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RELAZIONE DEL CONSIGLIO D’AMMINISTRAZIONE

AL BILANCIO DI ESERCIZIO 2018 Al SENSI DELL'ART. 2428 C.C.

Egregi Signori Soci,

Vi presentiamo, per I'esame e l'approvazione, il bilancio
al 31 dicembre 2018, unitamente alla nota integrativa ed ad altri documenti
di analisi e sintesi del complesso delle attivita svolte da Quadrante Servizi
S.r.l., che chiude l'esercizio con un risultato di utile netto pari ad euro
154.717,50.
| principi ed i criteri di redazione utilizzati per la stesura di questi documenti
si pongono in sostanziale continuita con quelli che hanno caratterizzato la
predisposizione degli stessi documenti relativi agli esercizi precedenti pur
introducendo nuovi elementi dovuti ad adeguamenti legislativi ed integrativi
a supporto di una puntuale analisi delle attivita e dell’organizzazione della
societa. Il bilancio di Esercizio 2018 e le relazioni che lo accompagnano
puntano ad evidenziare quindi, i risultati economici, finanziari, patrimoniali
nonché i profili di rischio della Societa, riguardo i dettami di cui all'art. 2428

del codice civile come modificato dall'art.1 del D.Lgs 2 febbraio 2007 n. 32



nonché il D.Lgs n. 175 del 19.08.2016. Il tutto integrato da prospetti, dati e
tabelle ove € possibile desumere molti dei dati che verranno anche illustrati e
descritti non solo nella nota integrativa ma anche negli allegati alla relazione
sulla gestione. In particolare alcuni allegati chiariscono il contesto
particolare in cui i risultati sono stati ottenuti (il Quadrante Europa di
Verona) e forniscono evidenze per un’analisi generale sulla gestione, dalla
quale emergono aspettative, certezze e incertezze che caratterizzeranno gli
sviluppi futuri della Societa, compresi i piani, i progetti e gli obiettivi da

realizzare.

ANDAMENTO E RISULTATO DELLA GESTIONE - OBIETTIVI FUTURI
L’esercizio relativo allanno 2018 raccoglie nei suoi dati consuntivi, sia
economici  che operativi, alcuni chiari-scuri propri  dellandamento
dell’economia nazionale misurata nel medesimo periodo. Un primo semestre
brillante ed un secondo semestre che mostra invece i segni, via via piu
evidenti, di un rallentamento del’economia in generale. Ovviamente anche il
comparto dei trasporti e della logistica ha risentito di questo andamento
proponendo, soprattutto con riferimento al secondo semestre dell'anno 2018,
una significativa contrazione dei volumi. Ne & elemento significativo il
cosiddetto traffico “automotive” entrato con forza in un momento di riordino
generale, con riferimento alla domanda del mercato, che ha imposto uno stop
anche a livello della produzione e quindi del trasporto. Importante & notare
come nonostante cid, si sia manifestata una tenuta del ftraffico merci

generico, il combinato. Aspetto questo che ha garantito per Verona



Quadrante Europa numeri totali e volumi ancora qualificanti per il
mantenimento del ruolo di leader in Italia sul trasporto combinato.

Infatti quasi 16.000 sono stati in totale i treni lavorati nel Quadrante Europa.

(1

Nel corso dellanno 2018, le azioni principali delineate dal Consiglio di
Amministrazione sono state quelle di raccogliere le molte dinamiche
proposte:

-) dal mercato del trasporto delle merci;

-) dallo sviluppo, per certi versi ancora in essere, delle modalita di trasporto;

-) dallo sviluppo del fare “logistica”;

-) dai soci e in particolare dal Consorzio ZAl, socio di maggioranza;

valutandone il perimetro di interesse e le conseguenze sulla realta della
Vostra societa al fine di mantenersi come si & dimostrato anche
nell’occasione della celebrazione dei trent’anni di attivita di Quadrante Servizi
(dicembre 2018), I'anima del Quadrante Europa.

Gia allinizio del’lanno 2018 (febbraio) la decisione di Merci Italia Rail
(Gruppo F.S.) dirivolgersi ad un fornitore diverso da Quadrante Servizi per la
realizzazione dei servizi di manovra nel contesto di Verona Porta Nuova ha
creato un qualche cattivo presagio, soprattutto a carico del conto economico
che veniva impoverito di ca. 490.000,00 € di ricavi. Cattivo presagio,
comunque, brillantemente trasformato in buone prassi di gestione che hanno

di fatto compensato la mancanza dei ricavi indicati, in forza della
performance dimostrata da Interterminal. L’anno 2018 infatti chiude per

Interterminal, con dati eccezionali: +13% i convogli lavorati, pari a 2.675



treni del combinato, con un efficienza terminalistica (n. coppie treno binario —

giorno) media pari a 2,2.

[ Allegato Tecnico C: analisi ferroviaria terminalistica del Quadrante Europa anno 2018.

Per fornire alcuni elementi di confronto basti pensare che tutto I'Interporto di
Bologna non supera i 3000 treni e che lo stesso Terminal Gate, a Verona, (5
binari intermodali e gru innovative a carro ponte) arriva a lavorare 4.000

treni. Interterminal pud contare invece solo su due binari e tre gru gommate.
Evidenziato cio, ulteriori altre evidenze sono state affrontate dal Consiglio di
Amministrazione. Si possono formalizzare disegnando alcuni scenari alla
base dei quali & stato dato corso ad azioni, valutazioni, decisioni ed iniziative,
di seqguito illustrate:

1. Rete Ferroviaria Italiana e Consorzio ZAl. E stato chiesto loro di poter far
sintesi sul progetto di potenziamento delle infrastrutture ferroviarie e
terminalistiche del Quadrante Europa inglobando nel progetto anche I'area
della Marangona all'interno del progetto di riordino del Quadrante Europa
allalba dell’'operativita del Tunnel ferroviario del Brennero (nuove capacita e
treni merci lunghi 750 m).

2. Rumors che provengono riguardo azioni di ideazione e realizzazione di aree
intermodali e logistiche a pochi chilometri da Verona (District Park nell'area
Vigasio e Terminal intermodale di Isola della Scala).

3. Lo sviluppo annunciato del Porto di Valdaro (Mantova) e dellannessa area

della logistica.



4. Lo sviluppo del Polo delle merci nazionale affidato, nelle strategie attuative,
alla galassia Merci Italia (Gruppo F.S.).

5. Il potenziamento di altre aree poste non lontano da Verona quali
Terminal ferroviario di Brescia scalo, Pordenone, le iniziative di Trento in

tema di autostrada viaggiante.

Tutti scenari che hanno indicato la forte necessita, da parte del Consiglio di
Amministrazione, di dar corso, ad un’opera di analisi e verifica puntuale degli
stessi, allo scopo di garantire, alla Quadrante Servizi, consolidamento ma
soprattutto capacita di sviluppo.

Ecco il motivo, che ha giustificato, dopo un lavoro durato quasi due anni (cfr.
A.R.T delibera n. 18 del 10.02.2017 - cfr. Direttiva U.E n. 34 — Giugno 2012)

il rinnovo di RilVe  ® (Rete d’'impresa creata con la societa Terminali ltalia ed
avente efficacia dal 01.01.2018) con I'assunzione dello stesso al ruolo di
Gestore Unico. Cid ha rappresentato una determinate risposta alle regole ed
alle normative, di nuova edizione, nonché al mercato stesso.

Nell'affrontare i temi descritti e sopra elencati, sicuramente fonti di sviluppo

e progresso per il Quadrante Europa e quindi per Quadrante Servizi (non

fonti di minaccia e depressione che ne possano limitare o intralciare lo
sviluppo futuro) & divenuto naturale per il Consiglio di Amministrazione,
orientare le riflessioni anche in tema di adeguatezza, sia della struttura
organizzativa, che dei rapporti contrattuali, che infine della compagine
sociale.

Temi notevoli che, come vedremo, sono stati tutti verificati, analizzati

valutati con risultati sicuramente brillanti.

e



Infatti, in tema di adeguatezza della struttura organizzativa, le azioni messe
in campo attraverso i piani programmatici per la gestione del personale, non
ultimo quello presentato dal Consiglio di Amministrazione nell’'estate del
2018 e condivisi con le Organizzazioni Sindacali, hanno identificato una

chiara visione di adeguatezza anche alle sfide che il futuro potra presentare a

I R.|.L.Ve: Rete Intermodale Logistica Verona

Quadrante Servizi.

La professionalita e 'esperienza maturate nel saper gestire servizi (ferroviari,
terminalistici, informatici) nel contesto di impianti complessi come quelli di

un Interporto (il Quadrante Europa, il primo in Europa proprio anche per
I'eccellenza dei servizi offerti al mercato) ne sono una chiara testimonianza.
Se il riferimento passa all’adeguatezza dei rapporti contrattuali della nostra
societa, per la risposta a questo argomento, ci si & confrontati con il mercato
dove, nel contesto informatico - telematico I'azione regolatoria del mercato e
la sua dinamicita hanno imposto, naturalmente, una selezione di chi & stato

in grado, e lo sara anche in futuro, di mantenersi competitivo.

Le scelte di potenziamento delle strutture tecnologiche e gli investimenti
approntati dalla Quadrante Servizi nellimmediato passato e nel corso
dell’'anno 2018 (cfr. relazione che accompagna il bilancio di esercizio anno
2017, del 27.03.2018) ne sono stati una chiara evidenza e consentono a
Quadrante Servizi di disporre di adeguati strumenti per porsi come
autorevole protagonista verso il mercato, le sue necessita e le sue richieste. E

sufficiente ricordare che da novembre 2018 la rete Telematica del Quadrante



Europa € collegata alla rete mondiale Internenet attraverso tre distinte vie per

una capacita trasmissiva totale di 1.500 MegaBit/sec.

Nel contesto ferroviario e terminalistico € stato necessario aggiungere al
confronto con il mercato una riflessione determinate proprio per garantire
proposte sempre pit competitive e qualitative. Il riferimento non & tanto

all’'attivita svolta come partner del Gestore Unico Rilve, ove I'azione verso il
mercato € regolata dalla normativa nazionale (delibera A.R.T. n. 18 del
10.02.2017), quanto invece riguardo [Iattivita ferroviaria e terminalistica
svolta nel contesto del raccordo ferroviario interportuale. In tale ambito
Quadrante Servizi € Gestore Comprensoriale Unico ed unico attore
dell’attivita di manovra per tutti gli stabilimenti raccordati (Hangartner
Terminal, Volkswagen Group, Interterminal, Bertani automotive).

Non si & potuto prescindere di attendere il 31.01.2019, per raccogliere i frutti

dell’ incessante lavoro svolto da Quadrante Servizi che ha visto riconoscere a
Interterminal la miglior qualita ed efficienza dei servizi al treno rispetto a

tutto il Quadrante Europa.

Data quest’ultima ove si sono concentrate le scadenze di tutti i rapporti
contrattuali verso il mercato (Hangartner Terminal — Cemat oggi Merci Italia
Intermodal) che Quadrante Servizi deteneva.

Cio detto, € stato quindi indispensabile, per Quadrante Servizi, dar corso, ad

un iter di riorganizzazione contrattuale (iniziato a giugno del 2018) secondo

le migliori modalita tecniche organizzative, produttive e competitive delle
attivita svolte in Interterminal, senza dimenticare, nel farlo, di poter allineare

le decisioni con gli obiettivi che con lungimiranza il Consorzio Zai doveva



mantenere con speciale riferimento ai rapporti dello stesso con la societa
Hangartner Terminal. Da sottolineare che la lungimiranza di Consorzio ZAl
ha di fatto premiato Quadrante Servizi dellintenso lavoro svolto su
Interterminal, consentendo cosi di poter dar corso al riordino contrattuale
delle attivita svolte in Interterminal secondo le migliori modalita tecniche
organizzative, produttive e competitive.

Fondamentale & stato nel far cid, anche laver valorizzato in termini
significativi i ruoli di partnership che Merci Italia Intermodal e Kombiverkehr
giocano nella gestione del traffico ferroviario del combinato transnazionale
(lungo il corridoio del Brennero).

Le azioni sopra illustrate che hanno riguardato le potenziali attivita di
ricalibrazione degli impianti contrattuali determinati per I'attivita futura di
Quadrante Servizi, hanno implicato anche una doverosa riflessione circa
I'argomento relativo all’adeguatezza della compagine sociale di Quadrante
Servizi.

Gli impianti contrattuali e la compagine sociale, sono elementi strettamente
connessi, in quanto possibili modifiche rispetto alle attuali configurazioni
potevano dar luce alla necessita o opportunita di identificare nuovi e piu
coerenti equilibri e la giusta rilevanza nei rapporti sociali.

Doveroso, nel dar corso a quest’ultima iniziativa, descrivere lo stato dell’arte,
ovvero da dove si € partiti, ricordando quindi che la compagnie sociale di
Quadrante Servizi vede il ruolo di assoluto controllo detenuto da Consorzio

Zai con quasi il 68% del capitale sociale.



Seguito dalla partecipazione autorevole della Merci Italia Shunting end
Terminal (8%) Gruppo (F.S.), del’Associazione degli Industriali di Mantova

(7%), della Immobiliare Magazzini S.r.I. (5%), dell’Aeroporto Catullo (3%) e di

altri tredici soggetti, per altro fruitori dei servizi dell'Interporto di Verona, che

si dividono, con quote variabili, il restante quasi 10% del capitale sociale.

E risultato inevitabile chiedersi se tale compagine eterogenea controllata da
Consorzio ZAl fosse adeguata, agli sviluppi, alle strategie, alle iniziative
future appena descritte.

Evidentemente fornire una risposta con chiarezza al quesito € stato, e per

certi versi sara, oltremodo complicato. Non si €& potuto prescindere, nel
tentare di farlo, dall'osservare come I'azione di Quadrante Servizi di dare vita

al nuovo RilVe, caricato della responsabilita di Gestore Unico del Quadrante
Europa, abbia preparato la strada anche alla possibilita di aggregare in
Q.E.T.G (e quindi nel binomio R.F.l. - Consorzio ZAl) non solo il ruolo di

project manager delle attivita di potenziamento infrastrutturale del
Quadrante Europa con lo scopo della realizzazione dei lavori utili alla
lavorazione di treni da 750 metri di lunghezza, ma anche alla definizione di

un modello di gestione dell’ attivita ferro — terminalistica di tutto il Quadrante
Europa.

Ossia dar corso, insieme alle nuove infrastrutture anche alla sfida sulla
riorganizzazione del cosiddetto “ultimo miglio ferroviario e terminalistico” e

quindi anche nell'identificazione di un modello organizzativo creato a servizio

di un mercato con diversi attori e protagonisti del trasporto ferroviario delle

merci che operano con dinamiche di business per taluni aspetti diverse.



Quindi, I'iniziativa di riordino gestionale ed anche infrastrutturale non ha
potuto e non potra prescindere dal condividere idee, azioni, decisioni con i
due soggetti strategicamente dominanti nel comprensorio del Quadrante
Europa: Consorzio ZAl e Rete Ferroviaria Italiana.
Sono loro i garanti dello sviluppo del Quadrante Europa non solo dal punto
di vista infrastrutturale, ma anche in termini di modello di gestione.
Si & infatti delineata chiaramente la responsabilita di tali soggetti nel
tracciare un percorso, che veda coinvolte allo scopo le realta operative gia
presenti come:

- Quadrante Europa Terminal Gate (50% R.F.l. e 50% Consorzio ZAl);

- Quadrante Servizi S.r.l. (controllata dal Consorzio ZAl);

- Terminali Italia (sottoposta a controllo e direzione di R.F.1.);
Quadrante Servizi si &€ quindi dovuta far carico della consapevolezza di poter
cogliere al meglio, per il suo futuro, tale scenario.
Ed e stato proprio in linea con la traccia delineata, analizzando la struttura
del mercato ferroviario delle merci che si sviluppa e si sviluppera lungo il
corridoio trans nazionale del Brennero, dove emerge con forza il ruolo del
M.T.O.B, che si sono attivate tutte quel complesso di azioni che hanno
consentito di vedere fra la compagine sociale della Vostra azienda la presenza
di Kombiverkehr.
Soggetto quest’ultimo che racchiude la complessita di tutte le richieste del
mercato del trasporto ferroviario delle merci (in Europa questo ruolo € giocato
da due soggetti, la societa svizzera Hupac S.p.A. e quella tedesca

Kombiverkher).



Facile determinare come sia stato strategico e lungimirante che nella societa,
la Quadrante Servizi, che & chiamata a realizzare il servizio strategico di
manovra ferroviaria di ultimo miglio nel Quadrante Europa anche del futuro,
potenziato da infrastrutture adeguate allo standard europeo, ci sia la
presenza di chi detiene il controllo del mercato stesso, quello intermodale
ferroviario internazionale.

Questa azione si & dimostrata la migliore possibile allo scopo di valorizzare in
termini sicuramente decisivi la partnership discussa qualche pagina fa.

Poter annoverare, fra i soci di Quadrante Servizi, il vero player del mercato

intermodale ferroviario che si sviluppa lungo il corridoio del Brennero, da e

B M.T.O: Multimodal Transport Operator. Forse in ltalia a favore del mercato ltalia non ancora

ben definito.

per il Nord Europa, ha automaticamente consentito la ricalibrazione dei
pacchetti contrattuali per i servizi offerti da Quadrante Servizi sia alla stessa
Kombiverkehr che alla Merci Italia Intermodal.

