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“Msc Seaview”,
Msc Crociere

del gigant

di MATTEO MARTINUZZI, Monfalcone

IL 2018 sard ricordato come un
anno digrande espansione per il
mercato crocieristico internazio-
nale.

Nuove navi, nuove commesse,
cantieri con portafogli ordini sem-
pre piu pieni, le previsioni per un
futuro rassicurante del settore si
sono ulteriormente consolidate
negli ultimi 12 mesi.

Bisogna iniziare perd dalla fine,
cioe dall'ultima consegna di " Ai-
daNova” avvenutail 12 dicembre.
Sitratta diuna pietra miliare dell’in-
dustria crocieristica, perché que-
sta nave readlizzata perla compa-
gnia crocieristica tedesca Aida
Kreuzfahrten (gruppo Costa Cro-
ciere) dai cantieri Meyer Werft & la
prima unita a entrare in servizio do-
tata di propulsione duale, ciog in
grado di essere alimentatain navi-
gazione sia dai carburanti tradizio-
nali che dal gas naturale lique-
fatto.

Questo evento harappresentato
I'inizio dell’era verde delle cro-
ciere: ormai quasi tuttii grandi
gruppi hanno ordinato unita di
questo tipo, e quindi nei prossimi
anni questa industria ridurra ulte-
riormente il suo impatto ambien-
tale.

In compenso i porti che vorranno
essere scalidiimbarco e sbarco di
questa nuova generazione dinavi,
dovranno adeguarsi al riforni-
mento del Gnl - ma ad esempio
I'ltalia su questo fronte & ancora
molto indietro.

Un altro fatto che si & consolidato
in questi mesi & la corsa al giganti-
smo navale che vedrd unitd sem-
pre piu grandi solcare i mari di
tutto il mondo nei prossimi anni.
Simbolo di questa tendenza e 'en-
fratain servizio la scorsa primavera
della "Symphony of the Seas”, la
nave da crociera piu grande del
mondo, che conle sue 228 mila
tonnellate di stazza lorda ha bat-
tuto ogni primato.
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Alfre nove unitd sopra la soglia
delle 200 mila tonnellate sono gid
state ordinate, e un'alira sfida dei
porti crocieristici sara quella di do-
tarsi di infrastrutture per cruise li-
ners in grado di ospitare fino a
7.000 passeggeri.

Dal punto divista delle rotte due
destinazioni hanno mostrato unin-
teressante tasso di crescita: la
prima & il Mediterraneo cherice-
verd sempre piu navi, ad esempio
“Msc Seaview”, realizzata da Fin-
cantieri per Msc Crociere, che ha
preso servizio nel suo home port di
Genoval lo scorso giugno.

Il Mediterraneo pero e tagliatoin
due, conla parte Occidentale
sullarampa dilancio, e quella
Orientale alle prese con uno stafo
dilatenza a causa dell'instabilitd
politica di alcune delle sue stori-
che destinazioni (come la Turchia)
e dall'irrisolto problema delle
grandi navi a Venezia.

Quest'ultima cittd e sempre stata
I'nome port diriferimento perl’in-
tera aereq, e finché le istituzioni ita-
liane non tfroveranno un accordo
sul da farsi ne soffriranno le localitd
crocieristiche del Mediterraneo
Orientale a partire dall’ Adriatico.
Altra destinazione emergente
poil'Alaska, che sta diventando
una meta sempre pivricercata e
raggiunta da navi via via piu
grandi.

Quest’anno ha debuttato su que-
ste rotte la “Norwegian Bliss”,
nuova ammiraglia della compa-
gnia statunitense Norwegian Cru-
ise Line.

Chiinvece ha deluso le attese
statoilmercato cinese, che non
harispettato le eccezionali previ-
sioni di crescita di qualche anno
fa, e quindi diverse navi hanno la-
sciato i suoi mari per rotte piu re-
munerative.

Nonostante cio il gruppo Carnival
Corporation, primo operatore cro-
cieristico mondiale, continua a
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credere sul suo potenziale e ha de-
finito i dettagli della nuova societd
conicantieri cinesi statali Cssc,
che operera le prime navirealiz-
zate dal Dragone.

Inoltre Costa, asua volta control-
lata dal gruppo americano, ha va-
rato la sua prima nave espressa-
mente concepita perla Cing,
“Costa Venezia”, che debutterd
quest’anno.

Per concludere, anche ilmercato
delle crociere di prestigio ha mo-
strato una crescita apprezzabile, a
partire dal segmento premium che
ha portato in dote nel 2018 due
nuove unitd, la piu tradizionale
“Nieuw Statendam” di Holland
America Line (Carnival) e larivolu-
zionaria “Celebrity Edge” della Ce-
lebrity Cruises (gruppo Royal Cao-
ribbean).

NEL 2019

Intanto, saranno 11 le nuove navi
da crociera sopra le 40 mila ton-
nellate distazzalorda che ver-
ranno inaugurate nel 2019, perun
totale di circa 1,4 milioni di tonnel-
late di naviglio per quasi 40 mila
nuovi letti bassi immessi sul mer-
cato.

A questinumeri vanno aggiunti
quelli di altre 13 piccole unitd pas-
seggeri delramo crociere da spe-
dizione.

La Clia, I'associazione che riunisce
gli armatori crocieristici di futto il
mondo, peril 2019 prevede 30 mi-
lioni di passeggeri, un primato.
Partendo dai colossiitaliani, cioé
Costa Crociere e Msc Crociere,
emerge che le due compagnie
andranno quasi a braccetto con
due debutti a testa nel corso
dell’anno, che avverranno prati-
camente in contemporanea a
coppie didue.

Sicomincerdil 1 marzo conil bat-
tesimo a Trieste di “Venezia”, 135
mila fonnellate realizzata da Fin-
cantieri perilmercato cinese, se-
guitoil giorno successivo da quello
di "Msc Bellissima” (171 mila ton-
nellate, costruita dai Chantiers de
I’Atlantique) a Southampton.
Questa concomitanza siripeterdin
autunno conil debutto ad Am-
burgo il 2 novembre di “Msc Gran-
diosa” (181 mila tonnellate), prima
nave realizzata dai Chantiers de

I' Atlantique della classe Meraviglia
Plus, e con quello aSavonail 3di
“Costa Smeralda”.

Quest'ultima sard, con circa 183
mila tonnellate distazza, la nave
piU grande a prendere servizio nel
corso dell’anno solare, ma soprat-
tutto sara la seconda nave realiz-
zata dai cantieri Meyer di Turku a

www.themeditelegraph.com 5
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“"CostaSmeralda”, Costa Crociere

“Sky Princess”, Princess Cruises “Carnival Panorama”, Ccl “Norwegian Encore”, Ncl

essere alimentata conilGnlinna-  geriin piu movimentati previstinel  Fincantieri, sesta nave della classe

vigazione. Paese peril 2019). Odin commissionata dalla com-
La crescita delle flotte diMsc e Venendo gli altrimarchi, gennaio pagnia svizzera Viking Ocean
Costa é un'indiretta confermadel  siaprird conla consegnadi “Mein  Cruises.

richiamo del Mar Mediterraneo, Schiff 2" (111 mila fonnellate) da

che nel 2019 siriconfermerd la se- parte di Meyer Turku alla compa- Oltre “Venezia”, cisard anche una
conda destinazione crocieristica gnia crocieristica tedesca Tui Crui-  seconda unitd che navighera su-
globale con beneficio perl'eco- ses. bito versoimari cinesi.

nomia blu italiana, oggiin testa L'inizio di febbraio invece vedrd il Parliamo di “Spectrum of the Seas”
nell'area periprincipaliportid’im-  completamento di “Viking Jupiter”  (circa 170 mila tonnellate) realiz-
barco e scalo (750 mila passeg- (47 mila tonnellate) da parte della  zata da Meyer Werft peril gruppo
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"Symphony of the Seas”, Rccl

#,

statunitense Royal Caribbean In-
ternational.

L'estate vedrd poiil debutto di
"Spirit of Discovery” (58 mila ton-
nellate, sempre realizzata da
Meyer), prima nuova costruzione
del marchio extralusso per soli
adultiSaga Cruises: i cantieri tede-
schi entrano cosi nelramo delle
crociere dilusso che finora era

Sul ponte della "Costa Venezia”

praticamente monopolizzato da
Fincantieri.

Ottobre sard un mese con ben tre
consegne, tutte per unita dedicate
al mercato caraibico cherimane
sempre il maggior polo attrattivo di
navi bianche.

Due di queste saranno realizzate
da Fincantieri, quindi "Sky Princess”
(143 mila tonnellate) per Princess
Cruises e "Carnival Panorama”

(133 mila fonnellate) per Carnival
Cruise Line.

Alla fine di quel mese mollerd gl or-
meggi da Bremerhaven la
“Norwegian Encore” (169 mila ton-
nellate), ultima nave di Norwegian
Cruise Line nel portafoglio ordini di
Meyer Werft: a partire dal 2022 in-
fattile navi targate Ncl saranno ter-
reno di conquista di Fincantieri.

www.themeditelegraph.com 7
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IL GIGANTE immobiliare Rxr Re-
alty e la "SS United States” Con-
servancy hanno firmato un ac-
cordo per esplorare le possibili
opzioni per il salvataggio del
fransatlantico “United States”
chessifrovain stato di semi-ab-
bandono a Filadelfia dal 1996.
Sara questa la volta buona? In-
fattiquesta storica nave sitrova
in disarmo dal 1969, e in questi 50
anni diversi soggetti, anche pre-
stigiosi, sisono fatti avanti per
provare ariportare in vita questa
icona della marina mercantile
statunitense e mondiale. =23 : Py
Ultimiin ordine cronologicoll e e e =
gruppo armatoriale Norwegian
Cruise Line, che ha cedutola
nave nel 201 1alla “United Sto-
tes” Conservancy e un’altra
compagnia americana, la Cry-
stal Cruises.

Quest'ultima nel 2016 aveva an-
nunciato il piano perlarimessain
servizio della nave ristrutturata
come nave da crociera dilusso.
Un’impresa stimata trai 700 e gli
800 milioni di dollari, poi naufra-
gata per le insormontabili diffi-
coltd tecniche nelricostruire un
vecchio transatlantico secondoi
dettami delle attualinormative
internazionali sulla sicurezza.
Questa operazione siconcluse
quindicontantorumore e
["'unicorisultato che Crystal, per
scusarsi del disturbo, fece una
cospicua donazione all’organiz-
zazione indipendente no profit
che é stata molto utile per por-
tare avantila sua difficile batta-
glia perla sopravvivenza del

“Big U"”, come viene sopranno-
minato il fransatlantico negli Stati
Uniti.

Ora toccherd a Rxr Realty valu-
tare le opzioni peril suorecu-
pero, ma questa volta siparla di
un suo utilizzo statico, come la
“"Queen Mary” a Long Beach, la
“Queen Elizabeth 2" a Dubaiela
“Rotterdam” nell’omonimo
porto.

Quindi le destinazioni d'uso per
la sua possibile seconda vita po-
tfrebbero essere quelle museali,

10 www.themeditelegraph.com
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alberghiere o commerciali.

Nel frattempo la Rxr, che gesti-
sce 69 immobili per complessivi
18,1 miliardi di dollari, contribuira
alle spese di ormeggio e diman-
tfenimento della vecchia nave,
ormai ridotta a un guscio vuoto.
Glistudi effettuati dai tecnicidi
Crystal avevano evidenziato for-
funatamente il buono stato di
conservazione delle strutture
portanti delle scafo; ora per
prima cosa si dovra individuare
una possibile nuova colloca-
zione per il suo posizionamento
definitivo.

Simetterdin piediuna squadra
che avrdilcompito distudiare gli
spaziinterni della nave e le loro
possibili destinazioni d'uso: solo
una volta terminato questo lungo
iter si potra sapere se questaim-
presa andra in porto. Perché in-
vestire tutti questi soldi nelrecu-
pero diuna vecchia nave? Per-
ché lo “United States”, orgoglio
dell'industria navalmeccanica
statunitense, e stato I'ultimo vin-
citore del Nastro Azzurro alla stra-
tosferica velocitd di 35,59 nodi
(circa 66 chilometri orari) sulla
rotta verso I'Europa e poi anche
sul percorso inverso.

Le sue turbine generavano la
spaventosa potenza di 248 mila
cavallie alle prove in mare era
riuscita araggiungere i 44 nodi
che larendevano un trasporto
fruppe ideale per gli Usa nel peri-
odo della Guerra Fredda; infatti
era convertibile a fini militari con
una capacita di ospitare a bordo
15 mila soldati.

Dopoil 1969, quando furitirato
dal servizio a causa della con-
correnza del trasporto aereo, il
suo fu un lento deterioramento:
nel 1984 vennero rimossi gli ar-
redi originali e nel 1992 vennerri-
morchiatain Ucraina per larimo-
zione ditutto I'amianto presente
abordo.

Questilavoril’lhanno ridotta a
una scatola vuota di acciaio ed
alluminio e del suo incredibile
apparato motore nonrestano
che tubi marci.

