie modalità, compresi possibili 
roadshow territoriali con la realizzazione 
di progetti pilota in aree particolarmente 
promettenti”. Uno degli aspetti che ca-
ratterizza Tuesta prima fase dell’attività 
del gruppo sono gli incontri itineranti 
presso infrastrutture logistiche dislo-
cate in varie parti d’Italia. “Il fine di tali 
incontri - afferma ancora Ottolenghi - è 
soprattutto Tuello di creare una cultura 
logistica a 360 gradi per i membri stessi 
del gruppo”. E le Unidustrie locali come 
si pongono rispetto al gruppo di Confin-
dustria? “Tra i nostri obiettivi vi è Tuello 
di dialogare sempre di più coi territori”, 
conclude 2ttolenghi. “3er Tuesto con 
Stefano Pan, vicepresidente Confindu-
stria e presidente del Consiglio delle rap-
presentanze regionali e per le politiche di 
coesione territoriale, stiamo pensando a 
un coinvolgimento di ogni regione, così 
da diffondere capillarmente una migliore 
cultura logistica”.

Guido Ottolenghi
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Gefco, attore globale della logi-
stica industriale e leader euro-
peo della logistica automotive, 

festeggia 30 anni di presenza in Italia. 
Un traguardo importante, che testimonia 
la capacità dell’azienda di restare al pas-
so con le esigenze del tessuto produttivo 
italiano, offrendo servizi in grado di raffor-
zare la competitività e sostenere l’export 
dei propri clienti. Nel corso dei 30 anni di 
attività in Italia, l’azienda ha ampliato il 
proprio network arrivando a dodici hub 
distributivi e quattro parchi autovetture 
sull’intero territorio nazionale, offrendo 
ai clienti soluzioni logistiche in linea con 
le nuove esigenze e tendenze del mer-
cato. Oltre alla “storica” specializzazione 
in tutte le forme di trasporto terrestre - 
groupage, LTL e FTL - ha costantemente 
incrementato la gamma dei servizi offerti 
con l’obiettivo di rispondere efficacemen-
te all’evoluzione dei mercati: dai trasporti 
marittimi, aerei e ferroviari, alla creazione 

PRIMO PIANO

Gefco Italia festeggia i trent’anni
Gefco Italia, nata nel 1987 con una filiale a Milano e attualmente presente
con 12 hub in tutto il paese, rappresenta oggi un player riconosciuto
a livello nazionale nella gestione delle supply chain complesse.

Nata per gestire in maniera dedicata i 
Áussi logistici di ricambi e autovetture 
della casa madre PSA, nel corso degli 
anni ’90 Gefco ha inoltre intrapreso in 
Italia un importante percorso di diffe-
renziazione anche dei settori serviti: 
oggi, serve oltre 3.000 aziende che o-
perano in diversi settori industriali: au-
tomotive, industria, fashion&textile, 
health&beauty, elettronica e infor-
matica, largo consumo, aerospazio 
e difesa, oli&gas, trasporto di grandi 
impianti. “Nel corso degli anni abbia-
mo accompagnato l’evoluzione del 
mercato italiano, offrendo alle impre-
se del territorio le migliori soluzioni 
logistiche in grado di rappresentare 
un vero vantaggio competitivo sia sul 
mercato nazionale che internaziona-
le”, ha sottolineato Fernando Reis 
Pinto, Country Manager Gefco Italia. 
L’azienda, che impiega oggi 210 per-
sone su tutto il territorio nazionale e 
può contare su un network mondiale 
di �00 filiali in 4� paesi, è in grado di 
sostenere le sfide dell’export italiano, 

IL GRUPPO GEFCO

Gefco progetta e sviluppa schemi lo-
gistici ottimizzati per le aziende mani-
fatturiere, offrendo soluzioni a elevato 
valore aggiunto per rafforzare la loro 
competitività. I servizi che offre ai clien-
ti sono frutto dell’esperienza acquisita 
negli oltre 6� anni di attività, in parti-
colare nell’industria automobilistica, 
uno dei settori più esigenti e complessi. 
3resente in 1�0 paesi, è uno dei primi 
dieci gruppi europei con un fatturato di 
4,� miliardi di euro nel �016 e 1� mila dipendenti. Con oltre �00 filiali nel 
mondo, sviluppa continuamente la sua presenza nei cinque continenti.

di aree doganali 
dove opera in 
procedura do-
miciliata, fino 
allo sviluppo 
di servizi dav-
vero peculiari 
e richiesti dai 
clienti per otti-
mizzare i propri 
flussi logistici 
(ad esempio, 
la distribuzio-
ne notturna di 
ricambi presso 
locali specificatamente dedicati a Tuesto 
servizio). Grazie alla propria capacità di 
tecnologia e integrazione, Gefco Italia as-
sume oggi un ruolo sempre più ampio e 
strategico lungo tutti gli stadi della supply 
chain dei propri clienti, venendo quindi 
riconosciuta nel settore quale operatore 
logistico 43L.

>

Il primo treno Cina-Francia, così si “allunga” la Via della Seta
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che nei prossimi tre anni promette di 
crescere notevolmente verso i mercati 
del nord e centro America, Europa e A-
sia e nei settori dell’automotive, della 
meccanica strumentale, del tessile e 
della chimica.

“Ci impegniamo costantemente nel-
lo sviluppo di servizi per il settore 
automotive sempre più ad alto valo-
re aggiunto, rispondendo a trend di 
mercato molto diversificati, che vanno 
dal settore dell’usato sempre più in-
ternazionale - e che necessita quindi 
di servizi logistici in grado di sostener-
lo - alla diffusione dell’auto elettrica, 
che richiede investimenti nell’ade-
guamento dei parchi autovetture. Allo 
stesso tempo ci poniamo l’obiettivo di 
consolidare la nostra presenza anche 
negli altri ambiti della produzione in-
dustriale, accompagnando le imprese 
italiane nel processo di internaziona-
lizzazione e nell’export verso i paesi 
di maggiore sviluppo”, ha proseguito 
Reis Pinto. “Vorrei per questo ringra-
ziare tutti i dipendenti di Gefco Italia, 
che hanno reso possibile con passio-
ne e impegno il raggiungimento di 
questo traguardo e nei confronti dei 
quali adottiamo le politiche sulle risor-
se umane più avanzate, in modo da 
favorire un ambiente di lavoro stimo-
lante e attento al benessere del lavo-
ratore”.

