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LOGISTICA “SPEZZATINO”? NO, GRAZIE

E’ un “piatto” da servire tutto intero ...

SPESSO SU EUROMERCI IRONIZZIAMO SULL'USO DI TANTE PAROLE IMPIEGATE INSTAN-
CABILMENTE NEL “LINGUAGGIO LOGISTICO”. TANTO USATE DA PERDERE IL LORO SIGNI-
FICATO ORIGINALE PER DIVENIRE SLOGAN. AD ESEMPIO, “VANTAGGIO COMPETITIVO”,
NON C’E PIU NULLA CHE NON RAPPRESENTI UN “VANTAGGIO” NON S| SA IN QUALE

COMPETIZIONE. NON PARLIAMO POI DI “PIANO”, DI “STRATEGICO”, OPPURE DI “PRI-
ORITARIO”. TUTTO E STRATEGICO E NULLA POI LO E NELLA REALTA. DA QUESTA ORGIA
DI TERMINI, PROVIAMO A SALVARNE UNO: “SISTEMA”. PROVIAMO A FARLO PERCHE
CONSIDERIAMO UNA NOTEVOLE NOVITA, COME SOTTOLINEIAMO NELLO “SPECIALE
INTERPORTI”, SIA DI METODO SIA DI CONTENUTI SIA DI LINGUAGGIO, IL DOCUMENTO
ELABORATO DAL MINISTERO DEI TRASPORTI SULLO SVILUPPO DELL'INTERMODALITA. UN
DOCUMENTO CHE RAPPRESENTA UNA SERIA BASE DI DISCUSSIONE VERSO UN OBIETTI-
VO TANTO TRASCURATO IN PASSATO QUANTO IMPORTANTE. UN OBIETTIVO, PERO, CHE
PUO ESSERE RAGGIUNTO SOLTANTO SE LA LOGISTICA NAZIONALE VIENE AFFRONTATA
NELLA SUA GLOBALITA. IN ALTRE PAROLE, LO SVILUPPO DELL'INTERMODALITA SI PUO
RAGGIUNGERE SE S| PARLA CONTEMPORANEAMENTE DI PORTI, INTERPORTI, AEROPORTI,
AUTOTRASPORTO, FERROVIA, INFRASTRUTTURE, INDUSTRIA. SE S| CONTINUANO A FARE,
COME SEMPRE E STATO FATTO, A PROPOSITO DI QUANTO DETTO ALL’INIZIO, “PIANI”
SEPARATI PER CIASCUN TEMA (COME AD ESEMPIO QUELLO RECENTE DEGLI AEROPORTI)
L’OBIETTIVO DIVENTA UN MIRAGGIO. UN’ALTRA ESIGENZA E CHE IL PAESE DEVE ESSERE
VISTO NELLA SUA GLOBALITA TERRITORIALE, NON “A PEZZI”, O MEGLIO “A REGIONI”, DA
NORD AL MEZZOGIORNO. TUTTO CIO E COMPLICATO SPECIALMENTE SE S| CONSIDERA
L’ ABITUDINE CHE TANTI HANNO A DIFENDERE | PROPRI ORTICELLI. QUESTA OPERAZIONE
LA SINTETIZZIAMO CON IL TERMINE “SISTEMA”. UN SOSTANTIVO CHE DALLA SUA DE-
RIVAZIONE GRECA SIGNIFICA “PORRE INSIEME” E CHE NEL LINGUAGGIO SCIENTIFICO
INDICA “UN TUTTO, COMPOSTO DA ELEMENTI RECIPROCAMENTE INTERCONNESSI E
INTERAGENTI TRA LORO O CON L’AMBIENTE ESTERNO CON PROPRIE LEGGI GENERALI”
(TRECCANI). SE SI RIUSCISSE A PORRE LA LOGISTICA NAZIONALE, E LE SUE COMPONENTI,
FINALMENTE IN QUESTA OTTICA, AVREMMO FATTO UN GRANDE PASSO AVANTI. UNA
BELLA SFIDA E UN BELLO “STRAPPO” CON IL PASSATO.
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Nello “Speciale Interporti”, con inferviste ad alcuni protagonisti del
sistema infermodale 'italiano, Euromerci affronta il tema del nuovo  Formazione e c(:: S
documento presentato dal ministero dei Trasporti sullo sviluppo del

trasporto cargo su ferrovia (lo “Speciale” a pag. 19)
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In un convegno, organizzcn‘o a Milano da Assologistica Cultura e
S Logistica, presentate da diverse aziende tante
“ricette” per migliorare e rendere piv sostenibili i

rocessi logistici
anche con un ritorno economico (il servizio a pag.
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{0191 (el ECONOMIA

Tante crisi, tutte in una

Fiducia di consumatori e imprese Fonte: ISTAT a sensazione che si ha & quella di
un’economia globale in preda a

tante crisi, in ogni continente, che
stanno confluendo in una sola, riapren-
do scenari gia vissuti nel 2008-2009.
Nel momento in cui scriviamo, le borse
stanno vivendo giornate nelle quali al-
ternano decise flessioni a forti rimbal-
zi, segno della grande incertezza degli
investitori che paiono voler tornare ai
beni rifugio (anche “storici”, come I'oro
che il 12 febbraio a toccato il prezzo di
1.250 dollari'oncia), come dimostrano
le forti vendite dei titoli di Stato dei pae-
si ritenuti piu “forti” e pit “sicuri”, come
gli Stati Uniti e la Germania (infatti lo

(consumatori, genn. 2010-genn. 2016, indici base 2010=100)

(imprese, genn.2010-genn. 2016, indici* base 2010=100)

*Indice lesi: Istat economic sentiment indicator

Fatturato e ordinativi dell’industria Fonte: ISTAT

(nov. 2013-nov. 2015, variazioni % sullo stesso mese dell’anno precedente)

Tradizionali lanterne rosse cinesi. Il paese
sta rallentando le esportazioni

spread tra questi ultimi e i titoli italiani
€ spesso in fibrillazione). Le notizie che
giungono dall’Asia sono preoccupanti:
la Cina in gennaio ha visto calare le sue
esportazioni, rispetto allo stesso mese
dell’anno precedente, dell’11,2% per
un valore di 177,5 miliardi di dollari,
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Occupati e disoccupati Fonte: ISTAT

(occupati, valori assoluti in migliaia di unita, dic. 2014-dic. 2015)

(tasso di disoccupazione, valori %, dic. 2014-dic. 2015)

Vendite al dettaglio Fonte: ISTAT

(nov. 2013-nov. 2015, variazioni % sullo stesso mese dell’anno precedente)

mentre non decolla la domanda inter-
na sulla quale faceva affidamento il
governo per riequilibrare 'economia,
troppo shilanciata sull’export. Il Giappo-
ne continua a dibattersi per uscire dalla
deflazione che 'accompagna ormai da
decenni e deve fare i conti sia con un’e-
conomia sia con una domanda interna
entrambe deboli con la conseguenza
che il governo € costretto a rallentare
le misure che intendeva prendere per
portare l'inflazione al 2%. Dall’altra
parte del mondo, anche gli Stati Uniti
denunciano un rallentamento, tanto &
vero che la Federal Reserve, dopo aver
alzato i tassidello 0,25% a meta dicem-
bre 2015, si sta prendendo una “pausa
di riflessione” prima di proseguire su
questa strada. La decisione su un pros-
simo rialzo sara presa nella riunione
convocata per meta marzo. Segnano il
passo anche i paesi produttori di petro-
lio che soffrono il taglio dei ricavi dovuto
al verticale calo del prezzo dell’“oro ne-
ro”. In mezzo, c’é I'Europa, della quale
conosciamo bene la precaria situazione
e che € sempre in cerca di darsi regole
comuni. L’ltalia in questo contesto ve-
de abbassarsi le previsioni di crescita
del Pil per 'anno in corso, che si stanno
assestando su un pit 0,7%. Le difficol-
ta del paese, cosi come l'incertezza,
hanno effetti particolari: ad esempio, in
gennaio, l'indice del clima di fiducia dei
consumatori € migliorato, passando a
118,9 da 117,7 del mese precedente,
mentre per quanto riguarda le impre-
se, il percorso é stato inverso: I'indice &
sceso sensibilmente a 101,5 da 105,6.
| consumatori sono piu “fiduciosi” per
1,2 punti, mentre le imprese calano la
fiducia di 4,1 punti. Anche la produzio-
ne industriale non decolla: a dicembre
2015 l'indice destagionalizzato € dimi-
nuito dello 0,7% rispetto a novembre, >
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ECONOMIA

Produzione nelle costruzioni Fonte: ISTAT

(nov. 2013-nov. 2015, variazioni % sullo stesso mese dell’anno precedente)

mentre nel quarto trimestre dell’anno
la produzione é stata in calo dello 0,1%
rispetto al trimestre precedente. Cor-
retto per gli effetti di calendario (i gior-
ni lavorativi sono stati 21 contro i 20
di dicembre 2014), I'indice € sceso in
confronto a dicembre 2014 dell’1,0%.
Nella media del 2015 la produzione &
cresciuta solo dell’1,0% rispetto all’an-
no prima. L’indice destagionalizzato
ha segnato una variazione congiuntu-
rale positiva nel comparto dei beni di
consumo (pit 0,8%), mentre calano i

Prezzi alla prod uzione industriale Fonte: ISTAT beniintermedi (meno 1,8%), i beni stru-
mentali (meno 1,3%) e I’energia (meno
(dic. 2014-dic. 2015, variazioni % sul mese precedente) 0,8%). Un dato positivo va segnalato:

nel novembre 2015, secondo i dati |-
stat, I'indice destagionalizzato della
produzione nelle costruzioni ha regi-
strato, rispetto al mese precedente, un
incremento del 2,9%. L’indice € aumen-
tato dello 0,3% anche nella media del
trimestre settembre-novembre 2015
rispetto ai tre mesi precedenti. Come si
nota dal grafico che pubblichiamo, que-
sto aumento dell’indice interrompe una
lunga sequenza di flessioni del settore
che resta uno dei fondamentali nell’e-
conomia del paese. n

USA: indice PMI sulle aspetattive della manifattura Fonte: Ism - Report on Business
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ESTERA

LES ECHOS

Francia: deficit commerciale
in calo, ma preoccupante

e dogane francesi hanno comunicato che nel 2015 il
deficit della bilancia commerciale del paese é calato
del 21,6% rispetto al 2014, attestandosia 45,7 miliardi
di euro. Il risultato & stato ottenuto principalmente gra-
zie al verticale calo del prezzo del petrolio registrato in
particolare nel secondo semestre dell’anno scorso. |l
calo del costo dell’“oro nero” non solo ha sensibilmente
ridotto la bolletta energetica francese (calcolata nel
2015 in 14,6 miliardi di euro), ma ha anche favorito
I’export, che & cresciuto, sempre I'anno passato, di un
significativo 4,3%. Infatti, la Francia ha esportato nei
paesi dell’Unione europea quasi il 55% del totale del
suo export,

in paesi,

quindi, che

hanno trova-

to anch’essi

maggiori ri-

sorse a di-

sposizione

per acqui-

sto di beni

di consumo

grazie alla riduzione del prezzo del petrolio. Importante
anche I'aumento delle esportazioni verso gli Stati Uniti:
pit 20%. Quest’ultimo dato sottolinea un altro elemen-
to favorevole all’export: il deprezzamento dell’euro ri-
spetto al dollaro. In particolare, hanno maggiormente
sfruttato tali situazioni positive le industrie produttrici
di beni di lusso, di automobili, di cosmetica e moda. In
aumento di circa 4.000 unita anche il numero delle im-
prese che hanno esportato e che nel 2015 sono state
oltre 120 mila. Un aumento ritenuto dagli economisti
importante, in quanto la scarsa propensione a esporta-
re & considerata uno dei punti di debolezza del tessuto
produttivo francese. Secondo le previsioni del governo,
il miglioramento della bilancia commerciale dovrebbe
migliorare anche nell’anno in corso, anche se preoccu-
pa la situazione economica cinese € il rallentamento in
corso dell’economia statunitense. Comunque restano
altri elementi di preoccupazione: in primo luogo, la bi-
lancia commerciale, nonostante il ricordato calo del
deficit totale, ha segnato nel 2015 un passivo di 23
miliardi di euro al netto delle spese per I’energia e per
materiale militare. n
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CHEP offre una soluzione
efficiente e sostenibile

Il pallet “80x60 Dusseldort” della societd di pooling & alla base del progetto
“Logistica a spreco zero”, elaborato e realizzato insieme a Coca-Cola HBC ltalia
e Carrefour, che ha permesso alle tre aziende di vincere il premio

Logistico dell’Anno di Assologistica.

PAOLA FLORIS

HEP lItalia, filiale italiana della

societa leader mondiale nelle

soluzioni di pooling con a di-
sposizione oltre 350 milioni di pallet,
casse mobili e container, ha ricevuto -
assieme a Coca-Cola HBC lItalia e Car-
refour - il premio Il Logistico dell’Anno
2015 per il progetto congiunto “Logi-
stica a spreco zero”. Abbiamo parlato
di questo progetto con Paola Floris,
Country Manager di CHEP Italia.

QUAL E L’ELEMENTO FONDAMENTALE
DI TALE PROGETTO?

| Coca-Cola HBC Italia ha deciso di u-
tilizzare i pallet display di CHEP 80x60
in sostituzione dei pallet 80x120 uti-
lizzati in precedenza in interscambio
e del pallet 80x60 a perdere testato in

8 @ =Ureomerci

a cura di Ornella Giola

fase preliminare. L'obiettivo di questa
scelta é stato quello di ridurre i danni
al prodotto, i tempi di rifornimento e al-
lestimento a punto venditae contem-
poraneamente rendere piu efficiente
la movimentazione e le rotazioni.

QUALI SONO | VANTAGGI, ECONOMICI
E NON, DEL PALLET “80X60 DUSSEL-
DORF?

| 1 pallet display di CHEP viene spe-
dito direttamente al punto vendita,
eliminando rilavorazioni intermedie
presso i centri di distribuzione: i risul-
tati del progetto analizzati da Coca-
Cola HBC lItalia e Carrefour dimostra-
no che & stato possibile ridurre del
60% il tempo impiegato a CEDI per la
preparazione dei prodotti. L’efficienza
migliora anche all’interno del punto
vendita, dove il pallet display di CHEP
puod essere posizionato senza neces-
sita di effettuare operazioni manuali
per la messa a scaffale del prodotto.
Per ogni mezzo pallet esposto occor-
re il 25% del tempo in meno rispetto
a operazioni manuali. Oltre a ottenere
un risparmio in termini di tempo e di
costi, migliorando la disponibilita del
prodotto nel punto vendita, si gene-
ra un impatto positivo sulle vendite.
Possiamo quindi affermare che i pallet
display sono una soluzione efficiente
e sostenibile per aumentare le ven-
dite. Infine nell’anno in cui I'ltalia ha
stupito il mondo attraverso I'Esposi-
zione Universale di Milano con il tema

“Nutrire il pianeta, energia per la vita”,
che ha focalizzato I'attenzione sull’ali-
mentazione, I'educazione alimentare
e la grave mancanza di cibo, abbiamo
voluto anche noi contribuire con que-
sto progetto evidenziando il ruolo del
packaging per la riduzione dello spre-
co alimentare. Grazie infatti ai dati
rilevati in fase di studio & stato pos-
sibile accertare che il passaggio da
pallet 80x120 a pallet 80x60 CHEP ha
comportato una riduzione del 65% del
danno ai prodotti e del 83% se riferito
alle sole lattine che risultano essere
pit delicate in fase di movimentazio-
ne. | pallet espositori forniscono infatti
una soluzione “one-touch” evitando
multiple manipolazioni del prodotto
e quindi diminuendo la possibilita di
danneggiarlo. Inoltre, essi mettono in
evidenza il prodotto nella catena e-
spositiva migliorando cosi le rotazioni
e diminuendo la possibilita che il pro-
dotto vada in scadenza.

NELLA MOTIVAZIONE DEL PREMIO
S| LEGGE CHE L’UTILIZZO DI PALLET
CHEP “80X60” E CONFORME Al PRIN-
CIPI DELL’ECONOMIA CIRCOLARE. PUO
SPIEGARE COME CI10 AVVIENE CON-
CRETAMENTE?

| 1 sistema di pooling opera in confor-
mita ai principi di recupero, riutilizzo,
riduzione e riciclo secondo il model-
lo di economia circolare. Tutto inizia
con l'approvvigionamento di legname
proveniente da foreste sostenibili. Il



legno dei nostri pallet & certificato da
FSC e PEFC. Con trasporti ottimizza-
ti, CHEP consegna i pallet blu ai suoi
clienti perché possano utilizzarli per
le spedizioni: una volta che i clienti li
hanno caricati e spediti, CHEP li rac-
coglie presso i punti finali e li porta nei
propri Centri Servizi per ispezionarli e
ripararli - con grande attenzione al rici-
clo dei materiali - prima di riutilizzarli
nuovamente. Attraverso il sistema di
pooling di CHEP le aziende che utiliz-
zano pallet sono in grado di riutilizzare
gli asset su base continua riducendo
in questo modo il consumo e lo spreco
di materie prime. Utilizzare il nostro
servizio equivale a aderire al princi-
pio dell’economia circolare secondo
il quale invece di procedere linear-
mente, dal prodotto al rifiuto, i prodotti
possono dotarsi di una “vita rotonda”.

QUANTO REALIZZATO CON COCA-COLA
HBC ITALIA POTRA ESSERE REPLICA-
TO ANCHE CON ALTRE AZIENDE PART-
NER? SE Si, AVETE GIA QUALCHE AC-
CORDO CHE SI STA AVVIANDO E QUALI
SONO LE CONDIZIONI PER LA REPLICA-
BILITA DEL PROGETT0?

| Certamente si. Diverse collaborazio-
ni con altre aziende italiane operan-
ti nel largo consumo sono avviate in
questa logica. Riteniamo che la repli-
cabilita di casi di successo come que-
sto sia legata alla capacita di “fare
sistema” e di collaborare fra aziende
ma anche fra funzioni all’interno della
stessa azienda, al fine di cercare be-
nefici comuni per I'intera filiera e non
unicamente per una parte della stes-
sa. Un esempio di tale collaborazione
€ il progetto che abbiamo sviluppato
con COOP per il proprio prodotto a
marchio. Tale progetto ha previsto an-

che I'utilizzo di pallet CHEP 80x60 per
alcune referenze di prodotto a mar-
chio COOP alto rotanti generando una
maggior velocita di esposizione a pun-
to vendita e attenzione alla sostenibili-
ta a vantaggio dei soci e dei consuma-
tori. Questo progetto & stato possibile

grazie a una stretta collaborazione in-
terna tra funzioni aziendali ma anche
tra industria e grande distribuzione.
Un ecosistema che ha guardato nella
stessa direzione al fine di ottenere va-
lore e opportunita di crescita.

ALLA RECENTE FIERA ECOMONDO DI
RIMINI - DURANTE LA CERIMONIA DI
CONFERIMENTO DEL PREMIO PER
LO SVILUPPO SOSTENIBILE INDETTO
DALL’OMONIMA FONDAZIONE - CHEP
E STATA SEGNALATA PER AVERE IN-
TRODOTTO SUL MERCATO EUROPEO
IL NUOVO QUARTO DI PALLET CHE SI
DISTINGUE PER UNA MAGGIORE IMPI-
LABILITA, STABILITA E MANEGGEVO-

LEZZA. Cl PUO DIRE DI PIU DI QUESTA
SOLUZIONE?

| 1! nuovo display 60x40 CHEP & un
pallet espositore in polipropilene rici-
clato, ideato e realizzato per collegarsi
in modo sicuro e veloce ai display pro-
mozionali in cartone ondulato grazie

Pallet Dusseldorf CHEP 80x60

all’esclusivo sistema Blue Click, certi-
ficato REFA. Leggero e robusto, grazie
alla sua migliorata impilabilita rispet-
to alla versione precedente, il nuovo
pallet espositore di CHEP permette di
ridurre del 20% gli ingombri e del 15%
le emissioni di CO2. Per le sue carat-
teristiche innovative e soprattutto per
il suo essere “sostenibile”, siamo fieri
del fatto che il nuovo quarto di pallet
abbia ricevuto I'importante segnala-
zione della Fondazione per lo Sviluppo
Sostenibile, cosi come il prestigioso
“Oscar dell'lmballaggio”, la scorsa pri-
mavera, promosso dall’lstituto Italia-
no dell’'Imballaggio.

Su questo formato pallet ¢’€ una gran- >
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dissima attenzione dell’industria di
marca che sempre piu lo utilizza per
promozionare il proprio prodotto ed
evidenziarlo a punto vendita. Baril-
la, una delle aziende leader in Italia
nel settore FMCG, alimentare secco,
utilizza in modo significativo le esposi-
zioni fuori banco su pallet 60x40. Con
loro abbiamo attivato un test di utiliz-
zo del nuovo pallet espositore CHEP
in luogo del pallet 60x40 in legno a
perdere, con evidenti vantaggi in ter-
mini di impatto ambientale. Anche per
la grande distribuzione questa piat-
taforma rappresenta una soluzione
espositiva di valore. Abbiamo in corso
un test con Conad che ha identificato
alcuni prodotti a marchio da esporre
direttamente su pallet 60x40 al punto
vendita al fine di ridurre I'attivita di po-
sizionamento a scaffale e aumentare
le vendite.

Cl PARLA DEL VOSTRO PROGRAMMA
“CARBON NEUTRAL PALLET”: A CHE
PUNTO SIETE, QUANTE AZIENDE PART-
NER VI HANNO ADERITO, ECC.?

Pallet 60x40 CHEP in polipropilene

| con r'utilizzo dei pallet CHEP I'im-
missione di CO2 viene ridotta di media
del 50% rispetto ad altre alternative,
grazie principalmente alla rete ottimiz-
zata di CHEP nel mondo, e, attraverso
il calcolatore certificato LCA “Life Cycle
Analysis”, siamo in grado di quantifica-
re i benefici ambientali derivanti dall’u-

10® SUFOMErci

tilizzo del sistema di pooling CHEP. E’
la prima LCA sul pallet pooling in Italia
a ricevere dal ministero dell’Ambiente
il logo del programma per la valutazio-
ne dell’'impronta ambientale.

Tramite il programma Carbon Neutral
offerto da CHEP, le aziende produttri-
ci, dopo aver abbattuto il 50%

delle emissioni CO2 grazie
all’utilizzo del nostro servizio,

hanno la possibilita di compen-

sare le emissioni rimanenti ge-

nerate dall’utilizzo di pallet, at-
traverso investimenti in rifore-
stazione. Al programma hanno
aderito in questi anni diverse a-

ziende nel mondo. Citeniamo a
evidenziare che il nuovo pallet 60x40
viene offerto ai clienti CHEP come un
prodotto “Carbon Neutral” in quanto
CHEP provvede alla compensazione
del 100% delle emissioni di CO2 pro-
dotte per I'utilizzo di questo prodotto.
Pertanto i clienti CHEP che utilizzano
pallet 60x40 possono vantare di un
pallet a emissioni zero. La certificazio-
ne Carbon Neutral del pallet 60x40 &
ottenuta grazie alla compensazione
effettuata da CHEP tramite il progetto
di conservazione della foresta amaz-
zonica, primo progetto REDD + nella
regione, convalidato dal Verified Car-
bon Standard (VCS) e ha ricevuto lo
status Gold Level da Comunita clima
e biodiversita (CCB).

UN ALTRO MANTRA DELLA LOGISTICA
ITALIANA RIGUARDA IL TEMA DELLA
COSIDDETTA “LOGISTICA COLLABO-
RATIVA”. COSA STA FACENDO IN CON-
CRETO CHEP PER FAVORIRE QUESTO
PROCESSO, PENSO AD ESEMPIO ALLA
CREAZIONE DEL CENTRO TPM DI RIAR-
DO PER IL QUALE SIETE STATI PREMIA-
TI NEL 2014, SEMPRE DA ASSOLOGI-
STICA?

| 11 TPM, ovvero “Total Pallet Mana-
gement”, & un esempio perfetto di

collaborazione efficace: grazie alla
realizzazione del Centro TPM per la
raccolta, I'ispezione e la riparazione
dei pallet CHEP all’interno dello sta-
bilimento di Ferrarelle SpA, importan-

Pallet Dusseldorf CHEP 80x60

te produttore nel settore delle acque
minerali, & stato possibile ottenere
benefici importanti da un punto di
vista operativo. Il TPM & un’opzione
che permette di massimizzare dispo-
nibilita e qualita, generando al tempo
stesso benefici ambientali grazie alla
riduzione nelle tratte di trasporto dei
pallet. La realizzazione di un TPM co-
me quello in Ferrarelle - e come altri
che CHEP ha realizzato nel mondo -
e risultato di un’efficace e premiante
collaborazione fra CHEP e il cliente.
Questo progetto come gli altri progetti
da noi realizzati in ottica di logistica
collaborativa sono fondati su alcuni
valori che ci contraddistinguono: la
condivisione di competenze e risorse,
la trasparenza dei dati e la collabora-
zione difiliera.