—

AN e
""h—-‘.\_..l

www.themeditelegraph.com 11



ENVIRONMENT

L"Artico siscioglie
Mediterraneo arischio

L'apertura dinuove rotte per effetto del surriscaldamento globale
potrebbe arrivare a mettere in discussione la nuova Via della Seta

di LEONARDO PARIGI, Genova

QUANTO sono collegatiil Mar
Mediterraneo e il Polo Nord?2 Ben
pocCo, auna prima occhiata. Ma
larealtd supera digran lungala
cartina geografica, e nell'arco
di pochi anni potrebbe regalare
una visione del mondo decisa-
mente diversa da quella di oggi.
L' Artico si scioglie sempre di piu,
e questo & un tema ormai noto
anche ai crifici delriscalda-
mento globale.

Nella zona arfica lo scioglimento
progressivo dei ghiacci perenni
sta gid portando a un conse-
guente innalzamento dei mari, e
la minore potenza diriflesso dei
ghiacci nei confronti deiraggi
del sole non fa altro che peggio-
rare la situazione.

Laregione polare sard certa-
mente la piU colpita dal cambia-
mento, tra aspetti sicuramente
negativi ma anche possibilita
positive.

I turismo & certamente una di
queste, visto che Paesi sufficien-
temente inospitali come
I'lslanda stanno vivendo un vero
boom di prenotazioni anche
fuori stagione.

Shipping e logistica sono due fat-
tori che legano Mediterraneo e
Artico, e il collegamento é stato
sottolineato anche dai protago-
nisti del convegno.

Tra questi anche il presidente
dell’ Autorita disistema portuale
del Marlonio, Sergio Prete: ul
flussi del traffico portuale in ltalia
non possono essere considerati
esenti dalfenomeno artico, e
questo per svariate ragioni. La
prima € certamente la progetta-
zione e la programmazione a li-
vello europeo sulle infrastrutture.

12 www.themeditelegraph.com

Che senso avra sviluppare
grandi porti nel Mediterraneo se
poile rotte commerciali saranno
focalizzate nel Nord Europa at-
traverso il Passaggio a Nord-
Est?n.

Quesito che sipone anche Mau-
rizio Maresca, professore ordina-
rio di Diritto internazionale all’ Uni-
versita di Udine, esperto di por-
tualita e logistica: «Non credo
alla prospettiva tanto sbandie-
rata che I'ltalia possa essere un
vero punto d'arrivo perla Via
della Seta cinese. Stiamo ancora
parlando dei porti di Genova e
Trieste come prospettive com-
merciali globali dello shipping,
ma & molto probabile che le
citta portuali piv interessate dal
fenomeno saranno Rostock,
Stettino o San Pietroburgon.

Ma la situazione artica preoc-
cupa non soltanto il mondo

dell’ambiente e dell'industria
marittima, visto che frai cinque
Paesi costieri ci sono anche Rus-
sia e Stati Uniti afare la voce
grossa. Mosca & sicuramente
I'operatore meglio posizionato
nell’areq, e non soltanto per una
questione geogrdfica.

La Russia possiede oltre 24 mila
chilometri di costa nell’ Arfico, eii
suoi 39 rompighiaccio fanno la
parte delleone.

La Cina ha gid dato ampiorisalto
alle sue mire nellaregione, sia
per quantoriguarda eventualiin-
frastrutture - e quindi un nuovo
posizionamento geopolitico - sia
perla pesca: «Ma laregione ri-
mane forfemente cooperativa -
afferma Marianne Krey-Jacob-
sen, Primo Segretario dell’ Amba-
sciata di Norvegiain ltalia -. Tutti
gli attori che si affacciano sulla
regione sono consapevoliche



ENVIRONMENT

sia piv proficuo mantenere rap-
porti dibuon vicinato e coope-
rare per uno sviluppo controllato
a livello ambientale e sociale. La
Norvegialavora per favorire
questi aspettin.

Tutti gli Stati del mondo concor-
dano sulla necessita di cambiare
radicalmente la visione comune
sull’ambiente, e molto é gia stato
fatto. Ma sicuramente non ab-
bastanza.

Il Milan Center for Food Law and
Policy, centro diricerca milanese
emanazione permanente di
Expo 2015 come osservatorio
sulle politiche globalilegate alla
nutrizione, haillustrato a Genova
alla fine dello scorso anno la suia
attivitd perraccogliere le testi-
monianze del mondo scientifico
sulla situazione arfica: «La situo-
zione € grave - afferma Livia Po-
modoro, presidente del Milan
Center for Food Law and Policy -.
Eppure siamo ancora in grado di
correggere larotta. Se & neces-
sario percorrere una strada che
ci porti ad adattarcia un cam-
biamento del clima che non
possiamo bloccare, dall’altro
occorre infraprendere una serie
di grandiiniziative di preven-
zionen.

Un discorso quanto mai attuale
in Liguria, sconvolta da mareg-
giate di straordinaria potenza e
diforti allagamenti.

Mala conta dei danni a causa
delnuovo clima é raggelante,
con tempeste dineve, incendi di
enormi proporzioni - in ordine di
tempo basti pensare al Porto-
gallo, alla Grecia e alla Califor-
nia - senza considerare cicloni
tropicali nel Mediterraneo, sic-
cita e caldo da primato.
Unassituazione anche dall’ex mi-
nistro dell’ Ambiente Alfonso Pe-
coraro Scanio, oggi presidente
della Fondazione Univerde:
«Folle e patetico commentare
ancora larealtd ambientale con
scetticismo, parlando di eventi
climatici estremi. Questo & ormai

il nostro clima, & ora che sira- TP R L
gioni su questo come dato di gl & oty - ﬁﬂ"'
fatton. - TR S il
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«Acquisizion e iee
nel futuro di OllLibyaoy

L’amministratore delegato lbrahim Bugaighis: «(Nuove collaborazioni
in vista nella logistica, ma vogliamo piena competizione sul mercaton

diHAMMOU JDIOUI*, Casablanca

OILLIBYA,gruppo controllato dallo
Stato libico che sioccupa della
distribuzione di carburanti e pro-
dottiraffinati al dettaglio, ha pre-
sentato alla fine dello scorso anno
la nuova livrea per le proprie
1.100 aree di servizio diffuse in 17
Paesi dell' Africa. Le confrollate
del gruppo oggioperano sottolil
marchio Ola Energy.
Approvvigionamento, competifi-
vitd, costi e posizione del gruppo
sulmercato internazionale sono i
temi sul tavolo per Ibrahim Bugai-
ghis, amministratore delegato di
Oilibya.

14 www.themeditelegraph.com

Come mai nel nuovo marchio Ola
Energy & scomparsa la parola
“Libia”? Ve ne siete liberati?
«Certamente no: prima di futtoio
sono un ciftadino libico, e la Libia
rimane nel mio cuore. Secondo,
la parola Libiarimane nell’acro-
nimo Ola, che significa “QOil Libya
Africa”, e che quindifa parte
della nuova denominazione della
societd. Quello che abbiamo
fatto & rimodernare i marchi. Sono
diverse le compagnie multinazio-
nali o internazionaliche hanno
semplificatoiloro nomi, spesso ri-
ducendoliaun acronimo. Alcune
hanno ilnome del loro Paese inse-
rito nel nome della compagnia:

lasciando solo la prima lettera di
ogni parola che componevalil
vecchio nome, hanno optato per
un marchio piu corto e maggior-
mente adatto alle nuove esi-
genze del commercioy.

Parlando dei vostri rifornimenti,
come maila scelta di approvvi-
gionarvi da tutti gli operatori pre-
senti sul mercato?

«Abbiamo deciso dilavorare con
chiunque, a seconda delle condi-
zioni del mercato. Non abbiamo
impegni con nessuno. Siamo una
societd ditrading, indipendente-
mente dalla composizione del
nostro azionariato, che ciha dato
tral'altro libertd d'azione, e que-




sta a mio giudizio € I'unica strada
che sipud percorrere se sivuole
competere. Compriamo da tutti,
dai nostri concorrenti e da altri for-
nitorin.

A proposito della concorrenza.
Lei non esclude possibili collabo-
razioni con alcuni dei soggetti
con cui siete in competizione sul
mercato. Quali sono le possibilita
di questa collaborazione?

«La natura del nostro settore € ca-
ratterizzata da un alto livello di
competitivitd, ma questo non
preclude alla possibilitd di gestire
in collaborazioni alcuni aspettile-
gatiallalogistica. Peresempio, se
guardiamo ai nostri depositiin
Marocco, che sono gestitidalla
Compagnie d'Enfreposage
Communautaire, vediamo che
questa azienda offre i propri ser-
vizianche ad alfri operatori. Ecco,
possiamo dire che

abbiamo situazioni si-
milianche in altri

Paesi. In Tunisia, per

fare un altro esempio,
abbiamo collabo-

rato nella produzione
deilubrificanti con

una partecipata

dello Stato. Inun altro
impianto, siamo in so-

cietd con gliinglesi di

Vivo Energy e coni

francesi diTotal. Si
frattainsomma di
collaborazioni sulla

logistica, ma e evi-

dente che sulmer-

cato siamo prontia
combatterci. Ognuno prova a
fare ilmeglio che pud. La compe-
tizione & forte e questain buona
sostanza e la natura della nostra
industria. Gestiamo molto pro-
dotto caratterizzato da scarsa
marginalitd, e questo ciforza a
controllare i costi, altrimentinon
riusciremmo a produrre redditi-
vitd. Le collaborazionilogistiche
con alfrisoggetti sul mercato
fanno quindi parte di un taglio di
contenimento delle spese, che
perd non danneggia la nostra
competitivitd: quello che sta suc-
cedendo quiin Marocco & quello
che sista verificando nelresto del
mondo. Collaboriamo con molte
societd che sono rappresentate
qui come in altri Paesi, in ambiti
come il magazzinaggio, la produ-
zione dilubrificanti o le forniture di
cherosene. Nella maggior parte
dei 50 depositi di carburante per
aerei che abbiamo in Africa, ope-
riamo sempre in collaborazione
con altrisoggetti. Tuttavia, parte-
cipiamo ogni anno alle gare in-

OiLian

dette dalle compagnie di volo:
qualche volta vinciamo noi, qual-
che volta gli altri. Questa & la na-
tura del nostro mercato, e la base
della competizione che ciguida
a migliorare le nostre capacitd
per servire al meglio i clientin.
Avete progetti perrafforzare la
vostra posizione in Marocco oin
Africa?

«Certamente, abbiamo una stro-
tegia, che perd non possorivelare
nei dettagli. In ogni caso, le posso
dire che la crescita & certamente
uno dei nostri pilastri. Stiamo cer-
cando di comprare o noleggiare
altre stazioni di servizio, cosicome
guardiamo all’acquisto di terreni
perrealizzarne dinuove, e certa-
mente stiamo attenti arealtd piu
piccole della nostra, nell’oftica di
nuove acquisizioni. Insomma, use-
remo ogni opportunitd che cisi

presenterd davanti per crescere,
siain Marocco come in tutta

I’ Africam.

Lo scorso anno in Marocco si sono
registrate le proteste dei consu-
matori pericrescenti prezzi dei
beni messi sul mercato dai grandi
marchi, compresi quelli del set-
tore petrolifero. Una protesta che
e arrivata al boicottaggio com-
merciale: che effetti ha avuto
questareazione sul vostro
gruppo?

«Non credo che il boicottaggio
abbia portato effetti positivi. In
generale, da queste manifesta-
zioni non penso escano vincitorie
vinti, anche se magariin un dato
periodo qualche aziende € riu-
scita a guadagnarci da questo
tipo disituazione. In ogni caso,
non e quello che vogliamo. Noi
siamo interessati ad aftirare clienti
migliorando la qualitd dei nostri
prodotti e servizi, non avvantag-
giandoci, magari, dei problemi di
qualche altro collega. C'é la sen-
sazione diffusa che all'aumento

del prezzo alla pompa corri-
spondaimmediatamente un au-
mento dei guadagni per chi gesti-
sce le aree diservizio, mainrealtd
non sempre & cosi. Gliincassi si
fanno in un dato periodo di
fempo, ma spesso si frasformano
in grosse perdite. Spesso per-
diamo soldi perché la nostra &
un'industria crifica: le compagnie
peftrolifere stanno fronteggiando
circostanze che non sempre sono
favorevoli, mail problema mag-
giore € il prezzo del greggio, inun
mercato sempre volatile. Nel
2014, il prezzo del greggio era
sceso a meno di 30 dollari a ba-
rile, oggi si aggira sugli85. Questa
crescita pero siriversa anche sui
nostri costi e quindi sul prezzo di
vendita del prodotto. Nessuno
pud vendere perdendoci:il con-
sumatore silamenta dell’au-
mento del prezzo, ma
spesso questo e inre-
altd pernoisolo un
aumento di costin.
Qual éil suo punto di
vistariguardo alle
compensazioni di
prezzo sul carburante
previste da diversi
Paesi africani?

«In Marocco, il mer-
cato degliidrocar-
buri oggi € liberaliz-
zato, e quindi pronto
peruna moderna
economia dimer-
cato. Noisiamo pre-
sentiin diversi Paesi
che compensano il
prezzo del carburante al con-
sumo, e questo ci crea dei pro-
blemi. Lo Stato a mio parere non
puo supportare un sistema che
alla fine avvantaggia piuiricchi
dei poveri: perché paradossal-
mente & chista meglio a benefi-
ciare di piu di queste compensa-
zioni, visto che dicerto & in condi-
zioni di consumare piu carbu-
rante rispetto a una persona
meno abbiente. Il Marocco, libe-
ralizzando questo mercato, ha
scelto diintegrarsi trale moderne
economie globali, seguendo un
percorso gia fracciato da molti
altriPaesi e indicato dalla stessa
Banca mondiale cosi come dal
Fondo monetario internazionale.
Molti guardano alle compensa-
zioni di prezzo con favore, se-
condo me invece sono un danno
per|'’economian.