Il Consiglio di Amministrazione ha cosi dipinto un quadro d’approccio e di

sintesi che raccoglie strategie, indicazioni di AR.T., competenze,
competitivita ed ha potuto salvaguardare in Quadrante Servizi (almeno nel

contesto dell' Interporto di Verona) la sua operativita o meglio il suo
riconoscimento come soggetto indispensabile ed unico, inserendolo in un

profilo di strategia di medio lungo periodo affinché lo sviluppo del Quadrante

Europa non possa prescindere da un modello organizzativo che preveda un

operatore unico di manovra: Quadrante Servizi.



Quindi l'azione svolta dal Consiglio di Amministrazione di Quadrante Servizi

ha fornito con chiarezza una risposta di adeguatezza, in termini di
composizione sociale tracciando al tempo stesso il futuro sviluppo di
Quadrante Servizi e per certi versi del Quadrante Europa, anche a fronte di
iniziative (seppur in embrione) delineatisi al di fuori del Quadrante Europa

(rumors su Isola della Scala, District Park, Polo Nazionale delle merci) che, se
non gestite, potrebbero trasformarsi in minacce allo stesso sviluppo del
Quadrante Europa sulla base di quanto sopra descritto. Verona sara
certamente protagonista di una nuova espansione del traffico merci per
ferrovia e ne diverra, come gia lo &€ oggi, sicuro punto di rifermento (& lo

snodo, il crocevia da cui il traffico delle merci non pud prescindere), ma al

tempo stesso affinché i movimenti citati, al di fuori del Quadrante Europa,

seppur definiti ancora in embrione, non abbiano a riversare pesanti effetti

negativi sullo sviluppo del Quadrante Europa stesso, sara necessario che il
Quadrante Europa (e quindi il Consorzio ZAl - R.F.l) manifestino una
strategia nei confronti di tali iniziative.

E auspicio che il Consorzio ZAl si elegga a coordinatore e regista anche della
molteplicita di azioni potenzialmente sinergiche che possono essere attivate
anche proprio con realta vicine che ad oggi stanno testando e valutando
l'opportunita di affacciarsi al mercato del trasporto delle merci (vista la
prospettiva di forte incremento) come Isola della Scala e 'idea di terminal
ferroviario, il Porto fluviale di Mantova e l'annessa area della logistica,

l'impianto di Sona, il riordino dell’attivita di Trento (Interbrennero).



Non dimenticando anche che sarebbe auspicabile che il Consorzio ZAl si

facesse interlocutore primario con chi sta governando lo sviluppo del Polo
Nazionale delle Merci, (Merci Italia Logistics) per fare in modo che scelte
strategiche di questo ultimo non abbiano a penalizzare lo sviluppo futuro del
Quadrante Europa.

E del tutto evidente come emerga con forza determinate, per lo sviluppo del
corridoio intermodale delle merci trasportate per ferrovia, il ruolo di un
player dominante dal Brennero a Mantova, sottolineando cosi come possa
divenire molto significativo allo scopo, la presenza della societa S.T.R
Brennero Trasporto Rotaia S.p.a. nella compagine sociale di Quadrante

Servizi.

OBIETTIVI FUTURI

Il percorso che si pone per Quadrante Servizi risulta alquanto impegnativo.
Si tratta di essere, se non protagonista, almeno attore nell’allestimento e
nella messa a punto di un modello organizzativo della gestione dell'ultimo
miglio ferro-terminalistico che identifichi risposte “ottime” per gli interlocutori
dello stesso nel rispetto dello sviluppo e della competizione.

Il consolidamento della figura dell’'operatore unico delle manovre ferroviarie

dellintero comprensorio del Quadrante Europa, in Quadrante Servizi,



ottenuta attraverso il riordino di Rilve ha tracciato anche un altro prestigioso
scenario ed obiettivo e cioé quello di delineare un completo e nuovo modello

di gestione di tutte le attivita ferro — terminalistiche del Quadrante Europa
comprendendo cosi anche le nuove infrastrutture previste dal progetto
condiviso fra Consorzio ZAl e Rete Ferroviaria Italiana (Terminal con binari

da 750 m e relativo protocollo d’intesa Consorzio ZAI-R.F.I del marzo 2017),
tracciando, come osservato, in forza del lavoro eseguito, la responsabilita a
Quadrante Europa Terminal Gate (R.F.l. - Consorzio ZAl) del ruolo di project
manager delle citate attivita di potenziamento infrastrutturale del Quadrante
Europa e affidando a Quadrante Servizi il compito di coadiuvare Q.E.T.G

stessa nella definizione di un modello di gestione della stesse attivita ferro —
terminalistica.

Evidentemente Q.E.T.G dovra raccogliere la disponibilita (acquisto -
conferimento) di tutte le infrastrutture ferroviarie e terminalistiche presenti

oggi e domani in Quadrante Europa con la sola esclusione della stazione
ferroviaria ma ricomprendendo anche il raccordo ferroviario base ZAl ed
Interterminal, nonché caricarsi del ruolo di soggetto unico raccogliendo in

esso, strategie di sviluppo, modelli di gestione, indicazioni di AR.T. e
competitivita verso il mercato cosi da cementare in Quadrante Servizi la sua
operativita come unico operatore di manovra. Affrontare questo prestigioso
obiettivo e percorso necessita che Consorzio ZAl sia a fianco di Quadrante
Servizi nel dar corso a questo riordino, facendo valere il suo ruolo di
Authority dell’'Interporto di Verona.

Fornendo cosi chiari segnali del compito istituzionale cui &€ demandato al



medesimo Consorzio ZAl, ossia la promozione di ogni iniziativa pubblico o
privata ritenuta necessaria per la promozione economico industriale di un
ampio tessuto posto nel comprensorio del Comune di Verona, con effetti

anche al di fuori di esso.

Consorzio ZAl potra allo scopo collaborare con le competenti autorita statali,
regionali, provinciali, locali nella elaborazione  degli strumenti
pianificazione territoriale e, nel caso, curarne I'esecuzione per dar attuazione

agli scopi per il quale il Consorzio ZAl € stato istituito.

Solo cosi, Quadrante Servizi potra essere determinate strumento per |l

Consorzio ZAl, nel tracciare costruire e valutare un percorso legale e
gestionale che concentri in Q.E.T.G le figure strategiche delineate per lo
sviluppo del Quadrante Europa:

-) il project manager secondo le osservazioni descritte;

-) il Gestore Unico.
Due figure che insieme, se consolidate, forniranno a Quadrante Servizi quello
slancio e sicurezza di un futuro ricco di operativita, gestionalita,
competitivita e consapevolezza di una crescita solida.
E la sfida che, se vinta a Verona, consentira di dare contenuto all'obiettivo di
vedere transitare sui binari una cospicua (se non la maggioranza) quota di
mercato delle merci.

Sara un lavoro non semplice dove la complessita data dal numero degli attori

in campo, risiede anche nel ricercare un modello che si avvicini il piu

possibile ad ottimizzare un insieme di dati (le richieste del mercato, delle I.F.,

dei gestori delle reti nazionali, dell'autotrasporto, dei terminalisti etc...) che

di



minimizzi gli sprechi ed esalti 'utilizzo delle risorse disponibili, ovviamente
nell'interesse di tutti e ricercando soluzioni che non penalizzino alcuno.
Evidentemente per Quadrante Servizi percorrere la strada del riordino
gestionale delle attivita di ultimo miglio ferroviario e terminalistico del
Quadrante Europa significa affinare il tema degli equilibri, dei ruoli, della
presenza in Quadrante Europa di una molteplicita di soggetti e quindi della
scelta dei partner con i quali condividere questo percorso.

La scelta dei partner potra rivelarsi sicuramente vincente nel caso in cui il
Consorzio ZAl sappia raccogliere i suggerimenti delineati ed auspicati e potra
pertanto elevarsi a ruolo di regista/coordinatore dello sviluppo dell’intero
comprensorio logistico — trasportistico che si distingue lungo una dorsale che
dal Brennero giunge fino a Mantova.

Se cid accadesse il passo di vedere o comunque di proporre la Quadrante
Servizi con il ruolo di gestore dei servizi strategici (manovra ferroviaria —
handling) anche in contesti al di fuori del Quadrante Europa, sarebbe cosi

molto breve ed addirittura quasi di facile realizzazione.

Di seguito la sintesi della puntuale analisi degli andamenti delle gestioni dei
diversi settori produttivi aziendali, che anche nelle pagine seguenti verranno
specificate e affrontate individuando alcuni dati di riepilogo su quanto

realizzato nell'anno 2018.



In ogni caso la proposta di alcuni dati di riferimento generali di gestione,

bene si cala nell'esame ora affrontato.

| ricavi complessivi sviluppati nel 2018 si attestano ad un totale di euro

8.969.994,60.

In uno sguardo d’insieme che raccoglie dati dell’ultimo triennio si osserva

valori consolidati:

Utile Utile Valore Patrimonio

Lordo Netto produzione netto
Anno 2016 € 523.372,49 € 322.968,49 € 8.390.696,00 € 3.525.554,29
Anno 2017 € 469,965,116 € 296.560,16 €9.014.149,85 € 3.848.522,78
Anno 2018 €308.428,50 | €154.717,50 | € 8.964.901,10 € 4,145.082,94

Tutto cid in un quadro macro economico che mostra importanti segnali

chiaro scuri ma che vede la Vostra societa salda nell'identificare obiettivi e

risultati assolutamente prestigiosi.

SETTORE TECNICO

Anno 2018
Fatturato lavori conto terzi € 400.698,20
Gestione Rete Telematica € 385.609,82
Gestione Sale Riunioni € 24.180,00
Gestione Pesa Interportuale € 30.413,58




Gestione Archivio Documentale € 58.132,72

I 2018 & stato un anno di profonda innovazione per il settore tecnico di
Quadrante Servizi, settore che racchiude al suo interno due anime distinte

ma fortemente connesse l'una allaltra: I'ambito dell'lnformation
Communication technology e quella Tecnica e di Assistenza interportuale.

E stata necessaria un’intensa attivita di riorganizzazione del settore nella sua
complessita, attraverso una nuova e piu specifica attribuzione di compiti e
l'inserimento di nuove risorse.

Anche la stretta collaborazione sviluppata nel corso dellanno appena
conclusosi con I'Ufficio Controllo ha permesso una maggiore fluidita nella
gestione dei dati, garantendo informazioni trasversali ai diversi settori per le
attivita di qualificazione e monitoraggio dei fornitori, gestione dei contratti,
predisposizione delle selezioni etc... E stato un passaggio obbligatorio ed
imprescindibile per una societa che come la Vostra, ha sempre maggiore
necessita di strutturarsi garantendo in ogni momento I'osservanza alle nuove
normative ma dovendo comunque dare risposte immediate, concrete e
puntuali a tutte le parti interessate.

Nelllambito ICT molto intenso € stata l'attivita di formazione del personale,

che entrato nel settore, si & trovato a dover affrontare una realta non solo
complessa ma in continuo divenire, dovendo farsi trovare comunque da
subito pronto alle richieste di assistenza della clientela.

In questambito & stato istituito il tanto atteso nuovo NOC (Network
Operation Center) una centrale operativa per tutta la supervisione

tecnologica del Quadrante Europa che permette alla Vostra azienda di essere



sempre piu identificata da tutti gli operatori interportuali quale punto di
riferimento fondamentale per tutte le questioni informatiche e tecnologiche.
Inun solo anno, il settore ICT & stato in grado di implementale servizi
cruciali per la Rete Telematica Interportuali come il firewall, router BGP,
inoltre server di posta, traffic shape sono stati aggiornati e hanno permesso
di mantenere sempre al massimo grado di efficienza la qualita dei servizi
offerti al mercato.

Altro importante tassello che testimonia la qualita dell’operativita del settore

e stato I'aggiornamento del collegamento Internet interportuale da 200 Mbps
a 1,5 Gbps (1500 Mbps). Questo ha permesso di anticipare I'esigenza di
molte aziende di effettuare traffico in rete in maniera piu veloce e sicura,
garantendo cosi anche una maggiore fluidita nello scambio delle informazioni
nei sistemi. La vostra azienda ha saputo ancora una volta dare soluzioni
preventive alla clientela evitando cosi inutili inefficienze dei sistemi e
facendosi cosi riconoscere, ancora una volta, quale partner fondamentale per
'erogazione dei servizi ICT .

Attraverso I'imprescindibile partnership di Consorzio ZAl, la nuova sfida per
gli anni a venire sara quella del rinnovo della rete e del cloud interno.

La Rete Telematica interportuale ha infatti compiuto 20 anni e necessita di

un upgrade tecnologico verso standard di trasmissione di operatori di
telecomunicazioni (MPLS) e velocita che, per forza di cose, devono essere
superiori di un ordine di grandezza rispetto al collegamento esterno.

Intensa e continua & stata anche l'attivita commerciale del settore ICT che ha

permesso di raggiungere un fatturato di euro 385.609,82 attraverso i



numerosi nuovi contratti stipulati dal settore per la gestione dei servizi di
connettivita, di telefonia VOIP, Datacenter, Cloud e assistenza prestati nei
confronti dei diversi utenti interportuali.

Il settore ha inoltre continuato a gestire nel 2018 la sempre piu intensa e
complessa attivita di assistenza ai sistemi client/server di molte aziende
interportuali con oltre 1.000.000 chiamate per oltre 1.300.000 minuti di
conversazione attraverso il sistema QS VolP, I'impianto di TVCC con oltre
100 telecamere, un sistema di Cloud Computing con oltre 130 server e DR
(Disaster Recovery), 31 TB (Tera Byte) di storage ad alte performance e spazio
di backup ridondato per oltre 74 TB.

E ancora la gestione con i nostri sistemi di oltre 26.000 e-mail al giorno con
la capacita di riconoscere il 99.74% dello spam. Attivita questa, che mostra i
suoi benefici indiretti in termini di risparmio di costi per la gestione dei

servizi, che vengono implementati e portati avanti da risorse interne con un
risparmio di costo e una maggior efficienza nella gestione degli stessi.

Non sono mancati i momenti di criticita del settore, che come sempre la
Vostra azienda ha affrontato con professionalita, trasparenza e correttezza
nei confronti della clientela. Ne & un esempio [intrusione informativa
avvenuta sul finire del 2017 che ha profuso i suoi effetti lungo il corso del
2018. L’azienda ha affrontato a testa il alta il problema prendendolo in esame
nella sua complessita: dapprima verificando e attivando le necessarie ed
opportune tutele legali, e in secondo momento con un’approfondita attivita di
analisi interna delle cause e dei rischi che ha permesso di mettere in atto le

pil opportune azioni correttive attraverso un approccio orientato come



sempre al “problem solving”. Approccio apprezzato anche dai clienti della
Vostra azienda, che hanno saputo ancora una volta riconoscerla come
partner affidabile e credibile per la gestione dei propri servizi.

Credibilita che la Vostra azienda si & anche costruita attraverso la gestione
dei servizi che riguardano I'assistenza interportuale.

Lo stesso ruolo del Centro di Gestione Emergenze (CGE) del Centro
Spedizionieri ha visto nel 2018 accrescere la propria importanza ed affermare
il suo ruolo di punto di riferimento per la comunita interportuale.

Si sono intensificati i controlli puntuali su tutto il traffico pesante in transito

dal gate di accesso al centro spedizionieri, implementando nuove e puntuali
attivita di verifica delle aree di sosta interportuali e gestite, ove opportuno,
delle azioni correttive per una migliore convivenza tra i concessionari e gli
utenti interportuali.

E stata fondamentale per far questo, la condivisione delle informazioni con i
concessionari presenti al Centro Spedizionieri attraverso numerosi tavoli di
condivisione indetti dalla Vostra azienda. Cid non ha potuto che affermare il
ruolo di autority interportuale super partes che Quadrante Servizi si € vista
riconoscere nel tempo, frutto anche del suo modus operandi: trasparenza e
chiarezza delle informazioni unite ad una fondamentale capacita di trovare
soluzioni immediate alle problematiche, hanno fatto si che la Vostra azienda
sia sempre piu riconosciuta come punto di riferimento per I'intero anello

della logistica interportuale.

Apprezzamento questo che si riscontra anche dallaltissimo tasso di

occupazione dei magazzini allinterno del Centro Spedizionieri.



Questa & I'ennesima conferma che solo l'efficienza e la sinergia di chi ha
come obiettivo primario una buona gestione, puo innalzare la qualita dei
servizi offerti e percepiti.

Questo crea un valore aggiunto per le aziende che decidono di insediarsi
Europa uscendo dalle meramente

nell'Interporto  Quadrante logiche

economiche, ma riconoscendo lo stesso come miglior scelta di
posizionamento per le aziende della filiera logistica anche attraverso i servizi
accessori forniti come la pesa pubbilica, il servizio di prenotazione delle sale

riunione, le manutenzioni dalle ditte che si insediano.

SETTORE TERMINALISTICO

Anno 2016

Anno 2017

Anno 2018

Manovra Primaria
Quadrante Europa

€ 3.694.838,36

€ 3.658.263,36

€3.233.747,72

Manovra accessoria

€ 283.677,96

€ 283.677,96

€ 283.677,96

Interterminal

€2.422.356,13

€2.988.005,75

€ 3.324.152,28

Fatturato totale
settore Terminalistico

€6.501.033,64

€7.039.971,29

€6.938.461,14

*Anni 2006 e 2017 comprende anche l'attivita svolta presso lo scalo di Verona Porta Nuova.

I 2018 ha richiesto un grande impegno lavorativo al settore terminalistico,

che si & trovato, con diligenza e sollecitudine, ad affrontare importanti sfide
su diversi fronti per riuscire a lavorare i brillanti dati di traffico ampiamente
descritti all'interno della relazione di cui all’allegato C.

Come noto, il settore impegna circa 70 risorse distribuite tra le aree operative
della manovra ferroviaria, I'area terminalistica Interterminal e I'ufficio che si

occupa della gestione diretta degli aspetti organizzativi.



