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CARGO FERROVIARIO: UNA CORSA AD HANDICAP

| numeri continuano Il 2014 ha segnhato Lo sguardo sempre
a non tornare una svolta positiva piu verso oriente
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Inspired by you. | ™5 e
Built by Mitsubishi.

Guidate oggi il futuiro

Mitsubishi é rinomata per il design Piii potent.
innovativo, la tecnologia e la qualita senza e piu efficienti di qualsiasi rivale
compromessi. 1 carrelli EDIA EX offrono la migliore esperienza di guida.
1 nostri nuovi carrelli elevatori elettrici e sono anche i piil produtivi,
EDIA EX da 2.5 a 3.5 tonnellate ne sono la Soltanto EDIA EX vi offre prestazioni eccezionali, stabilita
prova piil recente. impareggiabile e la reale possibilita di lavorare sia al
.. . hii he all’aperto, anche nel bagnato.
1 nostri ingegneri hanno trascorso pitl di 2 chiuso che alf aperto, anche nel bagnato
anni studiando attivita di ogni tipologia e 'SENSOR READING
dimensione in giro per il mondo. 2 Sensitive Drive System (SDS)
. Apprezzato dai conduttori per la ‘sensazione’ intuitiva che sperimentano,
I'SDS rileva se il carrello viene guidato in modo assertivo o prudente e
fornisce di conseguenza le prestazioni modulate e progressive pit

SET SPEED

adatte al caso specifico. Vuole dire maggiore sicurezza e produttivita.

Il risultato? Garrelli elevatori che vi
offrono tutto cio che desiderate...
Per maggiori informazioni:

e anche di pitl... ]
! www.edia-mitsubishi.com

www.mitsubishicarrelli.it




CORRIDOI DOGANALI VELOCI

Qualcuno dice che “fast” nonva bene...

AL MOMENTO IN CUI SCRIVIAMO, C'E UNA “BELLA", QUANTO INCREDIBILE CONFU-
SIONE SUL TEMA DEI “CORRIDOI DOGANALI”, DENOMINATI “FAST", 0SSIA VELOCI.
UN PROGETTO DELL'AGENZIA DELLE DOGANE CHE HA INDIVIDUATO | MODELLI DI
PROCESSO, APPUNTO | CORRIDOI DOGANALI, E NUOVE TECNOLOGIE “PER LA SEM-
PLIFICAZIONE DEL CICLO IMPORT-EXPORT E PER INTEGRARE LE DIVERSE MODALI-
TA DI TRASPORTO (FERRO, GOMMA, ACQUA, ARIA)". C’E DI PIU, SUL SITO DEL-
L'AGENZIA S| LEGGE QUESTA MOTIVAZIONE CHE E STATA ALLA BASE DELL'ELABO-
RAZIONE DEL PROGETTO: “L'INTEGRAZIONE DELLE PIATTAFORME LOGISTICHE AT-
TRAVERSO UN'INFRASTRUTTURA IMMATERIALE CONSENTIREBBE, NEL BREVE TER-
MINE E A COSTI CONTENUTI, DI RILANCIARE LA COMPETITIVITA DEL SISTEMA LO-
GISTICO NAZIONALE, BENEFICIANDO DI UNA RETE VIRTUALE NAZIONALE PER L'IN-
DIVIDUAZIONE E LA RIMOZIONE DEI ‘NODI’ DI INEFFICIENZA NELLA MOVIMENTA-
ZIONE MULTIMODALE DELLE MERCI”. TUTTI | LOGISTICI, GLI OPERATORI DELL'IM-
PORT/EXPORT HANNO DA SEMPRE CHIESTO ALL'AGENZIA DELLE DOGANE, ALLO
STATO, DI VELOCIZZARE E SBUROCRATIZZARE | PROCESSI AMMINISTRATIVI, DI AB-
BREVIARE | TEMPI DELLA SOSTA DEI CONTAINER IN BANCHINA. QUANDO CIO AV-
VIENE, 0 COMUNQUE SI METTONO IN CAMPO PROGETTI E IDEE CHE S'INCAMMINA-
NO LUNGO QUESTA DIREZIONE, COME APPUNTO IL PROGETTO “CORRIDOI DOGA-
NALI", C’E QUALCUNO CHE S'INALBERA, CHE PROTESTA, CHE DICE CHE “NON SER-
VONO ANULLA". SISAREBBERO CAPITI DUBBI SOLLEVATI SUL FATTO CHE TALI COR-
RIDOI PARE VENGANO CONTROLLATI DALLA PIATTAFORMA UIRNET, UN PROGETTO
DA PRENDERE CON LE MOLLE FIN DALLA SUA DATA DI NASCITA E CHE POTREBBE
RIECHEGGIARE SINISTRAMENTE IL SISTRI. SONO DA CONDIVIDERE PROTESTE PER-
CHE QUESTI BENEDETTI “CORRIDOI” SONO STATI VARATI SPERIMENTALMENTE PER
ILTRASPORTO STRADALE ENON ANCORA PER ILTRASPORTO FERROVIARIO, SENZA
CHE NESSUNO ABBIA SPIEGATO LE RAGIONI DI TALE AMNESIA. MA NEGARE L'UTI-
LITA DI QUESTA INIZIATIVA DELL'AGENZIA DELLE DOGANE, NEL PAESE REGNO DEL-
LA BUROCRAZIA, SOLLEVA INQUIETANTI DUBBI: VUOI VEDERE CHE, SOTTO, SOTTO,
IN TANTI GUADAGNANO SULLA LENTEZZA E SULL'INEFFICIENZA DELL’AMMINI-
STRAZIONE DELLO STATO?
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| costruttori di veicoli pesanti si stanno impegnando per porre sul
mercato mezzi sempre piu sicuri, facendo grande attenzione anche
alla riduzione dei consumi (il servizio a pag. 40)
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Il governo cinese, nel 2013, ha stanziato 105 miliardi di dollari sulla
rete infrastrutturale ferroviaria, che sara pit che raddoppiata all'oriz-
zonte 2050 (il servizio a pag. 45)
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SONO APERTE LE CANDIDATURE PER L'ISCRIZIONE
ALL’11° PREMIO “IL LOGISTICO DELIANNO”

L'edizione 2015 prevede riconoscimenti Il testo di presentazione della candidatura andra
a societd e manager logistici che spedito entro e non oltre il 30 giugno 2015
hanno effettuato innovazione in ambito: S T h S

. Gli invii in formato word o pdf o power-point
* Formativo vanno effettuati:
* Immobiliare

: : : " via mail a ogiola@euromerci.it
* Internazionalizzazione d'impresa

* Social responsibility EIpIURE

* Sostenibilita ambientale per via postale a Euromerci - Candidatura
* Tecnologico al premio IL LOGISTICO DELLANNO
* Trasportistico (mono o multimodale) Via Cornalia 19 - 20124 Milano

Info: 02 6691567 oppure 331 674 6826
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Italia: | numeri non tornano

Tasso di disoccupazione

(marzo 2014-marzo 2015, dati destagionalizzati, valori %)
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Si sente dire, silegge con sempre mag-
giore frequenza che la situazione eco-
nomica italiana starebbe migliorando, sulle
“tracce” di quella dell’area euro. | “nume-
ri” pero non confermano tale ottimismo. Si
attendeva la rilevazione Istat del 30 aprile
sull'occupazione con un certo interesse: il
dato non e stato positivo, il tasso di disoc-
cupazione, dopo i cali registrati a dicembre
e gennaio e la lieve crescita segnata a feb-
braio, e tornato a salire a marzo di 0,2 punti
percentuali arrivando al 13%. | disoccupati
sono aumentati su base mensile dell’1,6%,
in numero assoluto meno occupati per 52
mila unita. Negli ultimi dodici mesi, secon-
do I'lstat, il numero di disoccupati & cre-
sciuto del 4,4% (pit 138 mila) e il tasso di di-
soccupazione di 0,5 punti. Disarmante ¢ il
dato cheriguarda la disoccupazione giova-
nile: il tasso nella fascia di eta dai 15 ai 24
anni e al 43,1% (dato che non tiene conto di
coloro che hanno smesso di cercare lavoro
in quanto non sono rilevabili, altrimenti sa-
rebbe ben pit alto). Anche la produzione in-
dustriale non lascia presupporre un deciso
trend di crescita: & vero che a febbraio I'in-
dice & aumentato dello 0,6% rispetto a gen-
naio e che nella media del trimestre dicem-
bre 2014-febbraio 2015 la produzione & au-
mentata dello 0,4% rispetto al trimestre
precedente, ma & anche vero che, sempre
a febbraio, I'indice, corretto per gli effetti
del calendario e diminuito rispetto allo
stesso mese dell’anno scorso dello 0,2% (i
giorni lavorativi sono stati 20 come a feb- >
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Amore per la semplicita

Il modo migliore per gestire le supply chain pit lunghe e
complesse & un approccio integrato, capace di dare visibilita a
tutte le attivita operative.

Come esperti di supply chain, in CEVA ci impegniamo a rendere la vita
dei nostri Clienti il pid semplice possibile: proponiamo un interlocutore
unico, che integra tutto cié che facciamo, cosi ti é pid facile coordinare
la logistica. Farai esperienza di una comunicazione rapida, in diretto
contatto con i responsabili, e di un servizio altamente reattivo. Questo
approccio integrato ci rende unici e rende la tua vita molto pid
sermplice,

MNon é arrivato il momento di vedere la supply chain da un
diverso punto di vista? Noi crediamo di si.

Altre informazioni su come trasformare la tua supply chain all’indirizzo :E\/ﬁ'\

www.cevalogistics.com Making business flow
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Fatturato e ordinativi dell'industria braio 2014) e nella media dei primi due me-
si dell’anno la produzione & diminuita

(febbraio 2013-febbraio 2015, variazioni % sullo stesso mese dell'anno precedente) dell’1,1% rispetto agli stessi due mesi del
2014. Per quanto riguarda i settori di attivita
15 - economica, a febbraio i comparti che han-

no registrato la maggiore crescita rispetto
all’anno scorso sono quelli della fabbrica-
zione di mezzi ditrasporto (pit 16,3%), della
5 + fabbricazione di coke e prodotti petroliferi
raffinati (pit 12,2%) e della produzione di
prodotti farmaceutici di base e preparati
farmaceutici (pit 4,4%). Le diminuzioni
-5 maggiori si registrano nei settori dell"attivi-
ta estrattiva (meno 13,4%), delle industrie
tessili, abbigliamento, pelli e accessori
(meno 7,7%) e della metallurgia e fabbrica-
1 zione di prodotti in metallo, esclusimacchi-

FMAMGLASONDGFMAMGLASONDGEF ne e impianti (meno 4,9%). Il settore delle
auto e quello farmaceutico stanno pratica-
(ordinativi, febbraio 2013-febbraio 2015, indici destagionalizzati e medie mobili) mente “tenendo a galla” la produzione in-
dustriale del paese. Altro numero che “non
100 - torna” & quello dell'indebitamento pubbli-
co. Si parla solo di “tagli”, ma nel 2014 I'in-
98 - debitamento dell’'amministrazione pubblica
netto (49.056 milioni di euro) e stato pari al
3% del Pil, in aumento di circa 1,6 miliardi ri-
spetto al 2013 (47.455 milioni, pari al 2,9%
del Pil), mentre il saldo primario (indebita-
94 1 mento al netto della spesa per interessi) &
risultato positivo e pari all'1,6% del Pil, con
92 Valore una diminuzione di 0,3 punti percentuali ri-
== |ndice mensile: Media mobile a tre termini spetto al 2013. La spesa per interessi & in-
—— vece in diminuzione dello 0,1% rispetto al
DGEF 2013. Nonostante si risparmi sugliinteressi,
si continua ad allargare il buco. [

M fatturato ® ordinativi
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L'autotrasporto europeo
migliora in gennaio e febbraio

Dopo I'inaspettata debole performance del mercato europeo
dei trasporti nell’'ultimo trimestre 2014, il barometro dell’au-
totrasporto della borsa carichi tedesca TimoCom registra
segnali di ripresa nel primo trimestre di quest'anno. A gen-
naio e febbraio, infatti, la percentuale di carichi si e attesta-
ta ailivelli positivi di tre anni fa. A fine trimestre, il barometro
haregistrato, nel mercato europeo, un rapporto fra carichie
mezzi di 39 a 61, facendo ben sperare per il futuro. Per ritro-
vare un inizio d'anno cosi positivo sul fronte dei carichi, bi-
sogna ritornare indietro di parecchi anni. Solo nel gennaio
del 2011, infatti, sia il rapporto fra carichi e mezzi sia la quan-
tita assoluta di carichi erano risultati superiori allo stesso
mese del 2015. “Allora il nuovo anno parti con una percen-
tuale di carichi del 53,8%, superiore, ciog, alla media”, spie-
ga Marcel Frings, Chief Representative di TimoCom. “Pur es-
sendo, a gennaio 2015, ancora distanti da tale valore, il baro-
metro dei trasporti ha registrato il migliore inizio degli ultimi
quattro anni, grazie a una percentuale di carichi del 42%". A
febbraio, la percentuale di carichi ha segnato una prevedi-
bile battuta d'arresto, tuttavia solo apparente. Sebbene, in-
fatti, il barometro rilevi un rapporto carichi-mezzi di 33:67, le
cifre assolute tratte da TC Truck&Cargo®, la pit grande piat-
taforma per trasporti d’'Europa, mostrano che nei primi due
mesi del trimestre sono state inserite oltre 700 mila offerte di
carichiin piu rispetto allo stesso periodo dell’anno prece-
dente. Parallelamente, le offerte di mezzi hanno segnato un
calo di pari portata. “Prevediamo un buon sfruttamento dei
mezzi in virtt del trend positivo dell’'economia in Europa”,
conferma Frings. Tale tendenza si € consolidata a marzo, con

[ ——sr ] -~ |
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un rapporto carichi-mezzi di 42:58, per il quale Frings si at-
tende un ulteriore miglioramento: “Il secondo trimestre si
prevede scoppiettante. Infatti, la primavera, stagione dedi-
cata alle attivita all'aperto, & iniziata sotto I'insegna del bel
tempo e nel periodo pasquale in molti paesi europei ci sono
state settimane brevi. Queste settimane lavorative tradizio-
nalmente ricche di carichi proseguono a maggio e lasciano
presagire, in almeno due dei tre mesi del secondo trimestre,
unincremento dei carichi”.

L'Anita chiede la definitiva
sospensione del Sistri

1130 aprile, giorno del termine di pagamento del contributo
2015 che le imprese dell’autotrasporto devono versare per il
Sistri, I'Anita ha chiesto “la definitiva sospensione” di que-
sto sistema. Il Sistri non & mai stato in grado di sopperire al-
le funzioni per le quali e stato creato e |I'’Anita ne ha piu volte
chiesto la sospensione dell’'obbligatorieta dell’applicazione
e del contributo, poiché ritiene ingiusto far pagare alle im-
prese un sistema non ancora funzionante su cui, non a caso,
ilministero si sta adoperando per riappaltarne la gestione ri-
definendone l'impostazione”, ha dichiarato il presidente
Thomas Baumgartner, che ha aggiunto: “Dobbiamo liberare
leimprese del settore da oneri aggiuntivicome potrebbe av-
venire per Uirnet e come oggi accade per il Sistri. Per que-
st’ultimo va istituito un tavolo per rivedere I'impostazione
della normativa oggi vigente in materia ambientale e questo
e quanto I'Anita ha ribadito nell’'ultimo incontro al ministero
dell’Ambiente, durante il quale abbiamo avuto modo di ap-
prezzare che le nostre proposte sono state prese in consi-




Lo scorso febbraio, rispetto allo stesso mese del 2014, I'ltalia ha
esportato negli Stati Uniti quasi il 20% in pit di autoveicoli

derazione nel nuovo progetto di evoluzione del sistema, ma
ribadiamo che per noi la riscrittura della norma sia prope-
deutica alla definizione dei criteri per la tracciabilita dei ri-
fiuti. Vogliamo un sistema che rappresenti un valore aggiun-
to per la competitivita delle imprese italiane e per questo
pensiamo che una semplice evoluzione dell’attuale imposta-
zione del Sistri potra non essere utile a sgomberare il campo
dai problemi creati. Dobbiamo guardare all’'Europa, dove il
monitoraggio e I'esigenza della tracciabilita prevista dalla
norma sonoin linea con le tempistiche logistiche e operative
delle imprese. Ci auguriamo che I'esperienza negativa del
Sistri non si ripeta con Uirnet, soggetto incaricato di realiz-
zare la piattaforma logistica nazionale”.

A febbraio: positivi
I'export e I'import
Lo scorso febbraio ha registrato, rispetto

al mese precedente, una crescita per en-
trambi i flussi commerciali dell’ltalia con

stato principalmente determinato dall’area dei paesi terzi (piu
1,1%). La crescita & stata diffusa a tuttii principali raggruppa-
menti di beni, a eccezione dei prodottiintermedi (meno 1,8%) e
dei prodotti energetici (meno 1,3%).

Nell'ultimo trimestre, su quello precedente, la dinamica del-
I'export (piti 1,1%) € risultata positiva per entrambe le aree di
interscambio. Al netto dei prodotti energetici la crescita & pil
sostenuta (pit1 1,8%), conibenidi consumo durevoli (piti 3,2%)
inrilevante espansione. Sempre nello scorso febbraio, le cose
sono andate meglio in confronto con lo stesso mese del 2014:
le esportazioni sono infatti aumentate del 3,7%, trainate sem-
pre dalle vendite verso i paesi extra Unione europea. L'au-
mento in valore é stato favorito dalla positiva dinamica sia dei
valori medi unitari (piti 2,4%) sia dei volumi (pit 1,3%). Anche
sul fronte delle importazioni, a confronto con febbraio 2014, vi
e stato unincremento, seppure limitato (pit 1,0%). Pero al net-

Flussi commerciali con |'estero
(febbraio 2014 - febbraio 2015, variazioni % sul mese precedente)

I'estero, pill ampia per le esportazioni (pit
2,5%) che per le importazioni (pit 0,6%). 4+
L'incremento dell’'export e stato determina-
to da un aumento delle vendite particolar-
mente sostenuto verso i mercati extra Unio-
ne europea (piti 4,5%), a fronte di unincre-

mento pil limitato (pit 0,8%) verso I'area 4l
comunitaria. | beni strumentali (piti 7,6%), i 6l
beni di consumo durevoli (piti 3,9%) e i pro- F

dotti energetici (pit 2,7%) sono stati in

M

W Esportazioni

B Importazioni
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espansione. Anche I'aumento dell'import e
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to dei prodotti energetici I'aumento dell'import & stato signifi-
cativo: piu 6,8%.

L'avanzo commerciale e stato di 3,5 miliardi (mentre fu di 2,7 mi-
liardi a febbraio 2014). Al netto dell’energia, la bilancia risulta
in attivo per 6,1 miliardi. Da sottolineare, rispetto al febbraio
2014, la notevolissima crescita delle esportazioni verso gli Sta-
ti Uniti (che hanno segnato quasi un aumento del 50%, con in
prima fila I'export di autoveicoli). Sostenuto & stato anche I'au-
mento delle esportazioni verso la Repubblica Ceca (piti 14,3%),
la Polonia (piti 10,8%) e la Turchia (piti 10,6%).

Immatricolazit_mi auto:
boom a marzo in Europa

L'ottima performance del mese di marzo contribuisce a far
archiviare un buon risultato all'Europa dell’automobile an-
che per il primo trimestre 2015 che chiude con 3.637.635im-
matricolazioni di auto nuove (piti 8,5%), 284.082 unita in piu
rispetto alle 3.353.553 del primo trimestre 2014. “Da un’anali-
si pit approfondita dei paesi - ha affermato Romano Valen-
te, direttore generale dell'Unrae, I'Associazione delle case
automobilistiche estere presentiin Italia - emerge che un
contributo importante all'incremento del primo trimestre
dell’'anno giunge da due dei cinque maggiori mercati: la Spa-
gna spinta dal 7° Plan Pive registra un incremento del 32,2%
e I'ltalia, sostenuta dal noleggio, cresce del 13,5%. Francia
(piti 6,9%), Regno Unito (piti 6,8%) e Germania
(pit 6,4%) crescono meno della media euro-
pea, tuttavia la Gran Bretagna registra in mar-
zo il volume diimmatricolato piu alto del seco-
lo. Molto interessante il risultato spagnolo e
anche quello britannico che dimostrano come
sia possibile accelerare (in Spagna) o mante-
nere (nel Regno Unito) una ripresa, sviluppan-
do una sana politica di rinnovamento del par-
co circolante”. “ll mercato italiano - ha ag-
giunto Valente - e cresciuto nel primo trime-
stre dell’anno a doppia cifra per due fattori: il
noleggio a breve termine, che si e incrementa-
to del 50%, e quello di lungo termine (con un
aumento del 28%). Invece, la parte reale del
nostro business, quella che si concretizza con
le vendite, attraverso i concessionari, verso il
nostro vero target primario, le famiglie, resta
asfittica. Pertanto, il governo dovrebbe vedere

10 @ cUrcomerci

I'opportunita di sostenere le famiglie nel loro bisogno di so-
stituire auto vecchie e le aziende per rinnovare pil rapida-
mente un parco circolante anziano e che invecchia sempre
piu, con ritorni benefici sull’economia, sull’occupazione e
sui costi sociali della sicurezza”.

Amarzo sono andate bene anche le immatricolazioni di veico-
li commerciali (autocarri con peso totale a terra fino a 3,5 ton-
nellate). Secondo le stime elaborate e diffuse dal Centro studi e
statistiche dell’'Unrae, nel mese sono statiimmatricolati 11.420
mezzi, in aumento dell’8,2% rispetto alle 10.558 unita vendute
nello stesso periodo del 2014, che aveva segnato a sua volta
una crescita del 21%. Il primo trimestre 2015 archivia unincre-
mento del 6,6% grazie alle 30.440 immatricolazioni complessi-
ve, che si confrontano con le 28.549 di un anno fa. “ll mercato
deiveicoli da lavoro - ha commentato Massimo Nordio, presi-
dente dell'Unrae -, oltre al contributo del noleggio, sta benefi-
ciando della nuova Legge Sabatini, che prevede finanziamenti
agevolati all'acquisto di macchinari, impianti, attrezzature e
beni strumentali. Risulta, infatti, che il comparto dei veicoli
commerciali sia al secondo posto tra quelli che stanno usu-
fruendo dei contributi, dopo le attivita manifatturiere, con cir-
ca 100 milioni di euro erogatifino ad oggi. Ogni possibile inter-
vento di stimolo alla domanda rappresenta una boccata di os-
sigeno importante per un comparto che ha raggiunto, ormai, li-
velli di minimo. Per consentire un vero recupero & necessario,
pero, che a cio si affianchino iniziative a sostegno del credito
alle imprese e allariduzione del caricofiscale”. [

L’auto ricomincia a “tirare” in Europa: a marzo scorso importante aumento delle
immatricolazioni, con un risultato eclatante in Spagna: vendite cresciute del 32,2%
sullo stesso mese dell’anno scorso
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Transpotec a Verona

La manifestazione ha registrato un notevole aumento di visitatori,
di aree espositive e di espositori rispetto alla scorsa edizione.

ranspotec, il salone dell’autotra-

sporto organizzato dalla Fiera di

Milano, svoltosi a Verona dal 16 al
19 aprile, si € chiuso con una crescita di
visitatori del 16% rispetto alla scorsa
edizione. Interessante notare a tale pro-
posito che i visitatori sono giunti da 54
paesi, con soprattutto una forte pre-
senza dell'Europa dell’est. In particolare
traipaesi esteri maggiormente rappre-
sentati si sono segnalati la Germania,
I'Olanda, la Svizzera, la Romania e la
Slovenia. Un trend positivo si & regi-
strato sotto tutti gli aspetti della mani-
festazione: sono stati occupati oltre 50
mila metri quadrati, con un incremento
del 30% in confronto al passato, con
un’“offerta” presentata da 260 aziende
(pilt 33%). Giuseppe Garri, Exibition
Manager, ha sottolineato un aspetto si-
gnificativo di Transpotec: “E stata I'oc-
casione per vedere riuniti i principali
player del settore dai quali &€ emerso il
desiderio di ‘fare sistema’, di lavorare
insieme e creare nuove sinergie in
grado di dialogare in modo efficace con
le istituzioni per il rilancio del com-
parto”. Ovviamente, I'autotrasporto &
stato il “tema guida” della manifesta-

zione. Nel convegno “La sicurezza nel-
l'autotrasporto: strade, mezzi, autisti e
sostenibilita”, & stato sottolineato che
esiste uno scollamento tra I'innova-
zione tecnologica portata avanti dalle
case costruttrici di automezzi e lo stato
in cui versano le infrastrutture stradali
nel nostro paese. I fattori decisivi per la
sicurezza del trasporto stradale sono
rappresentati dal trinomio uomo, au-
tomezzo e infrastrutture. Se le imprese
investono per addestrare il personale
viaggiante, le case costruttrici di veicoli
industriali continuano a migliorare e a
proporre nuove tecnologie e disposi-
tivi per incrementare gli standard di si-
curezza dei veicoli (al punto che ormai
i dispositivi di cui sono dotati di serie
questi veicoli sono ben superiori a
quelli montati sulle automobili), non si
puo che rilevare la scarsa manuten-
zione ordinaria e straordinaria della rete
stradale (emblematico su questo argo-
mento il cedimento del viadotto auto-
stradale in Sicilia). Decisiva, sempre sul
fronte della sicurezza, I'attivita di con-
trollo sulla strada delle forze dell’ordine
sui tir. Un dato preoccupante e stato
sottolineato nel convegno a questo pro-

posito: in Germania si fanno 1,35 mi-
lioni di controlli'anno, in Italia appena
150 mila.

