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Il chairman, Francesco Allegretta,
e il general manager, Giacomo Sonzini,
della Celtic Italy, consulenze immobiliari:
“È TEMPO DI RAGIONARE PER MACRO-AREE EUROPEE,
VALORIZZANDO LE INFRASTRUTTURE ESISTENTI”

Da sinistra, Giacomo Sonzini e Francesco Allegretta





L’ISTAT FOTOGRAFA IL PAESE
Tutti i perché della deflazione ...
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A LISBONA, IL PRESIDENTE DELLA BCE MARIO DRAGHI, NELL’INTERVENTO DI

APERTURA AL FORUM SULLE BANCHE CENTRALI, HA SOTTOLINEATO, PIÙ

APERTAMENTE DEL SOLITO, “IL RISCHIO PER L’EUROPA DI UNA SPIRALE DE-

FLAZIONISTICA”. NEL BAROMETRO DELL’ECONOMIA CHE ABBIAMO PUBBLI-

CATO NEL NUMERO DI APRILE DI EUROMERCI (N. 4 - 2014, PAG. 4) AVEVAMO TI-

TOLATO “ITALIA: LO ‘SPETTRO’ DELLA DEFLAZIONE”. IL RAPPORTO ANNUALE

DELL’ISTAT SULLA SITUAZIONE DEL PAESE, PUBBLICATO A FINE MAGGIO, AU-

MENTA IL TIMORE SU QUESTO FRONTE. RECENTI DATI RILEVANTI, AD ESEMPIO

SULL’INVECCHIAMENTO DEI CITTADINI ITALIANI, SULLA FORTE FLESSIONE DEL-

LE NASCITE, SULL’AUMENTO DELLE FAMIGLIE IN DIFFICOLTÀ E SULL’ORLO DEL-

LA POVERTÀ SONO PASSATI QUASI INOSSERVATI IN UN DIBATTITO POLITICO

POCO ATTENTO ALLE “PROFONDE” REALTÀ DEL PAESE. SPESSO SU EUROMER-

CI ABBIAMO CITATO IL DATO SVIMEZ (E LO RIFACCIAMO…) CHE NEL 2012 IL NU-

MERO DEI NATI NEL MEZZOGIORNO È STATO INFERIORE A QUELLO DEI MORTI,

EVENTO CHE ERA AVVENUTO SOLO NEL 1868 E NEL 1918. UN DATO IMPRESSIO-

NANTE, MA, COME DICEVAMO, NON RACCOLTO CON LA DOVUTA ATTENZIONE.

OGGI, IL RAPPORTO ISTAT RIPROPONE CON FORZA TUTTE QUESTE SITUAZIONI

CHE DIMOSTRANO LA FORTE PROBLEMATICA SOCIALE CHE È ALLA BASE

DELL’ATTUALE REALTÀ DEL PAESE. NE SOTTOLINEIAMO DUE: IN CINQUE ANNI,

DICE L’ISTAT, 100 MILA GIOVANI TRA I 15 E I 34 ANNI HANNO LASCIATO L’ITALIA

E GLI “SCORAGGIATI” NELLA RICERCA DEL LAVORO (QUINDI COLORO CHE NON

RIENTRANO NEL COMPUTO E NELLE STATISTICHE DELLA DISOCCUPAZIONE)

SONO SALITI A QUASI UN MILIONE E MEZZO. IN TALE SCENARIO, L’ITALIA, NE-

GLI ULTIMI CINQUE ANNI, HA VERSATO TRAMITE L’INPS PIÙ DI 100 MILIARDI

TRA CASSA INTEGRAZIONE E MOBILITÀ, PAGANDO PERSONE PER “NON FARE

NULLA” (O MAGARI UN LAVORO IN NERO). TALI MECCANISMI VANNO CAMBIA-

TI SULLA BASE DI UNA NUOVA POLITICA SIA DEL LAVORO SIA INDUSTRIALE,

SENZA SPRECHI, SENZA “INTERVENTI A PIOGGIA”, SCEGLIENDO I SETTORI

“FORTI”, COME AD ESEMPIO QUELLO SEMPRE SOTTOVALUTATO DELLA LOGI-

STICA E DEL TRASPORTO, CHE I GOVERNI PASSATI HANNO SEMPRE IGNORATO.   
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2012 2013 2014 2015 2016
Prodotto interno lordo -2,4 -1,9 0,6 1,0 1,4
Importazioni di beni e servizi fob -7,0 -2,8 2,4 4,2 4,5 
Esportazioni di beni e servizi fob 2,1 0,1 2,7 4,2 4,4
DOMANDA INTERNA INCLUSE LE SCORTE -5,0 -2,7 0,4 0,9 1,3
Spesa delle famiglie residenti -4,0 -2,6 0,2 0,5 1,0
Spesa delle AP e ISP -2,6 -0,8 -0,2 0,0 -0,1
Investimenti fissi lordi  -8,0 -4,7 1,9 3,5 3,8 
CONTRIBUTI ALLA CRESCITA DEL PIL 

Domanda interna (al netto variazione scorte) -4,5 -2,6 0,4 0,9 1,3
Domanda estera netta  2,7 0,8 0,2 0,1 0,1
Variazione delle scorte -0,6 -0,1 0,0 0,0 0,0

Deflatore della spesa delle famiglie residenti 2,7 1,3 0,7 1,3 1,6
Deflatore del prodotto interno lordo 1,6 1,4 1,0 1,3 1,6 
Retribuzioni lorde per unità di lavoro dipendente 1,2 1,4 1,3 1,5 1,6
Unità di lavoro  -1,1 -1,9 -0,1 0,6 0,8
Tasso di disoccupazione 10,7 12,2 12,7 12,4 12,0
Saldo della bilancia dei beni e servizi / Pil (%)   1,1 2,5 2,9 3,1 3,5

Fonte: ISTAT

Previsioni per l’economia italiana
(variazioni % sull’anno precedente)

Fonte: ISTAT

Italia: ripresa a più incognite
L’Istat ha pubblicato le previsioni per gli

anni 2014-2016 sull’economia italiana. I
dati non si discostano molto da quanto
prevedono per l’Italia sia a Bruxelles sia il
Fondo monetario internazionale. Que-
st’ultimo, come ricordavamo nell’ultimo
barometro pubblicato ad aprile, ha sotto-
lineato che molto dipenderà dall’azione
del governo e dalla sua stabilità. Il dato

elettorale delle europee dovrebbe in que-
sto senso, come sottolineano tutti gli os-
servatori, rappresentare un elemento po-
sitivo. Le “variabili” sono comunque mol-
te.
Partendo dai dati, l’Istat prevede un au-
mento del Pil pari allo 0,6% per il 2014, se-
guito da una crescita dell’1,0% nel 2015
(dato leggermente più basso di quello

previsto dal Fmi) e dell’1,4% nel 2016. In
base alle previsioni, sia la domanda inter-
na  sia la domanda estera netta registre-
rebbero variazioni positive nell’anno in
corso, pari rispettivamente a 0,4 e 0,2
punti percentuali. Nel 2015, alla crescita
del Pil contribuirebbe in misura rilevante
la domanda interna al netto delle scorte
(più 0,9 punti percentuali) mentre il con-

2013 2014 2015 2016
Prezzo del Brent (dollari a barile) 108,9 105,8 102,3 105,1
Tasso di cambio euro/dollaro 1,33 1,35 1,30 1,26
Commercio mondiale, solo beni (volume) (a) 2,7 4,7 5,5 6,0
PRODOTTO INTERNO LORDO

Mondo 3,0 3,6 3,8 4,0 
Paesi avanzati  1,3 2,1 2,3 2,5
USA 1,9 2,9 3,2 3,1
Giappone 1,5 1,3 1,1 1,1
Area Euro -0,5 1,0 1,3 1,6
Paesi emergenti  4,7 4,5 4,7 5,3

(a) media tra importazioni ed esportazioni 

Fonte: ISTAT

Le principali variabili internazionali
(2013-2016, variazioni % sull’anno precedente)

Fonte: ISTAT
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Commercio al dettaglio Fonte: ISTAT
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tributo della domanda estera netta (più 0,1
punti) risulterebbe più contenuto che nel re-
cente passato. Il contributo delle scorte ri-
sulterebbe nullo in entrambi gli anni. Nel me-
dio termine, quindi, l’Istat prevede un raffor-
zamento del contributo della domanda inter-
na: nell’anno in corso, la spesa delle fami-
glie, dopo tre anni di riduzione, segnerebbe
un aumento dello 0,2%. Nel 2015 e nel 2016,
dovrebbe esservi un ulteriore miglioramento
con una crescita dei consumi rispettivamen-
te dello 0,5% e dell’1%. Sempre per quest’an-
no è attesa una ripresa significativa degli in-
vestimenti (più 1,9%) che si consoliderebbe-
ro nel 2015 (più 3,5%) e nel 2016 (più 3,8%).
Per quanto riguarda il tasso di disoccupazio-
ne (che ha toccato il 13%) si dovrebbe avere
una stabilizzazione dell’indicatore nella se-
conda metà dell’anno con riflessi positivi sul
2015, anno in cui è attesa una riduzione del
tasso al 12,4% con un’ulteriore contrazione
nel 2016.  
Lo scenario delineato dall’Istat (che racchiu-
de anche gli effetti macroeconomici che do-
vrebbero scaturire dalla manovra di finanza
pubblica presentata nel Documento di Eco-
nomia e Finanza) si basa su previsioni e su
ipotesi collegate all’evoluzione della doman-
da internazionale, dei tassi di cambio (in pri-
mo luogo dollaro/euro), dell’offerta di credi-
to. Quindi, su “variabili” di carattere interno,
in primo luogo gli effetti reali della politica di
governo e dell’aumento delle possibilità di
accedere al credito da parte delle imprese e
delle famiglie, e di carattere internazionale.
Su quest’ultimo aspetto, a partire dagli ultimi
mesi del 2013, il ciclo economico ha conti- >

Previsioni sul Pil Fonte: ISTAT
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Fatturato dell’industria
(marzo 2012-marzo 2014, indici destagionalizzati e medie mobili)

Fonte: ISTAT
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Ordinativi dell’industria
(marzo 2012-marzo 2014, indici destagionalizzati e medie mobili)

Fonte: ISTAT
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Fatturato e ordinativi
(marzo 2012-marzo 2014, variazioni % sullo stesso mese dell’anno precedente)

Fonte: ISTAT
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nuato a mostrare segni di graduale recupe-
ro, contraddistinto da tendenze divergenti:
al rafforzamento delle condizioni cicliche
nelle economie avanzate, sostenute anche
da politiche monetarie espansive, come ne-
gli Usa, si è contrapposto il rallentamento
dell’espansione economica nei paesi emer-
genti. Il commercio internazionale, secondo
i dati del Central Plan Bureau, ha mostrato
una ripresa già nel 2013 (più 2,7%). Nell’oriz-
zonte di previsione, il rafforzamento della
crescita nelle economie avanzate determi-
nerebbe un’accelerazione degli scambi
commerciali nell’anno in corso (più 4,7%) e
un ulteriore incremento nel biennio succes-
sivo (più 5,5% e più 6,0% rispettivamente nel
2015 e 2016). Quindi, si dovrebbe aprire uno
scenario più favorevole per l’export italiano,
sempre che si riescano a migliorare le con-
dizioni nelle quali, in termini amministrativi,
pensiamo alla burocrazia, e in quelli logistici
e di trasporto, operano le nostre imprese.
Recentemente stiamo, ad esempio, aumen-
tando le nostre esportazioni verso gli Usa: un
mercato che si sta, anche se lentamente, ri-
prendendo. Infatti, negli Stati Uniti l’anda-
mento ciclico risulta sostenuto dalla buona
performance delle esportazioni e dal conso-
lidamento della domanda interna. La riduzio-
ne del tasso di disoccupazione dovrebbe
proseguire nel prossimo triennio. La cresci-
ta del Pil è prevista attestarsi poco al di sotto
del 3% quest’anno, per poi accelerare leg-
germente nel 2015 e stabilizzarsi l’anno suc-
cessivo.
Tornando all’attualità, nel primo trimestre
dell’anno, il fatturato dell’industria italiana è
cresciuto dello 0,5% su quello precedente.
Un segnale, anche se di modesta entità, co-
munque di buon auspicio. �
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A marzo battuta d’arresto 
per le esportazioni
A marzo scorso, secondo i dati Istat, su febbraio, si
è registrata una flessione per entrambi i flussi di in-
terscambio commerciale: meno 1% per l’import e
meno 0,8% per l’export. In particolare, la diminuzio-
ne delle esportazioni riflette la contrazione delle
vendite sia verso i mercati dell’Unione europea
(meno 0,5%) sia, in misura più marcata, verso quel-
li dei paesi terzi (meno 1,2%). La flessione interessa
tutti i principali raggruppamenti di prodotti, con
l’eccezione dei beni strumentali (più 0,9%) e dei be-
ni di consumo non durevoli (più 0,2%). Sul versante
delle importazioni, il calo rappresenta la sintesi del-
la flessione degli acquisti dai paesi extra Unione
europea (meno 3,2%) e dell’aumento di quelli dai
paesi comunitari (più 0,6%). Sono In diminuzione gli
acquisti di prodotti energetici (meno 6,6%), di beni
di consumo durevoli (meno 1,6%) e dei prodotti in-
termedi (meno 1,4%). 
Estendendo l’analisi al primo trimestre dell’anno,
l’Istat rileva che, rispetto al precedente, l’export ri-
sulta in contenuta espansione (più 0,3%), sintesi
della crescita delle vendite verso l’area comunita-
ria (più 1,0%) e della contrazione di quelle verso i
paesi terzi (meno 0,5%). Al netto dei prodotti ener-
getici, l’export registra una crescita dell’1,0%. Si
segnala la notevole espansione dei beni strumen-
tali (più 2,3%). 
In confronto a marzo 2013, le esportazioni sono cre-
sciute quest’anno dell’1,2%, trainate dalla forte
espansione delle vendite verso l’area dell’Unione
europea (più 5,2%), mentre le importazioni sono
state in calo dell’1,3% (dato da ascrivere esclusiva-
mente all’area extra Unione, con un meno 5,4%). 
Sempre riguardo alle esportazioni, i mercati più di-
namici per l’Italia sono stati i paesi Asean (l’asso-
ciazione che riunisce nazioni del sud est asiatico,
fra cui Brunei, Filippine, Singapore, Malesia, Viet-
nam, che stanno crescendo economicamente a rit-
mi elevati) che hanno registrato un più 14,6%, i pae-
si asiatici a economia dinamica-Eda (dizione che
comprende alcuni paesi dell’area Asean più altri
come Corea del Sud e Hong Kong) con un 14,1% e
la Cina, che ha segnato un più 13,9%. Degna di nota
è la crescita delle vendite verso alcuni dei princi-

A marzo scorso, al netto dei prodotti energetici, la bilancia commerciale italiana è stata
attiva per 7,3 miliardi di euro
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Commercio con l’estero Fonte: ISTAT
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pali paesi dell’area comunitaria: Spagna (più 10,9%), Regno
Unito (più 9,5%) e Germania (più 4,6%). 
Gli acquisti da paesi Opec (meno 43,8%) e Russia (meno
25,4%) sono in forte contrazione. La crescita su marzo 2013
dell’export è spiegata per il 60% dall’aumento delle vendite
di macchinari e apparecchi industriali verso gli Stati Uniti e i
paesi Eda e di autoveicoli verso gli stessi Usa. 
Infine, a marzo scorso il saldo commerciale è stato positivo
per 3,9 miliardi di euro, in miglioramento di 0,8 miliardi rispet-
to a marzo 2013. Questo risultato riflette l’avanzo registrato
sia con i paesi extra Unione europea (più 2,7 miliardi) sia con
quelli comunitari (più 1,2 miliardi). La bilancia commerciale
al netto dei prodotti energetici è stata attiva per 7,3 miliardi.

Usa: manifattura in lenta, 
ma costante crescita
Negli Stati Uniti, nel primo trimestre di quest’anno, il Pil ha
rallentato, segnando un modesto più 0,1% sul trimestre pre-
cedente, anche per effetto del maltempo che ha rallentato
l’attività economica in molte aree del paese. Lo scenario è
però in costante  miglioramento: il settore manifatturiero è in

espansione in otto distretti su dodici; le spese al consumo re-
cuperano; la disoccupazione, ad aprile, è scesa al 6,3% e
molti lavoratori, prima “scoraggiati”, sono tornati attivi nella
ricerca di un lavoro. Anche l’inflazione è sotto controllo: più
1,5% in marzo rispetto allo stesso mese dell’anno passato.
Tornando al settore manifatturiero, l’indice nazionale Pmi,
che ne misura le “attese” dei manager, è salito in aprile, ri-
spetto a marzo, di 1,2 punti, arrivando a quota 54,9 (sopra 50
punti il risultato è considerato positivo). Questa è l’undicesi-
ma crescita mensile consecutiva. Anche gli ordini sono atte-
si in aumento. In particolare, bene sta andando il settore tes-
sile (“L’attività è forte e continua a crescere”, hanno dichia-
rato imprenditori del comparto), quello del legno (che regi-
stra richieste in aumento dal mercato cinese) e dei macchi-
nari (nel quale si sta avendo un miglioramento stimabile tra il
3 e il 4% sul 2013). Pure i prodotti chimici stanno “tirando”,
anche se gli imprenditori denunciano, causa sia la stagna-
zione dei prezzi sia la concorrenza delle produzioni cinesi,
“margini molto ristretti”. 