* Articolo pubblicato nel quadro
dell’accordo di mutuo scambio
sui contenuti T&L-TMT.
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*AVVOCATO,
PAVIAE ANSALDO
STUDIO LEGALE

DRONI

Ilnuovo regolamento dell’Unione europea

di ELENA FELICI*
ed ELENA BIANCOTTO*, Milano

IL QUADRO normativo degli aeromobili
senza equipaggio —comunemente deno-
minati “droni” — sta per cambiare.

L'11 settembre 2018 & entratoin vigore il
Regolamento (UE) 2018/1139 (diseguito,
“Nuovo Regolamento” o solo “Regolo-
mento”) recante norme comuninel set-
tore dell’aviazione civile e istitutivo di
un'Agenzia dell’Unione europea per lasi-
curezza aerea.

INuovo Regolamento pone come obiet-
fivo primario quello di creare e mantenere
un livello elevato ed uniforme disicurezza
dell’aviazione civile nell’'Unione. A tal fine,
il considerando n. 26 chiarisce la necessita
diregolare uniformemente gliaeromobili
con equipaggio e quellisenza equipaggio
(idroni, o, secondo la definizione del Re-
golamento, ogni aeromobile che € pro-
gettato per operare autonomamente o
essere pilotato a distanza, senza pilota a
bordo) dato che entrambiimpieganolil
medesimo spazio aereo.

L'ampia gamma di operazioni che i droni
e larelativa tecnologia rendono oggi pos-
sibile dovrebbe essere soggetta aregole
proporzionate alrischio e alla tipologia
della particolare operazione in questione
ovvero alle caratteristiche e al peso del
drone. Ad esempio, I'utilizzo didroni a
sCopo sportivo ericreativo dovrebbe es-
sere soggetto ad una procedura di appro-
vazione piu snella rispetto ai droni adottati
per il frasporto aereo commerciale. Inolire,
il Regolamento chiarisce I'importanza di
disciplinare i droniindipendentemente
dalla loro massa operativa.

IINuovo Regolamento infatti abroga e so-
stituisce il Regolamento (UE) 2008/216 —il
c.d. “Regolamento Base” — che escludeva
dal proprio campo di applicazione droni di
peso inferiore a 150 kg, i quali venivano
cosilasciati alla regolamentazione nazio-
nale.

Al contrario, il Nuovo Regolamento si ap-
plica a droni di applicazione civile di ogni
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peso e dimensione, andando progressiva-
mente a sostituire la normativa nazionale
per dronisottoi 150 kg. Esso si applica
anche agliaeromodelli, intesi quali aero-
mobili senza equipaggio impiegati princi-
palmente per attivita ricreative. | droni uti-
lizzati per scopi militari, di polizia o altre fun-
zioni pubbliche sono invece esclusi
dall’area di applicazione del Nuovo Rego-
lamento.

IINuovo Regolamento e di particolare im-
portanza perché, perla prima volta, intro-
duce regole uniformi nel settore dei droni
per garantire la sicurezza e la tutela
dell'ambiente, della privacy e dei dafi
personaliin futta Europa.

Gli Stati Membri saranno ora governati da
norme uniformi, con una riduzione delle
questionilasciate alla legislazione nazio-
nale. L'articolo 56 del Regolamento pre-
cisa che gli Statimembri solo liberi di fissare
regole in seftoriche nonrientrano
nell'area di applicazione del Regola-
mento, come nel caso della pubblica sicu-
rezza, materiariservata alla legislazione
nazionale, o della protezione dei dati per-
sonali.

Per quantoriguarda le sanzioni, il Nuovo
Regolamento ne tratta solo limitatamente
e demandainvece agli Statimemiborila po-
testd sanzionatoria in caso di violazione
del Regolamento, degli attidelegatie
degli atti diesecuzione. L'articolo 131 del
Regolamento silimita a precisare che le
sanzioni dovranno essere efficaci, propor-
zionate e dissuasive.

Mediante tale modo di procedere, pur
garantendo un livello disicurezza ade-
guato ed uniforme, viene lasciato spazio
perla valutazione delle diverse caratteristi-
che locali proprie di ogni Stato.

| requisiti essenziali degli aeromobili senza
equipaggio sono definiti all’ Allegato IX del
Regolamento. Ulteriori requisiti, menzionati
in altri Allegati al Regolamento, possono
essere prescritti dalla Commissione Euro-




pea negli attidelegati e di esecuzione alla
stessa demandati.

Trairequisiti essenzialiricordiamo I'obbligo
di progettare e costruire il drone per essere
idoneo alla funzione prevista e per poter
essere impiegato, regolato e sottoposto a
manutenzione senza esporre le persone a
eventualirischi. Gli operatori e i piloti di
droni devono essere formatiriguardo alla
normativa nazionale e dell’Unione Euro-
pea applicabile alle operazioni di voltain
volta poste in essere, con particolare riferi-
mento ai tfemi disicurezza, tutela dellari-
servatezza e dei dati personali, responsa-
bilitd civile, assicurazione e protezione
dell'ambiente. Ogni drone deve poirispet-
tare precisi requisitiin tema di aeronavigao-
bilitd.

Tenendo in considerazione la natura e il ri-
schio dell' attivitd da svolgere mediante il
drone, la Commissione Europea, con atfi
delegatie diesecuzione, pud stabilire che
la progettazione, la produzione, il mante-
nimento e l'eser-
cizio deidroni
nonché I'attivita
delrelativo per-
sonale siano su-
bordinati al pre-
ventivorilascio di
un certificato ov-
vero, aseconda
deicasi, diuna
dichiarazione
che ne attestila
conformita a tali
aftidelegatie di
esecuzione.

Da guanto espo-
stosievince
come il Regolo-
mento, in tema
didroni, operiad
un livello princi-
palmente pro-
grammatico limi-
tandosi a sancire le regole base e deman-
dando la concreta applicazione e imple-
mentazione ditaliregole alla
Commissione mediante atti delegati (arti-
colo 58 del Regolamento) e di esecuzione
(articolo 57).

Ad esempio, i casi di dichiarazione o certi-
ficazione obbligatoria dei droni e deiloro
operatori, il imite massimo di distanza e al-
fitudine ammesso peril volo ovvero I'im-
plementazione di sistemi diimmatricola-
zione sono lasciati allaregolamentazione
delegata della Commissione Europea da
adottarsiin conformitd ai principi base del
Nuovo Regolamento.

Last but not least, il Nuovo Regolamento
attribuisce all’EASA nuove funzionirelative

al settore dei droni (ad esempio pareri,
ispezioni e altre attivitd disorveglianza ov-
vero assistenza alla Commissione Europea
e adlle competenti Autorita nazionali). In
particolare, I'EASA & chiamata a collabo-
rare con la Commissione perI’emana-
zione degli atti delegati e di esecuzione.

In conclusione, il Nuovo Regolamento &
gidin vigore ma, per poter frovare con-
creta applicazione, occorrono diversi afti
esecutiviche la Commissione dovrd adot-
tare entro i prossimi cinque anni. Sul punto
& necessario fare menzione delle prime
bozze dilmplementing Regulation e Dele-
gated Regulation, pubblicate dalla Com-
missione ad inizio ottolbre ma non ancora
formalmente adottate.

Guardando alla bozza del Commission Im-
plementing Regulation, essa distingue tra
operazioni aperte, specifiche e certificate,
fissando differentiregole e procedure per
le une o le alfre. Si prevede inoltre un si-
stema diregistrazione per droni che richie-

dono una pre-

ventiva certifica-

=~ zione ovvero per

glioperatoriche
eseguono ope-
razioni partico-
larmente ri-
schiose. Ogni
Stato membro
dovrd poiidenti-
ficare una auto-
ritd compentein
materia e favo-
rire la collabora-
zione conle altre
autoritd nazio-
nali.

Una voltacom-
pletatala proce-
dura diadozione
del Commission
Implementation
Regulation, &
prevista una disciplina transitoria per
I'adeguamento alle nuove regole che,
sulla base dell’attuale testo della bozza,
dovrebbe durare tre anni.

La strada perlaregolamentazione uni-
forme dei droni potrebbe essere ancora
lunga. E verosimile tuttavia che gli Stati
memobri, in attesa che la Commissione
emani gli atti esecutivi e delegati alla
stessa riservati, inizino ad aggiornare le
proprie regole nazionali al fine di conver-
gere verso quei principi fondamentali che,
ad oggi, sono gid chiaramente fissati dal
Nuovo Regolamento. Nel frattempo in Ita-
lia continua a trovare applicazione ilrego-
lamento ENAC sui mezzi aerei a pilotaggio
remoto, pubblicatoil 16 luglio 2015 e da ul-
fimo emendatoil 21 maggio 2018.
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Droni: aff
uniformi i

di MAURIZIO CORAIN*
e CATERINA PAPALIA**, Roma

| MEZZl aerei a pilotaggio remoto, comu-
nemente conosciuti con il termine “droni”,
sono ormai potenzialmente accessibili a
futtie vengono adoperati nello spazio
aereo, o meglio, in uno spazio aereo che
necessita di essere circoscritto.

Notevoli, infatti, sono le problematiche le-
gate all'utilizzo sempre piU frequente e in
via di espansione di dettisistemi, dallare-
golamentazione, alla sicurezza, fin anche
alla privacy, tenuto conto della potenzia-
lita che essi hanno di acquisire immagini
dall'alto raggiungendo luoghiisolati o in-
troducendosiin spazi privati.

Queste, e alfre esigenze, sono alla base
della necessita di prevedere unaregola-
mentazione uniforme che imponga agli
utilizzatoril’attenzione a una serie dire-
gole atte a definire un uso consapevole e
responsabile del drone.

Attualmente la normativa & disorganica e
frammentaria.

| principali testi diriferimento sono rappre-
sentati dal Regolamento Enac sui Mezzi
Aerei a Pilotaggio Remoto, la cui prima
edizione & datata 16 dicembre 2013 (deli-
beraC.d.A.n.42/13) edil cuiulfimo emen-
damento € del 21 maggio 2018 (delibera
C.d.A.n.14/18) e il Regolamento Ue
2018/1139.

IlRegolamento Enac, in ambito nazionale,
ha come scopo principale quello di assi-
curare i diversi livelli disicurezza per le tipo-
logie di operazioni che possono essere
condotte conl'utilizzo dei mezzi aerei a pi-
lotaggio remoto, siain termini di safety, in-
tfesa come prevenzione diinconvenientie
incidenti, che di security come preven-
zione da attiilleciti.

Conriferimento alla safety il Regolamento
Enac distingue tra operazioni professionali
e non professionali, definisce i criteri se-
condo i quali tali operazioni possono es-
sere condotte, gestendo i fre segmenti
principali, ovvero: la gestione delle opera-
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eseregole
n ambito Ue

zioni e la navigabilitd del drone; i titoliconi
qualii piloti sono abilitati al pilotaggio;
I'utilizzo dello spazio aereo per prevenire
collisioni con gli aeromobili tradizionali.
Per quanto riguarda la security, sicurezza
da atfiilleciti, il Regolamento Enac im-
pone laregistrazione e I'identificazione
degli operatori, con aspettirelativi alla pri-
vacy. Contiene, inoltre, indicazionisuire-
quisiti da soddisfare perimpiegare le di-
verse categorie didroniin funzione della
loro massa al decollo, disposizioni per il pi-
lotaggio, per circolazione nello spazio
aereo nazionale e indicazioni comuni per
le operazioni di tutte le tipologie di droni.

llRegolamento Enac sembra, perd, ormai
destinato ad essere gradualmente sostitu-
ito dal Regolamento Unico Europeo, del
quale ilrecente il Regolamento Ue
2018/1139 costituisce una valida pre-
messa.

llRegolamento Ue 2018/1139, infatti, re-
cante norme comuni nel settore dell’ avia-
zione civile, e entratoin vigore lo scorso 11
settembre 2018 e, conriferimento ai droni,
approfondisce la formazione degli opera-
tori, la progettazione, produzione, manu-
tenzione, I'esercizio di aeromobili, gli ob-
blighi diregistrazione (Sezione VIl - artt. 55-
58 e allegato IX). Prevede comunque I'in-
tervento della Commissione Europea che,
attraverso specifici atti di esecuzione, for-
nird norme piu dettagliate, tra cuilimiti di
altezza e distanza massima rispetto al pi-
lota, marcatura Ce obbligatoria, opera-
zioniammesse, la necessitd di certifica-
zione in base alrischio.

Come appena anticipato, si tfratta del
primo fondamentale passo diun percorso
che condurrd a un vero e proprio Regola-
mento Europeo Unico sui droni: la Com-
missione UE & allavoro sul provvedimento
avvalendosi delle indicazioni fornite
dell’Agenzia Europea perla Sicurezza
Aerea (Easa), che sultema si & espressa
con specifica Opinion 01/2018.



| requisiti proposti dall’Easa contribuiscono
inoltre a proteggere I'ambiente, ad appli-
care idiritti alla privacy e alla protezione
dei dati, ad affrontare le minacce alla si-
curezza, alfine di garantire I'accettabilita
sociale del mercato di droni nell’Ue.