Durante il convegno organizzato dal-
I'’Albo nazionale autotrasportatori sono
state analizzate le nuove sfide che at-
tendono il comitato centrale dell’Albo,
chiamato ad affrontare assieme alle as-
sociazioni di categoria le principali
emergenze del settore: lotta al cabotag-
gio, concorrenza sleale, i rapporti con
I'Unione europea e la lotta al dumping
sociale. L’Albo & impegnato in questo
periodo nello sviluppo di un database
(concentrato come tutte le altre attivita
sotto un unico portale) con il quale la
committenza, a partire dal mese di lu-
glio, potra verificare la regolarita delle
imprese italiane di autotrasporto. Silvio
Faggi, vicepresidente del Comitato cen-
trale ha segnalato che oltre ai nuovi
compiti che lalegge di stabilita gli ha at-
tribuito dovra programmare e svolgere
anche altre attivita come la formazione
e la valorizzazione delle imprese e stu-
diare un testo unico che contenga le
norme dell’autotrasporto. Si auspica an-
che che velocemente cancelli le imprese
iscritte all’Albo prive di automezzi. Tho-
mas Baumgartner, presidente del-
I'Anita, ha sottolineato I'esigenza di una
semplificazione normativa e di un'uni-
formita nell’applicazione delle norme:
“L'Albo deve essere aperto a tutte le im-
prese che vogliono operare. Va bene la
concorrenza, ma tutti dobbiamo lavo-
rare con le stesse regole”. Infine, Baum-
gartner si e soffermato “sulla centralita
eimportanza del trasporto e della logi-
stica per I'economia italiana, in parti-
colare per I'export, potenzialmente ca-
pace di dare una spinta significativa alla
ripresa dell'economia italiana”. (PS.) m
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IMMOBILIARE LOGISTICO

Il “passo” e cambiato nel 2014

Scenari Immobiliari sottolinea sia i progressi sia i cambiamenti
delle esigenze registrati nel settore nel corso dell’anno passato.

2008, ¢ finita. Tra i settori a maggiore poten-

ziale di crescita c'e lalogistica, anche grazie
alla diffusione esponenziale dell'eCommerce. Sitratta di
uno dei comparti pit interessanti per gli sviluppatori”,
questa decisa affermazione ¢ il “fulcro” del convegno
organizzato a Milano sul “futuro dell'immobiliare logisti-
co” da Scenari Immobiliari, istituto indipendente che
analizza i mercati immobiliari e I'economia del territorio
in Italia e in Europa, in collaborazione con Idi Gazeley
Brookfield Logistics Properties. Una chiave di lettura di
questo fenomeno ¢ stata data dalla responsabile di ri-
cerca di Scenari Immobiliari Clara Garibello: “Siamo
abituati a pensare che I'innovazione si concretizzi negli
oggetti, in primis nella tecnologia informatica, mentre in
realta si manifesta principalmente nel mutare dei pro-
cessi, tesi a migliorare il raggiungimento degli obiettivi
e periqualilatecnologia é solo uno strumento. La logi-
stica e maestra nello sfruttare al massimo la tecnologia
a servizio dell'innovazione proprio dei processi. La rela-
zione tra contenitore e funzione € fondamentale per|'im-
mobiliare d'impresa. Lo spazio che accoglie una deter-
minata funzione cambia al variare delle esigenze dell’at-
tivita in esso svolto e di conse-
guenza del rispettivo mercato im-
mobiliare di riferimento. E forse

" I a crisi del mercato immobiliare, iniziata nel

(milioni di euro)

zioni di produzione e distribuzione, di una o pit aziende,
ma anche quella di vendita: il negozio si e trasferito al
suo interno, mediante 'eCommerce”.

La Garibello ha quindi approfondito un aspetto rilevante
che contraddistingue la “nuova” logistica da quella tra-
dizionale e che ha notevolmente influito sull’evoluzione
del mercato immobiliare: “Come evidenziato nell’ultimo
studio Contract Logistics realizzato dal Politecnico di
Milano nel 2014, la logistica va ben oltre la terziarizza-
zione di attivita semplici che mirano a ridurre i costi, ma
e principalmente un’esternalizzazione di servizi che ha
I'obiettivo di ottenere un vantaggio competitivo e di
creare valore. Trai fattori pitl importanti per la creazione
divalore, la capacita di generare economie discalae la
capacita diinnovare. In questo studio, tra i numerosi fat-
tori che sono in grado di creare valore, ne viene anno-
verato uno in particolare, in diretta correlazione con la
domanda di spazi: I'introduzione di depositi multiprodut-
tore, ai fini di condividere i costi fissi e ridurre il costo
unitario del servizio. Quindi, la gestione dello spazio, in
un certo senso, diventa una leva strategica”. A cio siag-
giunge che la logistica ha attualmente ampie potenziali-
ta di crescita, che vanno dalla creazione di servizi a sup-

Andamento e previsioni del mercato immobiliare della logistica in Italia
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Il mercato immobiliare logistico chiede oggi magazzini pitu ampi rispetto al passato e struttu-

ralmente di qualita superiore

porto dell'internazionalizza-
zione delle imprese, ai servi-
ziinnovativi o complementa-
ri. E logicamente anche
I'eCommerce. Tutto cio ha
inciso notevolmente e conti-
nua a incidere sul mercato
immobiliare logistico: nel
2014 nel settore si e registra-
to “un vero e proprio cambio
di passo”. In particolare: la
quantita di superficie scam-

biata e stata di poco supe-

riore ai due milioni di metri quadrati, contro appena poco
piu di 1,8 milioni del 2013. Secondo i dati presentati da
Scenari Immobiliari, un’anticipazione sul “rapporto 2014”
del settore che sara reso noto a breve termine, aumenta-
no anche le dimensioni medie richieste, che ormai oscil-
lano fra i 15 mila e i 20 mila metri quadrati (a fronte dei
3.500-7.500 del passato). E stato ribadito nel convegno
che I'esplosione dell’eCommerce ha giocato un impor-
tante ruolo sia sull’aumento delle esigenze di superfici pit
ampie da parte degli operatori sia sulla richiesta di avere
a disposizione spazi di livello qualitativo maggiore, piu
versatili e meglio posizionati lungo le principali direttrici
di collegamento sia all'interno del paese che verso I'Eu-
ropa. In questo quadro, sebbene I'aumento della quantita
di metri quadrati scambiati nel 2014 sia stato significativo
(piti 13,7%), I'assorbimento & leggermente diminuito, do-
vuto al forte incremento dell’offerta (pit 19%). Proprio I'of-
ferta abbondante - secondo Scenari Immobiliari - costi-
tuisce il maggior disequilibrio del mercato. EinLombardia
che si concentra la quota pit elevata di spazi a uso logi-
stico in Italia, con oltre 4,6 milioni di metri quadrati di su-
perficie messa sul mercato, in vendita o in locazione.
L'interesse per il comparto fa ben sperare nel manteni-
mento del trend positivo.

Tuttavia, |'offerta abbondante e inadeguata costituisce

un freno allo sviluppo del mercato. Il rischio e quello di
assistere a una forte polarizzazione, sia in termini di
qualita che di quotazioni di mercato. Le previsioni per il
biennio in corso sono, quindi, positive, ma prudenti: il
fatturato dovrebbe aumentare del 2,5% nel 2015 e del
3,7% nel 2016. Anche le quotazioni dovrebbero conclu-
dereillungo ciclo di discesa, per iniziare una lenta risa-
lita. Tra le zone a maggior potenziale di crescita dei prez-
zi medi di vendita Verona, che guida la classifica segui-
ta da Milano e Genova. In generale, il mercato immobi-
liare della logistica rimarra rafforzato dalle dinamiche
positive dei servizi svolti al suo interno, che sono, come
notavamo, in costante evoluzione.

Secondo la Garibello, infine, nel futuro mercato immobi-
liare giocheranno un ruolo importante nuovi “driver”, fra
i quali: affidabilita del conduttore; localizzazione del ca-
pannone nelle vicinanze dei mercati di scopo; driver dif-
ferenziati per tipo di attore, investitori opportunistici, in-
vestitori di lunga durata, privati/utilizzatori; razionalizza-
zione e concentrazione della propria rete in un numero
di capannoni inferiore ma di maggior superficie; rispar-
mio energetico e contenimento dei costi; ricerca del-
I'azzeramento delle emissioni di Co2; impiego di mate-
riali ecologici; utilizzo di tecnologie e sistemi di sicurez-
za all’avanguardia; coibentazioni piu efficienti. ]
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DALLE AZIENDE

Transporeon al servizio
delle cartiere italiane

Fondato nel 2000, oggi il gruppo Transporeon e leader nelle
soluzioni e-logistics e le sue tre piattaforme - disponibiliin 21
lingue - collegano oltre 850 spedizionieri, 40 mila trasporta-
tori e 100 mila utentiin oltre 80 paesinel mondo. In particola-
re, la piattaforma Transporeon mette in rete aziende del set-
tore industriale e commerciale con i loro spedizionieri, faci-
litando i processi logistici e la comunicazione grazie a fun-
zionalita dedicate alla gestione degli ordini, dei tempi di pre-
notazione e alla rintracciabilita delle merci. Ad esempio, so-
no oltre venti le aziende italiane e internazionali del settore
carta che, grazie alle funzionalita Transporeon hanno ridotto
i costi di trasporto e di processo, ottimizzando la logistica di
un settore - quello della carta - nel quale cisono grandi volu-
mida gestire e il prodotto ha un bassovalore intrinseco. Par-
tendo da queste esigenze, nel 2008 Burgo Group - la princi-
pale cartiera in Italia - intraprese una collaborazione con
Transporeon, che all’'epoca era appena approdata nel mer-
cato italiano, per la gestione dell’assegnazione dei viaggi e
la loro tracciabilita, oltre alla prenotazione delle finestre di
tempo al carico e scarico in tutti gli stabilimenti del gruppo,
ottenendo una comunicazione piu strutturata con i traspor-
tatori e uniformando di fatto anche il processo tra i vari sta-
bilimenti. Pitt 0 meno nello stesso periodo, anche Sofidel - il
cui prodotto piu famoso sono i rotoloni Regina - aveva gia
puntato sulla piattaforma Transporeon per I'assegnazione
elettronica dei viaggi per rendere piu efficiente il processo
di comunicazione bidirezionale con i trasportatori. Le indu-
strie della carta dunque sono state tra le prime a credere
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nell’efficacia delle soluzioni e-logistics. A Burgo e Sofidel si
sono aggiunte infatti aziende come Lucart e Cartiere del Gar-
da, che hanno particolarmente a cuore la sostenibilita am-
bientale, 0 come Smurfit Kappa e Mondi Group, che sono tra
iprincipali gruppi mondiali. In seguito si sono aggiunte molte
altre aziende. “L'industria della carta & uno dei nostri mag-
giori settori d'applicazione - afferma Roberto Ostili, Head of
Sales and Marketing Southern and Western Europe - perché
le nostre soluzioniweb based sono particolarmente efficien-
tiin un segmento nel quale ci sono grandi volumi da spedire
quotidianamente e i costi di trasporto hanno una forte inci-
denza sul costo del prodotto finito; pertanto sivuole selezio-
nare il trasportatore migliore limitando i chilometri a vuoto ed
evitando lunghe attese al carico e scarico”.

Palletways al Vinitaly:
otto anni da protagonista

Palletways, societa leader nel trasporto espresso su pallet,
e stata presente per |'ottavo anno consecutivo al Vinitaly di
Verona, il pitt importante salone internazionale dedicato al
vino. Perl’'occasione, ha allestito nei colori aziendali, verde e
blu, delimitato da “pareti” di pallet, uno spazio espositivo due
volte pit ampio rispetto allo scorso anno. “llvino, e I'olio, so-
no per Palletways i segmenti piti importanti in termini di vo-
lumi. Il vino da solo copre il 30% circa del nostro business”,
haricordato Roberto Rossi, presidente di Palletways Italia e
Francia e consigliere di Palletways Eu-
rope. “Non e un caso - ha aggiunto - se
moltissimi produttori hanno scelto noi
come partner di riferimento e decidono
ogni anno di rinnovare la collaborazio-
ne: e proprio nel servizio di trasporto di
vino e olio su pallet, infatti, che Pallet-
ways vuole differenziarsi maggiormen-
te rispetto alla concorrenza. Questi so-
no prodotti un po’ speciali e con molte
caratteristiche in comune, quando si
parla di spedizioni”. Sono trasportati
generalmente in bottiglie di vetro di ca-
pacita simile e richiedono la massima
cura, specie nelle fasi di carico e scari-
co, per garantire l'integrita dei conteni-



tori. Entrambi hanno un elevato rapporto peso/volume e
spesso destinazioni simili, come ristoratori, enoteche o pic-
colinegozi di specialita gastronomiche. Le confezioni di olio
e vino devono essere spesso tolte dal bancale e consegnate
singolarmente per soddisfare le esigenze di approvvigiona-
mento dei clienti finali. Per i prodotti invece destinati alla
grande distribuzione organizzata le caratteristiche del ser-
vizio per I'ultimo miglio sono diverse e richiedono fondamen-
talmente la massificazione delle spedizioni. “Palletways € in
condizioni di garantire un servizio eccellente considerando
che quasi un terzo dei volumi del nostro network & destinato
appunto alla Gdo, quindi circa mezzo milione di palletl'anno.
Sul piano della flessibilita, il nostro sistema utilizzato & im-
battibile”, ha sostenuto I'amministratore delegato, Albino
Quaglia: “e adatto ai clienti che hanno necessita di traspor-
tare grandivolumiverso destinazioni multiple ma anche a chi
deve effettuare piccole spedizioni verso un‘unica destina-
zione, come nel caso di molte piccole cantine e produttori di
olio”.

Chep inaugura un nuovo
sistema di consegna ai clienti

Chep, leader mondiale di soluzioni di pooling di pallet e con-
tainer, ha annunciato il lancio nell’'Europa continentale diun
nuovo sistema ditracking delle consegne online che offre ai
clienti la possibilita di controllare I'orario di arrivo stimato
(ETA) delle attrezzature richieste. Il nuovo processo online
non solo offre risposte piti veloci ai clienti, ma riduce anche

an Logistics Transportation Management System, é al cen-
tro della nuova tecnologia, che consente ai clienti dirichie-
dere I'ETA o ottenere la prova di consegna (POD) peri cari-
chi su pallet e in container con un solo clic in
Portfolio+Plus™. Capsa, la pit grande azienda casearia
spagnola, ha partecipato a uno studio pilota. Il direttore del-
la logistica e del planning, Pere Joan Massd, ha affermato:
“Ilnuovo processo dirichiesta di ETA e POD online & estre-
mamente utile perinostri addetti alla logistica. Ha fatto una
grande differenza in termini dei tempi di attesa per ricevere
le informazioni e consente al nostro personale di pianificare
e operare in modo pill efficiente. E un’iniziativa davvero in-
novativa”. Enrique Garcia Montafiés, vice presidente senior
della supply chain per I'Europa di Chep, ha aggiunto: “Por-
tfolio+Plus™ ci ha consentito di snellire il monitoraggio de-
gliaccount e la gestione degli ordini e del flusso di pallet e
container, permettendo ai nostri clienti di concentrarsi
maggiormente sulle proprie attivita invece che sulla gestio-
ne dei pallet, sapendo esattamente quando le attrezzature
Chep arriveranno. Il sistema consente loro di accedere alle
informazioni desiderate piti velocemente che mai”. Ogni an-
no, in Europa, Chep gestisce oltre seimila rotte e fornisce
piu di 600 milioni di pallet e contenitori che i trasportatori
consegnano su una distanza complessiva di oltre 284 milio-
ni di chilometri.

“Il servizio di pooling permette alle aziende di effettuare outsourcing strategico
e quindi di assegnare all’'esterno attivita che non costituiscono competenze fon-
danti per concentrarsi sul proprio core business”, sottolinea Paola Floris, Coun-
try General Manager Chep ltaly

le procedure amministrative, consentendo una pianificazio-
ne piu efficiente. Il software elettronico di tracking e ordi-
nazione Portfolio+Plus™ di Chep, assieme al sofisticato Le-
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I carrello Yale della serie MR capace dila®
vorare in-sieurézza a 8,5 metri dialtezza

Yale elabora un nuovo
concetto di magazzino

In Germania, Yale ha svolto una consulenza presso I'azienda
Elco Burnes - che fa parte dell’Ariston Thermo Group ed ¢ il
marchio leader in Europa per soluzioni di riscaldamento
commerciali - per risolvere complesse problematiche nella
gestione del magazzino. La Elco Burnes sviluppa e produce
bruciatori di gas, gasolio e misti per applicazioni diriscalda-
mento e industriali. Le soluzioni dell’azienda sono disegnate
sulle specifiche esigenze del cliente e i materiali di montag-
gio sono forniti da tutta Europa. Un’area di 10 mila mq ospita
gli impianti di produzione e stoccaggio, un laboratorio e un
impianto di prova in cui tutti i bruciatori sono testati prima di
lasciare la fabbrica. Il sito funziona come magazzino tempo-
raneo, principalmente per rifornire il mercato cinese. Essen-
do gli affariin costante crescita, lo spazio di stoccaggio nei
magazzini delle materie prime e prodotti finiti era diventato
insufficiente, per cuil'azienda ha deciso di introdurre un
nuovo concetto di magazzinaggio, con la consulenza, ap-
punto, di Yale. E stata trovata una soluzione che ha permes-
so 'ottimizzazione delle aree di stoccaggio e lamassima pro-
duttivita. Il consulente del progetto ha consigliato di investi-
re in un nuovo magazzino per pallet a scaffali alti e in un ma-
gazzino di attrezzi semi-automatico. La sfida era che le mer-
ciimmagazzinate sono
di dimensioni molto di-
verse. Nel magazzino
anche i pezzifiniti di
maggiore dimensione
richiedono uno stoc-
caggio temporaneo
finché non arrivano al-
tre componenti per ul-
teriori lavorazioni, e
ognipezzo ha uno spa-
zio di stoccaggio fisso.
Conilnuovo sistema di
scaffalatura, il numero
di pallet posizionabili &
pit che raddoppiato,
da 192 a 480, sul mede-
simo spazio. In parti-
colare, ogniripiano ha
una profondita di 2,40
metri, in quanto tutti i
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prodotti variano in lunghezza e larghezza. Tutto cio ha com-
portato anche una modifica alle attrezzature per la movi-
mentazione di materiali, perché una movimentazione sicura
e stabile a un'altezza di 7,50 metri non era piu possibile con
un carrello elevatore. Il problema é stato risolto con I'utilizzo
di un carrello retrattile Yale della serie MR con capacita di
caricodi1,6tonnellate e larghezza del telaio di 1.345 mm, che
assicura una base stabile anche perlo stoccaggio di mercia
8,50 metri di altezza con carico residuo portante e di 1,4 ton-
nellate. In questo modo ¢ stato garantito uno stoccaggio e un
recupero mercisicuro ed efficiente.

GLS Italy si specializza
sempre piu nell'eCommerce

Come sappiamo, il fatturato delle vendite on-line in Italia & in
continuo aumento. Nel 2014, secondo il Politecnico di Mila-
no, I'incremento rispetto all’anno precedente si & attestato
sul 17%, pari a 13,2 miliardi di euro. Al Netcomm eCommerce
Forum, il pit importante evento del settore, il corriere
espresso GLS ha presentato moderne soluzioni di spedizio-
ne. “Anche noi abbiamo assistito a un enorme aumento del-
le spedizioni ai privati”, ha affermato Klaus Schadle, ammi-
nistratore delegato di GLS Italy. “Le spedizioni B2C hanno nel
frattempo superato il 20% del nostro volume. Grazie a una
serie di servizi e alla vicinanza al cliente a livello locale, sia-
mo diventati leader nella qualita offerta. Uno dei problemi
quotidiani di questo tipo di spedizioni riguarda la reperibilita
dei destinatari privati, che sono raramente a casa. Ma conil
servizio E-ComService, per esempio, i destinatari possono
concordare con GLS la data e I'orario di consegna mediante
un link on-line. Dalla sua introduzione nel 2012, il servizio &
sempre pit apprezzato: nel 2014 la percentuale di clienti che
lo hanno utilizzato & aumentata del 71% rispetto all'anno pre-
cedente. Nello stesso periodo & aumentato del 79% I'utilizzo
del servizio InfoService, mediante il quale GLS comunica an-
ticipatamente via email o sms al destinatario la data e |'ora-
rio di consegna”. Le prospettive dell'eCommerce sono posi-
tive anche per il 2015. Inoltre, la minore disparita tra euro e
dollaro sarain grado dirafforzare le esportazioni, conimpor-
tanti opportunita peri prodotti made in Italy. “In un periodo
economico tanto difficile i mercati esteri offrono buone op-



portunita di shocco. GLS da il suo contributo in tal senso: la
sua rete estesa in tutta Europa e gli accordi di collaborazio-
ne in tutto il mondo sono un incentivo per gli esportatori ad
affidarcila loro merce”, ha sottolineato Schédle.

Ancora un bilancio positivo
per l'interporto di Parma

Cepim-Interporto di Parma ha chiusoil bilancio 2014 con un ri-
sultato stabile del valore della produzione e con un utile ante
imposte di 515 mila euro. Il risultato & stato conseguito attra-
verso il consolidamento del proprio core business, legato alle
attivita di movimentazione e ditrasporto merci. Aincidere po-
sitivamente sono stati, infatti, soprattutto i ricavi dall'attivita
logistica, che costituiscono il 68% dell'intero fatturato, con un
incremento superiore al 6% sul dato gia molto positivo dello
scorso anno. Al conseguimento del risultato in questo settore
hanno contribuito tutte le categorie merceologiche, in parti-
colare, i prodotti siderurgici, i servizi ditrasporto intermodale e
il potenziamento della food logistics, che ha visto negli ultimi
due mesi dello scorso anno anche l'inizio del servizio door to
door per Barillaconiltrasporto viatreno del grano destinato al
mulino di Pedrignano dal porto di Ravenna. Il risultato positi-
vo, che conferma la serie degli esercizi precedenti, arriva in
un quadro economico globale che ha mostrato i primi segnali
di ripresa ma che, in Italia, € rimasto ancora sostanzialmente
fermo. In questo contesto Cepim ha tenuto elevati i livelli di
performance e pieni gli spazi di magazzini e piazzali, grazie ad

accordi e partnership a medio e lungo
termine. “ll risultato di bilancio 2014 ci
ha confermato che stiamo operando
nella direzione giusta - ha detto I'am-
ministratore delegato Luigi Capitani -
posizionandoci sul mercato con un’of-
ferta di servizi logistici integrati diver-
sificata, una gamma di attivita tagliata
sulla realta e le esigenze specifiche
deinostri clientiitaliani e internaziona-
li. Punto diforza € la possibilita di rifor-
mulare e adeguare i processi in ogni
momento”.