L’Italia, presunto paese 
di “navigatori”
“I porti sono l’elemento strategico per determinare la com-
petitività di un sistema paese. In Europa lo hanno scoperto
ormai tutti, con una sola eccezione: l’Italia”, ha dichiarato re-
centemente, con “grande amarezza”, Michele Pappalardo,
presidente della Federagenti. “Il nostro paese - ha afferma-
to - non perde l’occasione per confermarsi paese di slogan e
di proclami, da quelli sul ruolo centrale dei porti a quello sul-
la tanto propagandata piattaforma logistica sul Mediterra-
neo. La verità è esattamente contraria: è come se l’Italia fos-
se un paese senza coste, senza porti, senza mare. La confer-
ma è arrivata in questi giorni da due fatti, apparentemente
marginali, ma sostanzialmente testimoni di una assoluta in-
sensibilità della politica rispetto a una risorsa essenziale per
la crescita e la ripresa del paese. Fatti che si commentano da
soli”. Pappalardo li ha illustrati. Il primo: nell’ambito di una
presunta spending review all’interno dei ministeri, l’unico ta-
glio effettuato al ministero delle Infrastrutture e Trasporti,
tutt’oggi particolarmente ricco e ramificato settore del tra-
sporto terrestre, ha colpito, guarda caso, i porti e i traffici
marittimi. Nonostante le assicurazioni di questi mesi, è stato
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pubblicato sulla gazzetta ufficiale il provvedimento che uni-
sce le ultime due direzioni del “fu” ministero della Marina
Mercantile, nonostante che tutto il cluster, a suo tempo, si
fosse pronunciato sul mantenimento della Direzione porti,
anzi sul potenziamento delle sue strutture. Il secondo: la
scelta dei vertici del ministero di disertare la conferenza
strategica europea di Atene sullo sviluppo dei traffici marit-
timi e sulle strategie al 2030 anche per i porti. Unica eccezio-
ne fra i paesi comunitari, tutti rappresentati dal ministro
competente o da un suo vice, l’Italia ha partecipato con un
capo dipartimento, funzionario sulla cui professionalità ov-
viamente non esistono dubbi, ma non certo in grado di inter-
venire su scelte politiche di settore al tavolo in cui si stavano
decidendo metodi e vincoli che influenzeranno lo sviluppo in
Europa di porti, traffici marittimi e logistica nei prossimi ven-
t’anni. “E questo - ha concluso il presidente di Federagenti -
sarebbe un paese di navigatori…”.



Q uale importanza strategica per il territorio lombar-
do, oltre che per il resto d’Italia, può avere un
evento come Expo 2015? Quali impatti può avere

sul network logistico, oltre che sull’economia in genera-
le? Queste le domande di fondo a cui il recente evento or-
ganizzato da The International Propeller Club, Port of Mi-
lan e Port of Genoa, in collaborazione con la camera di
commercio di Milano e con l’Autorità portuale di Genova,
intendeva proporre una serie di spunti di risposta. Come
sottolineato in apertura dal moderatore, Nicola Capuzzo,
corrispondente di MF Shipping e Lo-
gistica, e da Claudio De Albertis,
membro di giunta della camera di
commercio di Milano, un evento co-
me Expo 2015 potrebbe fungere da
traino per completare quella rete in-
frastrutturale in grado di farci assu-
mere pienamente un ruolo di gate-
way europeo che pure già Milano e
la Lombardia svolgono, nonostante
le lacune del network che da tempo sono denunciate da-
gli operatori del settore. Un effetto traino anche in termini
di ricadute economiche è stato poi ampiamente confer-
mato dal professor Lanfranco Senn, direttore del Centro
di ricerca CERTeT e Università Bocconi, attraverso i nu-
meri di una ricerca condotta per la camera di commercio,
per capire effettivamente il bilancio economico connes-
so all’Expo.
Dalla ricerca risulta infatti che la manifestazione ha un
impatto positivo, che non si limita assolutamente ai soli
giorni dell’evento, ma si è percepita negli anni preceden-
ti e soprattutto perdurerà a lungo negli anni a seguire. Ad
esempio, fra i dati riportati emerge un più 23% di produ-
zione aggiuntiva e un aumento di 190 mila persone impie-
gate, oltre all’effetto dimostrato che la manifestazione
avrà su tutte le regioni d’Italia e non solo sulla Lombardia.
Una giornata di grandissimo interesse dal punto di vista
dei contenuti, esposti dagli autorevoli relatori che hanno
partecipato, fra cui Riccardo Fuochi, presidente di The In-

ternational Propeller Club di Milano, secondo il quale esi-
ste anche un made in Italy della logistica e una possibilità
di diventare esportatori di eccellenza anche nel campo
dei servizi. Maurizio Del Tenno, assessore alle Infrastrut-
ture e Mobilità della Regione Lombardia, ha poi richiama-
to l’attenzione sulla necessità di considerare azioni sul
lungo periodo, e soprattutto, a livello trasversale e non li-
mitato a una singola regione: la Regione Lombardia si fa
promotrice, anche dal punto di vista del sostegno finan-
ziario, di progetti comuni, e anzi ha già in programma la fir-

ma di un protocollo comune fra
Lombardia, Piemonte e Liguria, per
poi lavorare sulle priorità definite
congiuntamente. Dal canto suo Lui-
gi Merlo, presidente dell’Autorità
portuale di Genova, ha riportato
l’accento sulla necessità di creare
sinergia fra porti e fra strutture di-
verse in modo da creare network
completi e integrati, che vedano

Genova quale punto terminale di una rete che la collega,
via Lombardia, al resto d’Europa: e afferma, in sintesi, che
nessuna grande città che si confronti con Expo, possa fa-
re a meno del mare.
Ancora spunti critici e di seria riflessione sono giunti da
Giuseppe Peleggi, direttore Agenzia delle dogane e dei
monopoli, sul ruolo attualmente svolto - e purtroppo for-
temente frainteso dall’industria - dall’Agenzia delle doga-
ne; da Umberto Masucci, presidente nazionale del Pro-
peller Club, e da Carlo Mearelli, in veste di presidente di
Assologistica, che ha deplorato l’assegnazione a una re-
altà internazionale di parte del servizio logistico connesso
ad Expo, nonostante la presenza in Italia di realtà più che
adeguate, se non anche a partecipazione pubblica: l’Ex-
po è anche un momento di riflessione, prendiamolo come
tale, sostiene infatti il relatore, esortando i presenti a
orientare le eccellenze di cui certamente siamo capaci
alla realizzazione di tutte le opportunità legate alla logisti-
ca. Il punto di vista delle reti ferroviarie e del trasporto in-

A T T U A L I T À

Expo 2015 e logistica
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A Milano un convegno del Propeller Club

di Fausto Benzi 
Membro del comitato tecnico di Logistica Management 



termodale, che è la prin-
cipale via terrestre con
cui dovranno muoversi le
merci domani, in stretta
connessione con le vie
d’acqua, è stato poi offer-
to da Giorgio Pennacchi,
Director Engineering di
Hupac Intermodal di
Chiasso, che ha presen-
tato nel dettaglio i pro-
getti in corso in Svizzera per adeguare percorsi e pen-
denze alle capacità ferroviarie già in atto nel nord Euro-
pa, e che principalmente vedono la necessità di far muo-
vere treni di 750 metri di lunghezza e di profilo P400, ov-
vero altezza quattro metri. 
Il commento di Maurizio Lupi, ministro delle Infrastrutture
e dei Trasporti, trattenuto in Val di Susa, è giunto via tele-

fono a conclusione e a
ulteriore ispirazione di
un percorso completo a
supporto di questo fon-
damentale comparto
dell’economia, nel qua-
le, anche secondo il mi-
nistro, le parole chiave
risultano essere inte-
grazione, visione condi-
visa fra strutture diver-

se, e soprattutto, concretezza: è necessario passare al
più presto “dalle parole ai fatti”, e in tal senso l’Expo è una
grande opportunità per cogliere tutti i possibili spunti di ri-
presa. Parole che sottolineano ancor di più la validità di
un “governo del fare” che tenga nel dovuto conto l’enor-
me ruolo svolto dalla logistica nelle prospettive di svilup-
po del paese. �

Per Luigi Merlo, presidente dell’Autorità portuale di Genova, “in vista
dell’Expo, è necessario creare il massimo delle sinergie fra porti e altre
infrastrutture  in maniera da realizzare una rete che colleghi Milano
con il resto d’Europa” 
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Da oltre un anno viene trasmesso su tutto il territorio
nazionale, attraverso il digitale terrestre e il satelli-
te, un nuovo format televisivo specializzato, che

tratta approfonditamente i temi del trasporto su gomma, su
ferro, per via aerea, i temi dello shipping e dell’intermoda-
lità e in assoluto tutte le tematiche riguardanti la logistica.
La trasmissione si chiama “Transport” e viene prodotta da
TeleNord, con “base” in Liguria, ma che orienta decisa-
mente la sua attività ben oltre i confini regionali liguri co-
prendo, come abbiamo accennato, tutto il paese.
“Transport”, essendo l’unica trasmissione in Italia intera-
mente dedicata ai temi logistici, vuole diventare un punto
di riferimento per gli operatori del settore e non solo: sta,
infatti, diventando sempre più importante, dato il rilievo
che un nuovo sistema logistico del paese può avere sia
sulla strada della ripresa economica sia su quella di mi-

gliorare i flussi delle nostre esportazioni, specialmente su
mercati lontani, fare “cultura logistica” sull’argomento an-
che verso il pubblico generalista, il cittadino comune, l’opi-
nione pubblica. In effetti, come sottolinea TeleNord, l’in-
formazione su argomenti, quali la portualità, il trasporto
merci su strada o su ferro, il cargo aereo, sono in Italia tra-
scurati a differenza di quanto avviene in altri paesi europei
nostri concorrenti, ad esempio Germania, Francia, Gran
Bretagna, dove attraverso sia la carta stampata sia la te-
levisione sono all’attenzione del paese. Fatto spiegabile se
si considera, ad esempio, che in Germania la logistica è il
terzo settore per importanza economica. Storicamente da
noi invece non è stata mai presa in seria considerazione,
anche a livello di politica economica. La grande informa-
zione parla di trasporto merci solo nelle “occasioni nega-
tive”, quando avviene una sciagura sulla strada o sulla fer-

C O M U N I C A Z I O N E

Finalmente, la logistica e il trasporto  
hanno una trasmissione televisiva dedicata
TeleNord ha aperto una “finestra” nazionale specializzata 

sul settore logistica e trasporto, tanto importante quanto sottovalutato 

dal  mondo italiano dell’informazione
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rovia o quando le organizzazioni di ca-
tegoria minacciano il “fermo” dell’auto-
trasporto. Accrescendo la conoscenza
della popolazione su queste tematiche
si può dare sicuramente un contributo per restituire al set-
tore il rilievo che merita. La mancanza d’informazione,
inoltre, danneggia l’efficacia e l’efficienza dell’intero com-
parto.
La trasmissione “Transport” vuole fare, perciò, cultura sul
tema del trasporto globale, vuole fare sistema, favorendo
una maggiore interconnessione e collaborazione tra i pro-
tagonisti del mercato, attivando una comunicazione co-
stante, partendo dagli alti livelli istituzionali e arrivando fi-
no al piccolo operatore, comunque fondamentale prota-
gonista dell’operatività quotidiana. Il giornalista Fabio Pa-
squarelli, consulente di TeleNord, riassume così gli obiet-
tivi della trasmissione: “Incrementare le opportunità, le
aspettative e gli interessi degli addetti ai lavori, favorendo
la comunicazione e raggiungendo così l’obiettivo delle isti-
tuzioni di far conoscere progetti, finanziamenti e attività di
programmazione e controllo. Raggiungere il pubblico ge-
neralista per fare cultura sull’argomento, per sensibilizza-
re circa l’importanza di un settore così fondamentale per
la nostra economia, per evitare la diffusa superficialità
che danneggia l’efficienza e l’efficacia del sistema e so-
prattutto la fattibilità di nuovi progetti. Crediamo sia fonda-
mentale restituire attualità e credibilità a questo tema, fa-
vorendo il dibattito e il confronto, proponendo opportunità
di comunicazione trasversali di cui tutti possano fruire. Te-
leNord è oggi una realtà in grado di proporre il coordina-
mento nazionale. Grazie alle sue risorse tecnologiche e
imprenditoriali, Transport si pone questi obiettivi ed inten-
de raggiungerli”.
“Transport”, come detto, è una trasmissione settimanale,
di circa 30 minuti, condotta negli studi di TeleNord a Geno-
va. La diffusione nazionale è garantita da un pool di emit-
tenti televisive regionali, che coprono tutto il territorio na-
zionale e, via satellite, attraverso tre bouqet, rappresenta-
ti da Sky, canale 845, TivuSat, canale 122 e Freesat, HotBird
13°est. Informazione e news settimanali si alternano a in-
terviste a opinion leader e operatori. Servizi in esterna per-
mettono di coprire gli eventi di riferimento e di dare visibi-
lità alle eccellenze, alle nuove tecnologie, agli aspetti le-
gali, ma anche alle complessità e alle criticità di un setto-
re così complesso e articolato. “Transport” completa il
servizio offerto attraverso una diffusione web, con un ar-
chivio virtuale che rende possibile la consultazione di tut-

te le puntate realizzate, dei relativi ap-
profondimenti e di una sempre com-
pleta e aggiornata, quotidianamente,
overwiew su trasporti e logistica. Infi-

ne gli ascolti che, in crescita costante, monitorati da Audi-
tel, confortano e incoraggiano a migliorare ulteriormente
la qualità della trasmissione e del servizio offerto.
Per un dettaglio sulla diffusione nazionale di “Transport”,
sui palinsesti delle emittenti convenzionate, sugli orari di
trasmissione dei canali satellitari e in assoluto per visua-
lizzare sul web le puntate realizzate e le news del settore ci
si può connettere a: www.telenord.it/transport. Per infor-
mazioni e contatti è a disposizione la redazione di Tele-
Nord/Transport, via XX settembre 41, Genova, tel. 010-
553271. �

Ascolti “Transport” (2014)
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te europea, come già avvenuto nella precedente campagna
condotta con la stessa Agenzia legata alla sicurezza e alla
prevenzione dei rischi.

Swisslog: nuovo sistema 
di picking per l’e-commerce
Swisslog ha progettato un nuovo sistema di prelievo nei ma-
gazzini che risponde alle esigenze degli acquisti on line co-
me la scalabilità, la rapidità di consegna, la gestione dei resi.
Lo shopping on line è in costante crescita e le aziende ne-
cessitano oggi di sistemi flessibili in grado di aumentare le
quantità gestite sia di referenze sia di ordini, velocizzando i
processi e mantenendo un’elevata qualità del servizio.  Per
rispondere alle esigenze del settore, Swisslog ha presentato
al mercato logistico CarryPick, il rivoluzionario sistema di
picking goods-to-person che semplifica la gestione degli or-
dini online, permette un’ampia varietà di articoli e riduce i
costi logistici. Si tratta di una flotta di veicoli automatici che
movimentano scaffali mobili presso le stazioni di picking per
il prelievo dei prodotti. Grazie alla particolare conformazio-
ne della stazione di picking e al software, che gestisce la di-
mensione dell’imballaggio e il numero/posizione degli arti-
coli da prelevare, il sistema permette di comporre facilmen-
te un ordine corrispondente all’acquisto effettuato on line da
un utente, spesso composto da poche e differenti referenze.
Uno dei principali vantaggi è la facilità e rapidità del proces-
so di picking, che permette una consegna veloce, anche in
giornata, e facilita la gestione dei resi, elemento frequente
negli acquisti on line. Inoltre, grazie alla scalabilità del de-
sign modulare, il sistema consente di aumentare il numero di
scaffali mobili, regolabili in base alle dimensioni dei prodotti,
incrementando quindi la produttività del magazzino senza
aumentare gli spazi a esso dedicati. 

Norbert Dentressangle: 
buon inizio d’anno 
L’azienda francese, che ha acquisito l’anno scorso le attività
in Italia di Fiege Borruso, ha chiuso il primo trimestre di que-
st’anno con un fatturato pari a 1.078 miliardi di euro, contro i
949 del primo trimestre 2013, con un incremento del 13,6%.

DALLE AZIENDE

Toyota per la sicurezza 
e la salute sul lavoro
Continuando l’ormai consolidato rapporto con l’Agenzia eu-
ropea per la sicurezza e la salute negli ambienti di lavoro-
OSHA, Toyota Material Handling Europe ha annunciato la
propria adesione alla nuova iniziativa “Ambienti di lavoro sa-
ni gestiscono lo stress”. In base a una ricerca effettuata dal-
l’Agenzia , il costo sostenuto dalle aziende europee legato
alle malattie provocate dallo stress sul posto di lavoro am-
monta a 240 miliardi di euro l’anno. La campagna si propone
di sensibilizzare e informare i datori di lavoro relativamente a
questa tematica. “Siamo uno dei principali datori di lavoro in
Europa e siamo molto attenti all’importanza della salute sul
posto di lavoro e all’impatto che essa ha sui nostri dipenden-
ti e sulle nostre aziende”, ha sottolineato Peter Damberg, Se-
nior Vice President di Toyota Material Handling Europe, che
ha aggiunto: “Precedenti iniziative di questo tipo, in collabo-
razione con l’Agenzia, si sono dimostrate estremamente uti-
li e ci hanno permesso di estendere e condividere le nostre
esperienze anche ai nostri clienti”. Toyota vanta una com-
provata esperienza come punto di riferimento in termini di si-
curezza negli ambienti di lavoro, confermata dal ruolo cen-
trale che l’uomo assume all’interno del Toyota Production
System, metodo produttivo di fama mondiale. Quest’ultima
iniziativa si prefigge di affrontare le problematiche associa-
te allo stress psicosociale. Studi affermano che il 60% dei
giorni di lavoro persi è da attribuirsi allo stress legato al la-
voro e a rischi psicosociali. Questo è il secondo problema di
salute legato al lavoro più frequente in tutta Europa, dopo i
disturbi muscolo-scheletrici. L’impegno di Toyota in ambito
di questa nuova iniziativa  includerà l’organizzazione di
un’indagine comparativa, che avrà luogo presso gli uffici
della sede di Mjölby in Svezia, e iniziative locali in tutta la re-

>



L’evoluzione organica evidenzia una crescita del 5,5%. Com-
mentando l’attività dei primi tre mesi del 2014, Hervé Montjo-
tin, presidente del consiglio di gestione, ha dichiarato: “La no-
stra crescita dimostra il dinamismo dell’impresa in ogni settore
di attività: trasporto, logistica e freight forwarding air&sea. Set-
tori che hanno beneficiato di un intenso sviluppo commerciale
e di alcune acquisizioni mirate. Questa crescita corrisponde al
modello di sviluppo di Norbert Dentressangle, basato su un co-
stante impegno volto a rafforzare le posizioni commerciali del
gruppo e a consolidare le sue quote di mercato e su una stra-
tegia di crescita esterna attiva e mirata. Le performance del
primo trimestre ci rendono fiduciosi sulle prospettive dell’an-
no, in termini di attività”.  La quota di fatturato realizzata fuori
dai confini francesi rappresenta il 61% delle attività del gruppo.
Per quanto riguarda le attività delle divisioni, sempre nel primo
trimestre di quest’anno: con un fatturato di 527 miliardi di euro,
in aumento rispetto allo stesso periodo del 2013 del 5,5%, la di-
visione Trasporto conferma il ri-
torno alla crescita dell’attività
già notato nel corso dell’ultimo
trimestre 2013, riflettendo il trend
positivo dello scenario europeo;
la Logistica, forte del carry-over
registrato nel 2013, continua il
suo percorso positivo con un fat-
turato di 522 miliardi di euro, in
aumento del 19,8% rispetto allo
stesso periodo del 2013; il Freight
forwarding air&sea realizza un
fatturato di 48 miliardi di euro, pa-
ri a un più 47,6% rispetto al 31
marzo 2013.