LA VIA DELLA SETA
Gefco, il 27 novembre, ha annunciato l’arrivo in Francia dalla Cina del suo primo treno blocco, dopo un percorso 11 mila 
chilometri. Il treno ha trasportato per il cliente PSA container da 40 piedi da Wuhan a Dourges, nel nord della Francia, in 
meno di tre settimane, percorrendo in media 600 chilometri al giorno e attraversando il Kazakistan, la Russia, la Bielorus-
sia, la Polonia e la Germania. Gefco si è occupata della gestione e del coordinamento del progetto, con i partner ferroviari 
dei diversi paesi, congiuntamente ai team di Gefco Forwarding con sede a Shanghai, Mosca e Parigi. Questo primo treno 
blocco fa parte dell’iniziativa 2ne Belt 2ne 5oad, introdotta dal governo cinese per beneficiare del nuovo itinerario della 9ia 
della Seta, che collega la Cina all’Europa. Il collegamento con la Francia, inaugurato con questa spedizione, è un migliora-
mento importante che consentirà di posizionare meglio il territorio francese su questa nuova Via, avvicinando mittente e 
destinatario, visto che la maggior parte dei percorsi, fino a Tuesto momento, avevano come destinazioni finali la *ermania 
e la 3olonia. 6e da un lato la Cina sta investendo in modo significativo per sviluppare e promuovere il trasporto su rotaia 
fra l’Asia e l’Europa, dall’altro Gefco continua a sviluppare i propri servizi ferroviari per soddisfare le crescenti necessità dei 
clienti, che richiedono soluzioni Áessibili nell’area. Il trasporto su rotaia è complementare al trasporto aereo e marittimo, 
presentando vantaggi significativi� il tempo di trasporto dei clienti viene ridotto della metà se confrontato al trasporto per 
via marittima e rispetto al trasporto aereo è decisamente favorevole in termini di prezzo e produce meno inquinamento.

L’ACQUISTO DELLA SOCIETÀ SPAGNOLA GLT
Gefco ha annunciato l’acquisizione della società spagnola GLT, specializzata 
nei trasporti tra Europa e Marocco. L’acquisizione ha un elevato valore stra-
tegico e rinforza la presenza di Gefco nella regione in un momento di rapida 
crescita degli scambi commerciali fra Europa e Marocco nei settori automo-
tive, moda e fast moving dei beni di consumo. Le prospettive della fusione 
fra *efco e *LT sono molto incoraggianti� in oltre vent’anni di presenza sul 
mercato l’azienda spagnola si è creata una solida reputazione professionale. 
Fondata nel 1998, GLT (che prevede di fatturare 35 milioni di euro nel 2017) 
è riconosciuta come specialista affidabile nei Áussi logistici attraverso lo 
stretto di Gibilterra e ha sviluppato importanti collaborazioni con clienti nel 
settore automotive e moda. L’azienda è un operatore di punta tra i porti di 
Algeciras e Tangeri, garantendo 16 mila traversate ogni anno, con una Áotta 
di �� camion e �80 rimorchi. 2ffre un modello commerciale e una configura-
zione operativa particolarmente efficaci, con una gestione unica dell’intera 
catena logistica, dalla sede di Oiartzun (nei Paesi Baschi, poco distante da 
Irun), oltre a centri di spedizione di prossimità e manutenzione rapida a Tan-
geri e Algeciras.
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La logistica vive un momento 
positivo, ma di grandi cambia-
menti. In questo quadro s’inse-

risce a pieno titolo la trevigiana Gruppo 
Basso Spa, che opera come property 
company i cui asset, dislocati in tutto 
il centro e nord Italia, vengono com-
mercializzati direttamente a marchio 
Lefim (www.lefim.it), per la vendita 
e la locazione. Il portafoglio risulta 
differenziato per destinazione d’uso: 
commerciale, direzionale, industriale, 
ricettiva nonché logistica. All’attività di 
sviluppo immobiliare risultano sinergi-
ci i core business delle collegate: Co-

Affrontare il cambiamento della logistica investendo nello sviluppo.

Il Gruppo Basso, 
nell’era dell’eShopper

che minimizza il numero delle opera-
zioni di trasporto. Cosa apporterà? 
Contrariamente al precedente “point 
to point”, una maggiore efficienza nel-
le consegne e una complessiva ridu-
zione dei costi.
I magazzini centrali avranno sempre 
più funzione sussidiaria rispetto ai 
sempre più quotati magazzini “di pros-
simità”, necessari per la gestione otti-
male delle consegne al cliente, i “last 
mile”. Inoltre, nell’ottica di ottimizzare 
i costi e lo stock, l’evoluzione sarà an-
che in termini di costruzione di magaz-
zini comuni, unici per i diversi canali.
Gruppo Basso, come property com-
pany d’esperienza, cavalca l’onda 
dell’Industria 4.0 allineandosi con le 
mutate richieste dell’utenza, met-
tendo a disposizione il suo know how 
nella costruzione di piastre logistiche, 
gallerie e parchi commerciali atti all’in-
stallazione di cross docker e punti pick 
and pay. Dispone di varie soluzioni 
distribuite in gran parte del nord e del 
centro Italia - Friuli Venezia Giulia, Lom-
bardia, Toscana ed Emilia Romagna - e 
di molteplici aree edificabili che, oltre a 
risultare strategiche per loro stessa ubi-
cazione, sono perfette per accogliere le 
richieste della più esigente committen-
za, in ottica di sviluppo. (Federica Cogo)

le locazioni e delle compravendite, sotto-
linea la necessaria “inversione di rotta” a 
favore dello sviluppo dei processi: cambia 
l’utenza, cambiano le logiche. Prenden-
do in esame uno specifico comparto del 
mercato, il settore logistico e della supply 
chain, assistiamo a uno stravolgimento 
delle esigenze, con  l’abbandono delle 
classiche modalità di distribuzione sino 
ad arrivare al totale outsourcing delle 
attività logistiche. Terziarizzare, dunque. 
Il passaggio della logistica da una fun-
zione sussidiaria a un ruolo strategico si 
è accompagnato a una propensione a 
esternalizzare le attività di trasporto e di 
movimentazione delle merci, affidando a 
terzi un compito che non rientra nel core 
business aziendale.  Con l’avvento della 
cosiddetta quarta rivoluzione industriale, 
caratterizzata “dall’online”, il settore emer-
gente dell’eCommerce, nella panoramica 
dello sviluppo logistico, contribuisce a de-
finire il cambiamento repentino di Tuesto 
settore, modificando le logiche precedenti 
business to consumer. La vera sfida è u-
na logistica che risponda efficacemente 
all’acquisto “omnichannel”. Quindi, come 
cambia la logica distributiva?

