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GRUPPO LDI: IL TRATTAMENTO GIUSTO
PER TUTTI I DISTURBI DELLA LOGISTICA

Quando la logistica non opera al meglio tulto il complesso sistema di
distribuzione ne viene immediabilmente compromesso. La soluzione
Gruppo LDI risolve rapidamente, efficacemente ed in maniera definitiva
tutti i disturbi della logistica che causano una cattiva distribuzione e che
possong arrivare a produrre danni nell'intera supply chain. Grazie ai suoi
principi altivi (lunga esperienza, grande competenza, massima profes- upr -
sionalit, innovazione continua e costante ascolto del cliente), Gruppo gl Stlco
LDl & un'eccellente cura per tutti | disturbi derivali da una logistica ineffi-

ciente. L'uso continuativo ed in dosi massicce della soluzione Gruppo

LDI garantisce un generale miglioramento dello stato di salute aziendale uww lnod it
ed un aumenio della compelitivita. WWW.I ﬂ J_ .1l
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UNA SCELTA CONVENIENTE?

Deficital 3% e paese morto

APRENDO IL MEETING INTERNAZIONALE DI SORRENTO SUI MEZZOGIORNI D’'EUROPA,
ORGANIZZATO DALL'OSSERVATORIO REGIONALE BANCHE-IMPRESE, IL PRESIDENTE
DEL CNEL ANTONIO MARZANO HA AFFERMATO CON CONVINZIONE CHE “SE NON SI
SALVA IL NOSTRO MERIDIONE, AFFONDA ANCHE L'ITALIA". UN'AFFERMAZIONE CHE
SPESS0 EUROMERCI HA FATTO PROPRIA. LA SITUAZIONE ATTUALE DELNOSTRO SUD E
STATA FOTOGRAFATA DA UN DATO, A DIR POCO INQUIETANTE, PUBBLICATO IL MESE
SCORSO DALLA SVIMEZ, CHE NOI ABBIAMO RIPORTATO, MA CHE E PASSATO QUASI
INOSSERVATO SUI MASS MEDIA E NEL DIBATTITO POLITICO, TUTTO CENTRATO 0GGI
SU QUESTIONI CHE, ADIRE ILVERO, SEPARAGONATE ALLE CONDIZIONI DEL PAESE, AP-
PAIONO SURREALL. IL DATO E QUESTO, LO RICORDIAMO: NEL 2012, NEL NOSTRO MEZ-
ZOGIORNO E STATO PIU ALTO IL NUMERO DEI MORTI RISPETTO A QUELLO DEI NATI. UN
FENOMENO ACCADUTO NELLANOSTRA STORIA SOLO DUE VOLTE: NEL 1867, POCHI AN-
NIDOPO L'UNITA D'ITALIA, E NEL 1918, L'ULTIMO ANNO DELLA GRANDE GUERRA. 0SSIA
IN PERIODI ESTREMAMENTE DRAMMATICI PER LA STORIA DEL PAESE. SECONDO L'EU-
ROSTAT, LACAMPANIA, CON UN PIL PARI AL 64% DI QUELLO MEDIO DEI 27 PAESI MEM-
BRI DELL'UNIONE, LA CALABRIA (CON IL 65%), LA SICILIA (66%), LA PUGLIA (67%) E LA
BASILICATA (70%) SONO TRA LE REGIONI PIU POVERE DELLA UE, PEGGIO STANNO SOL-
TANTO ALCUNE, POCHE, REGIONI DELLA BULGARIA E DELLA ROMANIA. LA DISOCCU-
PAZIONE GIOVANILE “UFFICIALE” HA RAGGIUNTO NEL | TRIMESTRE DEL 2013 IL 51,9%,
MENTRE LA QUOTA DEI GIOVANI (15-24 ANNI) CHE NON LAVORA, NON STUDIA E NON
PARTECIPA ALLA FORMAZIONE TOCCA IL 34,8% (QUASI 18 PUNTI IN PIU DELLA MEDIA
COMUNITARIA). IN QUESTE CONDIZIONI HA UN SENSO CHE IL PAESE CONTINUI AD AR-
ROVELLARSI SU COME RAGGIUNGERE IL 3% NEL RAPPORTO DEFICIT/PIL DA UN DATO
ODIERNO, CHE SEGNEREBBE IL 3,2%? CON LE SOLITE “MANOVRE", TAGLIO QUI, TAGLIO
LA, PROBABILMENTE ARRIVEREMO A QUESTA “AGOGNATA" META DEL3%. A CHE PRO?
CHI INTANTO METTERA IN MOTO UNA POLITICA CHE POSSA DARE QUALCHE SPIRA-
GLIO AL MEZZOGIORNO? SENZA RISORSE, SENZA INVESTIMENTI, SENZA SCELTE E IN-
CENTIVI, SENZA POLITICHE, IL SUD MUORE, E CON LUI, COME DICEVA IL PROFESSOR
MARZANO, MOLTO PROBABILMENTE ANCHE L'ITALIA, CON LE SUE AZIENDE.
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A Sorrento, il meeting internazionale sui Mezzogiorni d’Europa, orga-
nizzato da OBI, ha messo in evidenza la gravita e la “pericolosita”
della crisi che sta attraversando il nostro Sud (il servizio a pag. 8)

L'Osservatorio realizzato dal Politecnico di Milano ha presentato la ri-
cerca 2013 sulla logistica in conto terzi, sottolineando che il trend del
settore € in Italia in crescita (il servizio pag. 26)
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Italia: e in calo anche la “fiducia”

Fiducia dei consumatori

Clima di fiducia, clima economico, clima personale
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Icittadini italiani stanno ricominciando a
perdere pesantemente la fiducia sia sul-
I'evolversi delle loro condizioni personali sia
sull’economia e sulle condizioni generali del
paese. L'andamento dell’indice Istat che mi-
sura il “clima difiducia” delle famiglie con-
sumatrici nel suo complesso, ossia tenendo
conto di tutte le componenti che lo formano,
dopo aver segnato una stagnazione che ha
abbracciato parecchimesia cavallotral’an-
no scorso e quest'anno e una modesta cre-
scita negli ultimi periodi, torna a peggiorare
significativamente: a ottobre il valore dell’in-
dice (modulato su quota 100 riferita al 2005) &
passato dai 100,8 punti che aveva registrato
nel mese disettembre a 97,3, con una perdita
di 3,5 punti. Lo stesso percorso seguono, pe-
ro con una flessione quasi doppia, la fiducia
sulla situazione economica (che scende da
settembre a ottobre di6,1 punti, passando da
99,3 a 93,2) e quella sulle singole aspettative
personali (che perde 4,3 punti). In particola-
re, I'indice sulla “fiducia economica” (che &
calcolato come media sullarisposta a tre do-
mande relative ai giudizi e alle attese sul-
I'economia nazionale e sulle attese in mate-
ria di disoccupazione) mostra un forte peg-
gioramento riguardo all’'economia (il dato
passa da meno 110 a meno 129), mentre in
calo risultano anche le aspettative su un mi-
glioramento della disoccupazione (da meno
68 a meno 71). Possiamo continuare: il saldo
dei giudizi sul bilancio familiare diminuisce a
meno 22 da meno 18; le opinioni sulle oppor-
tunita attuali e sulle possibilita future di ri-
sparmio sono valutate in diminuzione (i ri-

>



Il piacere della guida

Facilitd df manovre senza sforzn

canirlie fofalo

Di che cosa ti puoi fidare
veramente?
| I ! Per maggiori informazioni

oro dipende da un camello '
. . su EDIA EM visitafe:
: edia-mitsubishi.com

In fufto i mo o
elevatorg, la genle 5 affida alla Miitsubishi

la Mitsisbishi Fo rucks fa a
prodotti.

wna repulazione leggendaria per I'affidabilita dei suol
Ogni carrelio elevatore & costruito per continuare a lavorare
anno dopo anna
quaiiingue s@a i iavoro ... quallingue siand i condinionl, X ‘ mﬁ m H
; G ¥ " .- insiame i
Metro i carmelio Mitsubishi ¢'é una refe df o ignari esperti possiama
ssanti come Fnanziament Numerp Verde 500 264 603
t'.m.'re st Wiy mitsuhisivearmedl.com

@ preparall. Con proposhe imfen
o qui per aiutand. Oggi e domani,

a tasso agevolato :

Grovmo dopo gioma ..

Qualita | Affidabilita | Value For Money



ECONOMIA

Numero di disoccupati

(settembre 2012-settembre 2013, valori in migliaia di unita)

Valori assoluti =@ Medie mobili a tre termini

22900
22800 A\\
22700

22600 \

22400

22300

s O ND G F M A M G L A S

Tasso di disoccupazione

(settembre 2012-settembre 2013, valori %)

Valori percentuali =@ Medie mobili a tre termini

11,0 .ﬁa

s O ND G F M A M G L A s

Commercio al dettaglio
(agosto 2011-agosto 2013, variazioni % sul mese precedente)

100,0
99,0 %
98,0

97,0 M

96,0 ‘:=.-‘\!=e=;_._._.‘.__

95,0

B Indice il Indice ile media mobili a tre termini

93,0

s O ND G F M A M G L A S

6 @ cUrcomerci

spettivi saldi passano da 140 a 134 per le pri-
me e da meno 48 a meno 59 per le seconde);
le valutazioni sulle opportunita di acquisto di
beni durevoli mostrano un peggioramento,
con il relativo saldo che passa a meno 90 da
meno 79. In ottobre, questo “arretramento”
del clima difiducia si & registrato in tutte le
macroaree del paese: nel nord-ovest ha per-
so 5 punti; nel nord-est (I'area che sta “reg-
gendo” meglio) 0,6 punti; nel centro 3,6 punti,
nel Mezzogiorno 3,8 punti (con una perdita, in
particolare, in quest’area, di 6,9 punti per
quanto riguarda il “clima corrente”, che
comprende giudizi sul bilancio finanziario
della famiglia, sulle possibilita di risparmiare,
sulle probabilita difare acquisti di beni dure-
voli). Guardando in prospettiva, le famiglie
italiane, inoltre, temono anche nell'arco del
prossimo anno un forte aumento della dina-
mica inflazionistica e, quindi, si attendono un
deciso aumento dei prezzi al consumo. Un
dato pu0 essere posto alla base di questa
tendenza alla “sfiducia”: il numero di disoc-
cupati(oggi calcolato a 3 milioni 194 mila uni-
ta) & ancora salito in settembre rispetto ad
agosto dello 0,9%. Una spirale continua.

Anche la fiducia delle imprese € in calo, sep-
pure con differenze tra settori. Infatti, I'indice
globale scende in ottobre a 79,3 punti rispetto
agli 82,8 registrati in settembre, ma tale risul-
tato e dato dal peggioramento della fiducia
delle imprese del commercio al dettaglio (in
questo settore I'indice perde 2,8 punti) e dei
servizi di mercato (con una perdita piti note-
vole: 5,2 punti) e da un leggero aumento della
fiducia delle imprese manifatturiere (pit 0,5
punti) e di costruzione (pit 1,9 punti). ™



|l Veneto orientale aggancial il
progetto europeo DAB Multiplatform

Le infrastrutture logistico-intermodali del Portogruarese
fanno squadra con il Veneto e il Friuli e guardano alla Carinzia e alla Slovenia.

n questi 20 anni si € molto
investito nel Veneto orien-
tale nel settore della logisti-
caedell'intermodalita del-
le merci. Il Comune di Porto-
gruaro ha favorito la nascita
dell'interporto e vi ha investito
una decina di milioni di euro
usufruendo di finanziamenti
regionali. Oggi, I'interporto di
Portogruaro e una realta su
100 mila mq raccordato alla fer-
rovia Venezia-Trieste, con tre bi-
nari operativi, affiancato da un
Autoporto che organizza circa  94ar°
500 mezzi per il trasporto stra-
dale. L’interporto € operativo
nel settore delle merci sfuse e dispone di
un magazzino logistico di 7 mila mq. Al-
tri privati, nel frattempo, hanno bonificato
einfrastrutturato una grande area trai Co-
muni di Portogruaro e di Fossalta, origi-
nariamente pensata per lo stoccaggio di
oli minerali. Ne & nato I'Eastgate Park, un
sito perlalogistica e attivita produttive di
primaria importanza, su un’area di qua-
si 1,8 mln di mq con una capacita di ben
500 mila mq coperti, completamente ur-
banizzata. L'interporto, I’Autoporto e
I'Eastgate Park (100 milioni di euro gia in-
vestiti, per 9/10 privati) hanno beneficiato
di altri investimenti strategici, quali il
completamento della Portogruaro-Co-
negliano, la previsione della terza corsia
autostradale, la conferma della Tac/Tav e
da ultimo della Nuova Pedemontana Ve-
neta, opera superstrategica per decon-
gestionare l'asse est-ovest del Veneto-
Friuli. Manca solo la Circonvallazione
di Portogruaro che sara inaugurata tra
poche settimane cambiando radical-
mente la mobilita delle persone e dei
mezzi del portogruarese. Restano da

In alto: veduta aerea dell’auto-
parco e dell'interporto di Porto-

A destra, veduta aerea dell’Ea-
stgate Park

realizzare il Casel-
lo di Alvisopoli sul-
I'A4 e Telettrifica-
zione della Portogruaro-Casarsa. Come
mettere a sistema queste infrastrutture in
un contesto cambiato? Che programma
elaborare per grandi hub logistici, meglio
se interregionali o transnazionali (DAB e
SEE della Ue)? La scelta & obbligata. Lo im-
pongono la globalizzazione e la crisi:
programmazione a livello molto alto,
messa a sistema dell’esistente, integra-
zione, ottimizzazione. I bacini del solo Ve-
neto o del solo Triveneto rischiano di es-
sere ben presto superati. Lo lascia inten-
dere chiaramente lo studio Munari-No-

T T T T T e T T T T e T T T T T T

Il progetto DAB Multiplatform
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I E un progetto strategico dell'Unione europea (programma South East Europe) per migliorare la

I mobilita delle merci, adottare standard di trasporto, disegnare catene

1 logistiche integrate. L'obiettivo & individuare grandi piattaforme
multimodali tra I'Adriatico, il Danubio e il Mar Nero, utilizzando la
modalita d'acqua dell’Adriatico e del Mar Nero e dei fiumi navigabili (in
primis, il Danubio) e la modalita gomma-ferro delle infrastrutture
esistenti. L'output saranno i centri di sviluppo intermodale (MDC-

Multimodal Development Centres). Vi partecipano 22 regioni/paesi, come
partner di progetto, e 17 partner associati e osservatori. Lead partner & la Regione Friuli Venezia
Giulia. Il budget é di 5,5 milioni di euro. Il termine del progetto ¢ stimato per il 2014.

muitiplatiorm gas

misma-Polins che viene pre-
sentato in questi giorni in un
convegno sulle infrastrutture
logistico-intermodali del Ve-
neto e del Friuli. Il Triveneto ha
una grande dotazione multi-
modale, forse eccessiva, sen-
z'altro non ottimizzata e non
asistema. Ne fanno parte: in-
terporti (Padova,
Verona, Cervigna-
no), infrastrutture
intermodali (Por-
togruaro e Rovi-
go, Pordenone,
Fernetti), tre
grandi porti (Ve-
nezia, Monfal-
cone, Trieste),
tre aeroporti, unarete strada-

le e ferroviaria di primaria grandezza. I Tri-
veneto ¢ attraversato da tre dei quattro
nuovi corridoi europei che interesseran-
no I'Italia. Due s’intersecano nel porto-
gruarese. La dimensione ottimale dell’hub
logistico e probabilmente quella del Tri-
veneto, pil1 la Carinzia, pit1la Slovenia. In
questa direzione stanno andando gli ap-
profondimenti a livello europeo: il Pro-
gramma SEE e il Progetto DAB Multi-
platform. Il Veneto Orientale non ha altra
scelta: deve agganciare il carro europeo e
seguirne gli sviluppi. ]

\—|———————————-—
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Mezzogiorno: la crisi fa paura

Il nostro Meridione in coda nella classifica economica europea. A Sorrento, un meeting
internazionale ha dibattuto a piu voci su come uscire da questa “morsa” negativa.

di Paolo Giordano

ta dall’Osservatorio regionale banche-imprese di

economia e finanza, dedicata ai “Mezzogiorni d'Eu-
ropa”, havisto un’intensa e appassionata partecipazio-
ne di studiosi, esperti, economisti, politici, provenienti
da tante parti del mondo e non solo dall’Europa. Un di-
battito appassionato, dicevamo. In primo luogo perche i
problemi posti all’attenzione degli intervenuti erano di
grande attualita e anche digrande impatto. Non c’e dub-
bio alcuno, infatti, che questa lunga crisi, della quale
non siintravede alcuno shocco, sta facendo aumentare
la differenza, il “gap”,
come si suole dire, tra
le aree piu ricche e
quelle pit povere. Que-
ste ultime, in Italia, co-
me in Europa, sono nel-
laloro stragrande mag-
gioranza situate neiter-
ritori meridionali dei
singoli paesi. Nel no-
stro, tale fenomeno e
molto grave. Infatti, co-
me abbiamo ricordato
nell’editoriale che apre
questo numero di Euro-
merci, le nostre regioni
Campania, Calabria,
Basilicata, Puglia e Sicilia (ossia, tutto il nostro Sud),
con un Pil che varia dal 64 al 70% di quello medio del-
I'Unione europea (e percio tali quote siabbasserebbero
molto, a livelli drammatici, se il confronto venisse fatto
con le regioni pit ricche e non coniil valore medio euro-
peo. In particolare, se sitenesse conto che I'area londi-
nese e al 243%, I'area di Amburgo al 186%, di Bruxelles e
di Vienna, rispettivamente al 169 e al 163% e quella della
Lombardia al 135%) si collocano agli ultimi posti nella
“classifica economica” europea. Numerosi politici ita-
liani paiono pensare che questo sia un problema circo-
scritto al Mezzogiorno, che riguardi soltanto chi vi abita

I a “due giorni” internazionale sorrentina, organizza-
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Nella foto, da sinistra, Michele Matarrese, presidente della Confin-
dustria Puglia e di OBl, Gaetano Mastellone, vicepresidente 0B, e
il viceministro turco dell’lEconomia Mustafa Sever

e cerca di viverci, seppure in condizioni sempre piu di-
sagiate. Cosi non e. Lo ha sottolineato con fermezza a
Sorrento Antonio Marzano, presidente del Cnel ed ex
ministro delle Attivita produttive nel 2001 con il secondo
governo Berlusconi: “La ripresa dell’'economia italiana
e legata allo sviluppo del Meridione”. Uno sviluppo che
non e ipotizzabile avvenga per “grazia ricevuta”, per
inerzia o sull’ottimistica considerazione che una “crisi”,
quasi fosse un‘influenza, cosi come viene, poi passa.

Il titolo completo del meeting era “Mezzogiorni d'Euro-
pa e Mediterraneo nel tempo di mezzo”. Quel “tempo di
mezzo" stava a rievo-
care I'epoca medioe-
vale, un‘epoca molto
dibattuta, che ha avuto
e che hadiverse letture
storiche, ma che, co-
munque, ingenerale ri-
chiama, specie nel-
I'uso corrente dell’ag-
gettivo medioevale,
un‘epoca “oscura”, di
violenza, di profonde
ineguaglianze, di con-
flittualita, di estreme
difficolta. Oggi, per
uscire da questa “epo-
ca dimezzo” e incam-
minarsi sulla stessa strada “umanistico-rinascimenta-
le” che porto al superamento del Medioevo, a un nuovo
modo di concepire il mondo, la societa, I'economia, co-
sa occorrerebbe fare? A Sorrento, sono stati citati di-
versi esempi internazionali di “uscita” dalla crisi. Ad
esempio, il viceministro turco dell’'economia Mustafa
Sever, dopo aver sottolineato che il Pil del paese é salito
dell’8,5% nel 2011, del 2,5% nel 2012 ed & stimato in asce-
sa per il 2013, nonostante le forti, recenti turbolenze so-
ciali, peril 3%, haricordato che "alla base di questa cre-
scita ci sono le riforme attuate a partire dalla crisi del
2001. | fattori che hanno permesso questa ripresa eco-



Particolare del meeting nella sala congressi dell’hotel
Hilton Sorrento Palace

riassunto in tre tappe: la prima, negli anni ‘60 e ‘70,
in cui il governo ha esercitato un controllo sulle
misure finanziarie; la seconda, negli anni ‘80, con-
traddistinta da una liberalizzazione dei mercati e
dalla crescita degli istituti finanziari non bancari;
la terza, dal 2000, con la nascita di un sistema ba-

nomica sono stati la stabilita dei governi, I'abbassamen-
to del debito pubblico, la liberalizzazione del settore
energetico, le chiusure delle industrie statali e delle
banche inefficienti, e la lotta alla corruzione". Alla base
della “rinascita” turca vi sono state quindi la politica,
decisioni e scelte drastiche. Cosi e avvenuto in Corea
del Sud, come haricordato Young Rak Choi dello Scien-
ce and Technology Policy Institute di Seul: "Il Pil pro ca-
pite della Corea nel 1960 era uguale a quello dei paesi
dell’Africa subsahariana. Negli anni siamo pero riusciti
a passare da un‘economia di pesca a un‘economia di
mercato. Driver della crescita sono stati le esportazioni,
il miglioramento industriale e lo sviluppo delle risorse
umane. Un lungo processo

A sinistra, Antonio Marzano, presidente del Cnel.