Interporto di Parma, 
fatturato in crescita
Fatturato in aumento per Cepim-Interporto di Parma nel
quarantesimo anno dalla fondazione. L’assemblea degli
azionisti ha approvato il bilancio d’esercizio 2013, che si è
chiuso con un incremento percentuale di 11 punti del valo-
re della produzione e con un utile ante imposte di 980.224
euro, anche questo in aumento del 43% sul risultato dello
scorso esercizio. A incidere sul risultato sono state, so-
prattutto, le attività di movimentazione merci e di trasporto.
I ricavi dall’attività logistica costituiscono infatti il 63% del-
l’intero fatturato, con un incremento del 22,25% sul dato
dello scorso anno. Un risultato ottenuto anche attraverso
l’incremento dei servizi connessi con il trasporto merci da e
verso il sud Italia e l’aumento delle attività nel settore poli-
meri. I ricavi per le singole attività del settore logistica, nel
confronto con i dati 2012, sono tutti con il segno più. La so-
cietà è inoltre riuscita nell’obiettivo di ridurre i costi fissi
complessivi di gestione. Il risultato positivo, che si aggiun-
ge a quelli degli esercizi precedenti, arriva in un quadro di
crisi congiunturale che ha visto peggiorare i risultati eco-
nomici di molte realtà imprenditoriali. Molto positivo il ri-
sultato ottenuto dalla società sui mercati esteri. Quelli eu-
ropei, dalla Svezia alla Francia, alla Spagna, hanno rappre-
sentato nel 2013 il focus su cui si sono concentrati progetti
e attività di Cepim. “Siamo soddisfatti per questo risultato -
ha detto l’amministratore delegato Luigi Capitani - che con-
ferma che ci stiamo muovendo nella giusta direzione: l’in-
cremento dei servizi di logistica integrata, del trasporto in-
termodale con il forte impulso dato al traffico su rotaia at-
traverso la promozione di nuove tratte ferroviarie e il po-
tenziamento di quelle esistenti. Inoltre, e non era un dato

scontato, abbiamo confer-
mato con tutti i clienti le par-
tnership in corso, sia per le
attività di logistica sia per
quelle di deposito, che sono
state rinnovate o prolungate
con accordi di medio e lungo
periodo. Ci aspettiamo che la
ripresa economico-finanzia-
ria da più parti ormai prean-
nunciata, ma non ancora
concretizzatasi, incida posi-
tivamente per un nostro ulte-
riore sviluppo in questo e nei
prossimi anni”.

DALLE AZIENDE
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Le attività di trasporto della Norbert Dentressangle sono cresciute
nel primo trimestre del 2014, rispetto allo stesso periodo dell’anno
scorso, del 5,5%

Sulla crescita delle attività e del fatturato dell’interporto di
Parma ha particolarmente inciso l’aumento dell’intermodalità
e dell’attività ferroviaria



Cemento: intesa dei produttori 
con Anita e Cna-Fita
L’Aitec, rappresentante delle industrie produttrici di cemen-
to, ha firmato un protocollo d’intesa con Anita e Cna-Fita, as-
sociazioni delle imprese di autotrasporto, con il supporto
tecnico di Confindustria e nel rispetto degli orientamenti
espressi dall’AGCM in merito ai rapporti tra rappresentanze
economiche. L’intesa riguarda i servizi di trasporto di ce-
mento, di semilavorati e delle materie prime. “L’Anita ha for-
temente perseguito l’obiettivo raggiunto con la firma del pro-
tocollo che è il punto di partenza per una nuova fase di rela-
zioni industriali che mi auguro possa trovare il consenso di
tutte le organizzazioni”, ha dichiarato Marcello Pigliacelli,
presidente della sezione leganti idraulici di Anita, che ha ag-
giunto: “Ritengo, inoltre, che il protocollo sia lo strumento
idoneo per superare gli inutili conflitti tra vettori e commit-
tenza e che consenta alle imprese di superare insieme que-
sta delicata fase di crisi che l’intero comparto sta attraver-
sando”. Il protocollo è il primo atto siglato dalle associazioni
di categoria, nell’interesse delle imprese rappresentate, vol-

to alla qualificazione dei rapporti diretti tra committenti e vet-
tori che garantisce la piena autonomia negoziale di ogni sin-
gola azienda, in un quadro di regole condivise. “È stato defi-
nito un percorso comune, che vede protagonisti i vettori e la
committenza, entrambi orientati a una riapertura del dialogo
- ha proseguito Pigliacelli - Il protocollo cemento va oltre gli
schemi che hanno caratterizzato la contrapposizione degli
ultimi anni e sarà una pietra miliare che segnerà un punto di
svolta per l’autotrasporto”. Il protocollo ha particolare rile-
vanza anche ai fini della prevenzione del rischio di infiltra-
zioni criminali nel comparto e per la semplificazione gestio-
nale dei documenti da parte delle imprese della filiera. 

17

La norma UNI EN ISO 3691-1
La campagna “Sicuramente”, promossa da Jungheinrich,
Linde, OM Still e Toyota, che sensibilizza le aziende sul-
l’importanza di tenere in sicurezza i carrelli elevatori e gli
operatori, ha fatto il punto sugli argomenti salienti della
norma UNI EN ISO 3691-1 che offre indicazioni fondamen-
tali su requisiti di sicurezza e verifiche periodiche dei car-
relli industriali. Questa norma è rilevante perché si rivolge
a costruttori, venditori, utilizzatori, verificatori dei carrelli
industriali motorizzati per chiarire una serie di questioni
essenziali per la sicurezza del lavoro. Oltre a coprire i re-
quisiti di sicurezza e le verifiche dei carrelli, tratta funzioni
come la visibilità, il rumore e le vibrazioni. Si sofferma, inol-
tre, sui requisiti elettrici e la compatibilità elettromagneti-
ca e su tutta una serie di questioni relative al movimento in
sicurezza della macchina (partenza e movimento, frenatu-
ra, stabilità, controllo manuale degli attuatori, sistemi di
salita e di inclinazione) e infine sulle modalità di lavoro in
sicurezza per l’operatore. Vediamo in sintesi le novità ap-
portate dalla norma: 
� dispositivi supplementari di sicurezza per il freno di sta-

zionamento;
� dispositivo “uomo presente” anche sui carrelli termici,

che impedisce la  traslazione quando il carrellista ab-

bandona il carrello ed estende il blocco alle funzioni
idrauliche del sollevatore e delle attrezzature per i car-
relli elettrici e termici;

� controllo “a doppia azione” in presenza di attrezzature
con possibilità di caduta libera del carico;

� feritoie nella griglia reggi-carico (se presente) della mi-
sura massima di 150 mm in una delle due dimensioni;

� nuove specifiche sulle prestazioni dei dispositivi di trat-
tenimento batterie di trazione per i carrelli elettrici;

� sistema di fissaggio delle protezioni fisse (che si preve-
de possano essere rimosse dall’utilizzatore) non remo-
vibile dalla protezione o dal carrello;

� obbligo di protezioni sul montante di fronte ai comandi
operativi (es. riparo trasparente) sui carrelli elevatori
con operatore a piedi/in piedi;

� maggiori i requisiti richiesti dalla ISO 13564-1:2012 Visi-
bilità.

Il requisito innovativo per i carrelli controbilanciati è la ve-
rifica della stabilità laterale in marcia sui carrelli che, se

condotti da personale for-
mato, potrebbe compor-
tare una riduzione dei ca-
si di ribaltamento. �



Scrivo queste considerazioni, utilizzando anche i volu-
mi di Euroconference, nella bagarre dell’approvazio-
ne dei bilanci per l’anno 2013. Ritengo che la lettura di

queste riflessioni, ovviamente non esaustive, sia utile anche
dopo aver presentato bilanci e relazioni. È bene tenere pre-
sente che capita di dover fornire pareri e consigli, anche se,
in alcuni casi, è quasi impossibile riuscire a far combaciare
le decisioni dell’Agenzia con quelle della Cassazione.

Agenti e rappresentanti. La circolare 33 del’8.11.2013 rico-
nosce la deducibilità dell’accantonamento annuale nono-
stante il carattere aleatorio.

Compensi amministratori. È necessaria la delibera che li deter-
mina, ma l’Agenzia può sindacare sull’importo. In ogni caso,
è opportuno che l’assemblea, che approva i conti, deliberi
specificamente, in merito ai compensi corrisposti. A tal ri-
guardo si ricorda la sentenza della Cassazione, sezioni unite,
29.8.2008, n.  21933, “la violazione dell’articolo 2389 c.c., sul
piano civilistico, da luogo a nullità degli atti di autodetermina-
zione dei compensi da parte degli amministratori per viola-
zione di norma imperativa, nullità che, per il principio stabili-
to dall’art. 1423 c.c., non è suscettibile di convalida, in man-
canza di una norma espressa che disponga diversamente”. La
commissione tributaria provinciale di Milano, sentenza
2.3.2012, n. 48/21/12, invece, ha deciso che “Sono deducibili
anche i compensi agli amministratori non deliberati sempre
che siano stati pagati. Se così non fosse, si avrebbe una discra-
sia poiché, a fronte di compensi tassati in capo all’ammini-
stratore, si contrapporrebbe una non coerente indeducibilità

in capo alla società, con duplicazione d’imposta”. La Cassa-
zione, sentenza 25572 del 14.11.2013 ha precisato: “L’art. 62
Tuir (ante IRES) esclude le deduzioni per il lavoro prestato o
l’opera svolta dall’imprenditore, limitando la deducibilità del-
le spese per compensi agli amministratori di società di perso-
ne. Ciò non consente di dedurre dall’imponibile il compenso
per il lavoro prestato e l’opera svolta dall’amministratore uni-
co di società di capitali”. La risoluzione n. 158 del 27.05.2002 e
la n. 113 del 31.12.2012, invece, puntualizzano che l’art. 60 del
Tuir si rivolge “al solo imprenditore individuale/persona fisica
e non anche all’impresa esercitata in forma collettiva”.

Investimenti all’estero. L’art. 9 della legge n. 97/2013 ha in-
trodotto importanti modifiche alla disciplina del Modulo
RW riscrivendo integralmente gli articoli 4, 5 e 6 del dl n.
167/1990. Sintetizziamo le modifiche: 
� eliminazione della soglia dei 10 mila euro - adesso si deve
segnalare tutto;
� eliminazione delle Sezioni 1 e 2 - adesso il modello è più
complesso:
� riduzione delle sanzioni - (notizia positiva);
� ampliamento dei soggetti tenuti alla segnalazione - socie-
tà e trust.
Nella dichiarazione dei redditi per l’anno 2013, i codici degli in-
vestimenti all’estero e attività estere di natura finanziaria sono:
1. Conti correnti e depositi esteri
2. Partecipazioni al capitale o al patrimonio di società non

residenti
3. Obbligazioni estere e titoli similari
4. Titoli non rappresentativi di merce e certificati di massa

emessi da non residenti
5. Valute estere da depositi e conti correnti
6. Titoli pubblici italiani emessi all’estero
7. Contratti di natura finanziaria stipulati con controparti

non residenti
8. Polizze di assicurazione sulla vita e di capitalizzazione
9. Contratti derivati e altri rapporti finanziari conclusi al di

fuori del territorio dello Stato
10. Metalli preziosi allo stato grezzo o monetato detenuti

all’estero
11. Partecipazioni patrimonio di trust, fondazioni o altre

entità giuridiche diverse dalle società
12. Forme di previdenza gestite da soggetti esteri
13. Altri strumenti finanziari anche di natura non parteci-

pativa
14. Altre attività estere di natura finanziaria

PUNTO FISCO
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Per quanto riguarda le segnalazioni degli investimenti all’estero, l’articolo
9 della legge 97/2013 ha introdotto importanti modifiche



15. Beni immobili
16. Beni mobili registrati (esempio: yacht, auto di lusso, ae-

rei, elicotteri, etc.)
17. Opere d’arte e gioielli
18. Altri beni patrimoniali
19. Immobile estero adibito ad abitazione principale

Non è più previsto il codice 99 = altre operazioni

È opportuno tenere presenti le sanzioni previste per le co-
municazioni non veritiere:
Investimenti in paesi a fiscalità ordinaria:
Ante L. 97/2013 - dal 10 al 50% degli importi non dichiarati
Post L.  97/2013 - dal   3 al 15% degli importi non dichiarati
Investimenti in paradisi fiscali:
Ante L. 97/2013 - dal 10 al 50% degli importi non dichiarati
Post L.  97/2013 - dal   6 al 30% degli importi non dichiarati
Inoltre, presunzione di costituzione di reddito delle somme
non dichiarate e raddoppio periodi di accertamento, e san-
zione dal 200 al 400%. Si ponga la dovuta attenzione al rad-
doppio dei periodi di accertamenti, con le relative nefaste
conseguenze.  Non devono compilare il modello RW:
a. i frontalieri e i dipendenti pubblici che lavorano al-

l’estero:

* la condizione deve essere soddisfatta per la maggior
parte del periodo di imposta;

* bisogna rimpatriare gli investimenti entro 6 mesi dal-
la cessazione;

* non serve che la condizione sia soddisfatta al 31 di-
cembre.

b. se la gestione avviene attraverso intermediari

Lavoro autonomo: incassi e ritenute. Il principio di cassa si
ha nel momento di consegna dell’assegno circolare e ban-
cario e al momento dell’accredito delle somme sul conto
corrente in caso di bonifici. Il committente che paga il com-
penso: adempimenti riferibili al momento in cui è stato ef-
fettuato il pagamento. Il professionista che riceve il com-
penso scomputa la ritenuta subita nell’anno in cui il com-
penso al quale il prelievo attiene, concorre a formare il pro-
prio reddito. La risoluzione ministeriale 68/E/2009 permet-
te lo scomputo della ritenuta a patto che il professionista sia
in grado di dimostrare di averla subita tramite fattura e pa-
gamento ricevuto. La Cassazione, però, da sempre si è di-
mostrata piuttosto rigorosa sul tema, affermando la solida-
rietà tra il sostituto che ha operato (e non versato) la ritenu-
ta e il sostituito che ha subito tale ritenuta.

Plusvalenze rateizzabili. L’art. 86 Tuir utilizza il termine
“esercizio”, le istruzioni, invece, utilizzano il termine “pe-
riodo d’imposta”. Per la circolare 38/2010 le plusvalenze si
rateizzano in massimo cinque esercizi e le minusvalenze
sono deducibili in base all’imputazione a conto economico.

Sponsorizzazioni e pubblicità. È da rimarcare la sentenza
delle commissione tributaria provinciale di Mantova
(114/01/2013) con la seguente decisione: “La contestazio-
ne sulla base del comportamento antieconomico non può
in sé essere sufficiente poiché l’Ufficio non può sindacare
ex post le scelte dell’imprenditore” (confermando quanto
deciso dalla CTR Marche n. 94 dell’11.11.2011). L’art. 90,
comma 8, della legge 289/2002, precisa che nel caso il sog-
getto sponsorizzato sia un’associazione sportiva dilettanti-
stica, la deducibilità non può superare i 200 mila euro. Per
Assonime (Caso 6/2013), le sponsorizzazioni culturali (DM
19.12.2012), devono essere ricondotte tra le spese di pub-
blicità nel caso sia della sponsorizzazione tecnica sia per
quella pura sia per quella mista. Non deducibile, invece,
l’ipotesi di “mero ringraziamento”. Per l’OIC 24 è possibile
la capitalizzazione delle spese sostenute solo se vi è un ri-
torno pluriennale della spesa, come nel caso del lancio di
un nuovo prodotto. Un’altra soluzione è quella di inserire la
spesa totale a conto economico, suddividendola in cinque
anni, che, sia pur previsto dall’art. 108, comma 2 del Tuir,
non trova consenzienti tutte le direzioni regionali.

