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La riforma portuale supera ’esame del cluster dei trasporti in Padania

Alle GIS Giornate Italiane del Sollevamento 2017 di Piacenza la politica governativa riceve il plauso delle principali associazioni di categoria, dai terminal agli interporti

RNATE ITALIANE DEL SO LEVAMENT
o E DEI TRASPORTI ECCEZIONALI
THE LIFTING, INDUSTRIAL & PORT HANDLING

AND HEAVY TRANSPORT SHOW

Piacenza — Non ha deluso le aspettative
della platea, forse ridotta nel numero ma
ampiamente qualificata nella partecipa-
zione, I’incontro clou previsto nell’ambito
dell’articolata offerta presentata alle GIS
Giornate Italiane del Sollevamento 2017
di Piacenza.

Un evento multi-task — che contempla una
fiera espositiva dai numeri ormai molto
importanti, impensabili solo fino a pochi
anni fa; un variegato cartellone di conve-
gni di natura politica e istituzionale nonché
di seminari tecnici; tre serata di Gala con
assegnazione di Award alle eccellenze di
imprese e professionisti che si sono con-
traddistinti nei diversi settori specializzati
— che ha assunto chiaramente un ruolo di
leadership in Italia, a soddisfare gli attori
dell’intera catena della logistica, tanto che
non sembra un azzardo velleitario parago-
nare questo evento biennale, giunto ormai
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alla sua sesta edizione, ad un Transport &
Logistik tricolore, una versione in scala
della fortunata e storica kermesse pan-
europea che si tiene, anche questa con
cadenza ogni 24 mesi, alla fiera di Monaco
di Baviera.

Svolto sotto il coordinamento tecnico e
organizzativo di Ship2Shore, incaricato
del compito per la terza edizione consecu-
tiva, il convegno di giovedi scorso ha pie-
namente centrato la sfida che si era posto
alcuni anni fa Fabio Potesta, organizzatore
e nume tutelare del GIS, di “portare il mare
in Pianura Padana”, ovvero di rendere
Piacenza non solo 1’ovvio crocevia geo-
metrico dei flussi di trasporto terrestre, su
gomma e rotaia, che attraversano 1’Italia e
I’Europa Meridionale lungo ’asse ‘basso’
Est-Ovest, come consente la favorevole
posizione naturale della citta emiliana; ma
anche di poter portare i protagonisti della

parte marittima e portuale — rispetto all’in-
tera catena logistica integrata, quella pre-
ponderante in termini di volumi trasportati,
di infrastrutture utilizzate e di dimensiona-
mento degli asset — a dialogare con gli altri
interlocutori ordinari della loro attivita
(operatori logistici, imprese ferroviarie
ed interporti) in una location non bagnata
dalle acque marine.

E persino un inaspettato clima di inizio
autunno dalle temperature invero pretta-
mente estive, senz’altro pit consone ad
una gita alla spiaggia, ha contribuito a
rendere perfetto questo ambizioso accosta-

mento.

Quest’anno la Tavola Rotonda “Porti,
Logistica e Interporti un anno dopo la
riforma dei sistemi portuali logistici inte-
grati” poneva chiaramente una questione-
madre alla base: I’occasione era propizia
per fare un bilancio a distanza di oltre un
anno da quell’agosto 2016 in cui venne
ufficialmente varata la riforma portuale di
cui al Decreto Legislativo 169/2016, mar-
chiata Delrio (in realta avviata sotto altro
ministero), nella consapevolezza che vi
sono tuttora dei ritardi sotto vari aspetti, a
porre ancora criticita da risolvere, ma che
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forse sarebbe ingeneroso, solo per questo,
bollare malignamente come una riforma
‘zoppa’; piu obiettivo — e pare avere fatto
convergenza verso questa tesi il pensiero
espresso dai vertici di Assiterminal, Asso-
porti, Confetra, Assologistica, Fercargo,
UIR — considerare il provvedimento come
un documento solo da affinare e concre-
tizzare, anche se € noto come i suoi tempi
di implementazione definitiva fatalmente
si allungheranno come minimo alla fine
dell’anno, complice anche per I’incom-
bente cambio di legislatura.

Tra i principali filoni di intervento della
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norma la nuova classificazione dei porti,
raggruppati ora in tre sole categorie: quelli
per difesa militare e sicurezza, quelli
commerciali di rilevanza internazionale o
nazionale; quelli di portata interregionale
e regionale.