E’ in atto una profonda riorganizzazione dei 
Áussi delle merci con un sistema “hub and 
spoke”, ovvero un modello di rete logistica 

struzioni Generali Basso Cav. Angelo 
Spa (www.costruzionigeneralibasso.
it), General Contractor e produttore 
industriale di manufatti in cav e cap, 
attiva nei comparti pubblico e privato, 
So.ge.i.com Srl (www.sogeicom.it), at-
tiva nell’asset e facility management 
e Basso Hotels&Resorts Srl (www.
bassohotels.it), affermata nel merca-
to ricettivo trevigiano non solo come 
hospitality&event management com-
pany, ma soprattutto come promotore 
del proprio concept quale gestore di 
“alberghi per le imprese”.

Il contesto economico attuale, in par-
ticolar modo del nord est, appare favo-
revole e incline a “incoraggiare” nuove 
forme di sviluppo. Lo sa bene il Gruppo 
Basso, da 85 anni attivo nel mercato 
degli immobili d’impresa, che, oltre a 
registrare un aumento nel volume del-

L’immobile di Poste Italiane a Peschiera Borromeo, Milano, 
costruito dal Gruppo Basso

DICEMBRE.indd   39 21/01/2018   18:36:13



40

DKV Euro Service è l’azienda 
leader in Europa per i ser-
vizi legati al trasporto su 

gomma di persone e merci. Nata 
in Germania durante gli anni ’30, 
l’azienda è diventata famosa per a-
ver inventato la prima Carta Carbu-
rante, la “DKV CARD”, per pagare il 
rifornimento senza contanti. Oggi 
DKV si rivolge a imprese, operatori 
logistici, aziende di trasporto con 
mezzi pesanti e parchi misti, pa-
droncini, terzisti e Áotte aziendali 
che operano in Italia e sul conti-
nente, con un’offerta completa per 
il pagamento carburante, pedaggi, 
assistenza stradale e recupero Iva 
e accise, nel pieno rispetto del mot-
to “You Drive, We Care”. Il network 
DKV è il più esteso d’Europa, grazie 
a una rete capillare e multimarca 
di oltre 65 mila punti di accettazio-
ne, e 150 mila aziende che hanno 
scelto la qualità tedesca per rispar-

L’azienda sta progressivamente crescendo anche nel nostro paese:
oggi offre servizi a oltre cinquemila aziende e presenta un network
di 7.200 stazioni di servizio dove si può usare la carta carburante.

La “linea guida” di DKV:  
“You Drive, We Care”

miare sul costo del gasolio e ricevere 
assistenza in tutto il continente.

In Italia  sono più di 5.000 le aziende 
che si affidano all’esperienza di DKV. 
Nell’ultimo anno si è registrato un incre-
mento totale delle vendite nel settore 
carburante e del pedaggio, in entrambi 
i casi, in doppia cifra rispetto al 2016.
L’anno si è chiuso con 7.200 stazioni 
all’attivo nel network di carte carburan-

te di DKV, con l’attivazione nel 2017 
di 1.577 nuovi impianti: un gran bel 
risultato se si considera che nel 2016 
sono stati attivati in totale 699 stazioni 
di servizio!
Questo notevole incremento è stato do-
vuto, oltre all’oneroso lavoro di sviluppo 
da parte del dipartimento preposto ai 
convenzionamenti, grazie anche al rap-
porto di fiducia che il Customer 6ervice 
DKV riesce a instaurare con i clienti: nel 
20% dei casi, infatti, sono proprio que-
sti ultimi a segnalare le stazioni che vor-
rebbero essere presenti all’interno del 
network DKV. Per quanto riguarda, in-
vece, le pompe bianche, si è riscontrato 
un aumento delle stazioni convenziona-
te al sud rispetto agli anni precedenti, 
dovuto alla recente tendenza delle reti 
storicamente legate ad un marchio di 
dirigersi verso un rebranding “bianco”. 
Entrando ulteriormente nel dettaglio, il 
network a basso costo DKV passa dalle 
precedenti 400 alle oltre 1.500 stazioni 
di fine �01�� Tueste, identificabili facil-

DKV COCKPIT
DKV Euro Service ha ampliato le funzionalità del conto cliente elettronico DKV 
COCKPIT per offrire carte carburante in modo più sicuro. I clienti DKV posso-
no, in base alle proprie esigenze di approvvigionamento, impostare limiti di 
disponibilità Áessibili per ogni carta. È inoltre possibile disattivare tempora-
neamente ogni carta e riattivarla. Se, oltre a impostare i limiti di disponibilità, 
i clienti desiderano ricevere una notifica ogni volta che viene utilizzata una 
carta o inserito un Pin errato, DKV eREPORTING mette a disposizione una fun-
zione di allarme via email. Infine, l’utente puz seguire in tempo reale l’utilizzo 
delle carte consultando la lista delle operazioni a display.
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mente tramite DKV APP o DKV MAPS 
o attraverso la consulenza fornita dal 
Customer Service DKV, consentono di 
risparmiare fino a �0 centesimi di euro 
al litro.

Gli obiettivi per il 2018. DKV sta inve-
stendo a medio e lungo termine in di-
versi progetti che daranno i loro frutti 
a partire dal �018. Tra le prime novità, 
sicuramente l’offerta studiata appo-
sitamente per il cambiamento del si-
stema di pedaggio che coinvolgerà la 
6lovenia, e che permetterà di offrire ai 
clienti registrazione e fatturazione in 
modo semplice e rapido. A partire dal 
prossimo 1 aprile, infatti, l’accesso alle 
strade soggette a pedaggio in questo 

paese non avverrà pi� tramite l’attra-
versamento di caselli, ma con il sistema 
di “free ÁoZ” 'ars*o, senza barriere. 
Tutti i veicoli con peso a pieno carico ol-
tre 3,5 tonnellate dovranno essere do-
tati di un box pedaggio (OBU) associato 
al veicolo e dovranno essere registrati 
per il nuovo sistema. Le carte DARS e 
i box ABC finora utilizzati non saran-
no, Tuindi, pi� utilizzabili. 6ul sito Zeb 
'.9 i clienti possono già registrarsi per 
ricevere il nuovo sistema di pedaggio. 
Una volta effettuata la registrazione le 
nuove On Board Unit postpay potran-
no essere inviate a qualsiasi indirizzo 
di consegna nell’Unione europea oppu-
re ritirate presso le stazioni di servizio 