Franco De Renzo, tel. 0245101071, 
email: segreteria@studioderenzo.it
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De Renzo nota che “è quasi impossibile far combaciare le decisioni
dell’Agenzia delle entrate con quelle della Cassazione”
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Responsabilità del vettore 
e assicurazione del carico 

Come sappiamo il vettore risponde di regola per le perdite
e le avarie al carico che si verificano durante il trasporto,
salvo che non riesca a fornire la prova liberatoria. Il tipo

di prova liberatoria varia a seconda della normativa (nazionale
o internazionale) che regola le diverse modalità di trasporto.
L’obbligo di indennizzo però deve essere corrisposto all’avente
diritto al carico. Tale è, di regola, il mittente sino al momento in
cui il destinatario non abbia richiesto la riconsegna del carico,
dimostrando così di voler beneficiare della prestazione di tra-
sporto e, conseguentemente, di aderire al contratto medesimo
(si veda l’art. 1689 c.c.). Da quel momento in avanti l’avente di-
ritto al carico legittimato verso il vettore è il destinatario.  
In questo quadro l’assicuratore del carico, chiamato a inden-
nizzare il sinistro da perdita o avaria, per poter poi agire in via
di rivalsa contro il vettore responsabile, ha l’onere o di pagare il
risarcimento direttamente al destinatario, oppure, se paga il
mittente, deve avere cura di farsi rilasciare anche dal destina-
tario una cessione di diritti. Diversamente il vettore potrebbe
respingere la richiesta di risarcimento dell’assicuratore obiet-
tando che questi, pagando il mittente, si è surrogato nella po-
sizione di un soggetto non legittimato. Sembra però che tale
accortezza non sia sufficiente. 
In una recente sentenza il tribunale di Milano (14 aprile 2014)
ha respinto l’azione di rivalsa di un assicuratore, il quale ave-
va si ottenuto una cessione di diritti da parte del destinatario
del carico (che ne aveva pacificamente richiesto la riconse-

gna) ma aveva poi specificamente indennizzato il mittente
delle spese da questo sostenute per riparare il carico (nella
specie si trattava di spese per l’invio a destino di suo persona-
le specializzato affinché riparasse i macchinari industriali
oggetto del trasporto). 
Il tribunale, infatti, ha affermato che l’oggetto dell’indennizzo
assicurativo deve essere una perdita patrimoniale che sia stata
sofferta, o avrebbe potuto essere sofferta, dal destinatario. Nel
caso di specie il destinatario (che pure aveva ceduto all’assicu-
ratore i suoi diritti verso il vettore) non aveva subito alcuna per-
dita patrimoniale per effetto del danneggiamento del carico,
giacché i costi di riparazione erano stati sostenuti direttamen-
te dal mittente, il quale, tuttavia, dopo la richiesta di riconse-
gna del carico da parte del destinatario, non era più legittima-
to a far valere i diritti derivanti dal contratto di trasporto. Se-
guendo la tesi del tribunale milanese, dunque, il mittente
avrebbe dovuto addebitare i costi di riparazione al destinata-
rio, il quale, a quel punto, avrebbe avuto titolo per ricevere l’in-
dennizzo e cedere all’assicuratore i suoi diritti al risarcimento
nei confronti del vettore. 
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C on una recente decisione (Cass. civ. Sez. III, Sent.,
30 gennaio 2014, n. 2075, Martin & Boulart Assu-
reurs S.A. c. Rocchietti S.r.l.) la Corte di Cassazione

si è pronunciata su un profilo che ricorre con frequenza
nel contenzioso nascente dal contratto di trasporto in-
ternazionale, ossia la legittimazione ad agire ai danni del
vettore, pervenendo ad una statuizione che merita un’at-
tenta riflessione.
La decisione in esame richiama il consolidato orienta-
mento della giurisprudenza di legittimità a mente del
quale i diritti originati dal contratto di trasporto spettano
esclusivamente al destinatario e non al mittente allor-
quando il primo abbia richiesto e ottenuto la riconsegna
della merce (ai sensi dell’articolo 13 della Convenzione
CMR e dell’articolo 1689 c.c.); in particolare tale principio
viene affermato con maggiore rigidità laddove si verta in
tema di vendita con spedizione nella quale il mittente-
venditore si libera dall’obbligo della consegna nel mo-
mento stesso dell’affidamento della merce al vettore.
La Corte prosegue poi nel confermare l’orientamento già
espresso ripetutamente in passato circa l’esistenza di una

sostanziale analogia tra il meccanismo delineato all’arti-
colo 1689 c.c. e quello previsto all’articolo 13 della Con-
venzione CMR, che parimenti prevede che, una volta
effettuata la consegna della merce al destinatario, que-
st’ultimo è il solo soggetto legittimato a fare valere nei
confronti del vettore i diritti derivanti dal contratto di tra-
sporto (tra i quali va pacificamente ricompreso anche
quello al diritto al risarcimento del danno).
Tuttavia ad avviso della Cassazione la legittimazione del
destinatario non è esclusiva, ma alternativa, rispetto a
quella del mittente e l’individuazione del soggetto legit-
timato deve avvenire sulla base della valutazione della
parte effettivamente e concretamente lesa nella propria
sfera patrimoniale. 
A conforto della propria statuizione la Cassazione ha ri-
chiamato l’orientamento già espresso in precedenza
(Cass. Civ. 1 dicembre 2010, n. 24400) allorquando ha af-
fermato che la legittimazione del destinatario sussiste, ai
sensidell’art. 1689 c.c., solo dal momento in cui, arrivate
le cose a destinazione o scaduto il termine in cui sareb-
bero dovute arrivare, ne abbia richiesto la riconsegna al
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vettore, e sempreché effettivamente esista un pregiudi-
zio in capo a tale soggetto. 
Il meccanismo del trasferimento della legittimazione in
capo al destinatario è stato in effetti sottoposto in pas-
sato ad analisi critica da parte della nostra giurispru-
denza, che ha talora cercato di mitigare il rigore della
disposizione.
In una sentenza di qualche anno fa (Cassazione Sez. III 06
settembre 1996, n. 8151 Soc. Filk c. Soc. Quadrifoglio) in
particolare la Corte ha richiamato l’esistenza di alcuni
precedenti già piuttosto risalenti che avevano affermato
che l’attribuzione al destinatario dei diritti nascenti dal
contratto presuppone, nel caso di perdita delle merci, che
il destinatario sia stato reso edotto di tale evento, in man-
canza di che la legittimazione all’esercizio dei diritti ci-
tati permane in capo al mittente e che (cfr. Cassazione 4
ottobre 1991, n. 10392, Caselli c. Soc. Transped) “la sosti-
tuzione del destinatario al mittente nei diritti nascenti dal
contratto ha luogo, nel caso di perdita delle cose conse-
gnate al vettore, soltanto dal momento in cui, scaduto il
termine legale o convenzionale della consegna, il destina-
tario sia venuto a conoscenza di tale evento a seguito della
richiesta di riconsegna della merce, con la conseguenza
che, in assenza di tale richiesta, la legittimazione al-
l’azione di risarcimento del danno contro il vettore, per-
mane in capo al mittente”.
Sulla scorta di tali osservazioni la Cassazione ha eviden-
ziato che l’affermazione della legittimazione esclusiva del
ricevitore in casi in cui sia il mittente a subire il danno da
trasporto “finisce col non apparire equa né ragionevole ….
è possibile, nel caso in cui il vettore incorre nella perdita
della cosa, attribuire il significato e la rilevanza della ri-
chiesta di riconsegna da parte del destinatario solo a
quella fatta dopo che egli sia stato informato o si sia reso
edotto di tale perdita, perché solo la richiesta di riconse-
gna fatta nonostante la oramai nota perdita della cosa
manifesta con certezza l’intento di esercitare i diritti na-
scenti dal contratto”. 
Ad avviso della Suprema Corte dunque non è sufficiente
attenersi al dato letterale della norma (in virtù del quale
è sempre il destinatario delle merci ad avere legittima-

zione attiva nei confronti del vettore dal momento della
intervenuta consegna delle merci), ma è necessario ac-
certare quale sia il soggetto sul quale effettivamente ri-
cadono le conseguenze dell’inesatto adempimento del
vettore.
In altri termini, ad avviso della Corte, l’ambito di effettiva
applicazione della norma dettata dall’art. 1689 cod. civ. e
dell’articolo 13 della Convenzione CMR, è meno ampio
di quanto la loro formulazione letterale lascerebbe in-
tendere, poiché deve essere inteso nel senso di attribuire
legittimazione al mittente qualora le conseguenze dan-
nose dell’inesatta esecuzione della prestazione da parte
del vettore siano rimaste a carico dello stipulante del
contratto di trasporto e non del destinatario, nonostante
le merci siano state riconsegnate. 
La pronuncia in commento si colloca dunque nel solco di
un orientamento che, come visto, sta acquisendo sem-
pre maggiore rilievo, e che è volto a permettere un’appli-
cazione dei principi delineati all’articolo 1689 c.c. ed
all’articolo 13 della CMR che tenga conto degli interessi
concretamente lesi dal sinistro e delle pattuizioni esi-
stenti nel contratto di vendita della merce trasportata,
così che venga demandato al giudice valutare, di volta in
volta, quale sia il soggetto che effettivamente sia stato
danneggiato dalla perdita o dall’avaria che ha colpito le
merci nel corso del trasporto.
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La denominazione “Made in Italy” rappresenta la neces-
sità di difesa del prodotto nazionale per contrastare la
falsificazione della produzione italiana, soprattutto nei

quattro tradizionali settori della nostra eccellenza: abbiglia-
mento, agroalimentare, arredamento e automobili. 
Il quadro normativo in materia di Made in Italy è costante-
mente alla ricerca di un punto di equilibrio tra interessi di-
versi e a volte contrapposti: l’azienda di produzione che
non deve subire la con-
correnza sleale, la tenuta
concorrenziale delle im-
prese nazionali che de-
vono poter ricorrere alla
delocalizzazione della
loro produzione nonché
la tutela del consumato-
re finale. A partire dai
primi anni del secondo
millennio gli imprendi-
tori italiani si devono
confrontare con norme
di difficile e complessa
interpretazione. Riassu-
miamo di seguito il qua-
dro normativo:
� l’articolo 4, comma 49,

della legge 350 del 24
dicembre 2003 recita: “l’importazione e l’esportazione a
fini di commercializzazione ovvero la commercializzazio-
ne di prodotti recanti false o fallaci indicazioni di prove-
nienza costituisce reato ed è punita ai sensi dell’articolo
517 del codice penale. Costituisce falsa indicazione la
stampigliatura ‘made in Italy’ su prodotti e merci non ori-
ginari dall’Italia ai sensi della normativa europea sull’ori-
gine; costituisce fallace indicazione, anche qualora sia in-
dicata l’origine e la provenienza estera dei prodotti o del-
le merci, l’uso di segni, figure, o quant’altro possa indurre
il consumatore a ritenere che il prodotto o la merce sia di
origine italiana. Le fattispecie sono commesse sin dalla
presentazione dei prodotti o delle merci in dogana per
l’immissione in consumo o in libera pratica e sino alla
vendita al dettaglio. La fallace indicazione delle merci può
essere sanata sul piano amministrativo con l’asportazio-
ne a cura ed a spese del contravventore dei segni o delle fi-

gure o di quant’altro induca a ritenere che si tratti di un
prodotto di origine italiana. La falsa indicazione sull’ori-
gine o sulla provenienza di prodotti o merci può essere sa-
nata sul piano amministrativo attraverso l’esatta indica-
zione dell’origine o l’asportazione della stampigliatura
made in Italy”.

È considerato reato utilizzare la dicitura “Made in Italy” , fal-
sa indicazione di origine, o altre diciture e/o figure, ad

esempio Bologna, Roma, la
bandiera italiana ecc., oppure
fallace indicazione di origine
qualora lascino intendere che
il prodotto, fabbricato all’este-
ro, sia riconducibile all’origine
italiana del prodotto stesso.
� L’art. 4 comma 49-bis, sem-
pre della legge 350 del 24 di-
cembre 2003, come integrato
dall’art. 16 del D.L. n. 135 del 25
settembre 2009, recita: “Costi-
tuisce fallace indicazione l’uso
del marchio, da parte del tito-
lare o del licenziatario, con
modalità tali da indurre il con-
sumatore a ritenere che il pro-
dotto o la merce sia di origine
italiana ai sensi della normati-

va europea sull’origine, senza che gli stessi siano accom-
pagnati da indicazioni precise ed evidenti sull’origine o
provenienza estera o comunque sufficienti ad evitare
qualsiasi fraintendimento del consumatore sull’effettiva
origine del prodotto, ovvero senza essere accompagnati
da attestazione, resa da parte del titolare o del licenziata-
rio del marchio, circa le informazioni che, a sua cura, ver-
ranno rese in fase di commercializzazione sulla effettiva
origine estera del prodotto. Il contravventore è punito con
la sanzione amministrativa pecuniaria da euro 10.000 ad
euro 250.000”. 49-ter: “È sempre disposta la confisca am-
ministrativa del prodotto o della merce di cui al comma
49-bis, salvo che le indicazioni ivi previste siano apposte,
a cura e spese del titolare o del licenziatario responsabile
dell’illecito, sul prodotto o sulla confezione o sui docu-
menti di corredo per il consumatore”.

Qualora  il marchio possa indurre il consumatore a ritenere
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che il prodotto sia di origine italiana,
perché costituito da diciture o altro che
lascino intendere che il prodotto sia di
origine italiana, è necessario associare il
prodotto su cui è apposto il marchio con
un’informazione, apposta sullo stesso o
informativa cartacea nella confezione
che palesi l’effettiva origine, ad esempio:
prodotto fabbricato in Cina, Malaysia,
Vietnam, ecc, oppure: prodotto importa-
to da Cina, Malaysia, Vietnam, ecc. Fer-
ma restando la configurazione dell’illeci-
to amministrativo è possibile  ottenere il
rilascio  della merce previa apposizione
sul prodotto  o inserimento informativa
cartacea nella confezione destinata alla
vendita. Se non fosse possibile ricorrere a
tale regolarizzazione, al momento della presentazione delle
merci in dogana, il titolare del marchio potrà rilasciare una
dichiarazione scritta su apposito modulo, dove si impegna
a rendere in fase di commercializzazione l’informazione al
consumatore, sull’origine estera effettiva del prodotto.
Per completare il quadro normativo, occorre fare riferimen-
to all’art. 6 “contenuto minimo delle informazioni” del Co-
dice del Consumo - decreto legislativo n. 206/2005 -  che
prevede l’obbligo, per i prodotti commercializzati sul terri-
torio nazionale, dell’indicazione del nome e/o ragione so-
ciale e/o del marchio e sede del produttore e/o di un impor-
tatore stabilito nella Ue, nonché l’obbligo di indicare il pae-
se di origine del prodotto se il paese è situato fuori dal-
l’Unione europea. L’ articolo 6 del decreto legislativo n.
206/2005 infatti recita: “I prodotti o le confezioni dei pro-
dotti destinati al consumatore, commercializzati sul territo-
rio nazionale, riportano, chiaramente visibili e leggibili, al-
meno le indicazioni relative:
a) alla denominazione legale o merceologica del prodotto;
b) al nome o ragione sociale o marchio e alla sede legale del

produttore o di un importatore stabilito nell’Unione eu-
ropea;

c) al paese di origine se situato fuori dell’Unione europea;
d) all’eventuale presenza di materiali o sostanze che posso-

no arrecare danno all’uomo, alle cose o all’ambiente;
e) ai materiali impiegati ed ai metodi di lavorazione ove

questi siano determinanti per la qualità o le caratteristi-

che merceologiche del prodotto;
f ) alle istruzioni, alle eventuali precauzioni e alla destina-

zione d’uso, ove utili ai fini di fruizione e sicurezza del
prodotto”.

L’obbligo di indicare il nome e la sede di un produttore e di
un importatore stabilito nell’Unione europea, contenuto
nel decreto 206/2005,  mal si concilia con la normativa in-
trodotta con la legge 350/2003 che vieta l’utilizzo del mar-
chio con modalità tali da indurre il consumatore a ritenere
che il prodotto sia di origine italiana. Difatti se sul prodotto
viene indicata la sede dell’importatore, Italia, e il prodotto è
fabbricato all’estero, esempio-India, si potrebbe incorrere
nella violazione di cui all’art. 4 comma 49 bis della legge
350/2003, in quanto il consumatore potrebbe essere tratto
in inganno e ritenere che il prodotto sia di origine italiana.
Riassumendo:
a) non utilizzare etichette riportanti la dicitura “prodotto in

Italia” o “Made in Italy” o diciture simili su merce fabbri-
cata all’estero perché la fattispecie è penalmente perse-
guibile in quanto potrebbe trarre in inganno il consuma-
tore;

b) l’indicazione della denominazione dell’azienda italiana
su un prodotto importato oppure l’uso di segni, figure, o
altro che potrebbe indurre il consumatore a ritenere che il
prodotto sia di origine italiana deve essere compensata
dall’apposizione, sul prodotto, del “made in…”, indican-
do in maniera esplicita il paese terzo di produzione. 