A destra, Francesco Boccia, presidente della commissione
Bilancio della camera dei deputati, nell'intervento che ha
chiuso la prima giornata dei lavori del meeting

Fauch

sato pienamente su un’economia di mercato. Fon-
damentale e stata la politica della formazione dei giova-
nisulla quale il governo ha sempre molto investito”. Non
si esce dalla crisi per inerzia, come prima ricordavamo.
L'economista Luigi Paganetto, dell’Universita Tor Verga-
ta di Roma, ha spostato indietro le lancette della crisi,
portandole dal 2008 al 1994: "E’ da allora che la produtti-
vita del nostro sistema economico e produttivo risulta
stagnante. Neglianni‘801’'economia cresceva grazie al-
la produzione ed esportazione di prodotti industriali e
macchine utensili. Quella storia industriale virtuosa si &
interrotta. Se non si da corso a una politica che rimedi a
questa mancanza di aggiustamento strutturale della no-
stra economia nonriuscire-
mo a riprendere il cammino
della crescita". Purtroppo,
non sivede alcun segnale
su “aggiustamenti struttu-
rali” da parte della politica
e del governo. Anche nel-
I'intervento di un autore-
vole esponente della
maggioraza che guida
oggi il governo qual &
Francesco Boccia, presi-
dente della commissione
Bilancio della camera,
che ha chiuso i lavori della prima giornata, non si e tro-
vata traccia di un piano, di una strategia integrata d'in-
tervento. Per questo la crisi del Mezzogiorno fa ancora
pit paura e diventa sempre pitiinquietante, specialmen-
te sotto I'aspetto sociale. -
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ASSOLOGISTICA

Le osservazioni alla legge sui porti

ssologistica ha esposto in un'audizione presso
AI'VIII commissione del senato le proprie valuta-

zioni e osservazioni alla legge di riforma in mate-
ria portuale, attualmente in discussione. In generale,
Andrea Gentile, presidente del raggruppamento dei ter-
minalisti portuali dell'associazione, ha sottolineato due
elementi centrali:I'“I'inderogabile urgenza” di prendere
decisioni e di fare scelte in materia di porti, interporti
(anche privati) e aeroporti non per singolo tipo di infra-
struttura, bensi tenendo presente sia le possibili inte-
grazioni tra tali infrastrutture sia delle necessita e delle
caratteristiche dei bacini di traffico sui qualiinsistono e
dell’assoluta esigenza che tuttii provvedimenti da pren-
dere che interessino la portualita e la logistica siano in-
seriti in una “programmazione generale del settore svi-
luppata in un’ottica di sistema”. In questo senso, Asso-
logistica ha puntualizzato che “andrebbe ripreso e ap-
plicato il concetto, previsto dal Piano nazionale della lo-
gistica del 2006, di passare dalla logica di ‘distretto in-
dustriale’, caratteristica storica del nostro sistema pro-
duttivo, a quella di ‘distretto logistico’, dando vita a una
nuova ‘geografia economica’ del paese che rivaluti il
territorio come integratore tra imprese, settori produtti-
vi, distribuzione e societa”. A proposito dell’esigenza di
una programmazione logistica nazionale, Gentile ha sot-

tolineato che “il quadro programmatico e sistemico del-
la portualita nazionale e evocato dalla legge in approva-
zione, ma contraddetto”. Evocato quando si parla di
nuova classificazione dei porti e si definiscono i porti di
rilevanza economica nazionale e internazionale “nodi di
interscambio essenziali “, ma, ad esempio, contraddetto
quando all’articolo 6 si conferma |'attuale numero, orga-
nizzazione, ruolo e funzione dei porti e delle Autorita por-
tuali, andando in controtendenza con il processo euro-
peo di concentrazione sul core network delle risorse da
investire a mare e a terra, in strade e ferrovie, in miglio-
ramenti telematici, organizzativi, doganali. Assologisti-
ca hainfine presentato sette emendamenti alla legge di
riforma nell'intento direnderla pit funzionale rispetto al-
le attuali esigenze e problematiche del settore.

Particolare del porto di Genova

Gli emendamenti proposti

Allart. 4 della legge n.84/94, cosi come modificato dal-
I"art. 2 del testo del disegno di legge, al comma 3 dopo il
primo periodo inserire la seguente frase:

“Nell’ambito di questa categoria sono definiti porti di tran-
shipment quelli nei quali oltre il 75% dei contenitori (Teu)
e trasbordato da una nave all‘altra.”

L’emendamento e volto a dare un’identificazione norma-
tiva ai porti di transhipment facilitando in prospettiva la
definizione diinterventi mirati. Tali porti infatti si trovano a
competere in un mercato mediterraneo le cui regole (di
sicurezza, di lavoro, amministrative) sono molto diverse
da quelle nazionali.
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All'art. 12, comma 1, che haintrodotto I'art. 11-bis “Sistemi
logisticoportuali”, sostituire il comma 3 dell’art. 11-bis con
il sequente: “Nei terminali retroportuali cui fa riferimento
il sistema logistico-portuale, il servizio doganale é svolto
di norma dalla medesima articolazione territoriale del-
I'amministrazione competente che esercita il servizio nei
porti di riferimento”.

Sirileva I'esigenza di questa modifica per rispettare i det-
tami comunitari che consentono, a certe condizioni, la
possibilita di depositare la dichiarazione doganale in un
ufficio diverso da quello in cui le merci sono presentate.
L’emendamento proposto ricalca quanto gia normato dal- >
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la legge 44/2012 (art. 9, in tema di potenziamento dell’ac-
certamento in materia doganale) che ha modificato la leg-
ge214/2011.

Sul tale punto nella precedente legislatura si é espressa
anche I’Agenzia delle Dogane.

All'art.14 della legge n.84/94, cosi come modificato dal-
I"art.15 del disegno di legge al comma 1 quater, secondo
periodo, sostituire la congiunzione “e” con la congiunzio-
ne “0” all'interno della seguente frase “... debba essere
considerata notevole e strutturale e o quando debba con-
siderarsi particolarmente elevato il divario tra il numero
delle navi che si avvalgono del servizio di rimorchio e
quelle che non se ne avvalgono.”

L’emendamento é volto a chiarire in modo inequivocabile
che la tariffa di prontezza operativa puo essere introdotta
sia perriequilibrare i conti dell'azienda concessionaria del
servizio di rimorchio sia, ed indipendentemente, quando il
servizio universale di safety portuale esercitato dalle azien-
de dirimorchio sia difatto a carico di una minoranza di vet-
tori perché commista alla tariffa di servizio commerciale.

All'art. 14 della legge n. 84/94 cosi come modificato dall’art.
15del disegno dilegge, al comma 1ter dopo le parole “va-
riazione tariffaria” inserire le parole”, formulata in modo
da garantire I'efficienza e I'economicita dei servizi se-
condo principi di price-cap che inducano i concessionari
alla migliore allocazione delle risorse,”

L’emendamento é volto a recepire la raccomandazione
dell’Autorita garante della concorrenza e del mercato del
14.12.2012 con la quale si invitavano le autorita compe-
tenti a fissare meccanismi di determinazione delle tariffe
sulla base diun sistema “ price-cap” che di fatto risulta un
sistema che incentiva maggiormente I'efficienza rispetto
al meccanismo oggi in uso del “ rate of return “ e che,
sempre secondo I’Antitrust, non appare in contrasto con
le esigenze di sicurezza dei servizi e puo garantire mag-
giore capacita competitiva ai porti nazionali.

All'art.17 della legge n.84/94 eliminare dai commi 1,6,7 e 8
i riferimenti alle leggi nn. 196/97 e 1369/60, in quanto abro-
gate dal D.L. 276/2003.
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L’emendamento é finalizzato a ridefinire se e quando sia
possibile concludere il contratto difornitura di lavoro tem-
poraneo nell’ambito delle trattative per il rinnovo del CCNL.

All'art.18 dellalegge n.84/94, cosi come sostituito dall’art.17
deltesto del disegno dilegge, al comma 13, 4° periodo do-
po le parole “nel ciclo operativo” cancellare le parole “non
coincidente con le operazioni di sharco e imbarco”.
L’emendamento é volto a eliminare un’ingiustificata limi-
tazione introdotta dal Senato agli appalti di operazioni
portuali. L'appalto di una fase o di un segmento diun ciclo
industriale e disciplinata nel diritto comune dall’art. 1655
c.c. e dall'art. 29 del Decreto Legislativo 276/2003 e si di-
stingue dalla somministrazione di manodopera “per I'or-
ganizzazione dei mezzi necessari da parte dell’appaltato-
re, che puo anche risultare, in relazione all’esigenze del-
l'opera o del servizio dedottiin contratto, dall’esercizio del
potere organizzativo e direttivo nei confronti dei lavorato-
ri utilizzati nell’appalto, nonché per I'assunzione del ri-
schiodiimpresa”. In ambito portuale tale opzione impren-
ditoriale viene limitata nel sequente modo dall’art. 18, co.7
del testo vigente della legge 84/94: “su motivata richiesta
dell'impresa concessionaria, I'autorita concedente puo
autorizzare I'affidamento ad altre imprese portuali, auto-
rizzate ai sensidell’art. 16, dell’esercizio di alcune attivita
comprese nel ciclo operativo”. Il testo approvato dal Se-
nato restringe ulteriormente lo spazio di autonomia im-
prenditoriale, disponendo che tali attivita siano “non pre-
ponderanti” e che le stesse debbano inoltre non essere
inserite in quella parte di ciclo operativo che coincide con
le operazioni di sharco o imbarco.

All'art.18 della legge n. 84/94, cosi come sostituito dall'art.17
del testo del disegno dilegge, cancellare alla fine del com-
ma 5 le parole “purché non superiore a unterzo della dura-
ta inizialmente stabilita per la concessione.”

L’emendamento e finalizzato a rendere piti coerente il testo
della norma che, riferendosi a investimenti infrastrutturali
effettuati dal concessionario, gia prevede che la conces-
sione possa essere assentita “per un periodo proporziona-
le al rapportotra gli ulterioriinvestimenti e quelliindicati nel
programma”. La norma sarebbe inoltre resa pit coerente
conirecentiprovvedimenti(Legge 134/2012) tesi a stimola-
re investimenti privati nelle infrastrutture portuali. -
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Ricerca&Innovazione
nel trasporto ferroviario

La commissione europea ha tenuto un‘audizione pubblica de-
dicata al miglioramento dell’efficacia delle misure di Ricer-
ca&lInnovazione legate al trasporto su rotaia. Misure finanzia-
bili nell’'ambito del nuovo programma Horizon 2020. Nell'audi-
zione sono state raccolte le posizioni espresse da diverse as-
sociazioni europee in rappresentanza dell'industria di settore,
delle imprese ferroviarie e dei gestori dell'infrastruttura. La
commissione intende formulare entro dicembre una proposta
legislativa che definisca una strategia comune sul tema che
sia funzionale agli obiettivi indicati per la modalita ferroviaria
nel Libro Bianco suitrasporti e nel “quarto pacchetto ferrovia-
rio”. A tal fine, sono state presentate agli stakeholder quattro
possibilimodalita d’intervento, a partire dalla “ricerca collabo-
rativa” gia attuata nel 7° Programma Quadro diricerca (piatta-
forma tecnologica, bandi ad hoc in programmi di lavoro bien-
nali, ecc.). In alternativa, si ipotizzano meccanismi di attuazio-
ne basati su formule di partenariato pubblico-privato di natura
“contrattuale” (costituite tramite un accordo) o “istituzionale”
(strutturate attorno a un organismo amministrativo dedicato),
ma anche l'integrazione delle attivita di R&l per il settore all'in-
terno dell’Agenzia ferroviaria europea.

“Cielo unico europeo”,
iritardi dell’ltalia

La commissione europea ha inviato lettere di costituzione in
mora all'ltalia, a Cipro e alla Grecia per i ritardi accumulati nel-
I'istituzione delle strutture giuridiche di base per la realizzazio-
ne del “blocco funzionale di spazio aereo” di cui fanno parte
(FAB Blue Med). Il FAB, indicato dalla legislazione comunitaria
tra i pilastri del “cielo unico europeo”, & lo spazio aereo di re-
sponsabilita di due o pit Stati nel quale si attua una gestione in-
tegrata dei servizi di
navigazione aerea
sulla base di requisiti
operativi, indipenden-
temente dai confini
nazionali, ottenendo
beneficiin termini di
costi, sicurezza, capa-
cita operativa e impat-
to ambientale. Il ri-
spetto del termine ob-
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bligatorio (4 dicembre 2012), fissato dall'Unione per I'attuazione
deinove FAB in cui e stato suddiviso lo spazio aereo, € stato di-
satteso in modo generalizzato e la commissione ha deciso di
aprire procedure d'infrazione con riferimento alle situazioni pit
critiche per inviare un messaggio politico forte a tutti gli Stati
membri circa la propria determinazione a proseguire sulla stra-
da della riforma della gestione del traffico aereo.

2013: commercio mondiale
in crescita del 2,5%

Secondo gli economisti della World Trade Organization-WTO, il
commercio mondiale dovrebbe crescere nel 2013, rispetto al-
I'anno precedente, del 2,5% (un incremento leggermente su-
periore a quello registrato, 2,3%, nel 2012 sul 2011). Nel 2014, la
crescita dovrebbe diventare piu sostenuta, attestandosi al
4,5% sul 2013, aumento che comunque si manterrebbe sotto la
media annuale degli ultimi venti anni (1982-2012), pari al 5,4%.
Tornando all'andamento di quest'anno, in particolare, nel pri-
mo semestre, le importazioni dell’Unione europea dal resto del
mondo sono calate del 2%, colpendo negativamente le espor-
tazioni dei suoi principali partner commerciali. Invece, le im-
portazioni dei paesiin via di sviluppo e della Comunita degli
Statiindipendenti (fraiqualila Russia) sono aumentate del 5%,
attenuando gli effetti del calo registrato dall'Unione europea e
della stagnazione degli Stati Uniti. Il WTO considera, inoltre,
che le previsioni per il 2014 potrebbero anche migliorare se
I'Unione europea riuscisse a procedere pit rapidamente nella
sua uscita dalla recessione. Resta pero consistente un rischio
peril commercio mondiale, ossia quello che si attenuila politi-
camonetaria americana in sostegno all’economia.

Sempre meno immatricolazioni
per automobili e motocicli

Ancora segno negativo per le immatricolazioni di autovetture:
ad agosto, si @ registrata una flessione del 7,4% rispetto allo
stesso mese del 2012, con 61.484 autovetture immatricolate ri-
spetto alle 66.407 dell'anno scorso. La media giornaliera (que-
st'anno agosto ha avuto una giornata lavorativa in meno) ha su-
bito una flessione del 3%. Altro pesante crollo perimmatricola-




Nei primi otto mesi del 2013
sono calate, sullo stesso
periodo dell’anno scorso,

le immatricolazioni di mo-
toveicoli del 5%

zioni di motocicli, con una variazione negativa del
22,6% (media giornaliera: meno 18,9%), essendo state presen-
tate 8.702 iscrizioni contro le 11.245 di agosto 2012. Complessi-
vamente, nello scorso agosto, la dinamica delle immatricolazio-
ni di veicoliin genere ha mostrato una diminuzione del 9,8%
(76.260 unita contro le 84.550 del 2012). Nei primi otto mesi del
2013 le flessioni sono risultate pari all'8,4% per le auto, al 29,4%
perimotocicli e al 12,1% per tutti i veicoli. Decremento ad ago-
sto anche per i passaggi di proprieta di autovetture che hanno
fatto rilevare una variazione negativa del 7,3%. Contrazione an-
che per le moto, con una variazione mensile di meno 6,5%, es-
sendo state presentate 35.978 pratiche contro le 38.470 di ago-
st02012. Fino ad agosto 2013, per i passaggi di proprieta, si e re-
gistrata sul 2012 una crescita dello 0,3% per le autovetture e
flessioni del 5% per i motocicli e dell'1% per tutti i veicoli. Per
ogni 100 autovetture nuove ne sono state vendute 228 usate nel
mese di agosto e 185 nei primi otto mesi.

Porto di Rotterdam:
calanoicontainer

Nel terzo trimestre di quest'anno il traffico container nel porto di
Rotterdam ha segnato, rispetto allo stesso periodo del 2012, un
calo del 4%, attestandosi a 2,9 milioni di teu. Nei primi nove mesi
del 2013, il traffico dei container nel porto olandese € stato paria
8,84 milioni diteu (con unaflessione sul 2012 dell'1,%). Complessi-
vamente, sempre nelterzo trimestre di quest'anno, lo scalo ha au-
mentato i propri traffici di merci dell'1,6% sul 2012, con 112,7 mi-
lioni di tonnellate movimentate (circa due milioni di tonnellate in
pit rispetto allo scorso anno). La crescita & stata dovuta a un no-
tevole aumento della movimentazione delle rinfuse solide (con,
complessivamente, un pill 22%), con punte importanti per le rin-
fuse agricole (pit43,2%), per il carbone (piti 27,4%), per i minerali
e i rottami (piti 18,8%). Invece, sono calate, seppure di poco
(1,6%), le rinfuse liquide, con una flessione del petrolio greggio
(meno2,6%) e dei prodotti raffinati(meno 2,9%). Le merciin export
sono aumentate dello 0,5%, mentre quelle in import sono calate

dell'1%. Da notare anche un aumento dei carichi Ro-Ro: pit 3,8%. >
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Verso il fermo
dell’autotrasporto?

La presidenza dell’'Unatras, al termine dell'incontro avuto il
13 novembre con il sottosegretario ai Trasporti Rocco Gir-
landa, ha proclamato il fermo dei servizi dell’autotrasporto
per cinque giorni, da lunedi9avenerdi 13 dicembre. La deci-
sione e stata ratificata il giorno dopo anche dal comitato
esecutivo dell’'unione. “La necessita di questa proclamazio-
ne” e stata condivisa anche dall'Anita, che ha quindi aderito
alfermo. Le principali motivazioni che hanno indotto le asso-
ciazioni aderenti all'Unatras di prendere tale iniziativa, si
legge in un comunicato, sono: “ll taglio del rimborso delle
accise, I'assoluta incertezza sulle risorse destinate al setto-
re con particolare riferimento agli interventi per il conteni-

mento del costo del lavoro, la mancata emanazione dei prov-
vedimentirichiesti sulla riforma dei poteri assegnati all’Albo,
|'assenza diiniziative concrete per arginare il fenomeno del
cabotaggio abusivo praticato dai vettori esteri”. “Il governo
- prosegue il comunicato - nel corso di questi mesi si € com-
pletamente disinteressato delle questioni sollevate dall’au-
totrasporto, dimostrando in tal modo dinon aver compresoiil
ruolo fondamentale del settore nell’auspicata ripresa eco-
nomica”. L'Unatras e I'Anita hanno anche dichiarato di es-
sere disponibilia continuare il confronto pertrovare soluzio-
ni possibili e pertanto hanno chiesto unincontro urgente con
la presidenza del consiglio dei ministri.

“LOGISTICA COLLABORATIVA™: SECONDA EDIZIONE A SENAGO

A Senago, in provincia di Milano, nella Villa Borromeo, Assologistica Cultura&Formazione ha organizzato, insieme al
consorzio BeveRete, la seconda edizione di “Come puo evolvere la supply chain-Scenari di logistica collaborativa”.

Tema centrale dell'iniziativa é stata la catena logistica dei prodotti beverage-spirit&wine. Nel nostro paese, tali prodotti
sono trasportati, stoccati e distribuiti quasi per '80% dal consorzio BeveRete, costituito dalle imprese Zanardo, Magdi e
Di Martino. Cio spiega I'importanza cha ha avuto I'evento. Infatti, € stato I'occasione per un incontro tra produttori,
distributori e Gdo, con al centro del dibattito la logistica nel “percorso” che unisce i produttori al consumatore finale.
Logistica che, come ha sottolineato Vallarino Gancia, presidente della Federvini, “& di fondamentale importanza per la
competitivita dell'intero settore”. Importanza che é stata messa in luce da Paolo Rangoni, direttore della supply chain di
Carrefour, quando ha illustrato il progetto innovativo messo a punto con BeveRete che prevede ['utilizzo di un deposito
di stoccaggio condiviso tra produttori, il consorzio e la catena di vendita francese, ma aperto, per la prima volta, anche
alla partecipazione di altre insegne della grande distribuzione organizzata. BeveRete gestira i flussi degli
approvvigionamenti, attraverso la piattaforma informatica TC1 di Tesi, ed effettuera ritiri presso le cantine, lo stoccaggio
e le consegne ai Ce.Di Carrefour con notevole risparmio sui costi logistici, garantendo una gestione efficiente anche
per piccole partite di merce, con consegna degli ordini entro 48-72 ore e costi notevolmente ridotti. “L'iniziativa - ha
precisato Donatella Rampinelli, presidente di Assologistica Cultura&Formazione -  stata proposta come possibile
progetto pilota, estendibile anche ad altre aree commerciali caratterizzate da processi di filiera complessi, con
prerogative di trasporto e stoccaggio molto specifiche. Questo ci convince ancor pit del ruolo di motore innovativo che
la logistica in conto terzi puo svolgere nei confronti di produttori e distributori con la ricerca e la proposta di soluzioni
che sostengano il mercato. La logistica in conto terzi crea sinergie vincenti tra aziende
concorrenti in termini di efficienza e abbattimento dei costi logistici, aumentando le
singole capacita competitive espresse da chi produce e da chi distribuisce i prodotti sul
mercato. Assologistica Cultura&Formazione & impegnata a diffondere queste best
practices e a incentivare forme di collaborazione su tutta la filiera dal produttore al
consumatore”. “In questo momento di riduzione dei consumi e dunque degli incassi
sulle vendite - ha puntualizzato Jean Francois Daher, segretario generale di

! Assologistica - ridurre i costi logistici, ottimizzando le risposte della logistica in conto

- terzi, per i produttori e i distributori si traduce in un aumento dei margini economici”.

16 @ SUrcomMErci



RISPETTATE

LAMBIENTE

E CREDETE
NELLA

CONVENIENZA?