DARS locali. La nuova On Board Unit di 
DKV, vincolata al veicolo associato, ha 
un unico costo di emissione pari a 10 
euro, senza canone di noleggio o tasse 
di servizio.
8n altro passo avanti verrà fatto dall’in-
frastruttura tecnologica, che semplifi-
cherà notevolmente lo scambio di dati 
con i partner commerciali. Una delle 
principali novità sarà il 'igital )ront 
2ffice, che in futuro avrà il compito di 
sostituire l’attuale conto elettronico del 
cliente e permetterà di offrire numero-
se funzioni integrative. Attraverso il Toll 
Online Manager integrato nel conto, sa-
rà possibile registrare in modo facile e 
veloce pedaggi addizionali dei vari pae-
si, funzione estremamente importante 
soprattutto in combinazione con il DKV 
B2; E8523E, i cui preparativi sono già 
in pieno svolgimento. 1el �018 arriverà 
sul mercato anche il '.9 B2; ITALIA, 
che consentirà ai trasportatori che ope-
rano entro i confini nazionali - che in Ita-
lia sono l’80� - di pagare tutti i pedaggi 
italiani. 8n altro obiettivo sarà Tuello di 
ampliare l’offerta nel settore dell’elet-
tromobilità.  'al momento che lo scorso 
novembre la commissione europea ha 
proposto nuovi obiettivi in termini di e-
missioni nocive delle auto (riduzione di 
gas C2� del �0� entro il �0�0 rispetto 

L’ASSISTENZA, UN PUNTO DI FORZA
DKV ha fatto del servizio di assistenza uno dei suoi punti di forza, rinomato dai 
clienti proprio per la Tualità del supporto fornito e per il numero di casi coperti, 
con oltre �00 mila chiamate gestite in Europa ogni anno. In caso di necessità, 
per richiedere l’assistenza è sufficiente contattare il numero di telefono inter-
nazionale '.9 A66I6T (00800 �6��4�6�) gratuito e disponibile �6� giorni 
all’anno �4��4. 1ormalmente gli operatori rispondono subito e possono risol-
vere problemi relativi ai pagamenti della DKV CARD (blocco della carta in caso 
di furto o smarrimento, rilascio autorizzazioni particolari se si è già raggiunto 
il massimale e si chiede un extra, oppure per fare rifornimento in stazioni che 
non sono nel netZork '.9 o nei casi in cui la carta non sia leggibile) o paga-
menti in contante, tramite il servizio di anticipo immediato del contante, per 
pagare multe, sanzioni o pernottamenti d’emergenza. '.9 A66I6T si occupa 
anche di assistenza tecnica ai mezzi, in caso di avaria, ricambio pneumatici, 
servizio di recupero e rimorchio, assistenza e refrigerazione per i camion frigo, 
noleggio mezzo sostitutivo per permettere di non restare bloccati.

ai livelli del �0�1) e nuovi incentivi 
all’acquisto di mezzi elettrici, DKV 
stringe una collaborazione con il 
gestore dell’infrastruttura di rica-
rica francese )reshmile 6ervices. 
Questo consentirà ai clienti '.9 di 
caricare i propri veicoli elettrici in 
�.�00 punti di ricarica distribuiti in 
)rancia. E l’Italia non resta a guar-
dare dal momento che il �018 sa-
rà l’anno dello sviluppo per Tuesto 
settore.

DKV sembra davvero preparata ad 
affrontare un ambiente concorren-
ziale ed estremamente dinamico in 
cui si muovono imprese dotate di 
un’enorme velocità di sviluppo. 3er 
massimizzare gli investimenti è ne-
cessario perseguire gli obiettivi con 
la massima coerenza, esaminando 
continuamente potenziali prodotti 
e servizi futuri e cercando di capire 
se possono rispondere alle sempre 
crescenti esigenze del mercato. A 
tal fine, '.9 si impegna a coinvol-
gere per tempo i clienti nello svilup-
po dei prodotti: l’obiettivo è di inten-
sificare notevolmente, rendendole 
sistemiche, le ricerche di mercato 
per avere maggiori riscontri del pro-
prio operato sui mercati e clienti. 

Marco Berardelli, Country Manager DKV 
Euro Service Italia
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Tra pochi mesi, nel comune di Mon-
tese, su un’area di 25 mila mq a 
846 metri di altitudine al confine 

tra le province di Modena e Bologna, a-
prirà i battenti - unico nella filiera di riferi-
mento - un magazzino generale dedicato 
a stagionatura e custodia delle forme 
di Parmigiano Reggiano convenzionali, 
biologiche e marchiate “prodotto di mon-
tagna”. La sua realizzazione è a cura di 
Gema Magazzini Generali, società di 
Reggio Emilia partecipata dal Banco S. 
Geminiano e S. Prospero, Gruppo Banco 
BPM, che da tempo gestisce in regime 
di magazzino generale lo stoccaggio per 
conto terzi di formaggi a pasta dura e 
principalmente di Parmigiano Reggiano. 
Nell’operazione la Spa ha investito 12 
milioni di euro. Al responsabile tecnico 
Marco Dallaglio abbiamo chiesto di chia-
rirci alcuni aspetti di questo progetto so-
stenuto dal Consorzio del formaggio Par-
migiano 5eggiano, che ha anche fissato 
i requisiti a difesa e tutela della denomi-
nazione d’origine nelle zone Tualificate 
“di montagna”.

QUAL È LA MOTIVAZIONE CHE HA SPINTO 
GEMA MAGAZZINI GENERALI A INVESTI-
RE IN QUESTO PROGETTO?
ɱ 1elle aree modenesi Tualificate “di 
montagna”, così come definite dal Con-
sorzio del Parmigiano Reggiano, sono 
operativi 42 caseifici con una produzio-

PRIMO PIANO

Parmigiano Reggiano di Montagna,  
presto un magazzino ad hoc
La società reggiana Gema è impegnata nella realizzazione di una struttura
unica nel suo genere che offrirà, in termini sia qualitativi sia logistici,
a un prodotto tipico, in costante crescita, le massime garanzie.

ne annua di oltre 194 mila forme del 
pregiato formaggio. Pesava l’assenza di 
una struttura (operante come magazzi-
no generale) che potesse dare ordine e 
disciplina dal punto di vista sia qualitati-
vo sia logistico in un’area dove la produ-
zione risulta in costante crescita, come 
pure in crescita è la domanda da parte 
dei consumatori. Il magazzino di Monte-
se permetterà ai produttori di effettuare 
anche la stagionatura in loco e ottenere 
quindi l’attribuzione dell’ulteriore presti-
gioso marchio “Prodotto di Montagna”. 
La nuova struttura ha già suscitato pure 
l’interesse di alcuni caseifici ubicati nel-
le altre province dell’Appennino pronti a 
usufruire dei servizi di Gema, cui - ricor-
do - è stata conferita, prima e unica nel-
la filiera di riferimento, la certificazione 
sulla “sicurezza alimentare” UNI EN ISO 
22000:2005, che si somma al già quali-
ficato bagaglio di certificazioni in posses-
so della nostra società.