Gli obiettivi peri prossimi anni saranno

dunqgue quelli di creare regole uniformiin
ambito Ue che garantiscano uno spazio
aereo sicuro peridroni, per promuoverne
I'utilizzo, incoraggiare I'innovazione, fare
leva sulla competitivitd, allo scopo di otte-
nere una crescita diinteresse e, conse-
guentemente, di sviluppo delle potenzia-
lita di detti mezzi.
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Nnon € piu sinonimo di unita
da diporto adibita a uso privato
di MARCO LENTI*, Milano
CON una decisione indiscutibimente innovativa  Invero, I'art. 254 .u.L.d. non garantisce alcuna
la Commissione tributaria regionale del Friuli (1) ha  €senzione d'imposta, maregola e descrive il re-
ribaltato una consolidata giurisprudenza delme-  gime doganale cuisono soggette le fornifure di
desimo Collegio in tema diesenzione d'accisadei  bordo, delimitando ilmomento giuridicoin cuile
carburanti forniti a unitd da diporto adibite aduso  merciimbarcate, funzionali alla navigazione, de-
commerciale. vono ritenersi esportate, anche laddove material-
mente non abbiano lasciato il territorio
Dopo svariate pronunce a sfavore del contri- dell'Unione.
buente, tra cui addirittura quella (2) relativa al co-
obbligato solidale del broker colpito dalrecupero ) ) ) ) )
d'accisa, il medesimo Collegio ha deciso diinver- ~ Nelcaso dispecie, dunque, le provviste di gasolio
tire larotta e annullare I'avviso di pagamento erano state imbarcate con contestuale emissione
emesso dalle Dogane di Trieste, riconoscendo dellabolletta diesportazione EXA da parte del
I'esenzione d'accisa sul bunkeraggio a uno yacht  broker e lo yacht era partito dal porfo di Trieste
commerciale. verso la Croazia 40 ore dopo il rifornimento.
L'Agenzia delle dogane ha contestato che il
I Collegio & giunto a tale conclusione dopo aver  bunkeraggio non potesse ricadere nella previ-
riconosciuto che la definizione diyacht commer-  sione del primo comma dell’art. 254 T.u.ld., dal
ciale tratta dal certificato diiscrizione nelregistro  momento che, fraftandosi di “yacht”, non sussiste-
dibandiera, “rappresentasse I'unico atto ammini-  vano-asuo dire -le condizioni sopraindicate per
sfrafivo idoneo a far fede sulla classificazione I'esenzione d'accisa.
dellimbarcazione”.
La vicenda trae origine nel 2012 dal riforimento  La difesa del broker davantial Collegio d'appello
operato da un broker marittimo presso il porto di ha concentrato I'attenzione sulla necessaria con-
Trieste a favore di uno yacht battente bandiera festualizzazione della normativa doganale, che
Cayman Island, utilizzandoilregime diesenzione  hon puo che operare una distinzione fra “nave” e
per le provviste dibordo aisensidellalegge doga-  “unitd (italiane e straniere) da diporto™; tale nor-
naleitaliana. mativarisale, infatti, al 1972, quando le unita da di-
porto erano esclusivamente dedicate ad attivitd
private o ludiche (cosiddette pleasure) e non po-
L'art. 254 D.p.r 23 gennaio 1973, n. 43 (T.ul.d.) pre- ~ fevano essereimpiegate in attivitd commerciali.
vede, infatti, una presunzione di esportazione dei L L .
beni nazionali portati a bordo dinavicommerciali  E€vidente quindiche nella mente dellegislatore
in partenza entro 48 ore dal rifornimento. nazionale il discrimine fral'esenzione, che nonri-
chiede I'uscita dell'imbarcazione rifornita dal terri-
torio comunitario (primo capoverso 254 T.u.l.d., se
Tale presunzione, che comportal'esenzione d'ac-  nhonnelle 48 ore), e quella condizionata alla par-
cisa, prevede, tuttavia, una deroga perle unitd da tenzadella §T€SSG versoun pOl'ij ex’rrocomum’rqno
diporto che navigano per solo “piacere”, le quali,  nelle 8 ore, risulta essere esclusivamente la desti-
per poter godere della praesumptio iuris, devono  hazione del mezzo a un'attivitd commerciale.
seguire una dettagliata procedura: la partenza
dal portoitaliano deve avere una diretta destina- o n ‘
zione a un porto estero entro le otto ore successive  Siricorda che soltanfo conlamodificadel'art.2
allimbarco e il rifornimento deve essere annotato  delD.Igs. 171 del 2005 (Codice della nautica da di-
sul giornale delle partenze ed arivi per'imbarco  porfo) e stato consentito I'utilizzo commerciale
delle provviste dibordo in franchigia doganale. delle imbarcazioni da diporto, per cuisi e creato
questo tertium genus diimbarcazioni, definite
20 www.themeditelegraph.com



“yacht" ma adibite ad attivitd commerciali di tra-
sporfo passeggeri, sconosciute allegislatore do-
ganale.

La Dogana, dal suo canto, harichiamato nel
corso del giudizio la nozione di navigazione da di-
porto detfata dal medesimo Codice: “quella ef-
fettuata in acque marittime e inferne a scopi spor-
fivio ricreativie senza fine dilucro” (art. 1 D.Igs. 171
del 2005) in accordo con la Direttiva 96/03/CE del
27 ottobre 2003, giungendo futtavia a sostenere
cheil“godimento” (pleasure) del bene-imbarca-
zione non verrebbe meno anche nel caso dell’ uti-
lizzazione commerciale dello stesso.

Al contrario, la necessaria distinzione tra unitd da
diporto utilizzate per fini ricreativi e sportivi da
quelle utilizzate aifini dilucro € confermata dalla
evoluzione normativa siain tema di accise che di
Iva.

Ad esempio nell’ambito del rifornimento di gasolio
“verde", ossia denaturato, il decreto 577 del 1995,
e oraildecreto 225 del 2015, prevedono I'esen-
zione dall’accisa per I'impiego dei prodotti petroli-
feri denaturati (gasolio verde) destinati a provvista
dibordo suimbarcazioniin navigazione nelle
acque comunitarie, escludendo unicamente le
“imbarcazioni private da diporto” (art. 1, d.m. 16
novembre 1995, n. 577, Tabella A), infendendo per
talile imbarcazioni ufilizzate per puro piacere.

La stessa Agenzia delle dogane hariconosciuto
nell’ambito della circolazione comunitaria che *i
carburantiimpiegati dalle unita da diporto (na-
tanti, imbarcazioni e navi) adibite ad affivita dino-
leggio abbiano titolo all'esenzione d’accisa” (te-
lefax Agenzia delle dogane 8 febbraio 2001 n.
7206), con esclusione di quelle impiegate perla
navigazione "“di piacere”.

impiegate perla navigazione “di piacere”. In altro
ambito fiscale, e in particolare conriguardo alla
nonimponibilitd Iva delle cessioni di navi che svol-
gono attivitd commerciale in alto mare, il requisito
dell'uso effettivo delmezzo, invece, & stata og-
getto di ampio dibattito culminato conla Risolu-
zione dell’ Agenzia delle entrate del 2018, in cuisi
interpretailrequisito della navigabilitd “in alto
mare”, privilegiando non tanto il criterio oggettivo
della capacita strutturale dell'imbarcazione dina-
vigare in alto mare, quanto bensiil concreto uti-
lizzo della stessa olfre le 12 miglia (3).

La decisione in commento, dunque, vain contro-
tendenzarispetto alla prassilva, secondo la quale
per ottenere la nonimponibilitd Iva delle cessioni
dinave e delle provviste dibordo (4), non & suffi-
ciente la definizione di "yacht commerciale” data
dalregistro di bandiera, bensi occorre documen-
tare che il 70% dei viaggi compiuti dalmezzo &
stato effettuato in acque non nazionali.

Hanno certamente supportato il convincimento
del Collegio triestino i “manifesti di arrivo e par-
tenza” che lo yachtin oggetto aveva presentato
alle dogane dei vari portiitaliani toccati. La nor-
mativa doganale, infatti, prevede unicamente
per le navicommerciali che "Entro la zona di vigi-
lanza doganale marittima i capitani delle navi di-
rette ad un porto dello Stato devono essere muniti
del “manifesto dicarico”, salvii casi di esonero
previsti dal presente testo unico” (105T.u.l.d).

Proprio il comportamento delle dogane italiane,
nelrichiedere ed accettare tale manifesto, ha
fatto maturare il legittimo affidamento nell’ opera-
tore del bunkeraggio di poter utilizzare I'esenzione
dicuial primo commadell’art. 254 T.u.l.d., prevista
per le navicommerciali.

La decisione in esame, tuttavia, & tanto piv inno-
vativain quanto supera la necessita di fornire la
prova dell’esclusiva utilizzo commerciale del
mezzo, dando rilievo alla certificazione cartolare
di classifica.

Selasentenza diprimo grado, infatti, aveva ne-
gatol'applicabilita dell’esenzione d'accisa ai
sensi del primo comma dell'art. 254 T.u.l.d., ossia
come rifornimento a nave commerciale, rite-
nendo non provatala classificazione *commer-
ciale” della nave e I'effettivo utilizzo della stessain
attivitd non ludiche, il Commissione Tributaria Re-
gionale ha si esaminato con maggiore approfon-
dimento tuttala documentazione versatain affi
dall’appellante (contratti dinoleggio, fatture, Lo-
gbook con fracciamento ditutte le tratte e irela-
tivirifornimenti, ecc.), ma soprattutto ha conside-
rato preponderante la natura del mezzo attestata
dall’ Amministrazione estera, sulla base della consi-
derazione che “dal momento dell’iscrizione della
nave in unregistro, € lo stesso stato di apparte-
nenza a determinare ilregime amministrativo
della nave, in parficolare se una nave vada classi-
ficata come militare, commerciale o da diporto o
perricerca scientfifica”.

Secondo questa pronuncia, dunque, I'onere pro-

batorio per gli operatori di prodotti soggetti ad ac-
cisa viene alleggerito.

*Studio Legale Mordiglia

(1) Sentenza CTR Friuli Venezia Giulia 11/10/2018,
n.202/4/2016

(2) Sentenza CTR Friuli Venezia Giulia 17/10/2016
Nn.366/2/2016

(3) La condizione della prevalenza dei viaggi

in alto mare rispetto al totale dei viaggi effettuati
nella misura del 70% deve essere verificata

“per ciascun periodo d'imposta”.

(4) Ex art. 8 bis, lett. d) decreto Iva.
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(Al produttori italiani
servono Rete e 5Gy

Cilento (Confagricoltura): «Dobbiamo essere pronti perché I'e-commerce
riguarderd anche il nostro settore. Rischiomo di perdere pezziimportantiy

CHE COSA serve al settore orto-
frutticolo da un punto di vista
normativo?

«ll nostro - risponde Nicola Ci-
lento, vicepresidente nazionale
di Confagricoltura - & I'unico set-
tore completamente deman-
dato all’Unione europea. Il go-
verno italiano pud incidere sulle
infrastrutture materiali e immate-
riali. In questi mesi & emerso il pro-
blema della manutenzione, a
partire dal disastro di Genova
fino al sequestro del ponte vicino
ad Arezzo, che creerd problemi
di distribuzione in Umbria e Italia
centrale anche ai produttori di
ortofrutta. Bisogna che il go-
verno metta al centro
dell’agenda le infrastrutture,
come strade, porti e ferrovie, a
cui vanno aggiunte quelle im-
materialin.

Viserve piu telematica?
«Confagricoltura sottolinea che il
sistema agricolo italiano neces-
sita dibandalarga e rete 4G.
Negli Stati Uniti, nelle campagne
c'eégidil 5G. Avere larete perle
telecomunicazioni nelle campa-
gne é piu che fondamentale. |
produttori agricolihanno la ne-
cessita di mettersiin rete attra-
verso internet. Chiediamo difare
presto. | produttori diSud Ame-
rica e Africa, pur senza infrastrut-
ture materiali, iescono a met-
tersi sul mercato grazie aInter-
net. Anche Amazon € interes-
sata al settore agricolo, il che mi
preoccupa anche, perché temo
ilmonopolio del mercato. Ama-
zon gestisce gid olio e vino, ma
guarda coninteresse ai prodotfti
deperibili. Ha comprato un
grande distributore agroalimen-
tare, Whole Foods, per 13 miliardi
di dollari».

L’e-commerce sfondera anche
nei prodotti deperibili?
«Dobbiamo essere pronti perché
I'e-commerce riguarderd anche
il nostro settore. Altrimentil'ltalia
rischia di perdere pezziimpor-
tanti o intere filiere. Siamo nel
mezzo diun cambiamento. E
direi purtroppo, se non saremo
bravi a coglierlo, o per fortuna,
se sapremo farlo diventare
un’'opportunitdn.

Quale ruolo ha per voi lI'Unione
europea?

«Siamo alle porte diunariforma
del bilancio perla Pac (politica

verso paesi con costo dellavoro
piu basso. E' uno scenario che
preoccupa moltoy.

Qual é in ltalia la situazione delle
infrastrutture dedicate al tra-
sporto e alla logistica del
freddo?