A CHE PUNTO E IL NOSTRO PAESE E,
CONSEGUENTEMENTE, GLI ATTORI CON
CUI VI INTERFACCIATE, NEI CONFRON-
Ti DI UNA SOLUZIONE COME IL PALLET
POOLING? QUALI I TREND DI MERCATO
E | RISULTATI DA VOI RAGGIUNTI NEL
2015?

| Nel settore alimentare e bevande si
€ assistito a un 2015 positivo rispetto
all’anno precedente che ha caratte-



rizzato anche I'andamento del nostro
business e questo ci fa ben sperare
anche per il futuro. Focalizzandoci sui
trend di mercato, I'outsourcing & sicu-
ramente una tendenza crescente in
questi ultimi anni con I'obiettivo di li-
berare I'azienda da quelle attivita non
core che non creano valore aggiunto
e che possono essere affidate a pro-
fessionisti. Come rileva I’Osservatorio
Contract Logistics della School of Ma-
nagement del Politecnico di Milano, la
logistica conto terzi ha un’incidenza
sempre pill importante sul mercato
italiano. Altra tendenza importante
che continuera nei prossimi anni é
la logistica collaborativa a cui viene
sempre pil associato il principio della
sharing economy con magazzini, tra-
sporti, risorse e servizi condivisi. E un
modo di fare ecosistema, un collabo-
rare per competere. Infine, non pos-
siamo non menzionare |'attenzione
e la sensibilita sempre piu elevata a
temi legati alla sostenibilita che carat-
terizza in modo trasversale nelle scel-
te di acquisto e di partnership sempre

Pallet CHEP in un supermercato

pil attori della nostra filiera. Queste
tendenze permettono di alzare la qua-
lita del servizio per il proprio cliente el
consumatore finale e di ridurre i costi
logistici delle aziende.

Per quanto riguarda il pallet pooling in
Italia, esso rappresenta circa il 30%
del mercato domestico e la crescita
costante. Volendo abbandonare costi
e criticita collegate alla gestione pal-
let a favore della semplicita e dell’ef-
ficienza del pooling, molte aziende
italiane del largo consumo hanno in-
fatti scelto in questi anni di affidare la
gestione dei pallet alle diverse azien-
de di pooling operanti in Italia. Per
quanto riguarda CHEP fra le aziende
che hanno iniziato a utilizzare il nostro
servizio negli ultimi mesi siamo orgo-
gliosi di menzionare nomi di primaria
importanza come Bauli, che si & affi-
data a noi per la distribuzione dei suoi
rinomati prodotti di ricorrenza.

IN QUALI SEGMENTI DI MERCATO VOR-
RESTE O ENTRARE EX-NOVO OPPURE
AMPLIARE MAGGIORMENTE LA VO-

STRA PRESENZA?

| Recentemente abbiamo iniziato a
servire aziende che operano nel seg-
mento del surgelato. Fino a pochi mesi
fa questo circuito era per noi relativa-
mente nuovo, almeno in Italia. Avendo
sviluppato un modello operativo ad
hoc per la gestione del sistema nel
settore, con piacere siamo ora com-
pletamente operativi e in grado di of-
frire il nostro servizio ad aziende che
producono gelati/surgelati e deside-
rano utilizzare i nostri pallet blu per la
distribuzione.

DA ULTIMO PUO ANTICIPARE QUALCHE
NOVITA CHE LANCERETE NEI PROSSIMI
MESI?

| Dal punto di vista tecnologico stia-
mo lavorando a diversi progetti che
prenderanno forma gia nella prima
meta dell’anno. Fra questi, il proget-
to del Beacon: al momento, insieme
a nostri clienti, stiamo lanciando test
operativi sulla tecnologia Beacon e
siamo fiduciosi di poter presto portare
interessanti novita a riguardo. In un
momento dove si parla molto di online
e di eCommerce, pensiamo che anche
il punto vendita abbia grandi potenzia-
lita e proprio tramite tale tecnologia
sara possibile conoscere e riconosce-
re il cliente, veicolare le promozioni e
amplificare la shopping experience. In
ambito di miglioramento continuo, ab-
biamo in cantiere I'implementazione
di un nuovo portale di interfaccia con il
cliente, il lancio di un nuovo pallet otti-
male per le stratificazioni e I'implemen-
tazione di una nuova fattura interattiva
oltre a essere in costante ricerca di
sinergie logistiche operative che pos-
sano unire industria e grande distribu-
zione, generando benefici condivisi e di
valore perché pensiamo che un po’ il
nostro ruolo sia anche questo! -
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Asso|ogistica Cultura e Formazione

Controversie nel trasporto
internazionale su gomma

ssologistica Cultura e Formazio-

ne tiene un corso sulla “Gestione

delle controversie nel trasporto
internazionale su gomma”. Il corso &
affidato agli avvocati Grazia Torrente
e Alessandra Vignone dello studio le-
gale internazionale Torrente Vignone.
Parliamo del corso con Alessandra Vi-
gnone.

UNO DEI TEMI RIGUARDA LA RESPON-
SABILITA DEL VETTORE, QUESTO PER-
CHE LA LEGISLAZIONE SI COMPLICA
PARECCHIO NEI TRASPORTI INTERNA-
ZIONALI?

[ L'argomento assume senz'altro mag-
giore rilevanza nel trasporto internazio-
nale: in tale tipo di trasporto il trasferi-
mento della merce a destino avviene
mediante I'attraversamento di piti na-
zioni e quindivi € la necessita di dotarsi
di una disciplina uniforme e applicabile
ai diversi soggetti coinvolti nel traspor-
to e che appartengono a piu Stati.

QUINDI A LIVELLO NORMATIVO A COSA
SI FA RIFERIMENTO?

| Fondamentale & conoscere la nor-
mativa della Convenzione di Ginevra
(CMR) del 19586, che disciplina il tra-
sporto internazionale di merci su stra-
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da: prevede un regime di responsabilita
presuntiva a carico del vettore, il che
significa che, solo per il fatto che un e-
vento dannoso si € verificato alla merce
mentre era nella custodia del vettore,
questi ne rispondera. Ma vi & di piu. E’
senza dubbio importante apprendere
quali sono i casi di assenza di respon-
sabilita del vettore ai sensi della CMR,
sia per i trasportatori, per po-
tersi difendere, se chiamati
al risarcimento ed escludere
la responsabilita, sia per i
mittenti del trasporto, per sa-
pere quando invocare la re-
sponsabilita dei trasportatori
incaricati. La questione della
responsabilita del vettore si
complica nel trasporto inter-
nazionale, poiché entrano in
gioco diverse figure, spedi-
zionieri, vettori, sub-vettori e
guindi & fondamentale una
corretta e completa compilazione della
lettera di vettura internazionale CMR,
individuando gli effettivi partecipanti al
trasporto.

QUALI GLI ELEMENTI CHE UN OPERATO-
RE DEVE CONSIDERARE IN UNA CON-
TROVERSIA INTERNAZIONALE?

| In una controversia che riguardi un
trasporto internazionale la prima fun-
zione aziendale a dover esaminare la
questione & quella dell’ufficio legale o,
in sua assenza, quella del commerciale
che ha seguito il trasporto in cui & sorta
la problematica. Vi & poi I'aspetto dei
costi legali: oltre alle persone scelte
all’interno della societa e ai legali, si
potranno nominare consulenti esterni
esperti, necessari per valutare gli a-
spetti tecnici della vicenda. Andranno
poi valutati i costi ai fini di ogni deter-
minazione aziendale circa le azioni da

intraprendere. Ai nostri clienti suggeria-
mo sempre di includere detti costi fra
le aree di rischio di eventuali azioni giu-
diziali, per avere un completo quadro
di analisi. Non sempre, infatti, anche
qualora si abbiano buone probabilita di
vittoria, cid puo, poi, in concreto portare
a reali benefici. In alcuni casi una com-
posizione bonaria della controversia
condotta con efficace strategia nego-
ziale pud concludersi con un accordo
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LO STUDIO
TORRENTE VIGNONE

Lo Studio é costituito da due pro- |
fessioniste, gli avvocati Grazia Tor-
rente e Alessandra Vignone; svol- |
ge la propria attivita nel campo

del diritto civile in generale, diritto |
commerciale, contrattualistica
nazionale e internazionale, diritto |
della concorrenza, etichettatura

dei prodotti e diritto immobiliare. |
Gli avvocati Torrente Vignone han-

no notevole esperienza nel tra- |
sporto nazionale e internazionale

su strada e nella logistica, incluse |
le operazioni di terziarizzazione
della logistica, sia parziali che to- |
tali con cessione di rami d’azien-

da. Operano in lingua italiana, in- |
glese e francese.

_ - = = = =4

transattivo piu favorevole. Se l'azien-
da fa parte di una multinazionale, fra
le attivita da svolgere bisogna anche
considerare la comunicazione interna:
la casa madre vorra essere informata
su passaggi, fasi e decisioni da assu-
mere nel procedimento anche al fine
di approvazioni interne necessarie per
procedere. -
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Il commercio mondiale

Il commercio mondiale
ha ripreso a crescere

Data la flessione del commercio mondiale registrata nei
primi mesi del 2015, il WTO, I’'Organizzazione mondiale del
commercio, aveva abbassato le stime della crescita degli
scambi internazionali nell’anno dal 3,3% al 2,8. Gli elementi
che avevano indotto a una simile decisione erano di diversa
natura, andavano dal rallentamento dell’economia cinese,
che nell’ultimo decennio e oltre era stata il primo “motore”
del commercio mondiale, sia sul versante esportazioni sia
su quello dell’import, nel quale faceva “incetta” di materie
prime, al calo del prezzo del petrolio, alla generale instabilita
finanziaria, alle difficolta dei paesi emergenti, in particolare
dei Brics, Brasile e Russia in testa, colpiti dal crollo dei prezzi
delle materie prime, alla lenta ripresa delle grandi economie
europee. Per I'insieme di tutte queste ragioni, il commercio
mondiale, ossia la globalita delle esportazioni e delle impor-
tazioni di beni e servizi, che era sempre cresciuto a un ritmo
quasi doppio del Pil mondiale, aveva segnato il passo, con
un sensibile rallentamento. Il WTO aveva anche emesso un
comunicato dai toni preoccupati: “In un momento di grande
incertezza, specie in Europa dove le politiche di austerita han-
no contribuito a deprimere la domanda interna, il commercio
mondiale riveste un ruolo cruciale per risollevare le prospet-
tive di sviluppo e di riduzione della poverta”. La situazione &
migliorata con il passare dei mesi, come mostra anche il gra-
fico che pubblichiamo. Mesi nei quali il commercio mondiale
ha dato segnali di recupero: in novembre, secondo i dati del
Central Plan Bureau, il commercio mondiale in volume ha se-
gnato un aumento rispetto allo stesso mese dell’anno prece-

Fonte: Central Plan Bureau

volumi, indice 2010=100
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dente del 2%, trainato dalle economie avanzate e, in misura
piu limitata, da quelle emergenti (rispettivamente piu 2,8%
e pit 0,9%). Per quanto riguarda I'Europa, e in particolare la
Zona euro, i consumi stanno costituendo il principale motore
della crescita: all'incremento registrato nel terzo trimestre
del 2015 si é affiancato il miglioramento, seppur lieve, del
volume delle vendite al dettaglio a novembre.

Portacontainer: ordini
in notevole flessione

Le prime dieci compagnie portacontainer

Fonte: Alphaliner

Secondo Alphaliner, nel 2015, la capacita delle navi porta-
container a livello mondiale dovrebbe essere cresciuta in-
torno al 4,6%. Cio significherebbe il livello pili basso da circa
vent’anni a questa parte. Perfino nel 2009, I'anno in cui e-
splose la crisi finanziaria mondiale, la capacita di queste navi
era cresciuta a un livello superiore: 5,5%. In media, dal 2009,
tale capacita era aumentata annualmente intorno al 10%.
Inoltre, sostiene Alphaliner, I'effetto combinato della lentezza




con la quale i cantieri stanno consegnando le nuove navi agli
armatori e del progettato incremento delle vendite di vecchie
navi ai demolitori dovrebbe nel 2016 ulteriormente ridimen-
sionare la capacita delle flotte portacontainer. Esiste anche
un problema di rallentamento della domanda, “un elemento
che potrebbe spingere le compagnie marittime a chiedere
ai cantieri di posticipare nel tempo la consegna delle nuo-
ve navi se non, addirittura, a cancellare gli ordini”, aggiunge
Alphaliner. Anche guardando il portafoglio ordini delle dieci
pill importanti compagnie armatoriali del settore si nota un
generale ridimensionamento, se si escludono Evergreen, Co-
sco e CSCL.

Autotrasporto in Europa:
dicembre da record

Il Barometro dell’autotrasporto della borsa merci tedesca
TimoCom, un importante indicatore sul traffico merci via
strada nel nostro continente e in special modo per I'area
centro-orientale, ha segnato a dicembre scorso un dato re-
cord, registrando un’incredibile crescita di 13 punti della
percentuale di carichi. “Uno sprint finale di questo tipo non si
era mai verificato da quando si rilevano e si raccolgono i dati
relativi al barometro dei trasporti. Grazie a questo grande
sforzo, dicembre si € concluso con una lieve eccedenza di
carichi (51:49)”, sottolinea un comunicato TimoCom. L’ulti-
mo trimestre dell’anno ha avuto, come risulta dai dati messi
insieme dal barometro, un andamento alterno. Era iniziato
in modo decisamente positivo. A ottobre, infatti, il settore
dei trasporti europeo era riuscito a mantenere lo slancio
dell’estate. Con un rapporto carichi-mezzi di 49:51, il mese
superava lievemente il risultato ottenuto nell’anno prece-
dente (48:52). Particolarmente degno di nota é stato il fatto
che nel 2015 la flessione “normale” dei volumi di carico tra

settembre e ottobre non é stata cosi forte come quella che si
era verificata negli anni precedenti: nel 2013 e nel 2014, la
percentuale di carichi era scesa di cinque punti percentuali
in questo intervallo di tempo, mentre nel 2015 il calo € stato
di soli tre punti. In novembre, poi, si € assistito a un crollo
dei volumi di carico. La percentuale di carichi ha perso ben
undici punti percentuali sul mercato dei trasporti europeo, il
crollo piu pesante registrato in un mese dal 2011. A fine no-
vembre il rapporto carichi-mezzi era pari a 38:62. Nell'ultima
relazione trimestrale Marcel Frings, Chief Representative di
TimoCom, aveva previsto, basandosi su dati oggettivi, un no-
vembre estremamente positivo e una percentuale di carichi
superiore al 50%: “In effetti si & verificato I'esatto contrario.
Questo dimostra da un lato che non posso aspirare a una car-
riera da chiaroveggente”, ha scherzato Frings, “ma dall’altro

conferma ancora una volta I'imprevedibilita e il dinamismo
del settore dei trasporti e della logistica”. Tuttavia, il risultato
di novembre ha sottolineato anche che i clienti, i produttori e
i fornitori di servizi di trasporto si erano preparati con un po’
di ritardo alle festivita natalizie. Questo ritardo ha poi influito
positivamente sui risultati di dicembre, terminato, come ab-
biamo visto, con una leggera eccedenza di offerta di carichi
rispetto a quella dei mezzi. n
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A Milano, Retail&Food Energy

La IV Edizione si svolgera il 25 maggio nel capoluogo lombardo.

"Istituto Internazionale di Ricer-

ca-lIR presenta la quarta edi-

zione di Retail & Food Energy,
I’'unico evento di riferimento dedicato
alla gestione dei piani di investimento
energetico all'interno dei punti vendi-
ta. L'appuntamento 2016, in program-
ma il prossimo 25 maggio all’Atahotel
Expofiera di Milano, propone una serie
di novita rispetto alle passate edizioni:
accanto alle free entry session che ap-
profondiranno le tematiche relative al
“Retail&Gdo Energy” e “Food Energy”,
sono state introdotte due nuove ses-
sioni a ingresso gratuito sui temi “Ho.
Re.Ca. Energy” e “Fashion Energy”. |-
noltre, sono in programma: il talk show
“Store Design”, dedicato agli aspetti
tecnici utilizzati nella realizzazione
del punto vendita attraverso decora-
zioni illuminotecniche e allestimenti
in grado di rendere il clima interno al
punto vendita favorevole all’acquisto,
e il pranzo con un esperto di efficienza
energetica con cui scambiare idee e
confrontarsi sulle soluzioni piu efficaci.
Infine, grande novita della quarta edi-
zione riguarda la premiazione dei tre
migliori progetti relativi alle seguenti
tematiche: Best interior light decora-
tion; Best communication strategy;
Best energy manager. In occasione di
Retail & Food Energy, IR premia cosi i
migliori progetti che meglio hanno sa-
puto coniugare efficienza energetica
e arredo, allestimento illuminotecnico
e valorizzazione del prodotto, promuo-
vendo una attenzione sempre piu mi-
rata alle esigenze del cliente. L’appun-
tamento rappresenta un’occasione
di networking per i direttori tecnici, gli
energy manager, i direttori di stabili-
mento, i facility manager, i responsabili
manutenzione, i direttori immobiliari, i
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L’Istituto Internazionale di Ricerca-lIR, in Italia dal 1987 e a livello internazio-

| nale da oltre 40 anni, porta nelle aziende soluzioni innovative, risposte con- |
crete per lo sviluppo delle risorse e del business attraverso la progettazione di

| convegni, percorsi formativi e consulenza personalizzata. L’azienda € partner |
di Informa PLC, multinazionale specializzata nella pubblicazione di libri, riviste,

| ricerche di mercato e progettazione di eventi annuali, e di ESI International, |

| azienda leader e global provider per formazione e consulenza nel project ma- |
nagement e business analysis. Queste societa a livello internazionale suppor-

| tano i professionisti e i manager nello sviluppare le capacita indispensabili per |

rafforzare le strategie di business.

| Ufficio Stampa Istituto Internazionale di Ricerca
Barbara Robecchi - e.mail media@iir-italy.it - mob +39 347 7892234
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retail manager, i responsabili acquisti e
i visual merchindiser delle aziende dei
settori Gdo&Retail, alimentare, HoRe-
Ca, fashion, manutenzione e degli stu-
di d’architettura e ingegneria, oltre che
per i progettisti installatori. [l convegno,
che nelle ultime edizioni ha superato
i 700 partecipanti coinvolgendo oltre
90 relatori, dallo scorso anno si € arric-
chito di un advisory board, costituito da
esperti autorevoli in ambito energy del

|

mondo retail, fashion e HoReCa: Anto-
nio Pasqualicchio, country facility ma-
nager lkea; Gianluca Metti, engineer
manager F&B Autogrill Europe; Fortu-
nato Della Guerra, direttore Innovazio-
ne e Impianti Inres Coop; Alfio Fontana,
energy manager Carrefour; Mirco Bui,
architetto store design Oviesse. n

Per informazioni: www.retailenergy.it;
retail@iir-italy.it



DALLE AZIENDE

Hyster focalizza
I’attenzione sui clienti

Hyster, leader globale nella fornitura di carrelli elevatori, an-
nuncia un cambiamento a livello organizzativo, con I'obiettivo
di fornire maggiore valore aggiunto agli utenti dei carrelli di
tutti i settori merceologici. “Abbiamo ristrutturato I'attivita in
modo da focalizzarci maggiormente sulle applicazioni, an-
ziché sui gruppi di prodotti”, ha dichiarato lan Melhuish, VP
Product and Industry Solutions Group. “Si tratta di un cam-
biamento importante che semplifica e migliora I'esperienza di
acquisto con pacchetti di soluzioni personalizzati per i singoli
utenti”. Pertanto Hyster opera attualmente con i “Solutions
Team” formati da personale in possesso di una grande espe-
rienza. | nuovi team hanno messo a punto strumenti partico-
lari per offrire a clienti di specifici settori prodotti e servizi piu

Il carrello Hyster H2.5FT Fortens al lavoro in una cartiera

adeguati. Due esempi di questo modo di lavorare, il primo
riguarda le cartiere, il secondo un sito di produzione e distri-
buzione di materiale edile. Una cartiera, in genere, pud aver
bisogno di un carrello elevatore compatto da 2,5 tonnellate
per movimentare con la dovuta cautela i rotoli di carta nelle
aree, con spazi limitati, destinate alla produzione e allo stoc-
caggio. |l carrello salvaspazio Hyster S2.5FT, con un interasse
di 1,43 m, offre un ottimo raggio di sterzatura in queste aree
ristrette. Con un baricentro del carico a 500 mm e una fun-
zione di ritorno a inclinazione prestabilita per garantire che
i rotoli vengano disposti in piano ed evitare danni, il carrello
“SpaceSaver” Hyster fa parte di un collaudato pacchetto per
I'industria della carta. Per quanto riguarda il materiale edile,
alcuni ambienti possono danneggiare il motore di un carrello
elevatore. Forniti nell’lambito di un contratto paneuropeo, a
un particolare sito di produzione di materiali edili, i carrelli

diesel da 2,5 tonnellate trasferiscono i materiali sui pallet dal-
lo stabilimento di produzione agli scaffali in magazzino e alle
aree distoccaggio esterne. Con filtri aria per impieghi gravosi e
tecnologie di protezione, i carrelli Hyster Fortens H2.5FT sono
completamente protetti dall’azione delle minuscole particelle
abrasive della polvere di calcestruzzo. Gli operatori, inoltre,
lavorano dovendo far sempre fronte alle pressioni legate alla
produttivita per evitare rallentamenti a fine linea, per cuii car-
relli sono dotati di cabine completamente chiuse, riscaldatori,
comandi azionabili con la punta delle dita e luci per garantire
il massimo comfort e attenzione da parte degli operatori per
I'intero turno di lavoro in qualsiasi condizione atmosferica e in
qualsiasi momento della giornata.

Stabilimento di Amburgo:
Still arriva a 500 mila

Still ha raggiunto un altro importante traguardo: ha varato il
carrello elevatore numero 500 mila nel suo stabilimento di
Amburgo. Il prodotto simbolo dell’anniversario & un carrello
elettrico RX 60-25. Still € uno dei costruttori di carrelli elevatori
con la pit lunga tradizione. L’azienda - attiva in Italia con il
marchio OM Still - & nata in Germania nel 1920 come officina
di riparazione per motori elettrici. Sotto la guida del fondatore

Nello stabilimento tedesco si festeggia il traguardo raggiunto

Hans Still I'azienda & cresciuta rapidamente. Sin dalla produ-
zione del modello EGS 1000, nel 1949, I'azienda ha sempre
seguito la filosofia di concentrarsi sullo sviluppo e la produzio-
ne di mezzi di trasporto alimentati da motori elettrici e sistemi »
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di propulsione alternativi. Tra questi, le batterie agli ioni di litio,
le celle a combustibile e la tecnologia ibrida. Con particolare
riferimento a quest’ultima categoria, il primo prototipo di car-
rello elevatore ibrido fu presentato trent’anni fa, nel lontano
1983. Non & quindi un caso se oggi i carrelli Full-Hybrid, con
sistema di recupero dell’energja in frenata, hanno i pit bassi
consumi della categoria. Questa strategia si € rivelata vincen-
te sul mercato, tanto che dagli anni '70 ad oggi Still & leader
in Europa nel settore dei carrelli elevatori elettrici. Il carrello
numero 500 mila prodotto ad Amburgo, come ricordato, € un
RX 60-25 ed é stato consegnato a Chemion Logistik, azienda
specializzata nella fornitura di servizi logistici per I'industria
chimica e i settori affini. Chemion Logistik ha una flotta di 770
carrelli Still. La partnership tra le due aziende dura da quasi
40 anni.

Wiransnet ha chiuso il 2015
con risultati straordinari

Nel corso del 2015, Wtransnet, la piattaforma spagnola di
networking nel settore dei trasporti, ha lavorato duramente
per creare le basi a favore dell’espansione verso il nord Euro-
pa - prevista per il 2016 - con I'obiettivo di diventare leader in
tutto il continente. Il 2015 & stato I'anno del consolidamento
nel sud Europa, soprattutto grazie all’apertura della nuova
filiale di Milano, che si & affiancata alla sede di Barcellona e
sta svolgendo un ruolo strategico sia come supporto alla pe-
netrazione nel mercato italiano sia in vista del potenziamento
dei flussi di traffico sud e nord Europa/Germania.