QUAL È STATA LA RISPOSTA DA PARTE 
DELLE AUTORITÀ LOCALI?
ɱ Il progetto è sempre stato ben percepi-
to anche a livello amministrativo locale e 
lo stesso tessuto produttivo montano si è 
sentito sostenuto dalla nostra iniziativa, 
dal momento che mancava un tassello 
finale nella sua operatività. Ricordo che 
Gema accoglie il prodotto da dopo la pro-
duzione gestendone distribuzione e ven-
dita, accompagnando la filiera dal punto 

di vista sia qualitativo sia amministrativo-
finanziario, dalla nascita del valore fino 
alla commercializzazione finale del pro-
dotto.

QUALI CARATTERISTICHE PRESENTA LA 
NUOVA STRUTTURA?
ɱ Il magazzino, sottoposto al monitorag-
gio continuo della temperatura (16-18 

di Ornella Giola

Il nuovo magazzino di Montese, che sarà 
pronto nella prossima primavera, potrà
contenere 170 mila forme di Parmigiano
e sarà completamente informatizzato
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gradi) e dell’umidità (75-85%), si esten-
de su una superficie di circa 25 mila mq, 
occupandone di fatto una porzione di 
8.500, dove sono gestiti in modo com-
pletamente informatizzato 170 mila po-
sti forma. I clienti, tramite accesso all’a-
rea riservata del sito www.gemabpv.it, 
potranno visionare in tempo reale movi-
mentazione e giacenza del loro prodotto.

TUTTO QUESTO SUPPONGO ABBIA               
COMPORTATO IMPORTANTI INVESTIMEN-
TI IN TECNOLOGIA … 
ɱ 1el rispetto della migliore tradizione di 
stagionatura, Gema si è munita di mez-
zi e strumentazioni tecnologicamente 
avanzati, dotando la struttura di quali-
ficate soluzioni impiantistiche made in 
Italy, rispettose della materia che devono 
gestire. Segnalo, ad esempio, che ogni 
giorno nel magazzino si ricambiano 64 
mila metri cubi di aria, rinnovando l’at-
mosfera interna con quella esterna, 
senza che però sia percepita pressione 
dell’aria, perché il formaggio ha bisogno 
di una condizione di ambiente molto de-
licata e rigorosa allo stesso tempo; diver-
samente la presenza di pressioni dell’a-
ria imporrebbero frizioni sulla materia 
prima del formaggio, favorendo il calo 
peso, che invece è determinato fisiolo-
gicamente in percentuali molto precise. 
E’ quindi interesse, sia nostro sia del 
cliente, mantenere nei perfetti parametri 
questo calo peso.

COME VIENE GESTITO IL RAPPORTO CON I 

PRODUTTORI DI FORME DI FORMAGGIO?
ɱ 9iene redatto un contratto tra part-
ner, in quanto Gema ha a cuore il rispet-
to delle normali abitudini sia logistiche 
sia qualitative dei produttori. Una volta 
conosciuto il cliente, ascoltiamo le sue 
richieste (che possono cambiare anche 
di mese in mese) e viene elaborato un 
piano d’azione. Gema ha l’autorizzazione 
a rilasciare una perizia che dà successi-
vamente origine a un documento redat-
to su carta filigranata non riproducibile 
(warrant) nella quale indica che per nu-
mero di forme e di chili in un determinato 
momento vi è un dato valore. Il cliente 
con tale documento può presentarsi in 
qualsiasi istituto di credito e chiedere 
un’anticipazione monetaria che la banca 
è ben contenta di concedere, in quanto 
in presenza di un credito garantito da un 
terzo, il magazzino generale appunto, 
sempre corrisposto dà un valore alto e a 
rischio zero.

CHE DIRE DEI VOSTRI SERVIZI?
ɱ Abbiamo una tariffa per tonnellate 
riferite al mese di competenza, nonché 
la possibilità di usufruire di servizi sia or-
dinari sia straordinari (battiture, tratta-
menti straordinari del formaggio, esper-
tizzazioni qualitative attraverso raggi X e 
molti altri).

E DELLA PARTE DISTRIBUTIVA DEL PRO-
DOTTO?  
ɱ 1oi non commissioniamo trasporti, 
ma nella nostra filiera ci sono vettori che 

abbiamo identificato come specifici del 
settore in quanto dotati delle doverose 
e adeguate coperture assicurative, non-
ché di tutte le particolarità strutturali atte 
al mantenimento qualitativo e igienico-
sanitario della merce trasportata. Tali 
vettori coprono tutta la zona del Parmi-
giano Reggiano e ad essi il produttore 
può rivolgersi.

AVETE ALTRE STRUTTURE SIMILI A QUEL-
LA MODENESE?  
ɱ *ema dispone di un’altra struttura a 
Castelnovo di Sotto, Reggio Emilia, sede 
storica e amministrativa della società, 
che qui gestisce 230 mila posti forma. 
Siamo nel cuore della culla del Grana, 
in una posizione strategica della filiera 
lattiero-casearia relativa alla produzione 
del formaggio a pasta dura Parmigiano 
Reggiano e Grana Padano.

AVETE PREDISPOSTO PARTICOLATI AC-
CORGIMENTI SISMICI NELLE VOSTRE 
STRUTTURE? 
ɱ Il tema sismico è di primaria importan-
za e punto di partenza dei nostri progetti: 
le scaffalature speciali adibite allo stoc-
caggio della merce sono state studiate, 
progettate e realizzate raggiungendo le 
più alte resistenze sismiche rapporta-
te alla zona di ubicazione e la struttura 
non è stata concepita come un sempli-
ce involucro di calcestruzzo che proteg-
ge macchinari e forme di formaggio. Il 
magazzino è il nostro miglior amico, per 
questo deve essere antsismico e garan-
tire determinate rigidità strutturali, ma 
soprattutto contenere quell’ecosistema 
composto da macchine e processi rispet-
tosi delle modalità indicate dal Consorzio 
di produzione. Al riguardo segnalo che 
abbiamo adeguato in chiave antisismica 
anche la struttura di Castelnovo di Sot-
to, per dimostrare vicinanza al tema e 
rispetto del cliente.