Per il nostro paese, il settore dell’abbigliamento, punto di forza del made in Italy, è uno dei
più esposti alla falsificazione 

�



PUNTO FORMAZIONE

N ell’ambito della movimentazione dei container su fer-
ro, il porto della Spezia è in controtendenza rispetto agli
altri scali italiani. La percentuale di contenitori trainati

da motrici su binario sfiora ormai il 40% (con una “punta” di 10
mila carri a marzo): un record a livello nazionale. È anche gra-
zie a questa caratteristica che l’ultimo corso di formazione per
“Tecnico ferroviario polivalente delle attività di manovra, for-
mazione, verifica e patente propedeutica alla condotta del tre-
no”, realizzato da Oceanogate Italia in collaborazione con la
Scuola Nazionale Trasporti e Logistica, si è concluso con un ri-
sultato eccezionale: ognuno dei 18 studenti che hanno fre-
quentato le lezioni è stato assunto (12 allievi sono stati assunti
a tempo indeterminato da Oceanogate Italia, mentre 6 sono
stati assunti con contratto di somministrazione presso l’azien-
da ferroviaria partner Ser.fer e verranno stabilizzati nell’arco
dei prossimi 12 mesi).
L’8 maggio, alla presenza dei responsabili della Scuola, delle
aziende ferroviarie coinvolte, dell’Autorità portuale della Spe-
zia, delle istituzioni e delle parti sociali che hanno sostenuto la
realizzazione del progetto e della provincia della Spezia, che ha
finanziato l’iniziativa, è stata realizzata la cerimonia di chiusu-
ra del corso, con la consegna degli attestati.
“Con il conferimento dei diplomi di fine corso - ha esordito il
presidente della Scuola Nazionale Trasporti e Logistica, Pier
Gino Scardigli, affiancato dal vicepresidente, Renato Goretta e
dal direttore Genziana Giacomelli - e la notizia dell’assunzio-

ne di tutti i partecipan-
ti interiorizziamo un
fatto straordinario an-
che dal punto di vista
occupazionale. Il por-
to, terminata l’epoca
dei grandi stabilimenti
parastatali, gioca un
ruolo da protagonista
in questo cambio di
marcia”. I diciotto gio-
vani si occuperanno,
con differenti mansio-
ni, delle manovre dei
carri carichi dai binari
che partono dalle ban-
chine sino alla stazio-
ne del porto e alla vici-
na stazione di Migliari-

na. Si occuperanno inoltre del trasporto vero e proprio attra-
verso il quale, da queste stazioni, i convogli raggiungono i ter-
minal multimodali di Melzo, Padova e della Romagna, dove i
container sono presi in carico dai tir che li portano a destina-
zione. Nei primi mesi i neoassunti si occuperanno prevalente-
mente delle manovre a terra, verifica dei carri e compilazione
della documentazione di viaggio, affiancando i macchinisti
esperti. Poi, dopo 120 guide formative, acquisiranno l’abilita-
zione di macchinista e saranno tecnici ferroviari polivalenti a
tutti gli effetti.
“Ringraziamo per l’opportunità che ci è stata offerta - hanno
detto i rappresentanti dei giovani qualificati - e dopo il primo
mese di lavoro possiamo dire di trovarci molto bene. Dovremo
fare esperienza, non c’è dubbio, ma ci stiamo già appassio-
nando”. Il dirigente del settore Politiche del lavoro e Formazio-
ne professionale della provincia, Pier Luigi Viola, ha sottoli-
neato che occasioni come queste sono la miglior risposta alle
critiche che vengono spesso rivolte al sistema della formazio-
ne professionale. “Dalla formazione, soprattutto in questo pe-
riodo di crisi economica e occupazionale, si pretende molto:
benefici evidenti per il lavoro, misure che prevedano effetti
concreti, strumenti che accrescano in modo sostanziale le
competenze tecniche. Il progetto in questione ha dimostrato
che tutto questo è un’opportunità reale e che una buona for-
mazione si può fare. In questo caso tutte le condizioni sono
state favorevoli: un’azienda sana, con bisogni reali, disposta ad
investire sulle risorse umane; un’offerta formativa valida nata
dal dialogo e dal confronto sul territorio; partecipanti motiva-
ti; impregno forte da parte delle istituzioni”. Giancarlo Laguz-
zi, amministratore delegato di Oceanogate Italia ha posto l’ac-
cento sull’assoluta importanza del cliente finale: “Dobbiamo
sempre ricordare che senza merce non c’è lavoro. Chi la movi-
menta sceglie un porto invece di un altro perché i costi sono in-
feriori o perché la qualità del servizio è migliore. È banale, ma
importantissimo”. La qualità del servizio sarebbe impensabile
senza una preparazione adeguata del personale, come sottoli-
neato dal responsabile delle Risorse Umane di Ser.fer., Stefano
Autieri: “La nostra azienda è un fornitore storico del porto
spezzino e in tutti questi anni di collaborazione abbiamo rag-
giunto traguardi importanti, dovendo costantemente aumen-
tare il numero degli addetti. La differenza la fanno le persone, e
chi governa le imprese ha il compito di far interiorizzare ai la-
voratori il sistema di valori aziendale. Solo così ogni singolo la-
voratore potrà essere protagonista nell’ambiente e nell’orga-
nizzazione in cui opera”. �

I corsi che funzionano
di Federica Catani
Scuola Nazionale Trasporti e Logistica
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Immobiliare logistico 
in progressiva ripresa
La società di consulenza e servizi Celtic Italy sta lavorando su vari

progetti. L’importante studio per la valorizzazione del polo logistico

Eastgate Park di Portogruaro, in provincia di Venezia.

I
l suo nome è legato a quello di Ea-
stgate Park, moderno parco integra-
to logistico, industriale e artigianale
del nord est, 1,8 milioni di metri

quadrati interamente urbanizzati a ca-
vallo dei comuni di Portogruaro e Fos-
salta di Portogruaro, in provincia di Ve-
nezia. Stiamo parlando della società di
consulenza e servizi immobiliari di
agenzia Celtic Italy, che da luglio 2011 è
appunto mandataria in esclusiva per la

commercializzazione di Eastgate Park,
operazione di sviluppo di proprietà di
Spazio Industriale, fondo comune
d’investimento immobiliare detenuto
per due terzi dal private equity found
londinese Laxey Partners e gestito da
IDeA Fimit Sgr. “Celtic Italy nasce per
gestire gli investimenti captive di Laxey
Partners. Il nostro scopo è di collabora-
re, assieme alla società di gestione del
risparmio IDeA Fimit, alla gestione e

alla valorizzazione degli immobili al-
l’interno del fondo Spazio Industriale,
nel cui portafoglio sono presenti nu-
merosi immobili a uso prevalentemen-
te industriale”. Esordisce così il general
manager Giacomo Sonzini, che incon-
triamo - assieme al chairman France-
sco Allegretta - nella sede di piazza Ber-
tarelli di Celtic, in pieno centro a Mila-
no. “Oltre a tale mission - continua
Sonzini - dal momento che nel 2011 si
sono aperti nuovi spiragli sul mercato,
abbiamo iniziato a confrontarci anche
con terzi e a offrire servizi di interme-
diazione, con mandati abbastanza im-
portanti, come ad esempio quello rela-
tivo al gruppo Koelliker di cui siamo
stati advisor per la definizione e ristrut-
turazione del piano immobiliare e tut-
tora siamo broker incaricati per la di-
smissione degli immobili del gruppo”.

IN TUTTO QUESTO CHE RUOLO GIOCA IL
SETTORE LOGISTICO?
� Allegretta: all’interno del portafoglio
immobiliare di Spazio Industriale vi
sono asset come Eastgate Park e altri
importanti immobili logistici, come
quelli di Pavia (nella ex-sede di Bsl
Bertola servizi logistici) e di Bagni di
Tivoli (ex-Fiege Borruso). Si tratta di

C O V E R

di Ornella Giola
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Da sinistra, il general manager, Giacomo Sonzini, e il chairman, Francesco Allegretta, della
Celtic Italy consulenze immobiliari



upgrading seri
dei magazzini già esistenti, come
abbiamo fatto noi a Bagni di Tivoli, i
risultati ripagano degli sforzi profusi:
in soli sei mesi siamo arrivati all’occu-
pazione del 60% di questa struttura
laziale. Questo perché gli operatori
hanno necessità - una volta assicurati-
si l’appalto logistico - di disporre in
tempi rapidi di immobili pronti all’uso,
a un costo corretto.

A BAGNI DI TIVOLI AVETE QUINDI REALIZ-
ZATO UN’OPERAZIONE CHE CONSIDERATE
VINCENTE?
� Sonzini: qui abbiamo fatto investi-
menti ingenti, ma la posizione è una
delle migliori dell’area romana e il
prodotto che offriamo è in linea coi
nostri standard elevati. 
Allegretta: assieme a GVA Redilco, par-
tner italiana di GVA Worldwide adviso-
ry di Seven One, a dicembre 2013
abbiamo concluso con successo la

locazione di una porzio-
ne immobiliare (6.000
mq) del complesso lazia-
le a Seven One, operato-
re logistico e corriere
alla ricerca di un
magazzino per l’am-
pliamento della pro-
pria attività. A maggio
invece, sempre in col-
laborazione con GVA
Redilco, abbiamo sti-

pulato sempre su Tivoli una locazione
con Ital Trans per circa 3.500 mq. Il
complesso immobiliare è costituito da
oltre 20 mila mq di magazzini e - come
detto - è stato sottoposto a una pro-
fonda ristrutturazione e messa a nuo-
vo nell’agosto 2013; ha un’ubicazione
strategica, a pochi chilometri dal
casello di Tivoli dell’A24 Roma-Teramo
e a un chilometro dalla Tiburtina.

LA “LOCATION” DELL’IMMOBILE RESTA
FATTORE FONDAMENTALE NELLA SCELTA
DI UN 3PL?
� Sonzini: Le strutture che stanno a
ridosso dei centri urbani non hanno
problemi a essere locati; quelle che
stanno a metà strada fanno invece
fatica. Il costo del canone d’affitto è
altrettanto importante come fattore
di scelta. Poi nel settore industriale
entrano in gioco logiche tipicamente
italiane: i nostri imprenditori preferi-
scono comunque l’immobile di pro- >

un segmento che repu-
tiamo comunque inte-
ressante, tenuto anche
conto dei promettenti
segnali di ripresa.

DA PIÙ PARTI SI SOSTIENE
CHE SIA IN ATTO UNA MINI-
RIPRESA DEGLI INVESTI-
MENTI IN IMMOBILI LOGISTI-
CI NEL NOSTRO PAESE. LO
CONFERMATE ANCHE VOI?
� Allegretta: sì, gli investi-
menti speculativi da parte di società
straniere sono in lenta ma progressiva
ripresa già da almeno un semestre. Gli
investitori specie americani, inglesi e
australiani stanno uscendo dai confi-
ni di quei paesi dove il mercato e
l’economia sono già ripartiti. La loro
presenza in Italia è fondamentale per
riportare interesse sul nostro mercato
e farà da volano alla crescita, anche se
è difficile trovare opportunità che
soddisfino appieno le richieste di
questi investitori.

QUESTO PERCHÉ L’OFFERTA LOGISTICA
NAZIONALE È INSODDISFACENTE?
� Sonzini: la maggior parte degli utiliz-
zatori diretti opta per immobili già esi-
stenti, un segmento dove c’è di tutto,
con livelli qualitativi alto, medio e bas-
so e che spesso si reperiscono sul mer-
cato a valori inferiori al costo di
costruzione. Se si effettuano degli
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Immagini dell’Eastgate park di Portogruaro, Venezia



prietà e mediamente piccolo (3-4
mila mq).

EXPO 2015 AVRÀ EFFETTI SULL’IMMOBI-
LIARE LOGISTICO?
� Allegretta:difficile verificare la rica-
duta immediata a livello logistico-
immobiliare; se ci sarà, la vedremo a
posteriori.

C’È DOMANDA DI MAGAZZINI SPECIALIZ-
ZATI, COME AD ESEMPIO QUELLI DEL
FREDDO?
� Allegretta:il grosso della domanda
concerne la logistica tradizionale,
quella del freddo è molto legata ai
consumi, per altro in contrazione in
tempi critici come i nostri.
Sonzini: c’è stata qualche trattativa,
ma poi si fa fatica a conciliare le richie-
ste con canoni di affitto adeguati agli
investimenti richiesti per gli impianti
frigoriferi.

QUANTO È IMPORTANTE LA PRESENZA DI
UN RACCORDO FERROVIARIO PER UN’AREA
LOGISTICA?
� Sonzini: le aree immobiliari che
hanno raccordi ferroviari con scambi
multimodali hanno senso se hanno
rapporti sinergici con interporti e por-
ti presenti nelle vicinanze. Nel 2011

abbiamo siglato un protocollo d’inte-
sa con la Regione Veneto e i comuni di
Portogruaro e Fossalta di Portogruaro
per monitorare le infrastrutture del-
l’area portogruarese e capire come
queste si sarebbero potute integrare in
uno scenario europeo. Oggi è tempo
di ragionare per macro-aree europee,
cercando di valorizzare e potenziare le
infrastrutture esistenti.

COME AVETE OPERATO PER IL POLO LOGI-
STICO EASTGATE PARK NEL VENETO ORIEN-
TALE?
� Sonzini: abbiamo avviato uno studio
con l’obiettivo di evidenziare la loca-
lizzazione strategica delle infrastruttu-
re già esistenti e disponibili a
Portogruaro (interporto, autoparco
Savo e polo Eastgate Park) e di vagliare
le azioni da intraprendere per metterli
in rete all’interno di un grande hub
logistico che coinvolga Veneto, Friuli
Venezia Giulia e anche regioni limitro-
fe ma pur sempre comunitarie come
Carinzia e Slovenia. Tutti assieme rap-
presentiamo una realtà territoriale
dove si incrociano ben due dei quattro
corridoi che interessano l’Italia, il

Baltico-Adriatico e il corridoio
Mediterraneo. Stiamo vivendo un
momento di grossa soddisfazione con
chiusura della prima fase dello studio

che ha evidenziato come, con
modesti investimenti, sia possi-
bile offrire con le infrastrutture
già esistenti un insieme ampio
di servizi logistici. Ora stiamo
cercando la via migliore per
diventare incisivi e passare dal-
la teoria ai fatti. Qui diventa
però importante il ruolo della
Regione Veneto. �

30 �

Celtic Italy srl si è costituita nel
2009 come subsidiary company
della società polacca Celtic Asset
Management e oggi è
indirettamente controllata dal
fondo private equity londinese
Laxey Partners Ltd, il quale - a
luglio 2009 - ha assunto la
partecipazione di circa il 72% del
capitale della società di diritto
olandese Spazio Investment NV, a
sua volta quotista unico del fondo
Spazio Industriale, oggi gestito da
IDeA Fimit Sgr e per il quale Celtic
Italy svolge funzione di advisory. Il
fondo Spazio Industriale, istituito
nel dicembre 2005 da Prelios Sgr
(già Pirelli Re Sgr), dispone di un
portafoglio di circa 170 immobili a
prevalente uso industriale presenti
su tutto il territorio nazionale. IDeA
Fimit, aggiudicataria della gara
indetta da Spazio Investment NV, è
subentrata a Prelios nella gestione
del fondo, con efficacia a partire
da maggio 2013.

Nella foto in alto, uno scorcio del magazzino di Bagni di Tivoli, Roma, e, in basso, veduta
aerea del polo logistico di Pavia     

CELTIC
ITALY STORY



L’
autotrasporto da sempre in
Italia è stata la modalità più
importante per la mobilità
delle merci, nello stesso

tempo è stata la modalità, insieme a
quella aerea, con le maggiori proble-
matiche, mai risolte. Ad esempio, per
superare le “tariffe a forcella” ci sono
voluti anni e anni di dibattiti e scontri,
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AUTOTRASPORTO

Una crisi nella crisi
Il settore, in costante difficoltà, perde sempre più imprese.

Le lacune normative da affrontare a partire dalla stortura 

dei “costi minimi di sicurezza”.

a cura di Paolo Giordano

poi, una volte superate, con il decreto
legislativo n. 286 del novembre 2005,
di fatto, le tariffe obbligatorie sono
state reintrodotte con l’articolo 83 bis
della legge 133 dell’agosto 2008 sep-
pure “mascherate” dalla bislacca de-
finizione di “costi minimi di sicurez-
za”. Una specie di “andata e ritorno”.
L’eterno “nodo” autotrasporto resta

centrale per dare efficienza al sistema
logistico italiano. Del tema si è di-
scusso in un convegno a Roma orga-
nizzato dalla Confcommercio. Nel
corso dei lavori è stata presentata an-
che una ricerca sul settore. Partiamo,
nelle pagine seguenti, nell’affrontare
il tema, da alcuni risultati emersi da
tale studio. >



M
ariano Bella, responsabile
dell’ufficio studi della Con-
fcommercio, ha presentato
durante il convegno “Tra-

sport...are la ripresa”, svoltosi a Roma
il 14 maggio, i risultati di una ricerca
condotta sul trasporto merci in Italia,
con particolare attenzione al trasporto
su strada. La ricerca, in apertura, sot-
tolinea che “il trasporto merci rappre-
senta una vera e propria questione
strategica. Restare indietro cultural-
mente e operativamente su questo te-
ma rischia di mettere in discussione le
possibilità concrete per il nostro paese
di tornare a crescere lungo un robusto
e sostenibile sentiero di sviluppo”. Il
trasporto, sottolinea lo studio, ha un
andamento “piuttosto elastico” ri-
spetto al prodotto lordo, quanto meno
nel medio termine: al crescere o, me-
glio, con riferimento agli ultimi sei an-
ni, al diminuire di questo, il primo let-
teralmente crolla. Ma questo vuole an-
che dire che un’eventuale robusta ri-
presa chiederà trasporto merci in mi-
sura più che proporzionale. “Un dato
deve restare impresso, anche per
un’interpretazione corretta dei molti
elementi di dettaglio in cui si articola
l’analisi: prendendo a riferimento il
2007, nel 2013, a fronte di una riduzio-
ne del Pil italiano dell’8,6% reale, il vo-
lume di merci trasportate si è ridotto di
oltre il 24,3%, cioè quasi
del triplo. Le nostre previ-
sioni indicano una mode-
rata ripresa per il Pil e una
crescita della domanda di
mobilità di merci, postici-
pata al 2015, restando il
2014 un anno ancora molto difficile,
soprattutto per i consumi interni. Il Pil
non recupererà che marginalmente,
restando distante dai livelli pre crisi

del 7,3%; più profonda, di conseguen-
za, la perdita del trasporto merci ri-
spetto al 2007: nel 2015, le tonnellate-

chilometro trasportate
saranno ancora inferiori
di circa il 20%. Con i tassi
di crescita previsti per il
2015, 0,9% per il Pil e 1%
per le merci, per supera-
re i rispettivi livelli del