In Italia, Wtransnet ha raddoppiato la base di clienti, con una
crescita complessiva del 60%. Tra i nuovi clienti figurano ben
34 aziende tra le top mille del paese e le offerte di camion e
carichi, da quando & presente una sede nazionale, sono au-
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mentate sensibilmente sia in numero sia in qualita, raggiun-
gendo circa 15 mila offerte di carichi (pit 241%) e 8 mila offer-
te di camion (pit 539%). Wtransnet conta gia 10.625 aziende
iscritte, di cui quasi 3.000 sono aziende europee. In ltalia, il
58% dei clienti sono spedizionieri o aziende di logistica, il 36%
autotrasportatori con almeno sette mezzi e il 16% padroncini
o piccole aziende con meno di sei mezzi. Nel 2015, Wtransnet
ha gestito 25 mila offerte di camion al giorno. “Per quanto
riguarda I'ltalia abbiamo lavorato molto per far conoscere la
nostra borsa carichi, un servizio per fare networking in sicurez-
za molto diverso da quello dei competitor. Siamo convinti che
nel corso del 2016 avremo dei risultati altrettanto positivi”, ha
dichiarato Jaume Esteve, Ceo di Wtransnet.

2015 record
per il Gruppo DKV

Da sinistra, i manager director Werner Grunewald
e Alexander Hufnagl

DKV Mobility Services Group - di cui fa parte DKV Euro Service,
leader di mercato in Europa nel settore delle carte carburan-
te e servizi - ha raggiunto un fatturato di 5,8 miliardi di euro
nel 2015. Questo dato rappresenta una crescita dell’1,8%
rispetto all’anno precedente. “Nonostante il prezzo del diesel
sia stato in questo ultimo anno del 12% piu basso rispetto
all’anno precedente a causa dell’eccesso di offerta globale, il
Gruppo DKV é stato in grado di compensare questi eventi,” ha
affermato Alexander Hufnagl, managing director. “Se non si
considerasse il prezzo basso del gasolio nel 2015, il fatturato
ammonterebbe a 6,3 miliardi di euro”, ha aggiunto Werner
Grlinewald, managing director. Il Gruppo € stato in grado di
compensare la situazione legata al calo dei prezzi del gasolio
integrando tra i servizi offerti nuovi pedaggi in alcuni paesi
(inclusa la Russia), consolidando il successo della carta “No-
vofleet” per il segmento delle flotte auto ed espandendo la
rete di rifornimento nell’Europa orientale. ]



Intermodalita:

a cura di Paolo Giordano



I |

| Quando il fattore “tempo” conta |

| Non abbiamo avuto molte incertezze nel trovare il titolo a questo “Speciale interporti”, & venuto quasi spontaneo: |
“Intermodalita: adesso o mai piv”. La ragione sta sia in un fatto nuovo che si é verificato, ossia il “discussion paper” sullo
sviluppo dell’intermodalita inviato dal ministro Delrio a tutti i protagonisti nazionali della logistica e del trasporto (con la

| richiesta di fare a breve osservazioni e proposte), sia nella concomitanza tra I'apertura di un dibattito sull’intermodalitd |
e la discussione sulla riforma portuale sia nella sempre piv prossima apertura, ad opera della Svizzera, della galleria

| del Gottardo. Gid solo questi eventi, in aggiunta al crollo del traffico intermodale e in generale del trasporto ferroviario |
merci, specialmente sul fronte delle Ferrovie dello Stato, sottolineano che siamo in un momento cruciale per invertire

| la costante tendenza al declino dell’intermodalitd come mezzo di trasporto delle merci italiane: o si utilizzerd questo |
“momento” o molto difficilmente ci sard un‘altra occasione, diciamo “seria”, per cambiare tale tendenza.

| Fino a oggi, nel nostro paese, sul tema del trasporto ferroviario merci e sull'intermodalita ci si é intrattenuti in un gioco che |
ricorda molto quello che facevano una volta i ragazzini, per capirsi, ante play station: il “rimpiattino”, quando uno andava
a cercare gli altri che si erano nascosti. Giancarlo Laguzzi, mentre era ancora amministratore delegato di Oceanogate,

| nel contesto di un’intervista che gli facemmo nel quadro di un’inchiesta sulla ferrovia, ci pose una domanda, alla quale, |
purtroppo non avevamo risposta: “Perché la ferrovia e la politica, magari il governo, dovrebbero interessarsi al trasporto

| ferroviario merci, se nella realtd la cosa pare interessare poco anche chi dovrebbe farne uso2”. In effetti, i governi si sono |
sempre limitati a fare “Piani” astratti, I'intermodalita ha continuato a flettere, I’autotrasporto per sopravvivere a chiedere

| fondi pubblici, I'industria a cavalcare il “franco fabbrica”. Le linee guida del citato “discussion paper” (che si compone |
di sole 37 pagine, oltretutto scritte - fatto sensazionale per i documenti pubblici - in maniera logica, consequenziale
e chiarissima) rompono questo storico, nebuloso scenario: il governo ha fatto una mossa, ha preso I'iniziativa per lo

| sviluppo dell’intermodalitd, ha detto cose importanti (mai viste su un documento prodotto dal ministero dei Trasporti), fa |
un’analisi che riteniamo corretta della realta attuale e delinea soluzioni. Adesso la “palla” passa ai protagonisti, agli

| attori dell'intermodalita, imprese ferroviare, logistici, interporti e porti, operatori dellautotrasporto (che sono e restano |
fondamentali anche nell’ottica intermodale), imprese industriali. Inizia, quindi, finalmente la “partita” dell’intermodalita,

| che, ripetiamo, va giocata adesso. Nelle pagine che seguono pubblichiamo interviste con Matteo Gasparato, presidente |
della Unione Interporti Riuniti-UIR, Giancarlo Laguzzi, presidente di Fercargo, e Umberto Ruggerone, vicepresidente di

| Assologistica con delega in materia di interporti, un breve commento sul “discussion paper” e dieci schede dedicate ad |
altrettanti interporti, che fanno capire, queste ultime, in quale direzione si stanno incamminando.
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Matteo Gasparato

Un “cambio di passo” & necessario

Vanno definiti natura giuridica e ruolo degli interporti che devono
essere a livello terrestre i catalizzatori dell’intermodalita.

atteo Gasparato, oltre a es- A LIVELLO POLITICO CI SIA UN INTE-

MATTEO GASPARATO
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sere presidente dell’Unione

Interporti Riuniti-UIR, & an-
che presidente dell’interporto Qua-
drante Europa di Verona e vicepre-
sidente della Federtrasporto. Un’e-
sperienza importante specialmente
quella della presidenza dell’interpor-
to veronese, classificato dai tedeschi
come il primo interporto europeo. A-
priamo questo “Speciale interporti”
con una sua intervista.

PRESIDENTE, FINALMENTE PARE CHE

RESSE E UNA BEN MAGGIORE ATTEN-
ZIONE PER SVILUPPARE IL SISTEMA
LOGISTICO NAZIONALE NEL TENTATI-
VO DI ADEGUARLO Al BISOGNI E ALLE
ESIGENZE DELL’ECONOMIA DEL PAE-
SE. QUAL E LA SUA SENSAZIONE A TA-
LE PROPOSITO?

| Sono d’accordo. Infatti, sono stati
varati il Piano nazionale della logi-
stica e la riforma dei porti, che si era
trascinata per anni e anni. Adesso
bisogna concretizzare, bisogna tra-
sformare queste indicazioni in azioni



e scelte precise, andando oltre, per
quanto riguarda la portualita, la so-
luzione della governance e del nodo
Autorita portuali. Pero ci si & incam-
minati sul giusto percorso...

UN PERCORSO CHE DEVE NECESSA-
RIAMENTE AFFRONTARE E DECIFRARE
IL RUOLO DEGLI INTERPORTI CHE DE-
VE ESSERE POSTO IN PRIMO PIANO,
IN STRETTA SIMMETRIA CON LA POR-
TUALITA. E COSi?

| Credo, e le ultime vicende lo stan-
no dimostrando, che il governo voglia
prendere subito in mano questa pro-
blematica. Infatti, nei primi giorni di
febbraio si & svolta una riunione al
ministero dei Trasporti, con la presen-
za di tutti i protagonisti del sistema
logistico nazionale e della Confindu-
stria, nella quale & stato consegnato
un “discussion paper” sullo sviluppo
dell’intermodalita con la richiesta di
avere indietro le osservazioni entro
un mese. Si € messo in moto un nuo-
vO meccanismo che ritengo impor-
tante. Lo dimostra gia il titolo di tale
documento: “Politiche per il rilancio
del trasporto ferroviario delle merci.
Intermodalita, collegamenti tra inter-
porti, porti e piattaforme logistiche”.
Il governo, come prima osservavo, Si
€ quindi reso conto dei problemi crea-
ti dal calo in Italia del trasporto merci
su rotaia e delle difficolta del combi-
nato strada-ferrovia.

COSA PENSA DEI CONTENUTI DI QUE-
STO DOCUMENTO?

| Lo ritengo apprezzabile come pun-
to di partenza, cosi com’é apprezza-
bile I'impianto. In altre parole, siamo
in presenza di corrette “linee guida”,
che vanno sviluppate. Questo sara
il compito delle organizzazioni, che,
come dicevo, adesso dovranno ve-
locemente presentare le proprie os-
servazioni e le proprie proposte. Un
metodo che ritengo appropriato. Noi
come Unione Interporti Riuniti fare-
mo le nostre.

“Gli interporti devono sempre piti liberamente interagire con i porti, alla ricerca di soluzioni

LA POLITICA, A DIRE IL VERO, PER
QUANTO RIGUARDA GLI INTERPORTI
HA SEGNATO IL PASSO: LA LEGGE CHE
LI RIGUARDAVA E RIMASTA FERMA
DOPO LA SUA APPROVAZIONE ALLA
CAMERA DEI DEPUTATI NELL’ULTIMA
LEGISLATURA...

| E’ cosi. Credo, pero, che oggi ci si-
ano le condizioni per andare avanti
sull’argomento: il “discussion paper”
di cui parlavo prima ne € I'occasio-
ne. Approfondiremo diversi aspetti,
facendo precise proposte. La prima
osservazione generale che faccio ri-
spondendo alla constatazione che
ha appena fatto sui ritardi che hanno
caratterizzato il “problema” interpor-
ti & quella che oggi € assolutamente
necessario un “cambio di passo”, per
usare una frase fatta, ma che ha una
sua precisa valenza. In altre parole,
occorre agire con oculatezza e in fret-
ta. Un primo problema, un problema
di fondo, che sottolineeremo & quello
della necessita di definire cosa sia un
interporto non solo in termini giuri-
dici, ma anche in termini del “ruolo”
all’'interno del sistema logistico nazio-
nale. Sono aspetti che vanno regola-
mentati, va risolta la confusione che
mette insieme in un unico calderone
interporti e “piattaforme logistiche”
di varia natura. Una confusione che
ha generato danni e che ha facilitato,
anche per la compiacenza delle am-

di business”, sottolinea Gasparato

ministrazioni locali che hanno con-
cesso autorizzazioni nella loro “cac-
cia” a procurarsi risorse, il proliferare
di impianti logistici nei luoghi piu di-
sparati, senza alcuna razionalita. Va
codificato che un interporto € il luogo
dove si coagula e si sviluppa I'inter-
modalita, ha una funzione di retropor-
to, in asse con gli scali marittimi ed
la “cittadella delle merci”, alle quali
offre ogni soluzione in termini di tra-
sporto e di logistica. Sono tutte fun-
zioni che gli interporti oggi svolgono e
vanno codificate, difese e sviluppate,
con chiarezza. Noi facciamo bene il
nostro mestiere: gli interporti italiani
sono nati per primi in Europa, noi ita-
liani abbiamo coniato lo stesso termi-
ne “interporto”, a livello europeo I'in-
terporto Quadrante Europa di Verona
e stato posto in testa alla classifica.
In questa stessa classifica figurano
sette interporti italiani nei primi ven-
ti e cinque nei primi dieci. Tutto cid
dovra pur significare qualcosa. Non
possiamo continuare a considerare
sullo stesso piano un interporto, con
tutte le sue caratteristiche, con le sue
dotazioniinfrastrutturali ferroviarie, e
una generica “piattaforma logistica”.
Cosi come va definita bene la “natu-
ra” dell’interporto, che deve essere
giustamente pubblica ma che deve
permettere gestioni ispirate al regime
privatistico, ad esempio nel campo>
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“Occorre affrontare per quanto riguarda gli interporti il problema della defiscalizzazione:
I'Imu sui magazzini ha rappresentato una specie di Caporetto finanziaria”, afferma

delle gare, proprio per le funzioni di
volano dello sviluppo insite nel suo
ruolo. Sono tutte questioni, insieme
ad altre, che devono essere affronta-
te. Ripeto, comunque, che la base di
partenza é incoraggiante.

COME VALUTA IL PIANO DELLA LOGI-
STICA?

| Credo che vada visto in stretto le-
game con le scelte e soprattutto le
azioni che il governo assumera una
volta chiuso l'iter delle consultazioni

il presidente della Uir

con le organizzazioni sul “discussion
paper” perlo sviluppo dell’intermoda-
lita, che deve essere un cardine cen-
trale del sistema logistico del paese.
Un aspetto generale, di impostazione
e di rilievo e riguarda lo schema per
macro-aree, di ispirazione geografica
che spesso € stata una delle basi su
cui, anche in passato, si sono costru-
iti vari Piani della logistica nazionale.
Un concetto, che pud “semplificare”
le scelte, ma che non regge di fron-
te a una realta imprenditoriale che

risponde a tutte altre logiche. Intendo
dire che bisogna lasciare una liberta
imprenditoriale, oggi indispensabile.
L’autonomia & importante, special-
mente una volta che si & riconosciuto
un ruolo trainante agli interporti, che
devono “parlare” e “costruire” occasio-
ni di traffico con i porti. Altrimenti si ri-
schia di fare piani di sviluppo senza co-
noscere la realta e senza capire quello
che si deve, e conviene, fare.

UN’ULTIMA DOMANDA. Cl SONO ANCHE
ASPETTI BUROCRATICI E FISCALI CHE
DEVONO ESSERE AFFRONTATI?

| Occorre semplificare, semplificare.
Non ci possiamo permettere di atten-
dere mesi, se non anni per avere una
qualsiasi autorizzazione, specie quan-
do subentrano problematiche di im-
patto ambientale. Per 'aspetto fiscale,
sottolineo solo che I'lmu & stata per gli
interporti una specie di Caporetto: ha
assorbito cifre enormi che sono state
sottratte allo sviluppo della struttura.
Occorrerebbe defiscalizzare o permet-
tere agli interporti di trattenere una
quota sull’lva, cosi come é stato fatto
nella portualita.

Giancarlo Laguzzi

Un metodo del tutto nuovo

Il governo ha assunto |'iniziativa sull'intermodalita, adesso
gli operatori dei diversi settori devono chiarire le loro volonta.

GIANCARLO LAGUZZI
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“ La presentazione del ‘discus-
sion paper’ sullo sviluppo
dell’intermodalita che é

stata fatta al ministero dei Trasporti
rappresenta, e non ho alcun dubbio
in proposito, una novita assoluta sia
sul piano del metodo proposto per
affrontare il problema sia sul piano
dei contenuti. Posso dire di non aver
mai visto qualcosa di simile a livello
politico”, afferma subito, in apertu-
ra dell’intervista, Giancarlo Laguzzi.
Se lo dice lui, che ha speso una vita

“combattendo” con i treni, come di-
rettore della divisione trasporto re-
gionale di Trenitalia e, poi, di quella
cargo, in seguito in qualita di ammini-
stratore delegato di Oceanogate del
Gruppo Contship e oggi come presi-
dente di FerCargo, I'associazione del-
le imprese ferroviarie, ¢’ da crederci.

ENTRANDO NEL MERITO DEL DOCU-
MENTO, QUAL E LA PRIMA OSSERVA-
ZIONE CHE LE VIENE IN MENTE?

| come dicevo la novita del metodo:



con quattro slide, tradotte in un docu-
mento di 37 pagine, il governo ha rias-
sunto la situazione, sottolineandone
apertamente le criticita, ha avanzato
“linee guida” precise su argomenti
fondamentali e ha chiesto a tutti gli
operatori interessati di fare osserva-
zioni e proposte entro un dato, breve
tempo. Questo & un fatto, ripeto, nuo-
VO € molto apprezzabile.

PARLANDO DI CONTENUTI, INVECE?

| Fin dalla prima pagina il documen-
to coglie un tema essenziale, che
parebbe elementare, ma che non lo
& stato fino a oggi. Il documento dice
che occorre “superare un disegno del
sistema di trasporto merci e logistico
nazionale troppo spesso frastagliato,
localistico, privo di una visione nazio-
nale ed europea, non al passo con le
esigenze di efficienza e competitivita
richieste dal mercato”. Questo € il te-
ma principale ed € il tema di mettere
“in linea”, come sottolinea piu avanti
il documento, porti, interporti, ferro-
via. Il documento sottolinea inoltre,
rifacendosi anche a esperienze eu-
ropee, la necessita di “rilanciare” il
trasporto ferroviario che ha “attraver-
sato una crisi senza precedenti, con
una contrazione di volumi e di merca-
to solo in parte attribuibile alla crisi

economica, e una oggettiva carenza
di competitivita spesso determinata
da condizioni di mercato e di gestione
non ottimali. Il risultato € un sistema
di trasporto merci nazionale molto
squilibrato sull’'uso della gomma, con
evidenti ricadute in termini di ambien-
te e sicurezza”. Il trasporto merci su
rotaia viene posto, finalmente, in pri-
mo piano, andando oltre quel retaggio
storico presente nel nostro paese a
livello sia politico sia delle Ferrovie
dello Stato, di privilegiare sempre il
settore viaggiatori. Un retaggio che
ha reso la rete ferroviaria merci tra le
peggiori d’Europa. Su questo tema il
documento chiama in prima persona
Rete Ferroviaria Italiana e su precise
istanze. Altro spunto rilevante & quel-
lo che riguarda gli incentivi, di cui vie-
ne riconosciuta la necessita .

CON QUALE FORMULA, DATO CHE LE
ESPERIENZE PASSATE NON SONO STA-
TE MOLTO COSTRUTTIVE?

| Cito il documento: “Indipenden-
temente da come possono essere
strutturati, appare necessario che
tali incentivi assumano una forma
strutturale, in modo da accompagna-
re il mercato almeno fino al raggiun-
gimento degli standard prestazionali
europei anche sulla rete italiana.

Un’ipotesi puod essere quella di incen-
tivi decrescenti al crescere delle pre-
stazioni della rete (modulo, sagoma,
peso, velocita), calcolabili in funzione
delle prestazioni garantite su ciascu-
na relazione. In tal modo durata ed
entita saranno collegate agli investi-
menti sulla rete”. Mi pare un punto di
partenza accettabile e corretto. Im-
portante € il passaggio che sottolinea
che gli incentivi debbano avere “una
forma strutturale”.

QUAL E LA SUA VALUTAZIONE SU
QUANTO ACCADRA DOPO LA PRESEN-
TAZIONE DA PARTE DEL GOVERNO DI
QUESTO DOCUMENTO?

| Se non ricordo male, in un’inter-
vista che lei mi fece qualche tempo
fa, auspicai che per venire in ltalia a
capo del puzzle intermodalita e tra-
sporto merci su rotaia venisse realiz-
zato un “tavolo” con la presenza del
governo, delle ferrovie, della logistica,
dei gestori delle infrastrutture, della
grande industria e della Gdo. Que-
sto documento del ministero credo
abbia, pill 0 meno, lo stesso effetto:
ha chiamato tutti, ha posto una base
di discussione e attende risposte. A-
desso sono i protagonisti della logi-
stica, della produzione dei beni, della
distribuzione e del trasporto a dover
rispondere. Cio dimostrera quale sia
la reale volonta complessiva del no-
stro sistema industriale e di trasporto
a volere una mobilita delle merci ita-
liane diversa, paragonabile a quella
degli altri grandi paesi europei. E’ un
“salto di qualita” che bisogna fare la-
vorando all’obiettivo tutti insieme. Ol-
tretutto, I'obiettivo che il documento
si e dato, dimostrando come sia stata
tenuta in conto la difficolta dell’attua-
le situazione e il basso, chiamiamolo
cosi, punto di partenza, appare conte-
nuto e realistico: un aumento dei ser-
vizi intermodali del 40% in un trien-
nio. Se ci sara la volonta di tutti si puo
raggiungere. Anche perché quando si
mette in moto una macchina porta mi-
glioramenti in ogni settore. >
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S1 RIFERISCE A QUALCOSA IN PARTI-
COLARE?

|Le faccio un esempio molto banale.
In Europa viaggiano treni che traspor-
tano 2.000 tonnellate, in Italia non
possono circolare, il limite &€ 1.600.
Tenga conto che parliamo degli stessi
treni, di treni uguali, non di due cate-
gorie di treni diversi. In Italia non pos-
sono circolare semplicemente perché
c¢’é una norma, dettata un tempo
dalle problematiche che si creavano
a livello dell’alimentazione elettrica,
con il verificarsi di “strappi”, che vieta

r— - - — — —

| FERCARGO

tale tonnellaggio. | problemi dell’ali-
mentazione oggi sono risolti, ma la
norma é restata. E’ facile immaginare
il caos che essa produce negli scali di
confine, con i treni che devono esse-
re spezzati e ricomposti. Per risolvere
questo problema basta mettere intor-
no a un tavolo imprese ferroviarie, RFI
e I’Agenzia nazionale per la sicurezza
ferroviaria. Se si affronta globalmente
il problema dello sviluppo dell’inter-
modalita e del cargo su ferrovia, an-
che questi aspetti dovrebbero diveni-
re di pit facile soluzione. Un ulteriore

esempio: un problema da affrontare &
quello degli orari, che devono essere
concordati tra i terminalisti e le ferro-
vie, altrimenti emergono inefficienze.
Lo dico per esperienza: quando era a
Oceanogate, con la Contship abbia-
mo lavorato molto su questo aspetto
del coordinamento dei diversi seg-
menti, che componevano il gruppo,
marittimo, terminalistico, ferroviario,
raggiungendo ottimi risultati. Cio di-
mostra come sia importante lavorare
insieme. La speranza é che siriesca a
farlo e che tutti vogliano farlo.
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L’associazione FerCargo € nata nl gennaio del 2009. Oggi associa sedici imprese ferroviarie indipendenti dal Gruppo |
| FS: Captrain Italia, Compagnia Ferroviaria Italiana, Crossrail, DB Schenker Rail Italia, Ferrovie Adriatico Sangritana, |
Ferrotramviaria, GTS Rail, Interporto Servizi Cargo, Hupac, Fuorimuro, InRail, Oceano Gate, Rail Cargo Italia, Rail One,
Rail Traction Company e SBB Cargo Italia. Queste imprese rappresentano oggi nel nostro paese oltre un terzo del traffico
| merci su rotaia con circa 14 milioni di treni/km e 44 milioni di tonnellate trasportate I'anno con 1.550 treni a settimana. |
Un traffico in continua crescita: nel 2008, Trenitalia copriva '89% del mercato e le imprese FerCargo il 5%, nel 2014

| Trenitalia € scesa al 63%, mentre FerCargo € arrivata al 33%.

Umberto Ruggerone

Servono fatti concreti

Dopo tanto tempo speso in “analisi”, & giunta |'ora di prendere decisioni
da tradurre in realta. Su tale volonta dovré essere valutata |'azione
di governo. Il documento & un buon inizio.

UMBERTO RUGGERONE
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£ ssologistica sta lavorando
‘ \ sul documento inviato dal
ministero, preparando le
osservazioni. Il primo giudizio che ab-
biamo dato & positivo, in primo luogo
per il metodo proattivo che & stato
scelto e anche per molte tematiche
affrontate che riprendono questioni
che Assologistica, come ha fatto an-
che I’'Unione Interporti Riuniti, ha piu
volte in passato posto all’attenzione
del governo, sollecitando interventi
e soluzioni. E’ evidente che nel do-

cumento alcuni argomenti sono solo
accennati e meritano, quindi, un ap-
profondimento”, sottolinea Umberto
Ruggerone, vicepresidente di Asso-
logistica con deleghe in materia di in-
terporti e responsabile sviluppo e ge-
stione dell’interporto Cim di Novara.

MI CITA QUALCUNO DEGLI ARGOMENTI
CHE SECONDO LEI MERITANO UN AP-
PROFONDIMENTO?

| Parlo ad esempio del metodo per
delineare la governance degli inter-



porti. Non credo

che vada scel-

ta la logica che

si & cercato di

applicare per le

Autorita portua-

li, ossia quella

dell’accorpamen-

to. Oltretutto e

un’'esperienza

gia tentata in

passato. L'accor-

pamento é figlio

di una logica le-

gata al territorio.