CHE

COINCIDENZA,

>

Il sistema pooling di pallet e contenitori CHEP riduce notevolmente i costi totali
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Veduta aerea dell'interporto di Parma

DALLE AZIENDE

L'interporto di Parma
punta sull'intermodalita

Cepim-Interporto di Parma ha attivato, per la campagna del po-
modoro 2013, una serie di treni speciali, per conto di alcune
aziende conserviere, per la distribuzione del prodotto gia tra-
sformato e inscatolato in diverse regioni d'ltalia, soprattutto al
sud e in Sicilia. “Abbiamo attivato treni speciali dedicati - ha
spiegato I'amministra-
tore delegato Luigi Ca-
pitani - per conto di
aziende con sedi sul
territorio, come Star e
Boschi. Questo signifi-
ca, intermini numerici,
un totale di circa 10
mila tonnellate dimer-
cetrasferitaviaferroe
400 Tirin meno sulle
strade italiane, con un
abbattimento delle emissioni nocive di oltre 400 tonnellate”. In-
tanto, un deciso incremento dei flussi di traffico intermodali &
quello che si prospetta nel breve e medio periodo per l'inter-
porto di Parma. Infatti, Ia Cepim, che e anche societa dilogisti-
ca, sta portando avanti su una serie di tavoli distinti altrettanti
progetti, che potrebbero portare in un arco temporale abba-
stanza ristretto all'aumento nell'interporto del traffico su ferro.
L'operazione coinvolge alcune societa con le qualila Cepimha
gia in essere partnership: si tratta di sviluppare su altre traiet-
torie ditraffico servizi di collegamento ferroviario da e per I'in-
terporto di Parma, sull’esempio di quello gia attivato all’inizio
dell'anno con la Sicilia e, in particolare, con il centro intermo-
dale di Catania Bicocca. Un processo analogo dovrebbe inte-
ressare ancheilnord della Francia e il sud ltalia. In quest'ultimo
caso, la Cepim sta lavorando a un’operazione di ottimizzazione
deiflussi per evitare tratte a vuoto su linee di traffico gia esi-
stenti verso la Puglia.

La zona franca di Tanger Med
visita l'interporto bolognese

L'interporto di Bologna haricevuto una delegazione della zona
franca di Tanger Med (Marocco) per vagliare I'opportunita di
costruire progetti di collaborazione e di scambio che valorizzi-
no le rispettive funzioni e potenzialita a sostegno dello svilup-
po economico dei territori locali interessati e, pit in generale,
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del bacino del Mediterraneo, comune denominatore dell’ltalia
e del Marocco. L'interporto di Bologna, che da sempre opera
inun contesto fortemente proiettato all'internazionalizzazione,
hainiziato un dialogo conlazonafranca di Tanger Med, che do-
vrebbe portare nel breve periodo alla condivisione di impor-
tanti progetti di sviluppo che permetteranno all'interporto bo-
lognese di capitalizzare il suo ruolo di “facilitatore”, la sua
esperienza e le sue conoscenze, e agli operatori logistici inse-
diatidicollaborare con quella che nel 2014 diventera la prima e
pit grande piattaforma portuale nel Mediterraneo. Il governo
marocchino si & impegnato in un’operazione diriqualificazione
eriposizionamento del paese, che portera alla creazione diuna
sempre pit importante ed efficiente offerta logistica. Questo
spiega la visita all'interporto di Bologna, modello infrastruttu-
rale diriferimento peril governo marocchino, a cuirifarsi perla
realizzazione di un network di piattaforme logistiche a suppor-
to dei progetti di sviluppo.

Toyota MH Italia
certificata OHSAS 18001

Toyota Material Handling Italia ha conseguito la Certificazione
OHSAS18001:2007 per il sistema di gestione della salute e sicu-
rezza sui luoghi di lavoro, raggiungendo un traguardo fonda-
mentale per un'azienda che come Toyota mette da sempre la
sicurezza al primo posto. L'OHSAS 18001 (Occupational Health
and Safety Assessment Series) definisce i requisiti del sistema
di gestione della sicurezza e della salute dei lavoratori, secon-
do quanto previsto dalle normative vigenti e in base ai pericoli
e ai rischi potenzialmente presenti sul posto di lavoro. Sitratta
di uno standard europeo che permette di esercitare un ade-
guato controllo al fine di definire la conformita ai requisiti ri-
chiesti. Toyota MH ltalia, con sede a Casalecchio di Reno, in
provincia di Bologna, € la prima filiale commerciale europea
del Gruppo Toyota MH a essersi certificata OHSAS 18001. La
sede dispone di quasi 8 mila mq adibiti a uffici, magazzino e of-
ficina dove sono allestite isole dilavoro per la revisione e rige-
nerazione della flotta carrelli usati e noleggio. Con riferimento
all'anno fiscale 2013 (conclusosi al 31 marzo 2013) si possono
citare i seguenti numeri: oltre 180 dipendenti, tra impiegati, tec-
nici e personale commerciale, un fatturato di 143 milioni di eu-
ro generato dalla vendita e dal noleggio di carrelli elevatori
nuovi e usati, dalla fornitura di attrezzature e sistemi per il ma-
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gazzino, dalla vendita ricambi originali, dalle attivita di service
pressoi clienti e dalle attivita di formazione e consulenza. Sono
7 milai carrelli nuovi immessi sul mercato, tra controbilanciati
elettrici ed endotermici, carrellida magazzino e transpallet ma-
nuali e quasi3milaicarrelliche compongono la flotta disponi-
bile peril noleggio a breve termine.

Magazzino automatico in legno
Swisslog per Alnatura

Dalla meta degli anni 80, Alnatura Produktions und Handels
produce alimenti biologici, quali cereali, creme spalmabili, pro-
dotti lattiero-caseari, frutta e verdura. | 1.060 prodotti a marchio
Alnatura, sinonimo dirigorosi controlli di qualita, si trovano nei
punti vendita dei partner commerciali e nelle 80 filiali di pro-
prieta in Germania. Swisslog ha elaborato un progetto per il
nuovo centro di distribuzione dell’azienda tedesca, che sara
completato nella prossima primavera, nel sud dell’Assia Lork,
che ha caratteristiche uniche al mondo: un magazzino highbay
completamente automatizzato che si sviluppa su una superfi-
cie di9milamg (uno stadio da calcio & grande 7.140 mq), realiz-
zato interamente in legno d'abete certificato PEFC, che garan-

tisce la gestione sostenibile delle foreste. Una sfida progettua-
le che Swisslog, in qualita di general contractor, ha vinto se-
guendo criteri di ecosostenibilita, ricorrendo, ad esempio, al ri-
sparmio energetico, all’utilizzo di energie rinnovabili e alla co-
struzione con materiali come il legno che immagazzinano I'ani-
dride carbonica e contribuiscono a ridurre le emissioni nocive.
Il nuovo magazzino per i prodotti secchi di Alnatura, che ri-
sponde a esigenze di espansione dell'azienda e integra |'attua-
le centro di distribuzione, € un edificio di 8 piani che misura
120x67x20 m. La nuova costruzione sara realizzata con fonda-
menta profonde 2,5 m, utilizzando in questo modo I'effetto di
raffreddamento naturale del terreno circostante. Tale elemen-
to, unito a una buona coibentazione, rendera il centro logistico
autosufficiente senza I'utilizzo di riscaldamento e condiziona-
tore. L'edificio, circondato da unarea verde con pozzi di dre-
naggio delle acque piovane, sara dotato di unimpianto fotovol-
taico sul tetto e verra alimentato da energia sostenibile.

Sogea Soluzioni Informatiche
lancia Vela Food

Sogea Soluzioni Informatiche, societa di Bologna, dal 1987
specializzata nel settore informatico, ha messo a punto la so-
luzione erp multi-piattaforma Vela Food orientata al controllo di
gestione: uno strumento ideale per monitorare tutti i processi
delle aziende del settore food&beverage, dalla produzione alla
distribuzione di prodotti agroalimentari, ittici e bevande. “Mi-
gliori prestazioni della supply chain - spiega I'amministratore
delegato Giuseppe Marini - sitraducono in minori livelli di scor-
te e maggior servizio al cliente, aumentata tempestivita e piu
altimargini, specie nell'alimentare dove il ciclo di vita dei pro-
dotti € sempre pit ridotto”. Laricchezza funzionale di Vela Food
¢ stata pensata per fornire risposte alle problematiche tipiche
del settore: gestione lotti e scadenze, tracciabilita e rintraccia-
bilita completa del lotto, gestione personalizzabile dei listini,
condizioni contrattuali, gruppi commerciali, ma non solo. Vela
Food si occupa anche di premi e campagne fornitori, promo-
zione e premi clienti, vendite intercompany, rete di vendita e
provvigioni, completa gestione del magazzino con molteplici
valorizzazioni, gestione contrassegni e include parecchi mo-
delli di business intelligence rivolti al controlling, con confron-
titra budget e consuntivi, nelle aree delle vendite degli acquisti
e della produzione. [
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PUNTO DOGANA

Lo sdoganamento in mare

di Stefano Morelli

Presidente della commissione Dogane di Assologistica

agenzia delle dogane (con la nota protocollo

121784/RU del 25 ottobre) ha comunicato che e sta-

tarivista la procedura sperimentale di pre-clearing,
alfine di consentire, quando ne ricorrono determinate con-
dizioni, lo “sdoganamento in mare”. Le condizioni sono le
seguenti:

a) la presentazione/accettazione della dichiarazione doga-
nale con maggiore anticipo, vale a dire dall'inizio del mo-
nitoraggio della nave da parte della capitaneria di porto.
Inoltre e necessario chel'ufficio delle dogane abbia auto-
rizzato la convalida del manifesto;

a) l'estensione della procedura anche alle merci cherichie-
dono documentazione di competenza delle amministra-
zioni per le quali e attiva I'interoperabilita, nell’ambito
dello “sportello unico doganale” competente sull’area
portuale.

La procedura permettera una gestione piu efficiente degli

sdoganamenti e delle movimentazioniin porto, consenten-

do all’atto dello sbarco di indirizzare subito all'uscita dagli
spazi doganali le merci svincolate e alle opportune aree de-
dicate le merci in attesa degli esiti dei controlli eventual-
menterichiesti. Sulla base delle istruzioni fornite dall’agen-
zia delle dogane e monopoli, gli uffici doganali competenti
per le aree portuali interessati all’avvio sperimentale della

Il pre-clearing rappresenta una grande opportunita per risparmiare tempo, per liberare le
banchine con maggiore celerita e per alleggerire le difficolta create nei porti italiani dalla

mancanza di spazi
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procedura, di durata pari ad un periodo di sei mesi, dovran-
no emanare, congiuntamente con lalocale Autorita portua-
le, le disposizioni di attuazione della procedura da sotto-
porre preventivamente all’area centrale dell’agenzia.
In via generale la procedura sara applicabile al verificarsi
delle seguenti condizioni concomitanti:
® lanave mercantile € in condizione di “nave monitorata”;
® lo “sportello unico doganale” € attivo presso 1'ufficio del-
le dogane competente sull’area portuale;
® utilizzo delle procedure telematiche per la gestione della
“temporanea custodia” da parte del terminalista portua-
le che cura le operazioni di sbarco e movimentazione dei
container.
Questa nuova modalita operativa e di estremo interesse, in
quanto permettera di decongestionare le banchine portua-
li, che determinano oggil'incapacita di attrarre nuovi traffi-
ciavalore aggiunto. Lo sdoganamento in mare rientra di di-
ritto nell’ambito di rilancio della competitivita del sistema
portuale nazionale, permettendo agli operatori di ridise-
gnare i loro flussi logistici. Notoriamente i porti nazionali
hanno spazi di banchina limitati rispetto alle esigenze
odierne e per competere con le altre realta comunitarie si
rende necessario inoltrare il pit rapidamente possibile le
merci “containerizzate” dalle banchine portuali alle desti-
nazioni finali.
Gliimportatori nazionali, come gia av-
viene in altre regioni comunitarie, ma-
nifestano I’esigenza di disporre delle
loro merci in tempi sempre pill brevi
poichélanegoziazione tral'importato-
re eil suo cliente finale avviene sempre
con maggiore frequenza, mentre le
merci sono in viaggio. Il container
quindi assume la funzione di magazzi-
no viaggiante, e da cio si desume la fon-
damentale importanza della velocita
nella messa a disposizione delle merci
alla vendita.
E auspicabile I'applicazione in tempi
rapidi di questa opportunita offerta
dall’amministrazione centrale delle
dogane, e data la valenza generale del-
I'obiettivo e altresi lecito augurarsi che
tutti gli operatori economici del setto-
re siattivino immediatamente. |
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PUNTO FORMAZIONE

Le reti di impresa

di Federica Catani
Scuola Nazionale Trasporti e Logistica

I contratto di rete & uno strumento che va consolidan-

dosinel panorama imprenditoriale italiano. Sono sem-

pre pitile imprese che decidono di utilizzarlo come me-
todo innovativo di fare impresa, per incrementare la pro-
pria competitivita e la propria capacita innovativa. Come
sottolineato da RetImpresa, le potenzialita del contratto
direte sono molteplici: si adatta infatti perfettamente alle
esigenze di ogni tipologia d’impresa, favorendo la possi-
bilita di aggregarsi ad altre realta per il raggiungimento di
un obiettivo comune. Il Terzo Osservatorio Intesa San-
paolo-Mediocredito Italiano sulle reti d’impresa ha rile-
vato dati piuttosto significativi: al 31 marzo 2013 sono sta-
ti registrati in camera di commercio 792 contratti di rete,
con il coinvolgimento di 4.091 imprese. Emerge chiara-
mente la tendenza a costituire reti composte da soggetti
tra loro complementari, che possano mettere a fattor co-
mune competenze diverse, attingendo da un differenzia-
to bacino di specializzazioni settoriali e creando sinergie
intersettoriali. La condivisione di competenze ¢ inoltre
importante per le numerose imprese di piccole e piccolis-
sime dimensioni, che hanno pitt bisogno - nell'unione
con altre - di rafforzare la loro capacita di fare innovazio-
ne, creare marchi, vendere, esportare.
La competizione globale ha portato le aziende ad aprirsi
alla collaborazione per ottenere, attraverso meccanismi
di Rete, massa critica, know-how e, pili in generale, i be-
nefici delle economie di scala e di scopo, similmente a
quanto fatto dalle grandi imprese. Contemporaneamen-
te, le recenti sfide della globalizzazione hanno portato le
aziende e, in particolar modo le PMI, a modificare il loro
modello competitivo e le relative strategie. Per sopravvi-
vere alla concorrenza delle produzioni nei paesi a basso
costo, le PMI hanno dovuto sempre pil diversificarsi dal-
la semplice produzione, capitalizzando le loro capacita
distintive, spesso immateriali, relative all’ideazione, al
marketing o alla qualita. Le Reti spesso sono costituite da
imprese in filiera che, di fatto, lavorano in “rete” coni pro-
pri fornitori o con i propri clienti senza alcuna formaliz-
zazione dei rapporti o senza che i partecipanti se ne ren-
dano conto. Molte altre volte sono aggregazioni di impre-
se che, pur non appartenendo alla stessa filiera, trovano
convenienze ad aggregarsi per scopi comuni quali acce-
dere pili facilmente a beni e servizi, integrare I'offerta di
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vendita verso clienti importanti, partecipare a fiere inter-
nazionali, ecc.

Gli importanti dati quantitativi sopra menzionati, relativi
ai contratti di rete sinora registrati, non sono solo espres-
sione di una convenienza per le imprese, ma sono soprat-
tutto espressione di un cambiamento di tipo “culturale”.
Una Rete traimprese ¢ infatti espressione della relaziona-
lita delle stesse e diventa basilare la propensione alla col-
laborazione e al lavoro in sinergia che le singole aziende
possiedono nel loro bagaglio culturale e nella sfera dei
propri valori organizzativi.

E a partire da una relazionalita di fatto che a La Spezia si
sono poste le basi per la costituzione di unarete di impre-
sa con caratteristiche del tutto peculiari. Ne sono promo-
tricile aziende appartenenti alla locale comunita portua-
le, composta da terminal portuali, aziende di servizi por-
tuali, aziende ferroviarie, che da anni hanno sviluppato
reciproche sinergie sul territorio. L’idea di dare un nome
e una forma contrattuale alla collaborazione pre-esisten-
te prende le mosse da un importante progetto di concilia-
zione famiglia-lavoro realizzato per i propri dipendenti
dall’azienda La Spezia Container Terminal, che ha portato
alla creazione di un centro servizi aziendale - con risorse
umane e tecnologie dedicate - volto all’erogazione di ser-
vizi a supporto del benessere dei lavoratori, con partico-
lare riferimento agli aspetti di conciliazione tra sfera pri-
vata/familiare e professionale. Attraverso lo strumento
dellarete diimpresa, le politiche di conciliazione e di wel-
fare aziendale hanno la possibilita di evolversi in stru-
menti di welfare settoriale e territoriale, permettendo al
personale delle aziende di pitt modeste dimensioni di po-
ter accedere ai servizi offerti, considerandolo “risorsa”
non soltanto dell’organizzazione di diretta appartenza,
ma della comunita portuale pili ampiamente intesa. Co-
me sottolineato da Mauro Solinas, External Relationship
Manager della Spezia Container Terminal, “Quello della
rete di impresa rappresenta per noi uno strumento formi-
dabile. Pone infatti le necessarie premesse di una politica
di welfare condiviso. E’ lo strumento con cui le aziende
della nostra comunita portuale contribuiscono insieme
all'innalzamento della capacita competitiva, innovativa e
di qualita delle attivita produttive, attraverso lo sviluppo
di prassi e comportamenti socialmente responsabili”. =
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Palletways, la societa
condannata al successo

“La crisi, che ha portato una frammentazione dei carichi, ci ha molto
aiutato a crescere. La nostra carta vincente resta pero la qualita del
servizio, che per noi € una fede”, sottolinea Giuliana Troiano, dal
2012 responsabile del reparto operativo di Palletways Italia.

J‘ll
GIULIANA TROIANO

“ embra un paradosso,
ma non lo e: I'afferma-
zione del nostro model-
lo di business, e quindi
la nostra crescita, valutabile in un 30%
nell'ultimo anno, e stata agevolata dalla
crisi. Per questo spesso celiamo sul fat-
to che siamo ‘condannati’ a crescere”,
dice, aprendo l'intervista, Giuliana Tro-
iano, responsabile dal giugno 2012 del
reparto operativo di Palletways Italia,
I'azienda di Calderara di Reno. Ovvia-
mente, questa affermazione richiede
subito unaspiegazione, alla qualelano-
stra interlocutrice non si sottrae: “Nei
tempi normali, quando non si parlava
di crisi, e 'economia tirava, noi cresce-
vamo perché ci eravamo ritagliati unin-
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di Paolo Giordano

teressante spazio, che possiamo defini-
re di ‘nicchia’: specializzati nella movi-
mentazione di merce pallettizzata, of-
frivamo un servizio molto efficiente e
veloce a chi doveva spedire piccole par-
tite verso destinazioni multiple. Un la-
voro che, ripeto, facevamo bene. Questa
nostra esperienza, questo nostro mo-
dello dilavoro & stato premiato daifeno-
meni che si sono manifestati per effetto
della crisi. Ne cito i due pitl importanti:
la crescente frammentazione dei cari-
chi completi e un progressivo smantel-
lamento delle reti captive, delle reti in
proprio. In altri termini, oggi, in epoca
di crisi, si spediscono partite pili piccole
e cisiavvale sempre pitu di sistemi, di
network di trasporto esterni, ad esem-
pio di uno come il nostro. Per questo
cresciamo molto rapidamente e siamo,
oggi, appunto, ‘condannati’ a crescere”.

NON C'E DUBBIO CHE, FATTO VERAMENTE
RARO, ESSERE "CONDANNATI" NEL VO-
STRO CASO DIVENTI UNA FORTUNA. NON
C'E PERO, UN RISVOLTO NEGATIVO. INFAT-
TI, UN CONTO E INCREMENTARE IL LAVO-
RO DEL 3-5%, UN ALTRO E DI SALIRE DEL
30%. MI CHIEDO: NON AVETE AVUTO PRO-
BLEMI A CRESCERE COSi RAPIDAMENTE?
I Questa e una bella domanda, alla
quale anche noi abbiamo sempre
rivolto molta attenzione e che abbia-

mo risolto. L’abbiamo risolta con la
programmazione, investendo, for-
mando con sempre maggiore atten-
zione il personale. E’ fuori di dubbio
che un aumento cosi forte dell’attivita
abbia conseguenze sull’organizzazio-
ne, sull’operativita dell’azienda. Cio
richiede, come dicevo, una program-
mazione e una pianificazione molto
attente che guardino sempre in
“avanti”, mai all’indietro: siamo una
“macchina” senza specchietti retrovi-
sori. Le faccio un esempio: si stanno
avvicinando le ferie natalizie, un
periodo nel quale, nonostante la crisi,
i trasporti aumenteranno, come
aumentera la richiesta di beni di con-
sumo. Noi, per questo momento che
sara di “picco”, abbiamo iniziato a
lavorare da agosto scorso, abbiamo
costruito un “piano d’azione”, tra set-
tembre e ottobre abbiamo inserito le
risorse che ritenevamo necessarie per
affrontare il periodo, cosi al momento
giusto saremo pronti. Giochiamo
d’anticipo...

MI SCUSI SE INSISTO SU QUESTO ASPET-
TO. IN APERTURA DELLA NOSTRA INTER-
VISTA, PARLANDO DEL TEMPO PRE-CRISI,
LEI MI DICEVA CHE VOI “FACEVATE BENE”
IL VOSTRO LAVORO, FACEVATE, QUINDI,
UN LAVORO DI “QUALITA". ADESSO, CON



QUESTA CRESCITA, AVETE MANTENUTO
QUESTO STANDARD?