La chiave di successo del settore & stata, ancora una volta, la flessibilita che

si ritrova in maniera trasversale in tutte le componenti del reparto, dalla

gestione dell'operativita in senso stretto, a quella degli strumenti necessari

per gestirla rendendoli cosi fluidi, plasmabili e in continuo divenire.

Dapprima trovando soluzioni immediate alla mancanza dell’operativita presso
Porta Nuova Scalo. Intensa e complicata & stata I'attivita del Consiglio di
Amministrazione per ridurre al minimo le criticita e ricollocare il personale
impiegato in tale ambito, attraverso un’ intenso lavoro di confronto con le

parti sociali e i lavoratori stessi nonché una rivisitazione dell'organizzazione

del personale del settore. Il risultato & stato degno di nota, rilevando
comunque un valore di fatturato di settore e pari a €6.938.461,14

Ed & proprio considerando quale punto di riferimento per I'organizzazione la
flessibilita che si sono sperimentate e condivise soluzioni differenti di
organizzazione delle risorse e del lavoro che hanno permesso, |l
raggiungimento di un’intesa condivisa con le parti sociali che al meglio
soddisfacesse le esigenze operative incontrando in piu occasioni quelle che
sono state negli anni le richieste avanzate al fine di meglio conciliare le
necessita lavorative con quelle familiari.

| percorsi condivisi hanno infatti permesso di gestire risorse part-time che

hanno saputo dare un grande supporto all’organizzazione per le assenze
improvvise (malattie/infortuni, congedi, etc.) ma anche, e soprattutto, per le
assenze programmate. Nel corso del 2018 tutto il personale del settore ha

goduto delle quattro settimane di ferie obbligatorie previste dal contratto



collettivo nazionale di categoria e si registrano numerosi casi in cui le ferie
godute superano le sei settimane/anno.

Questa forte spinta al continuo cambiamento non pud perd certamente far
distogliere I'attenzione da quelli che sono i regolamenti necessari per eseguire
I'attivita nel rispetto delle procedure condivise, operative e di sicurezza, che
sono state costantemente aggiornate e verificate sul campo nell’arco di tutto

il 2018 attraverso audit operativi che hanno avuto cadenza mensile.

Il cambiamento e 'aggiornamento delle procedure interessa tutti gli ambiti,

in particolare, quello che ha avuto un peso determinante nel corso dell’anno

ha interessato le locomotive di manovra. E iniziato nel 2017 il percorso di
Terminali Italia per sostituire tutte le macchine di manovra della stazione del
Quadrante Europa. L’attuazione di questo progetto ha interessato
necessariamente la nostra organizzazione che si € impegnata ed ha garantito
che tutto il personale di macchina concludesse nei tempi richiesti la
formazione e I'addestramento alle nuove macchine di stazione. Le nuove
locomotive, i CZ loko, hanno sostituto i vecchi D345 e D145, macchine

ormai obsolete. Il percorso formativo, che ha visto impegnati i conduttori di
carrello per circa 10 gg cada uno, si € concluso con il grande impegno

profuso da tutti alla fine del mese di aprile.

Anche le locomotive della Quadrante Servizi sono state oggetto di importanti
interventi manutentivi e di adattamento secondo quanto previsto dal decreto
Ansf n°1/2010. Non dopo aver impegnato ingenti risorse economiche e
gestionali, con gran soddisfazione, il mese di dicembre ha visto 'emissione

del’Ammissione in Servizio per il locomotore Alstom 212. E stato un percorso



lungo e complicato, iniziato nel 2015 e concluso con la fine del 2018, che ha
visto la Vostra azienda, con soddisfazione essere tra le prime aziende italiane
ad aver terminato questo iter e a vedere registrato il proprio locomotore di
Manovra al RIN, ossia il registro di immatricolazione Nazionale delle
locomotive da Manovra.

Solo la costanza, la caparbieta e la determinazione di chi opera nel settore ha
permesso il raggiungimento di questo importante obiettivo, che diventa base
da cui partire per ripeter lo stesso percorso con I'altra locomotiva di proprieta
di Quadrante Servizi, lo JUNG 500 nell’arco del 2019.

Questo garantira al vostro personale di poter operare con i propri
locomotori ,alloccorrenza, anche presso la stazione di Verona Quadrante
Europa, creando cosi un altro importante tassello di flessibilita che
contraddistingue la Vostra azienda.

Tale concetto € stato implementato in maniera radicale anche presso I'area
Interterminal dove ha portato ad ottimi risultati, proprio perché richiesto
implicitamente dal mercato, ove il continuo confronto con gli MTO e il loro
coinvolgimento nel rendere i terminali il piu efficienti possibili ha permesso

un ancor piu forte grado di interscambio e banalizzazione sia delle mute
ferroviarie che dei carichi. Questo concetto si € rivelato indispensabile per
ottenere quellefficienza meglio illustrata all'interno della relazione di cui
all'allegato C e gli indici di efficienza terminalistici piu alti mai registrati al
Quadrante Europa, segnale questo che contraddistingue ancora una volta la

Vostra azienda per I'eccellenza dei servizi erogati.



E importante sottolineare come gli obiettivi raggiunti grazie anche alla
collaborazione dei clienti di Interterminal, non avrebbero potuto essere
raggiunti se la Vostra Societa non avesse saputo trasmettere tale concetto a

tutti i livelli dell’'organizzazione.

La Vostra azienda ¢ riuscita a diffondere una cultura lavorativa in cui il

singolo addetto ha capito di essere parte fondamentale e imprescindibile di

un processo lavorativo, ove il grado di responsabilita e di flessibilita del

singolo diventano elementi preziosi e irrinunciabile per la garanzia della
qualita del servizio erogato.

Ecco che la collaborazione e l'integrazione lavorativa tra l'ufficio e le aree
operative € risultata imprescindibile cosi come lo € diventata I'organizzazione
della manovra con quella del terminal. Non & possibile lavorare a
dipartimenti stagli, le informazioni devono essere condivise, transitare
velocemente ed essere facilmente raggiungibili per poter trovare la loro
miglior collocazione all’interno di uno sviluppo complessivo.

Questo & quello che afatica, ma con costanza e tenacia, ogni giorno, i
responsabili di settore, cercano di diffondere tra tutti i lavoratori con ottimi

risultati riconosciuti dai clienti del’ambito ferroviario e terminalistico.

CERTIFICAZIONI - GESTIONE DELLE RISORSE UMANE

Organismo di Vigilanza (0.d.V) — Istituto Tecnico Superiore (1.T.S.)

La grande novita del 2018 & stata I'entrata in vigore dal 25 maggio, del

Regolamento europeo n. 2016/679 in materia di protezione e sicurezza dei



dati personali che ha introdotto nuove regole in materia di privacy. Sfida a

cui la Vostra azienda non si € certo fatta cogliere impreparata.

L’occasione € stata vista come un’utile opportunita per una mappatura dei
rischi aziendali (cfr. Art. 6 comma 2 D.Lgs. n. 175/2016), suddividendo
'analisi per macro aree, processi e sotto processi. Strumento questo, atto a
dimostrare l'adeguatezza delle strutture implementate a tutela dei dati
trattati. Per ognuno dei rischi individuati & stato redatto un “data breach”

ossia una specifica procedura che individua le modalita e le tempistiche di
intervento in caso di violazione dei dati personali e la notifica della stessa
violazione al Garante della Privacy.

La vostra azienda si & mossa ancora una volta con I approccio “proattivo” che
la caratterizza e che la fa diventare anche utile punto di riferimento per tutti

gli utenti interportuali. In tale contesto, infatti, & stata stretta la
collaborazione con Consorzio ZAl, per aggiornare sulla base della normativa
sopra citata, il manuale del sistema di gestione dell'impianto tecnologico di
controllo accessi del Centro spedizionieri, poi condiviso con gli stessi
operatori attraverso un fondamentale momento di incontro.

L’apporto dato dalla Vostra azienda a vantaggio della comunita interportuale
ha trovato evidenza anche nel rinnovo della certificazione IEC 60839-11-1,
specifica tecnica che precisa i requisiti per la manutenzione delle
apparecchiature di controllo di entrata/uscita del gate del Centro
spedizionieri, manutentate dalla Vostra azienda.

La Vostra azienda ha gestito in piena autonomia 'audit del 28/08/2018,

divenendo quindi l'interlocutore privilegiato dell’Ente Certificatore, tanto da



addivenire a chiedere a Consorzio ZAl, la volturazione della certificazione IEC
60839-11.

Anche questo, segnale sempre piu evidente, che la Vostra azienda & ormai
riconosciuta quale indiscussa Autority inteportuale; ruolo che la stessa si &
costruita e fatta riconoscere negli anni attraverso il suo “modus operandi”:
tempestivita nelle risposte, coerenza e trasparenza delle informazioni sono
alcuni dei tratti che, da sempre, la delineano. Trasparenza anche con
riferimento al D.Lgs 175/2016 e ss.mm., attraverso il quale la Vostra societa

¢ stata definita in controllo pubblico per opportunita, missioni e politica
aziendale e contesto in cui opera, pur non rientrando nei soggetti indicati nel
disposto D.Lgs n. 33/2013.

Anche in tale ambito i membri del Consiglio di Amministrazione hanno
preferito assicurare a tutti gli stakeholder il massimo livello di trasparenza

sull uso delle proprie risorse e sui risultati ottenuti, fornendo chiare
informazioni sulla gestione amministrativa, sul portale web aziendale
ottemperando cosi al disposto dell’art. 22 del D.Lgs 175.

Consiglio di Amministrazione che in data 16 febbraio ha anche nominato i
nuovi membri dell’'Organismo di Vigilanza aziendale, nato nel lontano 2008

in attuazione a quanto disposto dal D.lgs. 81/2008 e ss.mm.

Passati ormai 10 dalla data della sua istituzione si & ravvisata la necessita di
sostituire parte dei membri dello stesso pur garantendo un’importante linea

di continuita con il passato.

La vostra azienda ha cosi potuto essere valutata e apprezzata anche dai

nuovi membri dello stesso, che hanno saputo non solo esaminare il modello



organizzativo implementato attraverso le sedute ordinarie e i sopralluoghi sul
campo ma altresi, diventare un utile strumento di miglioramento per aprire
nuove riflessioni e spunti di miglioramento su tematiche semplicemente viste
da “occhi diversi”.

L’attenta gestione dei membri del Consiglio di amministrazione, lungimirante
anche sotto il profilo della vigilanza e della sorveglianza, ha quindi ancora
una volta dato all'azienda quel valore aggiunto che solo chi & veramente
interessato alla buona gestione della societa riesce a dare.

Uno degli aspetti su cui si & concentrata anche I'attenzione dell’Organismo di
vigilanza ¢ stata la formazione del personale, da sempre ritenuta strumento
cardine e fondamento nella gestione aziendale. Oltre duemila sono state le
ore che la Vostra azienda ha investito nella formazione del personale, utile
volano alla crescita aziendale.

Formazione che € anche stata impartita dal personale di Quadrante Servizi
ospitando ben 4 importanti progetti di stage per la durata di oltre 700 ore a
studenti sia di istituti tecnici, sia della Fondazione di Partecipazione lIstituto
Tecnico Superiore “Area tecnologica della mobilita sostenibile — Logistica e
servizi innovativi per la mobilita delle merci e delle persone”, di cui peraltro la
Vostra societa & tra i Soci fondatori.

Punto di forza questo riscontrato anche nell audit integrato effettuato
dall’Organismo di certificazione per il rinnovo della certificazione del sistema
di gestione secondo la nuova edizione della norma ISO 9001:2015 e la
sorveglianza dello stesso secondo la norma OHSAS 18001 su cui € basato il

modello organizzativo implementato in azienda.



Il team di ispettori nelle giornate del trenta luglio, trentuno luglio e primo

agosto hanno potuto verificare quanto implementato dall’azienda per |l
passaggio alla nuova norma e in particolar modo approfondire I'analisi dei

rischi aziendali implementata, che ¢é risultata adeguata alla natura e alle

dimensioni dell’azienda.

Il sistema ¢ risultato ancora una volta ben implementato e corrispondente

alle richieste normative ed & stata altresi evidenziata la preparazione e la

capacita organizzativa del personale operante nel sistema.

Capacita organizzativa che & stata anche oggetto di confronti periodici con le
Organizzazioni sindacali di categoria presenti in azienda da sempre
espressione delle voce dei lavoratori.

Nel corso del 2018 sono stati numerosi i momenti di confronto per la
contrattazione collettiva di secondo livello.

Il contratto collettivo nazionale di categoria (CCNL) del commercio, € infatti
scaduto il 31.12.2017 e non & ancora stato rinnovato.

La Vostra azienda, anche in quest'ambito si &€ mossa con lungimiranza, per

creare, attraverso il dialogo e la condivisione con la parte sindacale, le
migliori condizioni per conciliare allo stesso tempo le esigenze dei lavoratori

con le esigenze di organizzazione e produzione aziendale.

Si tratta di un equilibrio sottile e delicato che ha bisogno di un’ attenzione

continua e costante che il Consiglio di Amministrazione della Vostra azienda

non ha mai fatto mancare, ritenendola fondamentale per la crescita aziendale

che non pud prescindere dal benessere dei lavoratori tutti che operano

nell’azienda stessa.



E proprio per questi motivi che & stata definita una pianta organica aziendale

e progettato e condiviso un documento programmatico sulla gestione del
personale che prevede il perseguimento di ambiziosi obiettivi quali la
conciliazione dei tempi di vita e di lavoro, la flessibilita operativa, la
formazione professionale, I'istituzione di un “osservatorio” sui turni di lavoro,

la motivazione e la gratificazione del personale.

Passi avanti in tal senso sono gia stati fatti e 'accordo integrativo di secondo
livello & in via di definizione.

Fiore all'occhiello della Vostra azienda & infine la certificazione etica
d’impresa secondo gli standard della norma SA8000; anche quest’anno si &
affrontato l'audit di sorveglianza secondo la norma sopra citata che ha
affermato ancora una volta la bontd della gestione aziendale secondo i

requisiti richiesti.

CONCLUSIONI

Ad oggi il Quadrante di Europa di Verona, come dettagliatamente illustrato

anche nell'allegato tecnico C, raggiunge volumi di traffico ferroviario del
combinato che rappresentano oltre il 30% di tutta I'intermodalita italiana, ma

non solo. L’hub veronese concentra player nazionali ed internazionali che

sono il riferimento per lo sviluppo della logistica transnazionale. Un
eccellenza quindi € il contesto dove opera la vostra societa.

Inevitabilmente di eccellenza ed ambiziosi sono anche gli obbiettivi di
sviluppo che il Consiglio di Amministrazione ha tracciato e che sono stati

ampliamente descritti nelle pagine che hanno preceduto:



- Terminalizzazione integrata.

- Sviluppo di strumenti tecnologici a supporto del trasporto delle

merci.

- Investimenti in nuove locomotive da manovra piu prestanti.

- Nuovi modelli di gestione che offrano al mercato degli M.T.O. servizi

ferroviari accessori, utili per garantire un 'aumento di produzione per

arrivare ad un indice di efficienza terminalistica pari a 2.
Verona sara inevitabilmente chiamata ad essere protagonista di un
determinate rilancio della modalita di trasporto delle merci per ferrovia
soprattutto sul versante trans nazionale, non dimenticando perd le
opportunita che si delineeranno nel contesto del traffico ferroviario locale.
Tutti i prerequisiti necessari per cogliere il primato dell’eccellenza ci sono.
Ci sono infatti gli attori: i player del mercato, le capacita di investire ed
innovare, le capacita e le conoscenze utili per la gestione nel rispetto delle
regole del mercato e della sua competizione.
E Verona ed il suo territorio che sara chiamata quindi a divenire il punto di
rifermento per una molteplicita di azioni sinergiche che potranno essere
attivate anche con realta vicine che stanno testando e valutando
l'opportunita di affacciarsi al mercato del trasporto delle merci (Porto di
Mantova, impianto di Sona, impianto di Isola della Scala). Sono elementi,
quest'ultimi, indispensabili affinché chi chiamato a dar corso ad investimenti
in infrastrutture, organizzazione, modelli di gestione abbia quella necessaria

serenita d'approccio allo sviluppo di un piano strategico che possa evolvere in



un giusto periodo di tempo, avendo cura di non mancare la data di
disponibilita del tunnel ferroviario del Brennero.

A conclusione di questa relazione, € doveroso sottolineare che i risultati

ottenuti sono anche il frutto dell'impegno profuso da tutto il personale che

con efficienza, collaborazione e spirito d'iniziativa ha svolto al meglio le
proprie mansioni.

Il progetto di bilancio che si presenta all'attenzione dell'Assemblea dei Soci
rispecchia chiaramente I'andamento della gestione caratteristica e finanziaria
illustrandone un quadro di sostanziale continuita con gli andamenti degli

esercizi precedenti.

La chiusura dell’esercizio al netto delle imposte, presenta un saldo attivo di

euro 154.717,50 con proposta di accantonamento a fondo riserva
straordinaria, la quale, in tal caso, raggiungera la consistenza di euro

3.800.600,82.

Verona, 29 marzo 2019 Per il Consiglio di Amministrazione

F.to Il Presidente
Elio Nicito



C OPIA CO RRI SP ONDE NTE A | DO CU MEN TI CONS ERV ATI PRESS O LA SOCIETA

INDICATORI DI RISULTATO

Gli indicatori di risultato consentono di comprendere la situazione,
'andamento ed il risultato di gestione della societa.

Gli indicatori di risultato presi in esame sono quelli “finanziari”’, i quali
forniscono un insieme di misure quantitative che riflettono eventuali fattori
critici e di successo della societa e misurano i progressi relativi ad uno o piu

obiettivi. Gli indicatori presi in esame, quindi, sono:

> indicatori economici;
> indicatori patrimoniali (o di solidita);
> indicatori di liquidita.