Prologis: un ottimo
primo trimestre 2015

Prologis Incorporation & il leader mondiale dell'immobiliare
logistico e ha registrato a inizio 2015 ottimi risultati: nel corso
del primo trimestre, gli utili operativi per azione si sono atte-
statia 0,49 dollari, in aumento rispetto allo stesso periodo del
2014, quando chiusero a 0,43 dollari. “Abbiamo avuto un otti-
mo inizio anno e continuiamo a registrare una crescita nelle
nostre tre linee di business”, ha dichiarato Hamid R. Mogha-
dam, chairman e Ceo dell'azienda. “In linea generale, le con-
dizioni del mercato sono molto buone e le dimensioni, la qua-
lita e la diversificazione della nostra piattaforma globale in-
sieme a una solida execution dei diversi team in tutto il mon-
do stanno portando solidi risultati finanziari”. Prologis ha
chiuso il trimestre con un livello di occupazione del 95,9%,
con un incremento di 140 punti base rispetto allo stesso pe-
riodo del 2014. Nello stesso periodo le locazioni per il portfolio
che comprende gli immobili gia gestiti e i progetti di sviluppo
sisono attestate a 3,6 milioni di metri quadrati, di cui 0,4 milio-
niin strutture in fase di sviluppo. Il tasso di riconferma delle
locazioni si & attestato a 86,3%. Sono stati avviati progetti di
sviluppo per 280,1 milioni di dollari, il 16,5% dei quali per strut-
ture “build-to-suit”. | progetti avviati hanno registrato un ren-
dimento medio stabilizzato del 7,1% e un margine di sviluppo
stimato del 20,5%. A fine trimestre il valore dei terreni non edi-
ficati si attestava a 1,8 miliardi di dollari, con un valore poten-
ziale stimato a 11,1 miliardi a sviluppo completato. [
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PUNTO FISCO

Il bilancio familiare

di Franco De Renzo

n precedenti considerazioni riflettevo, ad alta voce, sulla

necessita per gli imprenditori di tenere una contabilita

ordinata affinché potessero comprendere se |'attivita
fosse stata positiva 0 meno, e soprattutto quanto. Credo non
cisiano dubbi sulla necessita di avere conoscenza dellared-
ditivita delle proprie azioni per proseguire nel cammino in-
trapreso. Spesso capita che non ci si renda conto neanche
dei proprirendiconti familiari. Ogni anno siamo obbligati a
preparare la dichiarazione dei redditi con quanto siamo riu-
sciti a produrre, per poi pagare le tasse. Con I'aggiunta di
qualche altra annotazione, si potrebbe giungere a preparare
un vero e proprio bilancio familiare che, raffrontato con
quelli degli anni precedenti, ci aiuterebbe a comprendere
meglio la nostra situazione patrimoniale. In fin dei conti, ri-
torniamo alle considerazio-
ni che si fanno quando si
prendono in esame i bilanci
societari. Vederne uno, € po-
caroba. Se si hala possibilita
di esaminarne tre o quattro e
leggere le relazioni e le note
integrative, si ha davvero
I'occasione per comprende-
re la situazione in maniera
pitattendibile.
Il bilancio familiare, spesso
sottovalutato, € indispensa-
bile anche per dimostrare al
fisco, sempre pil1 sospettoso,
dove sono state prese le ri-
sorse necessarie per gliinve-
stimenti effettuati, in co-
stanza di rendite pressoché

informazioni. Normalmente, in una famiglia, possiamo tro-
vare del denaro contante (sempre meglio non averne mol-
to), dei depositi in banca, porzioni immobiliari, investi-
menti in quote o azioni, gioielli, assicurazioni, cui detrarre
gli inevitabili debiti e mutui. Basterebbe un foglietto cosi
fatto per avere certezza della propria situazione patrimo-
niale. Un foglietto, che magari porta via un po’ di tempo la
prima volta che si prepara, ma che aiuta molto e che sem-
plifica tutte le operazioni future. Varicordato che nel prepa-
rarlo, come in tutti i bilanci di questo mondo, & necessario
utilizzare sempre la stessa metodologia e porre la massima
attenzione, anche se non ci sono i controllori e 'agenzia
delle entrate a dubitare del nostro operato.

I principi contabili che usiamo per le aziende sono il frutto

costanti. E daricordare cheil
contribuente deve motivare gli incrementi patrimoniali, so-
prattutto se provengono da situazioni fiscalmente irrilevan-
ti. Anoi, pur non dovendo considerare se il frigorifero e pie-
no al 31 dicembre, potrebbe essere utile per riflettere sulle
somme spese e considerare se gli investimenti effettuatinel
corso degli anni sono ancora validi o se invece e opportuno
prendere drastici provvedimenti.

Molti software possono aiutare a organizzare semplici sche-
mi di situazioni patrimoniali, ma anche chi ha poca dime-
stichezza con il computer puo ottenere le stesse elementari
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di evoluzione di molti secoli. Quelli che potremmo usare
per inostri conti familiari non hanno bisogno di essere
complicati, devono essere semplici e comprensibili, per-
ché, in caso contrario, perdono anchelaloro efficacia. E qui
ritorniamo sui bilanci societari. Le norme affermano che i
conti devono essere chiari e comprensibili, ma se uno vuo-
le avventurarsi nella comprensione di bilanci, spesso trova
I'operazione molto ardua e difficoltosa, e meno male che la
Comunita europea ha obbligato le aziende del continente a
utilizzare uno schema fisso per tutte le societa. Nelle picco-



le e medie aziende, i bilanci possono essere presentati “ab-
breviati” con I’eliminazione di alcune voci e senza la rela-
zione del consiglio di amministrazione. Per quanto possa
sembrare strano, io sarei propenso a fare adottare a tutte le
aziende, non solo lo schema fisso di bilancio, ma anche uno
schema fisso di piano dei conti, proprio per rendere possi-
bileil raffronto di societa che svolgono attivita affini. Invece,
oggi, capita che alcune voci, anche importanti, siano collo-
catein diversi mastri e non aiutano a quella comprensione e
alla chiarezza che, invece, sarebbero necessarie oltre che
utili.

Se costruiamo il primo prospetto “familiare” con le seguen-
ti voci: Cassa, Banche, Crediti, Immobili, Titoli, Gioielli, As-
sicurazioni, Auto, siamo gia a buon punto, senza dimentica-
re che dovremo sempre togliere dal totale i debiti che dob-
biamo onorare. I valori di cassa e di banca sono veri e reali:
basta contare il contante e utilizzare il saldo che la nostra
banca ci fa pervenire nei primi giorni dell’anno. I crediti,

naturalmente, devono essere valutati
nella prospettiva di essere incassati,
quelli per i quali non abbiamo questa
certezza, € inutile che compaiano. Gli
immobili € opportuno considerarli
non a un valore fantasioso, ma a quel-
lo piu1 attendibile, che potrebbe coin-
cidere con quello di una vendita pon-
derata e non effettuata. I gioielli se
non sono facilmente monetizzabili, &
anche difficile valutarli. A nulla serve
che, essendo il regalo dei nonni o dei
genitori, abbiano per noi un valore af-
fettivo molto elevato. Le assicurazioni
corrispondono alle somme che po-
tremmo incassare per aver versato i
relativi premi annui, dopo un certo
periodo di tempo. Per le auto, credo
che il valore determinato dalle riviste
normalmente in commercio, sia suffi-
ciente. Fatte le somme, ricordarsi di
detrarre i debiti.

E chiaro che per ogni singola voce po-
tremmo anche avere annotazioni per
comprendere e ricordare. Se nel 2014,
ad esempio, abbiamo effettuato il giro
del mondo in prima classe, esperienza probabilmente non
facilmente ripetibile, facciamo degli appunti e celoricorde-
remo quando dovremo confrontare i dati con gli altri. Avre-
mo cosi la prima situazione patrimoniale, che non sara oro
colato, ma ci aiuta ad avere un valore che raffrontato con
I’anno precedente e quello successivo, ci potrebbe essere di
indispensabile ausilio anche per programmare spese non
ripetibili se non propri e veri investimenti.

Provate. Vi assicuro che le situazioni raffrontate a distanza
di anni, non solo ci fanno comprendere se siamo stati par-
simoniosi o spendaccioni, ma ci fanno anche ricordare co-
me sono state utilizzate le risorse che abbiamo avuto a di-
sposizione. [ ]

Franco De Renzo, tel. 0245101071,
email: segreteria@studioderenzo.it.
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PUNTO LEGALE

Le ambiguita sui costi minimi

di Marco Lenti*

ei mesi precedenti su questa rubrica abbiamo esami-

nato gli effetti prodotti dalla sentenza della Corte di

Giustizia del 4 settembre 2014 sui costi minimi dell’au-
totrasporto. Leriflessioni fatte in precedenza sulla disapplica-
zione dell’art. 83 bis L. 133/2008, nella formulazione in vigore
sino al 31 dicembre 2014, per la sua contrarieta ai principi del
diritto comunitario, restano valide in relazione alle richieste
di costi minimi relative a trasporti svolti sino a tale data. A par-
tire dal 1° gennaio 2015, per effetto delle modifiche all’art. 83
bis introdotte dall’art. 1 comma 248 della L. 190/2014, i costi
minimi sono stati aboliti, in ossequio ai principi indicati dalla
Corte di Giustizia. Ad oggi, pertanto, la determinazione delle
tariffe dell’autotrasporto sono lasciate alla “autonomia nego-
ziale delle parti”.
Seil testo del nuovo articolo 83 bis si fosse fermato qui, sareb-
be tutto chiaro. Il legislatore, invece, ha aggiunto la frase “te-
nuto conto dei principi di adeguatezza in materia di sicurezza
stradale e sociale”. La formulazione della norma ha una por-
tata ambigua, perché non sono chiari gli effetti che tale indi-
cazione possa avere. Non aggiunge chiarezza il fatto che, in
base all’art. 1 comma 250, il ministero pubblichii “valoriindi-
cativi di riferimento dei costi di esercizio” che presumibil-
mente dovrebbero costituire il parametro di “adeguatezza” di
cui parlail comma 248. Ad ognibuon conto e daritenere cheil
riferimento alla “sicurezza stradale e sociale” e la pubblica-
zione da parte di ministero di “valori indicativi di riferimento
dei costi di esercizio” non possano avere 'effetto di reintro-
durre surrettiziamente un sistema di tariffe obbligatorie.
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Con I'abolizione dei costi minimi torna invece ad avere rile-
vanza praticala previsione del comma 5 dell’art. 83 bis, relati-
vo all’adeguamento del costo del carburante nei contratti di
trasporto avente durata eccedente i trenta giorni. Tale dispo-
sizione, sino al 31 dicembre 2014, era assorbita dal calcolo dei
costi minimi effettuati mensilmente dal ministero, che teneva
conto anche della variazione del costo del carburante. Lo stes-
so meccanismo di adeguamento & stato esteso dalla legge di
stabilita anche alle variazioni delle tariffe autostradali. Si trat-
ta, tuttavia, di una disposizione la cui applicazione pratica
puo essere complicata, giacché richiede agli operatoridirico-
struire, per ogni tratta autostradale effettuata dal vettore, la ta-
riffa vigente al momento della stipula del contratto, e le sue
variazioni (superiori al 2%) intervenute nei mesi di durata del
contratto stesso.

Rimane invece invariato I'obbligo di pagare i corrispettivi do-
vuti al vettore entro 60 giorni dall’emissione della fattura, pe-
nal’applicazione degli interessi di mora pari a 8 punti soprail
tasso dirifinanziamento applicato dalla Bce agliistituti di cre-
dito, e penal’applicazione della sanzione del 10% dell'impor-
to della fattura, con un minimo di mille euro, se il ritardo si
protrae per oltre 90 giorni. [ ]
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PUNTO DIRITTO INTERNAZIONALE

Trasporto su strada CMR: chi

di Alessio Totaro
Partner studio legale LexJus Sinacta*

on alcune decisioni rese negli ultimi anni la nostra

giurisprudenza si € pronunciata su un profilo che

ricorre con frequenza nel contenzioso nascente dal
contratto di trasporto internazionale - ossia la legittima-
zione ad agire per il risarcimento di danni verificatisi nel
corso del trasporto - con decisioni che presentano ele-
menti di novita e attenuano il rigore spesso manifestato
in passato dalle nostre Corti.
Conlasentenza 13 dicembre 2010, n. 25110 (Nord Est Group
S.r.L.c. Fallimento Comptoir Express) la Corte di Cassazione
harichiamato il proprio consolidato orientamento secondo
il quale, ai sensi dell’articolo 1689 cod. civ,, i diritti originati
dal contratto di trasporto spettano esclusivamente al desti-
natario (e vengono dunque trasferiti dal mittente) allor-
quando il primo abbia richiesto la riconsegna della merce.
La Corte confermainoltre]’orientamento gia espresso ripe-
tutamente in passato circa l’esistenza di una sostanziale
analogia tra il meccanismo delineato all’articolo 1689 cod.
civ. e quello previsto all’articolo 13 della CMR (la Conven-
zione internazionale delle merci trasportate via strada) che,
parimenti, prevede che una volta effettuata la consegna del-
lamerce al destinatario, quest’ultimo ¢ legittimato a fare va-
lere nei confronti del vettore i diritti derivanti dal contratto
di trasporto (traiquali va pacificamente ricompreso anche
quello al diritto al risarcimento del danno). Tuttavia, ad av-
viso della Cassazione lalegittimazione del destinatario “non
e esclusiva, ma alternativa, rispetto a quella del mittente (o
submittente)” e I'individuazione del soggetto legittimato
deve avvenire sulla base della valutazione della parte effet-
tivamente e concretamente lesa nella propria sfera patri-
moniale.
A conforto della propria decisione la Cassazione ha richia-
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mato!'orientamento gia espresso in precedenza (Cass. 14 lu-
glio 2003, n. 10980) allorquando ha affermato che la legitti-
mazione del destinatario sussiste, ai sensi dell’articolo 1689
cod. civ,, solo dal momento in cui, arrivate le cose a destina-
zione o scaduto il termine in cui sarebbero dovute arrivare,
ne abbia richiesto la riconsegna al vettore, e sempre che ef-
fettivamente esista un pregiudizio in capo a tale soggetto. Il
meccanismo del trasferimento della legittimazione in capo
al destinatario e stato in effetti sottoposto in passato ad ana-
lisi critica da parte della nostra giurisprudenza, che ha talora
cercato di mitigare il rigore della norma in commento.

In una sentenza di qualche anno fa (Cassazione Sez. I11 06
settembre 1996, n. 8151 Soc. Filk c. Soc. Quadrifoglio) in par-
ticolare la Corte ha richiamato I'esistenza di alcuni prece-
denti che avevano affermato che “I'attribuzione al destina-
tario dei diritti nascenti dal contratto presuppone, nel caso
diperdita delle merci, che il destinatario sia stato reso edotto
di tale evento, in mancanza di che la legittimazione all’eser-
cizio dei diritti citati permane in capo al mittente” e che (cfr.
Cassazione 4 ottobre 1991, n. 10392, Caselli c. Soc. Tran-
sped) “la sostituzione del destinatario al mittente nei diritti
nascenti dal contratto ha luogo, nel caso di perdita delle cose
consegnate al vettore, soltanto dal momento in cui, scad uto
il termine legale o convenzionale della consegna, il destina-
tario sia venuto a conoscenza di tale evento a seguito dellari-
chiesta diriconsegna della merce, con la conseguenza che, in
assenza di tale richiesta, la legittimazione all’azione di ri-
sarcimento del danno contro il vettore, permane in capo al
mittente”.

In seguito la Cassazione ha evidenziato che I'affermazione
dellalegittimazione esclusiva del ricevitore in casiin cuisiail
mittente a subire il danno da trasporto finisce col non appa-
rire equané ragionevole. In altri termini, ad avviso della Cor-
te, nel caso in cui il vettore incorra nella perdita delle merci
trasportate, € necessario attribuire il significato elarilevanza
della richiesta 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 riconsegna
fatta nonostante la oramai nota perdita delle merci manife-
sta con certezza l'intento di esercitare i diritti nascenti dal
contratto. Ad avviso della Suprema Corte dunque € necessa-
rio accertare “se il comportamento tenuto dai destinatari, ri-
soltosi nel contestare a chi ne aveva eseguito la consegna che
gliinvolucri non contenevano quanto avrebbero dovuto,
esprime la volonta di esercitare tuttavia i diritti nascenti dal



puo chiedere il risarcimento?

contratto o non invece solo quella di far constare la perdita e
mancata consegna della cosa”.

Allo stesso tempo, la Cassazione ha talora attribuito la legit-
timazione ad agire in capo al mittente anche in casi in cui il
destinatario abbia chiesto la consegna della merce e l'abbia
ricevuta, chiarendo che nel contratto di trasporto di cose an-
che il mittente puo essere legittimato a far valere le azioni
derivanti dal contratto quando in virtu delle stipulazioni con
il destinatario le conseguenze dell’inesatto adempimento
del vettore ricadono su di lui. La Corte in particolare ha evi-
denziato che “l'ambito di effettiva applicazione della norma
dettata dall’articolo 1689 cod. civ. e meno ampio di quanto la
sua formulazione letterale lascerebbe intendere”ritenendo di
attribuire legittimazione al mittente qualora “le conseguenze
dannose dell’inesatta esecuzione della prestazione da parte
del vettore siano rimaste a carico dello stipulante e non del
destinatario”.

Va aggiunto chela posizione in esame & stata in tempirecen-
tissimi condivisa e affermata anche dalla giurisprudenza di
merito: cosi ad esempio il tribunale di Bologna nella causa
ItalImex International S.R.L., Intrans Italia S.R.L. TBP Paper-
consult Gmbh Idea Tissue, con sentenza del 15 marzo 2013,
ha affermato che “il destinatario sara altresi titolare della le-
gittimazione attiva alla richiesta di risarcimento danni per
inesatto adempimento del vettore ... sul punto, la disposizio-
nedettata dall'articolo 13 della CMR, analogamente a quan-
to gia previsto dal codice civile, conferma che, una volta effet-

tuata la consegna della merce al destinatario, quest ultimo é
autorizzato a fare valere in suo nome, nei confronti del vetto-
re, i diritti derivanti dal contratto di trasporto (tra i quali va
pacificamente ricompreso anche quello al diritto al risarci-
mento del danno). Tuttavia, si evidenzia in giurisprudenza
che la legittimazione del destinatario non e esclusiva, ma al-
ternativa, rispetto a quella del mittente (o submittente) e che
il criterio discretivo, che consenta di stabilire a quale soggetto
- mittente o destinatario - spetti tale legittimazione, deve es-
sere individuato nella sfera patrimoniale in cui i danni espli-
canoil loro effetto”.

E dunque chiaro che la giurisprudenza italiana pit1 recente
ha inteso interpretare I'articolo 13 della Convenzione CMR
in maniera meno tassativa di quanto fatto in altri paesi ade-
renti alla Convenzione, cosi che € oggi opportuno non fer-
marsi al mero dato di fatto (ovvero se le merci siano o meno
giunte a destino e se il destinatario ne abbia, o meno, richie-
sto la riconsegna), ma diviene indispensabile valutare - di
voltainvolta - quale sia il soggetto in capo al quale si sono ef-
fettivamente cristallizzate le conseguenze negative dell'ina-
dempimento del vettore. ]
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PUNTO DOGANA

Semplificazione delle procedure:

di Stefano Morelli

Presidente della commissione Dogane di Assologistica

el corso degli ultimi anni, 'agenzia delle dogane si e

rivelato I’ente controllore che ha subito 'evoluzione

pili significativa. Infatti, in origine, le dogane sono
nate come istituzioni mirate al controllo delle frontiere e al-
lariscossione delle entrate fiscali, tuttavia, oggi, a causa del-
la forte componente dinamica della societa, si richiede che
I'amministrazione delle dogane debba confrontarsi anche
con ruoli, non strettamente tradizionali, di promozione e
creazione di ricchezza. Ruoli che vengono svolti attraverso
la predisposizione e la gestione di procedure rapide e di
controlli efficaci, mirati, ma soprattutto coordinati con
quelli eseguiti da altre agenzie ispettive.
Tempi e costi del ciclo di import/export sono la risultante
dei comportamenti di tutti gli attori della catena logistica:
aziende produttrici, gestori di terminal container, autorita
portuali, vettori aerei e marittimi, operatori doganali, enti di
controllo. Per questo la riduzione delle inefficienze si ottie-
ne convergendo verso la completa tracciabilita della merce
inoltrata nella catena logistica multimodale.
L’agenzia delle dogane con la nota n. 44053 del 13 aprile
2015 ha attivato in via sperimentale i “corridoi doganali”
controllati dalla Piattaforma Logistica Nazionale per la mo-
vimentazione di container dal punto di sbarco fino al ma-
gazzino di temporanea custodia di un nodo logistico di de-
stinazione. Questi corridoi sono stati attivati per trasporti su
strada. Con questo modello i container sono inoltrati, una
volta nei porti di sbarco, in corridoi controllati per raggiun-
gere il nodo logistico esterno all’area portuale. I container
sono considerati “virtualmente” introdotti nel magazzino

| “corridoi doganali” permettono di accorciare i tempi di sosta dei
container sulle banchine portuali
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T.C. (magazzino di temporanea custodia) presso il nodo lo-
gistico esterno ancor prima della loro effettiva introduzio-
ne. Queste le caratteristiche principali:

- il corridoio doganale prevede I'abolizione del documento

ditransito denominato “T1” che viene sostituito conla “ga-

ranzia del magazzino doganale di destino”; pertanto l'era-
rio e assolutamente “tutelato dei tributi doganali gravanti
sulle merci in transito”;

o le merciin container, giunte via mare, vengono trasferite,
acura dei rispettivi gestori, dai porti a nodi logistici ester-
ni ove saranno introdotte nei magazzini di temporanea
custodiain attesa che a esse sia attribuita una destinazio-
ne doganale.

I nostri porti hanno spazi di banchina molto limitati rispet-
to alle esigenze odierne e per competere con le altre realta
comunitarie sirende necessario inoltrare il pitt rapidamen-
te possibile le merci “containerizzate” dalle banchine ai no-
dilogistici esterni, tramite i “corridoi doganali”, al fine di
permettere uno sfruttamento ottimale delle aree di banchi-
na, aumentare la produttivita per il susseguirsi del ciclo
operativo sbarco contenitori-partenza attraendo maggiori
e nuovi traffici.
I corridoi doganali devono migliorarel'intera catena logisti-
ca, in cui concorrono diversi soggetti sia per quanto riguar-
dalamodalita di trasferimento stradale, gia disponibile, sia
quella ferroviaria che i terminalisti interni, dotati di nodi
ferroviari, stanno ancora attendendo. L’agenzia delle doga-
ne sta portando avanti un importante lavoro per semplifi-
care le procedure, come la gestione “full digital”, automa-
tizzata, di procedure, documentazioni e autorizzazioni. Ve-
locizzare il trasferimento della merce lungo la catena logi-
stica e indispensabile per superare criticita e limiti del no-
stro sistema logistico, che pesano sulle nostre possibilita di
ripresa e che frenano lo sviluppo e non ultimo rischiano di
distogliere investimenti stranieri di chi, nonostante tutto,
crede ancora nel nostro paese.
L’avvio dei corridoi doganali ferroviari € una esigenza senti-
ta dai clienti coerenti con 'attenzione dell’Europa e delle
reti Ten-T sul trasporto ferroviario delle merci e sempre piu
inlinea con!'esigenza crescente di salvaguardare I'ambien-
te, di controllare e contenere 1'uso delle risorse e di ridurre
le emissioni nocive. L’avvio di tale procedura € ancora piu
urgente vista la vicinanza temporale di Expo 2015, i “corri-
doigomma” gia definiti e le “aspettative” di molti stakehol-
ders.



| “corridoi doganali”

A tutt’'oggi, nei porti, in via sperimentale, sono stati avviati solo i
“corridoi doganali” per il trasporto stradale. Urge avviarli anche per

quello ferroviario

Le maggiori shipping lines
stanno segnalando un inte-
resse per queste semplifica-

zioni doganali sia da parte di
consumer goods company
che gia fruiscono dei porti
italiani sia di aziende che
oggi non li usano o li usano
in minima parte, e che vedo-
no nei fast corridors un’op-
portunita di accesso al cen-
tro/sud Europa in maniera
concorrenziale ed efficiente.
Sono le merci che guidano rotte, corridoi, scelte logistiche e
sono le merci che chiedono scelte rapide e coraggiose per
permettere all’Italia di sfruttare la naturale propensione a
essere una “grande banchina marittima e logistica” che la
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Luca, responsabile logistico,
se ne e appena lasciati scappare 33.000.