«La questione infrastrutturale e
importante perl’'ortofrutta, ma
I'ltalia hainvestito poco ed & ca-
rente, ad esempio rispetto a Ger-
mania e Spagna. Il 50 per cento
della produzione ortofrutticola
italiana & nel Meridione. Sap-
piamo che il Sud arranca
quando si parla diinfrastrutture e
logistica. Il settore & quindi espo-
sto alle carenze del paesein

L'e-commerce deve riguardare anche noi
perché I'ltalia rischia di perdere intere filiere

agricola comune, ndr) dopo il
2020, chessiintreccia conle ele-
zioni del nuovo Parlamento euro-
peo e slitterd diun anno. Sira-
giona sulle risorse disponibili, che
SONO sempre meno a causa
della Brexit, del welfare, delle mi-
grazioni, della difesa. Dobbiamo
cercare di oftimizzare al mas-
simo le risorse per renderlo piv
competitivo, perché gli altri
paesi, come Russia, Egifto, Tur-
chia nonsifermano. In passato
la Pac, sotto la spinta dei Paesi
delNord, & stata vista come un
sistema di protezione ambien-
tale. Dobbiamo fare in modo
che accanto alla preoccupa-
zione ambientale, che va bene,
cisia anche unsistema diincen-
tivi per sostenere ilreddito degli
agricoltori. Se non cisard uno
spostamento della produzione

questo campo. Ilmancato inve-
stimento comporta perdite diPil.
In Spagnalil frasporto di orto-
frutta costain media 1,2 euro al
chilometro, menfire in ltalia costa
1,6 euro. Anche per questo la
Spagna & piu competitiva sui
mercati europei: per aver otti-
mizzato le strutture logistiche e
perla capacita diaggregare e
confezionare il prodotto. Inoltre
in ltalia c'é una polverizzazione
delle imprese e quindidegliinve-
stimenti e scarsa capacita di
fare massa. Un'aziendain Italia
dispone in media di 7 ettari, in
Spagna di 30 ettari, in Francia di
50 ettariy.
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«Ortofrutta, spedizioni
evolute col containen)

Ancora forte lo squilibrio fra i controlli nei portiitaliani e esteri. «Berlino
fiera molto importantey. Intervista a Giovanni Rossi (Spediporto)

L'ITALIA sard la prima nazione per
numero di espositori alla Fruit Logi-
stica diBerlino: 519 rispetto, ad
esempio, ai 386 della Spagna, ai
349 dei PaesiBassi, ai 296 dei pa-
droni di casa tedeschi o ai 228 fran-
cesi.

Eun'occasione per gli operatori
delsettore che non sfugge agli
spedizionieri genovesi, come
spiega Giovanni Rossi, responsa-
bile Presidi sanitari di Spediporto.
Rossi ha partecipato al Fruit Logi-
sticadel 2018 ed & un esperto della
logistica del freddo.

Come sta cambiando questo set-
tore?

«Fraimolti spedizionieri che sa-
ranno presenti, da meno diuna de-
cina d’annisi sono inseritianche i
grandi gruppi, attirati dal fatto che
nel settore reeferi margini sono an-
cora un po' maggiori che in altri
settorin.

E I'effetto dello spostamento dei
carichidalle navi dedicate alle
portacontainer?

«Prima anche gli spedizionieri che si
occupavano di questi traffici
erano pochi e specializzati. L'orto-
frutta arrivava con le navistivain
pochiterminal attrezzaticome ad
esempio quellidiGenova, Vado e
Civitavecchia. Negli ultimi 15-20
annisi € avuta la trasformazione
che ha portato anche alla chiu-
sura di alcuni terminal frutta. Oggi,
con il prodotto che viaggiain con-
tainer, € piU facile entrare in questa
attivita. Prima lo spedizioniere inter-
veniva perlo sdoganamento della
merce inimport, adesso conicon-
tainer sioccupa anche deinoli,
che altempo delle navi stiva erano
contrattati direttamente fra forni-
tore e compagnia marittiman.

Oggi anche le maggiori compa-
gnie dilineainvestono sul frasporto
di containerreefer. | produttori
sono stati favoriti dallo sviluppo dei
container?

«Le spedizioni sono diventate piU
diffuse perché basta riempire
un'unitd minima, appunto il contai-
ner, e perché lasi pud inviare da
qualsiasi porto verso qualsiasi
porto. Prima dovevi avere grandi
dimensioni e grandi volumi per
riempire una parte della nave.
Oggi ancheipiccoli coltivatori
possono fare il loro containem.

Che importanza ha lafiera di Ber-
lino per gli spedizionieri?

«Siva a prendere contatficonle
compagnie dinavigazioni, con gli
shipper stranieri e coniricevitori di
fruttaitaliana. La frutta stagionale
come kiwi, pere e mele viene ge-
stitasiainimport siain export, a se-
conda del periodo dell’anno. Per
via aerea viaggiano frutta ad alto
valore come ad esempio le cilie-
gie, le primizie e quella che deperi-
scein fretta, main questo caso il
nolo & anche 10 0 20 volte mag-
giore che per via marittima. A Ber-
lino siincontrano anche i terminali-
sticheillustrano ilmondo della por-
tualita e dei servizi portualiy.

Oggianche i piccoli coltivatori
possono fare il loro container

La merce deperibile non viaggia
soltanto in container. Vi occupate
anche dirotabili?

«Queltipo dimerce a Genovanon
arriva piv, ci vuole un magazzino
strutturato come quellidiVado e
Civitavecchia. Ma gli spedizionieri
genovesi non lavorano soltanto a
Genova. Hanno uffici propri o di
corrispondenza in futto il Mediterra-
neo. Seguiamo logistica e sdoga-
namento inimport in porticome
Gioia Tauro, Salerno o Ancona,
mentre in export non gestiamo sol-
tanto, per fare un esempio, i kiwi
dal Piemonte attraversoi portili-
guri, ma anche le mele dal Trentino
verso altri porti. Studiamo quali
sono i fragitti e i porti miglioriin ter-
mini di fransit time e di costin.

| porti italiani sono competitivi?
«Per alcuni traffici si. | pomodori
della Tunisia passano da Genova
perraggiungere la Germania e l'in-
salata perraggiungere la Gran Bre-
tagna, anche se ormai conl'inco-
gnita della Brexit. Ma molto traffico
che prima passava da genova,
oggi perraggiungere Germania e
Polonia si & trasferito in Adriatico.
L'ltalia € il paese con il maggior nu-
mero di conftrolli di frontiera
nell’Unione. Ad esempio, le noci
dagli Stati Uniti, se arrivano in Italia
hanno il controllo della sanitd ma-
rittima, che in Olandanonc'e, &
compreso in quello della dogana.
Perle pere servono tre nulla osta
sanitari. E cosi a volte gliortaggi
dalla Tunisia preferiscono Marsiglia,
dove vengono sdoganatiin
un'ora. Cosisi perdono trafficin.
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Magazzino reefer

al NUoVo punto franco

D’'Agostino, presidente dell’ Autorita di sistema portuale:
«Trieste deve puntare sull’export delle eccellenze agroalimentariy

NON SOLO merce in entrata ma
anche e soprattutto prodottiin
uscita, quelli che rappresentano
I'eccellenza diuna parte del ter-
ritorio nazionale.

Il porto diTrieste, dice il presi-
dente Zeno D' Agostino, sican-
dida a diventare il punto diriferi-
mento «per le esportazioni dei
prodotti alimentari che rappre-
sentano il meglio del Nord Est e
che sonorichiestiin tuttolil
mondon.

Secondo il numero uno dell’ Au-
toritd di sistema portuale del
Mare Adriatico Orientale, uno
sviluppo decisivo a questo tipo di
traffico arriverd nei prossimi mesi
dopo I'entratain funzione a
pieno regime del nuovo upolo
retroportuale logistico e indu-
striale che dara nuova linfa allo
scalo giulianon.

Nei giorni scorsi infatti & stato
fatto un passo in avanti decisivo
nell’iter dispostamento del re-
gime giuridico di punto franco
presso Bagnoli della Rosandra
nell’area di proprietd dell'Inter-
porto diTrieste.

Si e trattato diun atto propedeu-
fico, ma fondamentale per arri-
vare alla partenza operativa
delle attivita in capo all'Inter-
porto diTrieste: «La procedura -
ha spiegato D'Agostino - pre-
vede che lo spostamento del
punto franco avvenga conun
provvedimento del presidente
dell’ Autorita disistema portuale,
previaintesa conla Regione, i
Comuni coinvolti e tutte le altre
istituzioni interessate. La struttura
di Bagnoli della Rosandra, acqui-
sita dall'lnterporto di Trieste da
Wartsila Italia nel dicembre 2017,
conuninvestimento totale di
circa 21 milioni di euro, com-
prende un'area di 240 mila metri
quadrati, di cui 74 mila copertie

include unraccordo ferroviario
con la stazione di Aquilinia.
L'acquisizione & nata da una ca-
renza di spazi a Fernetti per ospi-
tare attivitd logistiche: «Quello
delle esportazioni di prodotti
agroalimentari sara un business
in forte crescita che potra tro-
vare nuove aree dedicate ad
hoc in questi spazi che saranno a
disposizione degli operatori por-
tuali e della logistican, prosegue

prima unitd di 20 mila posti cas-
sette, sia a supporto dell’export
dei prodottiregionali, sia per
I'import di prodotti deperibiliin
distribuzione in tutta Europa.

Il passaggio successivo sard ren-
dere operativa la parte ferrovia-
ria: «l’area @ completamente ef-
ficiente proprio grazie alla pre-
senza dellaferrovia. L' Autorita di
sistema, infatti, investe solo dove
vi & la presenza di binariy, spiega
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Entro pochi giorni, infatti, il com-
prensorio godrd dei benefici del
regime di punto franco, anche
se l'inaugurazione ufficiale delle
struttura e prevista per il mese di
febbraio.

L'interporto sta gid operando nei
nuovi magazzini da giugno 2018
con |'acquisizione di ulteriori fraf-
ficie I'avvio di operazioni di mo-
vimentazione e deposito a sup-
porto dell'industrialocale.

A oggi, ancor prima dell'introdu-
zione del nuovo regime, sono gia
state movimentate 37 mila ton-
nellate di merce.

Una parte delle aree coperte
verrd inoltre attrezzata come
magazzino refrigerato con una
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D’Agostino.

Nel comprensorio esiste un rac-
cordo ferroviario interno, che
sard completamente rimesso a
nuovo e allacciato alla stazione
di Aquilinia tramite una bretella
di due chilometri di proprietd di
Coselag, il Consorzio di sviluppo
economico locale dell'area giu-
liana.

I lavori diriattivazione della sta-
zione di Aquilinia saranno invece
portati avanti da Rete ferroviaria
italiana, con un investimento to-
tale di circa 17 milioni di euro.
Conlafine deilavoriferroviari,
previsti entro I'inizio del 2020,
Aquilinia diventera a tutti gli ef-
fettila stazione diriferimento per
tutto il porto industriale.
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non decollo

LA DISTRIBUZIONE moderna ita-
liana non & ancora uscita dalla
crisi che si frascina ormai da di-
versi anni.

Nei dodici mesi che sisono ap-
pena chiusi, supermercati, iper-
mercati e liberi servizihanno visto
le vendite perdere I'1% del loro
fatturato a paritd direte, ovvero
tenendo conto dei punti vendita
aperti da piu diun anno, e cre-
scere diappenalo 0,3% conteg-
giando anche le nuove aperture
(e le chiusure degli esercizi non
piu redditizi).

L'andamento del 2018 ha avuto
due picchinegativi, il mese di
gennaio e quello di dicembre.
Nel primo mese dell’anno ha lo-
sciato per strada ben 350 milioni
di vendite a causa del piccoin-
fluenzale, che ha tenuto molti
Italiani aletto, e dell’aumento
della pressione promozionale;
nell’'vltimo invece si sono acuite
quelle difficolta che erano
emerse gia ad oftobre-novem-
bre.

| consumatori del Belpaese
hanno deciso difare acquisticon
parsimonia durante le feste e si
sono mossi solo all’ulfimo minuto.
L'abitudine difare scorte da met-
tere in dispensa non appartiene
piU ai consumatori, cosicome &
sempre piu diffusa la cultura dili-
mitare gli sprechi, obiettivo che si
raggiunge ancheriducendo le
compere.

Non tuttii prodotti presenti sugli
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scaffali dei supermercatihanno
pero sofferto e la stessa cosa
vale pericanali divendita.

Fra questi ultimi continua la corsa
dei discount, la tenuta dei super-
mercati e la perdurante crisi
degliipermercati.

Trai piccolinegozi di prossimita
hanno ottenuto un buon suc-
cesso quelli che sisono ristruttu-
rati e hanno adeguato la loro of-
ferta alle nuove esigenze dei
consumatori, mentre quelliche
non hanno saputo rinnovarsi
hanno subito pesantemente la
crisi.

Un discorso non troppo diverso
va fatto anche peridiscount che
in origine erano molto spartani,
non offrivano prodotti di marca,
non facevano pubblicitd e non
vendevano il fresco: adesso sono
diventati piu accoglienti, offrono
molti prodoftti di marca, fanno
pubblicita e addirittura vendono
il pane appena sfornato.

| consumatori cercano dunque il
risparmio ma sono anche disposfi
aspendere se trovano i prodotti
cherispecchiano le loro esi-
genze.