B Pernoil’alta qualita del servizio che of-
friamo ai clienti non e solo un dovere,
un obbligo, ma una “fede”. Su questa
“colonna” abbiamo collocato e costrui-

to il successo della nostra azienda. E
continuiamo a farlo. Aggiungo, con un
impegno enorme, quotidiano. Miglio-
riamo costantemente le rese perché ra-
gioniamo con una mentalita da “corrie-
re espresso”, attraverso il Customer Ser-
vice seguiamo costantemente tuttii
clienti, senza fare distinzione trainostri
diretti e quelli dei Concessionari. Nel-
l'assistenza clientilavorano dieci perso-
ne - delle quali nove sono donne - con
uno “zoccolo duro” che opera con noi
da cinque/sei anni. Fatto che hareso
semplice introdurre man mano nuove
risorse per poter gestire 'aumento dei
volumi. Il tempo di reazione del Custo-
mer Service alla soluzione dei problemi
deve essere immediato, fulmineo. Per
questo motivo le addette all’assistenza
hanno la liberta di prendere decisioni,
come organizzare un furgone da Bolo-
gna a Milano senza dover chiedere au-
torizzazione alcuna. Prima ci dedichia-
mo alla soluzione del problema, poi
parliamo di costi e di chi li deve coprire.
Abbiamo anche introdotto un servizio
di “avviamento” per i nuovi clienti, dei
Concessionari e direzionali, in maniera
da capire quali possano essere le critici-
taerisolverle in anticipo. Ad esempio, se
sappiamo che un bilico non entra nel
cortile del cliente, ci attiviamo affinché
gli venga mandato un mezzo adeguato.
Questa elavia per tranquillizzare e fide-

lizzare i clienti. Altro capitolo fonda-
mentale per la “difesa” e il progredire
della qualita del nostro servizio e rap-
presentato dal sistema di controllo in-
terno. Un sistema che abbiamo costan-
temente migliorato e che ci costa un la-
voro gigantesco: ogni settimana, valu-
tiamo l'attivita svolta attraverso dei KPI
che la responsabile della Qualita, Silvia
Piccoli, invia ai Concessionari, ai re-
sponsabili d’area e alla direzione. Viene
fatta un’analisi scrupolosa di tutti i file,
che vengono valutati caso per caso. Un
lavoro che porta via molto tempo. Ne
vale, pero, la pena. Cerchiamo di capire
se e dove abbiamo sbagliato e ci correg-
giamo. Assai spesso troviamo il 98% dei
file corretti e il restante 2% sbagliati e su
questi lavoriamo. La nostra attenzione
non ¢ solo puntuale, ma anche struttu-
rale, ad esempio se i mezzi impiegati, e
le risorse, siano stati adeguati. E qui il
cerchio si chiude, perché si riallaccia al
discorso della pianificazione. In ultima
analisi possiamo concludere che lavo-
riamo con procedure “forti”, non buro-
cratiche, molto gestionali, tutte tese al
“miglioramento continuo”.

BASANDOVI SU QUESTA “COLONNA", PER
USARE UN SUO TERMINE, AVETE ESTESO IL
“SERVIZIO GARANTITO” ANCHE ALLA
GRANDE DISTRIBUZIONE ORGANIZZATA?

I Certamente, cosa non facile. Tutti gli
addetti al nostro lavoro sanno che la di-
stribuzione alla Gdo puo essere una
specie di Cayenna, dove puo succedere
di tutto, ad esempio in materia di tempi
di attesa o di tempi di resa dei pallet. Per
il nostro tipo di lavoro e per la tendenza

al frazionamento dei carichi, del quale
parlavamo all’inizio, & pero un settore
cruciale, che impegna circa il 25% dei
nostri trasporti, in crescita continua .
Devo dire che ci aiutano le nuove solu-
zioni - come Tesi o Mercareon - per avere
le prenotazioni presso i Ce.Di. Soluzioni
che pensiamo dovrebbero divenire, ra-
pidamente, uno standard di settore.

STATE ESTENDENDO LA VOSTRA RETE,
AVENDO AGGIUNTO L'ANNO SCORSO AN-
CHE UN HUB A MILANO. CON QUALI RI-
SULTATI?

I Siamo anche cresciuti a livello di Con-
cessioni, oggi ne contiamo 86, sparse
sul territorio nazionale. Parlando degli
hub, ne abbiamo tre: quello inaugurato
a San Giuliano Milanese a settembre
2012 - che abbiamo spostato, dato il suo
sorprendente sviluppo e la necessita di
spazi piltampi, a Siziano, in provincia di
Pavia - a Bologna e ad Avellino. Stiamo
incrementando lattivita su tutti e tre. Il
nostro servizio ha due livelli: il Pre-
mium, che e il servizio espresso, e 'Eco-
nomy, che consegna in media in 72 ore.
Le spedizioni si dividono pil1 0o meno a
meta, meno che a Milano dove il Pre-
mium tocca livelli ben pit alti, dimo-
strando di essere un hub a “valore ag-
giunto”. Se dovessimo fare una classifi-
ca territoriale dell'incremento del no-
stro lavoro, potremmo dire che crescia-
mo al nord, moltissimo al centro e mol-
to al sud. Forse perché nel Mezzogiorno
ci sono meno prodotti industriali e pilt
artigianali, oltre I'agroalimentare, tutte
merceologie che bensi “sposano” conla
nostra attivita. ]
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Contract Logistics,
trend In crescita

La logistica in conto terzi aumenta progressivamente il fatturato.
Restano grandi potenzialita con il 62% del mercato da raggiungere.

a Contract Logistics, in Italia, in

termini di fatturato complessi-

vo, cresce piu del Pil: ha raggiun-

to, infatti, nel 2011, 76,8 miliardi
di euro, pil1 3,5% in termini reali ri-
spetto all’anno precedente. Si stima
che possa raggiungere un valore di 82
miliardi di euro nel 2014, piu1 2,2% ri-
spetto al 2013, grazie a una parziale ri-
presa dei volumi interni, alla crescita
dell’export e al maggior ricorso alla
terziarizzazione. Il settore, che rappre-
senta un “termometro” dell’econo-
mia, mostra numeriin crescita ma an-
che ulteriori potenzialita di sviluppo,
poiché attualmente il 62% della logisti-
canon & terziarizzato. E quanto emer-
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ge dalla ricerca dell’Osservatorio Con-
tract Logistics promosso dalla School
of Management del Politecnico di Mi-
lano in collaborazione con Assologisti-
ca, presentata al convegno “Outsour-
cing della Logistica: tra presente e fu-
turo”, che si e tenuto nell’aula Carlo
De Carli del Politecnico di Milano.

“Nonostante una fase economica diffi-
cile, la crescita del settore rappresenta
gia di per sé un segnale positivo, ma e
anche rivelatrice di alcuni segnali in-
coraggianti per il sistema italiano nel
suo complesso”, ha affermato Gino
Marchet, responsabile scientifico
dell’Osservatorio Contract Logistics,
che haaggiunto: “L’aumento del fattu-

rato della logistica conto terzi, se da
una parte e frutto dei buoni risultati
delle esportazioni, dall’altra testimo-
nia la tenuta del sistema produttivo,
nonostante il calo dei volumi dovuto
alla crisi e alla riduzione dei consumi
interni. Nel triennio 2009-2011, sinota
che peri ‘top player’ del settore, gli
operatoriin grado di offrire un servizio
completo dilogistica, 'incremento del
fatturato e stato ben superiore alla me-
dia: pit1 11,6% in termini reali. L’ap-
proccio strategico nella relazione, che
richiede interazione e collaborazione
tra committenti e fornitori, consente
di fornire servizi innovativi e produrre
migliori risultati anche in termini eco-
nomici. Inoltre dalla ricerca
sono emersi due spunti inte-
ressanti:i ‘top player’ presen-
ti in Italia forniscono un’otti-
ma copertura del mercato eu-
ropeo e il 39% di essi ha una
situazione finanziaria in gra-
do di consentire investimenti
neiprossimi anni. Tutti questi
elementi ci consentono di
guardare con ottimismo al fu-
turo del settore”.

Un altro fenomeno & stato
messo in rilievo dalla ricerca:
di fronte a consumatori sem-
pre piu informati e attenti al
prezzo, a produttori avviati
verso la delocalizzazione degli
stabilimenti e alla trasforma-
zione di canali commerciali



con format innovativi, alla diffusione di
tecnologie sempre pil1 avanzate, cresce
l'interesse dei committenti verso il ca-
nale dell'eCommerce B2c e si delinea la
nascita di una “Smart logistics” sempre
piu specializzata, che movimenta pic-
colilotti acquistati dai consumatori,
magari attraverso il loro smartphone.
Mentre la competizione degli operatori
si basa sempre pili sull'innovazione, sia
nella fornitura di nuovi servizi - come ad
esempio I’eCommerce ola “Factory Lo-
gistics” (cioe il coinvolgimento nella ge-
stione dei flussi di stabilimento) - sianei
processi, come nel caso della “Green
Logistics”.

I numeri del settore. I fornitori di ser-
vizilogistici - suddivisi in autotrasporta-
tori organizzati in societa di capitali e
non di capitali, corrieri/ corrieri espres-
so, gestori di interporti e terminal inter-

Pil e Contract Logistics
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modali, gestori di magazzino, operatori
del trasporto ferroviario e del trasporto
combinato strada-rotaia, operatorilogi-
stici e spedizionieri - hanno conosciuto
unariduzione del numero complessivo
di aziende del 5% in tre anni. Tuttavia il
fenomeno interessa principalmente gli
autotrasportatori organizzati in societa
non di capitali, i cosiddetti “padronci-
ni”, 83.223 aziende nel 2011, che hanno
subito una contrazione del 7,5% rispet-

toal 2009. Il fatturato del settore & passa-
to da 71,2 miliardi di euro nel 2009 a 76,8
miliardi di euro nel 2011, con un incre-
mento del 3,5% in termini reali (pitt
7,8% in termini nominali). Tale crescita
risulta significativa se rapportataall’an-
damento del Pil, diminuito in termini
reali dello 0,4% trail 2009 e i12011. Un
trend che si prevede prosegua anche nei
prossimi anni, arrivando a un valore di
poco meno di 82 miliardi di euro nel

Il Mercato della Contract Logistics

CLASSIFICAZIONE Mercato della Contract Logistics Mercato della Strategic Contract Logistics
(milioni di €) (milioni di €)

2009 2010 201 2009 2010 20m
Autotrasportatori organizzati in societa di capitali 11.090 11.518 12.480 382 408 455
(Operatori di trasporto merci su strada)
Autotrasportatori organizzati in societa non di capitali
(Operatori di trasporto merci su strada) 213 2.908 2833 0 0 0
Corrieri / Corrieri espresso
(Operatori di trasporto LTL - Less than Truck Load - 3.967 4210 4407 422 454 469
e operatori che offrono servizi di consegna di pacchi/buste)
Gestori di interporti / terminal intermodali a3 [ 51 15 15 17
(Operatori che gestiscono piattaforme
per lo scambio intermodale)
Gestori di magazzino (Operatori che svolgono 3.205 3.055 3.366 340 328 367
principalmente attivita di stoccaggio
e movimentazione merci)
Operatori del trasporto ferroviario e combinato strada-rotaia 133 130 126 0 0 0
(Operatori di trasporto ferroviario e combinato strada - rotaia)
Operatori logistici (Fornitori di servizi logistici integrati) 1523 1616 8.055 3925 3982 4.230
Spedizionieri (Organizzatori di trasporti internazionali 10.037 10477 10.789 2434 2.566 2649
che combinano tutte le modalita di trasporto)
TOTALE B2 40.018 42107 1518 1.153 8187
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Terziarizzazione per settore
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2014, piu 2,2% in termini realirispetto al
2013 (previsto paria 79 miliardi di euro).
Ilmercato dellalogistica conto terzi (os-
sia il fatturato diretto alle sole aziende
committenti, escludendo quindi gli
scambi interni alla filiera) e pari a 42,1
miliardi di euro nel 2011, in crescita del
4,4% in termini reali rispetto al 2009. La
penetrazione della Contract Logistics
quindi e pari al 38% del valore comples-
sivo dellalogistica in Italia, una percen-
tuale che indica quali siano le potenzia-
lita di sviluppo. Nel triennio 2009-2011,
alcune tipologie di aziende mostrano
crescite superiori alla media. Oltre ai
‘top player”, in grado di offrire un servi-
zio completo dilogistica conto terzi (pilt
11,6% di fatturato in termini reali), si
trattain particolare di autotrasportatori
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organizzati in societa di capitali (piut
7,2%) e gestori di magazzino (pil1 5,2%).
Nel processo di terziarizzazione della
logistica, si assiste quasi sempre a un
approccio “a spezzatino”: il Commodi-
ty Outsourcing (I'affidamento a un ope-
ratore di singole attivita logistiche ele-
mentari) e di gran lunga dominante,
mentre I'incidenza dello Strategic Out-
sourcing (I'affidamento di una parte ri-
levante del processo logistico, com-
prensivo almeno delle attivita di tra-
sporto e stoccaggio) rimane pari al 7%,
ma cresce pill del mercato complessivo
(pil 4,6% in termini reali rispetto al
2009).

Gli scenari futuri. Il consumatore,
sempre pill informato, va a caccia di of-

ferte e ricorre sempre pill a internet per
informazioni sugli acquisti. I produttori
si specializzano, avviando delocalizza-
zioni e trasformando i canali commer-
ciali. L'innovazione tecnologica rende
sempre pil accessibile 'automazione
fisica per la movimentazione di magaz-
zino, lo scambio di informazioni real ti-
me sui processi, I'utilizzo di sistemi IT a
bordo dei mezzi di trasporto per miglio-
rare lo stile di guida degli autisti e 'uso
di dispositivi Mobile tra i singoli utenti.
Di fronte a questi driver di cambiamen-
to, I'Osservatorio Contract Logistics ha
evidenziato alcuni scenari futuri:
® Versouna “Smart Logistics”. Siassiste
auno spostamento da una logistica
“Industrial” a una “Smart Logistics”
sempre pil specializzata, in grado di
gestire una complessita crescente in
termini di oggetti movimentati (sem-
pre meno pallet e sempre pili colli e
pezzi) e sempre pill cross-canale;
® Ricerca di servizi innovativi ed eco-
nomie discala;
® Maggiore connettivita dei network
logistici europei. Le specificita dei
singoli paesi non consentono la co-
struzione di un unico networklogisti-
co europeo, ma si lavorera per con-
nettere fraloro i singoli network pre-
senti delle principali nazioni;
® Rafforzamento della supply chain
centrale, con una razionalizzazione
del numero di interlocutori logistici,
soprattutto per le aziende che ricor-
rono allo Strategic Outsourcing;
® Attrazione dei talenti. Per le imprese
del settore & sempre strategical’abilita
di attrarre talenti e la capacita di rela-
zione con tutti gli attori della filiera. m
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INTERPORTI

A sostegno dell' export

Il terminal intermodale Trieste-Fernetti e i Magazzini Generali di
Cesena hanno stretto un’intesa per I'internazionalizzazione.

resso la camera di commercio

di Forli si e svolto un incontro

promosso da Assologistica con

atema “Opportunitalogistiche
da e per I'est Europa”. Incontro che e
servito anche per presen-
tare ufficialmente la par-
tnership tra il Terminal
Intermodale di Trieste-
Fernetti con i Magazzini
Generali Raccordati di
Cesena tesa a favorire
I'internazionalizzazione
delle imprese con la forni-
tura di tutti i servizi logi-
stici e informativi neces-
sari a concretizzare que-
sta prassi assai spesso dif-
ficile per le aziende, spe-
cialmente per quelle di

di Stefano Pioli

medio-piccole dimensioni. Lo ha det-
to molto chiaramente Giorgio Cangini,
presidente della commissione inter-
nazionalizzazione dell’'Unindustria di
Forli e Cesena, aprendo 'incontro:

Panoramica del Terminal Trieste-Fernetti

Magazzini Generali Cesena

La societa Magazzini Generali Raccordati di Cesena, creata nel lontano 1967 da
Luigi Montalti, & oggi alla terza generazione della famiglia che I'ha fondata. Infatti,
Massimiliano e Michele Montalti ne sono oggi gli amministratori delegati.
Posizionata al crocevia dell'autostrada A14 Bologna-Ancona con la E45 Perugia-
Cesena, svolge I'attivita su un'area di proprieta di quasi 40 mila metri quadrati, la
meta dei quali € destinata a magazzini. Nel corso degli anni ha man mano ampliato
la propria sfera d'interesse a diversi settori della logistica, dal deposito a
temperatura ambiente a quello a temperatura controllata, dall'operativita
doganale alla gestione delle scorte, al magazzinaggio specialistico (vini, acque
minerali, prodotti saccariferi, succhi di frutta, elettrodomestici, ecc.), dal picking
all'offerta del deposito fiscale accise e Iva. Il costante aggiornamento degli
impianti, delle attrezzature e dei sistemi informatici consente di assicurare ai
clienti un’operativita molto flessibile e in grado di soddisfare le diverse esigenze di
chi é alla ricerca di un partner pronto a rispondere alla richieste di outsourcing dei

servizi logistici.

30 @ -curomerci

“Negli anni passati, negli anni pre-cri-
si, i progetti di internazionalizzazione
potevano essere considerati un optio-
nal. Ogginon & piu1 cosi: le imprese so-
no chiamate in questa situazione di
difficolta e di riduzione
della domanda interna,
ad ampliare i propri oriz-
zonti, ovvero a rivedere i
- propri modelli gestionali
| | eamettere al centrodelle
proprie strategie di cre-
scita percorsi strutturati
verso ’export e verso
I'internazionalizzazione.
Oggi o si avviano proces-
si del genere o non si so-
pravvive, ci silogorain
una ‘guerra fra poveri’ e
sirischia anche di uscire
dal mercato. Tali processi
non sono semplici e richiedono, in pri-
mo luogo, forti competenze logistiche,
ad esempio, per quanto riguardala co-
noscenza dei mercati e delle diverse
procedure, le capacita di ‘seguire’ il
prodotto in tutte le fasi, dal trasporto
alle pratiche doganali, al post-vendita,
all’assistenza al cliente, alla capacita,
in ultima analisi, di offrire un servizio
completo”.
Giorgio Maranzana, storico presidente
del Terminal Intermodale Trieste-Fer-
netti, carica che regge dalle soglie degli
anni 2000, ha sottolineato la funzione
europea e internazionale della struttu-
ra triestina: “Siamo sul confine italo-
sloveno, stiamo sulle vie dell’est: 1a sta-
zione ferroviaria diVilla Opicinaconla >



Interporto Marche vince
Il Premio Logistico dell’Anno

Premiata I'innovazione del progetto “Shakedown”.

Nell’lambito del progetto “Intermodadria” avviato un case study.
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rodurre efficienza
nei processi logistici
utilizzando la moda-

rocini formativi. Anchela partecipazio-
ne, in qualita di partner, a vari progetti
comunitari quali “Synthesis” del pro-
gramma Marco Polo II, “Medita - ME-
Diterranean Information Traffic Appli-
cation” del pro-
gramma MED e
“Intermodadria
- Supporting In-
termodal tran-

sport solutions

lita ferroviaria nei NTERMODADR A in the Adriatic

territori delle Marche e

dell'Umbria: questa e lamis-

sion di Interporto Marche,

che, da maggio 2012, ha av-
viato I'attivita terminalistica,
favorendo collegamenti fer-
roviari verso gli hub logistici
delnord Italia e da quiversoil
nord Europa.

Grazie all’attivita svolta nel progetto
“Shakedown”, con test drive ai nuovi
modelli di trattori prodottinello stabili-
mento CNH di Jesi, Assologistica, nella
9° edizione del Premio “Il Logistico del-
I’Anno”, ha assegnato alla societa Inter-
porto Marche I’ambito riconoscimento
destinato agli operatori che si distin-
guono con progetti innovativi nel cam-
po dei servizilogistici.

La capacita di rispondere alle esigenze
del territorio tramite un nuovo modello
di “business partecipativo” si traduce
nell’attenzione che Interporto Marche
riserva alla formazione e alla diffusione
della cultura dell'intermodalita/soste-
nibilita; ’azienda collabora infatti con
le principali associazioni di categoria
del settore dei servizi di trasporto e ma-
nifatturiero, con due universita - Parma
e Urbino - e alcuni istituti tecnici supe-
riori del territorio, ospitando stage e ti-

area” del Pro-

gramma di Coo-

perazione Tran-
sfrontaliera Adriatic IPA
CBC, sono un esempio
della volonta d’'innovare
nel segno dell’ecososte-
nibilita e dell’efficienza.
Nello specifico, all'interno del progetto
“Intermodadria”, I'Interporto Marche
Spa sta realizzando un case study che,
partendo dall’analisi dei “colli di botti-
glia” del trasporto ferroviario e stradale
alivello locale, propone possibili solu-
zioni di trasporto alternative e, per
quanto possibile, intermodali. In tale
contesto, Interporto Marche si propone
difacilitare e integrarela filieralogistica
con approccio tipico del 4PL (Fourth
Party Logistic Service Provider), neutra-
le rispetto agli operatori della supply
chain quali spedizionieri, trasportatori,
vettori ferroviari.
“L’approccio integrato operativo-com-
merciale favorisce la crescita di un si-
stema infrastrutturale a rete - ha detto
Nicola Paradiso, responsabile dello svi-
luppo del Business della societa - se-
condo la logica ‘hub&spoke’ che le re-
gioni Marche e Umbria devono fare
proprio tramite le infrastrutture logisti-

che insistenti sul territorio, Porto di An-
cona, Interporto delle Marche e Aeropor-
to di Falconara, se vogliono aiutare il si-
stema delle imprese a vincere le sfide del-
la competizione sui mercati internazio-
nali. Ciispiriamo al modello dei porti del
northern range, che gia hanno adottato
modelli corporate che guardano all’in-
frastruttura come un vero e proprio cen-
tro di attivita industriali che, come tali,
devono essere gestite”. ]

Il progetto
“Intermodadria”

Interporto Marche é partner del
progetto “Intermodadria” del
Programma Adriatic IPA CBC di cui
la Regione Marche é capofila.
Intermodadria, che ha una durata
complessiva di 30 mesi, si pone
I'obiettivo generale di migliorare
lintegrazione del trasporto
marittimo a corto raggio nelle
catene logistiche che includono i
porti e retroporti del mare Adriatico
che si caratterizzano per differenti
livelli di accessibilita alle
infrastrutture di trasporto
dell'entroterra. La differenza
principale riguarda in particolare i
livelli di accessibilita alla rete
ferroviaria e la disponibilita di
efficienti servizi di trasporto
ferroviario a supporto dei traffici
portuali. Occorre pertanto studiare
flessibili servizi di logistica a servizio
anche di quei porti che non hanno
intrapreso progetti di investimento
significativi per aumentare le
infrastrutture ferroviarie e il
collegamento alla rete ferroviaria
nazionale.