Numerosi, sebbene non insormontabili,
1 problemi irrisolti, quali quello di come
finanziare (si pensava coi proventi delle
tasse portuali) i piani di intervento per
esodare il lavoro portuale in eccedenza
nei singoli porti; la cosiddetta norma ‘anti
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prese con una serie di spinose questioni,
dalle freschissime e raggelanti novita sulla
tassazione ICI-IMU all’annosa faccenda
delle concessioni, dal VGM (pesatura
dei container) alla ingombro di ART, dal
lavoro portuale ai rimborsi IVA.

“Condividiamo  I’impostazione  della
nuova ‘governance portuale’ che afferma
la centralita della portualita, la sua valenza
nazionale e internazionale e riporta a livello
centrale le scelte strategiche in materia di
progetti e finanziamenti concernenti le
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Marcucci, Scorza, Russo e Spinedi

politici’ per evitare le ingerenze dell’am-
ministrazione territoriale nella governance
portuale (in sostanza fuori sindaci e gover-
natori dai Comitati di Gestione); la limi-
tazione delle competenze dell’ Autorita di
Regolazione dei Trasporti (ART), invisa
a molte aziende di settore per gli oneri
che vuole loro addossare; 1’accelerazione
sui tempi di approvazione del POT Piano
Operativo Triennale; ’adozione dei rego-
lamenti attuativi dell’agognato SUA Spor-
tello Unico Amministrativo.

Ad affrontare per primo 1’ordine del giorno
¢ stato Luca Becce, Presidente di Assiter-
minal, rappresentante di una categoria alle

infrastrutture portuali e le connessioni alla
rete TEN-T; cio dovrebbe superare cam-
panilismi e interessi locali” ha esordito il
manager genovese, peraltro rilevando il
ritardo ‘quasi scontato’ nell’applicazione
di alcuni aspetti. “In particolare si sottoli-
nea la necessita di curare gli aspetti appli-
cativi e amministrativi connessi all’effet-
tiva applicabilita e funzionamento delle
nuove norme. Preoccupa poi il quadro
prospettico dei prossimi anni e le incer-
tezze che connotano per vari fattori, gene-
ralmente esterni, il mercato dell’handling
portuale; tutto cio richiede la previsione di
strumenti flessibili di intervento, accom-
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pagnati dal supporto dell’AdSP, che non
si riscontrano nello schema di decreto
legislativo approvato in via preliminare
dal Consiglio dei Ministri e ora all’esame
consultivo delle competenti Commissioni
parlamentari” ha detto il numero uno dei
terminalisti italiani.

“Costruiamo opportunita di lavoro e ini-
ziative, cerchiamo di contribuire al miglio-
ramento del sistema. In passato si sono
privilegiati approcci localistici di poli-
tici; oggi ci sono meno soldi, dunque non
possiamo permettercelo. La riforma della
governance ¢ stata corretta, far uscire dai
Comitati i rappresentanti delle imprese ¢
stato positivo. Certo i problemi non man-
cano, ed impattano in maniera concreta
sulla competitivita; ci possono essere con-
tenziosi, si sono aperti scenari che hanno
ritardato la piena attuazione della riforma.
In ogni caso le interpretazioni prodotte dal
ministero sono state positive, ravvisiamo
un elemento di svolta nel governo, non ci
sono mai state cosi tante iniziative né tale
disponibilita al dialogo. Ora occorre porre
maggiore attenzione agli aspetti attuativi
e risolvere problemi specifici che attana-
gliano la nostra categoria, per non perdere
ulteriore competitivita; gia accade che vi
siano tante merci che vanno in altri porti
per evitare i sovraccosti del sistema ita-
liano... Basilare ¢ risolvere definitiva-
mente il problema ICI-IMU, di straordina-
ria importanza; vi sono aziende che potreb-
bero fallire se I’orientamento sfavorevole
ai terminal operator dovesse passare, senza
scordare che il tema centrale ¢ il lavoro”.
Pragmatico [D’intervento del Segretario
Generale di Assoporti, Franco Mariani.
“La questione della governance sta nel
PNL Piano Nazionale della Logistica che
contiene con grande buon senso 10 obiet-
tivi. In passato sono stati commessi errori
strategici a livello infrastrutturale, con
ripetizioni di infrastrutture a distanza anche
di pochi km, per cui lo Stato poteva essere
in competizione con se stesso” spiega 1’ex
Presidente dell’ Autorita Portuale di Bari,

Tl RSP T g Bt
duithisnd wﬂﬁ‘;‘: Tefficaia dalla
e prOEORE

;-, delfetd

i pli i pasant
P iimanki p&f treil pil kanghel = P PO
sy high b goptorml 3Kl
ynitars Mo naspartatd);

manglyrd dolle 168}

B Sowspeiage sha na anticipa tn parte gl effetts;

P Fenbona s Mo it Il ewmibio medale: dogil opa

i cha trasportang trailer @
Tan [ =-15 [ 20% casto

Russo, Spinedi, Becce e Mariani

esemplificando i paradossi con un para-
gone calzante. “Siamo arrivati al punto che
I’armatore delle crociere non si informava
sulle tariffe ma piuttosto chiedeva: quanto
mi pagate per portarvi le mie navi?