E proprio questa la chiave dilet-
tura che va usata per compren-
dereitrend delle diverse catego-
rie merceologiche.
Paradossalmente continuano ad
andare bene i prodottidedicati
albenessere, quelli biologici

e quellilegati al territorio e quelli
funzionali (prodotti per vegani,
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senza glutine, etc.), che sonoi
piv cari.

L'anno scorso ha tenuto molto
bene anche la marca del distri-
butore, il miglior compromesso
qualita-prezzo.

Le sue vendite a valore hanno
messo a segno un balzo del 2,3%,
arrivando per la prima volta a su-
perare la soglia dei 10 miliardi -
per la precisione 10,2 miliardi.
Anche la sua quota di mercato
ha di conseguenza fatto regi-
strare un nuovo primato, il 19%,
valore che mostra un progresso
di mezzo punto percentuale ri-
spetto a dodici mesi prima, il
balzo pit grande degli ultimi cin-
gue anni. Le marche industriali,
nei dodici mesiin esame, hanno
infatti accusato un calo delle
vendite nell’ ordine dello 0,6%,
performance che portail bilan-
cio complessivo delle marche a
un frazionale calo (-0,1%).

La crescita dei marchi da distri-
butore & stata favorita soprat-
tutto dall’ampliamento dell’ of-
ferta: le referenze medie sono
aumentate del 6% arrivando a
1.587.

La marca del distributore € stata
molto forte nel Nord-est, dove ha
una guota dimercato del 21,6%,
e al Centro (20,6%); € rimasta so-
stanzialmenteinlinea conla
media nazionale nel Nord-ovest
(19.1%) ed erisultata debole al
Sud (13,6%), dove subisce la con-
correnza dei mercatirionali.
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Frena |'export
dell’ortofrutta italiano

Ma veniva da un anno record. Crescono invece i consumi
domestici, +3%. La Germania rimane il mercato diriferimento

IN un contesto decisamente fa-
vorevole alle esportazioni agroa-
limentariitaliani - cresciute del
3% nel 2018 a quota 42 miliardi di
euro - stona la debolezza dell’or-
tofrutta che & statauna dei
pochisettori a farregistrare un
calo (-3%).

Va perd anchericordato che il
2017 si era chiuso con vendite re-
cord a quota 5,2 miliardi di euro
conun aumento del 2% rispetto
ai 12 mesi precedenti.

La Germaniarestala prima desti-
nazione del Made in Italy orto-
frutticolo, mentre fuori dai confini
comunitari sono gli Stati Uniti il
mercato diriferimento.

La diminuzione sul fronte delle
esportazioni & perod piu che com-
pensata dal mercatointerno
doveilconsumo difrutta e ver-
dura e cresciuto a volumi del 3%
toccando gli 8,5 milioni ditonnel-
late.

Secondo le stime di Coldirefti
I'ortofrutta rappresenta quasi un
quarto (23%) della spesa delle
famiglie italiane.

Nielsen hainvece calcolato che
la spesa media per nucleo fami-
liare all’anno € dicirca 315 euro
ripartfitain 60 aftid’acquisto
al’anno, dunque poco piu di
uno a settimana.

La societa diricerca ha ancheri-
levato che iconsumatoriresi-
dentinel Settentrione sono mag-
giormente propensi a comprare
prodotti sfusirispetto a quelli del
Meridione, che preferiscono la
merce a peso imposto.

Una dinamica che non € perd
stata assolutamente influenzata
dall'introduzione dell’obbligo di
utilizzo di sacchettia paga-
mento perlo sfuso (gennaio
2018), cosa che invece era stata
ipotizzata leggendo i datirelativi

32 www.themeditelegraph.com

-
L
L
[=
=
—
[
-
[
=
-
-
=
—

ai primi sei mesi dell’anno scorso.

Secondo Coldiretti la perfor-
mance positiva dell’ortofruttain
ltalia & stata favorita dalla de-
cisa svolta salutistica dei consu-
matori. Se le mele sono il frutto
piu consumato dagli ltaliani, al

FOCUS ON

secondo posto cisono le arance
e fra gli ortaggi salgono invece
sul podio le patate, ipomodorie
le insalate: «Con una nettainver-
sione ditendenzarispetto al pas-
sato - spiega Coldiretti - 'anda-
mento positivo dei consumi e



spinto soprattutto alle preferenze
alimentari dei giovani che fanno
sempre piu attenzione al benes-
sere atavola. Il cambiamento
degli stili di vita ha fatto lievitare
la domanda di cibi pib genuini
come |'ortofrutta, che ha con-
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quistato la base della piramide
alimentarey.

Secondo uno studio del Crea
(Consiglio perlaricercain agri-
coltura e l'analisi dell’economia
agraria), *Alimenti e nutrizione”, il
64% dei consumatoriritiene che
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la freschezza sia I’elemento prin-
cipale nell’acquisto delle ver-
dure, seguito dalla stagionalita
(51,4%) e dal prezzo conve-
niente (31,7%): «Da segnalare il
boom nei consumi di frutta a gu-
scio, dalle noci alle mandorle
fino alnocciole, con un au-
mento del 10% degli acquisti - si
legge nelrapporto Coldiretti -. La
fruttain guscio, consideratain
passato nemica della linea per
I'apporto calorico, é stata infatti
rivalutata come preziosa alleata
della salute e i consumi sono
dunque esplosin.

In crescita del 4% anche la spesa
delle verdure in busta, la cosid-
defta quarta gamma, che ga-
rantisce una maggiore praticita
di consumo.

Tra le tendenze siregistrainfine |l
forte aumento degli acquisti di-
retti dal produttore dove nel
corso del 2018 hanno fattola
spesa seiitaliani su dieci almeno
una volta almese.
Complessivamente la superficie
italiana coltivata ad ortofrutta
supera un milione di ettari e vale
oltre il 25% della produzione
lorda vendibile agricola italiana.
| punti diforza dell’ ortofruttaita-
liana sono I'assorfimento e la
biodiversitd, conil primato di 107
prodotti ortofrutticoli di Denomi-
nazione di origine controllata In-
dicazione geogrdfica tipicari-
conosciuti dall’Unione europea.
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dock virtuale d'ltalia

Polirefrigerati: nel bacino Adriatico, i porti piu attivi
nel settore sono quelli di Trieste e Veneziq, oltre a Ravenna

L'ORTOFRUTTA in esportazione e
importazione transita ormai
quasi soltanto attraverso i termi-
nali container che cisono at-
trezzati con parchi di prese di
corrente pericontenitori refri-
gerati e che sono vicini a ma-
gazzinirefrigerati.

In Liguria la frutta transita nei tre
portidiSavona-Vado, Genova
e La Spezia.

A Vado Ligure, il terminal refir-
gerato e stato inglobato nella
grande piattaforma container
di Apm Terminals.

E destinata quindi aricevere
contenitorirefrigerati nei suoi
magazzini a temperatura con-
frollata, ma continua a ospitare
anche le toccate di alcune navi
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stiva dedicate, che trasportano
soprattutto i traffici del gruppo
Orsero.

A Genova, il Psa terminal di Vol-
tri-Pra’ ospita il pi grande ma-
gazzino refrigerato virtuale
d’ltalia, con centinaia di prese
di corrente attrezzate sul piaz-
zale dei container.
Movimentano containerrefrige-
rati, sia pure in misura minore,
anche terminal come Messina e
Sech.

Alla Spezia i container refrigerati
arrivano al Lsct di Contship che,
come Vado, Volirie Sech, haun
punto diispezione, ma ancheiil
terminal del Golfo del gruppo
Tarros ha una quota di questo
traffico. Quest'ultimo nel 2018

ha movimentato 2.100 feu in im-
port verso I'ltalia.

Il 77% di questi proveniva dalla
Turchia, 21% dall’Egitto e il resto
da altri Paesi.

Inoltre sono stati movimentati
900 teu in esportazione dall’'lta-
lia.

Di questi, il 32% era diretto in Tur-
chia, il 30% in Libia e il 13% in
Egitto.

Sono statianche movimentatia
1.222 teui crosstrade, i contai-
ner in fransito senza coinvolgi-
mento di porti italiani. La frutta
viaggia anche sui traghetti.

In questo caso perd all’arrivo
devono trovare un magazzino
strutturato, che ormai nel porto
di Genova non c’'é piu, mentre
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e presente a Vado e Civitavec-
chia.

Nel Tirreno il porto principale per
il settore & quello di Civitavec-
chia, ma mantiene una quota di
traffico anche Salerno, che ha
una lunga tradizione nel settore.
Gli operatori dell’ ortofrutta utiliz-
zano sempre di piu anche il
porto di Gioia Tauro (import
dall’Egitto).

Nel mare Adriatico, i porti piUu
attiviin questo settore sono
quelli di Trieste e Venezia, oltre a
Ravenna. Il fraffico arriva da
Egitto e Turchia, spesso diretto
oltre frontiera in Germania e Po-
lonia.

In generale, i portiitaliani sono
piu rilevanti per I'attivitd diim-
port, soprattutto da Africa set-
tentrionale e America latino,
mentre I'export viaggia soprat-
tutto su gomma verso i mercati
di destinazione dell’Europa
centro-settentrionale. Una
parte della produzione viaggia
verso Nord anche perraggiun-
gere i porti del Northern Range,
da dove siimbarca perrag-
giungere destinazioni trans-
oceaniche.

L'esportazione via mare dai
portiitaliani, che comunque esi-
ste, segue stagioni e zone di
produzione: se i kiwi prodottiin
Piemonte siimbarcano dai porti
liguri, le mele del Trentino prefe-
riscono quelli adriatici.
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La Spezia ha bisogno
didock perirefrigerati

Laghezza, presidente degli spedizionieri del porto ligure: «Almomento
lo scalo puo accogliere solo traffici containerizzati e non alla rinfusan

QUALI sonoii principali prodotti
ortofrutticoli e alimentari in gene-
rale movimentati nel vostro
scalo?

«Nei due terminal Lsct e Terminal
del Golfo - sotftolinea Alessandro
Laghezza, presidente degli spedi-
zionieri spezzini - arrivano a Spezia
circa 1.200 containerreeferinim-
port di cui circail 60% ¢ frutta, il
22% e carne congelata e la parte
restante e costituita da altri pro-
dotticome surgelati, farmacie
prodotti finiti di vario genere. Per
quel cheriguarda i prodotti orto-
frutticolila categoria principale €
costituita dalle banane, seguite
da agrumi-limoni e pompelmi-e
le cipolley.

Quanto, questo tipo di business, &
importante per gli operatori spez-
zini?

«ll business & importante per gli
operatori spezzini, cosi come per
gli operatori difuttiiportiin
quanto la merce a temperatura
controllataimplica per sua na-
tura servizi di qualitd cherichie-
dono la massima efficienza e ro-
piditd. La merce alimentare e far-
maceuticain particolare € sotto-
posta a controlliapprofonditida
parte di diversi organi di controllo
e la gestione efficiente di queste
fasi gioca unimportante ruolo sul
mercato diriferimenton.

Quali sono i limiti, dal punto di
vista infrastrutturale, del porto
della Spezia?

«l ferminal portuali sono equipag-
giati perla gestione dei contai-
nerreefer: lasola Lsct dispone di
380 plugs. Bisogna specificare
che non essendo presenti ma-
gazzini a temperatura controllata
né in porto né nelretroporto, La

Spezia puo almomento acco-
gliere solo traffici containerizzati e
non bulky.

Quali sonoii principali competitor
in questo settore, alivello nazio-
nale, del vostro porto?

«l porti principali che gestiscono
traffici a temperatura controllata
sono Vado Ligure, Livorno, grazie
sia al Reefer Terminal presente in
porto che alla struttura di Gua-
sticce, Civitacecchia-che da
poco avuto conferma dalla Ci-
quita sulla continuita dei propri
traffici- e Ravenna. Anche Ge-
nova, sebbene non disponga piu
diunreefer terminalin porto, ha
importanti fraffici dimerce a tem-
peratura controllatan.

Che cosa vi aspettate peri colle-
gamenti verso I'entroterra?

«l nuovi fasci di binari consenti-
ranno di avere treni piu lunghiein
numero maggiore. ll trasporto fer-
roviario & gid oggiun'eccellenza

economico. Ho fiduciacheil
nUovo governo lo emani entro il
2018».

Quali sono le opere piu attese?
«Attendiamo opere fondamen-
talicome I'allargamento del
molo Garibaldi, il tombamento
della marina del Canaletto eii
nuovi fasci di binari. Molo Gari-
baldi e binari dovrebbero con-
cludersi entrambi quest’anno,
mentre il tombamento nei pros-
simi anni. Speriamo che tutto il
puzzle sia completo entroil 2021.
L' Autorita disistema portuale
dopo una fase dirodaggio ha
preso conoscenza dei problemie
adesso ha preso la giusta dire-
zione perlarealizzazione delle
opere. Purtroppo grava la buro-
crazia che allungaitempi, men-
tre noiimprenditori siamo impa-
zientin

Negli ultimi anni I'autotrasporto
ha protestato per le code ai gate.

| nuovi fasci di binari consentiranno
di avere piu freni e piu lunghi

del porto della Spezia, I'obiettivo
e arrivare al 50 per cento del traf-
fico. Le infrastrutture viarie funzio-
nano, I'unico problema sonoi
gate, che saranno ampliati as-
sieme al molo Garibaldi. Per
quantoriguarda il punto dicon-
tfrollo nell’area di Santo Stefano, |l
motivo per cui & stato annun-
ciato, ma non ancorarealizzato,
e la mancata attuazione alivello
nazionale dello sportello unico.
Mancail dispositivo attuativo da
parte del ministero dello Sviluppo

Questo incide sulla vostra atti-
vita?