R R N N
N o o o o mm Em Em e Ee B Em R EE B B B O S BN B M EE SN B B EE B Em B Em Em Em B Em




quale siamo raccordati, le autostrade
per Tarvisio e Lubiana. Si puo dire che
stiamo ‘attaccati’ al porto di Trieste, al
quale offriamo una funzione retropor-
tuale sempre in crescita. Inoltre, 'Au-
torita portuale € presente nel nostro
capitale sociale. Da noi si sono fermati
I’anno scorso 145 mila mezzi, in media
450/500 al giorno. Mezzi che hanno al-
la guida autisti di ogni nazionalita del-

I'est Europa, dagli sloveni ai russi, dai

Veduta aerea dei Magazzini Generali Raccordati di Cesena

serbi ai turchi, dai croati agli ucraini.
Siamo sempre stati per loro un impor-
tante punto di rierimento e con loro
non abbiamo mai registrato una criti-
cita. L'ufficio doganale del nostro ter-
minal e efficiente, cosi come i nostri
servizi che offriamo all’export”. Da
queste premesse, appare logica la par-
tnership con i Magazzini Generali di
Cesena in materia di internazionaliz-
zazione. Lo ha confermato Massimi-
liano Montalti, amministratore dele-
gato della societa cesenate: “Il nostro
paese sul terreno logistico & indietro,
quello che per noi potrebbe diventare
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Nomina. L'ingegner Michele Montalti (nella foto),
amministratore delegato dei Magazzini Generali

il futuro per I'Olanda
apparirebbe come il pas-
sato. Per migliorare, per utilizzare tut-
tele nostre potenzialita dobbiamo agi-
re in squadra, dobbiamo fare ‘rete’,
dobbiamo mettere insieme dei ‘pac-
chetti’ unici. E’ quanto vogliamo fare
con il Terminal Fernetti, che puo ag-
giungere alla nostra attivita, ai nostri
servizi indispensabili per fare interna-
zionalizzazione - come i depositi do-
ganali, Iva e accise -
la sua storica espe-
rienza verso 'est Eu-
ropa, la sua rete di
corrispondenti. Ad
esempio, lo stiamo
facendo nel nostro
progetto per 'export
di prodotti vinicoli,
nel quale sono coin-
volte tante piccole
aziende produttrici
alle quali dobbiamo
dare un supporto or-
ganizzativo e logisti-
co completo”. “Una
rete - ha detto Jean
Francois Daher, segretario generale di
Assologistica - si costruisce attraverso
irapporti e la nostra associazione per
la suafunzione e una ‘facilitatrice’ sul-
la via di trovare efficienti partnership
logistiche. Per questo vediamo I'intesa
tra il Terminal Fernetti e i Magazzini di
Cesena con soddisfazione. Lalogistica
oggi e cambiata: ve ne sono tante, di-
verse a seconda delle singole filiere e
merceologie. Da quil'esigenza della
specializzazione e dell'integrazione.
Siamo convinti che oggi esportare be-
ne significa in primo luogo esportare
logistica”. L]

Raccordati di Cesena, é stato
nominato membro del Board of
Directors dell'European Cold Storage

and Logistics Association (ECSLA). A
Montalti, gli auguri di Assologistica
e di Euromerci

Terminal
intermodale
Fernetti

Nato verso la fine degli anni 70, il
Terminal intermodale Trieste-
Fernetti, situato sull'omonimo
confine italo-sloveno, costituisce
un moderno centro di servizi
logistici sul tradizionale percorso
che unisce |'ovest con I'est
dell'Europa, I'Europa al Medio
Oriente. E" inoltre sul corridoio
europeo che unisce Barcellona a
Kiev. | suoi collegamenti viari e
ferroviari sono di grande interesse:
e collegato direttamente con la
stazione ferroviaria di Villa Opicina,
con l'autostrada per Venezia,
Tarvisio e Lubiana, dista solo 18
chilometri dal porto di Trieste, per il
quale ¢ il naturale retroporto, e 30
chilometri dall'aeroporto Ronchi dei
Legionari. Nel terminal sono
insediate 40 case di spedizione. Il
sistema operativo ha
costantemente mirato a integrare
nel migliore dei modi le funzioni
degli uffici pubblici e delle imprese
private per andare incontro alle
esigenze degli autotrasportatori e
ai logistici offrendo un largo
ventaglio di servizi sia agli operatori
(magazzini doganali, va e in regime
Adr per oltre 30 mila metri quadrati,
pagamento differito a 180 giorni dei
diritti d'importazione, ecc.) sia alle
merci (ricevimento, stoccaggio e
rispedizione, gestione
amministrativa prodotti e ordini,
imballo, etichettatura, controllo di
qualita, ecc).



Questa ¢ la storia di
nswmgfm U_I] partner che

' . sioccupadi
W _ VOlI indipendentemente
dalla dimensione

Ottimizzazione dei flussi,
controlio dei costi... Da Norbert
Dentressangle, conosciamo e
condividiamo le vostre sfhide
imprenditoriali. E per questoche
vi dedichiamo delle soluzioni
logistiche realizzate su misura,
indipendentemente dalla vostra
dimensionea aziendale = dalla
natura del wostri  prodotti.
Con 35 depositi  sul territorio
nazionale e degli interlocutorn
esperti nel costruire relazioni
di elevata gualita, mettiamo
tutta la nostra competenza al
vostro servizio. Per superare le
vostre sfide logistiche in Italia
e in Europa, potrete contare su
di noi;

LA

Avvicinare
uomini @ sogni
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" Il ministroftufli:® 1=~ 7
La grande sfida e unire

Per la prima volta, un esponente delgoverno italiano pone porti
e interporti, modalita di trasporto e logistica in- una “visione unitaria”

a relazione annuale 2013 del

presidente Pasqualino Monti

all’assemblea dell’Assoporti ha

abbondato della parola “logisti-
ca”, ma una sola volta ha citato “Au-
thority dei Trasporti” e “apparato pro-
duttivo” e mai ha menzionato il termi-
ne rinfuse né quello di terminalista.
Ne traspare una portualita quasi im-
maginifica, fatta di navi Ro-Ro, di gi-
gantesche portacontenitori (senza
mai richiamarne il transshipment -
economia di scala delle societa di na-
vigazione e non delle merci) e di navi
da crociera. Ampiamente ha spiegato,
in termini progettuali, la prospettiva
digovernance dei porti, basata su "au-
todeterminazione finanziaria” (per
evidenziare ’autofinanziamento dai
proventi pubblici prodotti dal porto
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di Giovanna Visco

stesso) e cambiamento strutturale
delle Autorita portuali nella direzione
di un modello organizzativo di “socie-
ta per azioni” con un consiglio di am-
ministrazione al posto del comitato
portuale. La strutturazione finanziaria
di questo modello verrebbe realizzata
attraverso la creazione-attuazione di
un Fondo, costituito principalmente
con quote addizionali del gettito Iva,
indicandone dimora preferenziale la
Cassa depositi e prestiti (CDP), essen-
do intermediario finanziario “abilita-
to ad attivare tutti gli strumenti”, qua-
li cofinanziamenti dei project finan-
cing, coinvestimenti nelle societa di
progetto e sottoscrizione di project
bond. In questa “citta portuale” senza
rinfuse, terminalisti, lavoro portuale e
senza un Piano generale nazionale

(mai menzionato), tutto sarebe affida-
to nelle mani delle Autorita portuali e
del “mercato”, identificato non come
avviene nell’economia reale quale
luogo di produzione, dei consumi e
dei servizi che gravitano nei porti, ma
come “mano invisibile” sganciata dai
principi basilari del suo creatore, il fi-
losofo economista Adam Smith, che
trai capisaldi di autoregolazione del
mercato metteva come condizione
necessarial’esistenza, oggi potremmo
dire di innumerevoli Pmi, non suffi-
cientemente grandi da condizionare
individualmente il sistema. Il “piti na-
vi ti arrivano pili puoi investire”, trova
un limite, non affrontato nella relazio-
ne, nella sostenibilita ambientale ed
economica delle attivita dei porti, che
puo trovare equilibrio logistico e poli-



tico solo in un Piano nazionale.
Franco Bassanini, presidente della
CDP e della Fondazione Astrid, che,
insieme alle Fondazioni Res Publica e
Italiadecide, ha presentato pochi mesi
fa un articolato rapporto intitolato
"Sviluppo dei porti e crescita dei traf-
ficie dei commerci", molto diverso dai
recenti orientamenti del-
I’Assoporti, ha frenato for-
temente I’abbrivio del pre-
sidente Monti sul ruolo del-
la Cassa, richiamandone
pittvolte “la forte responsa-
bilita nei confronti delle fa-
miglie che le affidano i pro-
pri risparmi”. Ma e stato
Aurelio Regina, vicepresi-
dente della Confindustria,
a “soffiare” realismo, intro-
ducendo nel dibattito i dati
economici determinati dal-
la recessione: meno 25%
della produzione, 15% di perdita degli
impianti industriali, perditadi 1,8 mi-
lioni di posti di lavoro, meno 12,7% di
consumo aggregato. Regina ha sotto-
lineato che per la prima volta in Italia
la responsabilita storica verso le ge-
nerazioni future obbliga a “dare al no-
stro paese un chiaro disegno di rifor-
me che lo trasformino culturalmente
e strutturalmente”, met-
tendone in sinergia le at-

Per Lupi

toraggio del ministero per evitare du-
plicazioni e patologie tariffarie e per
uno sforzo sistemico che “assecondi
le vocazioni commerciali dei singoli
scali gia delineate spontaneamente
dalmercato”. “Soluzione equilibrata e
sicuramente migliorativa” e anche
quanto recepito nel decreto legislativo

sui servizi tecnico-nautici, mantenen-

do “un controllo centralizzato delle
tariffe attraverso un’istruttoria svolta
in sede ministeriale”. “Se il cluster
marittimo italiano sapra essere unito
e operera con intelligenza, non visono
limiti agli obiettivi che potremo rag-
giungere”, ha concluso.

Pratico e caustico I'intervento non
programmato di Michele
Meta, presidente della

tivita. “Quello dei porti e occorre commissione Trasporti
un pezzo di politica indu- . della camera dei deputa-
striale”, ha concluso Re- un nuovo d|a|090 ti, che ha esordito: "Basta
gina. tra sistemi chiacchiere signor mini-

Emanuele Grimaldi, pre-

sidente della Confitarma, ha rappre-
sentato I'esigenza di un cambiamento
interpretativo, pilt sulla promozione
che sul rigido controllo amministrati-
vo, del ruolo delle Autorita portuali.
Luce verde invece sulle modifiche di
snellimento burocratico previste dal
decreto sui porti in discussione al se-
nato, auspicandone un attento moni-

stro, si approvino subito,
anche con la legge di stabilita, quei
cinque o sei articoli del testo gia ap-
provato al senato: autonomia finan-
ziaria, pianiregolatori, dragaggi, rece-
pimento dell’accordo interassociativo
sui servizi tecnico-nautici (sui quali
ha annunciato emendamenti della
sua commissione, ndr), che permetto-
no ai porti intanto di continuare a la-

vorare. Poi sul resto si discutera”. Ha
poi chiesto che si metta fine alle prati-
cheillegittime dei “commissariamen-
ti immotivati delle Autorita portuali”,
attualmente a quota record di otto.

Il ministro Lupi, nel suo intervento
conclusivo a braccio, si e soffermato a
lungo sul concetto di “unita”, con un
ragionamento assoluta-
mente inedito perigover-
ni italiani, che resta negli
annali di chi da anni, co-
me Assologistica, si batte
per disseminare nel pae-
sela “cultura” della logi-
stica in conto terzi delle
merci. Lupi ha introdotto
con chiarezza la centrali-
ta delle supply chain del-
le merci - un concetto ri-
badito da Assologistica
anche nell’ultima audi-
zione sul disegno di rifor-
ma degli interporti alla commissione
Trasporti della camera. Ha spiegato
che la governance logistica non puo
essere rivendicata da singoli soggetti,
porti o interporti che siano, né le loro
riforme separate possono rappresen-
tare risposte valide alla competitivita
del sistema. L'unica scelta valida e ne-
cessaria per il ministro & “concentrar-
ci sulla filiera in un unico soggetto,
che la metta al centro della program-
mazione”. “La grande sfida € lalogisti-
ca”, che si traduce in una nuova forma
di dialogo tra sistemi, con un progetto
complessivo diriorganizzazione in ot-
to distretti logistici, che dovrebbero
nascere da un’unica legge di riforma,
semplice e di messa in sinergia di tutte
le infrastrutture. “La sfida e unire”,
che per i porti si traduce in un accor-
pamento delle Autorita portuali per ri-
durne il numero, per “fare quel passo
in pilt” che consente di intercettare il
traffico che gravitera nel Mediterra-
neo entro il 2020. [ ]
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|l porto di Ravenna
e le sue potenzialita

Due meeting hanno messo in luce le possibilita di sviluppo dello
scalo come uno dei principali snodi nazionali verso il Mediterraneo.

avenna, un moderno si-
stema portuale al servi-
zio della supply chain
internazionale” questo
il titolo del meeting svoltosi a fine otto-
bre presso la sede del Kilometro Rosso
di Bergamo, promosso dal’Istituto sui
trasporti e lalogistica, TCR-Terminal
Container Ravenna, Contship Italia, col
sostegno dell’Autorita portuale. L’even-
to harappresentato la seconda tappa di
un roadshow iniziato a settembre pres-
so la sede di Technogym a Cesena. Suo
obiettivo, promuovere il terminal con-
tainer di Ravenna come snodo chiave
perl’economia italiana verso il resto del
Mediterraneo. Il tutto nell’ambito del
progetto europeo Empiric (Enhancing
Multimodal Platforms, Inland water-
ways and Railways services Integration
in Central Europe) e col finanziamento
del programma europeo Central Euro-
pe “Improving accessibility to, and wi-
thin, Central Europe” (www.cen-
tral2013.eu).

L’evento ha tratto ispirazione da unari-
cerca realizzata dalla Fondazione ITL
per conto di TCR (in collaborazione con
gli entilocali e I'’Autorita portuale di Ra-
venna) che ha quantificato le quote di
mercato detenute dallo scalo ravennate

i

nel settore contenitori, identificandone
al tempo stesso mercati di riferimento e
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di Ornella Giola

bacini provinciali di espansione, foca-
lizzandosi sulle relazioni/paese verso le
qualiil porto offre servizi competitivi di-
retti e in transhipment.

Di qui la decisione d'illustrare le poten-
zialita del “sistema portuale ravennate”
rispetto ai bacini produttivi di venti pro-
vince italiane del basso Veneto, di parte
della Lombardia, dell’alto marchigiano
e dell’Emilia Romagna, ben raggiungi-
bili dallo scalo ravennate. L’obiettivo
dei due incontri e stato di proporre le
opportunita attuali e potenziali offerte
dal “sistema Ravenna” nei confronti di
un bacino di utenza che oggi nonlo uti-
lizza per la gestione delle proprie spedi-
zioni. Vi proponiamo la sintesi degli in-
terventi di tre dei relatori presenti al
meeting bergamasco che si sono ag-
giunti alle relazioni di Confidustria Ber-
gamo, ITL, TCR, Contship Italia, Soge-
mar, Associazione doganalisti Emilia
Romagna, Tramaco e Gruppo Consar.

Aspettando il “progettone”. A Gallia-
no di Marco, presidente dell’Autorita
portuale, € toccato il compito d'illustra-
re la situazione attuale e le prospettive
che attendono il porto canale ravenna-
te coi suoi 26 terminal privati, quasi 24
chilometri di banchine disponibili, di
cui 18,5 chilometri operative. Lo scalo
ha una capacita di 2,8 milioni di mq di

magazzini, 1,4 milioni di mq di piazzali,
un milione di mc di serbatoi/silos. Di
Marco haricordato come Ravenna in
Italia sia leader per i traffici con i paesi
del Mediterraneo orientale e del Mar
Nero; nella movimentazione di cereali,
mangimi e fertilizzanti, nonché in quel-
la dimaterie prime ceramiche e prodot-
ti metallurgici. Questi i dati dello scalo:
per merci varie non unitizzate e al quar-
to posto in Europa con sei milioni di
tonnellate e primo in Italia; nelle rinfuse
solide & ventiduesimo in Europa con 8,3
milioni di tonnellate e secondo in Italia
dopo Taranto; per il traffico totale si po-
siziona al 47° posto negli scali europei
con 22,3 milioni di tonnellate e ottavo
nel nostro paese. Ravenna ¢ interessata
dal progetto per 'hub portuale, il cosid-
detto “progettone”, che, come ha spie-
gato Di Marco, prevede I’approfondi-
mento dei fondali, il consolidamento
delle banchine e la realizzazione del
nuovo terminal container. Il tutto per
uninvestimento complessivo di 583 mi-
lioni di euro, dei quali 383 pubblici e 200
diprovenienza privata. Quanto al finan-
ziamento del progetto (200 milioni) so-
no previsti un contributo del Cipe (60
milioni), I’autofinanziamento dell’Au-
torita portuale (15 milioni) e in fase di
avanzata negoziazione finanziamenti
da parte della Bei (125 milioni) e del-



I'Unione europea.

DiMarco ha quindi sottolineato che Ra-
venna e nella lista degli “inland ports”
delle nuove Reti Ten-T e nel Corridoio
Mediterraneo delle Reti Ten-T attraver-
soil collegamento idroviario conil siste-
ma padano-veneto. Lo scalo ¢ definito
nel Piano nazionale dellalogistica come
“testadiponte peril sistema fluviale pa-
dano che trova il supporto logistico in
Mantova-Cremona nell’area nord-est,
fermo restando la sua baricentricita ri-
spetto I'area centrale”. Dopo avere iro-
nizzato sulle lentezze burocratico-am-
ministrative e politiche del nostro pae-
se, Di Marco ha preso ad esempio I'Au-
torita portuale di New Nork e New Jer-
sey, la pittimportante Port Authority del
mondo che costituisce un modello di
business unico nel suo genere, gestendo
tutte le infrastrutture dell’area metro-
politana di New York, dagli aeroporti al-
le ferrovie, al porto e alle infrastrutture
logistiche, oltre ai ponti e ai tunnel a pe-
daggio che attraversano la citta.

Piattaforme logistiche competitive.
Cosa sta succedendo ai porti europei?
Quale futuro si prospetta per queste
piattaforme sempre pil logistiche e
competitive? Alle domande ha risposto
I'intervento di Rudolf]. Bauer, mana-

ging director della societa Paradigma.
Tre sono le sfide cui i porti devono far
fronte secondo Bauer: riduzione dei
marginia causa dell’instabilita dell’eco-
nomia globale, progressiva incidenza
dell'intermodalita e impatto ambienta-
le. Quanto al secondo dei tre aspetti Ba-
uer ha segnalato due esempi. Il primo
riguarda DB Shenker che via treno uni-
sce (per 10 mila chilometri) Zhengzou
in Cina ad Amburgo in 15 giornij; il se-
condo interessa Dhl che mixa collega-
menti via mare (pill economici) con la
via aerea (piu veloci). Come hanno rea-
gito i porti europei a tutto questo? In-
nanzitutto effettuando scelte strategi-
che ed estendendo il concetto di “gate-
way”, migliorando i servizi all'industria
e focalizzandosi su mercato e bacino
d’utenza; si sono quindi trasformati in
coordinatori della “port community”;
da ultimo da porti marittimi si sono
evoluti in hub multimodali (tra gli
esempi citatiil caso dei treni shuttle che
collegano Rotterdam a Wels e Bratislava
o la connessione interna via fiume Re-
no-Meno-Danubio attuata da Anversa).

Nel porto, dogane all’avanguardia.
Nel suo intervento Giovanni Ambrosio,
direttore dell'ufficio delle dogane di Ra-
venna, ha dapprima ricordato come

Veduta aerea del porto di Ravenna, con il
TCR Terminal

I'art. 9 della “Decisione n. 210/97/CE
del parlamento e del consiglio del
19/12/96 - programma di azione doga-
nale (Dogana 2000)” incoraggilo svilup-
po coordinato e 'applicazione di nuovi
metodi dilavoro da parte delle ammini-
strazioni doganali. In questo nuovo cor-
so s’inserisce il progetto dello Sportello
unico doganale, il cui scopo ¢ di razio-
nalizzare e velocizzare i controlli effet-
tuati allo sdoganamento. Come? Attra-
verso la concentrazione in un unico
punto diraccordo di tutte le istanze for-
mulate dagli operatoriinteressatial fine
di ottenere i nulla osta/autorizzazioni
(“single window”); I'effettuazione nello
stesso luogo e momento dei controlli di
diverse autorita sulla medesima opera-
zione doganale (“one stop shop”) con
I'obiettivo di abbattere in maniera con-
siderevole tempi e costi a carico degli
operatori, senza ridurre il livello dei
controlli e della vigilanza. Il porto di Ra-
venna e stato individuato come ufficio
pilota in Italia per la sperimentazione
dello Sportello unico, con I'avvio della
sperimentazione il 12 febbraio 2013.