E il dumping avveniva anche da parte dei
porti minori.

La parola chiave ¢ la flessibilita, senza
scordare che il traffico di container vale
solo il 25% di quelli complessivi. In piu
sono variati gli assetti proprietari dei ter-
minal e dei porti, con I’intervento dei fondi
¢ la tendenza degli armatori a scendere a
terra”.

Mariani sottolinea le faticose tappe dell’ac-
corpamento. “Mettere insieme Autorita
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Portuali diverse non ¢ una cosa semplice;
il problema legato all’AdSP di Gioia Tauro
e Messina ¢ lampante. Se escludiamo il
porto hub calabrese e quello similare di
Taranto, in Italia sono tutti porti storici,
dentro alle citta, coi problemi ed aggravi
intrinsechi”.

Sintonizzato al parere dei terminalisti ¢
quello degli operatori di logistica, che
peraltro annoverano tra le proprie compe-
tenze anche quella di concessionari di ban-
chine portuali. “Ad un anno dall’entrata
in vigore del decreto legislativo 169 per il
rilancio del sistema portuale siamo ancora
in una fase di rodaggio: non tutte le AASP
hanno concluso la fase di costituzione e

segue a pag.19
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sono pienamente funzionanti, alcune situa-
zioni di empasse stanno rendendo necessa-
rio un correttivo alla legge; anche se sap-
piamo che ¢ ormai prossimo alla sua defi-
nizione normativa, lo sportello unico non ¢
ancora partito” esordisce Andrea Gentile,
Presidente di Assologistica.

Ma nella legge di riforma ci sono molti
aspetti positivi: la riduzione ed il supera-
mento delle Autorita portuali e la costitu-
zione delle Autorita di Sistema Portuale
e la loro integrazione con il sistema logi-
stico, uno Sportello Unico coordinato
dall’Agenzia delle Dogane, competente
su tutti i controlli in import e in export
delle varie Amministrazioni (sanitari, fito-
patologici, veterinari, ecc.) da svolgere
contemporaneamente e nello stesso luogo
con tempistiche precise; la composizione
dell’Organismo di partenariato che vede
I’inserimento della nuova categoria dell’O-
peratore Logistico Intermodale (richiesta
dalla nostra Associazione). Tutti elementi
che spingono verso una direzione che

Laguzzi

Assologistica si ¢ da sempre posta come
principale obiettivo, quello di promuo-
vere un sistema logistico integrato, creare
una sinergia tra sistemi di trasporto e con-
nessione tra porti ed interporti, cui corri-
sponde la nostra composizione associa-
tiva, perché una vera piattaforma logistica
richiede lo sviluppo di tutte le modalita di
trasporto, delle reti e del superamento dei
colli di bottiglia”.

Assologistica reputa necessario proseguire
il lavoro iniziato dalla Struttura Tecnica di
Missione per il rilancio del trasporto ferro-
viario, I’intervento sul sistema degli inter-
porti nazionali e le connessioni dell’ultimo
miglio. “Ma ¢ indispensabile che qualsiasi
piano sia integrato ed armonizzato alle
esigenze del mercato tenendo in conside-
razione i flussi sviluppati e sviluppabili da
taluni porti verso alcune piattaforme. La
realta della logistica non puo essere sot-
tomessa a disegni astratti per quanto
attraenti, separati per pezzi di settore o
dalle realta territoriali servite. Le imprese
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italiane dell’offerta ¢ domanda logistica
hanno bisogno di meccanismi che favo-
riscano le aggregazioni e connessioni per
soddisfare le domande di efficienza, eco-
nomicita, sicurezza. I distretti industriali
dovrebbero diventare distretti logistici con
i porti in posizione centrale”.