Una logica che

possiamo defini-

re “statica”, men-

tre I'attivita di un interporto deve
essere “dinamica” e proiettata su at-
tivita logistiche ad ampio raggio, che
vanno spesso molto oltre I'ambito
territoriale e regionale. Non a caso,
e prendo ad esempio l'interporto di
Novara, noi “ragioniamo” e collabo-
riamo strettamente con la Regione
Piemonte, ma sull’argomento della
logistica all’interno di un accordo
siglato dalla stessa Regione con la
Lombardia e la Liguria. Non ha senso
immaginare, per limiti territoriali, I'at-
tivita dell’interporto novarese scolle-
gata dall’economia milanese. Questa
impostazione vale anche nella neces-
saria collaborazione che gli interporti
devono sempre pil stringere con gli
scali marittimi. Gli attori di questa
collaborazione devono scaturire non
solo da logiche di “vicinanza”, ma da
logiche di convenienza, da logiche di
business. Questo € un concetto da
tenere presente nella costruzione,
una necessita sottolineata dal docu-
mento del ministero, del “sistema”
logistico nazionale, un sistema che
non per nulla deve essere costruito
a rete e per i grandi “assi” collegati
all’Europa.

STA PARLANDO DI PORTI. NOVARA, PE-
RO, NON HA TRAFFICO DI CONTAINER

MARITTIMI CON |
PORTI ITALIANI ...
| E’ cosi. Il no-
stro traffico in-
termodale, infat-
ti, € quasi tutto
internazionale e
orientato verso
il nord Europa,
ma questo ar-
gomento € utile
per ampliare e
spiegare meglio
il discorso che
stavo facendo.
Il Cim di Novara
sta progettando
di potenziare il
collegamento con i porti del nord Tir-
reno, in primo luogo con Savona che
appare interessante specialmente
per la presenza della Maersk e per
la distanza che puo giustificare il tra-
sporto via treno. Lo stesso si sta fa-
cendo con il porto di Trieste, con cui
si pud aprire un corridoio doganale
ferroviario. Lo scalo di Trieste, in virtu
della sua storica vocazione di “porta”

verso oriente, ha le potenzialita per
agevolare sbocchi su un mercato in-
novativo, come quello rappresentato
dalla Turchia, con cui ha da tempo no-
tevoli traffici, o dall’lran e dal Medio
Oriente. Si stanno valutando anche
possibilita di collegamenti con porti

del centro e sud ltalia. In quest’ulti-
mo caso c’é da vincere la difficile sfi-
da, ma non impossibile, di bilanciare
i traffici. Questo nostro ventaglio di
opzioni ha maggiori possibilita di es-
sere tradotto in realta operative, e mi
riallaccio ai contenuti del documento
del ministero, se ci s'impegna a rea-
lizzare un “sistema” logistico nazio-
nale, sostenuto per quanto riguarda
I'intermodalita e il trasporto merci
ferroviario da un impianto di incentivi
stabile e da oculate scelte infrastrut-
turali, anche di limitata portata, ma
di grande rilievo per facilitare le con-
nessioni specialmente per 'ultimo
miglio. In generale, € da sottolineare
che dopo una stagione di “analisi” e
di “piani” rimasti sulla carta, oggi ser-
ve trasformare le scelte in decisioni
concrete, reali. A proposito dell’inter-
modalita vorrei aggiungere che oggi,
specialmente all’estero e nei paesi
del nord Europa, I'uso del treno &
considerato per questioni di salva-
guarda ambientale e di sostenibilita
una priorita importante. L’ltalia deve
allinearsi a queste scelte .

ESISTE, ED E INTERESSATA ANCHE
NOVARA, UN PROBLEMA DI ADEGUA-
MENTO DELLE LINEE FERROVIARIE IN
PARTICOLARE IN VISTA DELL’APERTU-
RA DEI TUNNEL SVIZZERI, GOTTARDO
E CENERI. QUAL E LA SUA OPINIONE?

| & una forte sottolineatura nel>
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documento del governo su tale a-
spetto. RFI sta lavorando in partico-
lare sulle linee sia di Chiasso sia di
Luino e Gallarate, con quest’ultimo
intervento finanziato dagli svizzeri.
La speranza & che siano a regime in
breve arco di tempo. Nell’ottica di un
prevedibile aumento dei traffici, il
Cim di Novara sta adeguando non so-
lo le sue infrastrutture, potenziando il

terminal e lavorando alla possibilita di
ricevere il pil presto possibile treni da
700 metri, ma anche i servizi da offrire
ai clienti. La strategia & quella di offrire
agli operatori multimodali una vasta
gamma di servizi, tra i quali la manu-
tenzione carri e locomotive e un’area
doganale interna all’interporto. Stiamo
seguendo nella via del nostro sviluppo
una strada nuova, non vogliamo basa-

re il rapporto con i clienti solo sul prez-
zo del trasporto, anche perché spesso
si trova qualcuno che potrebbe offrirlo
a un costo inferiore, ma su un insieme
di offerte, appunto, di servizi. Cio all’in-
terno di una strategia di crescita che
coinvolga noi e il cliente, 'operatore
che deve trovare pil conveniente atte-
starsi presso il nostro interporto, dove
puo trovare risposte a molte esigenze.

Il “discussion paper”

Delineata una nuova politica

elle conclusioni il “discussion
paper” del ministero sottoli-
nea due particolari obiettivi:

e tornare allo spirito originario del-
la regolamentazione sugli inter-
porti, favorendo I'aggregazione
delle merci per consentire quelle
economie di scala che possono
consentire la massimizzazione
al ricorso verso la soluzione fer-
roviaria;

e cucire I'intermodalita ferrovia-
ria e marittima in una visione
unitaria, evitando duplicazioni e
competizioni interne, che sono
destinate solo a danneggiare i
collegamenti che costituiscono
la chiave di volta per migliorare

LA LEVA FISCALE

la competitivita della rete dei tra-
sporti e dei servizi di logistica, in-
dispensabili per il rafforzamento

Secondo il documento: “Una strada, che pud consentire agli interporti di finanziare
gli investimenti, & quella di prevedere la conversione dell’lmu, per la quota che
viene indirizzata verso le casse statali, in risorse da vincolare agli investimenti per
il potenziamento dei servizi interportuali e per I'ulteriore infrastrutturazione delle
aree gia in proprieta ... In questo modo si libererebbero risorse rilevanti ogni anno,
che consentirebbero, gia in tempi brevi anche con una programmazione di medio-
lungo periodo, di generare un miglioramento nella qualita delle infrastrutture inter-
portuali esistenti, a vantaggio della competitivita del sistema logistico nazionale ...
Una defiscalizzazione dell'lmu rappresenterebbe, quindi, un sostegno alla ripresa
di ossigeno finanziario per gli interporti, sia per equilibrarne la struttura finanziaria
sia per costituire un volano per un solido piano degli investimenti”.

vil@® 2uromerci
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competitivo dell’'industria mani-
fatturiera italiana.

Ritorno al passato. “Sono due punti
di notevole interesse, infatti, riguardo
al primo, c’é da ricordare che gli in-
terporti italiani si sono allontanati da
quella che era I'impostazione origina-
ria sulla quale erano stati pensati e
realizzati. Mi rifaccio allo spirito che
aveva mosso la legge 240/90, ap-
punto oltre vent’anni fa, che, non va
dimenticato, era titolata: ‘Interventi
dello Stato per la realizzazione di in-
terporti finalizzati al trasporto merci e
in favore dell’intermodalita’. Un titolo
che spesso non € stato rispettato: gli
interporti si sono impegnati molto piu



sul fronte immobiliare rispetto allo
sviluppo della loro funzione principe
che era quella di ‘nodi logistici’. Cid
ha contribuito al declino del traffico
ferroviario. Bisogna recuperare su
questo terreno. Il secondo punto & ne-
vralgico, infatti sottolinea un concet-
to fondamentale, quello che occorre
‘cucire’ I'intermodalita con un filo che
abbracci marittimo e terrestre, porti
con interporti, evitando duplicazioni.
E’ il famoso ‘sistema’, che mai finora
si e realizzato. Nella ricerca di questo
obiettivo occorre fare interventi infra-
strutturali anche sull’ultimo miglio,
ma facendo attenzione a salvaguar-
dare la ferrovia”, sottolinea Sebastia-
no Grasso, vicepresidente di Assolo-
gistica con delega per le politiche del
trasporto ferroviario e vicepresidente
Contship Italia Group.

| collegamenti. Il documento insiste
sull’aspetto dei collegamenti: “Oggi
siamo in presenza di una rarefazione
dei collegamenti tra porti, interporti e
principali piattaforme logistiche na-
zionali, con una dispersione dei vo-
lumi di traffico che certamente non
favorisce la soluzione ferroviaria e
intermodale, la quale, per avere com-
petitivita, deve essere dotata almeno
di due caratteristiche:
¢ generare economie di scala, in-
dispensabili per ottimizzare i ca-
richi ferroviari;

r

GLI INCENTIVI

- - —— —  — —  — -
| QUALE SOSTEGNO PUBBLICO? |
“Ogni singola modalita - sottolinea il documento - in funzione della propria
| capacita di lobby &€ andata in passato alla ricerca di provvidenze pubbliche, |
senza che vi fosse una strategia di sistema da parte del governo per indiriz-
| zare i comportamenti e le scelte degli operatori coerentemente con la visio- |
ne europea della mobilita sostenibile. In costanza di sistematiche politiche
| fiscali e di sostegno all’autotrasporto, si sono affiancati, a corrente alternata |
e senza continuita temporale, provvedimenti a vantaggio dell’intermodalita
| (ferrobonus) e del trasporto marittimo (incentivi alle autostrade del mare). |
L’unica caratteristica in comune dell’insieme delle misure assunte era il
| peso costante e crescente sulla finanza pubblica, senza che ne fosse chiaro |
I’esito. Occorre invertire le logiche di azione politica, con una visione di siste-
| ma sulla tastiera complessiva delle misure di sostegno pubblico, mediante |
un’analisi costi/benefici che misuri gli effetti dei provvedimenti considerati
| nella generalita, al di fuori dell’approccio sinora seguito della specializza- |
zione settoriale. In tal senso, occorre marcare una differenza rispetto al
| passato recente quando, anche in presenza di iniziative di incentivazione (in |
parte eterogenee), non si € riusciti a modificare il trend decrescente dell’in-
| termodalita”. |

e Creare connessioni su percorsi
di media e lunga distanza, vale a
dire laddove si esprime maggior-
mente il vantaggio concorrenzia-
le della soluzione intermodale.

trasporto. Tale squilibrio, generato, ol-
tre che da una politica di sussidi pub-
blici all’autotrasporto unita alla scar-
sa continuita di sostegno pubblico
all'intermodalita, anche dal fatto che
la rete ferroviaria registra oggi una de-
bolezza strutturale rispetto al quadro
comparativo dell’organizzazione del
traffico merci europeo. La rete ferro-
viaria nazionale deve essere dotata
di caratteristiche adeguate alla mas-
simizzazione della produttivita dei
convogli merci, in termini di sagome e
profili, per consentire la formazione di
convogli pit lunghi e pit pesanti ... Gli

A queste due caratteristiche se ne ag-
giunge una terza, strategica per il no-
stro paese, vale a dire superare quel-
le condizioni di produzione dei treni
merci non adeguate ad esprimere un
prezzo di vendita al mercato coerente
con la concorrenza degli altri modi di

- 1

| I documento ritiene indispensabile un sistema di incentivi che “assumano una
forma strutturale, in modo da accompagnare il mercato almeno fino al raggiun-
| gimento degli standard prestazionali europei anche sulla rete italiana ... Ad ogni
modo, bisognera rendere certi e duraturi gli incentivi per I'intermodalita, in modo
| da consentire agli operatori del trasporto ferroviario e della logistica di effettua-
re investimenti indispensabili nelle flotte (locomotive e carri); ai clienti finali di
| avviare un processo di riconversione logistica che non sara mai deciso, per gli
| elevati costi che comporta, se hon sono evidenti a monte decisioni strategiche
di politica dei trasporti che rendano competitiva I'intermodalita; agli interporti e
ai centri logistici di realizzare quegli investimenti per il potenziamento dei servizi
| terminali...”.

| interventi previsti dal Piano commer-

ciale RFI per il breve-medio periodo
vanno gia in questa direzione. A tale
riguardo un focus specifico, con una
chiara tempificazione, deve essere
contenuta nel contratto di programma
tra lo Stato e RFI, in corso di discussio-
ne e di sottoscrizione”.

Un’ltalia “lunga”. E’ rilevante sot-
tolineare che il documento mette in
evidenza il deficit della rete ferrovia-

o ria nazionale merci e “chiede” a RFI>
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di intervenire con urgenza, e “con
una chiara tempificazione”, su tale
aspetto. In quest’ottica il documen-
to segnala il rischio che senza rapidi
interventi I'ltalia della ferrovia merci
continui a “fermarsi” poco sotto le

Alpi. Un rischio da evitare: “Occorre
allungare i servizi intermodali lungo
il territorio nazionale, mediante una
politica di incentivazione al prolunga-
mento di quelli internazionali e ai col-
legamenti tra interporti, porti e princi-

pali piattaforme logistiche nazionali
... A tale proposito serve una coeren-
te tempificazione che consenta da un
lato di sfruttare appieno le capacita
dei terminal settentrionali esistenti
e dall’altro di cogliere I'opportunita

_ - - - - - - - - - - - - — — — — 4
L'ULTIMO MIGLIO

Importante, secondo il documento, € il tema della programmazione degli interventi infrastrutturali relativi alle connes-
sioni ferroviarie di ultimo miglio. L'ultimo miglio, nei porti come negli interporti, rappresenta un fattore decisivo per il
funzionamento operativo efficace della filiera intermodale nel suo insieme. Come correttamente viene affermato dal
Piano strategico nazionale della portualita e della logistica, “non sono disciplinati neanche modus operandi funzionali

per la gestione efficace degli scambi intermodali, del decongestionamento dei piazzali e della gestione degli spazi
(che riguardano gli altri attori coinvolti nel ciclo portuale). Infine sul versante degli investimenti, sono disciplinati gli
iter autorizzativi dei Piani regolatori portuali e dei Piani operativi portuali per i confronti con gli Enti locali, ma non &
istituito un modello operativo per una programmazione organica portuale, ferroviaria, autostradale e interportuale

tra i diversi soggetti e societa che operano sia centralmente che sul territorio”. In tal senso, un elemento chiave su

cui occorre intervenire in parallelo al contratto di programma di RFI & il tema dell’ultimo miglio laddove la proprieta
dell'infrastruttura non sia delle Ferrovie dello Stato, condizione comune in molti porti e terminali intermodali. Per i
porti, in coerenza con il Piano nazionale della logistica, si dovrebbe promuovere un tavolo di lavoro tra tutti gli attori
interessati e RFI, e lo stesso dovrebbe farsi con le piattaforme intermodali e gli interporti strategici. Non ha senso,
altrimenti, incrementare sagoma e moduli sulla rete e poi doversi impegnare in costose e inefficienti manovre per
accedere ai nodi.

— 4
connessa al nuovo Gottardo, per evi-
tare che I'intermodalita riguardi so-
stanzialmente solo le linee di valico,
bloccandosi in una Gronda Nord che
poi scarica via gomma sul territorio
italiano la grande parte del traffico. Il
gestore della rete dovra operare allo-
ra per garantire che siano attrezzati
assi di collegamento con terminali
strategici posti nelle regioni centrali e
meridionali. In particolare occorre ar-
rivare in tempi brevi all’apertura della
linea adriatica ferroviaria al profilo
P400: questo permettera di allineare
il sud Europa al nord Europa e sara
una delle chiavi di volta per I'ulterio-
re sviluppo dell’intermodalita, con un
profilo P400 che potra andare da Bari
alla Svezia via ferrovia ... Insomma,
occorre riscrivere la mappa strategi-
ca per gli interporti e i terminali inter-
modali del ventunesimo secolo. Un
pezzo del futuro dell’ltalia, dipende
anche dal successo di questa sfida”.a

Treni merci in Germania. L’ltalia deve recuperare velocemente su questo terreno anche
per allinearsi alle direttive dell’Unione europea
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Interporto CIM di Novara

In attesa dell’apertura del Gottardo

L'interporto & al centro di rilevanti progetti di ampliamento
e potenziamento dei servizi tesi ad aumentare i traffici e i clienti.

‘interporto Cim (Centro intermodale merci) & un termi-
Lnal di fondamentale importanza per le relazioni com-
merciali tra il nord ovest italiano, il Mediterraneo
e I’Europa centro orientale, in quanto posizionato
all’incrocio tra il corridoio Mediterraneo e il corri-
doio Genova-Rotterdam. Gli interventi di poten-
ziamento previsti, nell’ottica dell’ormai prossi-
ma apertura dei nuovi trafori del Gottardo e del
Fréjus, e in sinergia con il progetto della nuova
linea Milano-Genova (Terzo Valico), contribuiran-
no a fare del novarese una tra le piti importanti a-
ree di transito dei flussi merci da e verso I’'Europa
meridionale. L'interporto & al centro di importanti
progetti di ampliamento e di potenziamento non
solo delle sue infrastrutture, ma anche dei servizi offerti.

Secondo il Piano strategico di sviluppo industriale, infat-
ti, tale sviluppo si articola in tre fasi. La prima prevede lo
sviluppo funzionale di Cim Est e Nord-Est per la logistica e
i servizi e di Cim ovest-Boschetto per la terminalistica. In
questo ambito, nel luglio 2013, FS Logistica e I'interporto
hanno siglato un accordo, una partnership industriale, per
dare un ulteriore impulso al trasporto merci € alla logistica
dell'intera zona di Novara. Grazie a questo intervento, sara
possibile incrementare il numero di treni lavorati facendo
fronte alle richieste di attestazione di nuovi traffici, prin-
cipalmente da Belgio, Olanda e Francia. La seconda fase
(2016-2017) & volta a possibili investimenti addizionali e

r

| NUMERI

all’integrazione dello scalo est con quello ovest con funzio-
ni complementari, prevedendo la realizzazione di ulteriori
spazi per la logistica e la pianificazione dell’infrastruttu-
razione necessaria per far fronte all’apertura del nuovo
tunnel di base del Gottardo. La terza e ultima fase del pro-
gramma di sviluppo (2018-2019) prevede un’espansione
dell’attivita terminalistica, sulla base di politiche e scelte
innovative in termini di ICT, di ambiente (fotovoltaico e bio-
masse), di city/reverse logistics e di altre tecnologie opera-
tive. L’investimento complessivo ammonta a 120 milioni
di euro per la prima fase, che diventeranno 350 milioni al
termine del programma. n

L’interporto Cim si trova in prossimita dell’autostrada A4 Torino-Milano alla quale € collegato mediante la tangenziale
di Novara. Inoltre, I'aeroporto di Malpensa dista a soli 31 km e puo essere raggiungibile direttamente attraverso la SS
341. In termini ferroviari, pud contare su collegamenti in tutte le direzioni, grazie alla linea Torino-Milano, alla Genova-
Novara, alla Novara-Modane, alla Novara-Arona-Sempione. Si estende su un’area di circa 700 mila mq, di cui 67 mila
sono destinati a magazzini. Gli operatori presenti sono 30. Ha la disponibilita di tre terminal ferroviari (uno di proprieta

e due in locazione) serviti complessivamente da 13 binari che possono ricevere treni lunghi 600 m. Impiega 12 gru |
gommate per la movimentazione di Uti. Nell'interporto sono presenti officine per le prime riparazioni e la manuten-
zione di carri e locomotive, nonché di riparazione per container, casse e materiale rotabile. Il traffico camionistico per |
magazzini e terminal & stimato in 600 al giorno. Nel 2014, ha movimentato 3.250 coppie di treni, di cui 650 per Genk,
nelle Fiandre, in Belgio, 500 per Rotterdam, 400 per Colonia, 250 per Valenton, nei pressi di Parigi, e altri 250 per la |
cittadina di Geleen, in Olanda.

— - e e i




Interporto di Trento

Una porta aperta sull’Europa

La piattaforma intermodale trentina & diventata una struttura al servizio
del corridoio del Brennero e del traffico di transito attraverso le Alpi.

L’interpor‘co regionale di Trento oggi rappresenta per il
corridoio 5, lato italiano, I'unica piattaforma intermoda-
le, adeguatamente strutturata e attiva, complementare al
sistema veronese. Interbrennero, oltre che indispensabile
al sistema logistico regionale, svolge quindi anche il ruolo
di “valvola di sicurezza” capace di assorbire improvvise
criticita che, per il lato italiano e a sud di Trento, si doves-
sero manifestare lungo le infrastrutture ferroviarie e via-
rie: grandi sinistri, calamita naturali straordinarie, picchi di
traffico merci inattesi ovvero traffici di nicchia non gestiti
adeguatamente dal sistema interportuale veronese e pa-
dano.

“L’interporto - afferma il presidente Paolo Duiella - per
quantita di merci trasportate, per livelli e qualita del servi-
zio, € una struttura specializzata per il traffico intermodale
accompagnato. Un modello di trasporto molto flessibile
che non necessita, per le aziende che lo sfruttano, di im-
pegnarsiin investimenti di materiale intermodale ovvero di
articolarsi con strutture operative dislocate presso gli scali
di destinazione”. L’attivita terminalistica & un servizio in-
dispensabile per il settore industriale-produttivo regionale.
La cosiddetta Ro.La. (Trento-Woérgl; Trento- Regensburg)
infine consente al personale viaggiante di assolvere agli
obblighi di riposo di legge. Tale modalita, oltre ai benefici
logistici e infrastrutturali conseguiti con il decongestiona-
mento e fluidificazione delle reti stradali regionali e nazio-
nali, mitiga gli impatti ambientali legati al trasporto delle

merci, integrando le politiche di

tutela e salvaguardia del territo-

rio alpino. “Il ferroviario conven-

zionale, il trasporto di cellulosa,

carbonato di calcio e di inerti, di

merce pallettizzata completano

I"attivita terminalistica”, conclude

il presidente dell’interporto.

Nella piattaforma logistica di

Trento esistono le condizioni strutturali ed economiche per
sostenere lo sviluppo del trasporto intermodale delle merci
a soddisfazione della crescente domanda di servizi logi-
stici efficienti e integrati pill rispettosi dell’ambiente. “Tra
le peculiarita che distinguono la nostra struttura - sottoli-
nea Duiella - dobbiamo segnalare la disponibilita di nuovi
immobili, magazzini e uffici di forme e dimensioni diverse
destinati alla locazione o alla vendita. Magazzini a raso o
in banchina, altezze dai 5 ai 14 metri, refrigerati e non.
Uffici di varie metrature, finiti con pavimento galleggiante e
cablaggio in fibra ottica”. Imminente infine I'attivazione del
fast corridor doganale che colleghera Trento con i principali
porti italiani. n
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L’interporto di Trento € collegato con principali assi
viari e ferroviari a livello regionale e nazionale. E’
infatti collegato con I’Autostrada del Brennero (la
A22), con la superstrada della Valsugana (la SS47),
con la linea ferroviaria del Brennero. Si estende su
una superficie di 100 ettari. Lo scalo intermodale
€ dotato di 9 binari, di cui 3 lunghi 750 metri e 4
di 650. | piazzali di movimentazione delle merci si
sviluppano su 150 mila mq. Conta su un autoparco
di 35 mila mq. La sezione doganale occupa 12 mila
mq. Complessivamente, I'area destinata a magaz-
| zini, con diverse destinazioni (autotrasporto indu-
striale e artigianale, logistica, spedizionieri, stoc-
| caggio, commercio all’ingrosso) misura 340 mila
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Interporto di Pordenone

Un fast corridor con Trieste?

Il presidente Bertolussi ha avanzato la proposta all’Autorita portuale
giuliana. Un’opportunitd importante per trasformare |'interporto sempre
piU in un “punto strategico” della logistica regionale.

L’interporto di Pordenone & pronto ad affrontare una
nuova sfida per ampliare il ventaglio di opportunita of-
ferte al mondo dell'imprenditoria operante nel settore dei
trasporti e della logistica. La piattaforma della Destra Ta-
gliamento si candida a diventare un corridoio doganale
controllato tra Trieste-Pordenone, trasformando la propria
zona ferroviaria in un’area doganale A3 di temporanea
custodia, al pari di quanto gia realizzato a Prato.

Dopo aver gettato le basi per I'avvio dei lavori di costru-
zione della stazione elementare con standard europei,
I'interporto di Pordenone pensa gia a un futuro di cresci-
ta, allargando gli orizzonti operativi con il vicino porto di
Trieste. Nel corso di una giornata di matching avvenuto
nella sede di Unindustria, il presidente del polo intermo-
dale Giuseppe Bortolussi, appoggiato dagli operatori che
operano all’interno della piattaforma logistica pordeno-
nese, ha disegnato insieme all’Autorita portuale del capo-
luogo regionale possibili scenari per collaborazioni future.
In questo ambito Bortolussi ha lanciato al commissario
Zeno D’Agostino, presente in sala, una proposta imme-
diatamente realizzabile. “A breve - ha spiegato Bortolussi -
partira la prima fase dei lavori di riatto dello scalo esistente
e successivamente quello per I'ampliamento di tutta I'area
per adeguarla agli standard europei. Dal momento che
al nostro interno abbiamo sia gli spazi per lo stoccaggio
delle merci sia la struttura doganale, possiamo dare vita
a un corridoio controllato Trieste-Pordenone con la merce
che viaggia su treno. Cosi facendo offriremo al porto e, di
conseguenza, al mercato, un rapido decongestionamento
delle aree portuali mentre agli operatori efficienza e celeri-
ta nell’espletamento delle attivita. Inoltre, potremmo inter-
cettare ulteriore traffico da indirizzare lungo il corridoio fer-
roviario Italia-Serbia, che parte da Pordenone per giungere
fino a Belgrado. Questa possibilita € frutto

di un accordo siglato con la presidente

della Regione Debora Serracchiani a lu-

glio del 2014 nella capitale della Serbia”.