«Dalla fine del 2017 il terminal ha
fatto alcuni piccoliinterventi,
come la possibilitd diingresso per
24 ore e |'gpertura diun nuovo
sportello. Eun segno di atten-
zione al problema e infattida
qualche mese non cisono prote-
ste. Tuttisiamo consapevoliche
la vera soluzione passa dall’am-
pliamento del porto. Quando
sard completato, sirisolverd la
problematica strutturaley.
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«Sulla logistica integrato
Livorno pronta a partirey

Gargiulo, dirigente dell’ ufficio promozione e studi dell’ Adsp labronica:
«Lo scalo vuole investire in strutture maturazione e confezionamentoyn

ILPORTO diLivorno ha una lunga
fradizione nel settore dei traffici
refrigerati e ortofrutticoli.

Oggi, uscito dalla fase di trasfor-
mazione che ha visto il passag-
gio dalle navi stiva ai container
refrigerati, sono tre le strutture
che accolgono questo tipo di
traffici: il Terminal darsena To-
scana (Tdt) conle sue prese per
lo stoccaggio dei container refri-
gerati; il Livorno reefer tferminal
(Lrt), nato nel 2011 per acco-
gliere navi stiva ma oggi orien-
tato soprattutto verso I'entro-
terrq; e I'interporto Vespucci,
che ospita 10 mila metri quadrati
di magazzini refrigerati.

Quando arriva un containerree-
fer, prima passa nel piazzale di
banchina attrezzato con oltre
centro prese elettriche, poi
viene smistato o verso le strutture
vicine, ossia appunto Lrt e Ve-
spucci, oppure direttamente
verso i mercati di destinazione
del Centro e del Nord Italia.

Non & quindi occasionale la pre-
senza a Berlino dell’ Autoritd di si-
stema portuale del mar Tirreno
settentrionale, cheriunisce i porti
diLivorno e Piombino: «Dal 6 all'8
febbraio - spiega Gabriele Gar-
giulo, dirigente dell’ ufficio pro-
mozione e studi dell’ Authorita di
sistema portuale Livorno-Piom-
bino - saremo a Berlino, come
negli anni passati. Il 7 febbraio
alle 11 organizzeremo con Termi-
nal Darsena Toscana-Gruppo In-
vestimenti Portuali un seminario
nel chiosco del padiglione 25,
assieme a compagnie di navi-
gazione, spedizionieri e Lrt. L'in-
teresse per questo settore &
forte. Saremo presenti per dialo-
gare con altri operatori, affian-
cando il nostro marketing istitu-

zionale al marketing commer-
ciale deglioperatori portuali to-
scanin.

Come é cambiato il settore?
«Negli anni Novanta I’ ortofrutta
viaggiava sulle navi stiva, perle
qgualic’erano banchine dedi-
cate. | grandigruppisi erano di-
stribuiti nei porti del Tireno, con
Dole a Livorno, Chiquita a Ge-
nova, Del Monte a Savona e Bo-
nita a Salerno. Poisi € passati
dalle navi fradizionali ai contai-
ner. In stiva oggi arriva poca
merce, che a Livorno raggiunge
il Reefer terminal, soprattutto
proveniente dal Sud America. ll
magazzino del terminal € vicino
alla banchina pubblicay.

Quali sono i tipi di prodotti che
passano per il porto di Livorno?
«Prevalentemente banane, ma
anche ananas e frutta stagio-
nale, come pere mele e uva dal
Sud America. La stagione da

In un primo momento si costrui-
ranno circa 3 0 4.000 metri qua-
drati, poi sard possibile ampliarli.
L' obiettivo € aggiungere all’ uti-
lizzo dei magazzini anche la logi-
sticaintegrata con attivitd come
il confezionamento o come la
maturazione delle banane. |l
problema & essere competitivi
sui costi e poi prendere contatti
con eventualiclienti. A Berlino ci
sono inconftri per conoscere
I'evoluzione del traffico della
frutta e delle tecniche d'immao-
gazzinamentoy.

A Livorno esiste gia qualche atti-
vita di questo tipo?
«Perilmomento abbiamo lo
stoccaggio difrutta e altre merci
deperibili. Se il progetto andrd
avanti, verranno realizzati ma-
gazzini perla maturazione e im-
pianti peril confezionamento. A
Livorno c'ée possibilita di amplia-
mento grazie agli spazi disponi-
bili. Gli operatori hanno gid aree

Nei porti e tutto fraffico diimportazione
le esportazioniitaliane viaggiano via terra

febbraio a maggio & quella con
il volume maggiore. Le destina-
zioni sono I'ltalia, prevalente-
mente Nord Est e Centro, € qual-
cosa va anche in Europa. E tutto
fraffico diimportazione, mentre
le esportazioniitaliane viag-
giano via terramn.

Che programmi hail porto nel
settore refrigerato?

«Verranno costruitinuovi magaz-
zini presso l'interporto, destinati
ai prodotti congelati (-18 gradi).

in concessione per ampliare I'at-
tivitd, ma se non basterd valute-
remo di attrezzare anche altre
zone del porto e dell’interporton.

Qual e la partecipazione

dell’ Authority nell'interporto Ve-
spucci?

«Oggisiamo al 10%, mac'el
progetto disuperare il 30% nei
prossimi mesi. Consideriamoil
Vespucciun vero retroporto e
cosilo vendiamo alle fiere in-
sieme alle banchiney.
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«Sgm punto
alla logisticay

L' OFFERTA di servizi logistici, ac-
canto a quella piv tradizionale di
mercato all'ingrosso, & diven-
tata ormai uno dei fratti caratte-
ristici di Sgm (Societd gestione
mercato), la societd che gesti-
sce il mercato ortofrutticolo di
Genova Bolzaneto.

L'area ospita circa cinquanta
aziende, di cui 27 grossisti di or-
tofrutta, ma accanto a questi
crescono anche le attivitd le-
gate allalogistica. Gli occupati
complessivamente presenti sono
600:

«Una delle attivitd a cui teniamo
di piu - spiega il vicedirettore di
Sgm, Nino Testini - € la pesatura
dei contenitori, diventata obbli-
gatoria per tuttii containerin
esportazione nel 2016, secondo
la convenzione Solas. Abbiamo
deciso di offrire questo servizio
leggendo sulle Linee guida che
accompagnano la normativa
che i punti dipesatura devono
essere posizionatisulle direttrici
che portano verso i porti, in posi-
zione accessibile e dotati di stru-
menti di pesatura certificati aifini
fiscali. Tutte caraftterisitiche di cui
Sgm dispone, per cui ci siamo
chiesti perché non provare.
Siamo partiticon un discreto suc-
cesso e siamo arrivatiacirca 18
mila pesature all’anno. Sono nu-
meri importanti, ma vogliamo
crescere ancoro.

Che cosa vi caratterizza?

«ll nostro punto diforza & ben visi-
bile nelle nostre foto promozio-
nali: il casello autostradale & a 20
metri dal mercato. Gliingressi
sono praticamente in parallelo. Il
camion quindientra e esce
senzainterferenze con il traffico
urbano e siinserisce sulla diret-
trice Milano-Genova che, nono-
stante la catastrofe del ponte
Morandi, restaimportantissiman.

E dal punto di vista delle attrez-

40 www.themeditelegraph.com

zature?

«Cisiamo dotati disistemi parti-
colaricherendono la procedura
velocissima. Abbiamo un si-
stema di prenotazione, non per
snobismo, ma perché rende piu
efficiente il servizio. | dati ven-
gono inseriti nel sistema quando
I'operatore licompila, cosiil ca-
mion arriva, pesa e riparte senza
attese. Contestualmente noiin-
viamo i dati al sistema telema-
fico portuale E-port, a cui sono
collegatiicingque terminal con-
tainer del porto di Genova.
Quando il mezzo arriva al gate
del porto e gid accreditato per
I'ingresso. In questo modo cioc-
cupiamo noi ditutto, senza chell
cliente sidebba occupare diin-
viare i dati di pesatura che noi gli
forniamo. Questo accorciai
tempi di attesa degli autisti. Inol-
fre il nostro sistema di pesatura
hail certificato Iso del Bureau
Veritasy.

Quali sono le criticitad che dovete
affrontare in questa procedura?
«Abbiamo sistemi di sicurezza
che impediscono il verificarsi di
qguello che sarebbe il problema
maggiore, ossia la sospensione
delservizio. In caso di guasto ab-
biamo un sistema direperibilitd,
teniamo in casai pezzi diricam-
bio perle bilance e cisiamo do-
tati diunsistema informatico tri-
plo perl'invio dei dati viainter-
net, anche con due tecnologie
differenti, perché cosiil bindello
coidatinonsi pud bloccare
dopo che é stata fatta la pesa-
tura. Sono softosistemi che nonsi
vedono, ma che sono fonda-
mentaliaccanto a quello dipe-
saturam.

Come avete vissuto la crisi del
ponte Morandi?

«Subito come tutti abbiamo su-
bito uno choc. La nostra attivita
sembrava tagliata fuori, ab-
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biamo avuto anche problemi sui
volumi di attivitd. Dal punto di
vista commerciale, abbiamo ri-
sposto abbassando le tariffe fino
allo scorso 31 dicembre. E dob-
biamo riconoscere il lavoro
svolto dall’amministrazione che
hariaperto le strade. Poi ab-
biamo cambiato gliorarie
adesso teniamo aperto dalle
due del mattino. Anche dopo
che & stata superatal’emer-
genza abbiamo tenuto I'orario
dalle 02.00 alle 20.00 durante la
settimana, oltre che dalle 06.00
alle 10.00 il sabaton.

Perché avete deciso di puntare
sulla logistica?

«Eunatendenza comune a futtii
grandi cenftri di distribuzione
agroalimentare. Sivain quella
direzione, € una fransizione
lunga, mainesorabile. | mercati
risentono della crisi del settore, il
commercio di ortofrutta soffre di
unrallentamento. In questo
modo riusciamo a supportare
con le attivitd logistiche anche il
servizio diinteresse pubblico del
mercato, che dasolo nonstain
piediy.
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«Stoccaggio tfema
cruciale perlo sviluppon

Alberti, presidente degli spedizionieriitaliani: «<Business
in crescita. Tempi troppo lunghi, servono controlli piu velocin

COME GIUDICA lo stato di salute
della “logistica del freddo” nel
mercato italiano dell'ortofrutta?
«llcambio epocale - dice il presi-
dente di Fedespedi, Roberto Al-
berti - & stata ' affermazione del
container frigorifero in alternativa
alla stiva. Questo ha dato unim-
pulso di modernitd e modularitd
nel trasporto e nella logistica dei
prodoftti ortofrutticoli, permet-
tendo aifrades internazionali un
maggior controllo degli ordini e
delle successive consegne ai vari
destinatari finali, con I'ulteriore
vantaggio del frazionamento dei
rischirelativi ai possibili malfunzio-
namentimeccanici degliimpianti
frigoriferi. Proprio in virtu di questo
frazionamento, anche il costo del
frasporto in contenitori é risultato
piU competitivo, anche e soprat-
tutto quando per volumi modesti.
Aumentando i fraffici, diventano
crucialila capacita distoccaggio
refrigerato a disposizione degli
operatori—iqualidevono svuo-
tare e restituire ai vettorii contai-
ner frigoriferi nel piu breve tempo
possibile —e, dunque, la crea-
zione di hub logistici atti arice-
vere, immagazzinare e conse-
gnare questo tipo dimerciin
tempi sempre piu compressi.
Dando uno sguardo al contfesto
internazionale, la Cina € un mer-
cato sempre piu importante
anche per il settore ortofrutticolo
e alimentare, siainimport chein
export. Con la crescita dellaric-
chezza, sempre piu persone Pos-
sono permettersi di acquistare
frutta e verdura fresche: si pre-
vede che ilmercato cinese del
freddo possaraggiungere i 59 mi-
lioni di euro entro il 2020».

Quali sonoi portiitaliani da dove
passa, sia inimport che in export,

la maggior parte di prodotti orto-
frutticoli e alimentari?

«AVado c'eil pit grande terminal
ortofrutticolo del Mediterraneo,
un'infrastruttura essenziale peri
piu importanti operatori ortofrutti-
coli. Ma non dobbiamo dimenti-
care che in Italia sisono costruiti
ed aftrezzati altri terminal che go-
rantiscono lo stesso servizio in porti
come Livorno, Civitavecchia, So-
lerno, Ravenna e Venezia, framite
i quali gli operatori del mercato
riescono a modulare i servizilogi-
sticiin modo capillarey.

Quanto questo tipo di business &
importante per la categoria degli
spedizionieri?