Nereo Marcucci, dall’alto della sua posi-
zione onnicomprensiva delle modalita di
trasporto appannaggio del presidente di
Confetra, ha una piu chiara visione a tutto
tondo. “Negli ultimi anni sono stati appro-
vati numerosi provvedimenti che vanno a
giusto titolo sotto il brand ‘connettere I’Ita-
lia’, quasi uno slogan di marketing varato
dal MIT. In passato si ragionava a compar-
timenti stagni. Ora c¢’¢ stata una svolta che
ragiona di politica portuale e della logi-
stica; hanno cambiato modello di dialogo
tra decisori e stakeholders. Cosi si € passati
dalla tradizionale politica ‘ad aree chiuse’
ad una strutturata per linee strategiche. Dal
punto di vista delle imprese ¢ utile discu-
tere del futuro valutando alcuni aspetti, dal

completamento della riforma portuale, che
¢ un work in progress, allo sportello unico
amministrativo, e tanti altri”.

Il navigato manager livornese sottolinea
il ruolo della Conferenza nazionale delle
Adsp per rendere la riforma attuabile e, per
quanto possibile, irreversibile. “Imple-
mentarla spetta ai poteri locali. Il problema
¢ dunque come attuarla e come difenderla
nel futuro? Che contributo possiamo dare
affinche tale approccio sistemico si perpe-
tui?”

Ed ecco scaturire la proposta brillante ed
originale.

“Lancio una proposta, prima della fine
della legislatura: rendere pubbliche le best
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practices con un sito apposito, in cui si
potrebbe misurare lo stato di avanzamento
dello Sportello Unico Amministrativo e
del SUDOCO, le politiche di sostegno al
trasporto ferroviario ecc.”.

Ma non sono queste le uniche sfide al tap-
peto. “Dobbiamo anche verificare come
affrontare le conseguenze delle concen-
trazioni orizzontali e verticali degli attori
della supply chain in particolare nel settore
dei containers; valutare I’impatto delle
concentrazioni tra imprese e del giganti-
smo navale (che ha un suo omologo terre-
stre nel platooning tra camion), soprattutto
con riferimento ai regional ports — il loro
futuro al cospetto dei grandi hub dipendera

segue a pag.20
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dai volumi di prossimita - ed alle propo-
ste di ZES Zone Economiche Speciali e di
reshoring ecc .

La legge 169 prevede che le AdSP fac-
ciano in 90 giorni il primo POT, ed anche
questa ¢ una svolta epocale. Continuare a
questuare al governo puo essere legittimo
ma occorre darsi da fare...” conclude il
leader di Confetra.

“La Nuova Struttura Tecnica
di Missione e tutte le Direzioni
Generali hanno lavorato sull’in-
tero sistema della logistica
(insieme a tutte le Associazioni in
Gruppi di lavoro) individuando
specifiche cure che hanno creato
i presupposti per I’efficacia della
‘Cura del Ferro’”, rimarca Gian-
carlo Laguzzi, Presidente di Fer-
Cargo.

“Le Imprese Ferroviarie ave-
vano il dovere di fare la loro
parte perché le Istituzioni
Nazionali ed Europee, la logi-
stica, l’autotrasporto e 1 ter-
minal hanno fatto la loro.
Nel 2015, dopo una serie negativa
di 8 anni, il comparto ferroviario
ha chiuso con un segno positivo
del 2% e le imprese aderenti in
FerCargo sono cresciute del 10%.
Nel 2016 il comparto ferrovia-
rio merci ha chiuso col +6% e
le nostre associate sono cre-
sciute del 20%. Grazie a tutti i protagonisti
dell’intermodalita (servono clienti stabili,
il delivery, gli slot nei terminal) il treno che
parte da uno stabilimento ed arrivava in un
altro, in totale autonomia, oggi non esiste
piu: ’export e I’import seguono altre logi-
che con tempi piu veloci”.

I processi di innovazione che stanno inte-
ressando la ferrovia sono molti e suddivisi-
bili in tre gruppi: I’interoperabilita europea
(rete Ten T), in cui I’obiettivo ¢ consentire
al treno di attraversare il confine senza fer-
marsi come fa il camion, mentre oggi tran-
sita lo stesso treno (locomotiva e carri) ma
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non ancora il macchinista, sebbene sia in
corso I’adozione di un segnalamento euro-
peo uguale per tutti e degli adeguamenti
organizzativi per consentire cio.