INDICATORI ECONOMICI 31/12/18 31/12/17




ROE - (Return on Equity) 3,66% 7,42%
ROI - (Return on Investment) 6,78% 10,33%
ROS - (Return on Sales) 1,73% 3,29%
EBIT - (earnings before interest and tax) 553.369,00 553.127,00
EBITDA - (earnings before interest, tax,
depreciation and amortization) 2.915.452,00 2.723.636,00
INDICATORI PATRIMONIALI 31/12/18 31/12/17
Indice di autonomia patrimoniale 55,80% 54,62%
Indice di copertura delle immobilizzazioni 303,46% 306,53%
INDICATORI DI LIQUIDIT A 31/12/18 31/12/17
Indice di liquidita primaria 3,20 2,83
Indice di liquidita generale 3,20 2,83

Per la descrizione del significato e della modalita di calcolo degli indici

suesposti, si rinvia a quanto indicato nell'Allegato A della presente relazione

di cui & parte integrante.

INFORMAZIONI SUI PRINCIPALI RISCHI ED INCERTEZZE

In questa parte della presente relazione, in ottemperanza a quanto previsto

dallart. 2428 del codice civile, si intende

rendere conto dei

rischi che

possono produrre effetti negativi in ordine al perseguimento degli obiettivi

aziendali.

| rischi presi in esame sono analizzati distinguendo quelli finanziari da quelli

non finanziari e cio che li divide in base alla fonte di provenienza del rischio

stesso. | rischi cosi classificati saranno ricondotti in due macro-categorie:

rischi di fonte interna e rischi di fonte esterna, a seconda che siano insiti

nelle caratteristiche e nell’articolazione dei

processi interni di gestione

aziendale ovvero derivino da circostanze esterne rispetto alla realta aziendale.




1. Rischi non finanziari

Rimandando alla definizione dei rischi non finanziari di fonte interna definiti
nell'allegato B della presente relazione ed esaminati i possibili rischi che
un'azienda pud annoverare tra quelli interni, si pu6 affermare che anche per
I'esercizio 2018 le motivazioni ed i presupposti che hanno permesso tale
risultato negli esercizi passati, si sono mantenute anche per quello di cui alla
presente relazione.

Tali motivazioni risiedono principalmente, si ricorda, nella tipologia dei
servizi forniti e nella preparazione richiesta dai nostri dipendenti anche per
quanto attiene lo sviluppo dei processi, come certificato dagli attestati di cui
alle certificazioni rilasciate alla Vostra societa.

Rimandando alla definizione dei rischi non finanziari di fonte esterna definiti
nell'allegato B della presente relazione, si specifica che qui risiedono gli
elementi di rischio maggiori per la Vostra societa, ma al contempo risultano
essere elementi non controllabili direttamente sia perché non abbiamo una
attivita unica in mercato ben definito, sia perché ad oggi non vié una
concorrente con cui poter misurare i risultati ottenuti ed infine perché gli

altri elementi sono per loro natura incontrollabili da un' impresa come
Quadrante Servizi.

Si segnala in questa sede che nel corso del 2018 si € consolidato il volume
d'affari rispetto all'esercizio precedente, elemento, questo, sintomatico
dell'ormai definitivo assorbimento di quello che & definibile, per il triennio
2011-2012, come rischio di mercato.

Il volume d'affari risulta infatti migliorato come risultato della gestione



caratteristica, sintomo di equilibrio tra fattori della produzione impiegati e
ricavi prodotti.

Il risultato netto di esercizio, risulta, superiore all'esercizio precedente, anche
per motivi “fiscali” in quanto le partite fiscali fiscalmente rilevanti,
nell'esercizio precedente si erano manifestate di entita inferiore ma per motivi

relativi alla gestione extra — caratteristica.

2. Rischi finanziari

Ai sensi dell'art. 2428 del codice civile, punto 6-bis, si attesta che nella scelta
delle operazioni di finanziamento e di investimento la societa ha adottato
criteri di prudenza e di rischio limitato e che non sono state poste in essere
operazioni di tipo speculativo. La societa, inoltre, non ha emesso strumenti

finanziari e non ha fatto ricorso a strumenti finanziari derivati.

3. Politiche di risposta e di riduzione dei rischi

Ad oggi non sono state preventivate misure per controllare il rischio mercato

cui siamo comunque indirettamente sottoposti: rimane perd da precisare che
Quadrante Servizi ha sempre cercato, e certamente potra essere una
possibilita di contenimento del rischio, di diversificare le proprie attivita al

fine di non essere vincolata a settori determinati in modo da poter frazionare

il rischio cui & sottoposta I'attivita nel suo complesso.

Tale politica ha fino ad oggi prodotto i risultati attesi, tanto piu che dal 2010

ad oggi l'attivita nel suo complesso ha risentito in misura relativamente
marginale della permanenza della crisi mondiale, che in Italia ha avuto, ed in

parte sta ancora avendo effetti particolarmente rilevanti.



INFORMAZIONI RELATIVE ALLE RELAZIONI CON L'AMBIENTE

Il codice civile richiede che I'analisi della situazione e del’andamento della
gestione, oltre ad essere coerente con I'entita e la complessita degli affari

della societa, contenga anche “nella misura necessaria alla comprensione

della situazione della societa e del’andamento e del risultato della gestione,

gli indicatori di risultato finanziari e, se del caso, quelli non finanziari

pertinenti all’'attivita specifica della societa, comprese le informazioni

attinenti al’ambiente e al personale”.

Come si evince dalla norma sopra riportata, il codice civile impone agli
amministratori di valutare se le ulteriori informazioni sul’ambiente possano

0 meno contribuire alla comprensione della situazione della societa.

Il Consiglio di Amministrazione ritiene che le informazioni relative alle
relazioni con I'ambiente e al personale non contribuiscano significativamente,
oltre a quanto gia accennato nei precedenti capitoli della presente relazione,

alla comprensione della situazione della societa e del risultato della gestione.

In ogni caso dette informazioni saranno rese ogni qualvolta esisteranno
concreti, tangibili e significativi impatti ambientali, tali da generare potenziali
conseguenze patrimoniali e reddituali per la societa.

Si ritiene comunque di fornire alcune brevi indicazioni seppur a mero

titolo informativo, specificando che il costo sopportato nel 2018
relativamente al mantenimento del sistema di gestione integrato
(certificazione OHSAS 18001:2007 in materia di salute e sicurezza dei

lavoratori dei luoghi di lavoro - UNI EN ISO 9001:2015 e Etica d'impresa



SA8000:2014) & pari ad euro 10.111,78.

ALTRE INFORMAZIONI EX ART. 2428 C.C.

Ricerca e sviluppo

Ad oggi non sono in corso attivitd di Ricerca e Sviluppo di nuovi processi in

Quadrante Servizi.

Rapporti con imprese controllanti, controllate o collegate

Quadrante Servizi non fa parte di un gruppo, tuttavia si segnala che al 31
dicembre 2018 la Vostra Societa vanta un credito a breve nei confronti di
Consorzio Z.A.l., socio di maggioranza e controllante di Quadrante Servizi

S.r.l., pari ad € 168.429,74.

L'ammontare totale di tale credito € stato al 100,00% riscosso nei primi due

mesi del 2019. | rapporti in corso derivano tutti dalla normale attivita
contrattuale che Quadrante Servizi svolge nei confronti di Consorzio ZAl. i
segnala altresi che si & provveduto a dar corso alla richiesta del Comune di
Verona, il quale con riferimento al D.Lgs n.118/2011 cosi come modificato

dal D.M. 11.08.2017, ha inserito la Quadrante Servizi come facente parte al

perimetro di consolidamento del “Gruppo Comune di Verona”.

Azioni proprie

Il capitale sociale & formato non da azioni ma da quote trattandosi di S.r.l.

Operazioni su operazioni proprie




Come sopra indicato, non vi sono azioni.

ALLEGATO A
ALLA RELAZIONE DEL CONSIGLIO D'AMMINISTRAZIONE

AL BILANCIO DI ESERCIZIO 2018

DEFINIZIONI:

INDICATORI FINANZIARI DI RISULTATO

Con il termine indicatori finanziari di risultato si definiscono gli indicatori di

prestazione che vengono “costruiti” a partire dalle informazioni contenute nel
bilancio e possono essere suddivisi in:

¢ indicatori economici;



« indicatori patrimoniali (o di solidita);

* indicatori di liquidita.
Gli indicatori finanziari hanno la caratteristica di essere sufficientemente
standardizzati: la definizione di grandezze come l'utile o il risultato operativo,
infatti, & basata su norme, proprio per la valenza esterna che hanno i
documenti di bilancio alla base del loro calcolo.
Infine, occorre chiarire che la dottrina usualmente suddivide gli indicatori in
margini (valori assoluti) e quozienti (valori relativi) ma, spesso, entrambe le
tipologie di indicatori vengono comunemente definiti come “indici”; per
facilita di comprensione, pertanto, anche in questo documento si fara

riferimento ai termini utilizzati nel linguaggio comune.

1 — Indicatori economici

ROE - (Return on Equity)
L’indicatore di sintesi della redditivita di un'impresa € il ROE ed & definito dal
rapporto tra:

Risultato netto dell’esercizio / Patrimonio netto medio del periodo.

Rappresenta la remunerazione percentuale del capitale di pertinenza degli
azionisti (capitale proprio). E un indicatore della redditivita complessiva
dellimpresa, risultante dall'insieme delle gestioni operativa, finanziaria,

straordinaria e tributaria.

ROI - (Return on Investment)
Il RO, € definito dal rapporto tra:

Risultato operativo Totale / Investimenti operativi medi del periodo.




Rappresenta l'indicatore della redditivita della gestione operativa: misura la
capacita dell’azienda di generare profitti nell’attivita di trasformazione degli

input in output.

ROS - (Return on Sales)
Il ROS, ¢ definito dal rapporto tra:

Risultato operativo/Fatturato.

E lindicatore piu utilizzato per analizzare la gestione operativa dell’entita o

del settore e rappresenta l'incidenza percentuale del risultato operativo sul
fatturato (o eventualmente sul valore della produzione).

In sostanza indica lincidenza dei principali fattori produttivi (materiali,

personale, ammortamenti, altri costi) sul fatturato.

EBIT -(earnings before interest and tax)
L’EBIT, calcolato sommando all’utile di esercizio il risultato della gestione
finanziaria, di quella straordinaria e le imposte, esprime la redditivita della

gestione operativa; in molti casi equivale al risultato operativo.

EBITDA - (earnings before interest, tax, depreciation and amortization)
L’EBITDA: si tratta, in sostanza, del Margine Operativo Lordo (MOL) ed
esprime la capacita della gestione operativa di produrre reddito. Si calcola
sommando all'utile di esercizio gli ammortamenti, il risultato della gestione
finanziaria, di quella straordinaria e le imposte; &, quindi, un risultato
intermedio non inquinato da eventuali politiche di bilancio legate alla

gestione degli ammortamenti.



2 - Indicatori patrimoniali (o di solidita)

L’Indice di autonomia patrimoniale (o di indipendenza finanziaria), &€ un
indicatore di composizione e si calcola attraverso il rapporto tra:

Patrimonio netto / Patrimonio netto + passivita correnti + passivita non

correnti.
Espresso in termini unitari, presenta un campo di variabilita ben definito,
essendo compreso fra zero (assenza di capitale proprio) € uno (assenza di

debiti).

L’Indice di copertura delle immobilizzazioni (o quoziente di struttura), si
calcola con il rapporto di correlazione tra:

Patrimonio netto / Attivita immobilizzate

e tende a verificare l'esistenza di un equilibrio strutturale fra fonti
consolidate (capitale proprio e indebitamento a medio e lungo termine) e
impieghi in attivita immobilizzate (materiali, immateriali e finanziarie).
Espresso in termini unitari, 'indice presenta un campo di variabilita che va
da zero (assenza in fonti consolidate) a uno (parita fra fonti consolidate e
attivita immobilizzate) e da uno in poi (fonti consolidate via via piu elevate

delle attivita immobilizzate).

3 - Indicatori di liquidita

L’Indice di liquidita primaria (o quick ratio o acid test), &€ dato dal rapporto

tra: Liquidita immediate + liquidita differite / Passivita correnti

ed esprime I'attitudine dellimpresa a svolgere la sua gestione in condizioni di



adeguata liquidita.

Il suo campo divariabilita va da zero (assenza di liquidita immediate e
differite) a uno (liquidita immediate e differite pari alle passivita correnti) e da
uno in poi (liquidita immediate e differite piu elevate delle passivita correnti).

Il quoziente presenta notevoli attinenze con il margine di tesoreria.

L’Indice di liquidita generale (o indice di disponibilita), & dato dal rapporto tra:

Attivita correnti/Passivita correnti

presenta collegamenti con il capitale circolante netto e segnala I'attitudine
dellimpresa a far fronte alle uscite future derivanti dall’estinzione delle
passivita correnti con i mezzi liquidi a disposizione e con le entrate future
provenienti dal realizzo delle attivita correnti.

Solitamente espresso in termini unitari, il suo campo di variabilita va da zero
(assenza di attivita correnti) a uno (attivita correnti pari alle passivita

correnti) e da uno in poi (attivita correnti piu elevate delle passivita correnti).

ALLEGATO B
ALLA RELAZIONE DEL CONSIGLIO D'AMMINISTRAZIONE
AL BILANCIO DI ESERCIZIO 2018
CLASSIFICAZIONE DEI RISCHI

RISCHI NON FINANZIARI

Frai rischi di fonte interna si potrebbero annoverare i seguenti:




- efficacialefficienza dei processi; € il caso in cui i processi aziendali non
permettono di raggiungere gli obiettivi di economicita prefissati o
comportano il sostenimento di costi piu elevati rispetto a quelli stimati o a
quelli sostenuti dalla concorrenza;

- delega: se la struttura organizzativa non prevede una chiara definizione
dei ruoli e delle responsabilita nel’ambito dei processi di gestione e di
controllo;

- risorse umane; € il rischio che si ha quando le risorse umane impegnate
nella gestione o nel controllo dei processi aziendali non possiedono le
competenze e l'esperienza adeguata al raggiungimento degli obiettivi
prefissati;

- integrita: si riferisce alla possibilita che si verifichino comportamenti
irregolari da parte di dipendenti, agevolati da eventuali carenze nei
processi di controllo per la salvaguardia del patrimonio aziendale (frodi,
furti, ecc.), o alla possibilita di perdita di dati o informazioni;

- informativa: & la possibilita che le informazioni utilizzate a supporto

delle decisioni strategiche, operative e finanziarie non siano disponibili,
complete, corrette, affidabili e tempestive;

- dipendenza: riguarda I'eventuale concentrazione della clientela (rischio

di vendita) o la dipendenza dellazienda da pochi fornitori (rischio
approvvigionamento).

Fra i rischi di fonte esterna si segnalano:




- mercato: si intende la possibilita che variazioni inattese di fattori di

mercato (volume, prezzo, tassi di interesse, tassi di cambio, ecc.)
determinino un effetto negativo sui risultati dell’azienda;

- normativa: si verifica nel caso in cui le variazioni nella normativa

nazionale o internazionale  diminuiscono i vantaggi competitivi
dell'impresa,;

- eventi catastrofici: riguarda I'eventualita che [lentita, in seguito al
verificarsi di eventi catastrofici, incorra in gravi ritardi o perdite
significative per ripristinare la normale operativita o non sia in grado di
continuare I'attivita;

- concorrenza: attiene alla possibilita che nuovi concorrenti entrino nel
mercato o che i principali concorrenti, intraprendendo determinate
azioni, possano erodere quote di mercato all’impresa;

- contesto politico-sociale: si riferisce all'impatto dell'instabilita politica,
sociale e delle dinamiche congiunturale dei Paesi in cui opera I'entita

(rischio Paese).

Verona, 29 marzo 2019 Per il Consiglio di Amministrazione
F.to Il Presidente

Elio Nicito
C OPI A C ORRI SP OND ENTE A1 DO CUMEN TI CONS ERV ATl PRESS O LA SOCIET A.
ALLEGATO TECNICO C
ALLA RELAZIONE DEL CONSIGLIO D'AMMINISTRAZIONE

AL BILANCIO DI ESERCIZIO 2018



LEGENDA DELLE SIGLE

R.F.I. Rete Ferroviaria Italiana

AN.S.F  Agenzia Nazionale Sicurezza Ferroviaria
AR.T. Authority Regolazione dei Trasporti

I.F. Impresa Ferroviaria

M.T.O. Multimodal Transport Operator

G.D.O. Grande Distribuzione Organizzata

G.U. Gestore Unico della manovra ferroviari

PREMESSA

Anno 2018, traffico ferro — terminalistico in Quadrante Europa

L’anno 2018 pud essere, a buon titolo, definito come I'anno del
consolidamento. In effetti, come mostra il Grafico 1, dopo un biennio che ha
visto il traffico ferroviario del Quadrante Europa superare ampiamente la
barriera dei sedici mila convogli, nel’anno 2018, il limite di traffico non ha
raggiunto, seppur di poco tale barriera, attestandosi al valore di 15.911 treni
fra arrivati e partiti.