Incredibile che sia successo proprio a lui, che in azienda e considerato il migliore.
Se solo qualcuno gli avesse detto prima che con una sola gara d'appalto poteva
raggiungere 33.000 aziende di trasporto verificate! E il tutto in 3 semplici
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Sei un decisionista o un attendista?! Agisci ora e subito:
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geografia le ha assegnato e
che troppo spesso comples-
sita infrastrutturali, ineffi-
cienze e procedure manuali
rendono difficile.

Si assiste a critiche sulla
stampa specializzata di set-
tore, da parte di alcune asso-
ciazioni di operatori econo-
mici, in merito all'iniziativa
dei corridoi doganali: non si
deve avere paura di cambia-
re e di innovare processi or-

ganizzativi. Solo cosi potremo avere maggiori e nuove op-
portunita: il rilancio dell’economia nazionale passa inevi-
tabilmente anche dallalogistica. Smettiamola conlocalismi
e vecchie posizioni di rendita!

Za Download from
u Windows Phone Store
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Sicurezza: giornata di studio

di Federica Catani
Scuola Nazionale Trasporti e Logistica

ie tenuta il 31 marzo, presso I’Auditorium dell’Autorita

portuale della Spezia, un’importante giornata di studio

in materia di “Gestione delle interferenze e aspetti rela-
tivial D. Lgs. 231/01”. L’evento e stato promosso dall’Ente Bi-
laterale Nazionale (EBN) Porti, in partnership con I’Autorita
portuale della Spezia el'azienda La Spezia Container Terminal,
con il supporto organizzativo della Scuola Nazionale Traspor-
tie Logistica. L'Ente Bilaterale Nazionale del settore portuale &
I'organismo paritetico costituito dalle organizzazioni sindaca-
linazionali dei datori dilavoro e deilavoratori (Assoporti, Assi-
terminal, Assologistica, Fise-Uniport e Filt Cgil, Fit Cisl, Uiltra-
sporti) e ha traisuoi obiettivi istituzionali proprio quello di in-
centivare e promuovere studi e ricerche nel settore portuale,
oltre che promuovere iniziative in materia di formazione con-
tinua, formazione e riqualificazione professionale. L’evento,
partecipato da oltre 100 persone, € stato promosso ai fini di
realizzare una giornata di studio e di aggiornamento profes-
sionale di alto livello in materia di sicurezza sul lavoro, rivolto a
RLS, RLSPB, RSPB ASPP e addetti delle Autorita portuali di tut-
tala comunitaligure.
La giornata, coordinata dal moderatore Renato Goretta, vice
presidente Scuola Nazionale Trasporti e Logistica, presidente
CdA Gesta Stl, & stata articolata in due sessioni. Durante la ses-
sione mattutina, inaugurata dai saluti di apertura di Davide
Santini, segretario generale dell’Autorita portuale della Spezia,
di Michele Giromini, amministratore delegato La Spezia Con-
tainer Terminal e di Pier Gino Scardigli, presidente Scuola Na-
zionale Trasporti e Logistica, sono stati previsti interventi sia di
tipo istituzionale che di tipo tecnico-scientifico, con lo scopo
diapprofondirela complessa problematica della gestione del-
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le interferenze in ambito portuale, con un focus specifico su al-
cuni aspetti dettati dal D. Lgs. 231/01. Sono intervenuti: Paolo
Ferrandino, presidente Ente Bilaterale Nazionale Porti; Luigi
Robba, rappresentante associazioni datoriali; Marco Moretti,
rappresentante organizzazioni sindacali; Alberto Andreani,
magistrato onorario, rappresentante delle Regioni e province
autonome nella commissione per gli interpelli; Rosaria Car-
cassi, chimico - gia responsabile Unita Porto, ASL 3 Genovese,
SPreSAL e coordinatrice del Gruppo nazionale porti e navi;
Massimo Lombardji, coordinatore tecnici della prevenzione
¢/0PSAL-ASL 5 spezzino. La sessione pomeridiana ha vistoin-
vecelo svolgimento di una tavolarotonda, che hamesso a con-
fronto tre RSPP e tre RLS/RLSSP (un responsabile del sistema
di prevenzione e protezione e un rappresentante dei lavorato-
ri per ciascun porto ligure) sia sui temi oggetto della sessione
mattutina sia su temi pittampiamente riferibili alla problema-
ticadellasicurezza, nell’ottica di condividere casi e prassi ope-
rative attuate nei porti di Genova, La Spezia e Savona. Alla con-
clusione dell’evento, € stata organizzata una visita guidata al
porto della Spezia, presso le strutture di La Spezia Container
Terminal.

La giornata, oltre ad aver ottenuto un eccellente riscontro in
termini di presenze e di interesse dei partecipanti, ha avuto il
pregio di stimolare alcune importanti riflessioni e indicare al-
cuni orientamenti per le scelte future. In particolare, i rappre-
sentanti delle parti sociali hanno posto I’accento sulla neces-
sita di pervenire al pit1 presto all’adeguamento del D. Lgs.
272/99, utilizzando il prezioso contributo tecnico-giuridico
che era stato messo a punto da un gruppo di lavoro presso il
ministero dei Trasporti e delle Infrastrutture diversi anni fa,
strumento da considerarsi
tutt’oggi valido. L’adegua-
mento € peraltro previsto
dall’art. 3 comma 3 del D.
Lgs. 81/08 e s.m.i. Grazie al
successo dell’iniziativa,
I'Ente Bilaterale ha espresso
laferma volontadiripropor-
re eventi analoghi presso al-
tre comunita portuali, sem-
pre focalizzando gli argo-
menti sui temi di piu strin-
gente interesse e attualita in
materia di sicurezza sul la-
Voro. ]



Assologistica,
I'Associazione
nazionale che tutela
e promuove
gli interessi
della logistica

ASSULGEISTI[A & ['Associnzione nozionole
delle imprese logistiche, dei mogozzini generali &
frigoriteri, dei terminol operator portuali, interpor-
tuali e oeroportuali.

Smpn principole dell’Associnzione & di pro-
muovere e tutelore sio in [tolio, sio oll'estero |'ef-
ficacio e lo qualitd delle imprese oderenti, nonché
|'immagine del sistema logistico nazionale nel suo
complesso. Lo peculioritd di Assologistico & infat-
fi costituita doll'inconfro fro i gestori delle infro-
strutture per lo logistico e ghi operatori terzisti che
le utilizzano.

| complesso momento che il settore della logi
stica sto attroversondo, induce o esominare con
estrema attenzione futti gli scenari possibili e o
monitorare con confinuitd |'evolversi della situo-
zione sio o livello nozionale, sio o livello intemno-
zionale.

n tale oftica si & omai offermato I'esigenza
improcrostinabile di formazioni associative comr
patte & omogenee, ol fine di non vonificare gli
sforzi compiuti dalle imprese del seftore. Uno
forte roppresentanza di cotegona evito, do un
loto, I'insorgere di otteggiomenti controddittori e,
daoll'altro, lo possibilita di interventi concrefi, posk
fivi & costruttivi nei confronti delle Istituzioni, del
Govemo, dello Pubblica Amministrozione, delle
Parti Sociali e di tutto il mondo imprenditoriale.

Assnlngisﬁm ha costituito un centro culturale,
Assologistica Cultur e Formazione, il quole orgo-
nizzo corsi di formozione per personale dei setto-
ii dello logistica e dello Supply Chain, Workshop,
conveqni ed eventi o temn.

Per tutti questi mofivi & importante, per chi
opera nel mondo della logistico, volutare I"oppor-
tunitd di oderire od ASSOLOGISTICA.

Per informazioni e ulterori chiarimenti sulla nostra affivita contatiare:
ASSOLOGISTICA: Via Cornalia 19- 20124

Tel. 02 667 1567 appure 02 669 0319 - Fax
www.assologistica.it

milano@assologistica.it

oppure roma@assologistica.it
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PUNTO SOSTENIBILITA LOGISTICA

Il PON infrastrutture 2014-2020

di Alessandro Panaro*

1 Programma Operativo Nazionale 2014-2020 ¢ teso ad au-

mentare |'efficienza del sistema infrastrutturale delle re-

gioni italiane “meno sviluppate”, cioe Campania, Puglia,
Basilicata, Calabria e Sicilia. Prevede in tutto, nella sua prima
stesura di febbraio 2014, uno stanziamento di circa 2,5 mi-
liardi di euro cosi distribuiti: 1,5 miliardi andranno all’asse
prioritario I che prevede di favorire la creazione di uno spa-
zio unico europeo dei trasporti multimodale con investi-
menti nella Ten-T; 200 milioni sono diretti a migliorare la
mobilita regionale, per mezzo del collegamento dei nodi se-
condari e terziari all'infrastruttura della Ten-T, compresi i
nodi multimodali; 698 milioni, diretti all’asse III, avranno
come priorita di investimento sviluppare e migliorare siste-
mi di trasporto sostenibili dal punto di vista dell’ambiente
(anche a bassa rumorosita) e a bassa emissione di carbonio,
inclusi vie navigabili interne e trasporti marittimi, porti, col-
legamenti multimodali e infrastrutture aeroportuali, al fine
di favorire la mobilita regionale e locale sostenibile (I'obiet-
tivo specifico delle risorse sara quello di aumentare la com-
petitivita del sistema portuale e interportuale); 88 milioni
sono, invece, destinati all’assistenza tecnica del programma.
Volendosi soffermare sull’asse III (sistemi di trasporto so-
stenibili) la priorita agli interventi & assegnata sulla base del
loro contributo al sostenimento delle seguenti azioni: a) po-
tenziare infrastrutture e attrezzature portuali e interportua-
li di interesse nazionale, ivi incluso il loro adeguamento ai
migliori standard ambientali, energetici e operativi; poten-
ziare le Autostrade del mare per il cargo Ro-Ro sulle rotte tir-
reniche e adriatiche per migliorare la competitivita del set-
tore dei trasporti marittimi (infrastrutture e tecnologie del-
larete centrale); b) ottimizzare la filiera procedurale, inclu-
sa quella doganale, anche attraverso il consolidamento del-
le piattaforme telematiche in via di sviluppo (Uirnet, spor-
tello unico doganale, ecc.), in un’ottica di single window.
Prende dunque sempre pill corpo una strategia diretto a vo-
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ler incoraggiare il consolidamento di infrastrutture e siste-
mi che siano sostenibili in tutti i sensi, finanziario, ambien-
tale e energetico. Tale priorita di investimento ¢ stata indivi-
duata anche in sinergia con le priorita stabilite dal CEF per
quanto riguarda la rete dei porti e dei terminali ferroviario-
stradali (Tfs). Relativamente allo sviluppo dei sistemi por-
tuali assume particolare rilevanza, a fianco al potenziamen-
to/adeguamento del livello di intermodalita, all’adegua-
mento dei fondali, nonché allo sviluppo dei servizi lato ter-
ra, lamodernizzazione delle procedure doganali che contri-
buisce evidentemente a innalzare il livello di competitivita.
L’incremento della capacita portuale e interportuale si po-
ne 'obiettivo di decongestionare e aumentare i traffici dei
nodi infrastrutturali meridionali (Core e Comprehensive)
stimolando la realizzazione di investimenti aventi quali ri-
sultati attesi: lariduzione di tempi di attesa per I'attracco di
navi con particolare riferimento ai grandi nodi della portua-
lita italiana nel Mediterraneo (Gioia Tauro, Taranto); il mi-
glioramento della funzionalita portuale con particolare ri-
ferimento al traffico Ro-Ro, volto anche arendere indiretta-
mente competitivo il trasporto intermodale; la riduzione
dei tempi di attesa per la lavorazione e lo sdoganamento
delle merci una volta sbarcate. Interessante osservare che
perseguendo |'obiettivo specifico sopra delineato si ritiene
ragionevole attendersi, secondo il PON, unincremento del
traffico portuale del 10% misurato in Teu e una consistente
riduzione dei tempi di sdoganamento.

Appare quindi evidente come lo sviluppo e la maggiore effi-
cienza delle nostre infrastrutture sia collegato in modo indis-
solubile a un paese che deve perseguire strategie rivolte a
creare un sistema di trasporti e dilogistica marittima sosteni-
bile. E su questa strada che occorre insistere ma senzaripete-
re errori che hanno spesso causato ritardi nell’attuazione e
compromesso la crescita di un comparto che merita la mas-
sima attenzione da parte di un paese che vuole essere com-
petitivo e lo deve essere pili che mai ora. I fondi comunitari
devono essere il propulsore di un motore giaben avviato e sta
atutti gli attori contribuire a questo. La sfida & aperta. ]

* Head of Maritime and Mediterranean Economy - SRM,
member of scientific committee SOS-Log



Il complicato '%estierq di far convi
della produzione con quelle d 'clieﬁ"" finale

a cura di Paolo Giordano

entro un’azienda spesso
accade quanto si verifica
in una partita di palla-
volo: il ricevitore, ossia
colui che ‘raccoglie’ la battuta dell’avver-
sario, deve servire la palla all’alzatore che
a sua volta la ‘sistema’ al meglio per lo
schiacciatore, il giocatore di punta, posi-
zionato sotto la rete, che deve segnare.
Spesso, quando in questo meccanismo
qualcosa non funziona, lo schiacciatore se
la prende con l'alzatore che a sua volta
chiama in causa il ricevitore, che resta,
come sisuole dire, conil ‘cerino in mano’.
Non ha nessuno con cui prendersela, al
massimo puo inveire contro il giocatore
avversario che gli ha mandato una palla
troppo forte. Non ha difese. Il logistico al-
l'interno dell'impresa, ‘stretto’ tra il settore

]

produzione e il cliente finale, segue spesso
la stessa sorte. Quando cio avviene, si ve-
rifica generalmente per un semplice mo-
tivo: sia nel campo di pallavolo sia nel-
'azienda non si e giocato da ‘squadra’,
ma ognuno ha badato per lo pit1 solo a sé
stesso, alla sua sola sfera di competenza”,
ha sottolineato Antonio Copercini, Chief
Group Supply Chain Officer della Barilla,
parlando a Parma al “Food Boost, libe-
rare I'eccellenza con la supply chain” de-
dicato al settore dell’alimentare e orga-
nizzato da Gea consulenti di direzione,
dalla rivista Food e da Asset knowledge
resources management.

Uscendo dal paragone pallavolistico,
Copercini ha puntualizzato che “nel
successo di un’azienda complessa co-
me la Barilla, che pone sul mercato

vere le esigenze

una grande quantita di diversi prodot-
ti alimentari, per il 50% realizzati al-
I'estero, e che esporta in cento paesi, il
punto diforza e stata, ed ¢,1'organizza-
zione costruita attraverso processi in-
tegrati. Se siragiona per segmenti, per
mercati geografici, per singoli prodot-
ti, per funzioni interne, si perde la vi-
sione d’insieme e non ci si accorge di
disfunzioni, anche gravi, che invece
emergono quando si procede in ma-
niera integrata. Non per nulla, all’este-
ro, in altri paesi, i migliori successi e la
maggiore efficienza siraggiunge quan-
do un’azienda produttrice siintegra
fortemente sia con i fornitori sia con i
clienti”. In questo senso, un esempio
molto calzante ¢ stato citato da Danilo
Vaccaro, Supply Chain Director del-
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I’acqua minerale San Benedetto: “In
passato, in Germania, ho lavorato con
un’azienda di prodotti peril giardinag-
gio. Miricordo che grazie a una forte
integrazione con il distributore, che
era Obi, un gigante del settore, e con
I'operatore logistico, che era la DB
Schenker, ottenemmo risultati eccel-
lenti, nonostante servissimo 350 punti
vendita con consegne entro le 24 ore.
Obi ci metteva a disposizione dati in
tempo reale sulle vendite, sulle neces-
sita dei magazzini, sulle esigenze dei
vari stock. La collaborazione e l'inte-
grazione tra i vari aspetti, produzione,
logistica, vendita sono fondamentali”.
Lo sono in generale, ma ancor piltin
un settore particolare e complesso co-
me quello dell’agroalimentare.

Intanto € un settore che in Italia ha una
grande valenza: come ha sottolineato
a Parma Andrea Sianesi, fattura 133
miliardi di euro, posizionandosi come
secondo settore manifatturiero del
paese, genera 207 miliardi di consumi
alimentari ed esporta per 27 miliardi.
“L’esportazione del settore sta cre-
scendo a velocita elevatissima: dieci
anni fa esportavano due nostre azien-
de su dieci, oggi una su due”. Proprio
sull’export abbiamo pero un forte po-
tenziale di crescita, infattila Germania
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esportail 32% della sua produzione, la
Francia il 26%, la Spagna il 22% e noi ci
fermiamo al 20%. Possiamo e dobbia-
mo crescere, facendo leva in primo
luogo sull’alta, indiscutibile qualita
dei nostri prodotti. Questa leva e suffi-
ciente? Secondo Sianesi, no: “Siamo di
fronte a un mercato internazionale
che chiede sempre pili servizi efficien-
ti e prodotti ‘su misura’, chiamando in
causa la logistica, che € il comparto
che deve fare la differenza a sostegno
delle nostre potenzialita di esportare”.
Torna in primo piano la necessita di
costruire una gestione sempre pil in-
tegrata tra sviluppo dei prodotti e ge-
stione della supply chain.

Lo confermano anche i risultati di
un’indagine svolta congiuntamente
da Gea e Asset presentati al convegno
di Parma da Luca Crippa e Cecilia Ca-
stelli. Sul campione delle aziende del
settore intervistate, meno del 40% e
pienamente soddisfatto dei processi di
vendita e della pianificazione operati-
va e oltre la meta sta mettendo mano,
staripensando le procedure eiproces-
si finora utilizzati. “Le aziende del set-
tore stanno constatando che e sempre
pilt arduo ‘anticipare’ quanto avviene
sul mercato - solo un quarto degli in-
tervistati ritiene di avere una buona

accuratezza sulle previsioni di vendita
- eche hanno imparato a ‘rincorrere’ la
domanda - infatti oltre I'80% giudica
eccellente la propria flessibilita di ri-
sposta al cliente -, ma tale flessibilita
ha un costo pagato in termini di effi-
cienza”, ha sottolineato Crippa. Nelle
imprese agroalimentari si sta lavoran-
do perrafforzare e rendere piltincisivo
il ruolo interno della logistica, si stan-
no aumentando i livelli d’integrazione
e di collaborazione tra le varie funzio-
ni, si stanno costruendo profili azien-
dali adeguati ai nuovi compiti.

Ivano Poli, direttore logistica e supply
chain dei Grandi Salumifici Italiani,
parlando della propria esperienza
aziendale, ha delineato un quadro del-
le complessita che un’impresa che
opera sul mercato alimentare deve af-
frontare sul piano della logistica. Dif-
ficolta poi strettamente legate al suc-
cesso e alla crescita dell’azienda: “In
14 annila nostra produzione comples-
siva, anche grazie ad acquisizioni, &
triplicata, siamo passati da 40 mila
tonnellate a oltre 120 mila. Lavoriamo
su 13 stabilimenti, gestiamo tremila
ordini al giorno, con consegne in linea
di massima un giorno per I'altro, ma
anche nelle 24 ore, il 40% dei nostri
prodotti passa per piattaforme di tran-
sito. A tutto cio possiamo aggiungere,
parlando di complessita, che abbiamo
prodotti con forte stagionalita, ad
esempio il cotechino si consumainin-
verno, specialmente durante le feste
natalizie, e i wurstel maggiormente in
estate, che lo stesso prodotto va in vari
paesi, che per fare un salame occorro-
no tre mesi e quindi bisogna program-
mare le produzioni, programmazione
che s’incrocia sempre con le promo-
zioni, che poniamo sul mercato sem-
pre nuovi prodotti. Infine, che operia-
mo anche sul fresco”. Far funzionare



una simile complessita, dal punto di
angolazione della logistica e della ge-
stione della domanda, & “cosa assolu-
tamente complicata”. “All'inizio - ha
raccontato Poli - non abbiamo fatto al-
tro che ‘rattoppare buchi’. Tuttiisetto-
ri dell’azienda facevano previsioni, re-
golarmente sbagliate, il settore vendi-
ta parlava direttamente con la produ-
zione, con il risultato di lavorare sem-
prein emergenza. A quel punto, abbia-
mo azzerato tutto, ovviamente con dif-
ficolta, perché abbiamo dovuto cam-
biare il modo di lavorare dell’azienda.
Abbiamo creato un’unita ‘domanda’
che ha suddiviso le responsabilita, che
hainiziato a fare previsioni mensili sui
prodotti, con correzioni settimanali,
abbiamo iniziato a costruire un per-

corso per far diventare la logistica
anello ‘centrale’ di congiunzione trala
produzione e la vendita. Ora la logisti-
ca e gestita da tecnici del settore che
parlano coni clienti e se dall’altra par-
te trovano altri logistici le cose miglio-
rano e dimolto”.

Vaccaro, parlando della logistica della
San Benedetto, ha sottolineato un altro
aspetto: “Perridurre sprechi, abbassare
costi e trovare margini per tutti, e indi-
spensabile portare avanti la ‘logistica
collaborativa’, con in primo piano la
capacita di fare progetti di migliora-
mento della filiera a tre: produttore, di-
stributore, retailer. Questo e fonda-
mentale per migliorare. All'estero una
simile prassirientra nella norma, esiste
spesso anche un arbitro, un gestore che

risolve eventuali controversie e che ga-
rantisce adeguati margini a tutte e trele
componenti. In Italia, forse per una
questione di dimensioni, spesso troppe
piccole, questo non avviene, ma € una
strada che dobbiamo percorrere”.

Di seguito, pubblichiamo quattro inter-
viste con Paolo Cipriani, commercial
manager di LPR-La Palette Rouge, Me-
lissa Alberti, amministratore delegato
di Pall-Ex Italia, Emanuele Puglia,
Consumer&Retail Business Manager di
Ceva Italia e Gianluca Cornelli, Opera-
tions Manager di Logistica Uno Europe.
Interviste con le quali intendiamo allar-
gare lo scenario delle problematiche,
delle soluzioni e delle esperienze nel
settore della distribuzione alla Gdo e ai
retailer.

PAOLO CIPRIANI, LA PALETTE ROUGE

Quando “piccolo” non e “bello”...

La struttura italiana della Gdo, molto piu frammentata rispetto ad altri paesi europei,
rappresenta anch'essa un ostacolo all’efficienza della logistica distributiva.

PAOLO CIPRIANI

I tentativo di migliorare in
Italia le filiere di consegna
alla grande distribuzione
organizzata sta prendendo
piede e qualche passo avanti e stato
anche fatto, ma vi sono tante proble-
matiche ancora aperte di difficile solu-
zione, molte connaturate in generale
al 'sistema Italia', che non hanno ri-
scontri in altri paesi europei”, ci dice
subito Paolo Cipriani, Commercial Ma-
nager di LPR-La Palette Rouge, la so-
cieta specializzata in Italia e in Europa
nel pallet pooling. Prendiamo la palla al

balzo e nell'intervista partiamo da que-
sta affermazione di Cipriani.

MI PARLI DI QUESTE PROBLEMATICHE...

