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L’
Italia ha deciso di scom-
mettere sul trasporto 
aereo merci. Perché, 
dove, come e quando 

è scritto in un documento che 
MF Shipping&Logistica ha 
potuto consultare e che è stato 
elaborato da un gruppo di lavoro 
appositamente costituito presso 
il Ministero delle infrastrutture 
e dei trasporti, cui hanno preso 
parte le associazioni di catego-
ria. Tecnicamente viene definito 
position paper e sarà parte in-
tegrante del futuro «Piano na-
zionale del cargo aereo» che il 
dicastero guidato da Graziano 
Delrio intende inserire nel pros-
simo aggiornamento del Piano 
generale dei trasporti e della 
logistica. Il documento contie-
ne alcune proposte innovative 
volte a stimolare la crescita del 
trasporto aereo merci e riassume 
gli investimenti che le società di 
gestione degli aeroporti stanno 
avviando. Secondo i contrat-
ti di programma dei vari scali 
nei prossimi quattro anni sono 
infatti previsti 157 milioni di 
euro di investimenti espressa-
mente rivolti alla crescita del 
settore, oltre il 90% dei quali 
sarà realizzato dalle stesse so-
cietà di gestione degli aeroporti 
in autofinanziamento, salvo poi 
remunerare le nuove opere con 
le tariffe aeroportuali. Oltre 28 
milioni riguardano Malpensa, 
35 Fiumicino, poco meno di 
35 Bergamo, mentre 17,7 mi-
lioni sono per Brescia, 13,8 per 
Catania, 12,8 per Bologna, 7,7 
per Venezia e 9,6 per Aeroporti 
di Puglia. Gli obiettivi riportati 
nel piano sono invece cinque: 
semplificazione, snellimento 

e coordinamento delle attività 
procedurali; utilizzo delle nuove 
tecnologie a sostegno dello svi-
luppo del cargo aereo; sviluppo 
e competitività del settore; po-
litiche mirate di investimenti e 
politiche di Paese; promozione 
del trasporto aereo merci. Fra le 
azioni riportate dal documento 
spiccano la realizzazione di uno 
Sportello unico dei controlli alla 
merce (lo stesso pensato per i 
porti), la possibilità per i tra-
sporti stradali di merci da e per 
gli aeroporti di viaggiare anche 
nei periodi di limitazione della 

circolazione ai mezzi pesanti, la 
creazione di corridoi doganali 
(Fast Corridor) tra alcuni ae-
roporti e le aree operative limi-
trofe, la defiscalizzazione degli 
investimenti privati ai fini del 
potenziamento infrastrutturale 
delle Cargo City degli aeroporti 
e altre iniziative per incentivare 
e promuovere il trasporto aereo 
merci. Una delle iniziative più 
innovative è sicuramente quella 
di creare aree speciali, e il docu-
mento cita ad esempio le zone 
economiche speciali, dentro o 
a ridosso di alcuni aeroporti, 

dove opererebbero direttamen-
te le aziende di produzione, di 
logistica e gli handler. 
Nel 2016 il traffico cargo movi-
mentato negli aeroporti italiani è 
stato di circa 1 milione di ton-
nellate, +6% rispetto al 2015, e 
nei primi otto mesi di quest’an-
no secondo Assaeroporti si è 
assistito a un’ulteriore crescita 
dell’11,4% che ha già portato il 
totale a 750 mila tonnellate (in-
clusa la posta che però ha un’in-
cidenza minima). Il documento 
del Ministero rivela inoltre che, 
riguardo le esportazioni verso 
Paesi extra Ue (ove permango-
no gli obblighi di dichiarazione 
doganale), il trasporto aereo nel 
2016 ha rappresentato in Italia lo 
0,74% dei volumi totali esportati 
(57,8 milioni di tonnellate), ma 
il 25,8% del valore economico 
(174,5 miliardi). Le principali 
Regioni che esportano via aereo 
in termini di tonnellaggio sono la 
Lombardia (34,96% delle merci), 
seguita da Veneto ed Emilia Ro-
magna (entrambe sopra il 15%) 
e poi Piemonte (8,8%), Toscana 
(8,74%) e Lazio (4,23%). (ripro-
duzione riservata)

RHENUS APRE 
A ROMA

Il gruppo tedesco Rhenus,  N
attivo nella logistica e nei tra-
sporti, ha inaugurato un nuo-
vo magazzino per la logistica 
a Riano, poco a nord di Roma.  
Il nuovo impianto di Rhenus 
Logistics Italy sorge su una 
superficie di 22mila metri qua-
drati, occupando uno dei tre 
edifici del parco logistico alle 
porte di Roma. La società ha 
anche un’opzione per espan-
dere la struttura fino a 45mila 
metri quadrati. Questo nuovo 
magazzino si avvale di 20 
portali equipaggiati con ram-
pe idrauliche, 19 portali per 
veicoli leggeri e offre una ca-
pacità di stoccaggio per 12.500 
pallet e circa 7600 postazioni 
di picking. Nel parco logisti-
co di Riano è anche prevista 
la realizzazione di un’area di 
servizio per i veicoli industriali 
con parcheggio.