L’'interporto ha da tempo avviato un per-

corso per diventare un punto strategico

di riferimento in Friuli Venezia Giulia: “Un

simile ambizioso disegno - ha detto Bor-

tolussi - necessita di diversi passaggi: un’azione sinergica
con una forte adesione regionale, una definizione di linee
strategiche omogenee e una decisa partecipazione delle
autorita pubbliche. Noi siamo pronti per affrontare questa
nuova sfida”. n
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| Lo scopo della societa che gestisce I'interporto € di
assegnare in proprieta le aree edificabili e dare in
locazione i magazzini di logistica e uffici. Offre inol-
tre assistenza, supporto tecnico e amministrativo
a favore degli insediati, svolge attivita di promozio-
ne dell’area e delle imprese che si trovano al suo
interno. Le attivita si sviluppano su una superficie
complessiva pari a 85 ettari, direttamente collegati
all’autostrada A28 e alla rete ferroviaria Udine-Ve-
nezia. Dell’intera superficie, 120 mila mq sono de-
stinati alle aziende del commercio e dell’ingrosso,
150 mila agli spedizionieri e trasportatori, 150 mila
al terminal intermodale, 250 mila a parcheggi, 30
mila all’area doganale e servizi connessi, 30 mila
per insediamenti produttivi, 20 mila al centro dire-
zionale. Le attivita si sviluppano su una superficie
coperta di magazzini e uffici paria 372 mila mq in
cui sono attive 65 aziende che danno lavoro a 560
persone.




Interporto Quadrante Europa di Verona

Il primo interporto europeo

L'infrastruttura veronese & stata confermata dall’Associazione interporti
tedeschi al vertice della classifica continentale. Nel 2015, raggiunto
il record storico nella movimentazione treni.

ue eventi molto significativi si sono verificati a fine
2015: il primo, il confermato riconoscimento da par-
te dell’Associazione degli interporti tedeschi a Quadrante
Europa come primo interporto europeo (proprio davanti a
tre strutture tedesche), il secondo che finalmente nell’in-
terporto veronese si sono superati i 15 mila treni lavorati

nell’anno. Infat-
bre scorso il
deitreni arrivati
dal Quadran-
raggiunto il va-
15.172 convo-
in 7.569 cop-
precedente re-

tial 31 dicem-
volume totale
e partiti al/
te Europa ha
lore record di
gli, distribuiti
pie-anno. Il
cord, stabilito

appunto nel 2014 e stato
battuto grazie a un incremento di 563 convogli, pari a un
pit 3,8%. “Esprimo una grande soddisfazione per il prima-
to europeo assegnato da parte dei tedeschi al Quadrante
Europa, dopo aver confrontato circa novanta realta euro-
pee del settore. Il primato di Verona nella Top 20 dei centri
intermodali europei deve essere motivo di soddisfazione
per tutto il gruppo dirigente e di governance del Consorzio
Zai ma soprattutto per il sistema Verona nel suo comples-

commentato il presidente del Consorzio Matteo Gasparato.
Il presidente ha anche commentato il “record” della movi-
mentazione ferroviaria del 2015, collocandolo in una visio-
ne di ulteriore sviluppo: “Ill risultato raggiunto é stato il frut-
to di un lavoro costante di ottimizzazione, di trasformazioni
e di forti investimenti, tutte operazioni che hanno avuto alla
base una corrispondenza con le nuove, emergenti esigen-
ze della logistica. Su questa linea dobbiamo continuare a
lavorare. Dobbiamo puntare a rafforzare ulteriormente il
ruolo primario della logistica integrata, connettendo sem-
pre meglio gli attori protagonisti dell’industria, del traspor-
to e della logistica e offrendo loro sempre piu efficienti ser-
vizi. Tutto cio guardando all’Europa: dobbiamo sviluppare
e ampliare i collegamenti con il settentrione europeo, con i

S0 per un risultato che non appariva affatto scontato”, ha  mercati dell’est e con il sistema portuale italiano”. u

CINUMERI
l Posto all’incrocio delle autostrade del Brennero (direttrice nord-sud) e Serenissima (direttrice ovest-est), nonché |
all'incrocio delle corrispondenti linee ferroviarie, I'interporto Quadrante Europa, gestito e ideato dal Consorzio ZAl,
si estende su una superficie di 2,5 milioni di mq, con espansione prevista fino a 4,2 milioni. L’interporto € collegato |
direttamente con I'aeroporto di Verona-Villafranca. In futuro & previsto anche il collegamento con il canale fluvio ma-
rittimo Milano-Cremona-Mantova-Rovigo-Po di Levante. All'anno transitano nell’'interporto oltre 6 milioni di tonnellate
di merci su ferrovia e 20 milioni su gomma. L'interporto si concretizza in un sistema organico e integrato di servizi
logistici al piu alto livello di efficienza affiancati dall’intermodalita (casse mobili, semirimorchi, container). Si puo con
ragione definire come “parco di attivita logistiche” in cui sono insediate oltre 130 aziende con 13 mila addetti (diretti
e indiretti). Importanti sono le strutture ferroviarie che si estendono su un’area complessiva di circa 310 mila mq.
La capacita massima del terminal ferroviario € di 550 mila unita/anno. E’ costituito da 3 moduli e dispone nel suo
complesso di 15 binari di carico e scarico e 6 di deposito, 7 gru a portale e 5 gru gommate. La lunghezza dei binari va
da un minimo di 550 a un massimo di 650 metri. La struttura opera quotidianamente 24 coppie di treni. Attualmente,
la direttrice ferroviaria pil intensa € quella con la Germania, con una media di 21 coppie di treni giornalieri, seguono |
i collegamenti con la Danimarca e i Paesi Bassi.

|




Interporto di Padova

Obiettivo: crescita continua

Molto importanti gli investimenti dedicati al miglioramento tecnologico,
alla sostenibilitd ambientale e all’intermodalita.

L’interpor‘co padovano €& nato nel giugno del 1973 su i-
niziativa del professor Mario Volpato, che puo essere
considerato il promotore dell'intermodalita moderna, dato
che, insieme all’allora direttore commerciale delle FS Mau-
ro Ferretti, conio per primo la definizione di “interporto”. Da
allora, in pit di 40 anni, la struttura ha fatto tanta strada da
diventare un pilastro intermodale per la logistica di tutto il
nordest. E’ una realta frutto sia di un lavoro assiduo di pro-
grammazione fra istituzioni locali (i soci fondatori comune,
provincia e camera di commercio), Regione, ministero dei
Trasporti e FS, sia di un miglioramento continuo delle tec-
nologie applicate. Infatti, I’area terminalistica-ferroviaria
é gestita con software proprietari sviluppati secondo i pit
moderni algoritmi adottati dalla migliore portualita interna-
zionale ed entro il 2017 saranno installate quattro gru elet-
triche a portale che raddoppieranno la capacita del termi-
nal intermodale a parita di superficie. Per questa operazio-

ne, I'investimento complessivo & di oltre 18 milioni di euro,
cofinanziato al 20% dall’agenzia dell’Innovazione dell’U-
nione europea, oltre che da risorse degli azionisti a seguito
dell’aumento di capitale deciso nel settembre 2015. Molta
attenzione € riservata alla sostenibilita ambientale, come,
ad esempio, dimostra il grande impianto fotovoltaico. Fio-
re all’occhiello di tale attenzione €& CityPorto, il servizio di
distribuzione urbana delle merci con mezzi a metano ed
elettrici. Un progetto ideato e realizzato dall’interporto do-
dici anni fa e che rappresenta la migliore, e piu “vecchia”,
esperienza di questo tipo nel nostro paese, poi presa ad
esempio da diverse altre citta. Le parole d’ordine di que-
sto progetto, che ha come missione il miglioramento della
qualita degli ambienti urbani, sono: trasporto sostenibile,

intermodalita, riduzione e moderazione del traffico. E’ un
servizio dedicato agli operatori del trasporto merci conto
terzi, ma & accessibile anche a chi opera in conto proprio. |
mezzi possono usufruire delle corsie preferenziali e hanno
libero accesso, con possibilita di parcheggio, all’interno
della Ztl per tutte le 24 ore. u

|r | NUMERI

L'interporto € situato all’incrocio di vie di comunica-
zioni stradali e ferroviarie nevralgiche per il Veneto
eilnord est. L'area di proprieta € dicirca 1,1 milioni
di mq, dei quali 469 mila sono destinati, complessi-
vamente, ad area ferroviaria e 270 mila a magazzi-
ni, sulle cui coperture & installato uno dei maggiori
impianti fotovoltaici su tetto italiani, con una produ-
zione di pitu di 12 MW. Nell’interporto sono insediati
103 operatori. E’ considerato un perfetto connubio
fra spazi e servizi avanzati per aziende di autotra-
sporto e logistica di tutte le dimensioni grazie anche
a un sofisticato cuore intermodale in grado di con-
vertire traffico merci su gomma in efficiente traffico
ferroviario. Nel 2014, sono stati oltre 5.500 i treni
merci completi che hanno collegato regolarmente
I'interporto ai principali porti nazionali ed europei.
Il traffico, nel 2015, ha toccato i 275 mila Teu, con
un incremento di quasi il 2% sull’anno precedente.
Della merce movimentata il 43% viaggia su rotaia.
Le operazioni di carico e scarico sono realizzate con
14 gru gommate in grado di sollevare container fino
a 40 ton e gestite in modo efficiente grazie a un ap-
posito software. L’interporto gestisce direttamente
| entrambi i terminal esistenti: il Nuovo Grande Ter-
minal di proprieta della societa e il terminal di FS
| Logistica, grazie a un accordo di locazione siglato
L ccﬂe FS._




CePIM-Interporto di Parma

Bilancio record e tanti progetti

Nel 2015 il piv alto fatturato dell’azienda: la sostenibilitd ambientale
& stata la chiave per il decollo della logistica e del trasporto intermodale.

Sulla scorta di un 2015 che si chiude con risultati re-
cord, CePIM Interporto di Parma ha aperto il nuovo
anno con un balzo in avanti su progetti e nuovi contratti.
“Siamo molto soddisfatti”, dichiara infatti Luigi Capitani,
amministratore delegato. “Lo scorso anno abbiamo chiuso
il bilancio con un fatturato record per i servizi logistici. L'im-
pegno per il 2016 & di crescere ulteriormente, grazie alla
flessibilita e alla modularita dei nostri servizi, alla nostra
capacita di elaborare proposte diversificate e competitive
che attraggono i clienti per I’estrema personalizzazione.
Ogni azienda, infatti, € una realta che sempre piu si rivolge
al mercato con un proprio profilo specifico, per il quale si
differenzia dai competitor. Il nostro lavoro é affiancarle in
questo processo di posizionamento, contribuendo a creare
valore aggiunto per i loro prodotti con i nostri servizi”. Per
ottenere tali performance, si sta lavorando anche al poten-
ziamento delle infrastrutture fisiche e digitali dell'interpor-
to. Obiettivo: la razionalizzazione dei flussi delle merci. In
questa ottica, CePIM ha aderito fin dal principio al progetto
“Fast corridor”, che entra in funzione a Parma proprio in
queste settimane nel collegamento con La Spezia. “La pre-
disposizione di questo progetto - spiega Capitani - che per-
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L’interporto di Parma & al centro di un bacino ter-
ritoriale a forte vocazione produttiva e industriale,
strategicamente posizionato all’incrocio tra I'au-
tostrada Al e I’A15 Parma-La Spezia, lungo 'asse
ferroviario Milano-Bologna, a cui € collegato, lungo
i segmenti nazionali delle Reti Ten-T. Si estende per
oltre 2,5 kmq e ospita circa 90 aziende del settore,
per un totale di oltre 1.600 addetti. E dotato di un
terminal, per complessivi 15 km di lunghezza dei bi-
nari, e di un’area intermodale che copre un’area di
120 mila mq. | principali servizi localizzati all’inter-
porto e destinati a operatori, visitatori e merci sono:
dogana, gate controllo accessi, vigilanza, sistema di
videosorveglianza, stazione di servizio Eni, aree di
parcheggio “free”, sportello bancario, ristorante e
L beihoteﬁwt SE)t WIf_I

mette lo svolgimento delle procedure con le merci ancora
in viaggio e il trasferimento immediato dei container dai
porti al nostro magazzino di temporanea custodia, senza
ulteriori formalita doganali, ci ha permesso gia nel 2015 di
concentrare l'interesse del settore produttivo e logistico e
di attrarre nuove merci e nuovi attori al CePIM. Su questo

trend contiamo di crescere anche nel 2016”. Nei prossimi
mesi decollera anche un altro progetto: I'elettrificazione
della dorsale ferroviaria di collegamento tra Castelguelfo
e il terminal intermodale dell’interporto. “La sostenibilita
ambientale - aggiunge Capitani - fa parte della mission del
nostro interporto. Su questo punto essenziale abbiamo
lavorato per renderlo anche un vantaggio competitivo: il
potenziamento e la promozione del trasporto intermodale,
nodo focale dell’attivita in questi anni, sempre pit fanno
presa sui nostri clienti, che scelgono soluzioni a basso im-
patto ambientale nella gestione della loro catena logisti-
ca. | nostri stessi processi organizzativi sono stati rivisti
in termini di sostenibilita ambientale. Di questo program-
ma fa parte, ultimo nato, il progetto di realizzazione di una
stazione di servizio a GNL. La nostra strategia € crescere
usando tecnologie e servizi a basso impatto ambientale,
dimostrando che I'’ecosostenibilita puod essere un fattore di
successo, un’opportunita per fare impresa e offrire servizi
a elevato valore aggiunto, anche sotto il profilo etico”. u




Interporto di Bologna

Il piano strategico 2016-2018

L'obiettivo & quello di sviluppare sempre piu il settore dei servizi
sia alle merci sia alle persone. Previsto un potenziamento dei servizi
infermodali e un progetto di servizi dedicati all’automotive.

‘interporto di Bologna ha varato il Piano strategico 2016-

2018. L'obiettivo & di mantenere intatta I'anima immo-
biliare e sviluppare quella dei servizi, alle merci e alle perso-
ne. Il Piano si concentra nel 2016 sulla focalizzazione delle
performance e difesa della redditivita, nel 2016-2017 sulla
ricerca e attivazione di nuovi motori per la crescita vicino
alle attivita core, nel 2017-2018 sulla creazione di opzioni
reali per la crescita di lungo periodo. Il percorso delineato
culminera con I'interporto di Bologna quale integratore di
servizi hub, gestore dei servizi di network di prossimita e
gestore dei servizi multimodali di corridoio. Nello specifico,
il 2016 sara caratterizzato dal consolidamento della parte
riguardante la locazione degli immobili e dalla vendita di
terreni; i servizi hub vedranno il consolidamento dei servi-
zi di community alle imprese, dei servizi di manutenzione
(carri, locomotori) e dei servizi di manovra ferroviaria e delle
attivita terminalistiche. Sono previsti anche lo sviluppo di
un progetto collegato alla logistica nel campo della sani-
ta, servizi ICT evoluti, servizio di gestione pratiche, verifica
e formazione treni, magazzino conto terzi e servizio area
doganale. Nel 20186, si inizieranno a sviluppare anche i
servizi di HTO per la gestione slot di servizi intermodali e-
sistenti e di nuova attivazione e un progetto di servizi per
I’automotive. L’esercizio 2015 si € chiuso con un utile pari
a oltre 11 milioni di euro grazie alla vendita immobiliare di
numerosi magazzini. Dal 2016 al 2018 il piano industriale
prevede assunzioni strategiche che porteranno la societa
ad avere un utile d’esercizio positivo in tutto I'arco del pia-
no. Gli investimenti previsti saranno correlati allo sviluppo
di business specifici per I'allargamento dell’area dei servizi
r - —
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gestiti; secondo le previsioni i principali interventi sono con-
nessi al raddoppio della capacita produttiva dell’officina
manutenzione, non solo per allargare lo spazio di mercato
per la riparazione dei carri ma anche per incominciare ad
avviare i servizi di manutenzione per le locomotive. Accanto
agli investimenti previsti per lo sviluppo dei nuovi servizi, la
societa dovra continuare a investire sull’infrastruttura e sul
suo sviluppo. Gli assi di intervento che caratterizzeranno le
attivita destinate a non avere ricaduta nel prossimo triennio
ma funzionali al posizionamento strategico oltre la prospet-
tiva di Piano sono la realizzazione del Sesto Molo nel porto
di Trieste, I'allestimento di un’area di stoccaggio per le au-
tomobili, I'avvio delle procedure di pianificazione territoria-
le e urbanistica per realizzare lo sviluppo dell’infrastruttura
interportuale nel 4° Piano Particolareggiato.

-

Piu di 100 aziende hanno scelto I'interporto di Bologna per la sua offerta di magazzini progettati e realizzati su
misura delle loro esigenze, per I'alto livello di sicurezza e dei servizi presenti, per la sua posizione centrale lungo le
direttrici del traffico merci nazionale ed europeo. Ha, infatti, un casello dedicato sull’autostrada Bologna-Padova ed
é direttamente collegato alla rete ferroviaria nazionale lungo la linea Bologna-Padova-Venezia. Si estende su una
superficie di 4,2 milioni di mq (con 1,2 milioni di mq di sviluppi futuri); i magazzini copertiammontano a 500 mila mq;
I"area ferroviaria copre circa 670 mila mq, con tre terminal (container, rinfuse, casse mobili). Nel 2015, si sono regi-
strati 1,2 milioni di transiti camionistici, mentre il traffico ferroviario € ammontato, tra arrivi e partenze, a 2.883 treni,
| conun incremen_to deﬁ% sﬂannﬂnece_dentﬂell'ultimo trimestre. | carri 30£stati_44.72(pi0&4%ﬂl 20&1). N




Interporto della Toscana Centrale di Prato

Quanto manca la ferrovia ...

L'interporto potrebbe crescere molto se le caratteristiche delle linee
ferroviarie fossero adeguate alle attuali esigenze logistiche.

| distretto abbigliamento/tessile di Prato € uno dei pil

grandi centri industriali in Italia e uno dei pit importan-
ti a livello mondiale per la produzione di filati e tessuti di
lana. Nel 2014, ha fatturato, secondo i dati dell’'Unione
Industriale Pratese, 4.192 milioni di euro, interessando
oltre 8 mila imprese. L’export ha toccato nello stesso an-
no 2.483 milioni di euro. Questi numeri chiariscono bene
I'importanza e la strategicita dell’Interporto della Toscana
Centrale, ubicato, appunto, a Prato. “Un’efficiente logistica
potrebbe rappresentare la carta vincente per un ulteriore
sviluppo di un’area industriale di cosi rilevante portata”,
sottolinea Luciano Pannocchia, direttore dell’interporto.
Il limite per raggiungere questo obiettivo sta nelle carenze
infrastrutturali delle linee ferroviarie: perfino su una linea
fondamentale per il paese, la Firenze-Bologna, ci sono li-
miti di sagoma, gli high cube non passano e sono quelli ov-
viamente maggiormente richiesti dagli operatori. “C’é una
forte domanda di ferrovia, ma ne facciamo poca rispetto
alle nostre potenzialita per limiti oggettivi. E’ complicato
fare logistica in un paese che continua a essere sordo a
tale istanza: paradossalmente se potessimo ricevere un
treno da 2.000 tonnellate lo dovremmo ‘spezzare’ perché
la legge ce lo impedisce, non si possono superare le 1.600
tonnellate. Quindi, facciamo solo qualche treno spot che
interessa il cemento, la metallurgia e il vetro”. Cosi I'inter-
porto € “assediato” dai camion, se ne possono contare fino
a 3.000 al giorno. Eppure I'interporto ha fatto molto per
aumentare I'efficienza dei collegamenti, come I'attivazione
dei fast corridor doganali per il momento riservati solo al
porto di Livorno. “Potremo dare una svolta decisiva allo svi-
luppo dell’Interporto e contemporaneamente aumentare,
come dicevo, |'efficienza della filiera industriale del tessile,
che vede uno sbocco molto importante nell’export, princi-
palmente verso il Far East, solo se il siste-
ma ferroviario del paese si adeguasse alle
odierne esigenze. Certamente il crollo del
traffico registrato da Trenitalia Cargo negli
ultimi anni non & in questo senso un buon
segnale”, sottolinea Pannocchia. n

-
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L'interporto & posizionato nel “cuore” dell’ltalia cen-
trale e della Toscana. Rispetto alle grandi vie di co-
municazione, per quanto riguarda la strada, € situa-
to tra I’A1, la Milano-Napoli, e I'’A11, nota coma la
Firenze Mare, che collega il capoluogo toscano con
Pisa; in termini ferroviari € raccordato con la linea
Firenze-Bologna e la Prato-Firenze. E’ posto anche
a pochissimi chilometri dall’aeroporto di Firenze.
L’interporto si estende su un’area di 700 mila mq
(e prevista un’estensione per altri 300 mila mq su
un’area gia destinata dallo strumento urbanistico
a questo fine). Conta, in particolare, su 91 mila mq
di magazzini, 83 mila destinati alla piattaforma lo-
gistica, 104 mila per parcheggi e viabilita, 191 mila
adibiti a verde e 24 mila ad uffici. Nell’interporto
sono insediati 64 operatori. Importante struttura
€ la nuova piattaforma ferroviaria. Il terminal ha 4
binari operativi che possono ricevere treni lunghi ol-
tre 700 metri. Il piazzale consente il carico/scarico
di 4 treni al giorno per una movimentazione di 60
mila teu I'anno. Altri due binari, contigui agli altri 4,
sono destinati alla movimentazione dei capannoni
raccordati. Altri due binari sono dedicati allo stazio-
namento. E’ presente un’area doganale.




Interporto di Orte

Un nuovo player logistico

Posizionato in un punto nevralgico del centro ltalia, I'interporto
& in grado di offrire servizi, anche intermodali, a 360°.

‘interporto di Orte, provincia di Viterbo, a 60 chilometri

da Roma, & un polo logistico multifunzionale unico per
la capacita di proporre soluzioni operative integrate all’in-
terno del maggior crocevia di infrastrutture di collegamen-
to del centro Italia. L'azienda si caratterizza per la com-
pletezza dei servizi offerti, implementata dai servizi tipici
dei terminal intermodali, con la gestione diretta dei servizi
doganali e per tutte le attivita di logistica e distribuzione.
L’interporto si propone come partner per la fornitura di ser-
vizi doganali, intermodali e logistici ad alto valore aggiun-
to, garantendo sia I'esistenza di infrastrutture moderne e
fruibili sia la gestione di tutti i servizi di movimentazione e
rF - - — — —

=

| NUMERI |

L’interporto & localizzato a 250 metri dal casello
dell’autostrada A1 Napoli-Milano e sullo svincolo
della superstrada E45 Civitavecchia-Ravenna e rap-
presenta il maggiore snodo logistico sul principale
crocevia ferroviario e stradale nord-sud ed est-ovest
del centro Italia con posizionamento sull’asse del
corridoio europeo Ten-T 5 Helsinki-La Valletta. Il ter-
minal, con binario elettrificato di 650 m collegato
direttamente alla rete ferroviaria nazionale, ha tre
binari operativi da 650 m e si estende su 82 mila
mq. A regime i magazzini a ribalta e lva copriranno
circa 53 mila mq (di cui 11 mila a temperatura con-
trollata), altri 79 mila saranno destinati a stoccag-
gio doganale, di lunga e breve sosta. L'interporto
fornisce servizi doganali, di deposito Iva, di destina-
tario e spedizioniere autorizzato, oltre che servizi di
logistica integrata.

L

distribuzione fisica dei prodotti e perseguendo una stra-
tegia di business incentrata su innovazione, velocita ed
eccellenza operativa. L'obiettivo primario & avere clienti
soddisfatti e fedeli, rispondendo alle loro esigenze con so-
luzioni di trasporto affidabili, orientate al mercato. Flessibi-
lita, innovazione e il miglioramento della qualita dei servizi
sono principi centrali e condivisi a tutti i livelli dell’azienda.