In secondo luogo, un mercato liberalizzato
piu tutelato (regole per le ferrovie statali)
ed una sicurezza con regole europee uni-
formi (ovvero il ruolo centrale dell’ERA):

iy
N

v

Forzoni, Marcucci e Russo

cio costituisce il IV pacchetto ferroviario
che nel ° pilastro tecnico’ impone molti
processi innovativi sia tecnologici (es.
segnalamento europeo) che organizzativi
(es. il macchinista deve avere procedure
uguali per I’interfaccia con le varie reti).
Infine, le innovazioni di prodotto per
un servizio intermodale competitivo: in
questo caso le innovazioni sono orien-
tate alla clientela che chiede affidabilita,
qualita e costi competitivi col tutto strada
e servizio ‘tailor made’ sulle proprie esi-
genze logistiche”.

Laguzzi rimarca il primato della propria
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federazione. “I nostri Associati sono stati
i primi ad utilizzare i locomotori interope-
rabili ed a monitorarne il funzionamento
in remoto e in tempo reale con strumenti
diagnostici informatici tali da prevenirne
1 guasti, ovvero intervenire conoscendoli
evitando di staccare la locomotiva per
portarla in officina. Inoltre si sono attivati
processi integrati di filiera per
fornire al cliente finale il monito-
raggio in tempo reale.
Ricordiamoci pero che il cliente
finale giudica il servizio sull’affi-
dabilita e qualita essenziali: 1’ar-
rivo e la partenza del treno previ-
sto e reattivita efficace in caso di
inconvenienti. Fatti come quelli
di Rastatt in Germania sono un
colpo mortale.”

Ma attenzione al futuro! “Cessati
lo sconto pedaggio ed il ferrobo-
nus, sulle relazioni non a stan-
dard europeo ovvero senza treni
piu lunghi, pit pesanti e con le
sagome attuali, 1 prezzi di oggi
cresceranno perche¢ la mancata
efficienza industriale non dara
i benefici degli incentivi che
stanno assorbendo gli aumenti
dei costi inerziali (pedaggio,
energia, adeguamenti per la sicu-
rezza), gli investimenti per la
crescita (locomotori e personale)
oltre che un prezzo commercial-
mente competitivo; € evidente che, cessati
gli incentivi ed ultimati gli investimenti,
I’offerta si potrebbe riposizionare sulle
relazioni che risulteranno competitive a
regime” paventa Laguzzi, che considera il
cargo ferroviario assolutamente non ‘fuori
pericolo’.

E iniziata una svolta che perd bisogna
ancora strutturare con almeno tre azioni: la
piu importante & eliminare 1’unica grande
differenza che ci separa dalle reti Ten T
europee: adottare anche in Italia il modulo
di equipaggio ad Agente Solo. Nel 2019-
2020 sara attivo il segnalamento unico per

i corridoi e le principali linee afferenti ed
anche i macchinisti potranno transitare al
confine.

Occorre potenziare i terminal (portuali e
terrestri) con binari lunghi e una mano-
vra ferroviaria piu efficiente. I porti e gli
interporti per avere servizi piu affidabili e
meno costosi debbono organizzare un ter-
minal tale da avere binari lunghi 750 metri.
Servono investimenti mirati che riducano
i movimenti di manovra e quindi i costi
dell’ultimo miglio. Bisogna incrementare
le risorse col residuo 2015 non utilizzato
(50 milioni); lo sconto pedaggio sta ridu-

cendosi unitariamente perché il volume dei
treni aumenta ed essendo la disponibilita
economica sempre la stessa, I’efficacia
verso lo sviluppo si affievolisce™.

Anche gli interporti, cosi come i porti,
hanno un ruolo fondamentale nel net-
work di sistema, spiega Marco Spinedi,
Presidente Interporto Bologna, in rappre-
sentanza di UIR Unione Interporti Riu-
niti, snocciolando una serie di numeri
impressionanti: 32 milioni di mq di servizi
logistici; 5 milioni di mq di magazzini; 3
milioni di mq di terminal; 1.200 aziende
di trasporto e logistica con 20.000 addetti.

segue a pag.21
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I traffici 2016 sono stati pari a 65 milioni
di tonnellate di merce movimentata e oltre
1 milione di unita di trasporto intermodale
(casse mobili e container), con ben 46.000
treni arrivati e partiti. I tre interporti di
Padova, Bologna e Verona insieme fanno
il 90% intermodalita e con Novara il 100%
della logistica.

“Il sistema industriale italiano (PMI e
grandi imprese) ha retto di fronte alla glo-
balizzazione ed all’aumento della competi-
zione, rappresentando una pietra angolare
del PIL.

Abbiamo leve logistiche e infrastrutturali,
I’organizzazione di infrastrutture per I’in-
termodalita, compartecipazione pubblica-
privata nella gestione, 1’organizzazione
dell’outsourcing.