I La prima, e non le metto in ordine
d'importanza, riguarda le dimensioni
e la struttura italiana della Gdo. Faccio
un paragone con altri paesi europei: in
generale, si puo dire che all'estero le
prime cinque catene coprano almeno
il 75% del mercato, in Italia non arriva-
no al 50%. Questa frammentazione &
anche complicata dal fatto che esisto-
no realta forti a livello territoriale, ma-
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LPR é totalmente coinvolta nella “sostenibilita”: opera con certificazione Pefc, garantendo
pallet provenienti da foreste gestite in maniera sostenibile, ed é impegnata a promuovere
tante iniziative per la salvaguardia dell'ambiente

gari in una provincia, ma che registra-
no a livelli nazionali volumi insignifi-
canti. Cio sottolinea che nella distribu-
zione occorre trovare forme collabora-
tive che vanno dal livello internaziona-
le a quello nazionale, fino a giungere a
quello prettamente locale. Per darle
un'idea precisa della diversita italiana
della Gdo rispetto, ad esempio, a quel-
la tedesca, diversita che si va ad ag-
giungere a quelle di carattere geografi-
co, anch'esse significative, posso dirle
che copriamo tutta la Germania con
quattro depositi, mentre in Italia ne
abbiamo dodici. Un'altra particolarita
italiana e rappresentata dalla struttura
dell'autotrasporto, anche questo, co-
me sappiamo, molto parcellizzato. In-
fine, possiamo parlare di come funzio-
nano le cose in ambito pallet. In Italia &
ancora molto utilizzato il sistema del-
l'interscambio, anche lui probabil-
mente, in linea di massima, favorito
dalle dimensioni ridotte di tutti gli
operatoriin campo. Pongo un quesito,
cosi ci capiamo meglio: un autotra-
sportatore come fa a ottimizzare i suoi
viaggi, mirando ad avere carichi com-
pleti, se scarica pallet con la merce so-
pra e invece dei vuoti che dovrebbe
portare indietro gli viene dato un buo-
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no? Il buono non si trasporta sul ca-
mion. A cio aggiungiamo le difficolta,
le perdite di tempo che generalmente
siregistrano per lo scarico e il carico
delle merci sia presso i Ce.Di. sia pres-
so le destinazioni dei clienti finali co-
meisingoli punti vendita. Per raggiun-
gere soluzioni efficienti lungo tutta la
filiera c'e¢ molto da lavorare, trovando
sinergie tra produttori, trasportatori e
chiriceve la merce.

LA PALETTE ROUGE E UN OPERATORE A LI-
VELLO EUROPEO DEL PALLET POOLING. LA-
VORA QUINDI IN UN SETTORE CHE PUO MI-
GLIORARE NOTEVOLMENTE QUEGLI ASPETTI
NEGATIVI CHE LEI RICORDAVA RIGUARDO
ALL'INTERSCAMBIO DEI PALLET. OLTRE-
TUTTO MI PARE CHE VOI STATE AUMEN-
TANDO IN MANIERA SIGNIFICATIVA LA VO-
STRA ATTIVITA. NON E COSI?

1In primo luogo, per chiarezza, sottoli-
neo che in Germania, ad esempio, il si-
stema dell'interscambio e diffuso e
funziona con una gestione eccellente.
Gli aspetti negativi che si rivelano in
Italia non sono percio intrinsechi a tal
metodologia, ma sono legati in parti-
colare a come viene gestita e, in gene-
rale, agli elementi di difficolta che pri-
ma citavo riguardo alla distribuzione

delle merci nel nostro paese e alla
struttura nazionale della grande distri-
buzione organizzata e del 'sistema’ lo-
gistico.

Per quanto riguarda la nostra attivita,
abbiamo chiuso il 2014 sulla rete euro-
pea, che conta su 94 depositi dislocati in
dodici paesi, con una crescita del fattu-
rato sull'anno precedente del 15%, che ci
ha permesso di raggiungere i 150 mi-
lioni di euro contro i 133 dell'anno pre-
cedente. In aumento anche i volumi:
sono stati infatti movimentati 1'anno
passato 62 milioni di pallet con un in-
cremento di 9 milioni sul 2013. Una cre-
scita che ci proponiamo diripetere a fine
2015. Per1'anno in corso, infatti, ci siamo
posti 1'obiettivo di tendere e superare
quota 70 milioni di pallet movimentati,
anche grazie a due contratti quadro che
abbiamo firmato con aziende del livello
di Kellogg's e Nestlé che coinvolgono
tutto il territorio europeo che copriamo.
Anche in Italia stiamo crescendo rapi-
damente: il risultato del 2014 sul 2013 &
stato di un incremento dell'attivita del
45%, con 1,7 milioni di pallet movimen-
tati. Vogliamo raggiungere la stessa per-
centuale di crescita nel 2015.

SI TRATTA DI CIFRE MOLTO SIGNIFICATIVE:
STIAMO PARLANDO DI INCREMENTI CHE SI
AVVICINANO AL 50%. A COSA PRINCIPAL-
MENTE ASCRIVE TALE FENOMENO?

1 Cinque anni fa, noi abbiamo fatto
'esordio in Italia, aprendo una filiale
diretta. Da allora, quindi, si e aperta
una concorrenza sul mercato naziona-
le del pallet pooling con I'altra societa
che vi opera, ossia la Chep. Questo &
stato un fatto che ritengo importante
nella dinamica di crescita del settore
perché si e creata una situazione che
permette di comparareilivelli qualita-
tivi ei costi dei servizi. La concorrenza
fa bene. Aggiungo che si € comunque
creata in generale una maggiore atten-
zione al pooling che ci ha permesso



appunto di crescere e che pen-
so fara ulteriormente aumen-
tareil ricorso da parte delle im-
prese a questa formula in so-
stituzione dell'interscambio,
anche perchélelacune dell'in-
terscambio nel nostro paese
restano tutte in piedi.

Sul mercato italiano abbiamo
pero dovuto registrare un han-
dicap: non abbiamo avuto la
possibilita di entrare in tutti i
circuiti della grande distribu-
zione organizzata, in alcune
catene infatti ancora non sono
accettati i “pallet rossi”, carat-
teristici della nostra societa. Un
limite importante che ha
messo alcuni clienti nella con-
dizione di non poter utilizzare

inostri pallet a livello globale, per tutti
i loro servizi, creando come e facile
comprendere difficolta operative. Au-
spico che questa situazione sia presto
superata, anche nell'interesse di tutti i
retailer e della grande distribuzione or-
ganizzata: infatti, come prima sottoli-
neavo, la concorrenza e utile e permette
a tutti di mettere a confronto i servizi
offerti e mette a disposizione la fonda-
mentale possibilita di scegliere. Spero
che gli importanti contratti che ab-
biamo firmato con grandi produttori, e
che ho prima ricordato, possano dare
un forte segnale ed esercitare una forte
attrattiva per I'aumento del ricorso al
pooling. Spero che abbiano un effetto
volano, che siano una chiave di volta
per aprire definitivamente tutto il mer-
cato alla concorrenza.

MELISSA ALBERTI, PALL-EX ITALIA

Il “fenomeno” tutto italiano
dei pallet Epal

Gli aspetti negativi, connaturati al sistema dell'interscambio, gestito in Italia spesso
in maniera “‘anomala’, che pesano sulle consegne e sull' autotrasporto.

MELISSA ALBERTI

rammentazione del mercato e

delle aziende e problematiche

collegate all'interscambio dei

pallet: tre realta che nella prece-
dente intervista sono state sottolineate
da Paolo Cipriani tra le maggiori criti-
cita nella distribuzione al settore
Gdo&Retail. Sulla stessa linea e anche
Melissa Alberti, amministratore dele-
gato della Pall-Ex Italia, azienda pre-
sente nel nostro paese dal 2007 e che
da allora ha 1'uso esclusivo sul territo-
rio italiano del marchio Pall-Ex, nato
in Gran Bretagna circa vent'anni fa. La

societa, diventata realmente operativa
all'inizio del 2009, ha molto a che fare
con la grande distribuzione organiz-
zata, in quanto gestisce un'estesa rete
di aziende associate e specializzate in
logistica e trasporto, che movimentano
esclusivamente merci su pallet, una di-
mensione ritagliata perfettamente sulle
esigenze del mercato retail e Gdo.

“Quando parliamo di grande distribu-
zione organizzata, dobbiamo tenere
presente sempre un dato: il trasporta-
tore, e mi riferisco in particolare ai no-
stri associati, che chiamiamo conces-
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sionari, vive la perenne situazione di
essere 'stretto' tra chi gli affida la merce
eil cliente al quale la deve consegnare.
Nel caso della Gdo questa situazione e
spesso particolarmente pesante, per-
ché haregole e sistemi di ricezione con
orari stringenti, poco adatti alla realta
che deve vivere quotidianamente chi
trasporta, detta lunghi tempi di attesa.
Questo e un traffico che incide nella no-
stra attivita per il 30% con situazioni a
volte paradossali, perché puo capitare
che il Ce.Di. funzioni, mentre raggiun-
gere poi capillarmente tutti i punti ven-
dita, ossia i clienti finali, diventi un'im-
presa ardua. A volte accade che un
trasportatore deve nello stesso giorno
recarsi tre volte, a orari diversi, nello
stesso posto. Spesso molti di questi pro-
blemi si risolvono grazie a conoscenze,
arapporti di fiducia costruiti nel tempo
tra il trasportatore e chi lavora nel Ce.Di.
Cio fa capire bene in che situazioni di
razionalita si operi. Noi lavoriamo an-
che con una tariffa Servizio Espresso,
che prevede tempi di consegna rapidi e
concordati: spesso le attese presso i re-
tailer o la Gdo fanno cadere questa op-
zione”, sottolinea la signora Alberti.

ADESS0 STANNO AUMENTANDO I SERVIZI
DI PRENOTAZIONE PRESSO | CE.DI. NON
HANNO MIGLIORATO LA SITUAZIONE?

I Certamente hanno agevolato il tra-
sporto e la consegna, ma sono ancora
ben poco presenti. Occorrerebbero

34 @ -curomerci

ben altre e pil1 estese forme di collabo-
razione.

FACCIAMO UN PASSO INDIETRO. PARLIAMO
DELLA VOSTRA ATTIVITA CHE E CRESCIUTA
IN MANIERA MOLTO FORTE. IN QUESTI
PRIMI MESI DEL 2015 QUESTA CRESCITA STA
CONTINUANDO?

I Abbiamo chiuso il 2014 con grandi
soddisfazioni per quanto riguarda sia
l'attivita sia il potenziamento della no-
stra rete di concessionari. Oggi movi-
mentiamo una media di tremila ban-
cali a notte. Quando siamo partiti ne
movimentavamo poco piudi un centi-
naio. Per |'esattezza ne movimentam-
mo la prima notte 130. Cosl in questi
cinque anni siamo passati da 43 con-
cessionari a cento. Anche nel 2015
stiamo registrando un aumento del-
l'attivita del 20%.

UNA CURIOSITA. AVETE INIZIATO A OPE-
RARE E VI SIETE SVILUPPATI IN PIENA CRISI.
QUESTA SITUAZIONE DI PRECARIETA VI HA
IN QUALCHE MODO AIUTATO?

I E innegabile che siamo partiti in un
periodo di forte stretta economica e ol-
tretutto entrando in un mercato dove
gia operavano due forti competitor. Co-
munque, abbiamo ottenuto ottimi ri-
sultati, dopo un periodo dirodaggio. Se
la crisi ci ha aiutato? In un certo senso
si, perché ha avuto come conseguenza
una riduzione dei volumi per spedizio-
ne e contemporaneamente un aumen-

to delle frequenze dei trasporti anche
per lariduzione degli stock. La nostra
crescita penso, pero, sia stata favorita
da alcune nostre scelte operative di
successo: la prima in quello che abbia-
mo chiamato “progetto pentagono”,
ossia di operare attraverso cinque cen-
tri di smistamento, dislocati a Piacenza,
Verona, Firenze, Ancona, Caserta, che
ci hanno permesso di ridurre le distan-
ze dei trasporti e ci hanno aiutato a of-
frire un servizio piui capillare a costi mi-
nori; la seconda, effettuatal'anno scor-
so, di diversificare il nostro principale
hub, quello storico, di Fiorenzuola
D'Arda, Piacenza, in due sedi, a Cerro al
Lambro, alle porte di Milano, e all'inter-
porto di Bologna. Cosi abbiamo au-
mentato la nostra efficienza. Un obiet-
tivo che abbiamo sostenuto con inve-
stimenti importanti sul piano dell'evo-
luzione delle tecnologie gestionali e
della formazione del personale. Inoltre,
abbiamo ben lavorato a livello delle ta-
riffe: oggi ne offriamo una “all inclusi-
ve” che garantisce ai clienti la massima
trasparenza ed evita loro ogni sgrade-
vole sorpresa almomento della fattura-
zione. Infine, un'altracomponente cre-
do sia stata importante, quella che
l'azienda € nelle mani di un unico pro-
prietario. Fatto che favorisce |'efficien-
za e lavelocita nelle decisioni.

LEI MI SEGNALAVA IN PRECEDENZA COME
UN PROBLEMA QUELLO DELLA GESTIONE



DEI PALLET EPAL IN REGIME DI INTER-
SCAMBIO. E DI COSi ELEVATA COMPLES-
SITA?

BIn primo luogo le dico che e un proble-
ma tutto italiano e che ha motivazioni
che ben poco hanno a che fare con la
pura attivita di movimentazione della
merce. Le radici del problema stanno
tutte nel forte giro diinteressi che “aleg-
giano” intorno ai pallet. Non dimenti-
chiamoci che un pallet costa otto o nove
euro e quando parliamo di milioni di
palletin circolazione si capisce quale sia
il risultato economico complessivo e
quali interessi possa muovere questo
strumento. Aggiungo, proprio per sotto-
lineare I'“italianita” del problema, che
quando abbiamo iniziato a lavorare,
siamo partiti utilizzando il sistema in-
formatico usato in Gran Bretagna. Nel
sistema la voce riguardante i pallet non
c'era, per gliinglesi non aveva particola-

rerilevanza. Abbiamo dovuto integrarla
nel sistema e oggi abbiamo una persona
che per il 50% del suo tempo si dedica
alla gestione di tale voce. Tenga conto
che noi, centralmente, teniamo solo la
contabilita dei pallet e non entriamo nel

merito delle riconsegne e dei conten-
ziosi, che invece sono di competenza
dei singoli nostri concessionari. E uno
degli aspetti che maggiormente com-
plicala distribuzione della merce nel
nostro paese.

EMANUELE PUGLIA, CEVA LOGISTICS ITALIA

Un settore in cui crediamo

L'azienda sta puntando ad aumentare la propria presenza nel settore
Consumeré&Retail anche estendendo la “logistica collaborativa’.

EMANUELE PUGLIA

eva Logistics € una delle

aziende leader nel mondo nel

settore della logistica. Opera a

livello globale con oltre 42 mila
dipendenti che lavorano in 17 “aree
geografiche regionali” che coprono vir-
tualmente tutto il mondo. Agisce in
molti settori con particolari specializ-
zazioni in automotive, energia, farma-
ceutico, Consumer&Retail, industria.
Ha una filiale anche nel nostro paese.
Abbiamo intervistato Emanuele Puglia,
che da settembre dell'anno scorso ri-
copre il ruolo di Consumer&Retail Bu-

siness Development Manager in Ceva
Logistics Italia.

CEVA E IMPEGNATA NEL CONSUMER&RE-
TAIL. COME STA ANDANDO LA VOSTRA
ATTIVITA IN QUESTO SETTORE?

I Nel 2014, abbiamo ottenuto impor-
tanti risultati, frutto di un impegno
continuo unito a una chiara strategia e
grazie al fatto che non abbiamo mai
smesso di puntare in modo deciso e
concreto a questo importante settore
per’economia del paese. Dico questo

perché, nonostante la crisi economica >
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che ha colpito e sta tuttora gravando
sulla situazione economico-finanziaria
italiana, il settore Consumer&Retail ha
ottenuto un calo medio percentuale
nelle vendite dell’1,7% tra il 2012 e il
2014. Si tratta di un risultato positivo se
confrontato con gli andamenti econo-
mici di altri comparti. Ceva ha sempre
creduto nelle potenzialita di questo set-
tore: e leader da anni nel publishing, te-
chnology e beni di largo consumo e in
forte rilancio nel settori retail e fashion.
I11avoro fatto negli ultimi mesi ha gene-
rato risultati estremamente positivi in
termini sia di nuovi contratti sia di rin-
novi di contratti gia in essere, chiaro se-
gnale della fiducia dellacommittenza. A
titolo di esempio, abbiamo recente-
mente siglato un accordo di partnership
con un importante retailer nazionale
per larealizzazione e la gestione di un
nuovo Ce.Di. nel sud Italia. Questa € una
tra le tante conferme del fatto che Ceva
ha intenzione di continuare a espande-
rela propria presenza in questo settore.

NEGLI ULTIMI MESI L'AZIENDA HA DIMO-
STRATO DI VOLER PUNTARE SU QUESTO

36 @ -curomerci

SETTORE ANCHE ATTRAVERSO L'ARRIVO DI
NUOVI MANAGER COME LEI IN TERMINI
CONCRETI, QUALI SONO STATI I PIANI E LE
AZIONI CHE AVETE PORTATO AVANTI NEL-
L'ULTIMO ANNO?

I Ceva e un’azienda di servizi non as-
set-based: questo significa che la vera
forza della nostra organizzazionerisie-
de nelle competenze e nell’esperienza
dei professionisti che vi lavorano. Ab-
biamo lavorato affinché la nostra squa-
dra dedicata al C&R avesse le giuste
persone con le giuste competenze e
motivazioni. Mi riferisco in particolar
modo al Solution Design e alle Opera-
tions, al fine di poter offrire al mercato
un gruppo di professionisti capaci di
servire con competenza tuttii segmen-
ti. Il secondo passo e stato quello di in-
dividuareinostri punti diforzaalivello
operativo, su cui far leva per consolida-
re e ampliare la nostra offerta di servizi
per il settore Consumer&Retail: per fa-
re questo abbiamo analizzato a fondo il
mercato e le sue esigenze e creato un
gruppo dilavoro dedicato, dal quale &
emersa anche una strategia commer-
ciale per il canale eCommerce. Il terzo

passo e stato quello di adottare
il nostro approccio alla “logi-
stica collaborativa”, ovvero
una modalita di gestione della
supply chain dei nostri clienti
che si basa sulla collaborazio-
ne orizzontale attraverso
I'apertura di nuovi magazzini
monosettoriali multi-clienti,
in modo da poter sfruttare le
sinergie che nascono dall'inte-
grazione di flussi di diversi
clienti e le economie di scala
ottenibili dalla gestione di
grandi volumi. Infine, visto
cheil punto cardine di Cevari-
siede nelle competenze e
nell’esperienza delle persone che vi la-
vorano, diventa fondamentale il lavoro
che stiamo svolgendo in termini di for-
mazione, inserimento dinuovi talentie
creazione di opportunita di crescita
perigiovani, in un ambiente sempre
pittdinamico e professionale: la nostra
divisione cresce non solo in termini di
risorse, ma anche in qualita e profes-
sionalita.

MI HA APPENA PARLATO DI ECOMMERCE
COME UN MERCATO IN FORTE ESPANSIONE.
CEVA COME INTENDE FRONTEGGIARE QUE-
STA CRESCENTE DOMANDA?

1 Sono moltii progetti strategici sui qua-
li abbiamo iniziato a lavorare con un te-
am interno dedicato gia all'inizio del
2014, tra questi, come le ho accennato in
precedenza, viel'eCommerce, un cana-
le estremamente dinamico e in conti-
nua crescita. Nel 2014, il valore di questo
settore ha raggiunto quota 13 miliardi di
euro, con una crescita rispetto al 2013
del 17%. Nel servire al meglioi clienti che
sempre pil spesso acquistano prodotti
online, diventano fondamentali i servizi
logistici. Si pensi, ad esempio, alla quali-



taeallavelocitadella consegna, ai
sistemi di pagamento simultanei
alla consegna, ai servizi di custo-
mer service perlatracciabilita ela
richiesta di informazioni relative
alla consegna che il cliente sta
aspettando. Ecco quindiche Ceva
ha progettato una soluzione su
misura per servire in modo effi-
ciente questo canale, soluzione
frutto del progetto iniziato lo
scorso anno. Come farlo? Con un
servizio dedicato che prevede:
supporto informatico, gestione
del magazzino e del trasporto,
massima attenzione alla sicurez-
za della merce, gestione dell'inte-
ro processo direso e fornitura di
servizi a valore aggiunto, come assisten-
za al cliente via chat, confezioni regalo,
ecc. Siamo in grado di gestire questi
aspetti fondamentali della supply chain
in modo ottimale, sviluppandoli o sem-
plificandoli in base alle esigenze e alla
complessita del processo del cliente che
ci affida la gestione della logistica legata
all'eCommerce.

Progettare una soluzione su misura per
questo canale non vuol dire solamente
innovare i propri servizi e i processi in-
terni fermandosi una volta raggiunte e
soddisfatte le richieste del cliente, per
Ceva e soprattutto fondamentale antici-
pare i trend futuri che potrebbero cam-
biare le esigenze dell'utente finale, ed &
per questo motivo che abbiamo iniziato
con |'Universita SDA-Bocconi di Milano
un progetto di ricerca per identificare
come impatta la multicanalita sulla ge-
stione della supply chain del canale
eCommerce.

A BENEFICIARE DEI NUOVI SERVIZI DEDI-
CATI A TALE CANALE, SARANNO SICURA-
MENTE, ALLINTERNO DEL C&R, IL SETTORE

DELLA MODA E IL SETTORE DELLA TECNO-
LOGIA. CEVA HA LE COMPETENZE NECES-
SARIE PER SERVIRE QUESTI DUE SETTORI?
I Sicuramente si. Moda e tecnologia

fanno parte di quei settori in cui la no-
stra azienda e in grado di fornire un
servizio specializzato, ma non dimen-
tichiamoci ad esempio del mondo re-
tail che si sta affacciando a questo ca-
nale e vanta gia importanti business
case alivello mondiale, come dimostra
Tesco Homeplus in Corea. Per quanto
riguarda il settore della tecnologia, Ce-
va Italia & da diversi anni riconosciuta
come leader di mercato, sia in termini
di fatturato che di livelli di servizio of-
ferti. Per rinnovare il nostro impegno
in questo settore, abbiamo inaugurato
nel giugno 2014 la TechCity a Pognano,
Bergamo, unico magazzino in Italia
multi-cliente dedicato alla gestione e
alla distribuzione di prodotti elettroni-
ci con una superficie di 90 mila metri
quadrati. Senza dimenticarci che Ceva
e traipochiprovider a fornire un servi-
zio di Technical Courier attraverso la
divisione Spedimacc, fattore differen-

ziante sia nei canali B2B che B2C.
Anche per quanto riguarda il settore
della moda, Ceva & un provider logi-
stico di riferimento: ogni anno movi-
menta circa 50 milioni di capi di abbi-
gliamento, scarpe e accessori nei sei
magazzini dedicati. Crediamo molto
nel settore moda e nei suoi sviluppi fu-
turi. Le aziende si trovano a dover af-
frontare sfide connesse ai processi di
internazionalizzazione e di multicana-
lita. In questa fase entriamo in gioco
noi, investendo in modo consistente
nei sistemi informatici per garantire
maggiore efficienza nella gestione dei
resi e nell'attivita di controllo qualita su
scala mondiale. Fondamentali in que-
sto settore sono i servizi a valore ag-
giunto come il ricondizionamento dei
capi, le etichettature, le riparazioni e
la stireria. Il nostro obiettivo primario
consiste nel soddisfare le peculiarita
del settore, progettando soluzioni per-
sonalizzate e integrate, adottando un
approccio basato sull'“eccellenza ope-
rativa”, cercando di massimizzare |'ef-
ficienza, riducendo i costi.
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GIANLUCA CORNELLI, LOGISTICA UNO EUROPE

All'alimentare serve
una logistica di qualita

| prodotti del Made in ltaly devono crescere ed espandersi nel mondo.
Alla logistica tocca il compito di sostenere tale crescita.