Una diminuzione, in valore assoluto, di 401 convogli e pari quindi al - 2,46%.
Purtuttavia cid, consente di affermare “L’anno 2018 - il consolidamento”.
L’assunto, come avremo modo di osservare, proseguendo con l'analisi,
giustificato dal fatto che il traffico del combinato (storicamente la parte piu
significativa dell’attivita ferroviaria e terminalistica) registra un modestissimo
incremento: pari al +0,21% (+quattordici convogli, in un anno, in valore
assoluto). Prima di addentrarci nella valorizzazione dei dati disaggregati per
tipologia merceologica, merita I'esposizione di una prima osservazione.
Valutiamo quanto & accaduto, con riferimento all’'ultimo triennio, in relazione

ai valori di coppie treno medie/mese lavorate, distinguendo, allo scopo, i due

é



semestri cui si compone il generico anno valutato.

ANNO 2016 ANNO 2017 ANNO 2018
1° Semestre II° Semestre |° Semestre II° Semestre 1° Semestre II° Semestre
678 674 703 655 689 634
All° Sem/I° Sem = -0,59% All° Sem/I° Sem = -6,82% All° Sem/I° Sem = -8,00%
Tabella 1

Si nota, una sorta di equilibrio nell’'anno 2016.

Diverso il caso relativo allanno 2017. Il decremento importante fra i due

semestri € da addebitarsi agli eventi imprevisti legati ad alcuni incidenti
ferroviari occorsi lungo la dorsale ferroviaria europea che interessa anche il

Brennero e quindi Verona (cfr. evento Rastatt del 12.08.2017 appendice 1).

Focus

Importante osservare come il primo semestre anno 2017 abbia
rappresentato, nello scenario del traffico ferroviario del Quadrante Europa

(arco temporale pari a 27 anni), un record assoluto. Un semestre che ha

messo in campo una sorta di “stress test impiantistico — organizzativo del

traffico ferroviario”. Un semestre con 703 coppie MEDIE mese treno ha
significato la lavorazione di oltre 28 coppie medie di treno ogni giorno del
semestre, ovvero oltre 56 treni giorno, con punte, mese di marzo 2017, di

32 coppie medie giorno. Cid in quanto nel mese di marzo 2017 appunto, si

sono contate 831 coppie treno (1652 treni) e quindi la media di quasi 32

coppie di treno giorno per ognuno dei 26 giorni lavorativi di quel mese.

Un record assoluto. Mai visto. Quasi 64 treni giorno per ogni giorno di

apertura del Quadrante Europa. Ed il sistema ha retto senza indugi.



Cio a conferma di un nostro assunto ripetuto negli anni. Se il sistema del

Quadrante Europa calibra al meglio la gestione delle proprie risorse

ferroviarie e terminalistiche, limitando gli sprechi operativi e coordinando al

meglio la propria operativita con quella degli M.T.O., Imprese Ferroviarie e

gestore dell’Infrastruttura Ferroviaria Nazionale, il limite delle 34 coppie

medie di treno giorno per tutti i 303 di operativita anno & tutt’altro che
irraggiungibile. O meglio tale limite diventa la sola espressione della “forza
del mercato”.

Ovvero oltre 20.000 convogli € la capacita operativa del Quadrante
Europa. [

Ovvero 25 % ¢ il margine ancora di crescita di traffico ferroviario del
Quadrante Europa. Ovvero, disponendo di 17 binari utili per la
lavorazione del traffico ferroviario del combinato, 2 coppie di treno
giorno — binario il valore da raggiungere e mantenere nel tempo.

Per l'anno 2018, il valore importante e pari all 8% di scarto fra

semestri, &€ da imputare, stante ai numeri, quasi esclusivamente al calo del

traffico automotive, “la crisi del mondo auto”.

“ Appendice: la pianificazione di oltre 20.000 convogli anno in Quadrante Europa.

Se accanto ai freddi numeri ci aggiungiamo anche i rumors captati dagli
addetti ai lavori, non € escluso che il calo importante del traffico, registrato
nel secondo semestre dell’anno 2018, insinui i germi del riproporsi di una
crisi economica, non solo nazionale. E del tutto evidente che saranno le

prossime settimane, ed il traffico che si andra a sviluppare, la cartina di

i due



tornasole su quanto assunto consentendo di evidenziare I'eventuale inizio di

un periodo di crisi, o rimarcare solamente I'evidenza della dinamica di un

ciclo economico di uno specifico settore trasportistico. Quello della logistica

delle auto. In ogni caso, come ormai consolidato la parte del leone del traffico
ferroviario la si deve allintermodalita ferro — gomma, al combinato, ove
Verona da decenni primeggia a livello nazionale.

La serie storica sotto riportata ha il merito di evidenziare sia il primato del
combinato, ma anche soprattutto il mantenimento di valori di traffico

prossimo ai record, anche per I'anno 2018.
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Passando all’analisi dei dati disaggregati del traffico ferroviario sviluppato al

Quadrante Europa nel corso dell'anno 2018 si nota.

Anno 2016 Anno 2017 Anno 2018 A 1847
Totali Coppie treno del Quadrante Europa 8114 8129 7938 -191
Totali coppie Combinato 6726 6754 6768 +14
Totali Coppie “auto” 1213 1144 961 -183
Totali Coppie del Convenzionale 176 231 209 -22

Tabella.2



Prima di proseguire con l'analisi estrapoliamo dalla serie storica “Grafico 1”
I'immagine degli ultimi dieci anni di traffico ferroviario (i piu significativi, per
volumi, in un arco temporale di attivita del Quadrante Europa quasi ormai

trentennale).
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Evidente il consolidamento o forse assestamento del triennio 2016-2018
nell'intorno del 16.000 convogli, cosi come la flessione del 2013. La quale
coincide con il minimo storico (in un arco temporale di 10 anni) del traffico
automotive (solo 547 convogli lavorati in un anno). Spicca la performance del
2010, caratterizzata non solo da una evidente ripresa dell'economia dopo la

crisi che si era manifestata nel 2009, ma soprattutto dalle modificate risorse
ferroviarie e terminalistiche in dotazione al Quadrante Europa.

E facile infatti ricordare che dal 26.05.2010 & entrato in funzione il

cosiddetto terzo modulo terminal, quello costruito dalla societa Quadrante



Europa Terminal Gate.

Evento quest'ultimo che ha consentito alla societa Terminali Italia, chiamata
ad integrare e gestire questa risorsa insieme ai gia presenti I° e 11° modulo
terminal, di acquisire nuovo traffico oltre a quello intermodale a quel tempo

svolto presso lo scalo di Verona Porta Nuova.

| fatti ferroviari — terminalistici del’anno 2018

A questo punto della relazione diventa interessante proporre alcune righe che
evidenzino dei fatti rilevanti, occorsi nello svolgimento dell’lanno 2018 e che
hanno avuto impatto sullo sviluppo del servizio ferroviario e terminalistico

del Quadrante Europa. Si tratta di utili evidenze che hanno avuto riflessi
sull’andamento, in corso d’anno, del servizio ferroviario e terminalistico.

Gennaio 2018. Si attiva il nuovo R.i..Ve (Rete Intermodale Logistica Verona),

il quale, in accordo con le disposizioni di A.R.T. (Authority Regolazione dei
Trasporti) assume il ruolo di Gestore Unico dell’attivita di manovra ferroviaria

in tutto il comprensorio ferroviario del Quadrante Europa. Si tratta di un

contratto di rete dimpresa che vede protagonisti, Quadrante Servizi e
Terminali Italia con ruoli, rispettivamente, di operatore unico della manovra
ferroviaria ed operatore unico (sugli impianti di proprieta anche non
totalitaria di R.F.1.) di handling.

R.i.l.Ve = Gestore Unico completa un percorso o in altri termini coglie
I'obbiettivo del riordino delle attivita ferroviarie e terminalistiche del
Quadrante Europa. Percorso che ha visto inizio nell’Ottobre del 2014 in
sincrono con le prime disposizioni emanate da A.R.T (Delibera n. 70 del

31.10.2014).



Febbraio 2018. Cessa I'attivita di manovra presso lo scalo di Verona Porta
Nuova.

Febbraio — Marzo 2018. La lavorazione del treno Livorno (in Interterminal
cessato nel dicembre 2017) & stata sostituita dalla lavorazione della relazione
Kiel — Verona e vv.

Aprile — Settembre 2018. Sono continuate con incessante frequenza varie e
diverse interruzioni notturne sulla linea ferroviaria del Brennero (attivita
manutentive di linea) che hanno interessato sia il lato italiano che quello
austriaco. Forse leffetto “La ferrovia impara la lezione di Rastatt” ha
contribuito a limitare i disagi. Insieme al fatto che il traffico ferroviario, come

si & potuto notare dalla Tab2 ha mantenuto profili non eccezionali.

Settembre — Dicembre 2018. Due i fatti da far emergere.

Il primo, & relativo al fatto che il traffico “nazionale” del tipo furgoni;
comunque contesto automotive, non ha piu trovato spazio in Quadrante
Europa. Infatti la societa Bertani responsabile della gestione della logistica di
questo tipo di traffico si & trovata impoverita di alcune migliaia di metri

quadrati di piazzali necessari per una efficiente gestione del servizio.

In questo scorcio d’anno il numero delle coppie treno mancanti sono state ca.
100, sulle 183 mancanti nell'intero anno.

Il secondo, € relativo alla modifica impiantistica, adottata da R.F.l., a carico
dell’'armamento ferroviario. Ossia, R.f.I. in attesa di una nuova progettualita e
nuove realizzazioni ha eliminato la possibilita di collegare i binari della
Terminal Gate con quelli di stazionamento presenti in stazione del Quadrante

Europa. Effetto I'allungamento, in termini significativi, dei tempi di manovra



per lo spostamento di materiale rotabile fra 'area Terminal Gate e binari di
parcheggio, con interessamento 0 meglio interferenza, allo scopo,

dell'impianto di presa e consegna del raccordo ZAl.

Alcune Evidenze

La prima. Traffico definito “auto”. L’anno 2018 ha visto formalizzarsi
(soprattutto nel secondo semestre) la crisi del traffico di treni che trasportano
auto/furgoni. Si € passati dalla lavorazione di 1.144 convogli a 961 convogli
con una perdita di 183. Siamo quindi ritornati lontani dai valori di record
storico raggiunto nell’anno 2016 e valutato in 1.213 convogli, riavvicinando
comunque il dato medio misurato negli ultimi dieci anni di attivita di questo

settore merceologico e valutato in 875 convogli.

| dati:
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Convogli 931 756 546 547 693 1.086 1.213 1.144 961
“auto”
-18,8% | -27,78% | +0,18% | +21,07 % +56,7 % +1,7% | -57% -16%
Tabella 3

La seconda. Traffico definito “diffuso o convenzionale”.

Nell'anno 2018 si € completamente esaurito I'impulso di alcune iniziative
messe in campo dalla societa Schenker/Hangartner relativamente allo
sfruttamento della dotazioni di binari e banchine presenti nel complesso ex
Magazzini Generali. Si risconta infatti una diminuzione di questa tipologia di

traffico del -40%.

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018




) 2.328 1.626 1.471 607 505 807 1.358 2.477
Carri

Diffuso

1.503

-30,15% -9,5% -58,74% | -20,20% +58,4% +68,3 % +45,18 %

-40%

Per certi versi collegato al traffico convenzionale a carro si colloca quello dei
“ricambi auto”. Questa tipologia di traffico, riguarda carri ferroviari che
trasportano parti di ricambio del mondo Volkswagen direttamente veicolati
nel magazzino raccordato, del Quadrante Europa.

In molte analisi del passato, questa tipologia di traffico evidenziava una sorta

di compensazione, nel senso che ad un aumento del traffico auto

corrispondeva una diminuzione del traffico ricambi e viceversa.
Dal lontano 2010 cid non si era piu verificato. Si é ripresentato questo
fenomeno nel 2018, in quanto in tale anno questa tipologia di traffico ha

misurato un discreto aumento e pari al +11%.

Tabella 4

2010 | 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

2018

Carri
Ricambi 4.437 4.007 3.301 2.868 2.763 2.891 3.055 2.821

3.131

-9,7% -17,62% -13,12% -3,8% +4,4% +5,67 % -8,3 %

+11%

La terza: come sempre la parte preponderante del traffico ferroviario del
Quadrante Europa & interpretata dal traffico combinato.

La Tabella di sintesi tabella di sintesi, la n.° 6, conferma quanto descritto

Tabella 5

nelle pagine che hanno preceduto, ossia la tenuta di questo settore o

tipologia di traffico ferroviario.

2010 | 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

2018




Coppie
treno 5637 | 5823 | 5.864 5.787 6.491 6.341 6.726 6.754 6.768
Combinato
+3,3% | +0,70% -1,31% +12,16 % -23% +6,1 % +0,42 % | +0,21 %
Tabella 6

Traffico Intermodale Totale ir

6491 @

5637 5823 5864 5787 I I

2010 2011 2012 2013 2014 2

Coppie Treno

Grafico 3

La quarta: una breve analisi in termini di coppie treno giorno.

Utilizzando i dati riportati nel Grafico 2 e relativi alla totalita dei convogli
lavorati al Quadrante Europa e posti a confronto con i dati riportati sia nelle
tabelle n° 2, 4 e 5 nonché nel Grafico 3 & facile dedurre i seguenti risultati,
non prima di aver osservato come sia consuetudine, confermata dai fatti,

considerare 303 i giorni lavorativi sviluppati in Quadrante Europa.
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Grafico 5

La quinta. Alcune riflessioni di sintesi. Questi due ultimi grafici
consentono di completare I'analisi con ulteriori considerazioni.

Emerge come il traffico di raccordo e comunque non del tipo “combinato”
realizzi un volume giorno valutato in circa 4 coppie treno medie. Come
osservato sono i convogli auto ed i treni destinati allo stabilimento
Volkswagen. Interessante & differenziare, nel contesto del combinato, la
performance di Interterminal, nei confronti di quello maturato da
Terminali Italia.

Interterminal durante il corso dell’anno ha lavorato mediamente 4,4 coppie

di treno del combinato giorno. Dato questo che consente di affermare per
differenza, come la performance di Terminali Italia si assestia 18 coppie
medie giorno di treni.

Queste ultime righe necessitano di un approfondimento.
Indici — € - Efficienza e R ¢ - Qualita nel Quadrante Europa.

Si osserva che la parte maggiormente significativa del traffico del
combinato/intermodale lo si trova collocato presso gli impianti di proprieta di
R.F.l e Q.E.T.G. In tali due contesti si contano infatti 5.431 coppie di treno.
-2,48 % rispetto all’'anno 2017. In virtu di cid si puo valutare la ripartizione

del ftraffico ferroviario nei due contesti che formano il comprensorio

ferroviario del Quadrante Europa:

ANNO 2017 ANNO 2018

Traffico destinato agli impianti gestiti da Terminali Italia 68,5 % 68,4 %

Traffico destinato al raccordo Quadrante Servizi — Interporto 31,5 % 31,6 %




Tabella 7
Un dato sostanzialmente invariato rispetto all’anno 2017.

Frutto, stante le dinamiche vissute, di un +13% del volume di traffico

registrato in Interterminal che ha compensato il —-16% del traffico
“automotive”.
€ - terminalistica - Il coefficiente di rotazione treno: R t- | rendimenti.

Come si diceva, analisi di efficienza dei vari e diversi impianti allacciati alla
stazione del ferroviaria del Quadrante Europa, siano loro terminal o
stabilimenti raccordati.
Ricordiamo la definizione:

€ (terminalistica)= n° coppie treno binario dedicato, in un giorno.
Si scoprono dei dati molto interessanti:
€ (impianti gestiti da Terminali Italia) = 1,05;
€ (impianti gestiti da Quadrante Servizi, solo intermodale) = 2,20;
€ (impianti automotive) = 1,06.
Dove nel calcolo si sono considerati 303 come giorni lavorativi e per ciascun
impianto la dotazione dei binari dedicati alla specifica lavorazione, ossia
rispettivamente: 15 per Terminali ltalia, 2 per Quadrante Servizi e 3 per
'automotive.
Se poi estendiamo lo stesso calcolo anche all’ambito della stazione ferroviaria
del Quadrante Europa, lo spazio ferroviario ove tutte le 7.938 coppie medie
di treno hanno trovato ospitalita, sui 18 binari loro disposizione,
osserviamo:

€ (stazione Q.E.)= 1,46.



Questo ultimo dato ci consente una rapida riflessione di sistema. Dove per

sistema si intende il Quadrante Europa.

Definiamo:

Il coefficiente di rotazione treno: R
larrivo di un treno merci
lavorazione, dal medesimo impianto.

Pari a T[h.] apertura impianto/€

Anche questo lo possiamo qualificare come un indice di efficienza.

Su un

t

impianto e

il numero di ore di intercorrono fra

la sua

( impianto valutato)

ripartenza, dopo la

Si nota, presso la stazione del Quadrante Europa (apertura stazione 24 h)

che Rys si attesta in ca.: 16,43 h. treno.

Lo stesso indice misurato presso gli impianti di Quadrante Servizi e quelli

dedicati allautomotive (apertura impianti per entrambi 19 h giorno) fornisce

rispettivamente: R (o) =8,63heR ya- 17,92 h.

Se invece misuriamo questo paramento relativamente agli impianti gestiti da

Terminali ltalia, osserviamo: R

pari a 24 h.