-

E’ stato avviato un graduale processo di diversificazione
delle attivita aziendali, riallocando in modo funzionale
gli spazi operativi attualmente disponibili; in particolare,
nel corso del 2015, é stato avviato I'ampliamento degli
spazi di frigo conservazione, la cui entrata a regime, pre-
vista per il secondo trimestre del 2016, permettera di
incrementare notevolmente le capacita di stoccaggio.
La realizzazione del terminal ferroviario, entro il 2017,
consentira all’interporto di intercettare i grandi flussi di
merci provenienti da nord, favorendone il trasferimento
su ferro, decongestionando la rete logistica nel centro
Italia. L'infrastruttura rappresentera, infatti, il principale
terminal ferroviario merci a nord di Roma, area sino a oggi
caratterizzata dalla totale assenza di servizi intermodali.
Il trasporto intermodale si basa principalmente: a) sulla
possibilita di offrire un servizio a costi pit bassi, sfruttan-
do le economie di scala perseguibili e la non rottura del
carico grazie all’'utilizzo di unita standardizzate; b) sulla
gestione integrata di tutte le operazioni di trasporto della
merce. Intal modo, I'interporto di Orte potra godere della
sua completa funzionalita, garantendo la piena operativi-
ta dei servizi doganali e logistici, allo scopo di raggiungere
le piu elevate economie di scala e di massimizzare I'effi-
cienza del sistema di trasporti integrato. "




Interporto Campano di Nola

La qualita premia i servizi

Le societd dell’interporto che gestiscono il terminal e I'impresa ferroviaria
hanno chiuso il 2015 con rilevanti incrementi dell’attivita.

"Interporto Campano di Nola, Napoli, ha completato da

alcuni anni la fase immobiliare e si & concentrato sullo
sviluppo dei servizi logistici. Infatti, in attesa di un amplia-
mento, per il quale ¢ stata fatta richiesta alla Regione Cam-
pania, quasi tutti gli spazi realizzati sono stati occupati.
In questa fase si sta investendo nelle societa controllate
che si occupano della terminalizzazione, la Terminal Inter-
modale Nola-TIN, e delle attivita di trasporto ferroviario,
la Interporto Servizi Cargo-ISC. In particolare, la TIN dopo
una fase di start up contraddistinta dalla partnership con
operatori dotati di riconosciuto know how in ambito ter-
minalistico, oggi € una societa con la mission di gestire
|'area intermodale e sviluppare il traffico combinato. | suoi
dati di movimentazione sono in costante crescita, anche
nel 2015 ha chiuso con un significativo incremento a due
cifre. Le funzioni strategiche del terminal sono: accrescere
le capacita ricettive e di movimentazione di porti caratte-
rizzati da particolari problemi di congestione del traffico
(Napoli e Salerno); concentrare la domanda attraverso la
composizione di treni con container provenienti da porti
diversi (Napoli, Salerno, Gioia Tauro, ecc.), offrendo in tal
modo servizi altamente competitivi; velocizzare le opera-
zioni doganali. L'impresa ferroviaria ISC, dal suo canto, ha
effettuato nel 2015 sulle relazioni Milano-Pomezia-Nola e
Verona-Nola 1.375 treni (pit 16%) per una percorrenza di
oltre 822 mila km e movimentato 24.168 unita di carico
(piti 16,5%). Il LoadFactor dei treni ha raggiunto un livello
di assoluto rilievo (0,91). Un’ulteriore significativa crescita
e prevista per il 2016, grazie al potenziamento dei servizi
offerti al mercato: il Verona-Nola crescera da 3a5 coppie
di treni settimanali, sul Milano-Pomezia-Nola verra effet-
tuata tutti i sabato la sesta coppia settimanale, il Melzo-
Nola, iniziato sul finire del 2015 in collaborazione con le
societa Contship (Hannibal e Oceanogate), crescera nel
corso dell’anno da 3 a 5 coppie settimanali. “Questi risul-
tati - ha sottolineato I’AD Giuseppe Sciarrone - sono dovuti
all’elevata qualita dei servizi offerti dalla societa, che siin-
tegrano perfettamente con i servizi terminalistici assicurati
dalle altre societa dell'Interporto Campano, che viene cosi
a porsi come una delle principali strutture logistiche del
paese, la principale del Mezzogiono d’ltalia”. n
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Dall’interporto si ha accesso diretto al casello auto-
stradale di Nola, posto a un punto di snodo tra due
autostrade, la A16, detta dei Due Mari, che collega
Napoli con Canosa, e la A30, che collega Caserta
con Salerno. Dista dal porto di Napoli solo 20 chi-
lometri e 35 da quello di Salerno. Cio consente agli
operatori di poter sfruttare la flessibilita del traspor-
to su gomma. Grazie alla presenza della stazione
ferroviaria merci “Nola Interporto” (13 binari), I'in-
terporto € inserito nella rete ferroviaria nazionale
e si collega via ferro sia con i porti del sud Italia sia
con il nord del paese. Uno shuttle ferroviario giorna-
liero lo collega con lo scalo partenopeo. Il terminal
intermodale (dotato di 7 coppie di binari lunghi 750
m) si estende su 225 mila mqg, mentre I'area di tem-
poranea custodia ne occupa 40 mila, il deposito Iva
e la dogana 3 mila. La societa ferroviaria ISC gesti-
sce 12 relazioni nazionali e 51 internazionali, per un
milione di chilometri I’'anno percorsi da 1.500 treni.
| servizi registrano una puntualita del 91%. | loco-
motori e i carri sono di ultima generazione abilitati
al trasporto di tutte le tipologie di Uti. Sono presenti
servizi di customer service e di tracking and tracing.




PUNTO FISCO

Banche e crediti

di Franco De Renzo

crivo alla fine di gennaio e non so come, a breve, sara

rivoluzionata la geografia delle banche. Intanto, con-

tinuiamo ad avere colpi di assestamento del valore
dei titoli bancari che, una volta, sarebbe stato visto come
I'inizio della fine del mercato, ora, invece, tra titoli che rie-
scono a perdere il 40% in una giornata e a guadagnare il
20% in un’altra, la meraviglia e lo stupore stanno lasciando
il campo all’indifferenza assoluta. Tranne per coloro che,
costretti a vendere, contano le minusvalenze.
Tutte le banche hanno buoni motivi per allearsi con altre,
soprattutto se hanno
bilanci positivi (poche)
e pochi debiti deterio-
rati (purtroppo nessu-
na). Dal matrimonio
sembra che ognuno
si aspetti solo di rice-
vere benefici e di la-
sciare ad altri le parti
pit ingombranti e pe-
santi. Sappiamo che
questo non & possibi-
le e non solo perché
penso a bilanci non
rispondenti a verita.
L’indice Tierl che de-
ve essere almeno pari
all’8%, non sembra la
soluzione ai problemi
delle banche europee.
Avere in deposito al-
meno I'8% di quanto
dato in prestito ai cre-
ditori, & soltanto un
indice, certamente non esaltante, ma in molti casi assoluta-
mente non raggiunto da molte banche minori. Stabilire che
sia corretto avere in deposito 8 per permettere di dare in
prestito 100, pud sembrare la regola dei grossi numeri, ma
€ molto rischioso. Se poi a questo aggiungiamo il totale dei
crediti deteriorati o come molto variamente dettagliato nei
resoconti delle banche, I'indice & assolutamente incapace
di far comprendere se la banca ha una gestione corretta o
anche solo fantasiosa.
Chi € lontano dalla stanza dei bottoni giustifica anche che
un’impresa possa non restituire i soldi avuti in prestito
perché I'attivita imprenditoriale di per sé é rischiosa e non
sempre i progetti, sia pur bellissimi sulla carta, trovano il

“Forse & una fortuna che il prezzo delle materie prime, a iniziare dal petrolio e
dalla benzina, sia cosi calato, altrimenti la situazione per i cittadini sarebbe assai

riscontro ideale nell’attivita pratica. Quello che preoccupa
la maggior parte degli investitori € che i soldi siano stati dati
senza quell’attenzione necessaria in favore degli amici degli
amici, incapaci, a danno di quelle attivita produttive sane
che, invece, avrebbero avuto bisogno di essere aiutate in
momenti particolarmente duri, come quelli attuali.

Negli Stati Uniti, dopo i problemi che hanno visto fallire alcu-
ne banche nel 2009, gli studiosi, analizzando gli ultimi bilan-
ci, sono arrivati alla conclusione che se i crediti deteriorati
(comunque, difficilmente incassabili) raggiungono 1'80% del
patrimonio della ban-
ca, la stessa e sull’or-
lo del fallimento. A-
desso, se andiamo a
fare la stessa analisi
sulle nostre banche,
piccole o grandi che
siano, difficilmente,
riusciremmo a rimane-
re impassibili al grido
di dolore che esse e-
videnziano. Solo casi
isolati permettono
sonni tranquilli ai loro
vertici, agli azionisti e
ai correntisti, soprat-
tutto alla luce della
nuova direttiva euro-
pea entrata in vigore
il 1° gennaio 2016 e
riguardante il Bail-In,
cioé la disposizione
cheil salvataggio delle
banche deve avvenire
al proprio interno e senza poter contare sull’aiuto dello Sta-
to, come invece avvenuto finora.

Questa situazione, tra I'altro, non rende erogabile il credito
che I'impresa aspetta, perché prima c’era il direttore che
conosceva I'imprenditore e aveva quella discrezionalita ne-
cessaria per capire se e come poter far intervenire la banca.
Adesso anche nelle pratiche minime, se gli indici non corri-
spondono alle aspettative attese dalle banche, non ci sara
alcun credito erogato. Non per niente si dice che la banca
presta I'ombrello quando c’é il sole e lo rivuole indietro ap-
pena incomincia ad annuvolare.

Quando si facevano le valutazioni per le aziende, si cercava
di capire il tasso di riferimento da considerare per calcolare >

pit grave”, sottolinea De Renzo
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Sempre pit spesso si sente dire che “la banca presta 'ombrello
quando c’e il sole e lo rivuole indietro appena comincia a piovere”

se I'investimento potesse essere remunerativo o meno. Con
I'aria che tira, chi ha i soldi non li utilizza per paura della
volatilita e perché la paura di perdere non solo gli interessi
ma anche il capitale & talmente forte che si preferisce at-
tendere tempi migliori. Il privato non mette neanche i soldi
sul conto corrente, preferisce tenerli in cassaforte, magari
della banca, per non correre il rischio di vederseli ridurre
dalle malefatte di altri o di crediti deteriorati non incassati
che fanno saltare conti, bilanci e istituti. Le banche, con la
montagna di crediti deteriorati e difficili da incassare, prima
di procedere ad erogare altri crediti vogliono essere quasi
sicure che gli interessi e i capitali siano restituiti. Cosi il si-
stema si lamenta che la moneta circola poco e male, questo
anche perché i privati non investono, le banche sono restie
a concedere prestiti (se non ampiamente garantiti) e le im-
prese languono perché hanno finito i fondi a disposizione.

Forse & una fortuna che molte materie prime (a iniziare dal
petrolio) hanno un prezzo notevolmente piu basso del nor-
male, perché in caso contrario, la situazione non sarebbe
solo pill grave quando non addirittura terribile. L’italiano
medio non vedendo un immediato futuro roseo, sta attento
alle sue spese e non si shilancia in acquisti se non indispen-
sabili. Questo rallenta la piccola economia quotidiana che
poi & I'ingranaggio essenziale per i grandi investimenti. Se
si consuma di meno, non si pud essere portati a effettuare
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investimenti che, se non si possiedono
i capitali necessari, hanno la necessita
di produrre valore aggiunto, reddito che
deve essere utilizzato innanzitutto a pa-
gare gli interessi passivi e a restituire il
capitale preso a prestito. Se acquistia-
mo beni, la ruota ricomincia a girare, la
gente crede nella ripresa e I'industria
riparte, i soldi generano altra ricchezza,
e si riprende quell’economia che prima
della crisi ci vedeva in una fase certa-
mente migliore. Forse abbiamo vissuto
al di sopra delle nostre reali possibili-
ta, questo non toglie che c¢’é bisogno di
maggior coraggio da parte di tutti per
rimettere in piedi ’economia gia nei pic-
coli passi quotidiani. "

Molti, nell’attuale situazione bancaria, preferiscono conservare
i soldi in cassaforte piuttosto che versarli su un conto
corrente in banca

Franco De Renzo, tel. 0245101075
email: segreteria@studioderenzo.it



PUNTO LEGALE

La vendita forzata

di Marco Lenti*

saminati, nei numeri scorsi, i presupposti oggettivi e
soggettivi per I'esercizio del diritto di ritenzione deri-
vante dal privilegio speciale del vettore, dello spedizio-

niere e del depositario, occorre soffermarsi sulle modalita di

vendita delle cose oggetto di ritenzione.

L'ultimo comma dell’art. 2761 cod. civ. richiama I'applica-

zione del terzo comma dell’art. 27586, il quale dispone che

“il creditore pud ritenere la cosa soggetta al privilegio fin-

ché non é soddisfatto del suo credito e pud anche venderla

secondo le norme stabilite per la vendita del pegno”. La

vendita delle cose date in pegno é regolata dall’art. 2797 il

quale impone che:

* prima di procedere alla vendita, il creditore intimi al
debitore di pagare il debito e gli accessori (interessi
e spese) avvertendolo che in mancanza procedera
alla vendita. Se le cose oggetto di ritenzione sono di
proprieta di terzi, I'intimazione deve essere notificata
anche al terzo. La norma stabilisce che I'intimazione
debba essere notificata con I'ausilio dell’ufficiale giudi-
ziario, ma la giurisprudenza ha riconosciuto la validita
dell'intimazione trasmessa con qualsiasi mezzo idoneo
a renderla nota al debitore e al terzo (ad esempio, una
raccomandata con ricevuta di ritorno);

* se entro cinque giorni dall’intimazione non & proposta
opposizione, 0 se questa € rigettata, il creditore puo far
vendere le cose secondo le modalita di seguito indica-
te. Occorre pero precisare che :

* il termine di cinque giorni vale solo nel caso in cui il
debitore e il terzo abbiano la residenza o il domicilio
nello stesso luogo ove ha residenza il creditore. In
caso contrario i termini entro i quali pud essere pro-
posta I'opposizione coincidono con iterminia compa-
rire previsti dal codice di procedura civile per le cau-
se ordinarie, ovvero novanta giorni per i debitori e/0
terzi residenti o domiciliati in Italia, e centocinquanta
giorni per i debitori e/o terzi residenti all’estero;
'opposizione alla vendita si propone attraverso la
notifica di un atto di citazione. Si & a lungo dibattuto
sulla natura del giudizio di opposizione: la pil recente
giurisprudenza € propensa a qualificare tale giudizio
come un’opposizione all’esecuzione da proporsi di-
nanzi al giudice del luogo ove si trovano i beni (com-
petente anche per I'esecuzione);

* se non & proposta I'opposizione, ovvero questa & ri-
gettata, il creditore puod far vendere le cose al pubblico
incanto (secondo le forme previste dal codice di proce-
dura civile), ovvero, se le cose hanno un prezzo di mer-

cato, al prezzo corrente attraverso un commissionario
nominato dal tribunale; se si tratta di merci e di derrate,
la vendita pud anche essere eseguita da un mediato-
re iscritto alla camera di commercio. Nella pratica, il
creditore procede al deposito di un’istanza di vendita
dinanzi al tribunale del luogo ove si trovano le cose, il
quale incarica un commissionario di venderle o all’asta
o al prezzo di mercato. Una volta effettuata la vendita,
il ricavato viene depositato su un conto corrente inte-
stato al tribunale, il quale dispone I'assegnazione delle
somme al creditore fino a concorrenza del suo credito
(comprensivo di interessi e spese) e dispone la resti-
tuzione al debitore e/o al terzo dell’eventuale importo
rimanente.
La procedura sopra descritta non & scevra di problemi prati-
ci. Il pit rilevante é che I'opposizione proposta dal debitore
o dal terzo sospende la vendita sino a che la causa non &
decisa in via definitiva. Poiché la sentenza che decide tale
causa ha natura di accertamento, essa diventa definitiva
solo con il passaggio in giudicato, il che puo richiedere molti
anni. La durata del procedimento di opposizione puo essere
incompatibile con la conservazione delle cose, specie se
si tratta di beni deperibili. In tal caso, se vi € il timore che il
deterioramento possa provocare la perdita della garanzia
(come nel caso di derrate o prodotti alimentari), il creditore
puo chiedere al tribunale di essere autorizzato a vendere la
cosa, depositando il prezzo a garanzia del credito. Peraltro,
il debitore o il terzo pud sempre domandare al tribunale la
restituzione delle cose, a condizione che offra altra garanzia
reale che il giudice riconosca idonea. .
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PUNTO DIRITTO INTERNAZIONALE

Implicazioni del ricorso a guardie

di Alessio Totaro
Partner studio legale LexJus Sinacta*

| fenomeno della pirateria marittima ha visto cambiamen-
ti significativi nel corso degli ultimi anni, con una cresci-
ta di episodi nell’area del West Africa e un progressivo
spostamento dalle aree tradizionali del Golfo di Aden. Si &
assistito anche a un mutamento nella tipologia degli assal-
ti. Mentre nel Golfo di Aden e in Africa orientale gli attac-
chi sono stati di regola caratterizzati dal sequestro della
nave protratto per molti mesi, almeno fino a tempi recenti
in West Africa essi sono stati diretti al furto del carico (con
sequestro della nave di limitata durata, sottrazione della
merce trasportata - spesso con trasferimento su altra nave
- e liberazione di nave ed equipaggio). In tempi recenti vi &
stata qualche diminuzione delle azioni nel Golfo del Benin
(soprattutto per effetto dell’aumento dei controlli a opera
delle autorita locali), ma un’ondata di sequestri e attacchi
nel Golfo del Biafra, in particolare nelle acque del Delta
del Niger. La maggior parte dei sequestri, in questo Delta,
ha avuto come obiettivo OSVs
(Offshore Support Vessels) ope-
ranti nel campo del petrolio. Tali
imbarcazioni sono state prese
di mira soprattutto perché, per
le loro caratteristiche (bassa
velocita, minore manovrabilita),
I’'abbordaggio € meno comples-
so. Nel mese di luglio 2013 ad
esempio si & verificato il seque-
stro della petroliera “MT Cot-
ton”, presa di mira per il carico
di diesel nelle acque al largo del
Gabon, un’area mai preceden-
temente soggetta a simili attac-
chi; i pirati hanno in particolare
dirottato la nave verso il Ghana,
dove hanno scaricato il carico in
altra imbarcazione piu leggera.
Pit di recente alcuni pirati si
sono impadroniti di una nave cisterna (la “Kerala”) nelle
acque territoriali dell’Angola, a conferma di una preoccu-
pante tendenza all’estensione del loro raggio di azione. Le
petroliere rimangono inoltre soggette a rischi significativi
durante le fasi di rada a Lagos, Cotonou, Abidjan e in acque
pit orientali al largo di Gabon e Guinea equatoriale.
Tale stato di cose ha determinato una serie di cambiamenti
negli strumenti contrattuali elaborati nel mondo dello ship-
ping. Intertanko (associazione che raggruppa gli esponenti
dello shipping nel settore petrolifero) ha di recente appor-
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tato modifiche alla propria clausola pirateria, al fine di pre-
vedere e disciplinare i rischi cui sono esposti gli armatori
durante la rada in attesa di scaricare o caricare la merce.
Le modifiche operano per i contratti di noleggioatempo e a
viaggio, e affidano agli armatori la scelta del luogo di attesa
della nave, ammettendo dunque la possibilita che, laddove
il consueto luogo di ancoraggio non sia sicuro, la nave pos-
sa attendere altrove (anche a molte miglia dal porto, fuori
dalla portata di potenziali attacchi). La clausola prevede
inoltre, che qualora I'armatore opti per tale soluzione, I'av-
viso di prontezza puo essere inoltrato dal luogo di attesa in
rada, e il termine di stallia comincera in tal caso a decorrere
da tale momento. Tale modifica di fatto pone a carico dei
charterers I'obbligo di corrispondere agli armatori un no-
lo addizionale per tutto il tempo trascorso in rada, oltre ai
costi di carburante, premi assicurativi, € in generale i costi
sostenuti dagli armatori per tale opzione.

Le petroliere continuano a essere a rischio di assalti
nelle acque di Lagos, Cotonou, Abidjan e al largo
del Gabon e della Guinea equatoriale

A prescindere dalla capacita di modificare la rotta per evita-
re zone poco sicure, il principale strumento adottato negli
ultimi anni quale misura di prevenzione e contrasto alla
pirateria € la presenza di soggetti armati a bordo delle navi,
fattispecie che, inevitabilmente, determina questioni deli-
cate e di difficile gestione: basti pensare al ruolo del coman-
dante e la necessita di garantire un adeguato coordinamen-



armate sulle navi

to con la presenza di soggetti armati a bordo,

la necessita di calibrare I'impiego dell’'uso del-

la forza, di selezionare adeguatamente i sog-

getti dei quali gli armatori si avvalgono.

Il punto & stato dapprima oggetto di ripetuti in-

terventi da parte dell’'IMO, in particolare con la

circolare IMO 1405 - Guidance to Shipowners;

il documento é stato preparato in un momen-

to in cui la pirateria era di fatto un fenomeno
largamente concentrato nel Golfo di Aden, e

la circostanza traspare con evidenza dal te-

sto. La circolare enfatizza I'indispensabilita

di tener conto della disciplina applicabile per

effetto delle normative esistenti nello Stato di

bandiera e negli Stati costieri ove le navi fanno

scalo, e viene inoltre ribadita I'indispensabilita

di garantire il massimo coordinamento possi-

bile nell’'uso delle guardie armate con le pro-

cedure di best management adottate a bordo, e con il ruolo
del comandante.

L’IMO é in seguito intervenuta anche con la propria circola-
re 1443 per dettare le linee guida per i contractors privati a
bordo di navi. La circolare predetta contiene una particola-
re sezione (5.15) intitolata “Uso della Forza”, che chiarisce
come questo debba costituire solo I'ultimo mezzo di tutela,
a prescindere dalla tipologia di rischio effettivamente corso
dall'imbarcazione.

Da un punto di vista contrattuale, lo strumento elaborato
per disciplinare I'impiego di guardie armate a bordo € come
noto il “Guardcon”, predisposto da Bimco congiuntamente
con rappresentanti del mondo armatoriale, assicurativo,
P&l e legale. Si tratta di un contratto-tipo alquanto detta-
gliato, che indica (tra I'altro) gli standard ai quali devono
attenersi i Contractors con riguardo a copertura assicurati-
va, permessi e licenze, e contiene una disciplina particolar-
mente dettagliata con riguardo a responsabilita e poteri di
controllo del comandante.

Si é pensato a lungo alla creazione di una versione spe-
cifica del “Guardcon” destinata all'impiego in West Africa
soprattutto per tener conto del fatto che la gran parte degli
assalti si verifica in acque territoriali e che le leggi vigenti
nella maggioranza degli Stati dell’area stabiliscono che so-
lo soggetti di nazionalita di tali Stati possano portare armi
nelle acque territoriali. Alla fine si & deciso di non ricorrere a
un contratto specifico, bensi a dettare delle linee guida che
segnalano la necessita di operare con particolare cautela,
per tener conto delle specificita esistenti nell’area. Le linee

La presenza di guardie armate a bordo delle navi solleva questioni
delicate e di complessa gestione

guida in esame sono state tracciate in una circolare IMO
(Guidelines for the use of Guardcon, when engaging PMSCs
as intermediaries to employ local security guards within
territorial waters) che indica le opzioni disponibili per gli
armatori che intendano munirsi di un servizio di vigilanza
e prevenzione a bordo in funzione antipirateria nelle acque
del Golfo di Guinea. In seguito la circolare contiene una
raccomandazione (definita un “health warning” ) in merito
all'indispensabilita dell’adozione di misure di controllo e
selezione in sede di arruolamento di soggetti locali, evi-
denziando che I'impostazione stessa del contratto esclude
che il rapporto contrattuale possa essere realizzato tramite
intermediari. N
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PUNTO DOGANA

Sanzioni amministrative

di Stefano Morelli

Presidente della commissione Dogane di Assologistica

on la recente circolare 22/D del 28 dicembre 2015,

I’agenzia delle dogane affronta 'annosa questione

circa la legittimazione passiva, relativa alle sanzioni
amministrative a carico dei rappresentanti in dogana. La fi-
nalita della circolare & quella di uniformare i comportamenti
degli uffici doganali evitando risultati discordanti in merito
all’attribuzione delle responsabilita, in caso di violazioni
accertate nell’espletamento del processo di sdoganamen-
to. La circolare focalizza il ruolo e la responsabilita dei rap-
presentanti, tenendo conto delle modalita possibili con cui
puo essere esercitata la rappresentanza in dogana, diretta
e indiretta. In riferimento alle operazioni espletate in rap-
presentanza indiretta, relativamente all’obbligazione do-
ganale, ovvero all’obbligo di corrispondere i dazi, il rappre-
sentante, in conseguenza dell’incarico conferito acquisisce
la qualifica di “dichiarante”, con la conseguenza di essere
direttamente responsabile dei maggiori diritti eventualmen-
te dovuti, in solido con I'importatore, art. 201, paragrafi 2

e 3, CDC. Gli uffici doganali potranno quindi pretendere il
pagamento del debito doganale dal proprietario delle merci
o dal rappresentante doganale.