GIANLUCA CORNELLI

ogistica Uno Europe ¢ un'azienda

presente su tutto il territorio na-

zionale, con anche una forte pre-

senza nel sud del paese. Ha otto
magazzini ubicati in Lombardia, Veneto,
Campania e Sicilia. Uno dei suoi obiet-
tivi e lo sviluppo dell'intermodalita, an-
che nell'ottica della green logistics. Sulle
strategie dell'azienda, abbiamo intervi-
stato 1'Operations Manager Gianluca
Cornelli, tenendo in primo piano le te-
matiche dell'alimentare.

QUALI TREND STA EVIDENZIANDO IL SEG-
MENTO DELLA FOOD LOGISTICS IN LOGI-
STICA UNO?

I Questo e I'anno di Expo e tutti sap-
piamo che I'alimentazione & il suo te-
ma principale, ci aspettiamo quindi
che le aziende del settore food&beve-
rage possano trarre beneficio da que-
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sta lente mediatica che sara sul nostro
paese nei prossimi mesi, soprattutto
per quei prodotti made in Italy che
tanto ciinvidiano (e ci copiano) in tut-
to il mondo. Ovviamente un prodotto
di qualita deve essere sostenuto anche
da un servizio logistico che non sia da
meno, ne consegue che ci aspettiamo
anche nel settore della food logistics
una pari crescita, le aspettative di cre-
scitainsomma ci sono.

QUALI DEI VOSTRI SERVIZI RELATIVI AL
FOOD E PIU RICHIESTO DAI CLIENTI?

1 Gli indicatori ci mostrano come nel
2014 sia aumentata da parte dei clienti
I’attuazione di “buone pratiche” nei
confronti dei fornitori, cosi come ver-
so ambiente e comunita (etica). Paral-
lelamente, la svolta ecologica, che per-
segue anche 'innovazione green in
ambito tecnologico, oltre aun’ottica di
riduzione, marca un vero proprio pas-
saggio della sostenibilita a strategia di
impresa e valore distintivo, che fideliz-
za il consumatore e guida lo sviluppo
oltre il discorso sul prezzo. Tutto que-
sto quindi ha guidato le scelte strategi-
che di Logistica Uno. L’azienda ha raf-
forzato la sua impronta ecologica e,
quindi, indirettamente anche quella
dei propri clienti, acquisendo il 100%
della societa Top Rail sviluppando cosi
ulteriori tratte multimodali. Inoltre
negli ultimi mesi ha aggiunto alla pro-
pria certificazione di qualita anche la

certificazione IFS Logistics sempre pilt
richiesta dalle aziende agroalimentari
per snellire, in termini di tempi e costi,
iprocessi di controllo all'interno della
propria filiera.

TRA LE VOSTRE PIATTAFORME QUAL E
MAGGIORMENTE ORIENTATA A SERVIRE
LA LOGISTICA ALIMENTARE?

I Tutte le nostre piattaforme dislocate
sul territorio nazionale sono nate perla
logistica alimentare: dall’analisi dei re-
quisiti del prodotto stoccato in fase di
progettazione del magazzino fino alla
certificazione da enti terzi dei servizi
erogati, quindi tutti siti di eccellenza e
non siamo solo noi a dirlo. Ad esempio,
il nostro polo logistico di Maddaloni,
Caserta, € stato premiato 1’anno scorso
conil premio Il Logistico dell’Anno per
la “gestione logistica sostenibile dello
zucchero”, dove ’economicita per la
gestione voluta dal cliente si sposa an-
che con la sostenibilita del trasporto di
tale prodotto. Il cliente quindi da noi
trova tutto il know how per verticaliz-
zare in outsourcing la propria supply
chain. Cipiace dire che danoiil cliente
non trova un fornitore, ma un partner
per il proprio business.

PER L'ECOMMERCE AVETE CREATO E-ONE.
IN COSA CONSISTE ESATTAMENTE E CO-
ME FUNZIONA? E APPLICABILE AL SETTO-
RE DEL FOOD?

B Attualmente a disposizione degli im-



L'EXPO ¢ per i prodotti agroalimentari italiani una grande vetrina, che potra contribuire, anche grazie a
una migliorata logistica nazionale, all'aumento del nostro export nel settore

prenditori non vi sono so-
luzioni integrate vertical-
mente in outsourcing che
rispondano alle esigenze
del consumatore dal lato
shopper experience e, nel
contempo, soddisfino i bi-
sogni del merchant che

deve affrontare la gestione
della vendita dal carrello
web fino alla consegna materiale. Per
questo che lanostra societa e Studium
Group, dinamica agenzia di servizi di
marketing e comunicazione anche in
area digital, dopo un’attenta analisi
strategica condivisa, abbiamo messo
insieme le nostre competenze ed espe-
rienze, complementari in tale proces-
so, stilando poi un accordo di partner-
ship che permette a Logistica Uno Eu-
rope di accentrare in un unico referen-
te per le aziende clienti la fornitura di
eCommerce integrata a quella di servi-
zi logistici. Vista poi la forte specializ-
zazione delle due aziende anche sul
settore food, riteniamo che questo
possa essere vincente e rassicurante
per le aziende alimentari che hanno
nel loro piano strategico la multicana-
lita di vendita.

LA GDO STA SEMPLIFICANDO | PROCESSI
LOGISTICO-DISTRIBUTIVI. RITENETE CHE
L'ACQUISIZIONE DELLA CERTIFICAZIONE
IFS LOGISTICS DA PARTE DELLA VOSTRA
SOCIETA POSSA AVERE UN RUOLO IN QUE-

STO SENSO ANCHE NELL'AMBITO DELLA
LOGISTICA ALIMENTARE?

I L'obiettivo che la Gdo si e prefissa e
quello di svolgere un controllo pun-
tuale e completo di tutte le attivita del-

la filiera fino alla consegna dei prodot-
ti presso i propri punti vendita e, di
conseguenza, al consumatore finale.
Sappiamo che gli stessi retailer tede-
schi e francesi, in collaborazione con
esperti internazionali, hanno parteci-
pato alla stesura dello standard IFS Lo-
gistic con |'obiettivo principale di po-
ter monitorare anche quanto succede
trala produzione e la distribuzione. La
certificazione ottenuta da Logistica
Uno a questo standard crea per il
cliente una maggiore “trasparenza”
lungo l'intera catena di servizi logisti-
ci, inoltre pensiamo che avere un ente
certificatore come TUV Sud sia sinoni-
mo di garanzia per i nostri attuali e fu-
turi clienti.

COME PRIMA RICORDAVA, AVETE RECEN-
TEMENTE ACQUISITO LA SOCIETA FERRO-

VIARIA TOP RAIL, SPECIALIZZATA NEL-
L'INTERMODALITA. GIOCHERA UN RUOLO
ANCHE PER LA VOSTRA DIVISIONE FOOD?
I L'operazione che abbiamo portato a
termine rafforzala presenza di Logisti-
ca Uno nel settore logistico intermo-
dale/multimodale in Italia, posizio-
nando la societa tra i primi operatori
logistici in tale servizio, inoltre garan-
tira a Logistica Uno una notevole
quantita di sinergie in termini di tipo-
logia di clienti, prodotti, zone di distri-
buzione e servizi offerti. La nuova ac-
quisizione elarelativa integrazione of-
frirale migliori soluzioni per risponde-
re alla complessita dei servizi logistici
surotaia e dei servizi di distribuzione.
Ad esempio, usufruiremo dell’espe-
rienza del personale della Top Rail peri
processi multimodali nel settore carta-
rio e per la gestione dei rischi legati a
tale tipologia di prodotto. Ovviamente
non puo che trarne beneficio anche la
nostra divisione Food che vedra cosi
ampliata I'offerta di tratte e di econo-
mie di scala perinostri clienti. [ ]
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AUTOTRASPORTO

Quali e come saranno
I camion del futuro

Tutte le case costruttrici stanno cercando soluzioni innovative con
I'obiettivo di rendere il trasporto piu ecocompatibile e sicuro.

i annuncia una nuova era nel

trasporto stradale delle merci.

Guidare un veicolo pesante nel

2025 lungo la rete stradale e au-
tostradale europea non sara la stessa
cosa rispetto a oggi. Sugli automezzi di
nuova generazione saranno progressi-
vamente introdotti molti sistemi di as-
sistenza alla guida, saranno innalzati gli
standard di sicurezza dei veicoli e gli au-
tisti saranno nelle condizioni di poter
svolgere anche nuove mansioni diven-
tando dei veri e propri “manager dei tra-
sporti”. Parallelamente tutti gli attori
coinvolti nella filiera del trasporto stra-
dale dovranno adottare soluzioni e pro-
cedure tali da ridurre i consumi di car-
burante e al contempo ridurre le
esternalita generate da questa modalita
in termini di inquinamento atmosferico
e acustico, riduzione degli incidenti, ri-
duzione dell’'usura delle infrastrutture
e della congestione. Su un fatto dob-
biamo essere chiari: in futuro il settore
dell’autotrasporto dovra continuare a
impegnarsi per gestire la quota pitt im-
portante della mobilita delle merci a li-
vello europeo, ma dovra farlo in modo
piu sostenibile ed efficiente. Questa esi-
genza ¢ dettata proprio dalla “consi-
stenza” dell’autotrasporto europeo: at-
tualmente si stima che siano 6,5 milioni
i veicoli industriali adibiti al trasporto
stradale delle merci (quelli con peso to-
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di Paolo Sartor

tale a terra superiore a 3,5 tonnellate); ol-
tre un milione del totale di veicoli viene
impiegato nel traffico di lunga distanza;
circa un quinto delle emissioni totali di
CO2 viene prodotto dal trasporto stra-
dale, di cui i veicoli industriali pesanti
rappresentano circa il 25 %.

Anche'Unione europea ¢ impegnata su
questa linea: ad esempio, secondo una
suaricerca, migliorando I'aerodinamica
degli automezzi con I'adozione di spoi-
ler nei semirimorchi e forme piu arro-
tondate del trattore stradale, si potreb-
bero limare fino al 10% i consumi di
combustibile e le emissioni inquinanti,

senza alterare minimamente la capa-
cita di carico degli automezzi. Secondo
I'Unione, inoltre, una forma piu arro-
tondata delle cabine degli automezzi
consentirebbe di migliorare il campo vi-
sivo del conducente contribuendo a sal-
vare ogni anno diverse centinaia di vite
umane. I costruttori, d’altro canto,
stanno facendo in materia la loro parte.
Infatti, € continua la ricerca di nuove
soluzioni tecnologiche con I'introdu-
zione di nuovi veicoli Euro 6 che garan-
tiscono una riduzione delle emissioni
di particolato e minori consumi di car-
burante nell’ordine del 5/6%. In so-
stanza, i consumi medi di una grande

Il progetto Mercedes “Future Trucks 2025” prevede che il camion possa muoversi su strada

senza bisogno dell'intervento del conducente



La presenza di spoiler e un miglior profilo aerodinamico consenti-
ranno di ridurre fino al 10% i consumi di gasolio

| costruttori stanno studiando e introducendo nuovi dispositivi in
grado di aumentare la sicurezza dei veicoli pesanti

flotta con I'adozione degli Euro 6 passe-
rebbero dai 30 litri per cento chilometri
ai 28,8. Si segnalano, inoltre, gli sforzi di
tutti i costruttori per ridurre il peso dei
veicoli e rispondere all'incremento di
peso, di circa 150-200 kg, causato dal-
l'installazione del filtro Euro 6. Le case
costruttrici stanno inoltre svolgendo an-
che accurati studi in galleria del vento
per migliorare I'aerodinamica dei vei-
coli. Per ridurre i consumi di carburante
si stanno progressivamente diffon-
dendo nuovi sistemi che disinseriscono,
quando non necessari, i compressori
dell’aria del servosterzo, la ventola del
radiatore e il compressore del climatiz-
zatore. Inoltre, si stanno introducendo
sistemi intelligenti che in condizioni di
marcia particolarmente gravose come
la marcia in salita, disinseriscono i si-
stemi di assistenza per mettere a dispo-
sizione tutta la potenza sulla strada. I
costruttori di pneumatici hanno intro-
dotto nuovi modelli che in particolare
per i mezzi utilizzati nel lungo raggio
garantiscono una sensibile riduzione
dei consumi.

Altre novita. In materia di riduzione
dei costi operativi dell’automezzo si se-
gnala il nuovo motore da 13 litri SCR 6
cilindri in linea con potenze variabili da
410 a 490 CV di Scania, che si dichiara
campione nella riduzione dei consumi

con soli 23,3 litri di gasolio necessari per
percorrere cento chilometri. Sul fronte
dei combustibili alternativi, il gas natu-
rale ormai fa parte della fornitura della
maggior parte dei costruttori di veicoli.
Questo gas viene compresso (CNQ), li-
quefatto (GNL) o biogas compressi
(CBG). Scania con il modello P340
LA4X2MNA propone un veicolo spinto
da propulsori a gas di ultima genera-
zione. Una soluzione innovativa con la
stessa guidabilita dei motori diesel, gra-
zie alla coppia elevata disponibile gia a
bassi giri. A caratterizzarlo sono, pero, le
emissioni, ben inferiori agli stessi Euro 6
a gasolio, e una rumorosita drastica-
mente ridotta, che lo rende particolar-
mente adatto per molteplici impieghi. Il
metano, inoltre, consente di abbattere i
costi del carburante, mantenendo
un’autonomia di tutto rispetto, rivelan-
dosi la soluzione green del momento.
Anche Mercedes Benz ha di recente rin-
novato il modello Econic NGT Euro 6
dotato di un nuovo motore a 6 cilindri
alimentato a metano.

Inoltre sempre per ridurre i consumi e
migliorare la guida, si sta progressiva-
mente diffondendo il cambio automa-
tico con soluzioni come il cambio auto-
matizzato a doppia frizione presentato
da Volvo denominato I-Shift Dual
Clutch, una trasmissione flessibile, ve-
loce ed economica. La combinazione

tra cambio automatico e GPS accop-
piata con il sistema di controllo della
velocita di crociera & la soluzione intro-
dotta da Mercedes Benz con il Predictive
Powertrain Control (PPC). In sostanza il
veicolo “anticipa la strada” regolando
la marcia con cambi intelligenti che a
seconda delle condizioni del percorso
(salita, pianura, discesa, ecc.) consen-
tono una sensibile riduzione dei con-
sumi di carburante. Scania, da parte
sua, ha introdotto un nuovo sistema di
controllo della velocita con rilevazione
topografica denominato CCAP (Cruise
Control Prediction attiva) che promette
una riduzione dei consumi fino al 4%.

L'aspetto sicurezza. I costruttori di
veicoli pesanti continuano anche a in-
vestire sulla sicurezza dei loro auto-
mezzi, con|'obiettivo di ridurre gli effetti
causati dagli incidenti e di prevenire le
cause che li provocano attraverso di-
spositivi di sicurezza attiva. Gli sforzi si
stanno concentrando sul supporto al-
l'autista al fine di ridurre i margini di
distrazione e migliorarne la visibilita
esterna intorno al veicolo. Ad esempio,
Volvo Trucks ha sviluppato una nuova
tecnologia che e in grado diridurre dra-
sticamente il rischio di incidenti cau-
sati da un campo visivo limitato con-
sentendo un controllo a 360° di tutto cio
che accade intorno al veicolo. Con un
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L’lveco guarda con grande attenzione alle tematiche am-
bientali

funzionamento molto simile a quello
della mente umana, il veicolo valuta le
informazioni ricevute in maniera si-
multanea da diverse fonti e suggerisce
azioni volte a evitare possibili incidenti
come ad esempio la collisione con pe-
doni, ciclisti e altri veicoli. Questa tec-
nologia, attualmente in fase di collaudo,
potrebbe divenire realta nei prossimi 5-
10 anni con l'obiettivo di fornire molti
dispositivi di sicurezza attiva a supporto
dell’autista, per ridurre i margini di di-
strazione e migliorare sensibilmente la
visibilita esterna attorno all’automezzo.

Sistemi per rilevare il carico. Lo svi-
luppo di un controllo automatico dei
pesi dei veicoli avrebbe un duplice van-
taggio: da una parte consentirebbe di
non fermare inutilmente circa 75 mila

veicoli I'anno, permettendo al con-
tempo alle autorita di controllo di ri-
sparmiare circa 140 mila ore di lavoro.
Sul mercato hanno fatto inoltre il loro
ingresso nuovi dispositivi che consen-
tono di misurare la pressione dei pneu-
matici, verificare il profilo del batti-
strada, il peso per asse degli automezzi
(fondamentale in Olanda e Germania
dove sono in vigore normative che im-
pongono una corretta ripartizione dei
pesi sugli assi del veicolo) grazie al sem-
plice passaggio del veicolo sopra una
piastra che rileva e registra i tre para-
metri a tutto vantaggio della sicurezza di
marcia, minori consumi e inquina-
mento, grazie alla riduzione della CO2 .

La sostenibilita secondo Daimler.
L'efficienza dei veicoli del gruppo Daim-
ler passa attraverso diversi fattori, tra cui
motorizzazioni dai consumi e dalle emis-
sioni sempre pill contenuti, leggerezza
costruttiva e perfetta integrazione con
cambi intelligenti, di ultima generazione.
Tecnologie frutto di unaricerca costante
come testimoniano gli ingenti investi-
menti del gruppo in ricerca e sviluppo
(pari a circa 5,6 miliardi di euro ogni
anno). L'autonomous driving (ossia un

IVECO E | CARBURANTI ALTERNATIVI

Iveco, costruttore nazionale di veicoli industriali, ha da sempre manifestato grande
attenzione e destinato risorse finanziarie alle tematiche legate alla mobilita sostenibile,
alla sicurezza e all'ambiente. Due le principali novita sotto il profilo delle nuove
motorizzazioni con carburanti alternativi al gasolio. Il nuovo Daily, il veicolo commerciale
leggero che ha vinto all’'ultimo salone internazionale di Hannover il premio “Van on the
year 2015” viene proposto anche nella versione alimentata a gas naturale compresso
(CNG). Nel segmento pesanti, il nuovo Stralis LNG conferma la leadership di veco come
produttore di veicoli alimentati con carburanti alternativi. [l nuovo automezzo monta un
motore Cursor 8 CNG Euro 6 da 330 Cv che grazie alla capacita complessiva dei serbatoi
garantisce un‘autonomia di oltre 750 chilometri, consentendogli quindi I'utilizzo anche nel
medio e lungo raggio. L'utilizzo di veicoli alimentati a gas naturale liquido consente
numerosi vantaggi di ordine economico, profittabilita per I'utilizzatore e benefici per
I'ambiente rispetto al diesel; nel dettaglio: una riduzione fino al 20%, al netto delle accise,
del costo del carburante; minori emissioni di particolato (meno 95%), di NOX (meno 35%)
e di C02(meno 10%); una diminuzione in media di 5 decibel del rumore del motore; minori
consumi di carburante nell'ordine del 10%.
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veicolo capace di guidare senza bisogno
di alcuna interazione da parte del con-
ducente) e infatti gia una concreta realta
per Mercedes grazie al progetto “Future
Truck 2025”, che trovera la ideale appli-
cazione proprio nel mondo del trasporto,
contribuendo a ridurre in maniera signi-
ficativa consumi di carburante, emissioni
inquinanti e costi di esercizio.

Renault Trucks, da sempre attenta alle
problematiche ambientali, e impegnata
costantemente nella riduzione dei con-
sumi di carburante. La nuova gamma di
veicoli € composta da: gamma D per la
distribuzione, gamma C per l'edilizia,
gamma K per servizi in cava-cantiere e
gamma T per le lunghe distanze. Per ci-
tare due novita: di recente la casa della
losanga ha presentato il nuovo veicolo
Maxity Elettrico un mezzo di 4,5 tonnel-
late di peso totale a terra alimentato da
un motore elettrico in grado di assicu-
rare un’autonomia massima di cento
chilometri; nel pesante, lagamma T (che
ha sostituito i precedenti modelli Pre-
mium Strada e Magnum), € stata conce-
pita con I'obiettivo di ridurre i consumi
di carburante, partendo dalla progetta-
zione della cabina fino a quella di ogni
componente della catena cinematica.
Infine, sul fronte della moderna gestione
della flotta di veicoli, Renault Trucks pro-
pone ivantaggi propri delle Optifuel So-
lutions trai quali, ad esempio: 'Optifuel
Program che comprende Optifuel Trai-
ning, la formazione alla guida razionale
e Optifuel Infomax, il software di analisi
e monitoraggio dei consumi di carbu-
rante. Con I'Optifuel Program, secondo
il costruttore francese, una flotta puo ri-
sparmiare fino al 15% di carburante.
Tutti i veicoli sono predisposti per il si-
stema Optifleet, la soluzione informa-
tica on-board per la gestione delle flotte;
uno strumento indispensabile perima-
nager aziendali, i gestori di flotte e gli
autisti e che promette di risparmiare fino
a5 mila euro 'anno per veicolo. ]
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L_e tante difficoltaiche rallentanc e penallzzano'
nel'nostro paese il trasporto di merci su rotaia.

di Valerio_Di*Velo

ue dati vanno tenuti sempre

presenti quando si parlain Ita-

lia di trasporto ferroviario mer-

ci: il primo, che in Europa cre-
sce, mentre nel nostro paese calae, il se-
condo, che da noi, mancando una poli-
ticanazionalelogistica, che faccia “scel-
te”, che dia indirizzi e “orientamenti”,
l'autotrasporto, per quanto malridotto e
ancora peggio governato, continua a es-
sere difatto'unico protagonista del tra-
sporto terrestre delle merci. Due dati
che, appunto, mettono in luce quanto
debole, frammentato e “abbandonato a
sé stesso” sia il sistema nazionale logi-
stico. La ferrovia paga ancora pil1 pesan-
temente questa negativa situazione an-
che perché & un sistema di trasporto
molto pitt complesso, che richiede una
precisa organizzazione. Non s’improv-
visa e non s’inventa. Il risultato di tutto
cio stanei numeri: rispetto al 2006, il no-
stro cargo su rotaia e calato di quasi il
40% e, in particolare, & crollato il traffico
domestico perché di quello che si fa ol-
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tre il 40% e rappresentato da collega-
menti internazionali.

Un altro fatto, passato in Italia quasi sot-
to silenzio, manella realta sconcertante,
e che il parlamento svizzero, probabil-
mente esasperato dalle lentezze e dalle
indecisioni italiane, ha “consegnato” a
fondo perduto al nostro paese 120 mi-
lioni di euro per"adeguamento delle sa-
gome sul corridoio ferroviario di Luino,
in corrispondenza dei nuovi tunnel co-
struiti dagli elvetici (il Gottardo € a un
anno dall’apertura), a patto che Rfi, da
parte sua, facesse un investimento di 40
milioni destinato ad adeguare in parti-
colare la linea di Chiasso. Un fatto che
dimostra, caso mai ce ne fosse bisogno,
comela politicaitalianalogistica sialon-
tana anni luce da quella di altri impor-
tanti paesi europei.

A proposito della ormai prossima entra-
tain funzione del tunnel del Gottardo,
Mauro Pessano, amministratore delega-
to di Captrain Italia, societa del gruppo
francese Sncf Geodis, che “presidia” il
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nord Italia e sta aumentando ogni anno
i propri traffici, ha sottolineato: “E un
evento determinante che cambierala
domanda di trasporto ferroviario, che
diventera molto pil1 competitivo, grazie
atreni pilt lunghi, pit1 pesanti e dai costi
piu bassi perché non sara pilt necessa-
rio ‘scavalcare’ le Alpi con due locomo-
tori: il tunnel trasformera la montagna
in pianura. Ilmercato, gli operatori sono
molto attenti a quanto sta succedendo,
che avra conseguenze notevoli sui traf-
ficinord-sud, tral'Italia e'Europa. Date
queste prospettive sarebbe auspicabile
chenelnostro paese si dedicasse piu1 at-
tenzione e pilt investimenti al ‘fenome-
no’ Gottardo. Ed anche che si formulas-
sero progetti, coinvolgendo in primo
luogo la portualita dell’alto Tirreno, per
sfruttare al massimo queste opportuni-
ta”.