In sintesi se adottiamo come dato di efficienza di riferimento, quello della

stazione del Quadrante Europa, ambito in cui si riversa la totalita del

() = 22,85 h. stante I'apertura degli impianti

traffico ferroviario, e normalizziamo o meglio rapportiamo quindi i valori degli

altri ambiti al valore della stazione del Quadrante Europa, osserviamo:

Ambito

€ [c.tr bin gg] Ms Rendimento R [h.] M2 Rendimento
Stazione Quadrante 1,46 100 % 16 h. 43’ 100 %
Europa
Impianti di 2,20 +50,7 % 9h.03 +455%

Quadrante Servizi




Impianti automotive 1,06 27,4 % 18 h. 32 12,5 %
Impianti di Terminali 1.05 -28.1 % 23 h. 25’ -43.7 %
Italia ' ' '
Tabella 8
Completiamo con i dati puramente terminalistici associati ai Tiri Gru.
Ambito Tiri Gru U.T.I. Teu eq <*> Totali
Impianti di 337.185 603.561 U.T.I Teu eq
Terminali Italia
Impianti di 90.291 161.621 427.476 765.182
Quadrante Servizi
Tabella 9
Non potra sfuggire al lettore piu attento un recupero di efficienza
importante presso l'impianto Interterminal, gestito da Quadrante
Servizi.
Interterminal lavora, come nota, costantemente con un indice di

performance superiore a DUE coppie treno binario giorno. Dato per altro

confermato per I'intero anno 2018 raggiungendo picchi di quasi 2,5 coppie

treno binari giorno nei mesi di Febbraio — Marzo e Luglio.

Valore quest'ultimo da confrontare con il dato consuntivo anno 2018 riferito

al contesto terminalistico gestito da Terminali Italia e pari a 1,05.

Quindi un fattore di efficienza di Interterminal di +110% ca.

Per I'analisi delle cause delle inefficienze che mostrano gli altri impianti ove si

svolge intermodalita ci si puo riferire al ribadire valutazioni gia emerse in

precedenti confronti.




Necessario richiamarle, premettendo che: I'attivita terminalistica intermodale
(il combinato) rappresenta la seconda faccia della stessa moneta, quella che
raccoglie nella sua generalita e complessita Il'esecuzione di un servizio

ferroviario e terminalistico per le merci.

<*>T.E.U: (twenty-foot equivalent unit), & la misura standard di volume nel trasporto dei
container ISO, e corrisponde a circa 40 m 3 totali, ovvero ad una lunghezza di 20 piedi. - 1 T.E.U.
=1,79 U.T.I. - rapporto U.l.R -Ed. Dic. 2012.

Il terminal rappresenta il punto di interfaccia fra la modalita ferro e la
modalita strada e nel merito quindi il punto in cui queste due modalita
interferiscono o meglio collaborano nel dar corso allo scambio modale delle

merci. L'intermodalita appunto.

Analisi delle inefficienze — Azioni

Cosa si nota in termini generali quando si affronta il tema del trasporto
ferroviario delle merci. Di fatto due realta trasportistiche, quella ferro e quella
strada, chiamate come detto a confrontarsi e cooperare in un contesto
operativo caratterizzato da:

« dinamiche industriali diverse,

* mercati di sbocco con esigenze diverse,

» elementi di competizione e di economicita diversi,

« paramenti di efficienza e di qualita dei servizi resi, ancora diversi.
Tutto come visto sopra raccolto nella misura di efficienza o di rendimento che

presenta dati inequivocabilmente distanti.



E il terminal, insieme alle risorse che mette in campo che dovrebbe fare

da cabina di compensazione fra questi due insiemi di caratteristiche

diverse e che sopra abbiamo elencato.

Ma un terminal, se inteso come spazio di compensazione, non puo disporre

di spazi a parcheggio U.T.I infiniti, strumenti di gruaggio infiniti, gate di

ingresso ed uscita infiniti. Si tratta infatti di tutte risorse, quest'ultime, molto
costose che ogni Terminal e non solo quelli di Verona, dispone e gestisce con
ovvi limiti.

Se pertanto la disponibilita delle infrastrutture presenta limiti fisici (questo

vale anche per il numero dei binari di arrivo e partenza di una stazione o di

presa e consegna afferenti ai terminal o raccordi) l'elemento che deve
intervenire o sul quale € necessario applicarsi per cercare di ottimizzare
parametri di efficienza cosi tanto depressi € la gestione delle risorse e del

tempo che viene impiegato per il loro utilizzo.

Evidente, crediamo, nessuno abbia una ricetta magica che magari col
semplice schioccar delle dita trasformi indici di prestazione da negativi a

positivi, ma alcuni suggerimenti di gestione ci sentiamo di proporli tenendo

conto che in Interterminal si & cercato di passare dalla proposta alla

attuazione di cio che, piu avanti, descriveremo.

Il primo

Il ruolo delle informazioni.
E determinante conoscere in ogni momento lo stato di avanzamento delle
merci da e per un terminal. In un contesto transnazionale, come € Verona,

un convoglio impiega circa 30 ore per raggiungere Verona dalla sua generica



provenienza. Esiste un vantaggio quindi, per un gestore, di quasi 30 ore sul
determinarsi dell’ evento “I'arrivo di un treno”.

Evento che rappresenta il calcio d'inizio di una catena di processi operativi
che porteranno, come abbiamo visto prima, (caso migliore 9,5 h. - caso
peggiore oltre 23 h) ore dopo, ad osservare il medesimo convoglio partire alla
volta della destinazione di provenienza.

Un arco temporale importante per un generico gestore delle risorse di ultimo
miglio e di terminal per poterle organizzare e programmare al meglio, anche
nei  confronti dei fruitori dei servizi con interfaccia la
(autotrasportatori, spedizionieri).

E fondamentale poter conoscere, la condivisione e la normalizzazione dei vari
e diversi sistemi informatici che operano lungo la catena del trasporto e che

ogni attore della stessa catena utilizza.

Il secondo

E necessario poter agire su un’ ottimizzazione della distribuzione degli orari
che distingue ogni fase della catena del trasporto.

Per quanto un Terminal abbia risorse importanti e utili per la compensazione
di dinamiche diverse che governano alcune attivita che le compongono (es. la
fase ferroviaria e la fase di prelievo e consegna delle merci da e per un
Terminal - la produzione e la distribuzione) €& del tutto impossibile
compensare la necessita di far circolare i treni merci di notte ed al contempo
avere fasce orarie di apertura dei magazzini di produzione o di distribuzione

(G.D.O) limitate a poche ore del mattino e pomeriggio.

strada



In letteratura e da tante altre parti, anche quelle di esperti nel disegnare
programmi e piani di incentivazione allo sviluppo dell'intermodalita ferro —
gomma, si introducono elementi importanti. | ferro bonus ne sono
esempio.

Benissimo, (ribadiamo un nostro vecchio pallino). Perché mai non si
stimolano o incentivano i gestori della G.D.O o dei magazzini a servizio

della produzione a mantenere attive le proprie strutture anche di notte

0 comunque per archi di tempo tali da garantire una migliore
sincronizzazione col treno merci disponibile presso un hub di

riferimento?

Il terzo “La quotidianita per Interterminal”

Siamo nel campo della gestione e dell’'ottimizzazione, quindi in una parola
dinamicita e flessibilita delle risorse.
Si deve fare uno sforzo nel condividere il concetto di una gestione flessibile

del binario ferroviario (non rigidamente legato ad un programma

un

preconfezionato) cosi come il concetto di banalizzazione delle navette

ferroviarie.

La composizione di un treno merci trova nel semirimorchio, la Unita

Trasporto Intermodale di riferimento.

Se cosi € allora anche i carri ferroviari debbono disporre di caratteristiche di
flessibilita importanti (i carri tasca). Bisogna convincere di questo gli M.T.O.
E necessario, inoltre, individuare politiche condivise con le Imprese

Ferroviarie per la gestione delle code ferroviarie. In un ambiente come ¢ il



trasporto delle merci per ferrovia, il ritardo del treno lungo la linea € evento
frequente, inutile nasconderlo.

Ma se tale frequente evento si misura in un contesto come pud essere
I'Interporto di Verona ove si contano ormai stabilmente ca. 16.000 treni

merci in un anno, la gestione delle politiche delle code ferroviarie dovute ai

ritardi d’arrivo diventa elemento determinate per una misura di produzione e

di efficienza. Una politica non solo gestionale, tipo quella propria dei
magazzini della logistica e della loro gestione: F.I.LF.O. - L.L.LF.O etc..., ma

anche strumentale come quella che vede la disponibilita di navette “vuote,

utili per la gestione dei ritardi” ovviamente pensate per composizioni
banalizzate.

Nel senso che possono essere utilizzate per calmierare ogni tipo di convoglio

in ritardo indipendentemente dalla Impresa Ferroviaria trazionista e della

tipologia di unita di carico utilizzate, in un ambito dove il semirimorchio,

come detto € comunque il riferimento.

Abbiamo quindi presentato tre macro aree di intervento, anticipate da

tabelle esplicative e dati anche di dettaglio, a supporto di un sistema

efficiente, certamente non le uniche, ma ad esempio in Interterminal

stanno funzionando.

R.i.l.Ve - Gestore Unico (G.U.)
A Verona il dado ¢ stato tratto. R.i.l.Ve & diventato dall’ 01.01.2018 il G.U.

(GESTORE UNICO) della Manovra Ferroviaria Integrata.



Ecco che il ruolo di G.U. in Quadrante Europa diventa determinate non solo

a garanzia di equilibrio nel confronto del mercato, equita e trasparenza ma
sopratutto perché la gestione del cosiddetto ultimo miglio ferroviario si fa

sintesi nell'identificazione di un modello organizzativo creato a servizio
proprio di un mercato e di diversi attori e protagonisti del trasporto
ferroviario delle merci che per certi versi operano con dinamiche di business
molto diverse.

Basti pensare alle dinamiche, appena sopra delineate, operative proprie del
trasporto ferroviario, le sue regole, vincoli, norme nel confronto dell'universo

dell' autotrasporto.

Quali gli obiettivi di R.i.l.Ve.

Due, o meglio due aspetti o due fasi chiamate a trovare cooperazione in

un ambiente molto particolare, quello dell'ultimo miglio ferro -
terminalistico.

Ambiente quello dell'ultimo miglio che trova sintesi operativa in due
determinati figure:

-) il Gestore Unico delle attivita ferroviarie (ove necessario, ad esempio presso
impianti complessi come ¢ il Quadrante Europa di Verona);

-) I'M.T.O. (soggetto che racchiude in un unico, la complessita di tutte le
richieste del mercato).

E il G.U. - R.i.l.Ve che avra il compito di allestire e mettere a punto un

modello organizzativo che raccogliendo tutte le richieste del mercato, la



domanda di sviluppo e di competizione identifichi risposte “ottime” per tutti
gli attori e protagonisti dello stesso.

E la sfida che se vinta consentira di dare contenuto all'obiettivo paese di
vedere sui binari transitare una sensibile (se non la maggioranza) quota di
mercato delle merci.

Si tratta di un lavoro non semplice, anche se il laboratorio “Interterminal”
indicazioni positive le ha e le sta fornendo.

Dove la complessita, funzione del numero degli attori in campo, risiede nel
ricercare un modello che si avvicini il piu possibile ad ottimizzare un
insieme di dati (le richieste del mercato, delle I.F, dei gestori delle reti
nazionali, dell'autotrasporto, dei terminalisti etc..) che minimizzi gli sprechi

ed esalti I'utilizzo delle risorse disponibili.

Ovviamente nell'interesse di tutti e ricercando soluzioni che non
penalizzino alcuno.
Osservando che fra le risorse disponibili al sistema intermodale ferro -
gomma si contano:

» le tracce ferroviarie,

* il personale e le locomotive delle Imprese Ferroviarie,

* i binari di uno scalo (presa e consegna),

« il personale e le locomotive da manovra ferroviaria di ultimo miglio,

« gli impianti gruistici, la capacita (piazzali) di stoccaggio delle unita di

carico ed il personale che governa questi asset,

» isistemi di gate in ed out lato strada.



Certo, trovare una funzione ottima di gestione del complesso delle
variabili sopra identificate non rappresenta certo un compito semplice.

Se gli obiettivi (a livello paese) sono il rilancio della modalita ferroviaria per il
trasporto delle merci, allora potendo pensare di condividere anche comuni
obbiettivi di gestione (il modello di gestione accennato nelle pagine
precedenti) che vanno nell'indirizzo proprio di incrementare lo sviluppo e la
competizione, & possibile anche elencare alcune utili azioni a corredo.

Una sorta di tavola delle azioni e degli obiettivi che R.i.l.Ve, a Verona,

dovra curare:

Obiettivo Stakeholder Azioni conseguenza Posizione Q.E
Programmazione dei treni R.F.l, ricalibrazione delle Rimodulazione piano ciclo medio ca.
conciclodi 12 ore =* tracce (catalogo) occupazione binari 16,5 h.
Uso banalizzato dei carri Detentori dei carri Accordi quadro
Riprogrammazione treni
straordinari M.T.O. -LF.-R.F.l. Bilanciamento
Brennero va verso
Prestazioni equilibrate nelle R.F.I. - L.F. Equilibrio dei pesi prestazioni
direzioni equilibrate.
Riprogrammazione delle I.F. R.F.L Trasformazione delle navette
cosiddette navette vuote vuote in convogli a reddito
Valorizzazione della capacita Binari ad uso
Specializzazione di binari R.F.l. Raccordati di sviluppo del traffico a manutenzione,
ferroviari di appoggio reddito scarti — reintegri,
stoccaggio.
Programmazione attivita L'universo dei Ottimizzazione delle risorse e Attivazione P.I.L.
ferroviaria terminalistica protagonisti <**> leva di sviluppo <*>
“in avanti”
Riprogettazione offerta M.T.O. Terminalisti Elemento chiave slot sotto Attivazione P.I.L.
terminalistica G.U. gru — az. integrata
Nuovo approccio alla fase di Terminalista - M.T.O. Maggior sincronizzazione Identificazione di
. - Aziende di autotrasporto . . . nuove aree per la
check in — out delle merci via degli eventi ferroviari e ) :
fase dicheckine
strada terminalistici <*> out.
Tabella 10

<*> Ruolo determinante della gestione delle informazioni, viaggiano piu veloce delle merci.



<**> Imprese Ferroviarie — R.F.I. - Autotrasporto — M.T.O. - Terminalisti — G.D.O. - Detentore dei carri.

<a>

Si evidenzia che utilizzando Interterminal come una sorta di complesso ed articolato laboratorio, dando

corso ed evidenza ad alcune delle azioni ed obbiettivi riportati nella tabella sopra, si € riusciti ad elevare e

stabilizzare, come si ¢ verificato (cfr. Tab 8) il coefficiente di efficienza terminalistica al valore superiore a
due, mai toccato in Quadrante Europa. Nonché a misurare il coefficiente di rotazione treno a poco piu di

nove ore. Quindi superando abbondantemente I'obiettivo di 12 h.

Questo il compito di R.i.l.Ve. Si puo fare.

Le risorse ferroviarie, binari, uomini, strumenti e mezzi gia sono presenti e
pronti. Infatti, gia moltissime giornate dell'anno 2018 hanno brillantemente
concluso la lavorazione di oltre 30 coppie di treno giorno, con performance
(senza dimenticare il famoso marzo 2017 di 32 ogni giorno dell'intero mese).
Affinché cid sia la quotidianita e non l'estemporaneita di qualche
giorno, € assolutamente necessario che G.U. - R.i.|.Ve qualifichi ed un
modello di gestione che sia coerente con tutte le dinamiche ed azioni
descritte.

Se cio si fara sara poi compito del mercato, della domanda colmare la
capacita, di trasporto.

Nell'attesa € interessate riportare I'esito, intervenuto in sede di Comitato di
Gestione della Rete R.i.l.Ve, riguardo la determinazione del numero delle slot
ferroviarie lavorabili in Quadrante Europa calcolate in forza di specifiche
richieste delle Imprese Ferroviarie operanti, oggi, a Verona. Ferme le

attuali configurazioni delle risorse esistenti. Ossia:

- 18 binari di arrivo e partenza (la stazione del Quadrante Europa),
- 6 binari di stoccaggio rotabili (ambito ancora stazione del Quadrante

Europa),
- unraccordo ferroviario base dotato di sette binari di presa e consegna

a cui afferiscono tre raccordi ferroviari particolari,



- due terminali del combinato dotati di un totale di 15 binari utili per le
operazioni di carico e scarico).
- Due squadre di manovra operanti h 24-giorno;
- Una squadra di manovra operante h 16-giorno;
- Una squadra di manovra di raccordo operante h 24 — giorno;
- Quattro locomotive da manovra.
Emerge il seguente risultato.
Si contano lavorabili 385 convogli la settimana.

Ovvero oltre 20.000 treni anno . Tutto ciod per riaffermare una volta ancora
che ferroviariamente parlando il Quadrante Europa di oggi € in grado di
sostenere una domanda di 20.000 convogli. Disponendo quindi di un
margine, ancora di crescita, stante i risultati (record) degli ultimi tre anni, del
20%. Sirimanda all’'appendice 2 per un quadro relativo ad uno scenario
previsionale del traffico. Ottenuto schematizzando il risultato ottenuto

pianificando tutte le richieste delle I.F. operanti a Verona

GIOVED




Schema 1 — Ogni quadretto colorato indica una convoglio arrivato o partito

Per concludere un ultimo sguardo d’insieme e di riepilogo dei dati illustrati,

ove si anticipano, per la comprensione della stessa le seguenti note:
-) <T> 303. gg lavorativi - anno.
-) T.E.U: (twenty-foot equivalent unit), & la misura standard di volume nel
trasporto dei container ISO, e corrisponde a circa 40 m % totali, ovvero ad
una lunghezza di 20 piedi. - 1 T.E.U. = 1,79 U.T.l.- rapporto U.l.R -Ed.
Dic. 2012.

-) Un treno Intermodale Equivale a 585 Tons di merce netta trasportata.