Al fine di favorire il rilancio della com-
petitivita del sistema portuale nazionale
I'agenzia delle dogane ha autorizzato, a
partire dal 2008, I'adozione di una pro-
cedura sperimentale conla quale e stata
introdotta la convalida anticipata del
manifesto merci arrivate, assieme alla
presentazione anticipata delle dichiara-
zioni doganali di esito. Si tratta del co-
siddetto “pre-clearing”, grazie al quale
non & pill necessario aspettare 'arrivo
della merce in porto per poter procede-
re allo sdoganamento in importazione.
Il pre-clearing e stato adottato nel porto
di Ravenna gia dal 2009. [ ]
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Verona guarda al mare

“Dobbiamo creare efficienti collegamenti tra corridoi terrestri e
corridoi marittimi se vogliamo avere un ruolo nella logistica
europea’”, afferma Matteo Gasparato, presidente del Consorzio Zai.

MATTEO GASPARATO

istima che il 40% delle
merci destinate o pro-
dotte dal mercato ita-
liano passi per porti
stranieri. Si stima anche che i due terzi
delle merci containerizzate prodotte o
destinate al mercato del nostro nord-
est non utilizzino gli scali adriatici. In-
fatti, questi ultimi, a oggi, getiscono
meno del 2% del volume di traffico
containerizzato diretto ai mercati del
centro Europa”, sottolinea Matteo Ga-
sparato, presidente del Consorzio Zai-
Quadrante Europa di Verona. Cio av-
viene nonostante I’Adriatico si presen-
ti come un naturale corridoio di pene-
trazione verso le regioni centrali del
continente europeo per quel traffico
marittimo che proviene dal Canale di
Suez. A dispetto di questo fatto ogget-
tivo, gran parte dell’Europa continua a
essere “servita” per via marittima prin-

i

38 @ -curomerci

cipalmente attraverso i porti del nor-
thernrange, con Anversa, Rotterdam e
Amburgo in prima fila, che assorbono
il 60% del traffico. Tale situazione non
sta subendo variazioni anche di fronte
ai cambiamenti radicali che sta viven-
dola geografia dei traffici marittimiin-
tercontinentali: la rotta atlantica sta
perdendo quota, mentre quella preva-
lente ¢ ora la rotta da e verso |'oriente,
attraverso il Canale di Suez. Cio do-
vrebbe creare condizioni favorevoli
per una crescita dell'importanza del
nostro paese, non fosse altro perla sua
posizione geografica, nello scenario
europeo della logistica e del trasporto
merci. Questo non sta avvenendo. Ne
esaminiamo le ragioni con Gasparato.

IN ITALIA, DA ANNI SI CONTINUA A DEFI-
NIRE IL NOSTRO PAESE COME LA “NATU-
RALE PIATTAFORMA LOGISTICA” DELL'EU-
ROPA. PERO NON SI VA OLTRE TALE AFFER-
MAZIONE DI PRINCIPIO, LA REALTA E BEN
DIVERSA. PERCHE, SECONDO LEI?

I Per diverse ragioni. Credo la pit1 im-
portante sia la mancanza di efficienti
collegamenti tra corridoi terrestri e
corridoi marittimi. Oggi, il dibattito si
stafocalizzando sulla scarsa accessibi-
lita terrestre dei nostri porti, sulla loro
efficienza e sulla loro efficacia all'in-
terno delle supply chain globali perin-
dividuare soluzioni che siano in grado
di competere finalmente con lo stra-
potere dei porti del nord Europa. In ta-
le dibattito sta assumendo un ruolo

fondamentale |’accessibilita ferrovia-
ria della portualita nazionale, vista co-
me opzione fondamentale per 'am-
pliamento del mercato di riferimento
dei porti stessi: senza ferrovia gli scali
del nord Europa non avrebbero rag-
giunto i risultati eclatanti degli ultimi
anni, senza ferrovia i porti italiani non
possono pensare di competere con i
loro concorrenti del nord. Purtroppo,
la portualita italiana e il suo sviluppo
ferroviario stanno vivendo fenomeni
negativi che si sono accentuati negli
ultimi anni. In primo luogo, le infra-
strutture ferroviarie nei nostri porti so-
no obsolete e sottodimensionate ri-
spetto alle necessita dellalogistica glo-
bale: gestire un treno nelle nostre aree
portuali comporta costi di “manovra”
primaria e secondaria molto onerosi
dovuti ai vincoli imposti dalle dimen-
sioniinadeguate dei binari e dei termi-
nal. Continuando cosi, non faremo
molta strada. Dobbiamo fare uno sfor-
zo dirazionalizzazione, d'innovazione
e di “modernizzazione”, guardando
alla necessita, come prima dicevo, di
collegare i terminal portuali con gli in-
land terminal e, quindji, coniprincipa-
li assi terrestri continentali.

IL QUADRANTE EUROPA PUO GIOCARE UN
RUOLO IN QUESTA OTTICA?

I Certamente e ci stiamo lavorando da
tempo. C’'e¢ una premessa da fare: sta-
vamo parlando del decadimento pro-
gressivo della ferrovia nei porti, pero



occorre sottolineare che, in contrappo-
sizione a questo fenomeno, si € anche
realizzato un sostanziale potenzia-
mento dei servizi e dei traffici intermo-
dali transfrontalieri da parte dei mag-
giori interporti, da questo punto di vi-
sta il Quadrante Europa ha svolto un
ruolo da assoluto protagonista. Un
ruolo che deve essere sfruttato al servi-
zio del sistema logistico nazionale. La
nuova strategia del Consorzio Zai,
quindi, si basa sull’idea che la sinergia
e l'integrazione tra porti e interporti
possano essere elementi di sviluppo
futuro di entrambi, portando i porti
italiani a servire mercati sino a oggi mai
approcciati einserendo gli interportiin
catene logistico-intermodali globali
che sino a oggi nonli avevano minima-
mente coinvolti. Tale sinergia vede oggi
alcuni elementi potenzialmente positi-
vi: la volonta di dialogo degli operatori
terminalistici portuali, un nuovo dina-
mismo dei soggetti gestori degli inter-
porti, alcune ipotesilegislative innova-
tive, lo sviluppo di progetti nazionali di
integrazione tecnologica tra nodi e
piattaforme logistiche, un rinnovato
interesse delle imprese ferroviarie al-
I'intermodalita marittima.

IN PARTICOLARE, QUALI AZIONI STA SVOL-
GENDO IL CONSORZIO ZAl PER TRADURRE
IN RISULTATI CONCRETI QUESTA STRATE-
GIA?

1 Siamo convinti che la posizione cen-
trale della realta veronese rappresenti

un ideale bacino
diraccolta per le
sinergie collabo-
rative dell’inter-
modalita tra Tirre-
no e Adriatico,
grazie anche alla conformazione e alle
caratteristiche del territorio, come la
natura pianeggiante del suolo. La coe-
sione delle strategie progettuali per il
traffico via mare sara per il Quadrante
Europa un elemento fondamentale per
il consolidamento degli investimenti e
dell'innovazionelogistica, per affronta-
rela crescita dei mercati e il flusso in au-
mento dei traffici nei prossimi anni.
Partendo da tale convinzio-

Immagine del porto d’Amburgo. “I porti nord europei hanno co-
struito il loro successo sulla ferrovia. E una scelta che dobbiamo
fare, e presto, anche in Italia”, sottolinea Gasparato

ferroviario QETG (Quadrante Europa
Terminal Gate), che consentira di cari-
care e scaricare merci in tempi pitt rapi-
di. Una struttura tra le pitt innovative in
Europa e in grado di affrontare 'incre-
mento di traffico che arrivera con il po-
tenziamento del Corridoio 1. Aggiungo,
inoltre, che, sempre nell’ottica infra-
strutturale, occorre utilizzare e poten-
ziare anche I'asta idroviaria del canale
Fissero-Tartaro-Canal Bianco e del fiu-
me Po, che, dall’Adriatico, e quindi dai
porti di Venezia, Chioggia, Ravenna,
percorrendo l'intera pianura padana,
arriva a Mantova e Cremona, propo-
nendosi come connettore tra i poliin-

dustriali lombardi e i

ne, e per le ragioni che pri- La ferrovia mercati globali, valoriz-
maindicavo, da tempo stia- N zando anche 'area e le
mo dialogando con la por- é fondamentale infrastrutture della pro-
tualita nazionale per trova- per |0 S\Illuppo vincia di Rovigo. Esiste
re piani di sviluppo perl’ac- dei porti un porto fluviale, Manto-
cesso al mare delle merci p vaValdaro, con proget-

provenienti dalla nostra

area interportuale e viceversa. Pur
nell’autonomia dei ruoli, il Quadrante
Europa ¢ in stretto contatto con l'inter-
porto di Padova, e anche di Bologna, e
la portualita. E’ nell’azione a rete degli
hub del nord che puo essere trovata la
dimensione di una crescita dei volumi
delle merci che giustifichi un interven-
to infrastrutturale, in primo luogo a li-
vello ferroviario, negli scali marittimi di
livello nazionale con costi impegnativi,
ma con altrettanto elevati effetti di svi-
luppo economico.

RIMANENDO SULLE INFRASTRUTTURE, AN-
CHE IL QUADRANTE EUROPA STA POTEN-
ZIANDO LE SUE ...

1 Si. Infatti, poco tempo fa, € stato inau-
gurato nell'interporto il nuovo terminal

tualita importanti in ter-
mini di investimenti in infrastrutture -
pensiamo al progetto di dotare il porto
di una propria stazione ferroviaria - che
si colloca a poco pil di venti chilometri
dal Consorzio Zai, ossia dal pitt impor-
tante interporto europeo. Noi lavoria-
mo affinché queste due realta possano
essere viste come “un unico sistema”
cosida potenziare |'offerta della capaci-
tadi trasporto, aggiungendo alle moda-
lita tradizionali sviluppate nel Quadran-
teanche quella fluviale. La quarta mobi-
lita, il trasporto su acqua, diviene cosi
un altro settore in cui concentrare sforzi
e attenzioni nelle attivita di marketing e
comunicazione del Consorzio Zai-Qua-
drante Europa, chiamato a rispondere
alle sfide delle nuove frontiere, delle
nuove modalita di trasporto. ]
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Normativa da riformare

Le norme che disciplinano attualmente il settore sono di difficile
interpretazione e non possono essere applicate in maniera corretta.

onlalegge 4 agosto 2010, n.

127, sono stati modificati so-

stanzialmente i contenuti del

decreto legislativo 21 novem-
bre 2005, n. 286, e I’art. 83-bis del de-
creto legge 25 giugno 2008, n. 112, con-
vertito in legge il 6 agosto 2008, n. 133.
Lalegge n. 127/2010 e frutto dei lavori
svolti dal tavolo di confronto voluto
dall’ex sottosegretario ai Trasporti Bar-
tolomeo Giachino con!’obiettivo di ri-
cercare una condivisione tra la com-
mittenza e ’autotrasporto.
11 tavolo di confronto, in-
sediatosi il 17 dicembre

La legge

di Aldo Rosada

provocato un aumento del contenzio-
so con un ulteriore aggravio dilavoro
per la magistratura. Fermo restando
chelalegge deve essere rispettata e ap-
plicata da tutti, e altrettanto vero che
nel momento in cuila stessa legge non
rispetta e/o tutela tutte le parti sociali
¢ inevitabile che si verifichino reazio-
ni, come previsto da una regola della
fisica: ogni azione provoca unareazio-
ne uguale e contraria. Per questo moti-
vo e in questa situazione la commit-
tenza, a difesa della pro-
pria attivita imprendito-
riale e logistica, richiede

2009, dopo quindici in- non tlltEIH all’autotrasportatore
contri, concluse i suoi la- tutte |e partl contratti di trasporto sti-
voriil 17 giugno 2010, sen- o pulati nella forma scritta,
za aver ottenuto la condi- sociali inserendo tutti quegli

visione della committen-

za. Il governo, onde evitare un minac-
ciato fermo dell’autotrasporto, cedette
in quell’occasione a tutte le richieste
avanzate dalle associazioni dell’auto-
trasporto, compresa anche la reintro-
duzione delle tariffe minime obbliga-
torie sotto la voce costi minimi di eser-
cizio perla sicurezza della circolazione
stradale.

Nonostante il tempo trascorso, deside-
ro ritornare sull’argomento, in quanto
nel periodo dal 2010 al 2013 le modifi-
che contenute nella legge n. 127/2010
hanno reso la normativa dell’autotra-
sporto di difficile interpretazione e di
impossibile corretta applicazione.
Inoltre, cosa pitimportante, le modifi-
che non hanno portato alcun benefi-
cio all’autotrasportatore, anzi hanno
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elementi necessari per
mitigare |'effetto negativo e dirompen-
te dell’attuale normativa.
Tenendo presente che la committen-
za, in vari momenti e in tutte le sedi
istituzionali, ha sempre dichiarato di
voler condividere una nor-
mativa dell’autotrasporto
impostata e indirizzata alla
sicurezza della circolazio-
ne stradale, in questa fase e
in attesa delle decisioni che
verranno assunte dalla cor-
te costituzionale (richiesta
avanzata dal tribunale di
Lucca con ordinanza 11
febbraio 2013) e dalla corte
di giustizia dell'Unione eu-
ropea (richiesta avanzata
dal Tar del Lazio con ordi-

nanza del 15 marzo 2013), ritengo che
si dovrebbe ricercare, se possibile, una
condivisione tra la committenza e
I’autotrasporto, e per questo motivo
desidero presentare in modo esempli-
ficativo ma non esaustivo, alcune pro-
poste di modifica relative sia alla nor-
mativa che ai costi minimi di esercizio.

Normativa

Subvezione - azione diretta (art. 7-ter
d. Igs n. 286). Nel caso in cui il primo
vettore affidi I'esecuzione del traspor-
to a un subvettore senza riconoscergli
il relativo corrispettivo, il subvettore
puo richiederlo direttamente al com-
mittente. Come si puo chiedere al
committente di pagare lo stesso tra-
sporto due volte (una al primo vettore
euna al subvettore)? Si deve modifica-
relanorma per evitare all’autotraspor-
tatore un aggravio di formalita buro-
cratiche richieste dal committente e
inserite nel contratto di trasporto. In
alcuni casi, al primo vettore viene ri-

Nel 2010, il governo, per evitare il minacciato “fermo”, ha
ceduto a tutte le richieste avanzate dalle associazioni
dell’autotrasporto



chiesta a garanzia una fideiussione.
Gestione imballaggi e unita di movi-
mentazione - pallet (art. 11-bisd. Igsn.
286). Quando il committente si accor-
da con il vettore per la restituzione da
parte del destinatario dei pallet, il vet-
tore non e responsabile sia della quan-
tita sia della qualita dei pallet. Pero,
pur non essendo responsabile, ha di-
ritto ugualmente a un compenso per
ogni prestazione accessoria eseguita.
Come si puo pensare di dover ricono-
scere al vettore un compenso quando
lo stesso vettore non € responsabile
sull’esito della prestazione accessoria
richiesta? Si deve modificare la norma
anche per evitare comportamenti
scorretti e operazioni illecite.
Contratti di trasporto scritti con garan-

zia di durata e quantita (comma 4 art.
83-bis, legge n. 133). Per i contratti di
trasporto stipulati nella forma scritta
che prevedono una garanzia di durata
o0 quantita sarebbe necessario deroga-
re per legge ai costi mini-

60% da padroncini che non hanno al-

cun costo di organizzazione.

Rivalsa per mancato riconoscimento

dei costi minimi (comma 4-ter e com-

ma 8 art. 83-bis, legge n. 133). Se i costi
minimi di esercizio sono

mi di esercizio, oppure e I-a stortura necessari per la sicurezza
in subordine stabilire che rappresentata della circolazione strada-
dovrebbe essere ricono- . . le non si dovrebbe con-
sciuto al vettore un costo dal costi sentire all’autotrasporta-
chilometrico costante minimi tore di poter recuperare

sulla base della quantita

di chilometri contrattualmente garan-
titi. In questo caso si deve escludere il
costo di organizzazione che non ha
niente a che vedere con la sicurezza
della circolazione stradale. Altresi si ri-
corda che in Italia il parco veicolare
circolante e rappresentato per circa il

dopo un anno o dopo cin-
que anni, rispettivamente per contrat-
ti scritti e per contratti verbali, i costi
dovuti e non riconosciuti. Se all’auto-
trasportatore non viene riconosciuto
quanto dovuto, si presume che lo stes-
sonon abbiala disponibilita economi-
caper adeguarel’automezzo, pertanto

@ TimOCOm Il trasporto del fuluro!

Max, padroncino, sa bene
quello che conta davvero:
notare e farsi notare.

Borsa di carichi | Tracking | Piattaforma per tender

Cosa ha in comune con Hollywood il settore dei trasporti? Il fatto che per fare strada, devi avere una marcia in pid. E per questo
maotive che Max lascia tracciare i suoi mezzi con TC eMap®, avvantaggiandosi cosi sui suol concorrenti. | suei committenti, infatti,
sanno sempre dove si trova la loro merce. Di grande comodita: @ possibile gestire ogni cosa all'interno della piattaforma TimoCom,
aumentando trasparenza, efficienza e sicurezza, facendo di Max 'autotrasportatore ideale.

E in arrivo sui vostri schermi il colessal TC eMap® , ora disponibile in prova gratuita per & settimane.
Telefono: chiamate il numero +B00 10 20 30 90 |gratuito da rete fissal® o scaricatelo direttamente
dal sito www.timecom.it

warw_ timocom.it



effettuaitrasporti senzainecessarire-
quisiti. Si propone di eliminare la pos-
sibilita dirivalsa, obbligando I'autotra-
sportatore a non effettuare il servizio
di trasporto quando la tariffa proposta
dal committente e inferiore alla coper-
tura dei costi minimi necessari per la
sicurezza della circolazione stradale.
Contemporaneamente si dovrebbero
incrementare ulteriormente i controlli
sulla strada e non solo.

Costi minimi
Se prendiamo in considerazione i co-
sti minimi determinati dal ministero
delle Infrastrutture e dei Trasporti re-
lativi al “veicolo generico di massa
complessiva a pieno ca-
rico superiore a 26 ton-

cail 65% da trattori Euro3. Dal costo di
acquisto non e stato detratto il costo
dei pneumatici calcolati a parte. Prati-
camente il costo dei pneumatici e sta-
to considerato due volte.

Costo del conducente, della manuten-
zione e dei pedaggi autostradali. Nelle
tabelle relative si rileva che viene con-
siderato un maggiore costo per il con-
ducente, per la manutenzione e per i
pedaggi autostradali rispetto al veicolo
utilizzato per il trasporto di collettame
e messaggerie. Tenendo presente che
nei due casiviene utilizzato lo stesso ti-
po di veicolo si dovrebbero rivedere i
costi diuna o dell’altra tabella.

Costo carburante. Con riferimento

Veicolo Eurob (percorrenza 100 mila km anno, mese di settembre 2013)

sempre a un trattore Euro5, con un litro
di gasolio viene considerata una per-
correnza di 3 chilometri anziché di 3,5.
Fasce chilometriche. Le fasce chilome-
triche dovranno essere rimodulate con
una nuova interpolazione di fascia in
quanto tra le varie incongruenze si ri-
scontra che un veicolo che percorre
meno chilometri fattura un importo su-
periore rispetto al veicolo che percorre
piu chilometri (mese di settembre
2013): a) km 320 €/km 1,637 =€ 523,84
-b) km 360 €/km 1,325 =€ 477,00.

Costo chilometrico di un veicolo con
una percorrenza annua di 100 mila chi-
lometri. Attualmente prendendo in ri-
ferimento il mese di settembre 2013 il
costo di un veicolo Euro5 con una per-
correnza annua di 100 mila chilometri
e:a) €/km 1,083 senza il costo di orga-
nizzazione, b) €/km 1,233 con il costo
di organizzazione. Le voci di costo so-
no specificate in dettaglio nella tabella.
Come si pud dedurre la situazione e
molto delicata e nell'interesse di tutti e
auspicabile ricercare, nel limite del
possibile, tutte quelle soluzioni neces-
sarie per ottenere una conciliazione
professionale tra le parti (committen-
za e autotrasporto). Diversamente, in
un momento di crisi economica, il no-
stro paese avra perso
un’occasione per uno

nellate” sirilevano le se- sviluppo economico
guenti anomalie: R— att'al:e . €/km. 0,070 considerato pili che in-
Cost R ) ammortamento semirimorchio €/km. 0,021 di bile. A .
0stoammortamento manutenzione veicolo €/km. 0,060 cispensabtie. Amargine
trattore. Viene effettuato pneumatici £/km. 0,026 ¢ doveroso ricordare
il calcolo solamente su personale conducente €/km. 0,450 che la mancata libera-
un trattore Euro5 con un assicurazione RCA €/km. 0,025 lizzazione dei corrispet-
costo di acquisto di 75 carburante gasolio €/km. 0,335 tivi dell’autotrasporto
mila euro e non viene ef- totale c?stl minimi sicurezza €/km. 0,987 ha comportato il dirot-
fettuato il calcolo anche pedaggi autostradali €/km. 0,060 tamento di alcuni traffi-
€ imposte e bolli €/km. 0,011 - - )
su un trattore Euro3 con assicurazione RCV £/km. 0,005 ci di merci dall’Italia
un costo di acquisto di 20 costi di organizzazione €/km. 0,150 oppure, in altri casi, ha
mila. Il parco veicolare totale altri costi esercizio €/km. 0,246 comportato I'utilizzo di
attualmente circolante in totale generale €/km. 1,233 autotrasportatori stra-
Italia & costituito per cir- nieri. [ ]
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Molti hanno una soluzione per tutti.
Noi offriamo a ciascuno la sua.