2007, occorreranno 9 anni al prodotto
lordo e 23 anni al trasporto merci. Pro-
spettive certamente non incoraggian-
ti”. Prospettive ancora meno incorag-

gianti, sottolineiamo noi, se le norma-
tive e l’organizzazione, la strutturazio-
ne dell’autotrasporto, quale settore
trainante della mobilità merci, doves-
sero rimanere immutate nel tempo.
Bella si è soffermato su un altro dato di
rilievo, la produttività del lavoro: “A
fronte di una stabilità della produttivi-
tà dell’intera economia (nel 2011 ri-
spetto ai livelli del 2008), il prodotto
medio nel trasporto merci cresce com-
plessivamente del 5,8%, con punte nei
sotto-settori meno rilevanti (trasporto
aereo e vie d’acqua interne). È impor-
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La ricerca
Pil e traffico merci (indici reali dei livelli, 2005=100) Fonte: Confcommercio

La produttività del lavoro 
(valore aggiunto per unità lavorativa anno, prezzi 2005)

Fonte: Confcommercio

Se il Pil sale, 
il trasporto 
delle merci 
si moltiplica



tante evidenziare la crescita della pro-
duttività nel trasporto merci su gom-
ma, spesso accusato di essere troppo
parcellizzato e poco efficiente. Il pro-
dotto medio cresce del 6,5% in conse-
guenza tanto dell’espulsione di azien-
de marginali dal mercato quanto della
ricerca di efficienza produttiva da par-
te degli imprenditori del settore. Una
ricerca di efficienza che riguarda tanto

l’organizzazione della produzione
quanto il risparmio sui costi. L’eviden-
za che il livello di prodotto medio per
addetto nel trasporto su gomma, sep-
pure in crescita, sia ancora inferiore e
di molto rispetto agli altri modi di tra-
sporto ha a che fare con il capitale per
addetto. È ben noto che maggiore è
questo rapporto, maggiore è la produt-
tività del lavoro ed è di palmare evi-

denza che il trasporto
container via mare e, in
particolare, il trasporto di
merci a elevato valore uni-
tario attraverso l’aereo, si
giovano di un rapporto ca-
pitale/lavoro straordina-
riamente più elevato che
nel caso del trasporto su
gomma. Costituisce un

errore logico attribuire al modo di tra-
sporto una sua specifica produttività
del lavoro quando si prescinde dal rap-
porto capitale/lavoro nei diversi sotto-
settori del trasporto merci. In ogni ca-
so, la ricerca di produttività anche nei
settori a minore valore aggiunto pro
capite è del tutto evidente dai dati uffi-
ciali riportati nella tabella, appunto,
dedicata alla ‘produttività del lavoro’.
Ne risulta una vitalità dolorosa”, come
dimostra la tabella sulla ‘Demografia
d’impresa’. Appare evidente un peg-
gioramento del saldo di nati-mortalità
soprattutto nel trasporto merci su
gomma. “Ma non è tanto il peggiora-
mento del saldo, dovuto a un appro-
fondimento della selezione naturale
dei più efficienti durante i periodi di
contrazione della domanda, quanto la
riduzione delle iscrizioni a destare
preoccupazioni e sospetti. Per la preci-
sione, la difficoltà di fare impresa in
Italia e le condizioni più favorevoli in
alcuni paesi esteri - in primis Polonia e
Romania, anche attraverso consuetu-
dini ai limiti della concorrenza sleale -
possono aver portato molte imprese
italiane a trasferire la propria sede le-
gale all’estero”.
Questo tema - aggiunge la ricerca - ha
riflessi molto negativi sul reddito na-
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Demografia d’impresa autotrasporto Fonte: Confcommercio

Parametri di competitività (anno 2013) Fonte: Confcommercio
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zionale e il relativo gettito fiscale. È un
effetto della delocalizzazione forzata,
indotta da condizioni inadeguate per
fare impresa nel nostro paese. La ta-
bella sui “Parametri di competitività”
riassume in termini comparativi alcu-
ni noti difetti che contraddistinguono
il fare impresa in Italia. “Vale la pena
notare soprattutto un gap competitivo
spesso trascurato. Lo spread principa-

le riguarda precisamente il livello di tas-
sazione complessiva - spread che cre-
sce se la pressione fiscale viene calcola-
ta al netto del sommerso economico,
particolarmente elevato nel nostro
paese - oltre alla perniciosa circostanza
che i nostri partner non solo hanno una
pressione fiscale molto meno gravosa
ma nel corso dell’ultimo quindicennio
l’hanno prevalentemente ridotta men-

tre nel nostro paese è cresciuta del
2,3%”. Infine, la ricerca sottolinea “la
dimensione patologica della fiscalità
sui trasporti: …a fronte di un contribu-
to pari a meno dello 0,9% al valore ag-
giunto italiano, il trasporto in conto ter-
zi su gomma contribuisce in proporzio-
ne a oltre sei volte il gettito fiscale indi-
retto. Una sproporzione che è difficile
riscontrare in altri settori produttivi”.

L
a ricerca dell’ufficio studi della
Confcommercio sottolinea con
chiarezza la situazione di diffi-
coltà dell’autotrasporto italiano

in conto terzi. Pasquale Russo, segreta-
rio generale della Conftrasporto, nel
dibattito che ha seguito la presenta-

zione della ricerca, ha rincarato la do-
se, sottolineando altri aspetti, come il
fatto che il protocollo d’intesa firmato
a dicembre da associazioni di catego-
ria e dal governo non sia stato avviato,
la necessità di riformare la governance
del settore (“rabbrividisco di fronte al-

la possibilità che se ne debba occupare
l’Aci”, ha detto Russo) e di revisionare
le regole al fine di privilegiare le impre-
se che danno valore aggiunto, ponen-
do fine all’intermediazione, l’esigenza
che il governo faccia sentire la sua vo-
ce a Bruxelles in maniera da stabilire

nel settore corrette condi-
zioni di concorrenza a livel-
lo degli Stati membri. De-
bora Serracchiani, governa-
trice della Regione Friuli Ve-
nezia Giulia, nonché mem-
bro della segreteria nazio-
nale del partito democrati-
co, nel quale è responsabile
dei trasporti e delle infra-
strutture, e che in qualche
modo, dati i suoi incarichi,
rappresentava la maggio-
ranza che sostiene il gover-
no (il ministro Lupi era atte-
so, ma non è venuto) ha po-
sto quello che consideria-
mo il punto centrale: “Il
paese non è competitivo a
livello della logistica e non
lo è non solo con i paesi eu-
ropei più avanzati, ma an-
che nel bacino del Mediter-
raneo e nei confronti della
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Il contesto 



portualità del nord Africa.
Dobbiamo ‘costruirÈ un
nuovo sistema logistico e di
trasporto. Occorre un ‘piano
strategico’ che detti regole e
priorità. Ciò potrà essere
realizzato se vincerà la vo-
lontà di fare le riforme che
necessitano al paese. Serve
tanta responsabilità e tanta
costanza, perché sono molti
coloro che le riforme non le
vogliono e frenano sul terre-
no del cambiamento”. La
Serracchiani ha, quindi, rie-
cheggiato quella famosa
“cabina di regia” del settore
della quale si parla da tem-
po, senza risultati concreti.
All’interno di tale “cabina” andrebbe
affrontato anche il tema dell’autotra-
sporto. Come sottolinea spesso il presi-
dente di Assologistica Carlo Mearelli, “la
‘vera’ logistica unisce le modalità, non
le separa”. Invece, negli ultimi vent’an-
ni è successo esattamente il contrario.
In estrema sintesi, si può affermare
che le associazioni degli autotraspor-
tatori hanno sempre puntato, ogni an-
no, ad avere contributi dallo Stato, te-
nendo i governi sotto scacco con la mi-
naccia del “fermo”. Un gioco delle par-
ti, rinnovatosi anche alla fine del 2013,
che ha portato, attraverso vicissitudini
spesso incredibili, alla situazione at-
tuale, nella quale le imprese meno
strutturate, e sono tante, non reggono
più sul mercato e chiudono. Il mercato
sta facendo la selezione, non una ra-
gionata politica di settore. Russo parla,
giustamente, di porre fine all’interme-
diazione, ma è pensabile che ciò si vo-
glia realmente fare quando le associa-
zioni, o per lo meno molte, hanno tol-
lerato che 40 mila imprese, più o meno,
siano iscritte da tempo immemorabile
all’Albo dell’autotrasporto senza pos-
sedere l’ombra di un veicolo? Cosa fan-
no se non intermediazione?

Ancora più complicata è la situazione
normativa. In apertura dell’articolo
abbiamo richiamato i “costi minimi di
sicurezza”, che rappresentano
un’anomalia non riscontrabile in nes-
sun altro paese europeo, che hanno fi-
nito per danneggiare gli stessi autotra-
sportatori, che non danno assoluta-
mente alcuna garanzia in fatto di “si-
curezza” (quale rapporto c’è tra la ta-
riffa applicata e l’investimento in sicu-
rezza?), che non tengono in alcun con-
to i rapporti strutturati fra le aziende,
che hanno creato una
sperequazione tra le con-
dizioni operative nel no-
stro paese tra autotra-
sportatori italiani e stra-
nieri. Questo provvedi-
mento è nato, come si ri-
corderà, alla fine di un
estenuante, quanto inutile, “tavolo di
confronto”, durato un anno e mezzo,
che avrebbe dovuto condurre a inizia-
tive condivise tra autotrasporto e com-
mittenza. Fu un fallimento, di cui si
pagano ancora le conseguenze. Oggi,
siamo in una situazione d’impasse che
può essere superata ricercando meto-
dologie che avvicinino i vari attori del-

la filiera logistica, dai produttori di be-
ni ai logistici, ai trasportatori, dando
certezza dei doveri e dei diritti di cia-
scuno. Oltretutto, il contorto sistema
della tariffazione del nostro autotra-
sporto ha dirottato da un lato traffici
fuori dal nostro paese e dall’altro un
maggiore utilizzo di autisti stranieri. 
Un’ultima notazione sul convegno. È
parso a molti sorprendente sentire il
vicepresidente della Confcommercio
Paolo Uggè tirare le conclusioni del di-
battito, muovendo critiche alla politi-

ca, “ferma da vent’anni”.
In un passaggio ha detto:
“La vera sfida, la giusta sfi-
da da cogliere, coniugan-
do la sostenibilità con l’ef-
ficacia dei trasporti, do-
vrebbe essere quella di
sviluppare un sistema re-

almente co-modale, che a ogni specifi-
ca esigenza della domanda sia in grado
di offrire la risposta più efficiente, dal
punto di vista economico e ambienta-
le, utilizzando le modalità di trasporto
che meglio si adattano alle particolari
esigenze del caso”. Appunto, questo
non si fa da vent’anni. Lui, in questo
lungo lasso di tempo, dov’era?  
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Avvicinare 
i vari attori 
della filiera

logistica
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La ceramica ferma 
al franco partenza
Il comprensorio di Sassuolo, che muove 23 milioni di tonnellate

l’anno, è ancorato a tale sistema, abdicando a notevoli vantaggi.

L
a logistica nel comprensorio cera-
mico è una attività particolar-
mente complessa e onerosa. Tan-
to per dare un’idea, vi si movi-

mentano circa 23 milioni di tonnellate
l’anno di merce tra ingresso e uscita dal-
l’area di riferimento. Un’indagine con-
dotta da Confindustria Ceramica nel
comprensorio di Sassuolo ha rilevato
che i costi della logistica incidono per il
14,9% sul fatturato delle imprese. Di
questa cifra, quasi il 68% sono costi in-
terni della logistica, legati fondamental-
mente al costo del lavoro, che ne assorbe
il 28%, e alle superfici occupate, che inci-
dono per un altro 17%.  Se si allarga la va-
lutazione a tutta la catena del valore del
prodotto ceramico, l’incidenza dei costi
logistici si impenna al 24% del fatturato
essenzialmente per i costi legati alla logi-

stica distributiva, ovvero la consegna al
cliente finale. Altro aspetto, non secon-
dario, è la dimensione finanziaria degli
stock a magazzino dell’intera manifattu-
ra ceramica italiana, nell’ordine dei 150
milioni di metri quadrati: ciò significa
immobilizzazioni di risorse finanziarie e
occupazione di rilevanti spazi fisici di
magazzino che richiederebbero un mi-
gliore indice di rotazione delle merci per
migliorare redditività e competitività.

La raccolta dei prodotti. Il modello di-
stributivo attualmente adottato in pre-
valenza dalle imprese operanti nel com-
prensorio per la consegna del prodotto
finito prevede due fasi: la raccolta presso
i ceramisti dei prodotti pallettizzati - da
parte di piccoli operatori locali del tra-
sporto - e la consegna a una piattaforma

di consolidamento interna al distretto;
dalla piattaforma di consolidamento la
successiva consegna viene affidata a tra-
sportatori esteri scelti dal compratore,
visto che la condizione di resa prevalen-
te nel trasporto è il franco partenza. In
molti casi si tratta di piccole quantità -
dell’ordine di circa 100 metri quadrati -
che il ceramista produce nell’arco di po-
chi giorni, ma che poi rimangono per
giorni se non settimane nei magazzini in
attesa del ritiro da parte del cliente. Una
situazione che andrebbe cambiata. “Per
gestire correttamente la supply chain
della piastrella - commenta Hans Splen-
dori, direttore vendite della divisione
Full Truck Load di Fercam - i produttori
dovrebbero modificare le condizioni di
resa della merce venduta e approfittare
dei vantaggi indiscutibili offerti dal fran-
co destino che garantiscono un unico
interlocutore per la gestione e organiz-
zazione dell’intero processo logistico di-
stributivo”. Questa soluzione consenti-
rebbe di poter usufruire della compe-
tenza e capacità degli operatori addetti
alle spedizioni, che grazie alle grandi
quantità che giornalmente ritirano e
consolidano presso i propri centri logi-
stici, garantirebbero le consegne alla
grande distribuzione organizzata, alle
catene del “fai da te” e presso i rivendito-
ri e posatori specializzati del settore in
tempi molto brevi. “Modificando la con-
dizione di resa - aggiunge Splendori - i

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

di Paolo Sartor

I prodotti ceramici, come le piastrelle, spesso restano a lungo nei magazzini 
o sui piazzali in attesa di essere ritirati dal cliente
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prodotti non dovreb-
bero più sostare nei
magazzini dell’azien-
da in attesa del loro ri-
tiro, ma verrebbero
prelevati immediata-
mente dal trasportato-
re evitando possibili
intralci e possibili rot-
ture causate dalle mo-
vimentazioni multiple
nei magazzini e con
tempi certi di consegna a destinazione.
Inoltre vi sarebbe una riduzione degli
immobilizzi finanziari per la merce che
rimane a stock per molti giorni nei ma-
gazzini visto che si potrebbe procedere a
una fatturazione immediata della vendi-
ta”. Dalla gestione diretta del trasporto
da parte dei ceramisti significativi sareb-
bero anche i vantaggi di ordine ambien-
tale e sulla viabilità locale: sensibile ridu-
zione degli automezzi esteri in ingresso
nel comprensorio, riduzione delle file e
dei tempi di attesa per il ritiro dei pro-
dotti ceramici e un generale migliora-
mento della viabilità nel comprensorio.

I vantaggi del franco destino. Con la
resa franco destino il ceramista può con-
trollare il trasporto e di conseguenza re-
golare e programmare le spedizioni in
modo da ottimizzare l’impiego delle pro-
prie risorse umane e delle attrezzature.
Inoltre, può scegliere il sistema di tra-
sporto e la soluzione di distribuzione che
ritiene più conveniente e adeguata a ri-
spondere alle esigenze di servizio richie-
ste dal cliente e può impostare le trattati-
ve con trasportatori e spedizionieri da
una posizione di forza perché si presenta
con un certo volume di trasporti da effet-
tuare. Discorso analogo vale anche per le
assicurazioni. Infine, visto che nella filie-
ra dei prodotti ceramici le spedizioni so-
no molte e di piccole dimensioni una ge-
stione diretta del trasporto consentireb-
be alle aziende una migliore program-
mazione dei ritiri delle spedizioni orga-
nizzando e distribuendo le operazioni di

carico nell’arco dell’intera giornata lavo-
rativa. I vantaggi della vendita franco de-
stino per il produttore possono così esse-
re schematizzati: 
� “governo” del trasporto;
� forte riduzione del numero delle

movimentazioni del prodotto a
piazzale e riduzione dei rischi di rot-
ture e/o danneggiamenti;

� scelta del sistema di trasporto e del-
la soluzione di distribuzione più
conveniente e idonea a soddisfare le
esigenze di servizio del cliente desti-
natario;

� maggiore forza nelle trattative con il
cliente  e con gli assicuratori (ge-
stendo un importante volume di
traffico); 

� più facile programmazione a breve
delle spedizioni e nel caricamento
degli automezzi e ottimizzazione
delle proprie risorse; 

� al cliente può spiegare che non ha
bisogno di nessuna organizzazione
particolare per la gestione del tra-
sporto e può dedicare le proprie ri-
sorse alla propria attività principale.

Il possibile ruolo della ferrovia. Il
settore della ceramica è caratterizzato
dalla necessità di movimentare prodotti
pesanti e voluminosi in ingresso e pallet
in uscita particolarmente adatti al tra-
sporto intermodale con casse mobili. La
percentuale di utilizzo del modo ferro-
viario rappresenta il 30% dei minerali e
materie prime in ingresso nel distretto
ceramico e il 20% del prodotto finito in

uscita. La Fercam, ad esempio, che è pre-
sente nel comprensorio ceramico dal
2002 con una propria filiale specializzata
nella spedizione e distribuzione delle
ceramiche in tutta Europa e sul territorio
nazionale per il trasporto nei collega-
menti da e per il nord Europa (in preva-
lenza Germania e Benelux) è fortemente
impegnata su questo fronte. Utilizza, in-
fatti, una flotta di 250 casse mobili da
9,00 metri di lunghezza, adatte per il tra-
sporto combinato strada/rotaia nel col-
legamento tra il terminal intermodale di
Verona e Colonia servendosi del Com-
pany Train gestito direttamente dal-
l’operatore logistico. Oltre al servizio in
export con l’intermodale vengono mo-
vimentati grossi quantitativi in import di
materie prime come argille, caolini e al-
tri prodotti necessari per la produzione
delle ceramiche. Le partenze giornaliere
dal centro logistico di consolidamento
dei carichi garantiscono un’ottimale ge-
stione dei flussi fisici dei prodotti che si
traducono in una riduzione delle gia-
cenze di materie prime e di prodotto fi-
nito presso lo stabilimento dei ceramisti.
L’aspetto ambientale nel trasporto dei
materiali ceramici assume una sempre
maggiore valenza anche nei trasporti e
molte aziende, in particolare all’estero,
oggi esigono che le loro merci viaggino
in modo ecocompatibile con soluzioni
intermodali. Passare dal franco fabbrica
al franco destino e incrementare nei tra-
sporti l’uso dell’intermodalità sono due
forti chance per abbassare i costi e au-
mentare l’efficienza. �

L’intermodalità strada-rotaia può svolgere nel settore della ceramica un ruolo rilevante
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Controlli sulle merci: 
ottimizzare i tempi
La “velocità” della circolazione delle merci e l’efficienza delle filiere

logistiche decisive per un successo della manifestazione.