Anno Anno Anno Anno Anno Anno Anno
2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
MEDIA COPPIE
TRENO 129 coppie | 124 coppie 141coppie 146 coppie | 156 coppie 157 coppie 153 coppie
SETTIMANA treno/sett. treno/sett. treno/sett. treno/sett. treno/sett. treno/sett. treno/sett.
MASSIMO
NUMERO DI 156 coppie | 142 coppie 165coppie 172 coppie | 180 coppie 190 coppie 185 coppie
COPPIE TRENO treno treno treno treno treno treno treno
SETTIMANA (sett. n. 10) | (sett. n. 24- | (sett. n. 14) | (sett. n. 14) | (sett. n. 36) (sett. n. 13) (sett. n. 22)
28 e 47)
MINIMO NUMERO 32 coppie 30 coppie 38 coppie 27 coppie 75 coppie 41 coppie 49 coppie
DI COPPIE TRENO treno treno treno treno treno treno treno
SETTIMANA (sett. n. 52) | (sett. n.52) = (sett.n. 1) (sett. n. 1) (sett. n. 1) (sett. n. 52) (sett. n. 52)
MEDIA COPPIE 22 coppie 21 coppie 24 coppie 25 coppie 27 coppie 27 coppie 26 coppie
TRENO GIORNO treno/gg treno/gg treno/gg treno/gg treno /gg treno /gg treno /gg
STIMA 6.860.880 6.770.790 7.596.225 7.418.970 7.881.120 7.902.180 7.918.560
TONNELLATE Tons. Tons. Tons. Tons. Tons Tons Tons
TRASPORTATE solo solo solo solo solo solo solo
Inter.le Inter. Inter.le Inter.le Inter.le Inter.le Inter.le
U.T.I. 372.949 356.074 391.396 398.759 420.215 426.430 427.476
MOVIMENTATE U.T.L U.T.L U.T.L U.T.L. U.T.L U.T.L U.T.L
solo solo solo solo Solo solo solo
Inter.le Inter.le Inter.le Inter.le Inter.le Inter.le Inter.le
T.E.U equivalenti
MOVIMENTATE 667.579 637.372 700.599 713.779 719.965 763.310 765.182
<T> T.E.Ueq T.E.Ueq T.E.Ueq T.E.Ueq T.E.Ueq T.E.Ueq T.E.Ueq
EFFICENZA 1,14 1,123 1,26 1,23 1,31 1,39 1,45
TERMINALISTICA cp.treni / cp.treni / cp.treni / cp.treni / cp. Treni cp. Treni cp. Treni
GENERALE QE bin/ gg bin/ gg bin/ gg bin/ gg bin /gg. bin /gg. bin /gg.




Tabella 11

APPENDICE 1: L|’evento Rastatt — Consequenze — valutazioni

Ad Agosto 2017 e precisamente il giorno dodici si manifesta 'evento Rastatt.
Ovvero cause infrastrutturali provocano l'interruzione della linea ferroviaria
primaria che configura il corridoio intermodale Reno — Alpi.

Un corridoio modale che vede quotidianamente la mobilita di 200 coppie di

treni, molte delle quali merci. A detta degli osservatori economici da quel
corridoio transita il 70 % del traffico merci Nord Europa —> Italia.

Di fatto un colpo formidabile all'intera filiera di chi si occupa di intermodalita
transnazionale ferro — gomma, stante il fatto che [linterruzione - si &
protratta per 50 giorni - si & abbattuta sull'intera rete ferroviaria europea,
caratterizzata gia da uno scenario caotico fin dal Maggio precedente.
L'interruzione Rastatt (Corridoio strategico per il collegamento Nord — Sud) ha
devastato quindi una situazione gia pesante.

Un crollo che si & ripercosso sui terminal a valle del Brennero, primo su tutti
Verona in maniera cosi determinante dal rendere un servizio ferroviario e
terminalistico, a favore dei clienti del tutto insufficiente.

La qualita del servizio reale € crollata ai minimi storici e quella percepita
addirittura disastrosa. E del tutto evidente che davanti a numeri cosi
depressi la difficolta delle nostre imprese ferroviarie di poter essere efficienti &

crollata.



| clienti dell' intermodale, a Verona, cosi come in altre aree del Nord Ovest
dell’ltalia, sono andati in gravissima difficolta lato disposizione camion. Non
sapevano che fare, considerando per altro che la domanda di merce da
trasportare era ed & molto buona. Cid non dimeno & stato drammatico
evidenziare I'assenza di un qualunque cenno, in gergo, di piano B, da attivare

a fronte di un imprevisto infrastrutturale piu 0 meno incisivo sulla gestione
generale di un sistema ferroviario cosi strategico per I'Europa.

La rete ferroviaria europea si € rivelata tutto fuorché una rete.

Interessante e lecita a questo punto dell'esposizione la domanda:

La ferrovia ha imparato la lezione di Rastatt?

Da autorevoli rappresentanti delle realta maggiormente coinvolte con la
gestione ed organizzazione del servizio trasporto ferroviario delle merci lungo

le rotte trans nazionali riuniti a Disseldorf il 06 Dicembre 2017 definendo, in
sintesi, alcune azioni:

“L'incidente di Rastatt € l'occasione per passare "dalla modalita di
sopravvivenza a quella di cambiamento”. Rastatt ha reso evidente l'urgenza di
una coerente gestione infrastrutturale su scala internazionale svolta da
un'unica fonte, nell'operativita quotidiana e in caso d'incidenti. L'obiettivo &
mantenere una completa capacita infrastrutturale nel caso di lavori pianificati

e all'80% in quello d'interruzioni di linea.”

“Si chiedono investimenti in sistemi ridondanti. In concreto, si afferma la
richiesta di sistema di bonus/malus cosi da rendere responsabili i gestori

dell'infrastruttura della qualita dei loro servizi.”



“Si auspica un approccio piu europeo al trasporto merci su rotaia. Le
ripercussioni economiche delle interruzioni di linea violano le sfere nazionali e
societarie dei gestori  dell'infrastruttura ferroviaria e richiedono un
coordinamento internazionale tra tutte le parti interessate”.

“Si riconosce che l'interruzione della linea a Rastatt ha messo in difficolta

l'intero settore, dal punto di vista organizzativo ed economico. Incidenti come

quello di Rastatt dovranno essere gestiti secondo un piano di contingenza

definito a livello internazionale e che comprenda équipe nazionali per la
gestione di incidenti, re-instradamenti predefiniti, rapida assegnazione delle
capacita e misure di mitigazione”

Per Quadrante Servizi, oltre ad aver percepito e descritto tante delle
sottolineature espresse dagli stakeholder europei, alcune azioni correttive

sono state intraprese. E in questa direzione che deve essere letta l'iniziativa

di rafforzare in Quadrante Europa il ruolo di R.i.l.Ve, la rete d'impresa
ricostituita da Quadrante Servizi e da Terminali Italia.

R.i.L.V.e infatti & stata incaricata di svolgere il ruolo di Gestore Unico (cfr.
definizione dell'Authority di Regolazione dei Trasporti — delibera n. 17 del
10.02.2017), affidando quindi alla stessa la possibilita di dar corso ad attivita

di coordinamento, ottimizzazioni, politiche di gestione. Tutto a beneficio del

sistema terminalistico del Quadrante Europa.



Alcune riflessioni della stampa di settore, che possono ripercuotersi

sul tema trattato. 07.06.18

A otto mesi dell'interruzione della Ferrovia del Reno a Rastatt, la societa
svizzera di trasporto intermodale fa il punto della situazione, sottolineando i
passi avanti compiuti e segnalando quelli da compiere. Come si riconquista
la fiducia nell'intermodalita dopo Rastatt? Questa & la domanda cui ha
risposto il presidente di Hupac, Hans-Jorg Bertschi, durante I'assemblea
annuale della societa che si & svolta il primo giugno a Zurigo. La tesi di
partenza & che l'interruzione della Ferrovia del Reno non solo ha creato
interruzioni e rallentamenti al trasporto ferroviario delle merci, compreso
quello gestito da Hupac, ma ha anche compromesso la fiducia degli
operatori sull'intermodalita. Bertschi ha illustrato lo stato del processo di
"Rastatt learnings" avviato da DB Netz e dal Corridoio Reno-Alpi con |l
supporto della Commissione Europea. | primi risultati sono un manuale di
gestione delle emergenze edito dai gestori europei dell'infrastruttura
ferroviaria e una dichiarazione ministeriale firmata di recente, per
migliorare il trasporto merci sui corridoi Reno-Alpi e Mare del Nord-
Mediterraneo. || nuovo manuale comprende un elenco degli instradamenti
alternativi dei treni in caso d'interruzione di una linea internazionale, che
sara completato entro la fine del 2018. Il Corridoio Reno-Alpi sta anche
sperimentando uno strumento di gestione del traffico transfrontaliero "Park
or Run" che supporta lo scambio d'informazioni e il processo decisionale tra
i centri nazionali di controllo del traffico. Entro il 2020, i gestori del traffico

saranno in grado di comunicare in inglese con i colleghi dei paesi limitrofi.




La questione linguistica dei macchinisti e dei centri di controllo viene
affrontata attivamente con uno sforzo congiunto di UE, UIC e gestori
europei delle infrastrutture: le opzioni in discussione sono l'inglese come
seconda lingua operativa e la comunicazione assistita da computer.
Un fattore cruciale per un esercizio ferroviario regolare e affidabile &€ un
coordinamento efficace delle  opere infrastrutturali. Un nuovo
regolamento europeo armonizza i processi e sara attuato gradualmente fino

al 2020. Per quanto riguarda il "performance regime" obbligatorio per legge,

DB Netz sta preparando un sistema di pagamento di penali per i minuti di

ritardo, asimmetrico a favore delle imprese ferroviarie, che incentiva la
riduzione di interruzioni. Bertschi ha anche lanciato un appello per il
miglioramento della qualita, investendo nell'intera catena del valore del

trasporto intermodale, oltre che a soluzioni di back-up e piani di emergenza
credibili a livello di corridoio. Inoltre, ha chiesto un coordinamento efficace

dei lavori infrastrutturali. Inoltre, il dirigente ha illustrato anche le iniziative

di Hupac per affrontare eventuali nuove interruzioni: carri di riserva per il

10% dell'intera flotta, locomotive multi-sistema, strumenti per la gestione

della capacita e un nuovo sistema di localizzazione dei treni con tecnologia

GPS e geo-fencing. All'incontro ha parlato anche Roland Bosch, Ceo di DB
Cargo, secondo cui le procedure di gestione degli incidenti in Europa sono
migliorate dopo l'interruzione di Rastatt. Ma egli ha anche aggiunto che "la

prova del budino sta nel mangiarlo”. Ha anche annunciato che DB Cargo

sta implementando un nuovo concetto interno di business contingency

come misura per migliorare I'affidabilita del servizio. Secondo il conduttore




di DB Cargo, l'incidente di Rastatt ha dimostrato ancora una volta che il
"patchwork ferroviario europeo” deve diventare un sistema ferroviario unico,
con un accesso facile e armonizzato, una forte logica di corridoio e una
gestione agile nelle situazioni di emergenza. "Noi come imprese ferroviarie
dobbiamo concentrarci su quattro misure cruciali per migliorare il sistema a
favore dei nostri clienti: diventare piu semplici, pensare oltre, essere
preparati e lavorare insieme", ha detto Bosch. A tal fine, i gestori
dell'infrastruttura ferroviaria, le imprese ferroviarie, gli operatori, i clienti, i
terminal, gli enti di regolazione e i legislatori devono cooperare e coinvolgersi

reciprocamente nel processo di risoluzione dei problemi.

APPENDICE 2: Previsioni di traffico

Nel proporre uno scenario su delle previsioni di traffico ferroviario delle merci
che dovrebbe attestarsi sul Quadrante Europa nel prossimo futuro, non
riscontrando, nel corso dell’anno 2018, determinati avvenimenti che abbiano
avuto impatto sullo scenario medesimo (addirittura il traffico ferroviario come
si & notato ha avuto una flessione, seppur modesta) non possiamo che

ribadire valutazioni, concetti e numeri gia proposti nellanalisi del



31.12.2017.

Pertanto fermo lo strumento metodologico adottato per fare le previsioni; &
uno strumento povero in termini di modello matematico: la retta di
regressione lineare.

Considerando i dati utilizzati per la sua modellizzazione, la serie storica del
traffico del Quadrante Europa, misurato nei quasi trent’anni anni trascorsi

dal 1992 ad oggi, diventa significativo il risultato che propone il modello in
quanto nel corso di questo periodo, molteplici sono stati i fatti, gli
avvenimenti, i cicli economici, le congiunture, le modifiche organizzative e
normative che hanno interferito con la produzione di traffico e che formano
quindi quel complesso di variabili “esterne” che il modello assorbe anche in
termini previsionali.

Fatta la debita premessa di metodo ne aggiungiamo un’altra. Ovvero limitare

i dati di analisi alla serie storica osservata a far data dall’anno 2009 in

avanti.

Scopo di questa configurazione rendere i dati pilt omogenei rispetto al

contesto delle variabili in gioco e sopra specificate.

2015 | 2018 FPrev 2025 Prev 2027 Prev 2030
N.trenl QE 15.172 | 15.911
Da equazione 15.226 16.741 20.278 21.289 22.804
di previsione
Previsione come coppie treno 28 33 35 37
Incremento calcolato nel periodo 2015 2030 40,32% 50,31%

Detto cio all'alba del Tunnel del Brennero operativo (2027 o giu di i) il

Quadrante Europa dovrebbe, ragionevolmente misurare un numero di



coppie di treno medie giorno compreso fra le 32 e le 35.
Ci si chiede volumi compatibili con il Quadrante Europa?
Per la risposta, nellimmediato, ci si puo rifare a quanto descritto alcune
pagine fa e la risposta & pronta.
Si, i volumi sono compatibili con il Quadrante Europa.
E sufficiente lavorare come lavora Interterminal e la risposta & giusto
positiva. In ogni caso addirittura pronti a balzi verso numeri piu prestigiosi a
patto che gli obbiettivi che Consorzio ZAl e Rete Ferroviaria Italiana hanno
delineato con un protocollo d'intesa condiviso nel Marzo 2017 dalla modalita
slogan si tramutino in lavori, scelte e concretezza.
Il tema & il potenziamento infrastrutturale del Quadrante Europa secondo i
seguenti principi:
1. Lalinea A.V attraversera in quota il Quadrante Europa, lungo il
percorso della linea MI-VE;
2. L’attuale linea MI- VE rimane come linea tradizionale;
3. A Nord della linea Ml — VE verra realizzata una linea aggiuntiva (2
binari) definita “indipendente merci “.Tale linea nasce come
indipendente, staccandosi dalla tradizionale linea Ml — VE prima di
giungere in Quadrante Europa (territorio Sona — Sommacampagna?),
attraversa poi il Quadrante Europa per proseguire per il Brennero,
sempre come linea tradizionale-merci, sfruttando I'attuale tracciato.
4. A nord di questa linea dedicata alle merci € prevista la realizzazione
di almeno tre binari per gli Arrivi/Partenze (ovviamente collegati alla

linea indipendente merci) in grado di ricevere dalle direzioni dei 4



punti cardinali, treni da 750 metri. Questa sara la porta d’ingresso al
Quadrante Europa per i treni da 750 metri.

5. Questo pacchetto (cfr. p.to 4) di binari da 750 metri risultera
connesso (attraverso un sistema di sottopassi) con le attuali strutture
ferroviarie presenti nel Quadrante Europa (ossia gli attuali 18 binari

di arrivo e partenza oltre ai terminal e raccordi). R.F.l. spiega e
conferma che non sara tecnicamente possibile fare in modo che questi
tre binari abbiamo connessione con un eventuale nuovo impianto
terminal utile per la lavorazione dei treni da 750 metri.

Pertanto treni da 750 metri posizionati su quei tre binari,
indipendentemente dalla loro provenienza potranno essere lavorati
solo sulle attuali strutture terminalistiche, le quali non sono oggi e

non saranno domani in grado di lavorare convogli da 750 metri, senza
prevedere un preventivo spezzamento dei treni in piu tronconi.

6. E confermato comunque 'ingresso diretto da Nord (Brennero) e da
Sud (Bologna) di convogli addirittura lunghi fino ad 1 km ed avente

destino I'eventuale nuovo impianto terminal in grado di lavorarli

senza preventivo adattamento della lunghezza. Questo in quanto sia i
binari di arrivo che quelli di partenza, di tale impianto terminal, sono
previsti della lunghezza di un chilometro.

7. E confermato il rapporto 1:1 fra binari di arrivo e partenza
delleventuale nuovo terminal da 750 m ed i binari operativi del

terminal stesso.



8. Emerge che I'eventuale nuovo (ed unico) impianto terminal da 750
metri trova collocazione sulla totale superficie oggi occupata dallo
stoccaggio delle auto provenienti dalla logistica “automotive” in
esercizio alla Soc. Bertani Trasporti. L’area conta di quasi 300.000
mq.
9. | tecnici di Rete Ferroviaria non hanno in alcun modo previsto o
valutato, I’ eventuale gestione della fase terminalistica, sia dal punto
di vista della raggiungibilita (percorsi stradali dei mezzi pesanti) che
dal punto di vista di un modello di gestione, ossia:
-) gate di filtraggio;
-) area di stoccaggio delle U.T.l in ambito terminal;
-) area delle stoccaggio delle U.T.I nell’area di per ingresso/uscita.

In sintesi.

Una vera trasformazione del Quadrante Europa, dal punto di vista delle

infrastrutture ferroviarie e terminalistiche. Un potenziamento incredibile.

Senza contare fra gli obiettivi pianificati da Consorzio ZAl ed R.F.L

seguente:



“Modello Organizzativo”

Ideazione di un modello organizzativo del complesso nuovo comprensorio
ferroviario che in coerenza con i nuovi modelli di organizzazione delle
attivita di ultimo miglio ferroviario integrato identifichi la migliore struttura
gestionale a garanzia dello sviluppo, della economicita e della competitivita

del traffico transnazionale e nazionale delle merci che utilizzano la modalita
ferroviaria come trasporto. Nonché identifichi e riformuli I'offerta dei servizi

al treno ottimizzando in maniera sinergica l'integrazione funzionale fra le

diverse aree ferroviarie e terminalistiche che caratterizzeranno [lintero

nuovo comprensorio ferroviario.