«Recentemente ho avuto occa-
sione di confrontarmi con Ales-
sandra Orsero, consigliera di Fe-
despedie grande esperta del set-
tore, la quale miha confermato
quantoil “freddo” sia un settore in
forte espansione. La crescita
esponenziale del numero diim-
prese dispedizioni-italiane ed

delsistema nazionale della logi-
stica del freddo. Tuttavia, oltre ai
limiti infrastrutturali, alivello euro-
peo esistono differenze di ge-
stione burocratica e di controllo
forse ancora pit impattanti sul bu-
siness delle imprese dispedizioni
che operano nella logistica del
freddo del nostro Paese. Infatti, il
sistema dei conftrolliin Italia, se da
unlato € impeccabile daun
punto divista della qualita e della
sicurezza, dall’altro prevede
tempi che, se parametrati a quelli
del Nord Europa, aumentanolil
costo della merce. Questa situa-
zione porta alcuni tfraders a sce-
gliere diricevere le merciin altri
Paesi dell’Ue, dove i controllisono
numericamente inferiori e le tem-
pistiche piu snelle. Auspichiamo,
dunque, che si giunga finalmente
auna vera uniformita nei controlli
in ambito unionale e che il pro-
getto dello Sportello Unico Dogao-
nale possa diventare operativo
nel 2019, migliorando I'efficienza

Oltre ailimitiinfrastrutturali, a livello europeo
esistono differenze di gestione burocratica

europee - che partecipano ogni
anno al Fruit Logistic diBerlino e la
prova dell’interesse verso questo
nuovo mercato, reso piu accessi-
bile anche dall’arrivo dei conteni-
tori, che hanno trasformato una
nicchia dimercato in un settore
ad alta competizioney.

Quali sono i limiti, dal punto di
vista infrastrutturale, del sistema
nazionale?

«Einnegabile che I'esistenza di
maggiori infrastrutture permette-
rebbe un miglior funzionamento

delle operazioni disdogana-
mento nei portiitalianin.

Quali sono i principali competitor
in questo settore, alivello euro-
peo, dei nostri porti?

«l porti che cisottraggono piu traf-
fico sono Rofterdam, Anversa,
Koper e, in parte, i porti francesi.
Questi ultimi sono riusciti a effi-
cientare i controlli, individuando
un ente unico preposto a tale atti-
vitd, e irisultatisivedono, in ter-
mini di attrattivitd degli scali por-
tualin.
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«Niente infrastrutture@
Questo ci costa caroy

Marcucci, presidente della Confetra: «ll nostro Paese ha bisogno
diinvestimenti maggiori su questo settore. Focus su 15 operey

«MOLTI dei prodoftti alimentari
che arrivano dall’estero viag-
giano via nave ed i portiitaliani
hanno saputo crescere dipari
passo con I'aumento dei trafficiy.
Secondo Nereo Marcucci, presi-
dente di Confetra, & ora neces-
sario «puntare sempre piu sulla
qualita di conservazione delle
merci, specialmente per tutti quei
carichi che dall'estero arrivano
nel nostro Paesey.

Come é cambiata negli ultimi 50
anni, la movimentazione dei pro-
dotti agroalimentari che arrivano
in banchina e partono dai porti
italiani?

«Un tempo la merce viaggiava
nella stiva della nave. Da un po’
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di anni a questa parte, invece,

c'ée statal'infroduzione dei con-
tainer refrigerati. Cisono sistemi
che consentono al cliente di te-
nere costantemente sotto con-
trollo i propri prodotti e lo stato

della sua conservazione in ogni

stfrumenti fondamentali per
I'export dei freschin.

Resta il problema delle infrastrut-
ture, spesso carenti. Quanto pesa
questoritardo?

«Inltalia, si tratta diun discorso

Cisono sistemi che consentono al cliente
di controllare costantemente i prodoftti

fase della navigazione: una possi-
bilitd non certoirrilevante in un
contesto in cuiaumental'inte-
resse per la fruttaitaliana nel
mondo e specialmente in Asia, e
in cuii container refrigerati sono

generale, da annisi & investito
poco nelle grandiopere. L'argo-
mento non interessa solamente le
banchine ma piu in generale I'in-
tero sistema logistico. Tutto que-
sto, datempo, non permette agli



operatoriitaliani di contare su un
sistema pienamente competitivo
sia alivello europeo che mon-
diale. Lo scorso anno abbiamo
fatto un elenco diquelle che
sono le urgenze per il nostro
Paese: cisono 15infrastrutture,
materiali e immateriali, che Con-
fetra considera decisive perlo svi-
luppo del settore. | tempi di tran-
sito delle merci nel viaggio tra ori-
gine e destinazione sono un ele-
mento nuovo e decisivo di
competitivita dei sistemi produt-
tivi, al pari di quelli piu tradizionali:
costo del denaro, stretta del cre-
dito, flessibilitd, produttivitd e
oneri burocraticin.

Quali sono i prodotti agroalimen-
tariitaliani che piv di altri ven-
gonorrichiesti all’estero?

«Se analizziamo esclusivamente
la frutta, nell’ultimo anno c’e
stato unincremento di export per
I'uva mentre qualche rallento-
mento si e registrato perle mele
nostrane anche se le mele ito-
liane restano trale pit buone e ri-
chieste almondo. La produzione
mondiale dimele si attesta a
circa 84 milioni di fonnellate, el
primo Paese rimane la Cina, con
oltre 40 milioni di tonnellate.
Escludendo il gigante asiatico, il
cuiraccolto & prevalentemente
per consumo interno, il piu
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grande produttore e rappresen-
tato dagli Stati Uniti con una pro-
duzione di circa quattro milioni di
tonnellate. A seguire, a parime-
rito, la Turchia e la Polonia, en-
frambe con circa 2,7 milioni di
tonnellate, in crescita costante.
L'ltaliainvece vede la sua produ-
zione rimanere costante da
ormai oltre 30 anni, con una
quota dicirca 2,2 milioni di ton-
nellate. Vero e proprio astro na-
scentfe e invece I'India, che dagli
anni Ottanta ad oggi ha pit che
raddoppiato i volumi di mele arri-
vando a circa 2,2 milioni di fon-
nellate che sono prodotte dal gi-
gante asiatico ogni annon.

Quale éillivello di crescita dei
traffici internazionali?

«Se guardiamo idatidel 2017,
confinua la crescita delle spedi-
zioniinternazionali dove, olire al
tfraffico aereo, crescono anche
la strada (+4,2% in quantita e +5%
in fatturato) ed il fraffico marit-
timo (+4,4% in quantitd e +5,5%in
fatturato) mostrando un’accele-
razione rispetto alla prima parte
dell’anno affiancata ad una co-
stante crescita dei margini. In
questo contesto diforti espan-
sioniil dato del cargo ferroviario,
nonostante rimangain territorio
positivo, mostra un rallentamento
rispetto al dato semestrale : dal
+1,7% registrato nel primo seme-
stre al +1,5% annualey.
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«Volumiin crescito
con il fraino dell'importy

Intervista a Fabio Pittaluga, della Pittaluga Servizio Containers:
«Inltalia ogni anno aumenta il consumo di frutta e vegetalin

QUALI SONO i vantaggi che la
sua attivitd pud garantire alla
clientela?

«La Pittaluga Servizio Containers
offre precisione, professionalita,
puntualitd e capacitd diandare
incontro alle esigenze deinostri
committenti. Vantiamo una co-
noscenza specifica nel settore
dei trasporti container refrigerati
e ogni anno investiamo migliaia
dieuroin strutture e mezzi. Que-
st’anno abbiamo terminato una
nuova struttura, aggiunta a
quella gid esistente a Tortona, a
Ronco Scrivia, dotata di colon-
nine perl'allaccio dei container
reefer. Uninvestimento impor-
tante in un settore dove la nostra
azienda primeggia. Inoltre que-
st’anno inseriamo nella nostra
flotta 10 automezzi con gruppi
elettrogeni Gensety.

Quanto incide la qualita delle in-
frastrutture nel settore del
freddo?

«La qualita delle infrastrutture &
essenziale, il 90% del movimento
merci e dato dal frasporto via
gomma, oftimizzare e rendere
piv efficientiimezzi & un fattore
chiave per noi autotrasportatori,
ma senza infrastrutture moderne
e adeguate sarebbe insosteni-
bile. Che cosa ci possiamo
aspettare dal 20192 Sicuramente

una crescita, sia come volumi, «Moltissimo, purtroppo non tutte spedizioni e frasporto su tuttolil
che come valore, credo che le piccole e medie imprese rie- territorio nazionale e internazio-
fard sempre da padronal'impor-  scono a capire I'importanza di nale, in particolare & in grado di
tazione sull’esportazione. Infattiil  partecipare a queste fiere, per offrire: servizio tank container,
consumo di ortofruttainltaliaéin  molte & un modo perriuscire a servizio reefer con generatore,
crescita ognianno, i1 2018 € cre- chiudere nuovi contratti e au- servizio ribaltabile, servizio fra-
sciuto sul 2017 del 3%». mentare i propri volumi d’affari. sporti classificatiimco-adr, servi-

Noi, come ogni anno, natural- zio container high-cube e contai-
Quanto & importante partecipare mente, saremo presenti al Fruit ner da 45 piedi, servizi dilogistica
a eventiinternazionalicome Fruit  Logistica. La Pittaluga Servizio e distribuzione, servizicon appa-
Logistica? Containers offre servizi logistici, rato Gpsy.
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Un mercaro
da 14 miliardi

IL 2018 si & chiuso con un aumento
dell’'1,5% della produzione agri-
colaitaliana e del 2% del suo va-
lore aggiunto, secondo gli ultimi
dati dell'istituto nazionale di Stati-
stica.

A un calo nella prima metd
dell’anno & seguita unaripresa
dal terzo trimestre.

Il fatturato del settore ortofrutticolo
é attestato a circa 14 miliardi di
euro.

Alcuni settoricome gliagrumie
I'olio hanno pero risentito delle
gelate, ad esempio la produzione
olivicolain Puglia e parte della
Calabria.

Cosi, come aveva gid sottoline-
ato Confagricoltura, alcuni com-
parti, come le produzioni olivicole
e quelle agrumicole hanno avuto
una battuta d'arresto, particolar-
menfte incisiva perl'olio (-36,9%).
Le esportazioni di prodotti freschie
frasformati, secondoidatidi
Confagricoltrua, sono state di 8,3
miliardi, con un lieve aumento ri-
spetto al 2017.

II'solo fresco, ossia frutta e ortaggi,
rappresenta una quota di 5,2 mi-
liardi di euro.

Pur avendo subito un calo, conti-
nua a essere il primo prodotto di
esportazione nell’agroalimentare
italiano, anche maggiore del vino.
Le esportazioniitaliane sono di-
rette soprattutto verso I'Europa,
perla natura della produzione de-
peribile, che sirivolge a un mer-
cato di prossimitd, in un raggio
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fino a 2.000 chilometri.

| primi dieci paesi verso cui si
esportal’ortofruttaitaliana sono
europei. | datidel 2017 mostrano
aumentiverso Spagna (+12%), Po-
lonia (+11) e Francia (+9).In calo
invece il Regno Unito (-6), quasi ad
anticipare l'uscita del Paese
dall’'Unione europea. Il 30% delle
esportazioni & diretto verso la Ger-
mania.

Per questo c’e unforte interesse
degli operatoriitaliani per la fiera
Fruit Logistica di Berlino.

Ogni anno, in questa occasione,
Confagricoltura organizza un
evento all’ambasciataitaliana a
Berlino, un momento diriflessione
per fare il punto sulle dinamiche
del settore. Alla fiera, circaun
quarto dei 2.700 espositori sono
italiani.

Secondo Confagricolturac'é una
forte preoccupazione da parte
dei produttori di ortaggiitaliani
perl'evoluzione della Brexit, per-
ché non sisa ancora come sard
gestita, se cisaranno nuove re-
gole, dazi o nuovi protocolli. Inol-
fre permane la preoccupazione
di Confagricoltura peril peggiora-
mento dellaragione discambio:i
costisostenuti dagli agricoltori
sono aumentati del 4,4% in termini
di prezzi, mentre i prezzi dei pro-
dotti agricoli sono aumentati solo
dell’'1,4% in complesso.
Nonriparte decisamente nean-
chel'occupazione, cheregistra
solo un modesto +0,2%, anche se
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piu significativo & I'aumento dei
lavoratori dipendentisu base
annua.

Insommaiil 2018 si chiude conun
bilancio che, in attesa comunque
dei dati definitivi, periproduttori &
positivo, ma conl'evidenza diuna
situazione particolarmente diffi-
cile per alcuni comparti con al-
cunisegnalinegativi, come la
preoccupante divaricazione dei
prezzi costi-ricavi, che hainciso
negatfivamente sul fronte della
competitivitd delle imprese.

Dal canto suo Fruitimprese ha ac-
cesolo scorso anno il campanello
d’allarme per 'aumento delle im-
portazioni.

Il presidente Marco Salviha spie-
gato che negli ultimi 18 annil'ltalia
ha perso volumiimportanti di pro-
dofto esportato, mentre ha ac-
cresciuto le importazioniin ma-
niera esponenziale.

Le importazioni sono cresciute in
valore del 142,5%, con un au-
mento di un milione ditonnellate
di prodottiin piv.

Le importazioni di agrumi & cre-
sciutoin valore del 214%, quello di
legumi e ortaggi del 114,5%.
Sitratta di prodottiin diretta con-
correnza coi nostri, provenienti da
Paesi nostri competitori sui mer-
catiinternazionali.

Nello stesso periodo I'ltalia ha
esportato quasi 100 mila tonnel-
late inmeno dilegumi e ortaggi e
ha perso 73 mila fonnellate di
frutta fresca.
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