Il magazzino, con una struttura che occupa 
8.500 metri quadri, sorge a 846 metri di 
altitudine
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ROS Italia, che è detentore in 
Italia del brevetto che Ros In-
ternational conferisce alle va-

rie filiali in tutta Europa e nel mondo, 
è un’azienda autonoma accomunata 
alle altre 526 europee. 1el �004 la 
società ha brevettato un particolare si-
stema per riparare a freddo i montanti 
delle scaffalature industriali, senza il 
bisogno di smontare gli stessi, con no-
tevoli saving da differenti punti di vista. 
Abbiamo intervistato Cataldo Baratta, 
amministratore delegato della divisio-
ne Italia.

di Anna Mori

PUÒ ILLUSTRARE LA VOSTRA MISSION 
AZIENDALE?
ɱ Al primo posto poniamo sempre la 
soddisfazione del cliente. 5iteniamo 
che un approccio comune alla solu-
zione del problema, affidabilità, fi-
ducia e responsabilità costituiscano 
la base di una collaborazione di suc-
cesso. 2gni magazzino presenta ca-
ratteristiche diverse, pertanto anche 
la soluzione proposta sarà adeguata 
e personalizzata. Questa è la ragione 
per cui affrontiamo con flessibilità le 
problematiche dei nostri clienti. 6e-

gnalo che non eseguiamo perz solo 
interventi di riparazione� nel nostro 
lavoro rientrano ovviamente anche 
assistenza competente e un’adegua-
ta consulenza. Il numero dei nostri 
clienti continua a crescere e vogliamo 
potenziare la nostra attività anche in 
futuro. 3er Tuesto puntiamo all’eccel-
lenza nei nostri servizi, che compren-
dono sopralluogo gratuito, predispo-
sizione di un’offerta non vincolante, 
consulenza in materia di prevenzione 
e sistemi di protezione contro gli urti 
e, in caso di supporti non riparabili, la 

Dal 2004, la ROS International, che ha una filiale in Italia, con sede
tecnica a Milano, ne ha riparati circa un milione e trecentomila
grazie a un sistema brevettato che offre ogni garanzia.

ROS Italia: come riparare
i montanti delle scaffalature
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proposta di soluzioni offerte da part-
ner esperti nella loro sostituzione.

IL SISTEMA ROS È NATO A SEGUITO 
DI UN PROBLEMA IN UN MAGAZZINO 
OLANDESE: VOGLIAMO RICORDARE I 
FATTI?
ɱ 8n magazzino spedizioni olande-
se con sede a 2osterhout registrava 
un elevato tasso di danneggiamenti 
ai propri depositi pallet provocati dai 
carrelli elevatori. 'anneggiamenti che 
comportavano continue interruzioni 
nelle operazioni e costi di riparazione. 
1el tentativo di ridurre i costi generati 
da tali situazioni, il distribution-center 
incaricz l’ingegnere +ans 6lavenburg, 
specializzato in statica e stabilità del-
le costruzioni, di elaborare una so-
luzione. E proprio a 6lavenburg va il 
merito di aver sviluppato e brevettato 
Tuesto metodo per la riparazione dei 
supporti danneggiati.

CI SPIEGA COME FUNZIONA CONCRE-
TAMENTE LA VOSTRA SOLUZIONE? E 
QUALI SERVIZI EFFETTUATE?
ɱ Il sistema 526 per la riparazione 

delle scaffalature prevede uno stam-
paggio vero e proprio attraverso del-
le dime all’interno e all’esterno del 
montante ove, grazie a pompe oleo-
manuali, si effettua la pressione fino 
a ultimare lo stampo vero e proprio 
del montante. Abbiamo le matrici in-
terne di Tualsiasi tipo di montante uti-
lizzato in Europa pi� la dima esterna, 
uno stampo modulabile di �0 cm di 
altezza che permette di ricreare an-
che la maglia del frontale del montan-
te, finché questo non torna perpen-
dicolare al 100�. Benchp 526 Italia 
sia specializzata nelle riparazioni 
delle scaffalature, trasversalmente 
ci occupiamo anche di sicurezza per 
magazzini industriali a �60 gradi. 6ì, 
perchp siamo anche fornitori di una li-
nea di protettori e barriere per magaz-
zini, che, a oggi, ci sta dando grandi 
soddisfazioni. Inoltre forniamo corsi 
di formazione per Tuanto riguarda la 
8ni En 1�6��-1�6�� e ispezioni per 
l’analisi strutturale annua come da 
norma di legge. Insomma, ci consi-
deriamo gli specialisti della sicurezza 
dei magazzini.

QUALI SONO LE CARATTERISTICHE DEL 
PRODOTTO CHE PROPONETE?
ɱ Il sistema 526 Italia garantisce tut-
ta una serie di vantaggi, a cominciare 
dal risparmio economico (la riparazio-
ne fa risparmiare fino all’80� rispetto 
alla sostituzione delle scaffalature) e 
risparmio del tempo (per riparare u-
na scaffalatura il tempo necessario è 
in media di �� minuti, mentre per so-
stituirla occorrono in media due ore). 
Tutti i nostri interventi sono certificati, 
inoltre non intaccano in alcun modo 
la garanzia iniziale del produttore di 
scaffalature. )orniamo poi soluzioni 
eco-sostenibili, con fino al �0� in me-
no di emissioni C2� rispetto all’attività 
di sostituzione, senza dimenticare che 

il nostro sistema triplica la vita delle 
scaffalature. 'a ultimo non intralcia-
mo in alcun modo le attività di magaz-
zino, al contrario della sostituzione 
che comporta invece la chiusura delle 
corsie in cui si svolgono i lavori.

QUALI I VANTAGGI DELL’OPERATORE 
CHE DECIDE DI RICORRERE ALLA VO-
STRA SOLUZIONE? 
ɱ 5isparmio economico, velocità di 
intervento, supporto a �60 gradi nel-
la manutenzione delle scaffalature e, 
come detto in precedenza, nessuna 
interruzione delle attività di magazzi-
no. 

CHE GARANZIE OFFRITE A CHI SCEGLIE 
DI AFFIDARSI A VOI PER RIPARARE LE 
PROPRIE SCAFFALATURE? 
ɱ 526 è attiva sul mercato europeo 
dal �004, lo stesso anno in cui è stato 
concesso il brevetto. 'a allora abbia-
mo riparato circa un milione e �00 
mila montanti in tutto il mondo. 1el 
�00�, abbiamo ricevuto la certifica-
zione ufficiale di 'ekra, uno dei tre 
certificatori autonomi pi� importanti 
d’Europa, mentre di recente la socie-
tà è stata anche certificata da Boure-
au 9eritas. Questi riconoscimenti ci 
consentono di garantire e certificare 
i lavori svolti presso il cliente. Inoltre 
non solo l’azienda, ma anche tutti 
gli operatori di 526 sono certificati: 
devono, infatti, seguire un corso di 
formazione e conseguire una certifi-
cazione ufficiale a livello individuale.

COME È STRUTTURATA ROS IN ITALIA? 
ɱ La nostra sede legale è a 3arma, 
mentre la sede tecnica è a 0ilano. 
L’area manager è distribuita su tut-
to il territorio nazionale e si occupa 
delle ispezioni presso le aziende che 
le richiedono e della stesura delle of-
ferte.