Cosa chiedono i sistemi produttivi? Infra-
strutture e collegamenti

Cosa offrono gli interporti? Servizi offerti
a distretti, aree industriali, singole imprese,
collegamenti diretti per I’Europa lungo i
principali corridoi e direttrici nazionali,
collegamenti col Mediterraneo e resto del
mondo attraverso 1 porti italiani ed euro-
pei.

In conclusione, gli interporti rappresen-
tano una sorte di estensione logistica delle
aree industriali e dei distretti produttivi, e

possono, insieme ai Porti, cooperare per
il rilancio del sistema industriale italiano,
anche se soffrono il fatto di non avere
ancora vista compiuta la riforma della pro-
pria legge istitutiva 240, datata 1990.
Ricordando che il Position PaperMIT
(02/2016) si conclude affermando la
necessita del riordino della normativa di
settore — “fornare allo spirito originario
della regolamentazione sugli interporti,
favorendo 1’aggregazione delle merci per
consentire quelle economie di scala che
possono consentire la massimizzazione al
ricorso verso la soluzione ferroviaria” - il
primo e piu urgente passo ¢ stato fatto, ora
serve un passo ulteriore per proseguire in
modo efficace ed efficiente con la cura del
ferro” termina Spinedi, sottolinenando che
inuovi interporti sono largamente automa-
tizzati e con addetti dai colletti bianchi in
camice e dotati di portatile.

Chiede un plauso complessivo all’operato
del Governo Ivano Russo, della Segreteria
del MIT, ponendo 1’enfasi nella disamina
del progresso compiuto nel passato recente
dal sistema dei trasporti italiano.

“Ci chiediamo mai da dove eravamo par-
titi? Era un quadro di totale follia!

La situazione trovata nell’aprile 2015 era
magmatica: 24 Autorita Portuali autonome

WWW.S

e slegate che governavano appena 27 porti
¢ una overcapacity superiore al 50%. Qual-
cuno stava per finanziare progetti tali da
far arrivare la capacita a 36 milioni teus,
contro una movimentazione effettiva a
poco piu di un quarto (meno di 10 milioni
di teus annui).

Gli armatori ci chiedevano investimenti a
terra per 1'ultimo miglio e lo snellimento
di controlli; non ¢’erano investimenti spe-
cifici sulla rete né sulla digitalizzazione .
C’era commistione tra privato e pubblico
nei comitati portuali. Occorreva una media
di 17 anni per ’adozione dei POT, dai 5
ai 7 anni per fare un dragaggio, il sistema
nazionale era collassato, il paese non aveva
in testa la logistica.

Era un delirio tra campanile e faide, era un
sistema morto!” rammenta il ‘delfino” del
ministro Delrio.

“Ci fu I’appello del ministro: usciamo da
questa logica conflittuale. Una richiesta
che ha trovato uno straordinario consenso
da parte degli operatori.

La vera riforma € il PNSPL; sono stati fatti
650 milioni di euro di investimenti nell’in-
termodale, una misura che non ha eguali
in Europa, altri 40 milioni di euro sono
stati investiti nelle Dogane, sicche I’Italia ¢
passata da 57° a terza nel mondo e prima in

Europa; oggi sdoganiamo in tempi record,
tra 8 secondi e 3 minuti, grazie a fast corri-
dor e pre-clearing”.

Il segretario ministeriale azzarda un para-
gone importante. “In Italia il segmento che
piu assomiglia a quello della portualita ¢
certamente 1’automotive, come numeri
di addetti e contributo al PIL. Ebbene,
Marchionne ci ha messo 7 anni a siste-
mare FCA, i porti ci hanno messo meno!
Dunque parlare di ritardi a 1 anno solo
dall’approvazione del testo di riforma ¢
ridicolo e ingrato, mi pare.

Rendiamoci conto della ‘nuova logistica’
instaurata, della ‘cura del ferro’ e della

‘cura dell’acqua’, della strategia del PON
I&R 2014 — 2020, con tanti punti all’or-
dine: semplificazioni escavi e dragaggi,
sportello unico doganale e dei controlli,
sdoganamento a mare , sdoganamento a
destino, digitalizzazione della catena logi-
stica, pacchetto semplificazioni in ambito
merci in treno, sostegno all’intermodalita
(marebonus, ferro bonus e sconto traccia),
varo di Mercitalia, contratto di programma
RFI e, come buon peso, 900 milioni di
euro spesi in opere infrastrutturali nel bien-
nio 2015/2016. Questi i fatti...” conclude
Russo.