SILO*- magazzino automatico a vassoi traslanti per prodotti medio piccoli
MULTIPLO - magazzino verticale a cassetti per minuteria varia

intelligent space solutions
SILO - magazzino verticale a vassoi traslanti per barre www.icamonline.eu




AUTOTRASPORTO

Barometro TimoCom:
segnali confortant

“| trasporti in Europa stanno crescendo: nell’estate scorsa si &
trasportato piu dell’anno passato e il trend pare proseguire”,
afferma Tommaso Magistrali, responsabile del mercato italiano.

TOMMASO MAGISTRALI

imoCom, laborsaleader dei ca-

richi e dei mezzi che opera in

tutta Europa, con sede a Dus-

seldorf, Germania, pubblica
trimestralmente un “barometro dei
trasporti”, indicatore rilevante sull’an-
damento del trasporto merci europeo.
La recente pubblicazione, che prende
in esame quanto avvenuto nel terzo tri-
mestre dell’anno, da indicazioni positi-
ve nonostante abbracci tre mesi, giu-
gno, luglio e agosto, in genere, come
sottolinea la stessa TimoCom, “parti-
colarmente temuti nei settori della lo-
gistica e del trasporto” in quanto molte
aziende chiudono per le ferie e il lavoro
di conseguenza potrebbe rallentare.
Nonostante questa condizione non del
tutto favorevole, la borsa TimoCom ha
registrato complessivamente nel pe-
riodo una quota di offerte carichi del
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52% contro un’offerta di mezzi (ossia
di autotrasporti) del 48%. Quindi, i ca-
richi sono stati pitt numerosi delle of-
ferte di trasporto, e, in particolare, ri-
spetto allo stesso periodo del 2012, so-
no cresciuti del 5%. A questo dato posi-
tivo se ne aggiunge un altro: ¢ il secon-
do trimestre consecutivo che i carichi
superano 'offerta di mezzi. “Cio non
avveniva - sottolinea da Dusseldorf
Tommaso Magistrali, Country Mana-
ger per I'Italia, che intervistiamo via te-
lefono - da oltre un anno e mezzo”. Il
datorilevato da TimoCom e senza dub-
bio significativo poichélaborsa carichi
dell’azienda tedesca arriva quotidiana-
mente anche a 450 mila offerte tra cari-
chi e mezzi, inserite da oltre 100 mila
utenti. Un numero molto alto che pud
essere considerato, come dicevamo al-
I'inizio, un indicatore affidabile delle
tendenze e degli orientamenti del
mercato europeo dell’au-

totrasporto. Ancora meglio

dell’andamento comples-

sivo dei tre mesi, analiz-

zando pitt a fondo i risulta-

ti, € andato il mese di set-

tembre, nel quale il rappor-

to carichi/mezzi si e atte-

stato su 59/41, anche que-

sto un dato che non si regi-

strava dal 2008, ossia, sot-

tolinea Magistrali, “dalle
settimane del miracolo eco-
nomico”.

CHE INTERPRETAZIONE DA DELL'ANDA-
MENTO DELLA VOSTRA BORSA NEL TER-
Z0 TRIMESTE DELL'ANNO E QUALI PRO-
SPETTIVE SE NE POSSONO DEDURRE?

0 [ risultati confermano quel trend ver-
so la crescita che le previsioni di
numerosi analisti avevano annunciato:
si continua a crescere. L’estate ¢ stata,
infatti, pitt “redditizia” rispetto all’an-
no scorso. Ad esempio, il mese di ago-
sto ha mostrato una leggera flessione
nella percentuale dei carichi in favore
di quella dei mezzi: un solo punto. Gia
dalla fine del mese, inoltre, si era capi-
to che la dinamica sarebbe stata posi-
tiva, come poi e avvenuto in settem-
bre. Possiamo concludere che que-
st’anno nel periodo preso in esame dal
“barometro” si & trasportato piu del-
I’anno passato. Se a questo dato
aggiungiamo che il IV trimestre, anche
per le feste natalizie, & tradizionalmen-

-("ﬁ

“La rivoluzione energetica in corso in Germania sta met-
tendo in difficolta le acciaierie per i costi troppo alti”, sot-
tolinea Magistrali
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te un periodo positivo per il trasporto,
in primo luogo per quello dei beni di
consumo, si puo prevedere un finale
d’anno in costante crescita.

LEI E RESPONSABILE, ALL'INTERNO DI TI-
MOCOM, DEL MERCATO ITALIANO. CHE SE-
GNALI AVETE DALNOSTRO PAESE?

I Premetto che la nostra borsa sta cre-
scendo in Italia: a gennaio, avevamo
1.087 utenti, oggi siamo a 1.150, con 73
in piti. Pensiamo di crescere ancora nei
prossimi mesi, arrivando a fine anno ad
avere un incremento del numero degli
utentiitalianiintorno al 9/10%. Dalle di-
namiche che registriamo, la stragrande
maggioranza dei nuovi utenti & rappre-
sentata da autotrasportatori e questo,
giudico, siaun buon segnale. L'Ttalia e al-
I'ottavo posto nella classifica dei paesi
che utilizzano lanostra borsa. Per quan-
to riguarda I'andamento delle offerte, si
registra storicamente nel nostro paese
una percentuale maggiore di quelle ine-
renti ai carichi rispetto a quelle dedicate
ai trasporti. A questo proposito, le posso
dare il dato di oggi, 5 novembre: le offer-
te carichi sono a 56 punti, quelle dei
mezzi a 44. Un dato che lascia perplessi
sull’efficienza, sulla capacita di stare sul
mercato con attenzione, con aggressivi-
ta daparte degli autotrasportatorinazio-

nali. E evidente che quel gap tra cari-
chi/offerte verra riempito da autisti stra-
nierie bisognerebbe capire anche all'in-
terno di quei 44 punti quanti sono giain
partenza coperti da autotrasportatori
esteri. Per questo dicevo poco fa che
I'aumento di utenti italiani autotraspor-
tatori puo essere interpretato come un
“buon segnale”. C'e pero un risvolto po-
sitivo, nel senso che le richieste di tra-
sportare carichi dall’Italia verso il resto
d’Europa sono in notevole crescita. Cio
vuol dire che I'esportazione di prodotti
italiani sta “tirando”.

L'ITALIA, HADETTO, SI COLLOCA ALL'OTTA-
VO POSTO TRA | VOSTRI “PAESI UTENTI".
QUALI SONO QUELLI AL VERTICE?

I Ovviamente la Germania ¢ il “nostro
cuore”, & il nostro mercato piu grande:
abbiamo oltre 12 mila aziende clientiin
totale, considerando quelle che offrono
sia carichi sia trasporti, come gli spedi-
zionieri e gli autotrasportatori. Quiin
Germania, come in altri paesi europei,
chi fa un certo tipo di lavoro non puo
piu prescindere dall’usare strumenti
come la nostra borsa. Un concetto che
dovrebbe crescere anche in Italia. La
differenza credo la facciala “consisten-
za” del mercato logistico tedesco, non
per nulla la Germania ¢ il quarto paese

al mondo per offerta di servizi logistici
(dopo Usa, Cina, Giappone) e la sualo-
gistica ha partecipato al Pil nazionale
nel 2012 per 228 miliardi di euro, per
una quota di circal’8,5%. Nella nostra
classifica, la Polonia si colloca sul se-
condo gradino con, a tutt’oggi, 4.700
utenti. Il “podio” & completato dall'Un-
gheria, con oltre 2.200. Seguono poi
Francia, Olanda, Slovenia, Repubblica
Cecae Italia. Questi ultimidue paesi so-
no pressoché sulla stessa linea. C'e da
dire a proposito della Slovenia che mol-
te offerte vengono da aziende italiane
che hanno delocalizzato.

UN'ULTIMA DOMANDA. LEI PRIMA HA FAT-
TO UN ACCENNO ALLE OTTIMISTICHE PRE-
VISIONI DEGLI ANALISTI. VIVENDO IN GER-
MANIA, QUAL E LA SUA SENSAZIONE RI-
SPETTO ALL'ECONOMIA E ALLA SOCIETA
TEDESCA? LE PREVISIONI OTTIMISTICHE
SONO CONDIVISIBILI?

1 Guardi I'’economia sta andando bene,
¢ un buon momento, anche se, a set-
tembre, I'Ifo - I'indice che misura il “cli-
ma” che stanno vivendo le aziende - &
risultato sotto le aspettative, attestan-
dosia 107,7 punti contro gli attesi 108,4,
comunque con un dato, seppure di po-
co, in crescita rispetto ad agosto. Cio e
probabilmente accaduto perché c’€ una
variabile importante sullo scenario eco-
nomico: la “rivoluzione” energetica. Il
governo tedesco e deciso, e in Germania
quando si “decide” una cosa si fa senza
tentennamenti e affrontando tutti i ri-
schi, a ricorrere sempre pil1 alle energie
alternative, alle energie “pulite” sosti-
tuendole a quella prodotta dal nucleare.
Questa prassi sta creando forti problemi
di costi, ad esempio per le acciaierie,
che sono in difficolta e alzano i prezzi
con unaricaduta pesante sugli altri set-
tori, come quelli dell’automobile e delle
costruzioni. Il rispetto del “verde”,
I'ecosostenibilita portata avanti in tale
maniera potrebbe avere in Germania
un costo molto alto. [ ]
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La logistica Barilla,
operazione” futuro

Inaugurato a Pedrignano il piu grande magazzino automatizzato al
mondo mediante I'impiego della tecnologia “Laser Guided Vehicles”.

Pedrignano, alle porte di Par-
ma, il gruppo Barilla ha inau-
gurato presso il suo storico
stabilimento, sede dell’azien-
da, il pit1 grande magazzino automatiz-
zato al mondo con tecnologia “Laser
Guided Vehicles” (LGV): un esempio di
eccellenza nell’ambito del-
lalogistica a livello mon-
diale. Lo ha sottolineato il
ministro per lo Sviluppo
economico Flavio Zanona-
to che ¢ intervenuto nella
cerimonia del taglio del
nastro: “Qui siamo in uno
degli esempi piu belli del-
I'imprenditoriaitaliana”.
“Il nostro stabilimento di
Pedrignano - ha detto il
presidente del Gruppo
Guido Barilla - fin dal 1969,
anno della sua nascita, &
stato il piul grande del
mondo e oggi, alle mille e
duecento tonnellate di pa-
sta prodotte quotidiana-
mente, pud aggiungere un
altro primato, quello di es-
sere il pil1 avanzato in termini tecnolo-
gici”. L'obiettivo dichiarato dall’azienda
e di raddoppiare il fatturato entro il
2020, per farlo “occorre investire”, ha
sottolineato Barilla, che ha aggiunto: “I
15 milioni di euro investiti per automa-
tizzare il nuovo magazzino vanno letti
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di Carlotta Valeri

nella politica di sviluppo della societa.
La competitivita nel nostro settore
enorme e l'unicarisposta possibile sono
investimenti come quello fatto I’anno
scorso nel nuovo stabilimento sughi di
Rubbiano e questo sul magazzino di Pe-

drignano”. “Il nuovo magazzino e

La cerimonia del taglio del nastro, da sinistra il presidente della pro-
vincia di Parma Vincenzo Bernazzoli, il presidente del Gruppo Guido
Barilla, il ministro dello Sviluppo economico Flavio Zanonato, il sin-

daco di Parma Federico Pizzarotti

I'espressione concreta della strategia di
crescita dell’azienda, che punta a rad-
doppiare il business offrendo prodotti
alimentari buoni per le persone e peril
pianetain tutto ilmondo. Infatti dal ma-
gazzino saranno gestiti un quarto dei
volumi globali di Barilla e quasi la meta

di tutta la pasta e i sughi prodotti dal-
I'azienda e venduti in tutto il mondo, dal
Brasile al Giappone”, ha aggiunto I'am-
ministratore delegato della Barilla Clau-
dio Colzani.
Fiore all’occhiello della nuova struttura
e latecnologia LGV di cui sono dotati i
carrelli adibiti al trasporto e
stoccaggio delle merci e il
software di supervisione del-
I'impianto. Il tutto & stato
realizzato dalla Elettric 80,
azienda italiana con sede a
Viano, sull’Appennino reg-
giano. Un’altra azienda che
ha combattutola crisisudue
fronti, quello dell'interna-
zionalizzazione e quello di
puntare sulle tecnologie pilt
sofisticate, sulla ricerca&svi-
luppo. Un mixvincente. “Ab-
biamo circa 500 dipendenti,
abbiamo assunto negli ulti-
mi anni 200 giovani, inge-
gneri e periti. I fatti cihanno
dato ragione. Oggi, realiz-
ziamo il 90% del nostro fat-
turato fuori dall’Italia, sia-
mo presenti negli Stati Uniti, in Canada,
in Australia, nell’est Europa, di recente
anche in Vietnam”, sottolinea il presi-
dente Enrico Grassi.
Tornando al nuovo magazzino, I'ingen-
te investimento si inserice nei profondi
cambiamenti che il Gruppo Barilla ha



fatto nell’organizzazione della sua logi-
stica. Fra questi la cessione della Num-
ber 1 al gruppo Fisi, unascelta strategica
che ha permesso all’azienda di concen-
trarsi sul suo core business (produzione
di pasta, sughi e piatti pronti) a livello
mondiale e di rafforzare la produzione
diprodotti daforno dei propri marchiin
Italia e in Europa. Come conseguenza
Barilla ha intrapreso la gestione diretta
di tutti i magazzini dei propri stabili-
menti e ha deciso di rendere completa-
mente automatizzato quello di Pedri-
gnano, che e divenuto lo snodo chiave
del network distributivo Barilla. Infatti,
gestisce il 25% del totale delle spedizioni
del Gruppo e i140% del totale “Meal So-
lutions”. In particolare, il magazzino, in
funzione sette giorni su sette, 24 ore su

24, impiega attualmente circa 150 ad-
detti su tre turni, 50 impegnati nelle
operazioni di carico e scarico, 20 nelle
operazioni di picking, ossia la realizza-
zione di pallet misti, e 80 in attivita diri-
confezionamento. Ha una scorta di ven-

ti giorni e gestisce spedizioni siain Italia
sia all’estero, relative sia alla merce pro-
dotta nello stabilimento di Pedrignano
(principalmente pasta di grano duro e
all’'uovo) sia alla merce proveniente da
altri stabilimenti. [ ]
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ILNUOVO MAGAZZINO

Con una superficie di 40 mila metri quadrati, 80 mila posti pallet
e 120 camion caricati ogni giorno, il magazzino di Pedrignano
e un gioiello di automazione. Il cuore del progetto consiste
nell’automazione dell'handling con 54 carrelli a guida laser
(LGV) in grado di offrire prestazioni all'avanguardia:
e percorsi predefiniti progettati a sistema per ottimizzare
distanze e traffico;
@ interazione continua tra sistema di controllo e LGV via rete
wireless;
@ posizione identificata e ritarata in tempo reale via scanner
laser sugli LGV e rete di catarifrangenti nel magazzino;
e dispositivi di sicurezza perimetrale installati sui quattro lati
degli LGV.
Prodotti dalla Elettric 80, i carrelli simuovono senza I'ausilio di
fili o binari utilizzando un software che identifica gli ordini,
localizza in tempo reale la posizione dei pallet da stoccare o
prelevare e, come detto, interagisce con i carrelli attraverso
una rete in radiofrequenza. | carrelli hanno un‘autonomia di
oltre otto ore pari a un turno del personale. Ciascun carrello &
dotato di una batteria che viene sostituita autonomamente dal
carrello in un apposito locale, dove viene ricaricata per
I'utilizzo successivo. Pit in generale, il magazzino utilizza
tecnologie assemblate a “misura di Barilla”: il sistema di
automazione e stato progettato congiuntamente dai tecnici
dell'azienda e dal team di fornitori coinvolti, ogni punto del
processo ha visto la selezione di soluzioni mirate e poi

accuratamente assemblate puntando all'ottimizzazione

dell'intero processo secondo gli standard Barilla. Gli obiettivi

perseguiti sono un costante miglioramento del servizio ai
clienti, sostenibilita ed efficienza, mantenendo la massima
garanzia sulla “food safety” dei prodotti. [ magazzino & anche

un modello di efficienza energetica e ambientale: consente di

eliminare circa 3.000 viaggi I'anno verso magazzini esterni e

di ridurre quindi le emissioni nocive. Il progetto ha permesso,

infine, ditagliare del 40% i consumi dell'illuminazione e del 20%

i consumi di energia termica. Il magazzino & operativo da

gennaio 2013 e completamente a regime da pochi mesi. Dai

primi mesi di operativita si conferma la stima dei risparmi
annui, pari a circa cinque milioni di euro. Nell'ambito del
servizio ai clienti si sono registati notevoli benefici:

e qualita della preparazione: riduzione di oltre il 50% dei
danneggiamenti di prodotto, sostanziale azzeramento degli
errori di preparazione per le attivita automatizzate;

e puntualita: rispetto dei programmi di carico superiore al
99,5%;

e clasticita ai picchi di attivita fino a pit 30% rispetto alla
media, senza impatti sul livello di servizio;

e completezza: rispetto delle quantita ordinate pari al 98,8%.

Anche I'efficienza della struttura e migliorata in maniera

notevolissima: la produttivita e cresciuta al livello che vengono

spedite oltre il doppio delle tonnelate di merce ogni ora e la

capacita di stoccaggio & aumentata di oltre il 10%.
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FM Logistic, azienda
che va controcorrente

“Non facciamo la guerra delle tariffe, puntiamo sull’alta qualita del
servizio”, afferma Ugo Lemorini, ceo di FM Logstic ltalia.

UGO LEMORINI

e origini di FM Logistic partono

in Francia nel 1967 attraverso la

fusione di due aziende di tra-

sporto merci a conduzione fami-
liare, la Faure e 1a Machet, dalle quali de-
riva 'acronimo “FM”. Quella della FM
Logistic € una storia che potrebbe es-
sere tranquillamente una “storia ita-
liana”, del resto molte delle caratteristi-
che,
imprenditoriale francese sono simili alle
nostre. Un’impresa familiare, quindi,
con tappe di crescita rilevanti dalla na-
scita al 1994, anno nel quale 'azienda
Faure et Machet cambia nome per ac-
quisire quello attuale. Non a caso il 1994
& anche I'anno nel quale decolla il pro-
cesso d’internazionalizzazione dell'im-
presa con il “primo passo” in Russia, che
sara seguito a breve termine da altre ini-

delle tradizioni del mondo

di Valerio Di Velo

ziative assunte in Polonia, Repubblica
Ceca, Turchia. Nel 1999, I'azienda svi-
luppa l'offerta Global Supply Chain,
dopo essersi aggiudicata in Francia
I'anno prima un importante riconosci-
mento: il primo premio nel settore per il
livello della “qualita” dei servizi. Tre anni
dopo, alla sua guida subentrala seconda
generazione delle due famiglie (e oggi
siamo alla terza). Nel 2004, vengono
mossi i primi passi della presenza in
Cina. Quest’anno, 'azienda francese si &
posta un obiettivo “forte”: dopo due de-
cenni di successi e di costante sviluppo
in Europa, raggiungere due milioni di
euro di giro d’affari nel 2022, rinforzando
l'attuale core business e acquisendo
nuove competenze. Un obiettivo che
coinvolge anche FM Logistic Italia. Di
questo parliamo con I'amministratore
delegato Ugo Lemorini.

SU COSA E STATO COSTRUITO TALE OBIET-
TIVO, QUALI SONO | “PUNTI DI FORZA” PER
QUESTA ULTERIORE ESPANSIONE DEL-
L'AZIENDA?

1 Nell'ottobre del 2012 e subentrato,
quale amministratore del Gruppo Jean-
Christophe Machet, che ha elaborato un
piano di sviluppo per i prossimi dieci
anni. Un piano che si basa su tre “pila-
stri”. Il primo, un’accelerazione della
presenza dell’azienda all'estero, in primo
luogo nei paesi emergenti. Ad esempio,
daluglio di quest’anno, attraverso un’ac-

quisizione, siamo entrati nel mercato
brasiliano, in un futuro prossimo pen-
siamo di entrare in India, nel Medio
Oriente. Il secondo punto di forza dovra
essere lo sviluppo della nostra attivita in
nuovi settori. Oggi, siamo leader nel
campo dell’agroalimentare, della distri-
buzione alla Gdo, nei prodotti per la cura
della casa e della persona, dei beni di
lusso, ad esempio, della profumeria. Ci
dovremo “estendere” ad altri comparti,
come quello dei prodotti a temperatura
controllata. Abbiamo fatto in questa di-
rezione un primo passo in Russia, attra-
verso l'acquisto dell'impresa Univeg
Russia leader nel settore della logistica
del prodotto fresco. Terzo “pilastro”, da
portare avanti contemporaneamente
agli altri due, ¢ di rafforzarci, di crescere
alivello dimensionale nei paesi e nei set-
tori dove gia operiamo. In questo venta-
glio di opzioni dobbiamo costruire il no-
stro sviluppo e stiamo andando, dai
risultati di quest’anno, nella direzione
giusta.

VENIAMO ALL'ITALIA. COM'E NATA NELNO-
STRO PAESE FM LOGISTIC?

I Lei sa che ci sono per un’azienda due
maniere per entrare in un mercato stra-
niero: partire da zero o acquisire un’im-
presa che gia opera nel medesimo set-
tore. In Italia, FM Logistic ha scelto la
prima via, che, in verita, € sempre pill
complicata. E avvenuto nel 2007 e I'oc-
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Un milione di pallet, un giro d’affari annuo pari a 1,4 milioni di euro, 100 mila metri quadrati
di magazzini: questi i dati essenziali del polo logistico agroalimentare Sphinx, il pit grande
d’Europa, voluto da FM Logistic a Longueil-Sainte-Marie, nel dipartimento dell’Oise, a una

sessantina di chilometri a nord di Parigi

casione ¢ stata la vincita di una gara in-
detta per la costruzione di un magaz-
zino vicino Ovada, in provincia di Ales-
sandria, dalla Danone per il marchio
Saiwa, poi ceduto alla Kraft. Nel 2008 ci
siamo consolidati. Da allora siamo an-
dati avanti: in questi ultimi anni siamo
cresciuti notevolmente, aumentando il
fatturato, e ci siamo prefissatil'obiettivo
di triplicarlo, quindi andando oltre il tar-
get stabilito dalla casa madre francese.