Quanto auspica Pessano ciriporta al
problema di fondo: la citata mancanza
di una politicalogistica e di una politica
per laferrovia. “E cosi. In Italia & un set-
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Mereci in treno in Italia (2006-2013, dati in milioni di treni/Km)

ne europea ha messo sotto
“osservazione” come con-
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figurante un “aiuto di Sta-
to”, in quanto stipulato di-
rettamente tra il ministero
e le Ferrovie senza alcuna
gara. Altre storiche storture
si registrano nella gestione
dei terminal intermodali.
“A tutto cio posso aggiun-
gere altri aspetti che pena-
lizzano leimprese ferrovia-
rie in Italia, come I'obbligo
dei due macchinisti a diffe-
renza di quanto avviene in
altri paesi d’Europa, le

complicate e lunghe proce-

tore, specialmente negli ultimianni, che
non hamaiavuto ladovuta attenzione a
differenza di quanto € avvenuto in altri
paesi, come la Germania, la Svizzera o
I'Austria. Cio € successo anche perché
da noila sostenibilita ambientale non &
ancora un tema prioritario, come inve-
ce avviene ad esempio in Germania. Gli
operatori ferroviari hanno pagato tale
stato di cose duramente: il mercato non
haricevuto e continuaanonricevere al-
cun aiuto, alcun incentivo, dal piano in-
frastrutturale a quello finanziario”, pre-
cisa Pessano.

Sul piano infrastrutturale, oggi qualcosa
si muove: Rfi sta facendo investimenti
per adeguare la rete e probabilmente in
generale le cose miglioreranno nell’arco
di due/tre anni. Sara comunque difficile
recuperareil tempo perso anche perché
quando gli operatori abbandonano il
trasporto su rotaia poi molto difficil-
mente, per una questione di investi-
menti, tornano sui propri passi. Alivello
diincentivi e stata fattala cosa peggiore,
e stato dato il “ferrobonus” nel 2010, un
incentivo “spot” che e durato un anno,
ossia la negazione di quanto serve a un
settore come quello ferroviario che si
basa centralmente sulla programma-
zione. Le maggiori lacune si sono regi-
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strate a livello gestionale: dopo 25 anni
dalla direttiva 440/91 (recepita dall'Tta-
lia nel 1999) si sta ancora attendendo
una “vera” separazione tra chi gestisce
I'infrastruttura e chi gestisce i servizi di
trasporto, due “anime” oggi ancora a
braccetto sotto la holding Ferrovie dello
Stato. Non modificando tale situazione
laliberalizzazione della rotaia restera
un’“incompiuta”, con tutte le negative
conseguenze che ne derivano. Ne se-
gnaliamo una, che rappresenta un vera
e propria stortura del mercato: i finan-
ziamenti dello Stato a Trenitalia Cargo
portati avanti per anni e “mascherati”
da compensi tramite un contratto per il
“servizio universale per il trasporto
merci”. Dal 2009 al 2013, Trenitalia Car-
go haricevuto circa 111 milioni di euro
per i1 2009 e intorno ai 128 milioni per i
quattro anni succes-
sivi sulla base di un
servizio che avrebbe
dovuto garantire 12
milioni di treni/chilo-
metro pattuiti dal
contratto (da quanto
e dato sapere, nel
2013 non si e arrivati
agli 11 milioni). Un
contratto chel'Unio-

dure per ottenere e gestire
il certificato di sicurezza. A questo pro-
posito basti pensare che e valido per ‘li-
nea’ anche con il rischio di perderlo se
per qualcheragione talelineanon viene
usata. Inoltre, occorre richiederne
un’estensione anche se fosse necessa-
rio percorrere un nuovo raccordo di cin-
que chilometri. Posso aggiungere che
nel nostro paese vi sono due sistemi di
sicurezza I'SSC e il SCMT e che bisogna
essere ‘omologati’ per tutti e due, che, a
differenza di quanto avviene in altri
paesi, la ferrovia nazionale rottama le
locomotive vecchie invece di cederle al-
le imprese private che potrebbero ri-
strutturarle, con grande beneficio, date
le difficolta esistenti sul tale mercato”,
sottolinea Pessano. Trasportare le merci
per ferrovia in Italia: una corsa ad han-
dicap, fino aquando? ]




INCHIESTA SUL CARGO FERROVIARIO 4

La Cina investe sempre piu sul ferro

Nel 2013, il governo ha stanziato oltre 105 miliardi di dollari per le infrastrutture
ferroviarie. Il progetto e quello di duplicare la rete nei prossimi quarant’anni.

ell'ultimo numero di Euro-

merci abbiamo affrontato il

tema delle connessioni ferro-

viarie Europa-Cina (n. 3,
marzo 2015, pag. 32, “Oggi, Marco Polo
andrebbe in treno”). Completiamo l'ar-
gomento con un’analisi pilt strutturata
sulla ferrovia cinese nel tentativo di
dare una fotografia della situazione at-
tuale e di illustrare compiutamente i
programmi e i progetti del governo tesi
a dotare il paese di una rete ferroviaria
sempre pil all’avanguardia e altamente
efficiente. Ovviamente, riteniamo lo-
gico fare un esame della realta nel set-
tore delle merci, con alcune indicazioni
su quello dei viaggiatori, e mettere in
evidenza i nuovi programmi in en-
trambi i comparti, specie per le con-
nessioni internazionali, al fine di pre-
sentare un quadro pill esaustivo
possibile.

L'attuale infrastruttura, caratterizzata
dallo scartamento Uic 1.435 mm (la
Cina € membro dell’'Union Internatio-
nale des Chemins de fer) comune a
tutta 'Europa occidentale, ricopre
quasi tutto il paese con una particolare
densita nelle aree orientali prospicienti
all'’Oceano. Complessivamente, al
2013, la rete cinese contava 103.144
chilometri - la terza pili lunga del
mondo - di cui 11.028 di binari per
I'alta velocita passeggeri, la pittimpor-
tante rete del mondo. Nella cartina che
pubblichiamo diamo un’idea del posi-
zionamento sul territorio nazionale di

di Eugenio Muzio

questa immensa realta infrastrutturale.
E da sottolineare che la rete ferroviaria
cinese si sta rapidamente espandendo:
il governo, essendovi una forte neces-
sita di aumentare la capacita di tra-
sporto sia passeggeri sia merci, ha
messo in bilancio nel 2013 I'enorme
somma di 105,9 miliardi di dollari per
investimenti nel settore ferroviario e ha
definito un piano a lungo termine af-
finché la rete possa essere ampliata fino
a 270 mila chilometri entro il 2050.

L'esercizio ferroviario, fino al 2013, &
stato gestito da una realta ministeriale de-
nominata “Ministero delle Ferrovie”. In
quell’anno, il governo ha drasticamente
rivisitato la situazione con la creazione
della China Railway Corporation che pra-
ticamente ha preso in mano la gestione di
tutta l'attivita ferroviaria del paese. I ri-
sultati ottenuti in termini di traffico sono
stati del tutto positivi.
Infatti si sono regi-
strati: 2,106 milioni di
spostamento passeg-
geri, con un totale di
1.059,56 miliardi di
passeggeri-chilometro
trasportati; una movi-
mentazione di 3,967
milioni di tonnellate
di merci, generando
2.917,40 miliardi di
tonnellate/chilometro
di carico.

stionale & cosi articolato: China Rail-
way Corporation; uffici ferroviari e so-
cieta emanazione di China Railway; al-
cuni esempi di ferrovie private, quale la
Luoding Railway nella provincia di
Guangdong. Grande importanza
hanno le stazioni ferroviarie con i locali
uffici di China Railway Corporation.

A fianco dei grandi investimenti infra-
strutturali prima indicati vi sono anche
importantissime iniziative per il mate-
riale rotabile. Nel solo 2013, la cifra di
riferimento e stata di 16,52 miliardi di
dollari. L'esercizio del traffico & impo-
stato prevalentemente su 16 corridoi
di cui 8 sulle direttrici sud-nord.

Il traffico merci & basato principal-
mente sulle rinfuse. Il prodotto mag-
giormente trasportato ¢ il carbone che
rappresenta oltre la meta delle tonnel-
late. Nel 2013, il carbone trasportato e

Le caratteristiche lanterne rosse a Shanghai. La citta é colle-

Alivello organizzativo
l'attuale sistema ge-

gata con Pechino attraverso treni ad alta velocita in grado di
viaggiare a 350 chilometri I'ora
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La rete ferroviaria cinese
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stato di 2,322 milioni di tonnellate su
un totale di 3,967. Il secondo filone di
traffico e rappresentato dai minerali
con 815 milioni di tonnellate nel 2013.
1l trasporto intermodale di container
al momento attuale e piuttosto margi-
nale e ha registrato, sempre nel 2013, 83
milioni di tonnellate pari al solo 2,21%.
Da notare pero che questo traffico & in
continuo, costante aumento e il go-
verno guarda con grande interesse a
questo filone specie in connessione
con i grandi traffici di interscambio con
I'Europa. Logica conseguenza e che at-
tualmente la stragrande maggioranza
del traffico merci e nazionale. La stra-
tegia cinese perd ha ben presente le
possibili evoluzioni future. In propo-
sito ¢ stata creata la societa Cargo Rail
International, emanazione di China
Railway Corporation, dedicata ai soli
traffici internazionali. Nel 2013, ha tra-
sportato 58 milioni di tonnellate pari
all'1,46% del totale. 11 traffico & con-
centrato essenzialmente negli hub di
Manzhouli, Siufenhe, Erenhot, Ala-
shankou. Ricordiamo che negli ultimi
anni si e assistito a un crescendo delle
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iniziative di connessione ferroviaria fra
alcune localita cinesi e localita euro-
pee utilizzando l'infrastruttura russa
della Transiberiana. Una precisa de-
scrizione e stata presentata nell’arti-
colo del precedente numero di Euro-
merci come gia indicato in precedenza.

Il trasporto passeggeri. Considerate
le enormi distanze che caratterizzano
le connessioni in Cina, il trasporto fer-
roviario € uno dei principali mezzi. I
2,106 milioni di tra-
sferimenti gia prece-
dentemente eviden-
ziati rappresentano
benil 44,6 % in pili ri-
spetto al 2008. La di-
stanza media per-
corsa dal viaggiatore
e 503 chilometri, di-
mostrazione evidente
che il servizio & usato
notevolmente per le
lunghe distanze. A
confronto, la distanza
media in Europa e
nell’ordine dei 50 chi-

lometri. Occorre pero tener presente
chein Cina e quasi inesistente il traffico
dei pendolari tipico dei grandi centri
urbani europei.

1l materiale rotabile dei treni tradizio-
nali & in genere piuttosto moderno e di
buona qualita, mentre quello dei treni
ad alta velocita presenta standard del
tutto analoghi a quelli europei. Carat-
teristica tipica del mercato cinese & la
presenza in alcuni treni A.V. di carrozze
cuccetta.

Come gia precedentemente detto, la
ferrovia cinese dispone dell'infrastrut-
tura per l'alta velocita pitt importante
del mondo pari a 11.028 km. Questa
infrastruttura & composta da quattro
linee sud-nord e quattro est-ovest. At-
tualmente sono in esercizio le relazioni
dette “verticali”: Pechino-Tianjin con
velocita massima 350 km/h, Pechino-
Harbin 350 km/h, Pechino-Shanghai
350 km/h, Pechino-Guangzhou-
Shenzhen-Hong Kong 200/350 km/h e
quelle dette “orizzontali”: Qingdao-Ta-
iyuan 250 km/h, Xuzhou-Lanzhou
350km/h, Wuhan-Chengdu 250/350
km/h, Shanghai-Kunming 350 km/h.
A queste si aggiunge la pil veloce del
mondo Shanghai-Pudong di connes-
sione fra la citta e 'aeroporto che viag-
gia a una velocita massima di 431
km/h. Le percorrenze variano da 1.363
km a oltre 2.200 chilometri. Distanze di

Stazione ferroviaria in Cina. La gestione del traffico passeggeri
e merci dal 2013 ¢ affidata alla China Railway Corporation, che
ha sostituito in tale compito il ministero delle Ferrovie



Cina, due treni del sistema alta velocita, il piu esteso del mondo

questa entita giustificano 'utilizzo
delle carrozze cuccetta.

Le iniziative istituzionali. 1l governo &
impegnato in un’azione strategico/po-
litica per aumentare considerevol-
mente le interconnessioni ferroviarie
con alcuni paesi confinanti al fine di
costruire nuove importanti possibilita
di posizionamento dei traffici via fer-
rovia con origine destino finale i paesi
europei. Gli obiettivi strategici che per-
segue sono essenzialmente:

e un collegamento efficace fra le re-
gioni interne povere e quelle pitt ric-
che della costa;

@ lacreazione di posti dilavoro, specie
in un periodo di crisi economica
mondiale;

o lafornitura all’esercito di una rete
logistica particolarmente funziona-
le per gestire grandi spostamenti;

o lacreazione diun’efficace rete alter-
nativa o complementare all’attuale
strapotere del traffico marittimo per
servire i mercati europei.

In questo contesto, una delle opzioni

attivate e l'infrastrutturazione della re-

gione dello Xinjang, zona quasi deser-

tica ma ricca di minerali e carbone e

quindi molto importante per i riforni-

menti alle zone pill popolate del paese.

Quest’area e ubicata nel nord-ovest del

paese al confine con Tagikistan e Kaza-
kistan, pertanto fondamentale per
un’interconnessione che consenta la
realizzazione di collegamenti via Kaza-
kistan-Turchia. C’¢ da sottolineare a
questo proposito che recentemente il
presidente Xi Jinping si e recato in visita
nei paesi confinanti di Turkmenistan,
Kazakistan, Uzbekistan, Kirghizistan.
Nei colloqui un ruolo primario hanno
avuto i progetti di infrastruturazione fer-
roviaria per costruire insieme, con no-
tevole intervento finanziario cinese,
quella che e stata definita “la nuova via
della seta” che ha come obiettivo quello
di essere la via di collegamento con I'Eu-
ropa nettamente all’avanguardia. E ap-
parsa recentemente anche una notizia
su una iniziativa del governo cinese per
prolungare, in accordo con quello ne-
palese, la ferrovia che attualmente arriva
in Tibet fino al confine con il Nepal
(2020) per poi eventualmente prose-
guire nel futuro per Katmandu. L'opera
prevede anche la realizzazione di un
nuovo tunnel sotto I'Everest. Notevol-
mente importante e anche la recentis-
sima iniziativa del governo che ha rag-
giunto un accordo con quello pakistano
per un investimento di 46 miliardi di
dollari finalizzato in larga parte per la
realizzazione di una nuova ferrovia (10
miliardi di dollari) di collegamento per

2.000 km fra la citta cinese di Kashgar e
il porto pakistano di Gwadar. L obiet-
tivo € quello di consentire alle merci ci-
nesi di essere instradate via terra al
porto pakistano che permetterebbe alle
navi di evitare la navigazione attraverso
lo Stretto di Malacca che presenta tre
inconvenienti: allunga i tempi di viag-
gio, & controllato da Malaysia e Indone-
sia ed e infestato da pirati. Il transit time
marittimo verso il Medio Oriente e, di
conseguenza, verso il Mediterraneo,
con questa realizzazione, risulterebbe
ridursi da 45 a 10 giorni. L’ iniziativa &
stata denominata China-Pakistan Eco-
nomic Corridor. Infine il Pakistan grazie
a questo progetto diventerebbe un
nuovo protagonista nei traffici Far East-
Medio Oriente-Europa-Africa.

| progetti russi. A queste importanti
iniziative di matrice cinese, occorre
anche affiancare i grandi progetti della
Russia che mira a inserirsi sia sul piano
infrastrutturale sia su quello della ge-
stione dei traffici affinché i collega-
menti Cina-Europa possano essere in
parte controllati dalle realta russe del
settore. Il governo russo infatti ha in-
tavolato importanti dialoghi con Ka-
zakistan e Bielorussia e ha creato con
essi il programma CES per la costitu-
zione di uno spazio economico co-
mune e doganale per accelerare le
condizioni operative che coinvolgono
i traffici di competenza nonché i tran-
siti del mercato cinese. A tale scopo il
governo ha creato la societa Integrated
Transport and Logistics Company per
sviluppare i traffici in container via fer-
rovia fra la Cina e I'Europa. Analoga-
mente sono state intavolate trattative
con la Mongolia per contribuire tra-
mite la ferrovia russa RDZ a moder-
nizzare la connessione fra le infra-
strutture dei due paesi con lo scopo,
fra l'altro, di essere particolarmente
propositivi per i traffici cinesi dell’area
nord vicina alla Mongolia. u
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PRIMO PIANO

Gefco: fatturato
e traffici Iin crescita

Il gruppo si sta espandendo nell’est Europa anche grazie all’'uso
della ferrovia. In ltalia, a fianco dell’automotive, altri settori sono al
centro dell’attenzione, ad esempio il fashion e il beauty.

GEFCOD
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GEFCO \®
FashionD

LORENZA CANTALUPPI

ato in Francia oltre ottant’anni
fa, il gruppo Gefco e diventato
un operatore globale interna-
zionale, presente in cento paesi,
leader per la logistica industriale e con
una storica specializzazione nel settore
automotive. Grazie a questa presenza,
che si estende a livello mondiale e in di-
versi settori della logistica, Gefco puo es-
sere un importante “testimone” dell’at-
tuale situazione economica. Ne parliamo
con Lorenza Cantaluppi, direttore com-
merciale e marketing di Gefco Italia.

ANCHE PER QUANTO RIGUARDA L'AREA
EURO, SI SENTE PARLARE, SEPPUR TIMIDA-
MENTE, DI “RIPRESA” A LIVELLO EUROPEO
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di Carlotta Valeri

QUALI SONO DAL VOSTRO PUNTO DI OSSER-
VAZIONE LE PROSPETTIVE ECONOMICHE?

I E vero che nell’Europa occidentale, e
quindi anche nell’area euro, si stanno
registrando segnali macroeconomici
positivi. Siinizia a respirare, a livello ge-
nerale, una certa aria di ottimismo. Pero
c’e dasottolineare che a livello delle im-
prese regna ancora incertezza. Un’in-
certezza che frenale aziende negli inve-
stimenti, specialmente in quelli a lungo
termine. In altre parole, silavora a “bre-
ve termine”. Questo rappresenta un for-
te limite e significa che 'economia e la
produzione industriale hanno ancora
forti remore.

10 PERO NON HA IMPEDITO A GEFCO DI
CRESCERE, COME DIMOSTRANO | DATI RE-
GISTRATI DAL GRUPPO NEL 2014. COME STA
ANDANDO LA VOSTRA ATTIVITA AGLI INIZI
DI QUEST'ANNO?

1 Effettivamente, il gruppo ha vissuto un
2014 positivo, registrando un fatturato di
4,1 miliardi di euro, 1’ 1,5% in piti rispetto
al 2013. Questa crescita nell’attivita in-
clude un aumento del 10% - ovvero del
14% a parita di cambio - del fatturato, ge-
nerato dai clienti industriali al di fuori di
PSA Peugeot Citroén e General Motors.
Anche il primo trimestre di quest’anno
registra dati molto positivi, con una cre-

scita dei traffici in tutti i settori, special-
mente in quelli dove siamo tradizional-
mente pitt forti come I'automotive, e nei
paesi dove siamo presenti con le nostre
filiali. Penso che la scelta del gruppo di
lavorare secondo un modello di busi-
ness “asset-light” e con la massima fles-
sibilita e attenzione alle esigenze del
cliente sia stata premiata dal mercato.

IN PARTICOLARE, IN QUALI PAESI STATE AN-
DANDO MEGLIO?

I Se parliamo dell’Europa, la nostra
maggiore espansione la stiamo regi-
strando nei paesi dell’est, ossia in quelli
che erano nella sfera d'influenza dell’ex
Unione Sovietica. Non va dimenticato
cheil socio dimaggioranza del gruppo &
dal 2012 il gruppo russo RZD, I'operato-
re ferroviario pili grande del mondo,
molto attivo e impegnato in questo mo-
mento nello sviluppare I'attivita merci
anche conl'obiettivo di espanderla ver-
sol’Asia. Ed & proprio in questa area che
stiamo portando avanti importanti pro-
getti anche a livello di intermodalita,
storicamente un nostro punto di forza.

INFATTI, COME ABBIAMO ANCHE SEGNA-
LATO NELL'ULTIMO NUMERO DI EUROMERCI,
GEFCO, GRAZIE ANCHE ALLA SUA FORTE
PRESENZA IN CINA CON FILIALI DIRETTE, HA
CREATO UN NUOVO COLLEGAMENTO FER-



Il gruppo Gefco € storicamente specializzato nella logistica auto-

motive, nella quale usa l'intermodalita

ROVIARIO TRA LA CINA E L'EUROPA, NET-
WORK ALL'INTERNO DEL QUALE E INSE-
RITA ANCHE GEFCO ITALIA. LEI CREDE IN
QUESTA SCELTA? PENSA REALMENTE CHE
IL CARGO FERROVIARIO POSSA ENTRARE
IN COMPETIZIONE CON IL TRASPORTO MA-
RITTIMO?

I Questa e gia unarealta, come dimo-
strano i tanti servizi ferroviari attivi tra
I'Asia e 'Europa. Una realta a cui guar-
dano con sempre maggiore interesse
operatori importanti come le ferrovie
tedesche, oltre, come dicevo, a quelle
russe e alle stesse cinesi. Del resto, il tra-
sporto ferroviario, specialmente con le
semplificazioni sia doganali sia tecni-
che messe in atto recentemente, & sem-
pre pilt competitivo sia sotto I'aspetto
dei tempi del trasporto sia sotto quello
dei costi. In generale, una nave dalla Ci-
na all’Europa impiega non meno di
30/35 giorni, contro i 15/18 del treno. E
vero che il trasporto marittimo costa
meno, maal costo del trasporto bisogna
poi aggiungere quello dello stoccaggio
delle merci, molto importante per le
aziende. Se parliamo poi del trasporto
aereo dobbiamo mettere in conto unri-
sparmio di tempo di circa dieci giorni,
ma con unaspesa che e diecivolte supe-
riore, accettabile solo per alcune preci-
se merceologie ad alto valore. La ferro-
viaavrain questi collegamenti uno spa-
Zio sempre maggiore.

RESTIAMO NEL CAMPO DELL'INTERMODA-
LITA E PARLIAMO DELL'ITALIA. LE COSE MI

In Italia, i trasporti su gomma sono affidati dalla Gefco a operatori

esterni altamente fidelizzati

PAIONO MOLTO MENO FACILI 0 MI SBA-
GLIO?

I Non si sbaglia. Ovviamente noi, spe-
cialmente per quanto riguarda il settore
automotive, facciamo da sempre largo
uso del treno. Le auto le trasportiamo
con il treno dagli stabilimenti di produ-
zione, ad esempio dalla Francia e dalla
Slovacchia o dallo stabilimento Fiat-Psa
di Atessa, in provincia di Chieti, alle no-
stre piattaforme, con la pittimportante a
Parma. Per lo piu si tratta di linee inter-
nazionali che funzionano bene. Se inve-
ce guardiamo ad altri settori logistici nei
quali siamo principalmente impegnati,
come il fashion o il beauty, in Italia usia-
mo esclusivamente il trasporto su gom-
ma. Questo perché il cargo ferroviario
nel nostro paese non e organizzato e ha
gravi lacune: mancano collegamenti, si
registrano forti ritardi, manca affidabili-
ta. E evidente che in tale situazione chi
come noi deve lavorare coprendo tuttoil
territorio nazionale, secondo le tempi-
stiche precise che caratterizzanoI'attua-
le logistica, non puo fare affidamento
sulla ferrovia. Per cambiare lo stato at-
tuale delle cose e portare la ferrovia ita-
liana alivello di quelle di altri paesi euro-
pei occorrerebbero programmi, pianifi-
cazioni e investimenti.

LEI HA ACCENNATO Al SETTORI DEL FA-
SHION E DEL BEAUTY COME SETTORI DI IN-
TERESSE GEFCO. COME LI STATE AFFRON-
TANDO?

I Premetto che li consideriamo settori

ad alto potenziale. In generale, le posso
dire chela grande esperienza che abbia-
mo accumulato nel settore automotive
enellalogistica dei ricambi ci aiuta mol-
tonell’approcciare altri settori. In fin dei
conti le nostre caratteristiche sono la
flessibilita, I'efficienza, la rapidita del
servizio - sui ricambi operiamo anche
sulle 24 ore -, |'affidabilita: tutte caratte-
ristiche che ci permettono di risponde-
reaogni esigenza. Importante e special-
mente la flessibilita che ci ponein grado
dirisolvere particolari problematiche
presenti non solo nelle grandi aziende
nostre clienti, ma anche in quelle di pic-
cole-medie dimensioni. Un aspetto
quest’ultimo di notevole importanza
nel nostro paese.