Nel caso della rappresentanza diretta, il doganalista che
agisce in tale veste non é il dichiarante, posizione giuridica
che nel caso di specie viene ricondotta alla figura dell’impor-
tatore/proprietario delle merci, ossia il solo responsabile
dell’obbligazione doganale. La responsabilita del dogana-
lista in relazione ai dazi in rappresentanza diretta, non &
tuttavia del tutto esclusa: puo essere chiamato a rispondere
qualora ricorrano le condizioni di cui all'art. 201, paragrafo
3, CDC ossia quando lo stesso ha presentato una dichia-
razione sulla base di dati errati dei quali avrebbe dovuto
essere “ragionevolmente” a conoscenza. La circolare pre-
cisa in quali casi poteva considerarsi “ragionevolmente” a
conoscenza della erroneita dei sopra richiamati dati.
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Nel merito della responsabilita sanzionatoria dei rappre-
sentanti in dogana, I'agenzia precisa che occorre tenere
conto della condotta materiale di colui che ha commesso
I'infrazione, in applicazione degli articoli 5, 6 e 7 del D.L
472/1997. Nonostante la disciplina in questione contenga
una presunzione di responsabilita in capo all’autore ma-
teriale del fatto costituente violazione punibile (ovvero il
rappresentante doganale, in quanto soggetto che pone in
essere 'attivita di dichiarazione), non si pud non tenere con-
to di due situazioni: il soggetto che beneficia della violazione
posta in essere dall’autore materiale & I'importatore/pro-
prietario delle merci; la dichiarazione doganale viene pre-
sentata dal rappresentante sulla base di informazioni ed e-
lementi che non acquisisce direttamente, ma che riceve dal
rappresentato e dalla documentazione fornita a corredo;
il rappresentante doganale avra la possibilita di avvalersi
della figura dell’autore mediato di cui all’articolo 10 del D.L
n. 472/1997, al fine di ricondurre la responsabilita ammi-
nistrativa della violazione sul rappresentato, sottraendosi
all’applicazione di sanzioni. Il rappresentante potra evitare
di vedersi addebitata la responsabilita se sapra dimostrare
di aver agito con la diligenza del professionista sull’ope-
razione; la circolare in questione, ai fini della valutazione
della responsabilita del rappresentante in dogana, ricorre
al criterio di diligenza previsto dall’art. 1176, comma 2 c.c.
L'ufficio delle dogane dovra valutare se I'intermediario ab-
bia esercitato il mandato con la diligenza da escludere ogni
sua responsabilita di tipo amministrativo.

Al fine di dimostrare I'assenza di responsabilita per I'inesat-
tezza o l'irregolarita della documentazione e dei dati conte-
nuti nella dichiarazione, non é sufficiente la produzione di
un mandato dettagliato nel quale si attribuisce la respon-
sabilita al rappresentato, ma occorre dimostrare di avere
vagliato le circostanze delle situazioni con la competenza
di un professionista; a tale proposito sono determinanti, ad
esempio, richieste di chiarimento inviate a mezzo e-mail e
le relative risposte che potranno assumere rilevanza ai fini
della valutazione della responsabilita. La circolare chiarisce
i casi delle violazioni “formali”, ovvero di quelle violazioni
delle norme doganali che non comportano alcun debito di
imposta. Cio si verifica se non é stato arrecato alcun danno
erariale e non si € arrecato pregiudizio all’attivita di control-
lo dell’lamministrazione finanziaria. Pertanto, la sussistenza
di una sola di queste due condizioni comportera I'inapplica-
bilita dell’esimente della violazione formale e la conseguen-
te punibilita della violazione. u



PUNTO FORMAZIONE

Per certificare le competenze

di Federica Catani
Scuola Nazionale Trasporti e Logistica

i terra il 26 febbraio, a Genova, un seminario in ma-

teria di certificazione delle competenze e delle figu-

re professionali, finalizzato ad approfondire la pos-
sibilita di sviluppo di un modello specificamente declinato
sulle esigenze e sulle caratteristiche del settore logistica
e trasporti. Il seminario & organizzato da Scuola Nazionale
Trasporti e Logistica, capofila del piano formativo settoriale
“PLUS - Logistica competitiva” finanziato da Fondimpresa e
promosso dalle associazioni datoriali nazionali Assiterminal,
Assologistica, Fise Uniport e le organizzazioni sindacali na-
zionali Filt Cgil, Fit Cisl e Uil Trasporti. Nell’ambito del piano &
stata effettuata - in linea di continuita con alcune esperienze

gia realizzate in precedenti piani di formazione continua
promossi dalle stesse parti sociali - una sperimentazione
territoriale in materia di certificazione delle competenze,
attraverso la messa a punto di una metodologia partecipata
dai diversi attori settoriali. Il prossimo seminario intende, tut-
tavia, segnare un passaggio ulteriore: dalla sperimentazione
al modello. Importanti novita normative sono infatti inter-
venute da diversi mesi, a livello nazionale, a disciplinare la
complessa materia del riconoscimento e della certificazione
delle competenze e si rende percio necessaria la proposta
di un modello strutturato e “a tutto tondo”. A meta luglio
stato firmato dal ministro del Lavoro e delle Politiche Sociali,
di concerto con il ministro dell’lstruzione, dell’Universita e
della Ricerca, il decreto che recepisce I'intesa in Conferenza
Stato/Regioni del 22 gennaio 2015 che definisce il quadro
operativo per il riconoscimento a livello nazionale delle qua-
lificazioni regionali e delle relative competenze nell’ambito
del repertorio nazionale dei titoli di istruzione e formazione
e delle qualificazioni professionali di cui all’art. 8 del D.Igs.
del 16/01/2013, n. 13. Il decreto rappresenta un punto

centrale nel percorso di costruzione del sistema naziona-
le di certificazione delle competenze in quanto definisce il
quadro nazionale in base al quale le qualificazioni rilasciate
a livello regionale sono riconosciute e spendibili sull’intero
territorio nazionale, e i riferimenti operativi degli standard
di processo, attestazione, registrazione e sistema. Tali ri-
ferimenti rappresentano la base metodologica comune a
livello nazionale alla luce della quale le Regioni organizzano
i servizi di individuazione, validazione e certificazione delle
competenze acquisite nei diversi contesti di apprendimento.
In questo quadro di riferimento, il seminario potra creare le
condizioni per un confronto stabile su un tema che risulta as-
solutamente non secondario per la crescita occupazionale
delle persone e, insieme, per la competitivita delle imprese.
Introdurra I'evento llaria Cavo, assessore alla Comunica-
zione, Formazione, Politiche giovanili e Culturali Regione
Liguria. Seguiranno gli interventi di: parti sociali che hanno
promosso il piano formativo; Genziana Giacomelli, direttore
di Scuola Nazionale Trasporti e Logistica capofila del proget-
to; aziende significativamente coinvolte sul tema; Isfol, che
portera un contributo scientifico basato su aspetti gia affron-
tati su tavoli nazionali; Regione Liguria ed Arsel Liguria, che
presenteranno lo stato dei lavori sul territorio regionale, in
materia sia di certificazione delle competenze che di figure
professionali. Chiudera i lavori Amarildo Arzuffi, responsabi-
le Area Formazione di Fondimpresa, il Fondo che ha finanzia-
to il piano formativo con risorse a valere su Avviso 4/2014.
“Il valore aggiunto del seminario che stiamo organizzando
- commenta Genziana Giacomelli - sta proprio nel tentativo
di mettere insieme i punti di vista piu autorevoli sul tema
delle competenze. Si tratta di un tema arrivato a un crocevia
decisivo e che non € pil possibile mantenere al livello di spe-
rimentazioni isolate. Il momento storico e normativo chiede
difare un salto compiuto dalla sperimentazione a un model-
lo condiviso. Un lavoro serio e analitico svolto sulle singole
competenze avra inoltre un importante effetto secondario,
quello cioé di mettere a fuoco le nuove professionalita ri-
chieste dal nostro settore, che di quelle competenze - va-
riamente combinate - costituiscono I'aggregazione. Proprio
in quest’ottica, la Regione Liguria ha di recente acquisito
alcuni risultati del nostro lavoro per aggiornare il proprio re-
pertorio di figure professionali”. "

catani@scuolatrasporti.com
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PUNTO SOSTENIBILITA LOGISTICA

Olio esausto da frittura e rispetto

di Marco Ronco*

orward logistics e reverse logistics sono un tutt’'uno della

gestione delle supply chain. E mentre la forward logistics

e di fatto fortemente legata allo sviluppo del business
dell’organizzazione cui si applica, la reverse logistics & pil for-
temente legata all’aspetto ambientale o comunque ad aspetti
di ritiro di strumenti a supporto della forward logistics stessa.
Nell’ambito delle sue attivita, HAVI Logistics, socio di SOS Logi-
stica da diversi anni, da significativa importanza a questa fase
del processo e supporta i suoi clienti in tutte le attivita necessa-
rie. La cosa non facile, ma potenzialmente realizzabile, € quella
difar siche tale tipo di attivita possa anche essere fonte di gua-
dagno o comunque non fonte di perdita, a fronte di un elevato
valore aggiunto fornito al cliente. E’ il caso del ritiro dell’olio

esausto (detto UCO, Used Cooking Qil) utilizzato dal principale
cliente di HAVI Logistics, McDonald’s, per la frittura delle pata-
tine. Tale olio, seppur non pil utilizzabile per scopi alimentari,
rappresenta di fatto un’importante base per altre attivita. Il
suo ritiro, nel totale rispetto delle regole ambientali, consente
anche di portare un contributo importante all’lambiente. Ecco
qui di seguito, in un breve racconto, il progetto implementato
negli anni scorsi da HAVI Logistics, oggi finalmente a regime.

L’idea di valorizzare al massimo I'olio vegetale esausto pro-
dotto dalle friggitrici dei ristoranti si € sviluppata a partire dal
2010 a seguito dell’laumento del valore di questo materiale
sul mercato oltre che della sempre alta sensibilita ambientale
di McDonald’s. Il suo uso principale € la sua trasformazione in
biodiesel ma & anche utilizzato per altre applicazioni nei campi
pil svariati, dalla cosmetica all’agricoltura. Dall’'idea, il proget-
to esecutivo é potuto partire tra il 2013 e il 2014. Dopo un duro
lavoro soprattutto legato al rispetto delle normative.

La raccolta dell’olio. Fin da subito si & individuato nella distribu-
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zione logistica, quindi nei mezzi di Havi Logistics, la soluzione
ottimale per la raccolta. Fra varie soluzioni, I'unica percorribile
per questioni principalmente normative € stata I'installazione
di serbatoi sotto ogni camion (quindi all’esterno, non al contat-
to con gli alimenti) per la raccolta di tale olio esausto. Il passo
successivo e stato quello di capire come trasferire I'UCO dal
recipiente del ristorante al serbatoio del camion: dopo diversi
studi e progettazioni € stata predisposta una pompa di aspira-
zione montata accanto al serbatoio, con un quadro comandi
semplice e intuitivo, che tramite un tubo trasferisce in pochi
minuti tutto I'olio. | recipienti in uso nel passato sui ristoranti,
semplici bidoni di plastica, erano perdo scomodi da movimenta-
re. Si & pensato quindi a un recipiente che potesse: integrarsi
piu facilmente con il sistema di aspirazione del camion; ga-
rantire piu sicurezza in caso di rovesciamento, colpi, intempe-
rie; facilita di movimentazione; filtraggio del liquido immesso;
possibilita di conteggio dei litri aspirati (per consentire una
corretta valorizzazione). Le idee e i prototipi sono stati tanti,
si € giunti alla fine a quello che soddisfaceva tutti i requisiti: il
carrello denominato “Oscar” (Oil Storage Container Assisting
Restaurants). Un contenitore-carrello d’acciaio, dotato di filtri,
coperchi, tubo da connettere alla pompa del camion. Capienza
200 litri, dimensioni tali da rendere praticamente impossibile
il ribaltamento. Sul fronte & stata integrata una specula visiva
graduata cosi da permettere la verifica istantanea dei litri di
olio presenti nell’“Oscar”. |l kit di aspirazione del camion e il
carrello sono stati testati per 6 mesi su 8 ristoranti, dando fin
da subito ottimi risultati e permettendo piccoli aggiustamenti e
miglioramenti che hanno portato al sistema attualmente ope-
rativo su oltre 500 ristoranti in tutta Italia nell’arco di un anno
dalla partenza.

Stoccaggio e vendita. Havi Logistics aveva trovato la soluzione
per raccogliere 'UCO ma parallelamente si pensava a come
poterlo poi vendere agli impianti di raffinazione interessati.

Anche in questo caso sono state vagliate varie soluzioni e su-
bito la piu efficiente & sembrata quella di stoccarlo presso i
centri distributivi dove i camion della distribuzione fanno sem-
pre ritorno, una volta finito il giro di consegne. La modalita otti-
male si € rivelata una cisterna da installare presso ogni CeDi,



dell’ambiente, il caso McDonald’s

abbastanza capiente da poter contenere almeno 50 tonn di
UCO, con un sistema di pompaggio in grado di integrarsi con i
serbatoi dei mezzi e con le autobotti delle raffinerie. Una volta
ottenute le necessarie autorizzazioni, il sistema era finalmente
terminato. Tutt’oggi i mezzi che rientrano dalla distribuzione
scaricano I’'UCO ritirato dai ristoranti nelle apposite cisterne.
Una volta che nella cisterne si raggiunge la quantita necessaria
per un autobotte (30 tons), I'olio viene ritirato e acquistato dal-
la raffineria con un suo mezzo.

L’opportunita. Il valore dell’UCO si comporta sul mercato con le
stesse logiche di altre materie prime come il petrolio. La vendi-
ta sul mercato € il ricavo di questo progetto. | ristoranti riescono
a valorizzare al massimo I'olio esausto in quanto Havi Logi-
stics riesce a contrattare un buon prezzo sul mercato grazie
all'ottima qualita del prodotto ottenuta anche tramite I'uso di
filtri e procedure operative e a un costo logistico ridotto. Sen-

=

HAVI LOGISTICS ITALY

| La societa e parte di HAVI Logistics Europe, presen- |
te in 37 paesi europei (48 nel mondo) con 60 centri

| di distribuzione, oltre 750 mezzi a tre temperature, |
5.800 collaboratori e un fatturato complessivo su-

| periore a 4.400 milioni di euro. In Italia, HAVI ac- |
quista, gestisce e rivende i prodotti selezionati dai

| propri clienti, consegnandoli su circa 1.000 punti |
vendita sull’intero territorio nazionale.

(B

za contare I'enorme saving ambientale dato dal risparmio di
emissioni di CO2 per lo smaltimento di diverse decine di tons/
mese dell’olio esausto. Un successo quindi? Per 'ambiente
sicuramente, ma anche una buona opportunita di business
e un importante valore fornito al cliente. Una scelta vincente,
insomma. u

*Consigliere di SOS Logistics e Managing Director Business
& Supply Chain Development HAVI Logistics
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Logistica sostenibile
e le esigenze del mercato

In un convegno, presentate tante “ricette” per migliorare e rendere
piU sostenibili i processi logistici anche con un ritorno economico.

a logistica sostenibile & un uni-

verso che coinvolge molteplici

segmenti e svariati protagonisti
dell’economia. La ricerca di un miglio-
ramento continuo richiede un approc-
cio sistemico e collaborativo tra i vari
soggetti coinvolti nella catena logistica
cosi come ha messo in evidenza il re-
cente convegno organizzato a Milano
da Assologistica Cultura e Formazio-
ne e SOS Logistica, in collaborazione
con I’'Universita di Milano-Bicocca, dal
titolo “Logistica sostenibile: tradurre
nella pratica quotidiana percorsi di in-
novazione e sostenibilita”. Il convegno
ha sottolineato quanto il tema di co-
niugare il rispetto per 'ambiente con
le esigenze del mercato sia di grande
attualita e dagli sviluppi estremamen-
te interessanti anche dal punto divista
del ritorno economico e della competi-
tivita delle imprese.
Nel suo intervento di apertura, il coor-
dinatore della giornata, Tito Zavanel-
la, CEO della societa di consulenza
strategica GEA, ha descritto lo scena-
rio attuale fatto di catene di approv-
vigionamento sempre pil lunghe, un
crescente sviluppo dell’eCommerce
che vuole tempi di risposta pil brevi
e una maturita e saturazione di molti
mercati che richiedono cicli di sostitu-
zione dei prodotti molto piu brevi. Per
questi fattori i risultati sulle emissioni
inquinanti permangono ancora molto
distanti dai target anche per effetto,
entrando nello specifico dell’Europa e
in particolare dell’ltalia, di una scarsa

30® cUuromerci

di Paolo Sartor

intensita di utilizzo delle infrastrutture
ferroviarie con continuo arretramen-
to della quota volumi trasportati via
treno. Cosa fare allora per recupera-
re? Nuove metriche, piu trasversalita,
nuovi stakeholder e un attenzione al-
la rivoluzione digitale sono la sintesi
dell’analisi. Necessario dunque uscire
dalla monocultura della CO2 come uni-
co parametro misurato, approntando
invece nuovi KPI sulla base del fatto
che non si pud gestire cid che non si
pud misurare.

Perché parlare di psicologia in un
contesto di logistica sostenibile? Lu-
ca Vecchio, professore associato di

psicologia del lavoro all’Universita
Milano-Bicocca, attraverso un’inda-
gine sviluppata in collaborazione con
SOS Logistica e Assologistica ha sot-
tolineato I'importanza della cultura or-
ganizzativa. L’attenzione ai temi della
sostenibilita ambientale appare un
fatto ormai acquisito nei contesti orga-
nizzativi sia sul piano della sensibilita
e degli atteggiamenti verso il problema
sia sul piano delle pratiche. Di fatto,
le aziende coinvolte nell’indagine si ri-
conoscono come attori importanti per
promuovere la sostenibilita ed effetti-
vamente investono nel “green”. In que-
sto scenario, il settore della logistica

Dal comportamento di tante importanti aziende emerge come sia sempre pit possibile
coniugare, grazie all'innovazione, temi di salvaguardia ambientale con gli obiettivi

di ridurre i costi e aumentare i ricavi



appare meno coinvolto rispetto ad altri
settori sia per quanto riguarda la per-
cezione di “vicinanza” all’lambiente sia
in relazione agli atteggiamenti verso
la sostenibilita e sul piano della per-
formance ambientale. Emerge dunque
dalle conclusioni che un lavoro di sen-
sibilizzazione rivolto al settore della
logistica sulle tematiche della sosteni-
bilita ambientale sarebbe auspicabile,
Se non necessario.

Una soluzione di logistica collaborativa
denominata “pooling” & stata presen-
tata da Ugo Lemorini general manager
Italy di FM Logistic. La soluzione ha
permesso di raddoppiare la frequenza
delle consegne, essere pil reattivi e di
ridurre le probabilita di esaurimento
delle scorte. L'ottimizzazione ¢ il poo-
ling hanno portato a una diminuzione
del 30% delle operazioni di carico, o-
perazione di vitale importanza in que-
sti tempi di congestione dei centri di
distribuzione di vendita al dettaglio. Il
pooling & un vero e proprio caso da ma-
nuale che, grazie all’apertura mentale
dimostrata da alcune catene della Gdo
e la collaborazione di tutti i soggetti
coinvolti (produttore-distributore-ope-
ratore logistico), dimostra come sia
possibile trasformare un vincolo in una
soluzione che crei valore per tutti i sog-
getti coinvolti nella catena logistica.
Roberto Mastrofini, direttore Logistica
di Magdi ha presentato il progetto City
Login, da cui in tre anni & nata una ve-
ra e propria impresa che ha sviluppato
un modello di proximity hub attraverso
i quali aumentare la frequenza delle
consegne nel centro storico di Roma
con una piattaforma di gestione dati in-
novativa e mezzi di trasporto bimodali
in grado di passare con uno switch da
alimentazione tradizionale a quella e-
lettrica. Un modello nuovo per la distri-
buzione urbana delle merci efficiente
e a basso impatto ambientale. Di tec-

nologie ha parlato Marco

Consani, CEO di Tertium
Technology, azienda

che, con il progetto “loT

on the road” promuove

soluzioni ecosostenibili

nel mondo dell’industria.

Nel dettaglio I'azienda

ha ideato dei datalogger

in ambiente wireless, per

monitorare la temperatura dei prodotti
lungo tutta la catena del freddo, che
consentono di tenere sotto controllo
la temperatura nei vani di carico de-
gli automezzi, un sensibile risparmio
energetico e una riduzione delle emis-
sioni di CO2.

Una tecnologia alternativa per I'ali-
mentazione dei veicoli pesanti & rap-
presentata dal gas naturale liquido
(LNG), sulla quale Iveco ha creduto e
investe da diversi anni e oggi ne testi-
monia una leadership di settore. Nel
2011, € nata una collaborazione tra
Logicompany3 (LC3) e Iveco per I'in-
troduzione in Italia di veicoli comple-
tamente alimentati a gas liquefatto.
Con il progetto BEST, LC3 ha iniziato
a rinnovare progressivamente il parco
mezzi (trattori), al fine di avere veico-
li sempre pil ecologici ed economici.
Carlsberg Italia ha presentato un nuo-
vo sistema di spillatura per la birra de-
nominato DraughtMaster Modular 20
che elimina per sempre il ricorso alla
CO2 aggiunta e che garantisce innu-
merevoli vantaggi a tutta la filiera con
maggiore qualita del prodotto, benefici
di ordine economico e facilita di ge-
stione per I'esercizio pubblico. Coca-
Cola HBC Italia ha presentato alcuni
progetti attivati e volti a promuovere
imballaggi sostenibili con riduzione
di peso, riciclaggio dei contenitori di
bevande e utilizzo di materiali riciclati
per le sue confezioni. Inoltre a livello
di network produttivo-distributivo da

tempo ha lanciato un programma volto
alla riduzione delle emissioni di CO2:
ad esempio, ha sostituito il trasporto
su gomma delle acque minerali per le
lunghe tratte con un sistema intermo-
dale ditrasporto su rotaia.

Infine, una testimonianza del tutto
particolare quella di Elisa Dardanello,
CSR Unit di Banca Intesa San Paolo,
che ha presentato il suo programma di
monitoraggio dei consumi energetici
e di ricerca di soluzioni ecosostenibi-
li. Intesa San Paolo ha un consumo in
elettricita pari a quello di una citta di
300 mila abitanti. Dal 2008 al 2014,
la banca é riuscita ad abbattere del
44% le emissioni di gas serra grazie
ad un approccio sistemico sulle oltre
3.500 filiali e una serie di best practice
applicate e comunicate in maniera ca-
pillare a tutti i collaboratori. L’acquisto
di energia da fonti rinnovabili, I'utilizzo
di carta riciclata, la razionalizzazione
degli spostamenti del personale e I'in-
serimento di nuove tecnologie per il
monitoraggio in real time dei consumi
sono solo alcuni degli esempi illustra-
ti. Un modello dal potenziale stimolo
per molti settori partendo da un fattore
fondamentale seppur semplice ben
sintetizzato nelle parole della mana-
ger torinese: “L’efficienza la si fa solo
quando hai misurato bene le attivita e
hai calcolato la tua impronta ambien-
tale”. Misurare insomma sembra la
base comune di tutte le ricette di inno-
vazione raccontate nel convegno. -
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Green Log: un caso di logistica
energeticamente sostenibile

Da un anno, & stato realizzato in provincia di Chieti, in Abruzzo, un polo
logistico del freddo assolutamente innovativo in termini sia di salvaguardia
ambientale sia di economicita di gestione.

‘efficienza energetica &€ un tema

tornato al centro dell’agenda

politica nazionale a partire dal
2014, con I'entrata in vigore del de-
creto legislativo n. 102 che ha recepi-
to la direttiva europea n. 27 del 2012.
L’obiettivo di questa normativa & quel-
lo di raggiungere il 20% di efficienza
energetica in piu, entro il 2020. I
decreto in questione ha introdotto
I’obbligo di fare efficienza energetica
anche al settore della logistica e per
questa cogenza € stata anche redatta
una norma UNI (16247-4) che nello
specifico definisce come analizzare
I’efficienza energetica del settore dei
trasporti.
Per dare un’idea sull’'impatto di que-
sta nuova normativa e dell’opportunita
che le aziende di trasporto possono co-
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di Giulio Traversi ¢ Fabio Spinelli*

gliere, abbiamo pensato di inserire in
questo articolo, in un’intervista al pre-
sidente della Green Log, un progetto
del Gruppo Solis, che rappresentaiil pri-
mo caso di logistica energeticamente
sostenibile in Italia.