NUOVA STAZIONE 
PER GNL A VERONA

Nei giorni scorsi ha aper- N
to la stazione di rifornimento 
di gas naturale liquefatto per 
veicoli pesanti nel comune di 
Villafranca, vicino Verona, re-
alizzata da Officine Brennero 
e B-Petrol. Quella di Verona 
è la tredicesima stazione di 
servizio specializzata nella 
distribuzione del Gnl e sorge 
all’incrocio di due importanti 
assi autostradali, l’A4 Mila-
no-Venezia e l’A22 Modena-
Brennero. È realizzato e gesti-
to da B-Petrol ed è sostenuto 
dalle Officine Brennero, con-
cessionaria del marchio Ive-
co. Entro fine anno apriranno 
nuove stazioni di rifornimen-
to di gas naturale liquefatto, 
con l’obiettivo di raggiungere 
quota 20. Più nello specifico, 
le prossime aperture riguar-
deranno soprattutto il centro-
sud d’Italia. 

In Italia è stato per la prima volta sperimentata una  N
consegna aerea di merci con l’utilizzo di un drone. A darne 
notizia è l’Enac (Ente Nazionale Aviazione Civile) che 
ha spiegato come presso l’Aeroporto di Trapani Birgi, 
Piaggio Aerospace abbia effettuato con successo il volo 
di simulazione di un’operazione cargo con un aereo civile a 
pilotaggio remoto, quale conclusione della prima fase di un 
programma di ricerca affidato dall’Enac al Raggruppamen-
to Temporaneo d’Impresa composto da U-Avitalia-Piaggio 
Aerospace e Bcube. (riproduzione riservata)

Il drone di Piaggio Aerospace 
utilizzato a Trapani
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DAL MINISTERO NUOVE MISURE PER FAVORIRE IL TRASPORTO AEREO

Merci pronte al decollo
Allo studio in particolare nuove Zes negli aeroporti, appositi corridoi 

doganali e la defiscalizzazione degli investimenti privati nelle Cargo City

 NONSOLOMARE 

«Il lavoro nei magazzini e nel mondo della 
logistica in genere non può andare avanti 

così, tra scioperi, disordini e tensioni che sono 
andati via via acuendosi». A lanciare l’allarme è 
Assologistica che non a caso tiene oggi a Mila-
no un convegno dedicato al tema. L’associazio-
ne confindustriale di settore lamenta come nei 
magazzini di tutta Italia regni ormai una sorta di 
anarchia normativa in cui aziende, cooperative e 
lavoratori, spesso extracomunitari, sono costretti 
a convivere. «Prefetti e questori non intervengono 
e il diritto d’impresa nonché quello del lavoro 
vengono ignorati», accusa Jean-Francois Daher, 
segretario di Assologistica. «E invece andrebbe 

ristudiata e riformulata la normativa sul lavoro in 
questo settore, al fine di convincere i produttori 
italiani a vendere le proprie merci franco destino 
invece che franco fabbrica e rendere la logistica 
più competitiva». Ma non solo. Pur promuovendo 
l’operato del ministro dei Trasporti Graziano Del-
rio, il presidente di Assologistica, Andrea gentile, 
ha sottolineato come molte criticità siano ancora 
da risolvere, in particolare l’eccessiva quota di 
trasporto merci su gomma rispetto alla ferrovia e 
le quote di mercato da riconquistare nei confronti 
degli scali del Nord Europa che oggi risultano 
spesso più competitivi per importare o esportare 
merci dall’Italia. (riproduzione riservata)

Assologistica chiede di riformare le norme sul lavoro
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V
a sempre più polarizzan-
dosi tra navi di grande 
portata e navi di dimen-
sioni e capacità minore il 

mercato del trasporto via mare 
di container. In questo scenario 
ci sono pochi porti italiani (Ge-
nova, La Spezia, Salerno, Gio-
ia Tauro, Venezia e Trieste) che 
vengono scalati dai principali 
servizi intercontinentali delle 
compagnie marittime, mentre 
gli altri sono costretti a giocare 
in una serie minore. 
L’argomento è stato al centro 
di un convegno organizzato 
dal Terminal Container Raven-
na (joint venture tra Contship 
Italia e Sapir) in occasione del 
quale il presidente di Confetra, 
Nereo Marcucci, ha spiegato 
chiaramente che «ormai il mer-
cato si sta dividendo in due: le 
portacontainer sopra i 9.000 Teu 
di portata e quelle sotto i 4.000 
Teu (unità di misura del contai-
ner, ndr), ma per poter servire 
quest’ultimo segmento servono 
fondali a -14,5 metri». I fondali 
sono proprio la criticità princi-
pale del porto di Ravenna, dove 
i pescaggi attuali limitano l’in-
gresso a navi fino a 3.000 Teu, 
privando il terminalista di una 
fetta importante di mercato. 