Angelo Scorza
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Dieci e lode alle eccellenze dei terminal e della logistica

Assegnati durante il GIS Giornate Italiane Sollevamento di Piacenza i 10 ITALA Awards 2017

Piacenza - Nella splendida cornice della
Sala degli Arazzi del Collegio Alberoni
sono stati assegnati, durante il GIS Gior-
nate Italiane Sollevamento 2017, i 10
premi alle eccellenze tra le imprese e i
professionisti ed imprenditori individuati
nell’ambito dell’ITALA Italian Terminal
And Logistic Awards, dedicato agli opera-
tori del terminalismo portuale, intermodale

e della logistica.

Durante il Gala Dinner, cui hanno parteci-
pato 140 ospiti, Fabio Potesta, organizza-
tore del GIS, ha premiato i dieci vincitori
di questa seconda edizione, dopo quella
inaugurale del 2015, con le motivazioni
che hanno indotto la giuria ad assegnare il
riconoscimento enunciate dal direttore di
Ship2Shore, Angelo Scorza.

1. Operatore Globale - Ekol

Operatore globale di logistica integrata
fondato nel 1990, ha saputo coniugare
le modalita gomma-ferro-mare facendo
importanti investimenti in asset fisici
(navi, treni, camion, terminal, magazzini).
Dalla Turchia si ¢ espansa in tutta Europa,
grazie ad un modello di business originale,
sostenuto da forte innovazione tecnolo-

gica, offrendo ai clienti soluzioni modali
interconnesse; ¢ presente con uffici propri
in Nord Italia e con un terminal portuale di
proprieta a Trieste.

2. Operatore Intermodale - Hupac
Nonostante le difficolta fisiche (vedi anche
la recente crisi per interruzione della rete
ferroviaria tedesca a Rastatt) e burocra-
tiche, che complicano portare avanti un
progetto di switch modale del trasporto
di merci unitizzate dalla strada alla ferro-
via, in ossequio anche ai desiderata della
popolazione elvetica, in 50 anni esatti di
storia (appena festeggiati quest’anno),
I’operatore di trasporto combinato sviz-
zero Hupac — che ha un forte radicamento
in Italia, principalmente in Lombardia
ma anche in Piemonte ed Emilia — ha
saputo ottenere anno dopo anno esaltanti
risultati di traffico, come apripista al tra-
sporto intermodale, risultando il principale
gestore europeo con 110 treni al giorno
fino in Russia ed Estremo Oriente (Cina) e
5.500 piattaforme ferroviarie.

3. Operatore Logistico - Gefco
Specializzata da oltre 65 anni nella logi-
stica al settore automotive, uno dei piu
challenging e demanding, nel 2017
GEFCO ha concluso alcuni importanti
nuovi contratti che sono la prova tangibile
e il riconoscimento di un know-how unico,
quali I’estensione della partnership con
Volkswagen in Argentina per gli stabili-
menti di Rosario e Buenos Aires; con Auto
1, leader nell’e-business delle auto usate,
in Europa centrale; con BMW (2 ¢ 4 ruote)
nel Regno Unito.

E della fine 2016 il contratto miliardario
in base al quale GEFCO gestira per 5 anni
la supply chain a livello mondiale dei tre
brand del gruppo PSA Peugeot- Citroén.

4. Terminal Operator - SCT Salerno
Container Terminal

Quest’anno SCT (Gruppo Gallozzi) ha
varato un piano di potenziamento del ter-

minal al Molo Trapezio quale risposta
proattiva alla scelta di servirsi dei suoi ser-
vizi di movimentazione da parte delle due
maggiori alleanze mondiali dello shipping
(Ocean Alliance e The Alliance).

Con tali acquisizioni di clienti e con tali
investimenti in gru mobili ed altri asset
SCT ¢ entrata nel circuito di classe dimen-
sionale maggiore dello shipping globale,
con D’obiettivo strategico di mettere a
disposizione delle aziende esportatrici del
Mezzogiorno collegamenti marittimi fre-
quenti e competitivi per ogni mercato del
mondo.

5. Autorita di Sistema Portuale - Auto-
rita di Sistema Portuale del Mare Adria-
tico Orientale (Trieste)

Sotto la spinta del Presidente Zeno D’ Ago-
stino, come anticipato all’entrata in vigore
del decreto che regolamenta le nuove free
zone di Trieste, 1’ Autorita portuale dell’A-
driatico Orientale ha gia saputo concre-
tizzare le prospettive allora annunciate di
una serie di investitori interessati alla zona
extradoganale, promettendo entro la fine
dell’anno i primi insediamenti di nuove
aziende che opereranno in regime di Punto
franco per realizzare trasformazioni indu-
striali.