CATAL'2 BA5ATTA
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È    partito la mattina del 28 
novembre dai binari del ter-
minal intermodale del Polo 

logistico di Mortara, Pavia, il primo 
treno merci diretto Italia-Cina che 
ha inaugurato la linea ferroviaria 
Mortara/Milano-Chengdu, capo-
luogo della provincia di Sichuan, 
nella parte sud occidentale del 
paese, destinata a consolidarsi nel 
corso del 2018 e a concorrere ad 
alimentare la Via della Seta. Il tre-
no, lungo 479 metri e composto da 
diciassette vagoni doppi in grado 
di caricare trentaquattro container 
da 40 piedi, trasportava macchina-
ri, mobili, prodotti in metallo, pia-
strelle e automobili. Il treno ha at-
traversato l’Europa, passando per 
la 3olonia fino a 0alaszeZicze do-
ve ha puntato su Dostyk in Russia 
per dirigersi verso la Cina. Partner 
del progetto sono Changjiu Group, 
gruppo cinese quotato in borsa a 
Shanghai dal 2016, che conta oltre 
20 miliardi di fatturato, attraverso 
Changjiu Logistics, unico fornito-
re indipendente di servizi logistici 
per il mercato automobilistico tra 
i primi sei in Cina e prima società 
di logistica quotata in borsa, men-
tre della parte relativa alla trazione 
si occupa la compagnia ferroviaria 
Chengdu International 5ailZa\ 6er-
vices Co. Ltd anche attraverso altri 
operatori in ambito europeo.

Con l’apertura dell’instradamento 
del treno, il tempo di transito dall’I-
talia verso la provincia cinese del 
Sichuan è ridotto a circa 18 giorni, 
rispetto ai 40/45 giorni via mare e 
ciò favorirà notevolmente gli scam-

E’ partito dal Polo logistico di Mortara per Chengdu con 17 vagoni doppi.

Il primo treno Italia-Cina

bi tra i due paesi. 
Per il futuro è pre-
visto soprattutto 
i l  t raspor to  d i 
macchinari, mo-
bili, elettronica, 
piastrelle, auto-
mobili o compo-
nenti, moda, cibo 
e vino e la recen-
tissima riduzione 
dei dazi doganali 
all’importazione 
in Cina consen-
tirà di arricchire 
u l t e r i o r m e n t e 
la tipologia delle merci destinate al 
mercato cinese. “Questa partenza 
è solo l’avvio di una linea ferroviaria 
Italia-Cina che porterà a sviluppare le 
relazioni commerciali tra i nostri paesi 
lungo la Via della Seta - ha dichiarato 
il presidente del Polo logistico di Mor-
tara Andrea Astolfi - il BeiMing ChangMiu 
Logistics Group, con sede a Pechino, 
rappresenta una delle realtà più im-
portanti nel comparto logistico cinese 
e il fatto che abbia stretto una partner-
ship con la Polo logistico di Mortara è 
certamente un dato importante e posi-
tivo per il futuro, siamo però del tutto 
consapevoli che sarà indispensabile 
ampliare lo spettro delle collabora-
zioni e, per così dire, ¶fare sistema’ 
affinché l’interscambio con la Cina 
sia sempre pi� efficiente. La nostra è 
una presenza determinante ma l’in-
teresse del governo e della Regione 
Lombardia, da una parte, e del mondo 
imprenditoriale dall’altra, dimostrano 
come da oggi si debba lavorare con 
ancor maggiore impegno per dar vita 
a una vera linea ferroviaria con la Cina 

con periodicità garantite e prezzi 
competitivi”.

Il Polo logistico integrato di Mor-
tara, di cui è azionista al ��,8�� 
la )ondazione Banca del 0onte di 
Lombardia presieduta da Aldo Po-
li, è l’unica infrastruttura in Lom-
bardia che combina la presenza 
di un terminal ferroviario con la 
logistica (fino a 180 mila mq di 
magazzini ecocompatibili). All’in-
crocio del corridoio mediterraneo 
e del corridoio Reno-Alpi della rete 
Ten-T, si connette agli attraversa-
menti alpini di Modane, Sempio-
ne-Lötschberg, Luino-Gottardo, al 
sistema portuale ligure e all’area 
metropolitana di Milano. Il centro 
di 0ortara offre servizi di logisti-
ca in sinergia con un terminal in-
termodale di 7 binari (4 comple-
tamente elettrificati per arrivi e 
partenze dirette con locomotori a 
trazione elettrica) con treni giorna-
lieri da e per Rotterdam, Krefeld 
e Gent.

TRASPORTO FERROVIARIO
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Lo sviluppo della mobilità ecologica
Paesi come la Francia, la Germania e la Cina hanno dichiarato 
di voler sostituire nei prossimi vent’anni le auto a benzina e diesel 
con quelle elettriche. La ricerca di mezzi più ecologici sta anche 
coinvolgendo sempre più il settore delle merci: l’esempio Fercam.

di Paolo Sartor

Si stanno concentrando in molte 
aree del mondo - in particolare in 
Europa, 8sa e Cina - le sfide per 

ricercare soluzioni per un trasporto più 
sostenibile delle merci, con l’impiego di 
veicoli elettrici a zero emissioni. Que-
sta necessità, considerando l’accele-
razione del processo di urbanizzazione, 
che si sta registrando a livello globale, 
si concentrerà nelle aree urbane, con 
l’espansione costante delle aree me-
tropolitane, a cui si accompagnerà la 
crescita della distribuzione delle mer-
ci e della raccolta di rifiuti. 0a Tuesto 
non deve escludere la mobilità ecolo-

gica delle merci anche a breve-medio 
raggio. La crescente domanda di nuove 
forme di distribuzione connotate da un 
maggior rispetto dell’ambiente - in par-

ticolare nelle aree urbane - ha determi-
nato un forte interesse anche da parte 
degli operatori del trasporto - come ad 
esempio della Fercam, di cui parleremo 
in seguito - per l’introduzione di veicoli 
elettrici.