DA QUANTO MI HA DETTO, DEDUCO CHE
UTILIZZATE MOLTO LA STRADA PER I VO-
STRITRASPORTI. COME LI AVETE ORGANIZ-
ZATI?

I In Italia lavoriamo secondo uno sche-
ma, definiamolo “geografico”. Grosso
modo nel sud utilizziamo un operatore
stradale esterno che lavora con noi da
vent’anni: una collaborazione che fun-
ziona benissimo e perfettamente inte-
grata. Al centro e nel nord del paese la-
voriamo con piccoli autotrasportatori
molto “fidelizzati” che curano, sotto la
nostra diretta gestione, i trasporti tra fi-
liale e filiale e dalle filiali al cliente finale.
E uno schema ben collaudato, che non
ci da sorprese e che, come accennavo,
funziona bene. |
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La nuova era di Linde

La casa tedesca, sempre tesa all’'introduzione di innovazioni, sta
realizzando carrelli elevatori robotizzati, senza operatore.

I mondo dei carrelli elevatori sta af-
frontando da tempo importanti tra-
sformazioni, per le quali l'unica vera
risposta si chiama innovazione. A ca-
valcarle sono soprattutto le grandi case
costruttrici. Ne € un esempio Linde Ma-
terial Handling, che di recente ha orga-
nizzato un viaggio stampa a Chatelle-
rault e Moissy-Cramayel, in Francia, allo
scopo di presentare tutta una serie di
innovazioni, simbolo di una nuova era
per la casa tedesca specializzata nella
produzione di carrelli elevatori e di so-
luzioni per I'intralogistica. Aprendo le
porte delle aziende collocate in suolo
francese, Linde ha mostrato i retro-
scena, le nuove collaborazioni e le pre-
sentazioni di progetti caratterizzati da
idee chiare, definite e, come detto, so-
prattutto innovative.
Grazie ai nuovi sviluppi tecnologici, la
casa tedesca propone ora anche carrelli
elevatori robotizzati senza operatore:
rappresentano una soluzione ancora pitt
efficiente per il flusso interno delle
merci. Venduti con il marchio Linde Ro-
botics e sviluppati in collaborazione con
I'esperto di robotica Balyo, questi mezzi
sono facili da installare e da manovrare
facendo affidamento sugli elementi
strutturali del magazzino. In particolare,
con lo stoccatore robotizzato Linde L-
MATIC L HP e il trattore robotizzato
Linde P-MATIC, i primi modelli sono
stati introdotti sul mercato. Insieme a
Balyo, leader dell'innovazione nel set-
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di Davide Ornati

tore dell’automazione, Linde Material
Handling mira a diventare il fornitore di
una gamma completa di carrelli indu-
striali robotizzati. I veicoli “Driven by Ba-
lyo” si caratterizzano per il fatto di poter
essere impiegati in molteplici applica-
zioni nel settore magazzino e trasporto e
possono essere collegati telematica-
mente a sistemi di gestione del magaz-
zino ed ERP.

Lo sviluppo di soluzioni robotizzate per
la gestione del magazzino & particolar-
mente conveniente dove i processi di
movimentazione del
carico forniscono solo
un basso valore ag-
giunto, sono ripetitivi e
comportano lunghe di-
stanze. Se, oltre a cio, i
carrelli sono utilizzati
in operazioni su due
turni o anche pily, ven-
gono soddisfatte tutte
le condizioni essenziali
per beneficiare dei van-
taggi della logistica ro-
botizzata. Tali vantaggi
includono, ad esempio,
un maggior livello di
trasparenza dei pro-
cessi eirelativiaumenti
di produttivita. Un ul-
teriore risparmio po-
tenziale si ottiene dal-
'ottimizzazione delle
risorse operative.

arrello elevatore P-Matic

Lo stoccatore robotizzato Linde L-MA-
TIC L HP ha una portata di 1,2 t e pud
viaggiare a una velocita di 1,6 m/s, sia
con sia senza carico. Il trattore robotiz-
zato Linde P-MATIC ha una capacita di
traino di 5 t e raggiunge una velocita
massima di 2 m/s. Entrambi i modelli
sono stati sviluppati dai rispettivi carrelli
Linde dotati di un potente motore da 3
kW in corrente alternata esente da ma-
nutenzione; garantiscono poi frenatura
automatica sulle pendenze, sostituzione
laterale della batteria e facile accesso per




Carrelli Linde H14-H20Evo a Gpl e metano

di emergenza su ogni lato.
Tali caratteristiche innova-
tive permettono ai carrelli
robotizzati di funzionare
nello stesso ambiente in-
sieme a persone e ad altri
veicoli: gli ostacoli ven-
gono rilevati in tempo
reale e il comportamento
del robot e regolato dina-
micamente. Ulteriori mo-
delli robotizzati “Driven by
Balyo” saranno lanciati
con il marchio “Linde Ro-
botics” nel corso del cor-
rente e del prossimo anno.
Durante la seconda gior-
nata del viaggio stampa,
nello stabilimento di Fen-
wick-Linde, si e assistito
alla presentazione degli
optional personalizzati,

Stoccatori Linde L14-L20

la manutenzione, possono essere equi-
paggiati con numerosi optional come il
dispositivo di sicurezza Linde BlueSpot.
Inoltre, le versioni Linde-MATIC presen-
tano laser di navigazione, scanner di si-
curezza anteriori e posteriori, una video-
camera 3D olaser a scansione, computer
dotato di schermo LCD da sette pollici,
indicatori luminosi e acustici e pulsante

noti con I'abbreviazione

di CO. Negli ultimi dieci
anni, nessun altro settore di carrelli in-
dustriali ha registrato una crescita para-
gonabile a quella dei CO. Se nel 2004
meno del 20% dei carrelli prodotti la-
sciava le catene di montaggio di Linde
Material Handling con modifiche tec-
niche, I'anno scorso questa proporzione
€ aumentata di circa un terzo. Grazie
alla presenza di team specializzati negli

optional personalizzati e di adeguati
processi produttivi, Linde MH si € ben
preparata a soddisfare questa tendenza
grazie a una percentuale crescente di
soluzioni su misura. Gli esperti del re-
parto optional personalizzati accompa-
gnano il processo a partire dall’elabora-
zione dell'ordine, dal design, dallo
sviluppo e dagli approvvigionamenti
fino alla costruzione, al montaggio, alla
documentazione e all’assistenza, indi-
pendentemente dall'impianto produt-
tivo. Poiché molti degli optional perso-
nalizzati sviluppati possono essere
interessanti anche per altri clienti, que-
sti vengono implementati nella produ-
zione di serie. Lo stoccatore controbi-
lanciato compatto Linde L06 ACAP ne e
un esempio.

Questo carrello con una portata di 600
kg, dotato di pedana operatore, & stato
sviluppato per uno dei piu grandi for-
nitori di arredamenti mondiale. Per
poter operare in modo pill sostenibile
e contemporaneamente ridurre i co-
sti, questo gigante dell’arredamento &
passato ai pallet di cartone ondulato
che sono dieci centimetri piu bassi
rispetto ai pallet di legno utilizzati
precedentemente. Percio non era pilt
possibile impiegare uno stoccatore
controbilanciato standard. Lo stoc-
catore controbilanciato Linde L06 AC
AP rappresentava allora la soluzione
ideale. Grazie alle forche ISO, puo sol-
levare qualsiasi tipo di supporto di ca-
rico, inclusi ad esempio gli Europallet
trasversali. E grazie all’interasse piut
corto e al montante situato in posi-
zione arretrata, questo stoccatore con
pedana pieghevole ha una lunghezza
di poco piu di 2,4 metri. ]

APRILE & 51



lﬂﬂﬂﬂ!ﬁ!ﬂﬁ!’

Aries: ICT e sicurezza

’azienda, che opera su tutto il territorio nazionale, € leader nel
settore informatico, software e hardware, dedicato alla sicurezza.

ries nasce a maggio 2014, dopo
avere acquisito una prece-
dente realta leader nel settore
ICT operativa dal 1997, della
quale e stato effettuato un totale rebran-
ding. E un distributore multibrand B2B,
focalizzato su soluzioni software e har-
dware in ambito sicurezza, di importanti
aziende e soluzioni quali Gfi, GData,
Spamina, Kaspersky, Hitachi, Vipre, 3CX,
NEC, Corepixx, D-link, Kingston, Wat-
chguard, Syneto, ITCore Formazione, In-
dependenceKey, 00Toner, Acronis, LO-
GICnow e Jump4U. Punta a consolidare,
mantenere e sviluppare le soluzioni a
portafoglio, senza pero tralasciare lo
scouting verso nuovi brand e inedite tec-
nologie. Si rivolge principalmente al
mercato corporate e opera su tutto il ter-
ritorio nazionale.
“L’attuale management - afferma Fran-

Da sinistra, Davide Ravasi e Francesco Addesi
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di Ornella Giola

cesco Addesi, channel director, che ab-
biamo intervistato assieme al sales di-
rector Davide Ravasi - arriva da pregresse
importanti e pluriennali esperienze im-
prenditoriali e commerciali. Il tutto con
I'obiettivo di dar vita a una realta distri-
butiva che si differenzi da quelle al mo-
mento presenti sul mercato, grazie anche
aun team snello, solido, formato e che fa
del proprio core la competenza tecnica e
una scrupolosa presenza commerciale,
avvalendosi di figure di spessore, fina-
lizzata al tempo stesso a rispettare le po-
litiche di canale”. “I rivenditori per Aries
- gli fa eco Ravasi - sono il nostro patri-
monio e tenacemente vengono preser-
vati, rispettati e aiutati. Lo sviluppo € una
conseguenza naturale se ci si attiene a
queste regole basiche, che non tutti gli
operatori del mercato sempre rispet-

”

tano".

IN COSA SIETE DIVERSI DAI VOSTRI CON-
CORRENTI?

1 Addesi: innanzitutto nella tipologia di
approccio ai rivenditori (circa 600 sele-
zionatiin tuttaItalia), che seguiamo e so-
steniamo a 360 gradi, garantendo loro
un’adeguata formazione relativamente
ai prodotti che commercializziamo. An-
che da questo punto divista proponiamo
un numero selezionato di prodotti, dei
quali conosciamo al meglio tutte le spe-
cifiche, avvalendoci anche del supporto
dei vendor, cosi da aiutare i rivenditori
nella stesura dei progetti da sottoporre ai
clienti finali. La nostra priorita e di partire
- in partnership coi rivenditori - dalle ne-
cessita dei clienti, mai dai nostri desideri

commerciali, garantendo protezione
sulle trattative in totale collaborazione
conidecision maker deibrand distribui-
ti. “Cucire su misura” in modalita sarto-
rialela fornitura pittindicata, purché tec-
nicamente funzionale e con un adeguato
rapporto qualita-prezzo-scalabilita nel
tempo, questa & lanostramission.
Ravasi: Aries si distingue dalla concor-
renza perché il mercato ciriconosce una
serie di valori aggiunti: supporto tecnico
di prevendita consolidato, supporto si-
stemistico di postvendita, accounting e
consulenze sistemistiche di alto livello.
Tutti elementi che consentono di far per-
cepire il peso specifico e la qualita dei
brand distribuiti per i quali Aries € anche
partner tecnologico.

LA LOGISTICA SI PUO CONSIDERARE MER-
CATO STRATEGICO PER LA VOSTRA AZIENDA?
I Ravasi: senza dubbio, anche se il tema
della sicurezza informatica e ancora - a
torto - troppo poco sentita e valutata
dagli operatori che vi operano.

DEI PRODOTTI DA VOI COMMERCIALIZZATI
QUALI SONO PIU ATTINENTI AL SETTORE
LOGISTICO?

1 Addesi: uno dei prodotti di punta e il
GFI FaxMaker, un servizio che permet-
te di gestire, inviare e ricevere fax dal
proprio desktop mediante la posta
elettronica anche da dispositivi mobi-
li, in qualsiasi momento e dovunque.
Molto interessanti sono le soluzioni
antivirus di aziende quali Kaspersky,
Gdata, LOGICnow. Tengo a precisare
che prima di perfezionare qualsiasi



vendita, facciamo testare ogni singolo
prodotto. In Aries nessuna vendita av-
viene solo su carta.

COME E CAMBIATO IL MERCATO DELL'IT IN
QUESTI ULTIMI ANNI?

I Addesi: il mercato vuole molta pil1 pro-
fessionalita diun tempo. Chiede un con-
tatto diretto con chi propone/vende so-
luzioni IT, con strumenti e soluzioni ac-
cessibili in modo rapido e semplice.
Ravasi: posso dire che quello a cui stiamo
assistendo presenta aspetti di ciclicita e la
componente “relazionale” risulta essere
prioritaria nei momenti di crisi.

MA ALLORA “VIVA" 0 “ABBASS0" LA CRISI?
I Ravasi: per chi punta sul “valore” e
non tanto sui soli “volumi” la crisi puo
avere aspetti positivi, dal momento che
- come ho gia detto - & in questi periodi

che la componente consulenziale e di
valore ha il sopravvento, due aspetti su
cui Aries punta molto. Il cliente viene
preso per mano, lo conduciamo su una
strada che secondo noi € la pit1 corretta,
senza mai imporla, perché il nostro ap-
proccio parte sempre dai bisogni reali
ed effettivi espressi dai clienti ai quali
troviamo le soluzioni pil1 adeguate con
le modalita e i tempi necessari.

Addesi: il disporre di prodotti validi non
e sufficiente, se non si hanno adeguate
competenze tecniche e non si stila un
progetto in modo corretto.

TUTTO QUESTO COMPORTA ANCHE CORSI
DI FORMAZIONE PER | VOSTRI RIVENDITORI?
I Addesi: ai reseller proponiamo corsi
gratuiti periodici, durante i quali riu-
sciamo a creare rapporti di collabora-
zione, un vero e proprio network di

aziende che collaborano in maniera co-
struttiva, servendosi di Aries anche co-
me punto di incontro delle piu diverse
competenze in ambito IT.

OBIETTIVI NEL BREVE PERIODO?

I Addesi: crescere in maniera sana e
continua, consolidando il fatturato e i
rapporti coninostri partner, sia vendor
chereseller.

Ravasi: intendiamo proseguire su al-
cune scelte strategiche, quale il controllo
maniacale degli aspetti finanziari, il che
si traduce nell'utilizzo di formule per
una gestione oculata dei crediti cosi da
mettere in sicurezza l'azienda e nella
scelta selettiva dei rivenditori. Aries
punta inoltre sulle persone e sulla loro
voglia di crescere, investendo su un
clima aziendale in cui tutti si sentono
parte attiva dell’azienda. [
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Una visione pianificata dei trasporti

Nel lungo periodo per ottenere risultati in termini di sostenibilita ambientale
sono indispensabili indirizzi politici che interagiscano con il sistema globale
del trasporto in modo sinergico.

o scopo dellaricerca, della quale

di seguito si sintetizzano meto-

dologie e risultati, e stato quello

di delineare un quadro sullo svi-
luppo delle diverse modalita di tra-
sporto con un orizzonte temporale di
lungo periodo, attraverso la raccolta di
informazioni, I'analisi e I'individua-
zione di possibili nuovi scenari tecnico-
economici. Gli ambiti identificati, al di
fuori del settore dei trasporti, sono la
popolazione, lo sviluppo economico e
tecnologico, I'energia e i vari muta-
menti sociali, mentre quelli interni
sono le infrastrutture, lo sviluppo dei
veicoli e I'impatto del trasporto sul-
I'ambiente e sulla societa. Le panora-

di Giuseppe Pascuzzi

miche di indagine, sviluppate fino al

2030, sono state implementate attra-

verso il modello Trans-Tools, con I'au-

silio di alcuni dati input socio econo-
mici (popolazione, variazione del Pil,
luoghi di lavoro) di politica dei trasporti

(variazione del veicolo, costi di gestione

e tariffe) e quelli riferiti alla rete di tra-

sporto. Gli scenari presi in considera-

zione sono tre:

e Constant trend (Pil costante in rela-
zione alla domanda di trasporto
merci);

e Upward trend (Pil crescente in rela-
zione alla domanda di trasporto
merci);

e Decreasingtrend (Pil decrescente in

Per il trasporto su strada, I'aumento di tecnologie informatiche potrebbe portare a mag-

giore sicurezza e minore congestione
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relazione alla domanda di trasporto

merci).
1 secondo step di ricerca € incentrato
sulla valutazione di specifiche guideli-
nes (tecnologiche, politiche, infrastrut-
turali) da seguire per una riduzione
delle emissioni di CO2 . Sono state svi-
luppate due analisi di sensibilita (mo-
bilita merci), una riferita al 2020, con
una riduzione del 20%, e la seconda
del 50% proiettata pero al 2050. Lo stru-
mento utilizzato € Meta-Model che in-
clude alcuni set di variabili interdipen-
denti tra i dati in ingresso e i risultati
ottenuti. Esso ha permesso di valutare
gli effetti prodotti da alcune “transport
policy”, mediante la considerazione di
indicatori ambientali. Queste metodo-
logie hanno prodotto dati output che
hanno permesso di ottenere informa-
zioni su diversi ambiti del settore dei
trasporti:
e performance di trasporto;
@ scelta modale;
o livelli di congestione delle reti;
@ consumo di carburante;
® emissionidi CO2;
@ scenari di mobilita post - carbon.
Si e cercato di fornire valutazioni sia
quantitative sia qualitative degli sce-
nari attuali, futuri e sui possibili muta-
menti nelle diverse modalita di tra-
sporto.

Trans-Tools: scenari implementati.
Gli scenari identificati si basano il piut



possibile su previsioni e ipotesi svilup-
pate grazie a dati tecnici di tipo stati-
stico-economico. In Constant trend e
prevista una crescita della popolazione
nella zona dell'Unione europea e uno
sviluppo economico prevalente nella
zona occidentale, come peraltro mo-
stra la tendenza delineatasi negli ul-
timi dieci anni. Si registra anche la cre-
scita del numero di autovetture in
circolazione e il prezzo del petrolio se-
gue una tendenza costante. Per il tra-
sporto su strada e previsto un utilizzo
sempre pitt specifico delle tecnologie
ITS che contribuira a un aumento
della sicurezza e a una minore conge-
stione delle reti, mentre lo sviluppo
tecnologico permettera una maggiore
efficienza nell'utilizzo dei veicoli pe-
santi. Il miglioramento della capacita,
la riduzione dei costi e I'interopera-
bilita porteranno, nel settore ferrovia-
rio, a un aumento della domanda di
trasporto merci di circa il 10 %. Per cio
che concerne i core-network sono
previsti il miglioramento e il comple-
tamento dei progetti presenti e futuri
con vantaggi in termini di tempo, co-
sto e distanza. Il secondo scenario Up-
ward trend si incentra su priorita di
coesione e crescita economica, sul mi-
glioramento degli impianti e su unre-
gime economico concorrenziale. Ven-
gono considerate inoltre politiche
ambientali mirate alla creazione di
una rete dei trasporti sostenibile sia a
livello regionale che globale. Lo svi-
luppo e il trend di mobilita marittimo
delle merci & incentrato principal-
mente sui porti del nord Europa, con
un conseguenziale sviluppo delle reti
nell’hinterland. Attraverso laricerca e
lo sviluppo tecnologico la domanda
di mobilita generale risulta in crescita
del 40%, cosi come risulta in aumento
il costo del carburante. A livello strut-
turale esso risulta pit completo e

avanzato, con uno sviluppo tecnolo-  economico con un conseguenziale au-
gico e progressivo della rete stradale e  mento del prezzo dell’energia, del car-
ferroviaria (figura 1). burante e una forte riduzione della mo-

Nel terzo prospetto analizzato Decrea-  bilita merci. Non & previsto un
sing trend, si delinea un basso sviluppo = miglioramento delle reti di collega- >
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mento e cido determina un aumento
della congestione nelle stesse.

Met-Models: analisi di sensibilita.
Con questa metodologia sono state in-
dividuate due analisi di sensibilita
esplorative improntate su diverse va-
riabili esogene (sviluppo post-carbon).
Nella prima (moving together) e previ-
sto il disaccoppiamento della mobilita
(decoupled mobility) con un graduale
cambiamento comportamentale che
induce il singolo individuo a una mag-
giore responsabilita nell'utilizzo dei
mezzi di trasporto in relazione al cam-
biamento climatico e alla sostenibilita
ambientale. Vengono sviluppate politi-
che rivolte alla riduzione delle emis-

sioni di CO2 (figura 2) e si profila un
migliore utilizzo del trasporto ferrovia-
rio e sulle lunghe distanze. E imple-
mentata inoltre una panoramica in cui
la mobilita si riduce (reduced mobility)
laddove lo sviluppo tecnologico non ri-
sulta efficace. Nella seconda analisi
(moving alone) si considera un primo
ambito con mobilita indotta (induced
mobility) nel quale si delinea una forte
relazione tra il settore dei trasporti e lo
sviluppo del mercato e dell’economia.
Vengono attuate politiche rivolte alla
riduzione delle emissioni di CO2 (fi-
gura 3) che, tuttavia, si concentrano su
un forte e veloce sviluppo tecnologico
mirato principalmente alla crescita del
settore dei sistemi di propulsione. In

Giuseppe Pascuzzi, laureato in ingegneria civile, indirizzo
trasporti, specializzato nelle tecniche per la valutazione e
la prevenzione antisismica delle strutture (muratura-
prefabbricati-strutture in cemento armato). Ha sviluppato
g la propria formazione collaborando con istituti
universitari. La sua attivita professionale si € esplicata in
diversi settori: dalla pianificazione territoriale

all'ingegneria civile e delle infrastrutture, alla ricerca e analisi della
mobilita urbana e della logistica integrata dei trasporti.
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L’interoperabilita potrebbe permettere un
aumento della quota merci movimentata per
ferrovia

modo particolare si delinea un cam-
biamento della composizione del
parco veicolare con un relativo au-
mento delle auto ibride (27 %) ed elet-
triche (10%). In una seconda prospet-
tiva di mobilita costretta (constrained
mobility) si evidenzia, inoltre, un forte
sviluppo tecnico-economico che pero
decade progressivamente.

Valutazione e approfondimento dei
risultati. Le valutazioni tratte dal va-
glio dei dati output ottenuti hanno evi-
denziato che, per ottenere risultati si-
gnificativi in termini di sostenibilita
ambientale, sviluppo dei mezzi di tra-
sporto e congestione, € indispensabile
l'utilizzo di pacchetti integrati di stru-
menti tecnico-economici e politici che
interagiscano con il sistema globale dei
trasporti in modo sinergico e funzio-
nale permettendo cosl il superamento
delle negativita presenti nelle diverse
reti. Nello specifico, per cid che con-
cerne lariduzione di emissioni di CO2,
risulta indispensabile, oltre a un veloce
ed efficace sviluppo tecnologico, at-
tuare strumenti quali piani di sviluppo
urbano mirati alla sostenibilita am-
bientale, una progressiva rimodula-
zione del carico merci fra le diverse
modalita di trasporto, interventi di tipo
strutturale, evitando, in particolare, di
attuare politiche superficiali e di set-
tore ma che siano programmate sul
lungo periodo e rivolte alla pianifica-
zione globale del territorio e dell'intero
sistema dei trasporti. |
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Il sistema pooling di pallet e contenitori CHEP riduce notevolmente i costi totali | CHEP ITALIA
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di distribuzione e migliora I'efficienza della catena logistica della vostra azienda. | 5o - ™ haly

Grazie alle attrezzature di qualita e ai sistemi di controllo sofisticati, CHEP rispetta | Tel.: +39 02 66 15 4811

Fax +39 02 66 15 4825

I'ambiente e ottimizza i costi: Se vi riconoscete in questa filosofia, adottatela.
wiww.chep.com
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Local partner to global trade™
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markets across the Americas, Europe and Asia. ’
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