Il primo caso di azienda non portuale a sbar-
care al porto di Trieste ¢ quello di Seleco,
storico marchio italiano produttore di elet-
trodomestici, originario di Pordenone, che
ha trasferito sede legale e stabilimento da
Milano al Porto vecchio grazie ad un’au-
torizzazione di anticipata occupazione del
Magazzino 5 rilasciata dall’ AdSP, creando
50 posti di lavoro, attratta dai benefici del
regime di zona franca.

6. Fornitore Servizi IT - DSP Data and
System Planning

Fondata nel 1986 nell’alveo di un primario
gruppo portuale internazionale originario
di La Spezia, e quindi emancipatasi come
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spin-off capace di trovare una propria col-
locazione indipendente sul mercato inter-
nazionale, grazie alla fantasia di ‘cervelli
italiani’ DSP Data and System Planning
fornisce in tutto il mondo soluzioni IT e
servizi di consulenza TOS (Terminal Ope-
rating System), sfruttando al meglio il pro-
prio know-how in tecnologie informatiche
applicate al settore dei trasporti marittimi,
al settore portuale, alla gestione dei termi-
nal contenitori e al trasporto intermodale.
Di recente ha supportato North Sea Ter-
minal di Bremerhaven, Germania per la
gestione della migrazione del sistema di
gestione operativa passando alla piatta-
forma di ultima generazione Navis.

7. Premio Innovazione - CVS Ferrari

Riacquistata la bandiera tricolore a fine
2016 — la societa di Roveleto di Cadeo
(Piacenza) ¢ stata acquistata in tandem dal
fondo milanese FININT e dal partner indu-
striale BP Battioni Pagani Spa di Parma —
CVS Ferrari ha intrapreso un percorso di

Potesta

focalizzazione sui prodotti per la movi-
mentazione verticale dei container (reach
stacker e carrelli elevatori) combinati ad
una tecnologia innovativa che il mercato
aspetta da anni per essere ancor pil com-
petitivi in tutto il mondo.

L’azienda azionista parmigiana intende
sfruttare il potenziale di un marchio sto-
rico e di una gamma completa come quella
di CVS Ferrari per valorizzare sul mer-
cato una tecnologia a propulsione ibrida

Scorza, Potesta e Artoni
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(a motore diesel ed elettrico) per carrelli
porta-container che ha sviluppato negli
ultimi anni.

8. Green Award - Autamarocchi

Con la consegna dei primi 20 veicoli avve-
nuta lo scorso aprile presso 1’Interporto di
Padova contestualmente all’inaugurazione
della stazione di servizio LNG/CNG di
Liquimet, I’azienda triestina Autamaroc-
chi ha messo a punto quella politica di
“sostenibilita” del trasporto pesante che
da anni persegue, avendo avviato tale poli-
tica green, tesa a ridurre le emissioni di
CO2 del 20% e le altre emissioni nocive
in misura ancora maggiore, fin dal 2008,
in parallelo con lo sviluppo costante della
flotta stradale.

9. Premio Speciale alla Carriera Term

Scorza

nal Operator - Giuliano Alberghini

Manager ferrarese che, malgrado la nascita
padana, ha voluto coltivare 1’amore per
il mare, le banchine e la navigazione,
vivendo esaltanti esperienze professionali
da ambedue le parti della barricata — dap-
prima in Costa Container Lines e il glo-
rioso Lloyd Triestino, poi presso Contship
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Italia, Gruppo Gavio e ultimamente EMT
Parisi — I’Ing. Giuliano Alberghini in 55
anni di onorata carriera ha saputo coniu-
gare acume tattico con sagacia strategica,
polso ferreo e maniere eleganti.

10. Premio Speciale alla Carriera Pro-
duttori Equipment - Ottavio Artoni
Coronando 35 anni di carriera specialistica
presso il Gruppo Fantuzzi — e mostrando
un raro attaccamento ai suoi vecchi colori
sociali, ricordati nella ragione sociale della
sua attuale iniziativa — nel 2014 Ottavio
Artoni, insieme ad alcuni ex colleghi ed
attuali partner, ha realizzato dal nulla una
nuova fabbrica tutta italiana di reach sta-
ckers e forklifts sotto le insegne di Fan-
tuzzi Team Material Handling, che ha gia
ottenuto importanti risultati commerciali
in Italia e all’estero.