A sei chilometri dall’uscita dell’auto-
strada Adriatica A14, nella zona indu-
striale di Val di Sangro, nella frazione
di Piazzano, comune di Atessa, Chieti,
€ stato realizzato, da circa un anno,
Solis Green Log, il primo polo logistico
in Italia realizzato e gestito con crite-
ri di massima efficienza energetica e
alimentato da fonti rinnovabili. Il sito
si trova nel cuore dell’asse logistico
nord-sud ed est-ovest della penisola,
in una posizione geografica di massi-
ma centralita e quindi estremamente
vantaggiosa per le movimentazioni e lo

La sede del polo logistico Green Log

stoccaggio di merci fredde provenien-
ti sia dal nord sia dal sud Italia sia su
strada che via mare. Il progetto & stato
realizzato dal Gruppo Solis, una giova-
ne realta abruzzese, molto dinamica
che si occupa di servizi energetici e ha
ricevuto gia molti riconoscimenti (mi-
nistero dell’Ambiente, Legambiente,
ecc.). Ne parliamo, come detto, con il
presidente del polo logistico abruzzese
Luca Tesone.

PERCHE AVETE DECISO DI COSTRUIRE
UN POLO LOGISTICO DEL FREDDO CON
CRITERI DI EFFICIENZA ENERGETICA?
I L’idea nasce dalla disponibilita e-
nergetica che si € creata attraverso la
realizzazione di impianti fotovoltaici
sull’opificio rilevato e ricondizionato:
si € pensato di insediare un’attivita
che avesse consumi energetici elevati
in grado di utilizzare I'energia prodot-
ta. Un polo logistico del freddo & consi-
derato tra i pit “energivori” esistenti.
Si & pensato di creare una struttura
che avesse caratteristiche di efficien-
za anche per quanto riguarda tutto il
sistema e non solo relativamente alla
fonte primaria di produzione energe-
tica: essere efficienti si traduce poi
nell’essere competitivi sul mercato in
un settore che vede nell’energia la vo-
ce di maggior costo.

QUALI SONO LE CARATTERISTICHE IM-
PIANTISTICHE PIU INNOVATIVE DA UN
PUNTO DI VISTA ENERGETICO?

| Le innovazioni dal punto di vista e-



I pannelli fotovoltaici che ricoprono il magazzino del polo

nergetico sono riconducibili principal-

mente a:

e cinque differenti tipologie di im-
pianti fotovoltaici installati a co-
pertura di tutto il complesso;

* una pavimentazione industriale
con sistema di ventilazione con-
trollata che permette di contene-
re le dispersioni termiche;

* lacreazione di un isolamento ter-
mico intorno alle celle frigo che
ha anche la funzione di raffred-
dare i moduli fotovoltaici sulla
copertura;

e l'utilizzo di illuminazioni LED che
in ambienti freddi non emanano
calore;

* un sistema di banchine di carico
e scarico merci con sistema di si-
gillanti e apertura dei mezzi post
attracco per evitare le dispersioni
di freddo e le contaminazioni am-
bientali;

. un impianto frigo con utilizzo di
fluidi frigoriferi naturali a zero
impatto ambientale e altissima
efficienza energetica;

*  tuttiiservizi connessial polo logi-
stico, dal sistema di recupero del-
le acque per lo sbrinamento delle

macchine frigorifere e il raffred-
damento delle torri evaporative,
sono alimentati da impianti stand
alone, quindi autonomi dalla rete
elettrica del gestore locale, cosi
come l'illuminazione e i sistemi

tware realizzato da Solis che serve a
gestire I’energia prodotta dalle fonti
rinnovabili in base al fabbisogno del
polo e alle disponibilita energetiche.

QUALI LE INNOVAZIONI NEL SETTORE

DELLA LOGISTICA?

I Le innovazioni sono da individua-
re in diversi ambiti: la prima riguarda
ovviamente la gestione del traffico di
merce all’interno del polo. Nello spe-
cifico la logistica del freddo lavora
soprattutto di notte quando la fascia
di costo energetica & pill bassa: nel
caso Green Log si lavora maggiormen-
te quando c’é maggior produzione di
energia dal fotovoltaico, ossia durante
la giornata (nelle ore di sole). Questo
comporta che le aperture delle porte,
i carichi e gli scarichi possono essere
gestiti in modo funzionale evitando
lunghe attese e accorciando i tempi
per tutte le operazioni legate alla logi-

Anche le vetture del polo sono ad alimentazione elettrica

di condizionamento degli uffici,

I'illuminazione esterna, i sistemi

di videosorveglianza.
L’'innovazione pil importante pero
é I'energy management, ossia il sof-

stica in senso stretto. Oltre a cio il polo
¢ flessibile in termini di spazi e tempe-
rature: ogni committente ha la possi-
bilita di personalizzare lo spazio di cui
necessita, stabilire le caratteristiche>
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di conservazione della merce (tempe-
ratura, umidita, ecc.) e pud costante-
mente monitorare attraverso il portale
dedicato tutto quello che concerne la
merce depositata, gestendo conte-
stualmente anche gli ordini in ingres-
so e in uscita, le giacenze, le scadenze
e i punti di riordino. La flessibilita del
polo € anche relativa agli orari in cui &
possibile operare all’interno, in quan-
to si assicura un servizio che tende a
coprire le 24 ore. |l polo & innovativo
non solo come luogo di stoccaggio,
ma anche come servizio di distribu-
zione: attraverso i carichi combinati di
merce surgelata, fresca e secca, con

Immagine dell’interno

I'utilizzo di mezzi idonei e cold box si
riesce a far arrivare nei punti vendita
anche quantita limitate di merce ma
in modo assortito e con una frequenza
elevata. Non bisogna dimenticare che
il prodotto che arriva al banco con una
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Altra immagine dell’interno

maggior freschezza diventa piu vendi-
bile. Questo & possibile perché vengo-
no combinati trasporti di committenti
diversi con tipologie di merci differenti
in modo da abbattere i costi e offrire
un servizio che sia di qualita.

Altro servizio che viene offerto € la
ricarica dei mezzi frigo elettrici: sia
quelli che sono a servizio del polo sia
quelli che sono solo in transito posso-
no usufruire delle colonnine diricarica
per mantenere la temperatura dei ri-
morchi frigo alle temperature neces-
sarie senza dover adoperare i motori a
carburante tradizionale. Il risparmio &
notevole in termini economici e si az-
zerano le emissioni di anidride carbo-
nica nell’lambiente.

QUALI SAREBBERO | VANTAGGI ECO-
NOMICI PER CHI DECIDESSE DI USU-
FRUIRE DEL VOSTRO POLO LOGISTICO
GREENLOG?

| ! vantaggi economici immediati so-
no quelli relativi alle tariffe che ven-
gono applicate per i servizi logistici
svolti all’interno del polo: mediamente
risultano essere del 30%-40% inferiori
rispetto a quelle applicate da altri poli
logistici tradizionali. Inoltre la possi-
bilita di effettuare la distribuzione
combinata dei prodotti freschi-secchi-
surgelati comporta una diminuzione
anche dei costi relativi ai trasporti.

QUALI SONO | PROGETTI PER IL FUTU-
RO?

I Per il futuro si punta all’lampiamen-
to dei servizi da offrire all’interno del
polo, in particolare con aree che ver-
ranno destinate alla lavorazione di
prodotti ortofrutticoli, soprattutto di
produzioni locali, che verranno rac-
colti lavorati e conservati nello stesso
posto eliminando i tempi di trasporto e
quindi non facendo perdere qualita al
prodotto. Oltre a cio il potenziamento
della rete distributiva e la creazione di
sinergie con chi opera gia nel settore
della logistica del freddo e non: diven-
tare un centro di distribuzione (CeDi) a
servizio della Gdo, della ristorazione e
della distribuzione organizzata anche
attraverso le collaborazioni di chi gia
opera nel settore come logista e come
produttore. Infine, nell’ottica del mi-
glioramento continuo stiamo cercan-
do di raggiungere I'autosostentamen-
to della produzione di energia del polo
attraverso il fotovoltaico e I'efficienza
energetica e si sta valutando di certifi-
care il sito con la ISO 50001 sul siste-
ma di gestione dell’energia. n

*Giulio Traversi, Certiquality; Fabio
Spinelli, esperto in gestione
dell’energia, Certiquality
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Le merci nel Piano mobilita

della Regione Lombardia

La regione & la principale area di origine e destinazione delle merci italiane:
assorbe il 30% del totale movimentato nel paese. Le misure proposte sono in

linea con questo dato?

| settore del trasporto merci e del-

la logistica conta (dato 2011) in

Lombardia 18 mila imprese, 90
mila addetti e un fatturato di 10 mi-
liardi di euro/anno, che vale quasi il
30% a livello nazionale. Con oltre 400
milioni ton/anno di trasporto merci, la
Lombardia rappresenta la principale
area di origine/destinazione italiana e
una delle piti importanti a livello euro-
peo. Lo squilibrio verso il trasporto su
gomma (piu del 90% del totale), legato
anche al posizionamento dei distretti
industriali e dei centri merci a ridosso
della rete autostradale, sta ponendo
problemi allo sviluppo del sistema,
che risente delle inefficienze della rete
stradale. L’intermodalita ferro-gomma
(che copre circa i 2/3 del trasporto
merci su ferrovia) & la principale al-
ternativa al trasporto tutto-strada, so-
prattutto per gli scambi internazionali
e sulle medio-lunghe distanze, ma in
alcuni terminal risente di problemi di
capacita intermodali e/o di accessibi-
lita.
A partire dal 2000, I'azione regionale
in questo settore si & caratterizzata
per 'approvazione e attuazione del
Piano del sistema dell’intermodalita e
della logistica che si & occupato preva-
lentemente di potenziare la capacita
degli impianti terminalistici per I'inter-
scambio merci e di migliorare la loro
accessibilita complessiva. Nel 2011 &
stato costituito il Tavolo regionale per
la mobilita delle merci, che ha riunito
gli operatori del settore per valutare le
esigenze da considerare per migliora-

Uno dei problemi pit evidenti della logistica italiana sta nell’inefficienza del trasporto

cargo aereo

re e rendere piu efficiente il trasporto

delle merci in Lombardia. In particola-

re, dagli esiti dei lavori di tale tavolo,
sono stati individuati tre filoni di lavoro
fondamentali:

¢ lo sviluppo infrastrutturale, con
particolare attenzione ai terminali
e al trasporto ferroviario;

o la semplificazione amministrati-
va, con particolare attenzione alle
procedure di controllo doganale;

e |'armonizzazione delle regole,
con particolare attenzione alla
distribuzione urbana delle merci.

A partire dal 2000, I'azione regionale

in questo settore si & caratterizzata

per 'approvazione e attuazione del

Il sistema viabilistico che & quello su

cui attualmente insiste la gran parte

della movimentazione delle merci.

Pur nell’lambito della promozione di

politiche che possano favorire lo shift

modale, la strada continuera quindi a

dover gestire ingenti flussi di mezzi pe-

santi anche in prospettiva futura. La
rete lombarda presenta ad oggi alcune

situazioni di significativo carico sia sul-
la rete autostradale sia sulla rete ordi-
naria. Tali situazioni determinano con-
dizioni di emergenza ambientale e per
la sicurezza, oltre che di competitivita,
che vanno affrontate con interventi di
sistema e mirati anche alla risoluzione
di problematiche puntuali di attraver-
samento dei centri abitati.

Gli interessanti livelli di trasporto in-
termodale delle merci in Lombardia
hanno consentito di sviluppare una
rete efficiente di terminal basata, a
differenza delle altre regioni italiane,
su investimenti di carattere prevalen-
temente privato. Su questa rete di
terminal intermodali, il Tavolo merci
ha lavorato sia nell’ottica di usare, lad-
dove presente, la capacita residua de-
gli impianti sia per definire i possibili
interventi di accessibilita (viabilistica
e ferroviaria) che ne consentissero
un miglior utilizzo. Successivamente
all’esperienza del Tavolo merci e in
previsione dell’apertura del Gottardo,
€ intervenuto un accordo internazio-»

GENNAIO - FEBBRAIO @ 35



nale tra Italia e Svizzera che ha previsto
un pacchetto di interventi di potenzia-
mento sulle infrastrutture e la realizza-
zione di terminal intermodali a Segrate
(Milano smistamento) e a Brescia.

Per quanto riguarda la rete ferroviaria,
sono stati individuati interventi specifi-
ci utili a migliorare e a rendere piu effi-
ciente il trasporto merci e a rimuovere
i colli di bottiglia. In particolare, nell’ot-
tica dell’entrata in esercizio, entro il
2020, di AlpTransit, sono stati previsti
investimenti sulle direttrici Luino-La-
veno-Gallarate e Chiasso-Milano. Tali
interventi riguarderanno 'adeguamen-
to dell’infrastruttura per consentire il
trasporto di unita di carico con profilo
di4 m, il passaggio di treni merci lunghi
750 metri e I'incremento della dispo-
nibilita di tracce merci tra Svizzera e
Italia.

Unitamente a questo approccio inter-
nazionale sulla rete, la Regione Lom-
bardia ha avviato un’interlocuzione con
la Regione Piemonte e la Regione Ligu-
ria per promuovere un’azione comples-
siva al fine di sviluppare e migliorare il
trasporto lungo il corridoio Reno-Alpi,
molto importante per il trasporto delle
merci (sempre nell’ottica dell’entrata in
esercizio di AlpTransit) anche in relazio-
ne al possibile sviluppo della retropor-
tualita dei porti liguri.

Il trasporto intermodale passa anche
attraverso lo sviluppo delle vie d’acqua
con il potenziamento delle infrastrut-
ture di interscambio (porti fluviali), la
creazione di una rete di accessibilita
ferroviaria e stradale nonché lo svilup-
po dei servizi di navigazione. |l traspor-
to delle merci via acqua in Lombardia
avviene su una rete di interesse inter-
nazionale (che fa parte delle reti TEN-
T), il sistema idroviario del Nord Italia,
il cui asse portante & il Po. La parte
lombarda della rete & costituita, oltre
che dal fiume Po, dal canale navigabile
Cremona-Pizzighettone, dal fiume Min-
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cio (da Mantova alla confluenza con il
Po), dal canale Mantova-Venezia (Fis-
sero-Tartaro-Canalbianco). Dalla sua
apertura nel 2002, quest’ultimo ha
consentito di risolvere i problemi di na-
vigabilita del fiume Po in caso di piena
o di magre importanti. Oggi & possibile
navigare 24 ore su 24, per 365 giorni

con rimorchio da 20 tonnellate. Per lo
sviluppo dell'intermodalita ferro-gom-
ma-acqua, si segnala che la Regione
Lombardia sta finanziando lo sviluppo
delle infrastrutture (porti fluviali e re-
lativi raccordi ferroviari e viabilistici)
lungo I'asta del Po e sta valutando la
regimazione/sistemazione del mede-

Immagine del Delta del Po. La Regione Lombardia ha affrontato il tema della navigazione

e del trasporto merci lungo il fiume

all’anno da Mantova al mare Adriatico,
con la garanzia di un’alta affidabilita
del trasporto e del rispetto dei tempi di
percorrenza.

Il trasporto fluviale viene utilizzato
principalmente dalle industrie che si
affacciano sulle vie d’acqua, per il tra-
sporto di carichi eccezionali, di prodotti
petroliferi, di granaglie e inerti. Questa
modalita di spostamento delle merci
pud presentare vantaggi rispetto al
trasporto su ferro o su gomma, poiché
richiede bassi consumi energetici,
pill sicura in termini di incidenti e di
inquinamento (emblematico € il caso
del trasporto di Gpl) e presenta vantag-
gi da un punto di vista ambientale. A
questo proposito, basta ricordare che
un convoglio di due chiatte, lungo 100
metri, puo trasportare I’'equivalente di
tre treni merci o di circa 75 autotreni

simo fiume Po e altri interventi per la
navigabilita fluviale.

Sul tema della semplificazione am-
ministrativa, attraverso il Tavolo Mer-
ci, sono state attivate in particolare
sperimentazioni presso I'aeroporto di
Malpensa, che hanno portato, a partire
dall’avvio nel 2013 dello sportello do-
ganale unico, a un miglioramento dei
tempi di controllo delle merci.

Per quanto riguarda, infine, la distribu-
zione urbana delle merci, sono state
definite delle “Linee guida regionali ai
comuni per la regolamentazione del-
le attivita di trasporto merci in area
urbana”(2014) per armonizzare e ra-
zionalizzare la regolamentazione della
mobilita delle merci nei centri urbani
lombardi, al fine di rendere la distribu-
zione urbana delle merci piu efficiente
e al tempo stesso pit sostenibile. ]



| DOCUMENT! [

ISFORT E CONFCOMMERCIO

Intermodalita strada-mare-ferro

Messe in risalto le carenze infrastrutturali sulla rete ferroviaria.

a Confcommercio e I'lsfol han-

no elaborato un documento su

“Sviluppo dell’intermodalita.
Autostrade del Mare e combinato
marittimo”. 1l documento & il risulta-
to di incontri e di analisi sul campo.
Stralciamo dal documento alcune
considerazioni e alcune proposte che
appaiono oggi rilevanti alla luce del
dibattito che pare aprirsi, come au-
spicabile, sul tema dell'intermodalita.
Tema a lungo “dormiente” per un di-
sinteresse da parte della politica e per
una sottovalutazione delle esigenze
logistiche del paese.
Una prima considerazione apre il
documento: la movimentazione di
rotabili, pur rappresentando la prin-
cipale attivita portuale dei porti italia-
ni, spesso viene trascurata. Infatti al
netto del traffico di transhipment, il
traffico Ro-Ro € di gran lunga la prin-
cipale modalita nel segmento delle

merci varie e, in termini generali, tra le
pit consistenti nel complesso dei tran-
siti. Nonostante cid quando si ipotizza
I'opportunita per il paese di assumere il
ruolo di piattaforma logistica del Medi-
terraneo, sifa riferimento alla movimen-
tazione di contenitori nei porti italiani,
dimenticando di considerare che le a-
ziende di autotrasporto comunitarie ed
extracomunitarie gia da anni utilizzano
i porti nazionali come vie di accesso ai
mercati del Sud Est Europeo, del Medio
Oriente, del Nord Africa e dell’estremita
occidentale del Mediterraneo. Tale sot-
tovalutazione si avverte anche nella pro-
grammazione portuale, se si considera
che dal 2002 ad oggi, all’interno del
panorama nazionale, pochi porti han-
no scelto di potenziare la propria offerta
infrastrutturale dedicata al transito dei
rotabili, cosi come nella pianificazione
dei servizi, poiché le imbarcazioni che
servono questo segmento di mercato

Nel nostro paese, il traffico Ro-Ro, nonstante sia assai rilevante,

& molto spesso trascurato

SONO Spesso miste passeggeri e mer-
ci (RO-PAX), in alcuni casi stagionali
e legate ai flussi turistici, quindi diffi-
cilmente conciliabili con le esigenze
delle moderne catene logistiche.

A questo punto il documento fa una
stima sulle dimensioni del mercato
potenziale delle Autostrade del Mare
nazionali corrispondente a circa 12
milioni di tonnellate trasportate da
700 mila camion che ogni anno effet-
tuano spostamenti dalle circoscrizioni
settentrionali del paese a quella me-
ridionale con percorrenze superiori a
500 chilometri. Un mercato in grado
di soddisfare almeno 4 linee marit-
time Ro-Ro tutto merci stabili di col-
legamento tra i porti del nord d’ltalia
con quelli del meridione, escludendo
dunque il cosiddetto combinato obbli-
gato legato ai trasferimenti da e per le
isole. Tuttavia il mercato del combina-
to marittimo non si limita al cabotag-
gio, ma - come & emerso chiaramen-
te da un incontro che si € tenuto ad
Ancona - si allarga al cosiddetto Short
Sea Shipping tra le sponde del Medi-
terraneo. A tale proposito sia gli scali
dell’Adriatico, in particolare Trieste,
Ancona e Bari, sia quelli del Tirreno,
in particolare Genova, Livorno, Civi-
tavecchia, Napoli e Salerno, possono
contare su quote rilevanti di traffico
di rotabili provenienti dai paesi che
si affacciano sulle sponde del Medi-
terraneo. Il 36% del traffico di rotabili
in transito nei porti italiani proviene
dall’estero. Tale percentuale si avvi-
cina al 100% nei porti della sponda
adriatica dove il traffico di cabotaggio
e residuale e limitato a pochissime li-
nee stabili.
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L’esigenza di concentrare I'attenzio-
ne sul traffico di rotabili - prosegue
il documento - emerge anche da un
recente studio condotto dall’interpor-
to di Pordenone intorno allo sviluppo
dell'intermodalita gomma-rotaia nel
Nord Est italiano. Nel corso dello stu-
dio le imprese consultate hanno mes-
so in evidenza alcuni tratti delle loro
attivita logistiche, sia in entrata che
in uscita, che indicano, oltre il natura-
le vantaggio del trasporto via camion
per dimensioni
dei carichi medi,
frequenza degli
spostamenti e
flessibilita nel-
la scelta delle
destinazioni, la
preferenza del
semi-rimorchio
(trailer) segui-
ta dalla cassa
mobile, quali u-
nita di trasporto
standardizzate
piuttosto che
il container.
Al contrario le
grandi imprese prediligono il traspor-
to in contenitori soprattutto per i tra-
sporti intermodali. Le caratteristiche
dunque del tessuto produttivo del
Nord Est, come d’altronde di buona
parte del resto del territorio naziona-
le, per lo pill popolato da aziende di
piccole e medie dimensioni, rimane
dunque legato al vettore stradale,
ma € pronto per integrare tale vettore
con altri piu efficienti nelle lunghe di-
stanze (treno nelle relazioni continen-
tali e nave in quelle intercontinentali).
Queste considerazioni del documen-
to sottolineano la necessita di pro-
muovere sempre piu 'integrazione
tra le imprese del mondo del traspor-
to e le loro rappresentanze. Un’esi-
genza d’integrazione che deve esse-
re allargata alle imprese ferroviarie.
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“Le potenzialita di tale collaborazione
- puntualizza il documento - oltre a tro-
vare riscontro nelle previsioni di evolu-
zione del traffico, sono ulteriormente
sostenute dalle nuove strategie di svi-
luppo delle Autostrade del Mare pro-
mosse dall’Unione europea, la quale
intende estendere il modello delle Au-
tostrade del Mare di cabotaggio italia-
ne su scala europea, allargandolo per-
tanto alle linee di Short Sea Shipping
del Mediterraneo”. Lo sguardo € rivolto

agli spostamenti euro-mediterranei,
ossia ai percorsi che vanno dai porti
mediterranei verso il centro d’Europa
e viceversa.

Il documento sottolinea a questo punto
le difficolta infrastrutturali ferroviarie,
in primo luogo a livello di sagome, che
differenziano il versante adriatico e il
versante tirrenico: il primo dispone gia
di una rete ferroviaria in grado di acco-
gliere treni che trasportano camion e
trailer, sul secondo, invece, tale capa-
cita, non solo non & al momento dispo-
nibile, ma non lo sara neanche a breve.
Alla luce dell’andamento del mercato
e delle dinamiche di traffico del siste-
ma portuale nazionale, in considera-
zione degli orientamenti del governo
italiano e dell’Unione europea in me-
rito allo sviluppo di sistemi intermodali

di connessioni tra I'Europa € il resto
dei paesi del Mediterraneo e tenuto
conto dell’offerta infrastrutturale del
paese, si rende necessario orientare
gli sforzi del cluster marittimo attorno
sostanzialmente a tre obiettivi stra-
tegici: il primo finalizzato ad attivare
collegamenti intermodali sostitutivi al
tutto strada nelle relazioni commer-
ciali di cabotaggio tra nord e sud del
paese; il secondo orientato a incenti-
vare il miglioramento dell’accessibili-
ta, dell’efficienza e
delle connessioni
dei porti meridio-
nali quale stru-
mento di sostegno
allo sviluppo delle
aree piu svantag-
giate del paese; il
terzo, infine, desti-
nato a migliorare
|’efficienza com-
plessiva (traspor-
tistica e ambien-
tale) dei flussi di
attraversamento
del territorio italia-
no e in particolare
di connessione tra i porti degli archi
settentrionali del Tirreno e dell’Adria-
tico e i trafori alpini.
Tali obiettivi potranno essere rag-
giunti attraverso la promozione di ac-
cordi di rete tra aziende di trasporto e
di logistica complementari; il coordi-
namento e la ottimizzazione delle po-
litiche di incentivo all’intermodalita
di livello comunitario, nazionale e re-
gionale; 'ampliamento della seppur
positiva esperienza dell’Ecobonus al-
la dimensione europea e internazio-
nale; la sollecitazione del ministero
delle Infrastrutture e Trasporti e del
Gruppo FS-Rete Ferroviaria Italiana
per quanto riguarda le limitazioni di
sagoma e di modulo per il trasporto
su ferrovia di camion e semi-rimorchi
in alcune aree strategiche. n
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