Proprio per questo la presiden-
te di Contship, Cecilia Eckel-
mann Battistello, in occasione 
del convegno organizzato per 
celebrare il completamento di 
un piano d’investimento da 24 
milioni in nuove gru di piaz-
zale e di banchina, ha tuonato 
dicendo: «È inutile avere le gru 
per le navi da 8.000 Teu se poi 
queste non possono entrare in 
porto. Abbiamo comprato una 
Ferrari, ma abbiamo davanti una 
mulattiera dove guidarla». Il ri-
ferimento era diretto ai lavori di 
dragaggio che ancora non sono 
stati fatti e anche al progetto di 
un nuovo terminal container di 
cui si parla da anni, ma che non 
è mai stato realizzato. Battistello 
su questo punto ha aggiunto: «Il 
nuovo terminal container dove-
va essere pronto nel 2014, siamo 
nel 2017 ma ancora non c’è. Ra-
venna quest’anno sta perdendo 
il 9% in termini di movimenta-
zione container, mentre Ancona 
avanza del 6% in media all’anno 

e anche Venezia è in crescita». 
Immediata la replica di Daniele 
Rossi, presidente dell’Autorità 
di sistema portuale di Ravenna, 
che ha sottolineato come, dopo 
anni di attesa, «il nuovo proget-
to Hub portuale di Ravenna, che 
prevede il dragaggio dei fonda-
li, sia stato depositato al Mini-
stero delle Infrastrutture e dei 
Trasporti e dopo 10 giorni sia 
stato già trasmesso al Consiglio 
superiore dei lavori pubblici. 
Ravenna non ha perso nessun 
treno e questo non può che esse-
re un punto di partenza». Sulla 
concorrenza degli scali vicini ha 
poi aggiunto: «Venezia ha una 
barriera fisica che si è creata da 
sola con il Mose, mentre il no-
stro scalo avrà presto fondali a 
-12.5 metri. Per arrivare a -14,5 
metri sarà necessario un impe-
gno di dimensioni imponenti 
perché occorrerà un impianto 
di trattamento dei sedimenti, 
dal momento che le casse di 
colmata disponibili saranno 
riempite già con il primo in-
tervento di dragaggio». Nel 
frattempo il presidente Ros-
si si gode un accordo appena 
firmato con Rfi grazie al quale 
sorgeranno in porto due nuovi 
scali ferroviari per l’arrivo e 
l’inoltro di treni merci. 
Alle condizioni attuali però 
quali prospettive di crescita ha 
il porto di Ravenna? A questa 
domanda ha provato a dare una 
risposta Roberto Zucchetti, do-
cente del Certet-Bocconi, che 
ha sottolineato come «in que-

sto momento a livello europeo 
i mercati che stanno crescendo 
più rapidamente in termini di 
traffici portuali sono quelli del 
Mediterraneo orientale e del Mar 
Nero». Aree con le quali lo scalo 
romagnolo è collegato con servi-

zi che scalano diver-
si porti in Adriatico 
per poi proseguire 
verso est. Il docente 
universitario ha poi 
evidenziato come 
l’attenzione oggi 

sia concentrata sulle grandi na-
vi, invitando però a non dimen-
ticare che il 55% della capacità 
è offerta da portacontainer che 
trasportano meno di 6.000 Teu. 
«Il mare Adriatico è solcato in 
prevalenza da navi con capacità 

inferiore a 5.000 Teu», ha ag-
giunto Zucchetti, ponendo anche 
l’attenzione sul fatto che «nessun 
servizio feeder (di distribuzione 
regionale dei container verso i 
porti minori, ndr) serve Ravenna 
in esclusiva», bensì la rotazione 
include sempre porti vicini co-
me Venezia e Ancona. «I quattro 
maggiori porti dell’Alto Adriati-
co sono in competizione fra loro 
perché offrono sostanzialmente 
lo stesso servizio e la competiti-
vità di uno scalo si gioca ormai 