L’
Esposizione Universale di
Milano 2015 “Nutrire il pia-
neta, energia per la vita”, re-
centemente balzata alle cro-

nache nazionali per la “tangentopoli”,
è ormai alle porte. I pronostici sono
interessanti, 20 milioni di visitatori
spalmati sull’arco di sei mesi, con pic-
co massimo in quello finale (ottobre),
e circa 150 paesi che esporranno il me-
glio delle loro produzioni alimentari.
In altre parole, un marasma di perso-

ne e merci che graviteranno sul bacino
milanese, uno dei più industrializzati
e densamente abitati del nostro paese,
che dovrà essere razionalizzato e co-
ordinato da servizi logistici di eccel-
lenza. 
In Lombardia il mercato della logistica
e dei trasporti vale circa 12 miliardi di
euro, quasi un terzo di quello naziona-
le, con una grande concentrazione nel
milanese (circa 5 miliardi di fatturato
e 725 imprese). Secondo le stime della

camera di commercio di Milano, la ri-
caduta occupazionale complessiva
sul settore logistico, del prima, duran-
te e dopo Expo, sarà approssimativa-
mente di 9 mila posti di lavoro con
una produzione aggiuntiva del valore
di circa 1,8 miliardi, in gran parte allo-
cati in Lombardia con 6 mila posti di
lavoro e 1,2 miliardi in valore. Le pro-
iezioni sul dopo Expo  con orizzonte
2020, sempre diffuse dalla camera di
commercio, prevedono complessiva-

mente 1,1 miliardi di produzio-
ne aggiuntiva e una crescita oc-
cupazionale di 5.300 unità. Da
questi dati sembrerebbe che
l’Expo sia una partita di inte-
resse prevalentemente regio-
nalistico, ma è proprio la logi-
stica che, invece, lo rimbalza a
livello nazionale e non solo,
considerando, ad esempio,
quanto la Svizzera sta metten-
do in campo per offrire al mer-
cato dei visitatori il soggiorno
alberghiero. A partire dalla lo-
gistica delle merci, infatti, si
pone con chiara immediatezza
la questione della semplifica-
zione dei controlli senza ab-
bassarne la guardia, poten-
ziando contemporaneamente

E X P O  E  L O G I S T I C A

di Giovanna Visco

All’Expo saranno presenti circa 150 paesi e sono attesi venti milioni di visitatori spalmati nell’arco di
sei mesi >
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la capacità comples-
siva del nostro paese
di movimentare e
muovere le merci.
L’Expo, per l’insieme
logistico italiano di
porti, aeroporti e pia-
stre, è soprattutto un
importante accelera-
tore di messa a siste-
ma delle infrastruttu-
re e di recupero sul
gap competitivo, che
ci fa rappresentare
nelle graduatorie lo-
gistiche mondiali in
posizioni incoerenti
rispetto al fatto di essere uno dei prin-
cipali paesi industrializzati del mon-
do. Ma nella pratica c’è inquietudine,
che gli spedizionieri doganali italiani,
temendo gravi perdite per la filiera na-
zionale, hanno espresso recentemen-
te nella richiesta di nuove procedure
di controllo non impattanti sulla flui-
dità dei traffici, che demotivino il di-
rottamento delle merci destinate al-
l’Expo su gate di altri paesi europei. 
È indubbio che l’Expo rappresenti un
polo estremo del delicato e complesso
rapporto tra logistica e controllo doga-
nale. Infatti, per il successo economico
dell’Esposizione, sarà determinante il
bilanciamento tra l’esigenza di merca-
to di muovere velocemente le merci e
di decongestionare il traffico, soprat-
tutto per le tratte terrestri su gomma,
con quella di controllo dei gates marit-
timi, aerei e alpini, strutturalmente
molto diversificati e numerosi. Il tema
sull’alimentazione dell’Esposizione
aggiunge, poi, un pesante fattore di
complessità, comportando doverosi e

non semplici accertamenti fitosanita-
ri e veterinari per un paese come il no-
stro pieno di biodiversità e di eccellen-
ze agroalimentari tipiche, sensibilissi-
me alle contaminazioni provenienti da
altri ambienti terrestri. Da tempo un
“tavolo tecnico”, proseguendo l’espe-
rienza  per lo sportello unico doganale,
coordinato dall’agenzia delle dogane e
partecipato da tutti i mi-
nisteri coinvolti nei con-
trolli import/export,
dall’agenzia delle entrate
e dall’Expo 2015, sta ela-
borando e sperimentan-
do prototipi congiunti di
semplificazione e fluidifi-
cazione dei traffici merci
imperniati sull’e-customs e sull’infor-
matica applicata ai trasporti dedicati
alle merci destinate all’Expo. Alcuni di
questi sono lo sdoganamento in mare;
il trattamento prioritario delle merci
sbarcate in aeroporti e porti; fast corri-
dor su gomma (in collaborazione con
Uirnet per la tracciatura dei mezzi di

trasporto dei contai-
ner su percorsi pre-
stabiliti) o su ferro
per l’invio immedia-
to delle merci ai pun-
ti di sdoganamento;
u n ’ a p p l i c a z i o n e
centralizzata per i
controlli fitosanitari. 
Tuttavia si profila
una forte criticità,
sebbene tra gli
obiettivi del “tavolo”
ci sia anche il poten-
ziamento dei presidi
deputati ai controlli
all’importazione nei

siti individuati come punti d ingresso
o punti di sdoganamento. Da anni la
logistica italiana lavora con due orolo-
gi diversi: uno quello delle merci e del-
le imprese private in H24, l’altro, inve-
ce, dei vari enti che compongono il
processo del controllo doganale, con
orari di apertura e di chiusura giorna-
lieri e festività. In altri termini gli orga-

nici preposti alla gestione
dei controlli sono scarsi,
determinando uno stretto
collo di bottiglia soprat-
tutto nei porti. Recente-
mente a Venezia è stato
proclamato lo stato di agi-
tazione dei lavoratori del-
l’agenzia delle dogane,

che ha proceduto a una riorganizza-
zione interna dei carichi di lavoro sen-
za aggiungere nuove unità lavorative.
In altri termini, possiamo pensare al-
l’Italia come una grande smart city lo-
gistica, ma se non ci sono le risorse
umane  che ne dirigono il senso, per-
diamo qualsiasi attrattività di merca-

Shanghai, Cina, un’immagine della festosa manifestazione di chiusura dell’Expo
2010. Il testimone è ora a Milano per il 2015: un impegno che si dimostra sempre più
complicato

Un “tavolo
tecnico” sta

operando per
semplificare 
le procedure
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to, continuando a produr-
re tempi di attesa. L’Expo
2015 potrebbe, quindi, ri-
schiare l’ingessamento
per la scarsità di personale
degli organismi preposti ai
controlli, annullando così
lo sforzo di fluidificare i
traffici con la tecnologia
applicata e l’impegno del-
le imprese logistiche ita-
liane nei tanti gates del
nostro paese, che rappre-
sentano un’importante ri-
sorsa decongestionante.
In tutti i casi, c’è ancora un
anno di tempo per misu-
rarsi con le criticità del-
l’Expo, ma il risultato di-
penderà dalla capacità complessiva
della logistica italiana di guardare ai
mercati dal proprio punto di vista. A
tal proposito, è interessante l’osserva-
zione di Giuseppe Peleggi, direttore ge-
nerale dell’agenzia delle dogane, alla
commissione parlamentare di vigilan-
za, a proposito del rapporto “Doing
Business 2014” della Banca
mondiale, che piazza l’Ita-
lia al 65° posto e, in partico-
lare, al 56° nel trading
across borders. La rileva-
zione nei diversi paesi è
realizzata con un questio-
nario standardizzato sui
tempi e costi, compilato
da contributori, protetti dalla riserva-
tezza, individuati dalla stessa Banca. Il
questionario è costruito sull’ipotesi di
un import/export via mare di un con-
tainer standard attraverso il principa-
le porto marittimo nazionale (per
l’Italia, Genova), fatto da una picco-

la/media impresa nazionale localizza-
ta nella capitale dello Stato (per l’Ita-
lia, Roma). Al di là dell’inconsistenza
di un’identica ipotesi logistica appli-
cata in realtà geograficamente ed eco-
nomicamente incomparabili, e nello
specifico per noi che abbiamo diversi
gate alternativi molti più prossimi di

Genova alla capitale, an-
che a un’attenta disami-
na del processo metodo-
logico utilizzato dalla
Banca mondiale, che ha
determinato per l’Italia
18 giorni e 1.145 dollari
in import e 19 giorni e
1.195 dollari in export, i

conti non tornano. Infatti, il calcolo dei
tempi non solo non registra la simulta-
neità di alcune operazioni, ma sono ar-
rotondati a un giorno anche intervalli
di tempo inferiori al minuto. Inoltre,
l’indicatore non ammette la valutazio-
ne dei benefici della cosiddetta “pro-

cedura domiciliata” (ossia lo svolgi-
mento delle formalità e degli eventua-
li controlli doganali direttamente
presso la struttura dell’operatore), uti-
lizzata da oltre l’82% degli operatori,
né tiene conto delle riduzioni dei tem-
pi e dei costi ottenute digitalizzando la
supply chain. 
Il settore della logistica italiana ha
quindi un gap culturale da recuperare,
finora poco attento ai processi di for-
mazione dei dati strategici. La crescita
culturale non può essere disgiunta da
riflessioni critiche, anche a partire dai
processi comparativi che sottendono
la formazione delle graduatorie tra
paesi, considerando la competizione
territoriale e l’internazionalizzazione
del settore che spinge grandi gruppi a
condizionare i mercati per convogliar-
li su determinati flussi di traffico. Il
successo dell’Expo dipenderà dallo
sforzo condiviso anche concettuale di
tutti gli attori della logistica italiana. 

Uno dei temi centrali dell’Expo 2015 è l’alimentazione: tema che aggiungerà particolari complessità sul
versante dei controlli fitosanitari e veterinari sulle merci in entrata. Tutti i paesi per mesi esporranno, in-
fatti, i loro prodotti tipici

La logistica
italiana deve
recuperare

anche un gap
culturale
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Carrelli elevatori,  
il mercato migliora
“Nel primo trimestre 2014, c’è stato, sul 2013, un aumento del 20%.

Cresce molto anche l’outsourcing. Un fatto che incide sulle nostre

produzioni e che stiamo affrontando”, dice Angelo Zanotti, OM Still.

P
er la sua capacità di anticipare i
cicli economici il comparto
della logistica è da tutti consi-
derato il metronomo dell’eco-

nomia. Per comprendere cosa aspettar-
ci dal futuro e analizzare le principali
novità del mercato abbiamo intervista-
to Angelo Zanotti, Sales & Marketing
Director di OM Still, azienda leader nel-
la progettazione e produzione di carrel-
li elevatori, macchine da magazzino e
sistemi per la logistica integrata.

IN BASE AI RISULTATI DEL 2013 E ALL’AN-
DAMENTO DEI PRIMI MESI DI QUEST’AN-
NO, COSA DOBBIAMO ATTENDERCI DA
QUESTO 2014?
� Se mi avesse rivolto questa domanda
solo tre mesi fa sarei stato un po’ pes-

simista, nel 2013 il mercato dei carrelli
elevatori era infatti in sostanziale sta-
gnazione. Con l’inizio del nuovo anno
qualcosa ha invece iniziato a muover-
si, dopo alcuni anni complicati regi-
striamo finalmente segnali di ripresa.
Nel primo trimestre del 2014 il merca-
to ha infatti registrato un più 20%
rispetto allo stesso periodo dell’anno
precedente. A trainare la ripresa è sta-
ta l’industria, che sta timidamente
ricominciando a investire, e il com-
parto della logistica per conto terzi,
che è in grande e costante crescita.
Alla luce di queste evidenze, possiamo
finalmente guardare al futuro con un
po’ di ottimismo. 

HA CITATO LA CRESCITA DEL COMPARTO
DELLA LOGISTICA PER CONTO TERZI, O CON-
TRACT LOGISTIC. A COSA DOBBIAMO QUE-
STO SVILUPPO?
� Il mercato della logistica si muove
verso due direttrici principali: specia-
lizzazione e crescita dell’efficienza.
Proprio a queste direttrici si deve lo
straordinario sviluppo della logistica
per conto terzi, alla quale nel nostro
paese si ascrive oggi circa il 40% del
fatturato del comparto. Si tratta di una
quota in costante crescita, sono infatti
sempre di più le aziende, anche di pic-
cole e medie dimensioni, che scelgono
di concentrarsi soltanto sulle attività

“core” affidando a professionisti i pro-
pri processi logistici, dalla gestione del
magazzino alle spedizioni. 

QUESTA TENDENZA COMPORTA PER VOI
CAMBIAMENTI?
� Sì, indubbiamente la diffusione della
contract logistic ha profondamente
cambiato il mercato. Se prima ci inter-
facciavamo direttamente con le azien-
de, oggi sempre più spesso il nostro
interlocutore è l’operatore logistico,
che conosce alla perfezione i mezzi e
le soluzioni più adatte a migliorare la
gestione dei flussi logistici. Se in passa-
to si tendeva ad acquistare carrelli
polifunzionali, utilizzati per svolgere
compiti tra loro molto eterogenei, oggi
la ricerca della massima efficienza pas-
sa dalla scelta di mezzi studiati specifi-
catamente per svolgere al meglio una
determinata funzione. Oltre a ciò, le
sfide cui gli operatori logistici ci pon-
gono di fronte sono flessibilità, perso-
nalizzazione, innovazione e automa-
zione. Il carrello elevatore è oggi un
concentrato di tecnologia, finalizzata
all’abbattimento dei costi di gestione e
manutenzione, ed è divenuto parte del
sistema gestionale, con cui è totalmen-
te integrato. Sempre più spesso, infine,
siamo non solo fornitori ma veri e pro-
pri partner dei clienti, con i quali stu-
diamo soluzioni ad hoc finalizzate a
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rispondere a specifiche
esigenze. 

SUL FRONTE DEI PRODOT-
TI, QUALI SONO GLI OBIET-
TIVI CHE VI PREFIGGETE
NEL MOMENTO IN CUI
SVILUPPATE UN NUOVO
PRODOTTO? 
� OM Still è un’azienda
proiettata al futuro e
totalmente orientata al
cliente, per questa
ragione partiamo sempre dall’analisi
di specifiche problematiche per indivi-
duare i driver sui quali fondare lo svi-
luppo di nuovi prodotti e soluzioni. Il
nostro obiettivo è quello di realizzare
prodotti che siano innovativi ma sem-
plici da usare, macchine che siano in
grado di risolvere i problemi dei clien-
ti, ridurre i Total Cost of Ownership,
garantire la massima sicurezza e pre-
servare l’ambiente. La sfida che ci tro-
viamo ad affrontare, e che riteniamo di
aver vinto, è sviluppare prodotti che
siano estremamente innovativi ma
assolutamente semplici da utilizzare.
Crediamo che elettronica e informati-
ca siano fondamentali se offrono mag-
giore produttività e semplificano i pro-
cessi, inutili se complicano il lavoro
quotidiano.

PUÒ FARCI QUALCHE ESEMPIO CONCRETO?
� Posso fargliene tre, relativi a tre nuovi
carrelli che abbiamo da poco presen-
tato. Il primo è l’FM-X, un retrattile
ideale sia per magazzini a blocchi sia
per magazzini a corsie sia per la prepa-
razione e lo smaltimento delle merci
che per il trasporto su tratte lunghe.
Abbiamo lavorato molto per migliora-
re il carrello rispetto al modello prece-
dente, e così l’FM-X riesce ora a solle-
vare senza alcun problema anche cari-
chi di 1000 kg fino ad un’alzata massi-

ma di 13 metri, permettendo quindi
di sfruttare al meglio l’altezza del
magazzino e incrementando di circa
il 14% la superficie utile per lo stoc-
caggio delle merci. Grazie al nuovo
sistema di stabilizzazione attiva del
carico siamo inoltre riusciti a ridurre
sino all’80% le oscillazioni del mon-
tante, abbattendo drasticamente i
tempi di movimentazione. Non
dimentichiamo poi il nuovo RX 60
60/80, carrello elettrico con portata
sino a 8 ton. Questi potenti mezzi
sono una soluzione di altissima effi-
cienza per il trasporto a zero emissio-
ni di carichi pesanti sia all’aperto che
al chiuso, persino in ambienti umidi e
polverosi, risultando perfetti in mol-
teplici comparti: dall’automotive
all’industria della carta, dal beverage
all’industria pesante. Con l’ingresso
in gamma di questi carrelli elettrici,
OM Still è quindi una delle pochissi-
me aziende in grado di offrire una
soluzione alternativa ai carrelli diesel
o ibridi nel segmento che va dalle 6
alle 8 tonnellate.  C’è poi il nuovo EXV
14C con portata da 1,4 tonnellate, un
modernissimo sollevatore pensato
per l’utilizzo nei magazzini industriali
e in quelli della grande distribuzione.
Proprio per rispondere al meglio alle
esigenze d’utilizzo il nuovo EXV è
estremamente compatto e la sua

aumentata potenza non
va a scapito della compat-
tezza della macchina, che
rimane tra le più agili e
maneggevoli sul mercato.
Questi esempi credo sia-
no la dimostrazione degli
sforzi che facciamo per
migliorare il prodotto in
funzione delle esigenze
del cliente.