PER LA CRESCITA SEGUITE LA STESSA VIA
INDICATA NEL PIANO DAL NUOVO AMMINI-
STRATORE DELEGATOQ?

I Le linee guida sono le medesime. Noi
abbiamo una storica specializzazione
nel settore del food, dove abbiamo in
Italia un portafoglio clienti che include
una ventina di produttori di marca. Ci-
tandone solo alcuni, la stessa Saiwa, la
Nestlé, la Ferrero, Mutti, Granarolo. La-
voriamo per crescere ancora in questo
settore e teniamo in conto di continuare
a estenderci in altri comparti.
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QUALI DIFFERENZE Cl SONO TRA IL LAVO-
RO, AD ESEMPIO, IN FRANCIA E QUELLO IN
ITALIA?

1 Premetto che in Italia operiamo attra-
verso tre piattaforme, quelle di Ovada, di
Pieve Emanuele, a sud di Milano, e di
Monterotondo, sulla Salaria, alle porte
di Roma, con le quali copriamo tutto il
territorio nazionale. Cosa indispensabile
in Italia. Qui vengo alle differenze che
lei mi ha chiesto. Basta un dato per spie-
gargliele: Carrefour ha in Francia dieci
magazzini che assorbono il 50% dei vo-
lumi da consegnare ai punti vendita
francesi, che sono infinitamente meno
di quelli italiani. Granarolo e Ferrero, nel
nostro paese, arrivano a 120 mila punti,
saltando i grossisti. Il discorso & percio
completamente diverso. In Italia serve
una rete, una distribuzione assoluta-
mente capillare, cosa che ovviamente
comporta costi piu alti, che in parte di-
pendono anche dalla geografia del
paese, cosi stretto e cosi “lungo”. Inoltre,
c’e un nuovo atteggiamento della Gdo,

che per recuperare margini sta sempre
pit1 riducendo gli stock e obbliga i di-
stributori a consegnare direttamente nei
punti vendita.

COME AVETE AFFRONTATO QUESTA FRAM-
MENTAZIONE DELLE CONSEGNE?

1 Stiamo andando controtendenza. La
nostra azienda madre viene da una tra-
dizione familiare e anche il management
della sociera italiana e stato reclutato fra
chi aveva una simile formazione. For-
mazione che vuol dire avere il massimo
rispetto del cliente e degli impegni presi,
caratteristiche che si devono tradurre in
un’alta qualita del servizio. Per questo
noi non riduciamo le tariffe, non fac-
ciamo una politica aggressiva dei prezzi.
I confronto con i competitor lo fac-
ciamo sulla qualita, sui livelli del servizio.
Questa si sta rivelando una carta vin-
cente, specialmente in un settore deli-
cato come quello agroalimentare. Ed e
per questa ragione che ci stiamo orga-
nizzando per mettere in piedi nostre
strutture distributive. Vogliamo sempre
pitt curare la distribuzione in tutte le sue
fasi. Questa strategia ci sta premiando.

QUINDI, NON SENTITE GLI EFFETTI DELLA
CRISI?

1 Guardi, noi in Italia abbiamo comin-
ciato a lavorare con la crisi. Nel 2008, il
nostro fatturato e stato quasi pari a zero.
Dopo sei anni di “crisi” abbiamo fattu-
rato pitt di 40 milioni di euro. Siamo nati
e ci siamo sviluppati con la crisi e con
questa in atto facciamo i nostri pro-
grammi di crescita. Uno dei quali & di
voler crescere nel Mezzogiorno, un’area
dove cisono ancora pitt numerosi punti
vendita e dove possiamo fare molto
bene. In Emilia Romagna, nel Triveneto
abbiamo importanti posizioni sul mer-
cato, da qui vogliamo partire per esten-
derci sempre pil1 a livello nazionale. m
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Un Aiziativa che pUO portare’ benef|C|
\importanti perlenostreraziende

ENRICO PUJIA

1lavoro per il Piano d’Azione della
Strategia macroregionale adriati-
co-ionica, basato su quattro pila-
stri tematici progettuali (blue eco-
nomy, mobilita, ambiente, turismo) e
su due trasversali (innovazione e for-
mazione Pmi), di estremo interesse
per i territori italiani adriatici, proce-
de. Enrico Pujia, direttore generale
del dipartimento Traffico marittimo e
Vie d'acqua interne del ministero In-

di Giovanna Visco

frastrutture e Trasporti, ne segue di-
rettamente gli sviluppi nel ruolo di
“focal point” per il ministero.

DOTTOR PUJIA, QUAL E IL RUOLO DEI
TRASPORTI NELLA COSTRUZIONE DELLA
MACROAREA?

I In questa prima fase sono determi-
nanti per I'interscambio e la coopera-
zione dei paesi aderenti all'iniziativa.
Storicamente, i traffici marittimi rap-
presentano gia una cooperazione
transfrontaliera radicata, rendendo la
Strategia Marittima propedeutica a
quella pitt ampia per la macroregione
adriatico-ionica.

CON CHI SARA COSTRUITA E QUALI VAN-
TAGGI POTREBBE PORTARE ALL'ITALIA?

I Con gli Stati membri, gli stakehol-
ders e le regioni. Per quanto riguarda i
vantaggi per il nostro paese, in termini
politici, di svolgere il ruolo di leader
della Strategia, mentre, in quelli eco-
nomici, di facilitare gli scambi di beni
e servizi con i paesi dell’area. Il coor-

dinamento per “azioni” mira a risol-
vere quei problemi comuni, come am-
biente e trasporti, che non possono
essere affrontati con la medesima effi-
cacia da singoli Stati o regioni.

CI SONO PUNTI CRITICI?

I Mettere a fattor comune tutte le
esperienze e i tre “no” posti a condi-
zione della macroregione, che sono:
no a una legislazione ad hoc; no a
nuove strutture istituzionali; no a
fondi aggiuntivi. Ma quest'ultimo “no”
potrebbe rivelarsi anche una risorsa,
spingendo a un migliore utilizzo dei
fondi gia esistenti, “valori aggiunti”
spesso inutilizzati dai diversi attori.

QUALI SOGGETTI ITALIANI SONO COIN-
VOLTI NELLA STESURA DEL PIANO?

I Il ministero degli Affari Esteri ¢ il co-
ordinatore nazionale, sulla base del
Codice di condotta del partenariato,
con partecipazione piena di regioni e
territori grazie a un coordinamento
specifico raccordato all’'Intergruppo
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adriatico-ionico del Comitato delle
Regioni dell’'Unione europea, presie-
duto dal presidente della Regione
Marche. Oltre al Gruppo strategico di
cooperazione territoriale europea e a
un meccanismo di predisposizione dei
documenti programmatici, la stesura
del Piano si avvale anche del diparti-
mento per lo Sviluppo e la Coesione
economica del ministero per lo Svi-
luppo economico e di un sistema di
"focal points” ministeriali (Ambiente;
Infrastrutture e Trasporti; Politiche
agricole e Pesca; Istruzione, Univer-
sita e Ricerca; Beni e Attivita culturali).

A CHE PUNTO SIAMO?

I Come da mandato conferito dal
consiglio europeo alla commissione
a fine 2012, il Piano d’Azione dovra
essere presentato entro il 2014. L'Ita-
lia sta lavorando per la sua approva-
zione definitiva nel secondo semestre,
in significativa coincidenza con la no-
stra presidenza dell’Unione europea.

LEI HA DEFINITO LA “BLUE ECONOMY"
PROPEDEUTICA ALLA MACROREGIONE.
TUTTII PORTI DELLE SPONDE ADRIATICHE
GUARDANO Al MERCATI DEL CENTRO EU-
ROPA. C'E IL PERICOLO DI UNA FORTE
CONCORRENZA E DI UN SOVRADIMEN-
SIONAMENTO INFRASTRUTTURALE?

I Sotto la forte spinta della globaliz-
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zazione, € emerso un concreto inte-
resse dei paesi aderenti alla macrore-
gione verso forme di cooperazione nel
settore portuale, per creare massa cri-
tica e competere con le altre aree me-
diterranee. Forme piu1 avanzate di col-
laborazione tra operatori intermodali,
logistica e armatori, e, dove necessa-
rio, complementarieta e specializza-
zione di ciascun porto, anche sotto il
profilo impiantistico e infrastruttu-
rale, sono necessari. Come lo sono in-
contri tra armatori, Autorita portuali e
autotrasporto dei diversi paesi per
mettere a punto un sistema short sea
shipping che intercetti traffico dal-
I’Africa e dal Mar Nero.

TUTTO CI0 COME SI ARMONIZZA CON LE
RETI TEN?

1 Utilizzare appieno il nuovo corri-
doio Baltico-Adriatico, servendo con-
tainer e merci verso il centro Europa,
€ un’occasione unica per valorizzare
congiuntamente le potenzialita com-
petitive dell'insieme degli scali della
regione. Partendo da una preventiva
analisi dei flussi, devono essere po-
tenziati quei collegamenti marittimi e
quelle infrastrutture portuali ritenuti
necessari a favorire nuove iniziative
di interscambio, in una visione d’in-
sieme sulle interconnessioni con le
reti stradali e ferroviarie europee, so-

Scorcio del canale di Ravenna

stenute da un adeguato sistema di lo-
gistica integrata e dallo sviluppo diin-
frastrutture immateriali come il Single
Window.

SARANNO POSSIBILI ANCHE POSIZIONI
COMUNI DA ASSUMERE SULLE NORME DI
LIVELLO EUROPEO?

I Certo, collaborando nell’esame di
proposte normative, come il regola-
mento all’accesso ai servizi portuali e
sulla trasparenza del finanziamento
infrastrutturale, e aumentando lo
scambio di know-how e di esperienze
di gestione portuale e di finanzia-
mento dei progetti.

MOLTE PMI ITALIANE HANNO DELOCALIZ-
ZATO | PROPRI IMPIANTI NEI BALCANI...
I Le Regioni e le camere di commercio
che partecipano attivamente alla ste-
sura del Piano hanno ben chiare le esi-
genze delle imprese italiane rimaste
sul territorio nazionale e di quelle che,
pur avendo delocalizzato, ne manten-
gono il mercato diriferimento. La fun-
zione dell’obiettivo tematico “Mobi-
lita sostenibile di persone e merci” &
proprio quella di considerare i flussi
commerciali, predisponendo pro-
grammi operativi che identifichino e
selezionino obiettivi e azioni, indi-
cando le fonti di finanziamento d’in-
tesa con il ministero dello Sviluppo
economico, nell’ambito della pro-
grammazione “Metodi e obiettivi per
un uso efficace dei fondi comunitari
2014-2020".

COME SI CONCILIERA CON LE PROGRAM-



MAZIONI DI SVILUPPO DEI TERRITORI?

I Le proposte del Piano d’Azione de-
vono essere coerenti con esse e indivi-
duare fondi e programmi comunitari
contenuti nel “quadro finanziario”
dell’Unione 2014-2020. I territori pub-

blici e privati sono attori e beneficiari
della Strategia adriatico-ionica e le ini-
ziative che creano benefici di sviluppo
devono evitare duplicazioni, coinvol-
gendo gli attori rappresentativi come
I’Euroregione Adriatico-Ionica e i tre

Forum collegati all'iniziativa (Forum
delle camere di commercio adriatico-
ioniche; Forum della “rete delle uni-
versita” presenti nella macroregione,
Forum delle citta dell’Adriatico e dello

Ionio).

L'economia

ai dati del Fmi, il Pil procapite

albanese nel 2012 & stato di

circa 3.900 dollari, il pitt basso

dei paesi dei Balcani occiden-
tali, ma l’Albania € anche il solo paese
del sud-est europeo ad aver evitato una
recessione. Ha un’estensione territo-
riale di 29 mila kmg, prevalentemente
montuosa. Dalle elaborazioni della
Bers, la Banca europea per la ricostru-
zione e lo sviluppo, il consuntivo eco-
nomico 2013 segnera una crescita di
pit1 1,2%, seguito da un pit12% nel 2014.
Circa 700 mila ettari di terre coltivate,
concentrate sulla costa e nelle pianure
di Myzeqe e Korca, impiegano quasi il
50% della popolazione che si attesta a

albanese in movimento

poco piut di 3,2 milioni di persone (fon-
te Fmi), in crescente trend di crescita. Il
settore agricolo produce quasi il 20%
del Pil, che nel 2012 € ammontato a
12.550 miliardi di dollari, mal’econo-
mia nel suo complesso presenta un
quadro dinamico. Infatti, se da un lato
nel 2012 il tasso di disoccupazione ha
toccatoil 15%, il debito pubblico si e at-
testato al 61%, il tasso d'inflazione e leg-
germente aumentato e si e registrato un
forte calo di import di beni e servizi
(meno 9%), dall’altro il volume export
di merci e cresciuto del 2% e gli investi-
menti hanno registrato pitt 24%. L’Al-
bania, che dal 2009 ha lo status di paese
potenziale candidato all'Unione euro-

Tirana. Il monumento a Skanderbeg, condottiero ed eroe albanese del XV secolo, nel-

I'omonima piazza

pea, ha gradualmente intrapreso un
profondo processo di cambiamento le-
gislativo e amministrativo verso un mo-
dello di economia di mercato, maanche
culturale al diminuire del suo isolamen-
to. Nei suoi progetti di infrastrutture e
logistica, su cuiresta ancoramolto dafa-
re, partendo dalla certezza di essere un
territorio strategico tra Gibilterra e I'est
del continente europeo, sono impegna-
ti consulenze e fondi di varie agenzie in-
ternazionali. Nell’ambito del Progetto
Western Balkans Trade Logistics, che
coinvolge anche I'Ue e il Central Euro-
pean Free Trade Agreement-Cefta, e di
pochimesifaunaccordo con!'Ifc, la pitt
grande istituzione della Banca mondia-
le peril settore privato, chein Albaniaha
gia un portfolio di investimenti di 157
milioni di dollari. Verranno introdotte
nel paese alcune buone pratiche, gia
sperimentate da altri, maritagliate sulle
proprie caratteristiche, per la riduzione
dei tempiburocratici dei flussi commer-
ciali di import/export e di transito, con
una ricaduta economica per le imprese
private intorno ai 10 milioni di dollari.
Scarsita demografica e vasto territorio
montuoso rendono strategico anche il
nuovo Fondo per i Balcani occidentali
Municipal Infrastructure Development
Facility, varato dalla Bers e dalla Banca
tedesca per laricostruzione-Kfw. Finan-
ziato con 100 milioni di euro, saralo
strumento per le infrastrutture al servi-

zio delle piccole municipalita con scar- >
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sa capacita di progettazione sostenibile
escarso accesso al credito, perinterven-
ti dai 100 mila ai 5 milioni di euro. Nel
programma Bers 2013-2016 di sostegno
e accelerazione del processo di integra-
zione dell’Albania alla Ue e ai sistemi
globalizzati, sono previste nuove azioni,
sia di consulenza sia di finanziamento,
mirate al coinvolgimento dei privati nel
trasporto, nelle infrastrutture portuali e
ferroviarie e nel settore energetico di
rinnovabili, gasdotti e reti di distribu-
zione. Secondo la Banca di sviluppo,
I’economia albanese & ancora troppo
dipendente dall'import e dal lavoro in-
tensivo subappaltato, rendendo neces-
sario il partnernariato con investitori
stranieri e societa locali per lo sviluppo
di imprenditoria privata nei settori ca-
paci di modernizzare e creare valore.

L’Albania é'unico paese balcanico occi-
dentale ad avere sponda sia adriatica sia
ionica. Il suo porto principale, Durres,
che nei primi sette mesi del 2013 ha mo-
vimentato merci per 2,1 milioni di ton-
nellate (pit1 5%), ha intrapreso
un processo di privatizzazio-
ne delle banchine. Strategi-
co per il Corridoio VIII, &
seguito da tempo dalla
Banca mondiale con pro-
getti chelo hanno accom-
pagnato nei principali am-
modernamenti, dalla costitu-
zione della Port Authority alla pri-
vatizzazione delle operazioni, dal recu-
pero delle infrastrutture alla loro messa
insicurezza, almiglioramento delle pro-
cedure doganali. Nonostante le polemi-
che mosse da esponenti del nuovo go-
verno socialista sulla privatizzazione de-
gli asset pubblici, di recente e stato fir-
mato il contratto di concessione di dieci
anni del terminal traghetti e crociere con
la Albanian Ferry Terminal Operator,
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joint venture tra FRS Chartering Beteili-
gunsgesellschaft e Global Networks Al-
baniashpk, che sieraaggiudicatala gara
mesi fa, con un piano di investimento di
oltre 4 milioni di euro, dei quali 2,5 in at-
trezzature e 1,5 in lavori infrastrutturali.
La concessione del terminal, costruito
con un prestito Bers, fruttera alle casse
pubbliche 3,2 milioni di euro. La stessa
linearita non si € manifestata nella con-
cessione del terminal container DCT,
che ha assunto toni inquietantemente
speculativi, come riportato da alcune
fonti giornalistiche locali. Un problema
non solo albanese, se nel 2012 il Balkan
Venture Forum denunciavail comporta-
mento di molti investitori, che “a fronte
di un capitale di 20 mila dollari preten-
dono il 40% di una societa” e ricercano
“trattative eccessivamente segrete” che
impediscono lo sviluppo di qualsiasibu-
siness network. Infatti, a febbraio scorso
e stata formalizzata la concessione di
DCT per 35 anni con un piano diinvesti-
mento di 30,5 milioni di euro, vinta dal
gruppo turco Kurum anche in risarci-
mento dell’esproprio diun’areanel por-
to di proprieta del gruppo. Kurum,
che e specializzato nella pro-
duzione di acciaio ed &
presente in Albania da
molti anni tra i princi-
pali investitori stra-
nieri in business di-
versificati, e attual-
mente sotto iriflettori
delfisco albanese per eva-
sione fiscale. Gia prima che la
gara fosse indetta, aveva il 51% della so-
cieta di gestione di DTC, in joint venture
conlaturca Global Investments Holding
che gli assicurava 'expertise operativo,
poi sostituita, a gara vinta, con la quota
del 48%, dal terminalista maltese indi-
pendente Mariner. Tuttavia la nuova
joint mostra gambe corte, a seguito dei
contatti di Kurum con alcuni operatori
internazionali per una rivendita della

propria quota, tra cui, secondo alcuni
rumours, Apm Terminals, con richieste
fino a 100 milioni di dollari. Intanto, il
gruppo tedesco di shipping e logistica di
rinfuse secche, Ems-Fehn, si & aggiudi-
catola gara di concessione dell'East Ter-
minal di Durres per 35 anni. L’ operatore
minerario Xjhemal Klosi sara uno degli
stakeholders principali del terminal, che
movimenta anche general cargo e punta
sullo sviluppo dell’export di minerali, di
cuil’Albania éricca. A breve inizieranno
ilavori diapprofondimento del canale di
accesso al porto, che consentira di arri-
vare a movimentare due milioni di
tonn/anno. L'iter di approvazione finale
del progetto di dragaggio del porto ame-
no 11, ora al vaglio delle valutazioni di
impatto ambientale, dovrebbe conclu-
dersi entro fine anno. Del valore com-
plessivo di 20 milioni di euro, il progetto
e finanziato dalla Port Authority di Dur-
res con 5 milioni diretti e 15 prestati dal-
laBers, che perla primavolta ha conces-
S0 un prestito non-sovrano a unasocieta
statale nel settore trasporti.

Europort Shengjin-Eagle Of The Adria-
tic, il piti grande dell’Adriatico, € un por-
to commerciale ancora darealizzare, ma
il fondatore del progetto, Ilir Muharemi,
presidente e Ceo di LM&CO, con il pa-
trocinio della famiglia Rothschild, daan-
ni si batte per la sua realizzazione. Nel
2009, il progetto e stato stimato daWorld
Finance uno dei 100 migliori del mondo
esta, oggi, ricevendo riscontri positivi da
investitori asiatici e americani. A meta
tra Pireo e Trieste, 'Europort Shengjin,
valore 4 miliardi di euro e capacita di
movimentazione annua di 60 milioni di
tonnellate, con possibilita di raddoppio,
e strategico anche per la rete ferroviaria
albanese, la sola a non essere connessa
al network euro-balcanico.

(Continua) |
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Via della Meccanica

| lotti sono ubicati all'incrocio tra

via della Chimica e via della Meccanica,

a 3 Km circa dal casello di Verona Nord

e a 1 Km circa dall‘incrocio di 5512 - SR62 -SR 11

2 Lotti produttivi contigui
Lotto 91 superficie lotto
3.970 mq circa
superficie lotto
slabvich 3.850 mq circa

www.quadranteeuropa.it
consorzio.zai@qevr.it « Tel. +39 045 8622060




Scopri i vantaggi dei nuovi contratti
di assistenza dedicati ai proprietari
di un carrello OM STILL

| nuovi contratti di assistenza di OM STILL, strutturati per rispondere
a reali esigenze di service, comprendono una serie di specifiche volte
a ridurre i rischi operativi ed a mantenere I'efficienza delle macchine
a livello ottimale.

L'offerta di OM STILL si articola in & contratti service, BASE,
ECONOMY, MAINTENANCE, INTENSIVE, FREE, FIRST: ogni contratto
corrisponde ad una chiara proposta di servizio ed & ideato per
garantire |a manutenzione pid idonea al tipo di utilizzo a cui viene

sottoposta la macchina.

first in intralogistics
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