sulla logistica a terra, quindi so-
prattutto sui servizi ferroviari», 
ha concluso Zucchetti illustran-
do come oggi il porto di Raven-
na sia collegato con servizi fer-
roviari per i container solo con 
Milano Smistamento e Melzo, 
mentre per ampliare il proprio 
mercato dovrebbe essere messo 
in condizione di formare treni 
con standard europeo, quindi 
lunghi 750 metri e con capacità 
pari a 2.000 tonnellate. (riprodu-
zione riservata)
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La ricetta che salva i porti minori
Secondo Contship Italia proprio lo scarso pescaggio mette a rischio lo scalo di Ravenna. Per altri 
però non è un problema perché i crescenti traffici intra Mediterraneo sono una valida alternativa
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La società armatoriale d’Amico International 
Shipping ha varato in Vietnam, presso i can-

tieri di Hyundai Vinashin, le prime tre navi LR1 
(Long Range 1) che rappresentano l’ingresso del-
la società in un segmento di mercato di navi con 
portata maggiore rispetto a quelle operate finora. 
L’investimento complessivo è di 131 milioni di 
dollari e consente appunto a d’Amico Interna-
tional Shipping di rafforzare la propria flotta con 
navi con una portata lorda di 75 mila tonnellate 
che, spiega una nota della società, «permettono 
maggiore efficienza nel trasporto del carico, sen-
za comprometterne la versatilità e confermando 
l’impronta ecologica che contraddistingue l’intero 
piano di nuove costruzioni del gruppo d’Amico. 
Inoltre questo modello di eco-ship, mantenendo 
un pescaggio simile a quello delle navi più pic-
cole, è in grado di sfruttare le nuove rotte createsi 
dall’ampliamento del Canale di Panama».
Le tre navi, ribattezzate Cielo Bianco, Cielo 
Rosso e Cielo di Rotterdam portano a tredi-

ci le navi costruite in Vietnam per il gruppo 
d’Amico nell’ultimo triennio, parte fondamen-
tale dell’imponente piano di nuove costruzioni 
che comprende un totale di 22 navi e un inve-
stimento complessivo di 755 milioni di dollari. 
Due delle tre navi appena varate saranno conse-
gnate entro la fine del 2017, e la terza ai primi 
del 2018. A oggi la flotta d’Amico International 
Shipping è composta da 55,5 navi cisterna a 
doppio scafo, di cui 26 navi di proprietà, 26,5 
a noleggio e 3 in noleggio a scafo nudo. «Il 
Vietnam sta diventando l’hub cantieristico della 
nostra flotta», ha commentato l’armatore Paolo 
d’Amico, al vertice dell’omonimo gruppo. «La 
partnership con Hyundai Vinashin ci consente 
di lavorare in stretta sinergia con il cantiere, 
adottando scelte innovative utili a costruire navi 
di grande livello qualitativo e con la versatilità 
ed efficienza energetica che ci vengono richie-
ste dai nostri clienti, tra i quali le oil major». 
(riproduzione riservata)

d’Amico Shipping entra nel mercato delle navi LR1

Sull’offerta del fondo turnaround Pillarstone 
per tutti gli asset della Rbd Armatori (si veda 

articolo su MF Milano Finanza del 19 ottobre), 
la società precisa che l’ultima assemblea dei so-
ci, «pur approvando le linee guida di un piano 
basato su un’offerta non vincolante di acquisto 
dei due rami d’azienda shipping e immobiliare 
formulata da Pillarstone», ha rilevato che esse 
«non contengono per ora riferimenti preci-
si in ordine alla conservazione di tutti i livelli 
occupazionali e al mantenimento del rapporto 
dell’azienda armatoriale con il territorio». Per-
tanto hanno chiesto agli amministratori di pre-
disporre una proposta e un piano di concordato 

che tengano conto di queste esigenze. 
I soci di Rbd hanno poi evidenziato 
che l’approvazione delle linee gui-
da non costituisce e non può essere 
considerata come approvazione della 

proposta, del piano e delle condizioni di con-
cordato, e che «l’approvazione potrà avvenire 
solo all’esito della predisposizione da parte de-
gli amministratori di una proposta e un piano 
di concordato completi e definitivi». Giuseppe 
Mauro Rizzo, socio di Rbd, ha aggiunto: «le 
linee guida proposte dal cda e basate sull’offer-
ta non vincolante di Pillarstone non danno per 
ora certezze sui livelli occupazionali e il rap-
porto con il territorio e quindi della continuità 
territoriale aziendale, oltre a essere carenti sul 
trattamento dei creditori commerciali strategici 
che da anni sostengono l’impresa in questa crisi. 
Confidiamo che la versione definitiva del pia-
no incontri i presupposti indicati da sottoporre 
all’approvazione dell’assemblea». Rizzo sotto-
linea l’anomalia per cui Pillarstone ha ancora 
in essere un’istanza di fallimento nei confronti 
della stessa Rbd. (riproduzione riservata)

Rbd chiede maggiori garanzie a Pillarstone

Il Terminal Container Ravenna