GUARDANDO AL FUTURO DEL-
LA LOGISTICA, COSA DOBBIAMO ASPET-
TARCI?
� Al di là dei miglioramenti che svilup-
piamo su ogni nuovo modello, il futuro
riguarda automazione e software a
supporto della flotta. Da un lato la
nascita di grandi centri logistici dove si
lavora su più turni ci spinge a realizza-
re soluzioni di automazione che con-
sentano di gestire al meglio le attività
logistiche. Sul fronte del software stia-
mo invece sviluppando soluzioni
come il FleetManager 4x, un software
che consente di rendere più efficiente
la gestione della flotta carrelli, pro-
grammando gli interventi manutenti-
vi, impostando le autorizzazioni d’ac-
cesso ai mezzi e
verificando l’ef-
fettivo utilizzo di
ciascun carrello,
così da compie-
re una rotazione
che consenta di
evitare l’eccessi-
vo logorio di
alcuni a fronte
del poco utiliz-
zo di altri.
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Nel magazzino
comanda la voce
Presentato a Milano l’ultimo prodotto di Vocollect: 

il Talkman A720, che permette di aumentare l’efficienza 

nelle operazioni di prelievo e di messa a dimora dei prodotti.

V
ocollect, mantenendo fede al
suo ruolo di leader di mercato
nelle soluzioni vocali end-to-
end, continua a introdurre so-

luzioni che rappresentano la punta di
diamante nel settore e che permettono
di migliorare costantemente le presta-
zioni degli operatori all’interno dei
magazzini, dando un forte contributo
alla velocizzazione dell’intera supply
chain. Recentemente è stato presenta-
to in una conferenza stampa tenutasi a
Milano il device Talkman A720 che
completa la nuova piattaforma vocale
Vocollect per centri di distribuzione e
per i magazzini. Talkman A720 è stato
inoltre presentato a Parigi in occasione
della Settimana internazionale  del tra-
sporto e della logistica. L’evento tenu-
to a Milano ha voluto anche sottoli-
neare e celebrare i dieci anni di attività
di Vocollect nel nostro paese.
Gli onori di casa sono stati fatti da An-
tonino Lanza, Business Development

Manager, Mediterranean and Middle
East-Vocollect Emea che ha sottoli-
neato in primo luogo l’importante per-
corso registrato dall’azienda e dai suoi
prodotti nel decennio italiano:
“L’azienda è nata nel 1987 negli Stati
Uniti e a continuato a espandersi, gra-
zie ai suoi continui progressi tecnolo-
gici. Oggi, dopo essere
passata negli ultimi tre
anni attraverso due pas-
saggi di proprietà, infatti
prima è stata acquisita
dalla Intermec e poi dalla
Honeywell Scanning &
Mobility, eventi che han-
no permesso forti sinergie
tecnologiche, contribuendo allo svi-
luppo, è il più grande operatore globa-
le dell’acquisizione dati tramite voce.
Lo dimostrano alcuni dati: dei 25 retai-
ler più importanti al mondo, l’88% usa
Vocollect; l’azienda opera in 60 paesi;
oltre un milione di operatori ne usa i

prodotti. In Italia, dove siamo presenti
dal 2004, abbiamo mantenuto, si può
dire, lo stesso passo: attualmente pos-
siamo contare su un portafoglio di 190
clienti, che rappresentano oltre 250 si-
ti logistici e più di 14 mila operatori.
Inoltre, abbiamo stretto importanti
collaborazioni con partner tecnologi-

ci. Oggi, con la presenta-
zione del nostro nuovo
prodotto, possiamo dire
di aver chiuso un ciclo,
che ci ha permesso di da-
re ai nostri clienti, vecchi
e nuovi, sempre maggio-
re valore”. Infatti, come
ha detto ancora Lanza, “il

nuovo prodotto Talkman A720 ha svi-
luppato e completato la gamma”.
Il Talkman A720 è fatto da una cuffia e
microfoni, è un terminale vocale che
gestisce dati e informazioni in collega-
mento tra la centrale e l’operatore, te-
nendo presenti le esigenze di ciascun

P R I M O  P I A N O

44 �

Nel mondo,
l’88% dei più

importanti
retailer usa
Vocollect



cliente, sulle quali il prodotto viene
modulato. Lanza ha spiegato: “Il no-
stro obiettivo di sempre è quello di mi-
gliorare l’efficienza nelle operazioni di
magazzino. Più efficienza vuol dire
meno costi. Lo abbiamo dimostrato
con molti test. Gli imprenditori inve-
stono e rinnovano, noi in questo ambi-
to offriamo loro un forte risparmio di
tempo. Un traguardo raggiunto sia at-
traverso il costante perfezionamento
dei singoli elementi sia attraverso il ca-
rattere integrato di un insieme che ab-
biamo progettato te-
nendo sempre presen-
ti le esigenze dell’ope-
ratore, di colui che
opera sul campo: più è
messo nelle condizio-
ni di operare in manie-
ra confortevole e pre-
cisa, meno tempo impiega. Per tale ra-
gione abbiamo lavorato tenendo co-
stantemente presente che si tratta di
un uomo non di un robot, quindi deve
essere posto in grado di avere un dialo-
go fluido, sicuro ed efficiente. I risulta-
ti li abbiamo raggiunti. Possiamo affer-
mare che con Talkman A720 i tempi
impiegati dall’operatore si riducono
del 20%, il numero di errori diminuisce
fra il 50 e l’80%, i costi operativi scen-
dono del 35%”.
Lanza ha aggiunto: “Vocollect Voice
2014 sintetizza dieci anni di continua,
incessante  innovazione sia nel softwa-
re sia nell’hardware che ha interessato
tutti gli elementi e i componenti del si-
stema: dal voice connecting alla cuffia
(via cavo o wireless), dal client softwa-
re alla connessione fra sistema mobile
e fisso. I progressi sono stati enormi”.
La nuova SRX2 wireless headset, ad
esempio, è espressamente progettata
per funzionare al meglio nell’ambien-
te del magazzino (ma è certificata an-
che per ambienti a temperatura con-

trollata), sulla base dei nuovi
standard di efficacia della tec-
nologia SoundSenseTM e
con l’ausilio di componenti
avanzati come il Multi Mi-
crophone Array.  Migliora-
menti sensibili si sono avuti,
come abbiamo accennato, nel
riconoscimento, nel comfort
dell’operatore, nella condivisione
fra più utenti e, soprattutto, nelle po-
tenzialità del nuovo Talkman A700 wi-
reless ad architettura aperta, che tra-

sferisce immediatamente la
configurazione del dispositi-
vo, eseguendo installazioni
più rapide ed efficienti, au-
mentando la flessibilità di
impiego tra siti diversi. La
tecnologia TouchCon-
nectTM permette di effet-

tuare l’accoppiamento immediato
cuffia/terminale, l’altrettanto rapido
download del profilo operatore e l’av-
vio veloce ed efficiente del turno di la-
voro. Inoltre, i talkman della serie A700
svolgono sia la funzione voice sia lo
scanning, permettendo di eseguire

scansioni anche a mani libere
ed eliminando la necessità dello scan-
ner supplementare.
“Molto interessanti i progressi nello
sviluppo dei dialoghi, che richiedono
un quinto del tempo rispetto al passa-
to; nelle capacità di riconoscimento
delle istruzioni, anche in ambiente
multi etnico; nelle connessioni a qual-
siasi tipo di sistema WMS e molto altro
ancora. Con dei ritorni davvero rile-
vanti in efficacia, precisione ed econo-
micità della gestione del magazzino,
sintetizzabili in alcune cifre esemplifi-
cative: meno 20,8% di tempo rispar-
miato in transazioni, riduzione degli
errori da 4 a 1, riduzione del 35% dei
costi operativi”, ha concluso Lanza. �
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Una logistica attende
sui blocchi di partenza
“In giro ci sono molti progetti di rinnovamento. Tutti aspettano uno

‘sparo’ di fiducia per investire nel settore e per aumentarne

l’efficienza”, dice Gianfranco Silipigni, general manager LCS Group.

di Valerio Di Velo

plicazioni tecnologiche. Proseguiamo
l’intervista partendo proprio dal “delta”
di cui ha parlato Silipigni.

AD HANNOVER, LEI HA CONSTATATO QUE-
STA DIFFERENZA CHE ESISTE TRA IL NOSTRO
SISTEMA LOGISTICO E QUELLO DI ALTRI PAE-
SI. CHE CONCLUSIONI NE HA TRATTO?
� Paradossalmente, anche una sensa-
zione positiva. Infatti, la distanza è tan-
ta, noi operiamo in un mercato nazio-
nale che è piccolo e anche provinciale.
Questo è vero e incontrovertibile. C’è
però un risvolto della medaglia: data la
nostra attuale situazione non possiamo
che crescere. Ho fiducia che questo
avvenga perché la nostra industria ha le
capacità per poter competere sui mer-
cati internazionali. Dobbiamo tutti
migliorare sul versante logistico. Le
imprese, che sono piccole, anche molto
piccole rispetto a quelle con cui si tro-
vano a competere, devono concentrarsi
con tutta l’attenzione sul prodotto,
mentre gli operatori logistici devono
crescere sul piano dell’efficienza in
maniera da permettere un risparmio
sui costi. Oggi, sprechiamo risorse con
tempi lunghi in magazzini poco razio-
nali, spesso gestiti con vecchie metodo-
logie che non rispondono più alle
attuali esigenze e con viaggi inutili,
spesso con mezzi vuoti o semivuoti.

QUANTO STA DICENDO, A PROPOSITO DEL-
LA POSSIBILITÀ DI UNA CRESCITA DELLA
LOGISTICA NAZIONALE, È UNA SUA “SPE-
RANZA” O REGISTRA NELLA REALTÀ DEL
SETTORE CHE CI SIANO SEGNALI  IN QUE-
STA DIREZIONE?
� Durante le crisi che abbiamo vissuto,
penso a fine 2008 e a buona parte del
2009 e ai periodi più bui di quella che
stiamo ancora attraversando, nessuno
faceva progetti e se li aveva li teneva
ben chiusi nel cassetto. Nel momento
attuale, dal mio osservatorio, vedo una
situazione diversa. Intanto c’è notevole
interesse, suscitato anche dalle difficol-
tà dei mercati, per trovare vie che per-
mettano la riduzione dei costi e con-
temporaneamente un aumento dell’ef-
ficienza. Ciò porta a “progettare” nuove
soluzioni. La nostra azienda sta regi-
strando questo cambiamento. C’è
ancora una certa titubanza. I nuovi pro-
getti, se mi permette questa immagine,
sono come un centometrista fermo,
teso sui blocchi di partenza in attesa
dello sparo dello starter. Appunto, c’è
bisogno di uno “sparo” di fiducia.
Questo è un compito del nuovo gover-
no. Inoltre, aggiungo, è sempre più
necessario mettere mano a una reale
semplificazione della burocrazia. Avere
un permesso, ad esempio nel settore
dell’edilizia, è un’impresa biblica. Oggi, >

“S
ono appena rientrato da
Hannover, dalla Cemat,
la fiera mondiale dell’in-
tralogistica. Una finestra

di grande importanza, non solo euro-
pea, sulla logistica. Una fiera che ha sot-
tolineato in tutta evidenza quanto sia
elevato il delta che il nostro paese deve
coprire nel settore logistico rispetto a
paesi che sul terreno della produzione e
dell’industria sono nostri concorrenti”,
sottolinea in apertura dell’intervista
Gianfranco Silipigni, general manager di
LCS Group. Un’affermazione e una testi-
monianza che prendono anche valore
dal tipo di attività che il Gruppo svolge,
in quanto opera nel campo dell’automa-
zione, ossia in un settore ad avanzate ap-
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c’è l’esigenza, per taglia-
re i costi, di fare magaz-
zini alti, un aspetto e un
problema che ai buro-
crati non interessa mini-
mamente. Difficile pro-
gredire con tali vincoli,
spesso posti senza ragio-
ni plausibili.

C’È QUALCHE SETTORE CHE, PER USARE LA
SUA TERMINOLOGIA, HA PIÙ PROGETTI “SUI
BLOCCHI DI PARTENZA”?
� No. Mi pare che l’interesse per un
miglioramento della fase logistica sia
abbastanza comune e riguardi trasver-
salmente tutti i settori, dall’automotive
al farmaceutico, all’alimentare, anche
per quanto concerne la grande distri-
buzione organizzata. Pure le piccole-
medie imprese stanno prendendo in
esame il problema.        

VENIAMO ALL’AZIENDA LCS. NEL CAMPO
DELL’AUTOMAZIONE, VOSTRA SPECIALIZ-
ZAZIONE, VOI PRODUCETE SIA L’HARDWA-
RE SIA IL SOFTWARE?
� No. Noi siamo “integratori di siste-

mi” e produciamo su questo terreno i
software. Per la parte meccanica, al
fine di garantire il miglior risultato in
termini di qualità e affidabilità delle
nostre installazioni, abbiamo selezio-
nato un gruppo di produttori di fidu-
cia, con i quali cooperiamo per la rea-
lizzazione di impianti integrati. Siamo
infatti rivenditori esclusivi per il mer-
cato italiano di Kardex MLOG, azien-
da tedesca leader nella produzione di
trasloelevatori e trasportatori per pal-
let e box, con oltre 40 anni di espe-
rienza nel campo. LCS è inoltre par-
tner di VanRiet Material Handling
System BV, primaria azienda olandese
produttrice di sistemi di smistamento
veloce di colli, in grado di gestire fino
a 10 mila pezzi l’ora. Tutte le soluzioni

sono progettate su misura
per le reali necessità del
cliente e si basano su soft-
ware di nostra proprietà per
il controllo e la supervisione
degli impianti. 

LCS SI OCCUPA DI AUTOMA-
ZIONE INDUSTRIALE. COSA FATE IN PAR-
TICOLARE?
� Forniamo ai nostri clienti la massima
innovazione possibile, con particolare
esperienza e accuratezza nella proget-
tazione, realizzazione, controllo e for-
nitura chiavi in mano della parte
impiantistica. Realizziamo linee e mac-
chinari di assemblaggio di carrozzerie,
apparecchiature dedicate alle lavora-
zioni meccaniche - basamenti motore,
pistoni, alberi a camme, ecc.-,  macchi-
nari dedicati ai sistemi di movimenta-
zione - linee automotore, ecc. - e linee
di taglio e modellazione. Inoltre, abbia-
mo allargato la nostra specializzazione
al revamping, ossia al ringiovanimento
tecnologico dell’impianto senza inter-
ruzione della produzione.

Il Gruppo LCS è nato nel 1989 e si propone al mercato italiano ed europeo come System Integrator, offrendo soluzioni chiavi in
mano per la logistica interna e l’automazione industriale. Nella sede di Usmate Velate, in provincia di Monza e della Brianza, LCS
si occupa di logistica interna, automazione industriale e tecniche di smistamento bagagli, offrendo: progettazione e fornitura di
sistemi di movimentazione e stoccaggio automatici; ammodernamento di impianti di automazione industriale e di material
handling automatici esistenti; soluzioni software e studi di fattibilità. Dal 2010, presso la sede di Orbassano, Torino, opera LCS
Automation, l’azienda del Gruppo dedicata alla progettazione, costruzione e manutenzione di impianti per l’automazione
industriale con particolare esperienza nel settore dell’automotive. La nascita di LCS Automation ha consentito al Gruppo di
arricchire con specifiche competenze la propria offerta storica, ma soprattutto di rafforzare e consolidare la propria presenza nel
settore specifico dell’automazione industriale. Qui sono concentrate le attività di progettazione e fornitura chiavi in mano di
sistemi per l’automazione industriale e sistemi di trasporto motorizzati; realizzazione di isole di saldatura e linee robotizzate;
progettazione elettrica, software e fluidica; installazione quadristica elettrica ed elettronica; programmazione robot;
progettazione e messa in servizio PLC e sistemi di controllo assi; integrazione di attrezzature meccaniche in impianti già esistenti.
Il “magazzino automatico” è il cuore dell’offerta di LCS, che si occupa di realizzare o di rinnovare tecnologicamente impianti di
stoccaggio e movimentazione di pallet, box e cartoni, senza limitazioni tecnologiche, di software e di spazio. Il Gruppo opera in
svariati settori, dall’alimentare al farmaceutico, dal manifatturiero al tessile, dall’aeroportuale all’automotive, vantando tra i suoi
clienti aziende di prestigio appartenenti al panorama nazionale e internazionale.

L’ATTIVITÀ DI LCS
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Il Network espresso per merce pallettizzata

Copyright Palletways Europe GmbH

Desideri che la tua merce arrivi sicura e puntuale a destinazione? 
Trova il tuo Concessionario di zona su  

Palletways: un mondo di vantaggi
per il business dei nostri Clienti.

Velocità, affidabilità e sicurezza sempre al tuo fianco. 
Palletways, l’unico Network di trasporto espresso di merce su pallet che offre per tutti i servizi Premium a livello nazionale
il Servizio Garantito: il rimborso delle spese di trasporto in caso di consegna in ritardo* della spedizione grazie alle sue 86 
Concessioni e 3 Hub in Italia. Il gruppo Palletways, con una copertura di 300 Concessionari e 11 Hub, è il leader in Europa del 
trasporto espresso di merce pallettizzata.
*Unico obbligato e responsabile nei confronti del Cliente per l’adempimento del Servizio Garantito è il concessionario Palletways
che ha stipulato il contratto di trasporto. Per maggiori informazioni concernenti le condizioni di applicazione del servizio,
consultare le condizioni generali di contratto sul sito www.palletways.com.
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