Il fascino dell’electric power continua 
a raccogliere entusiasmi, non solo per 
le auto elettriche, con paesi come Fran-
cia, *ermania e Cina (paese Tuest’ulti-
mo che si conferma primo produttore 
e primo mercato mondiale del settore) 
che hanno dichiarato di voler sostituire 
entro i prossimi venti anni le auto diesel 

e a benzina con Tuelle elettriche, ma 
anche nel settore dei veicoli commer-
ciali e industriali, dove oramai nella cor-
sa alla realizzazione di automezzi meno 

inTuinanti si sono cimentate molte case 
costruttrici più o meno note. E’ proprio 
per preparare le Áotte al passaggio alla 
trazione elettrica, sono state pensate 
dai costruttori di veicoli commerciali e 
industriali applicazioni che elencano 
Tuali debbano essere i reTuisiti per fare 
Tuesto passo in termini di gestione dei 
depositi, alimentazione elettrica, ma-
nutenzione e nuove competenze dei 
dipendenti. Inoltre, vengono forniti con-
sigli per l’ottimizzazione dei percorsi, la 
configurazione del veicolo e le strategie 
per la ricarica delle batterie. Affrontan-
do le Tuestioni relative all’alimentazio-
ne elettrica, alla pianificazione delle 
rotte e alla gestione delle batterie, oltre 
ad occuparsi della stazione di ricarica, 
bisognerà adeguare la dimensione del 
deposito e occuparsi degli aspetti legati 
alla sicurezza. La disponibilità di ener-
gia elettrica dovrà essere proporzionata 
al numero di veicoli e alla tecnologia di 
ricarica impiegata. Fondamentale sarà 
anche la competenza e formazione tec-
nica dei dipendenti per eseguire lavori 
di manutenzione e riparazione sui vei-
coli elettrici. Ci sono ancora fattori critici 
per l’adozione di Tuesti mezzi, come ad 
esempio le batterie. Infatti, Tuelle og-
gi disponibili sono in generale pesanti, 
ingombranti e sottraggono portata e 
volume di carico. Inoltre, al momento 
manca la soluzione tecnica per ridurre 
i tempi di ricarica, elemento importante 
per ridurre i costi di esercizio e per ren-
dere i veicoli commerciali e industriali 
ancora più attraenti.

Il padiglione Scania all’ultima edizione di Ecomondo

>
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Fercam è stato il primo operatore logi-
stico europeo ad assicurarsi la preno-
tazione del Tesla Semi Truck, camion 
elettrico che promette 800 km di auto-
nomia a pieno carico con una ricarica, 
le cui consegne inizieranno nel 2019. 
“Se il Tesla Semi Truck sarà in grado di 
mantenere ciò che è stato promesso 
alla sua presentazione ufficiale, pos-
siamo attenderci una vera rivoluzione 
per il traffico pesante e sono soddisfat-
to che siamo riusciti a piazzare questa 
nostra prenotazione che ci garantisce 
di essere tra i primi ad avere a dispo-
sizione questo automezzo rivoluziona-
rio”, precisa l’amministratore delegato 
Hannes Baumgartner.

Il Semi Truck promette prestazioni ec-
cezionali, come un peso massimo a ter-
ra di 36 tonnellate ed è spinto da quat-
tro motori elettrici indipendenti che 
muovono le ruote posteriori. Secondo 
quanto indicato dal costruttore statuni-
tense, il guidatore siederà in posizione 
centrale rispetto alla carreggiata e sarà 
aiutato nel suo lavoro da una versione 
migliorata del sistema di guida semiau-
tomatica in grado di mantenere velocità 

ALCUNE NOVITÀ DAI COSTRUTTORI
Per la Daimler Mercedes-Benz la strada è tracciata: il futuro della mobilità si giocherà su tre corsie: veicoli elettrici, modelli 
ibridi e ancora motori a combustione, ma high-tech e ad altissima efficienza. È la linea ecosostenibile che la casa tedesca 
intende seguire nello sviluppo dei suoi veicoli, siano essi auto, commerciali, bus o autocarri. L’idea è quella di portare avanti 
diverse tecnologie, facendole coesistere e adattandole alle specifiche esigenze di trasporto del cliente e ai modelli di veicoli. 
E’ però l’elettrico che sembra affascinare maggiormente il colosso tedesco. In questo settore, la Mercedes sta infatti svilup-
pando progetti per oltre dieci diversi veicoli nei vari segmenti che saranno pronti entro il 2022. L’investimento è colossale: 
oltre 10 miliardi di euro per allargare il portafoglio di veicoli EQ, il marchio elettrificato della casa tedesca. Andando oltre 
oceano, mentre il miliardario sudafricano Elon Musk di Tesla rimanda il lancio del tanto atteso camion elettrico conosciuto 
come “The Beast”, è ora il turno dell’Aeos, un prototipo elettrico del produttore statunitense di motori diesel Cummins. Le 
performance per il momento non sono così entusiasmanti come per “The Beast”, visto che Aeos potrà coprire in elettrico so-
lo 160 km (alimentati da batterie agli ioni di litio da 140 kWh di capacità), potendo poi arrivare fino a 480 km con l’ausilio di 
un motore “range extender” a gasolio. Infine, la startup tecnologica svedese Einride ha realizzato un prototipo su scala reale 
del suo T-Pod, il veicolo elettrico autonomo di trasporto delle merci che spera possa sostituire i piccoli autocarri pesanti, con 
funzionamento a distanza e una capacità energetica di 200 kWh con una portata massima di circa 124 miglia. Il T-Pod sarà 
messo in servizio per la prima volta in una rotta tra Göteborg e Helsingborg in Svezia entro il 2020, con 200 veicoli unità Pod 
che percorreranno questo itinerario, che sarà dotato di stazioni di ricarica.

e distanza dagli altri veicoli, di restare 
nella sua corsia e di frenare da solo in 
caso d’emergenza.

Con l’adozione di ca-
mion elettrici non sol-
tanto in ambito urbano, 
dove da tempo sono 
presenti,  ma anche 
per i trasporti europei, 
Fercam intende confer-
mare la volontà di adot-
tare immediatamente 
qualsiasi tecnologia a 
disposizione che miglio-
ri l’impatto ambientale 
dei suoi servizi. In zone 
particolarmente sensibili i camion e-
lettrici potranno costituire un tassello 
importante per una tutela ambientale 
globale. “L’innovazione tecnologica è 
sicuramente il nostro migliore alleato 
per affrontare le problematiche am-
bientali; è da tempo che attendavamo 
questo camion elettrico che per noi 
costituisce la combinazione ideale con 
i nostri servizi intermodali. Siamo in 
contatto anche con la Daimler, nostro 
maggiore fornitore del parco automez-

zi, per il loro camion elettrico, ma non 
siamo ancora riusciti ad avere un im-
pegno concreto, come pure non è stato 

possibile averlo dal produttore svedese 
Einride, il cui prodotto è per noi molto 
interessante per la distribuzione. Certa-
mente l’entrata di Tesla nel settore dei 
veicoli cargo comporta un’accelerazio-
ne in tutto questo sviluppo”, conclude 
Baumgartner.

La Fercam è particolarmente attenta a tutti 
i livelli alle problematiche ambientali: è 
stata la prima impresa logistica europea a 
prenotare Tesla Semi Truck, il camion elet-
trico che promette grandi prestazioni 
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