Emerge quindi semmai ce ne fosse stato bisogno sottolinearlo, la forte
centralita del ruolo di gestore unico della manovra ferroviaria di
comprensorio, considerando la necessita di un soggetto in grado svolgerla

con efficienza cosi da garantire “adeguati” livelli di produzione degli impianti.

Una volta ancora viene quindi ribadita 'opportunita e la motivazione della
trasformazione di R.i.l.Ve come G.U. del Quadrante Europa.

E fondamentale che di pari passo alla fattibilita e realizzabilita delle
infrastrutture si dimensioni anche il modello organizzativo, prendendo
proprio spunto dalla pluriennale esperienza (R.i...Ve) maturata nella gestione

“ferroviaria e terminalistica” dell’attuale Quadrante Europa.

Alcune riflessioni, della stampa di settore, che possono ripercuotersi

sul tema trattato. 12.06.18

Il governatore del Tirolo austriaco, Guinther Platter, stila un bilancio positivo




delle prime giornate di limiti al transito dei veicoli pesanti. Berlino e Roma si
oppongono, mentre Uggé polemizza su dichiarazioni attribuite da Platter a

Delrio. A pochi giorni dal secondo appuntamento del Brenner Meeting tra i

ministri dei Trasporti d'ltalia, Austria e Germania — che avverra a
Bolzano il 12 giugno 18 - il clima si scalda, a causa dei limiti al transito dei

veicoli industriali imposti dal Tirolo austriaco in alcuni giorni di quest'anno.

Questo provvedimento € stato preso dall'Austria fuori dagli accordi del primo
appuntamento del Brenner Meeting e probabilmente Italia e Germania lo
rinfacceranno. Cosi, il governatore del Tirolo austriaco, Gulnther Platter,

mette le mani avanti e al quotidiano Tiroler Tageszeitung presenta un

bilancio positivo dei primi giorni di limiti sull'autostrada dell'lnntal,
affermando che la Germania "deve prendere atto del fatto che le misure per il
trasferimento delle merci dalla strada alla rotaia sono ormai
improcrastinabili”. Non & logico opporsi a limitazioni nelle giornate critiche e
nello stesso tempo causare code con i controlli alla frontiera". Riguardo
all'ltalia, Platter auspica che il nuovo ministro dei Trasporti, Danilo
Toninelli, confermera il 12 giugno 18 l'orientamento del suo predecessore,
Graziano Delrio, sostenendo cosi che quest'ultimo abbia espresso un parere
favorevole al filtraggio dei camion. Un'affermazione duramente contrastata

dal vice-presidente di Conftrasporto, Paolo Uggé: "Contrariamente a quanto
sostiene Platter, I'ex ministro Delrio non si & mai dichiarato favorevole ai
blocchi, affermando invece che eventuali misure si sarebbero dovute
concordare fra tutte le parti in causa, e lo aveva ribadito anche nel corso del

meeting del 5 febbraio scorso fra i ministri dei Trasporti dei Paesi




interessati". Uggé aggiunge che Delrio ha espresso "profondo disappunto” sul
provvedimento austriaco, perché "l'ipotesi di blocchi unilaterali rischierebbe

di mettere in discussione le nostre intese provocando un danno rilevante

alle imprese e alle attivita economiche. Concetto ribadito a piu riprese anche
dalla commissaria europea ai Trasporti Violeta Bulc, che ha individuato nelle
limitazioni una possibile violazione del principio di libera circolazione delle
merci”". Uggé auspica che anche il nuovo ministro dei Trasporti, Danilo
Toninelli, "mantenga la stessa posizione negativa sul contingentamento dei
mezzi pesanti espressa dal suo predecessore e confermata dal commissario
europeo, e ribadisca il principio che decisioni come questa vanno concordate
fra tutti i Paesi coinvolti". Nel dibattito interviene anche il presidente della
Provincia autonoma di Bolzano, Arno Kompatscher, sostenendo che
riguardo al transito dei veicoli pesanti "occorre intervenire al piu presto con
misure tecniche da un lato per ridurre il traffico deviato, attirato dai pedaggi

piu convenienti, e dall'altro per promuovere quello su rotaia". Kompatscher
sottolinea i punti che ritiene prioritari e che saranno discussi al Brenner
Meeting: il pedaggio di corridoio, con I'obiettivo di adeguare le tariffe a quelle
applicate negli altri valichi di confine alpini, il monitoraggio del traffico con

la possibilita di fissare un tetto per il transito dei mezzi pesanti, la
promozione di autostrada viaggiante e trasporto combinato, la nascita di un

sistema unico e armonizzato per il traffico ferroviario transfrontaliero.

APPENDICE 3: Il Corridoio Intermodale del Brennero

E fatto consolidato che il Quadrante Europa & I'unico_hub (in ltalia) di

riferimento del corridoio transnazionale TEN- T Scandinavo



Mediterraneo che caratterizza Verona come dotata di un ampio catalogo di
servizi al treno merci. Completo per le tante tipologie di traffici
(semirimorchi, casse, container marittimi) nonché le diverse modalita,
combinato, convenzionale, sfuso etc...

Ma soprattutto capace di intercettare convogli europei lunghi 750 m cosi
come quelli, magari meno lunghi, ma altrettanto importanti che sono quelli

che possono provenire da un nuovo mercato italiano. Quello sviluppato nei
porti. Certo per farlo non bisogna mancare I'allestimento, adeguato, di un
coerente modello organizzativo comprensivo di adeguate politiche di gestione,
coerente con la dotazione di infrastruttura e che non si limiti solo ad una
analisi dell’ esercizio ferroviario di manovra. Tutto dovrebbe essere anche
contestualizzato con le fasi terminalistiche e di handling. Anche per non

veder andare sprecato lingente monte investimenti (gia realizzati e da
realizzare) e per poter fornire risposta a chi nel frattempo si sta muovendo.

Non tralasciando il pensiero, sul tema, dell’Europa.

Alcune riflessioni, della stampa di settore, che possono ripercuotersi

sul tema trattato. 05.07.18

Mr. PAT COX Coordinatore Corridoio del Brennero. Intervento in occasione

del primo forum sullo sviluppo dellintermodalita lungo il corridoio del
Brennero. VERONA 05.07.2018.

Come vedete, sono venuto qui oggi vestito in maniera abbastanza informale
non solo a causa del bel tempo ma perché mi aspettavo di essere in una

tavola rotonda ristretta. Perd vedo una grande partecipazione ed € molto

gratificante vedere un cosi forte interesse tra gli operatori su questo tema.




Percio voglio cogliere I'opportunita di ringraziare personalmente per esservi
presi del tempo per essere qui oggi e contribuire a questa discussione.

Riguardo al Corridoio del Brennero, come ¢ stato detto oggi, stiamo facendo

progressi considerevoli nella costruzione della parte fisica. Abbiamo gia

realizzato circa un terzo di tutta la trivellazione, cioe circa 81 chilometri

degli oltre 220 chilometri totali cui assommano i due tunnel principali,
direttrice nord-sud, altre a quelli previsti per la manutenzione e i tunnel di
sicurezza nel mezzo. | costi e i chilometri addizionali vengono dai tunnel di
accesso perché dobbiamo entrare nel cuore del Brennero per essere in grado
di iniziare e completare i lavori. La velocita dei lavori si intensifichera e
speriamo di essere operativi per il 2027. Questo & I'obiettivo e questa é la
prova che siamo presenti con la Commissione Europea.
completamente d’accordo con tutte le osservazioni che sono state fatte qui
oggi. Completare il tunnel in tempo con il fallimento del completamento

delle vie d’accesso sarebbe un grave spreco di soldi. Penso che questo sia il
modo piu semplice per dirlo. Stavo cercando una frase piu diplomatica ma

in realta vogliamo ottimizzare i nostri investimenti. Noi dovremmo essere in
un modello di investimento di corridoio. Alcuni di voi mi hanno sentito

parlare di questo in passato e ci sono alcune persone tra il pubblico che si
ricorderanno cosa ho detto da quando sono stato nominato per la prima
volta come Coordinatore: “costruire il Tunnel di Base del Brennero senza le
vie d’acceso & come un pub Irlandese senza birra”. Questo per un Irlandese
sarebbe una situazione inaccettabile e in un certo senso rappresenta cid che

voglio dire su quel punto. Tuttavia, poiché quest'opera sta coinvolgendo la

Sono




geologia, l'idrologia, la trivellazione e dati tutti i fondi d’'investimento raccolti

per essa in Austria e in Italia attraverso I'Unione Europea, dobbiamo anche
capire l'altra parte del dibattito. Dobbiamo considerare quello che oggi in
maniera ampia chiamiamo software e con questo non intendo solo la
digitalizzazione. Intendo quelle problematiche normative che sono state
discusse in maniera chiara qui oggi e che non saranno decise dagli
ingegneri che stanno facendo la trivellazione ma dovranno essere definite

dai responsabili politici per ottimizzare I'uso delle strutture, quando ci sono.

Dalla mia esperienza pluriennale in politica € mia convinzione che la politica
razionale ingegneristica e le scelte normative richiedano molto tempo e a

volte possono richiedere molto piu tempo rispetto alle sfide affrontate dagli
ingegneri in progetti come questo. Questo & il motivo perché abbiamo deciso
che avevamo bisogno di rivedere il Piano d’Azione del Brennero e per
qualcuno chiedersi: “cos’altro dobbiamo considerare per far il miglior uso
possibile del nuovo sistema quando entrera in vigore?” Stabilire il nuovo

testo del Piano d’Azione del Brennero nel quale ci stanno lavorando gruppi
sullinfrastruttura, sui terminal, sullinteroperabilita e altre misure
d’accompagnamento come pedaggi, costi dei carburanti, comparazione dei

costi con la Svizzera, tutti temi affrontati. Un gruppo di lavoro
sull’ambiente, uno sulla comunicazione e, piu recentemente a causa delle
problematiche in Tirolo, un’unita operativa sul sistema ROLA. Lo scopo di

fare questo € di mettere assieme esperti importanti, dai quali escludo me

stesso non essendo un esperto, dai tre stati (Germania, Austria, Italia), dalle

cinque regioni (Baviera, Tirolo, Sud Tirolo, Trento, Verona) e farli lavorare




assieme nella logica di corridoio Monaco-Verona. Questo non per fare
normative, perché non abbiamo il diritto di fare normative, ma abbiamo il

compito di fare alcune raccomandazioni che possono rappresentare una

traccia coerente da seguire. Questo € il compito che vogliamo svolgere, e

quindi intensifichiamo i rapporti con la politica e con i legislatori per far

realizzare queste raccomandazioni o per mostrarci che hanno un’idea
migliore. Quello che non vorrei vedere accadere, e abbiamo gia avuto un

buon esempio questa mattina da Heiko: un sistema di gestione del traffico
Europeo con 26 versioni non suona come una soluzione Europea. Per
esempio, abbiamo una direttiva sugli appalti pubblici in Europa che oggi

viene convertita in 28 versioni. Sul Tunnel del Brennero, la legge sugli

appalti ltaliana ha 990 pagine, e per I'Austria 340 pagine, per mettere in

atto la stessa struttura di legge Europea. Queste sono problematiche reali e

non abbiamo ancora trovato il modo di superarle. Non € perché siamo tutti
stupidi: abbiamo molte idee ma non siamo in possesso del potere
decisionale. Quelli che lo possiedono devono comprendere e accettare |l
concetto che se facciamo piu cose assieme riusciamo a darci maggior
sicurezza e maggior controllo ottenendo risultati migliori che facendo le cose
separatamente. Ascoltando la discussione di oggi e in particolare I'ultimo

gruppo c’é stato un operatore che ha detto che la meta dei suoi treni era in
ritardo e che I'anno scorso il 12% dei treni & stato cancellato. lo vivo in

Irlanda e se le prenotazioni sulla mia linea aerea avevano il 12% delle

possibilita di essere cancellate, vedrei il fornitore del servizio come non

affidabile. Percio queste sono problematiche molto serie e se non vengono




affrontate in maniera concreta, l'idea di uno “shift modale” rimane un sogno

e un’illusione. Perché questi non sono dei risultati abbastanza buoni per
essere portati sul mercato per garantire agli operatori e ai clienti
quellaffidabilita di cui hanno bisogno, che & la risorsa chiave che |l
pacchetto multimodalita sta vendendo. Lasciatemi aggiungere un altro
commento o due, se posso. Venendo qui ieri ho preso due voli percid mi son
preso il tempo per leggere cio che & stato recentemente pubblicato dalla

Corte dei Conti Europea riguardo all’alta velocita. Sul Brennero, stiamo
pianificando una linea ad alta capacita, che & una definizione differente da
quella di Ferrovia ad Alta Velocita usata nel rapporto della Corte dei Conti,

la quale & leggermente confusa su questa tematica, ma non & questo il

punto. Cid che ho riscontrato € che hanno avuto delle intuizioni veramente
interessanti. Nel 2010 hanno fatto un rapporto e per redigerlo hanno
guardato in maniera generale alle undici mila regole nazionali sul sistema
ferroviario. Poi hanno fatto un buon numero di raccomandazioni su come
razionalizzare le regole per fare dei progressi. Tuttavia, cido che hanno detto
questa volta nel rapporto pubblicato proprio una settimana fa &€ che 8 anni

piu tardi la maggior parte delle problematiche che hanno identificato sono
rimaste ancora da affrontare. In un periodo di altri 8 anni, noi saremo
veramente vicini all'inizio dell’'operativita della Galleria del Brennero. Se nei
prossimi 8 anni le regole cambieranno con lo stesso ritmo con cui son
cambiate negli ultimi 8 anni, non otterremo un rapporto qualita/prezzo

molto buono. Lasciatemi fare un esempio basato sul rapporto della Corte

dei Conti. Hanno fatto un esempio che comprende ['ltalia, non &€ niente




contro [I'ltalia ma solo per dimostrare una cosa. Ha a che fare con i
macchinisti dei treni passeggeri e merci.

Ci sono regole armonizzate che prevedono un macchinista per locomotiva in
Germania e in Austria mentre voi avete il retaggio della regola di due
macchinisti per locomotiva. Percid quando qualcosa attraversa il confine voi
avete alcuni controlli in piu e dovete trovare piu macchinisti. Generalmente,

il rapporto della Corte dei Conti dice che il ritardo che gli operatori devono
sommare € di circa 45 minuti. Investendo tutti i miliardi di euro previsti a
Fortezza, Ponte Gardena, Trento, Verona, insieme a tutte le cose che faremo
sul Tunnel di Base del Brennero, sulla valle dell’'Inn Inferiore e sulle vie
d’accesso settentrionali tedesche, avremo un risparmio da un’estremita
all'altra del Corridoio di 114 minuti. Pero se queste norme rimarranno in

vigore perdiamo il 40% dei risparmi di tempo ottenuti a causa di una regola
stupida. Qui non sto prendendo una posizione, sto facendo un’osservazione.
Questo € come essere stupidi. Investire miliardi per risparmiare 114 minuti

e poi il 40% di questo viene dissipato a causa di alcune regole che devono
essere cambiate. No, non & il mio lavoro. Non si fraintenda che il
coordinatore passi da ciascuno e dica alla gente che regole dovrebbero
avere. Tuttavia, € il miolavoro dire alla gente “per favore, tornate alla
realta”. Per favore capite che dovete ottimizzare i nostri sistemi. Per renderli
meno imperfetti di quanto lo sono oggi, servirebbero alcune tipologie di

risultato. Lasciatemela mettere in un altro contesto. Lo scorso anno, al

forum del trasporto internazionale del’lOECD a Lipsia, hanno pubblicato

uno studio sui mezzi pesanti semi-autonomi e autonomi.




Non & solo una previsione ma uno sguardo al futuro, una buona intuizione

che comprende anche certi fattori come politiche dei legislatori e dei
sindacati. Per prima cosa, ci sono molti posti di lavoro persi con i camion
autonomi. Lo metto da parte non perché sia insignificante, ma non & quello

che stiamo discutendo oggi. Le conseguenze del mercato del lavoro sono

una questione politica ma in alcuni posti abbiamo gia visto una scarsita di

autisti oggi. Percio, in quei posti potrebbe essere la soluzione alla scarsita.
Tuttavia, i risparmi di tempo che si avrebbero con piu automazione, la

riduzione del costo del lavoro tra il 35% e il 45% sul costo per far viaggiare

un camion, i risparmi ecologici nella guida di un camion autonomo (il quale
risparmierebbe il 40% del costo del carburante) ridurrebbero il costo
ton/km al consumatore finale tra il 35% e il 40%. Lasciateci dire che non ha
proprio tutti i torti.

Come abbiamo osservato inizialmente oggi, penso che il primo fisico che

abbia iniziato a pensare al futuro sia stato Niels Bohr, un fisico Danese che
vinse il premio Nobel per la fisica nel 1923 la cui citazione era: “la
previsione & molto difficile specialmente quando riguarda il futuro”. Dico cid
perché non lo sappiamo. Questo non & una previsione. Ma nello scenario in

cui partira il nuovo sistema nel 2027 (BBT) con qualunque cambiamento

venga fatto alle regole, contro un sistema stradale che sara relativamente

pit economico, e con la capacita stradale sul Brennero come abbiamo
discusso che € vicina al limite. Penso ai commenti fatti dal professor
Cascetta relativi al ciclo operativo di 24 ore.

Percio relativamente a cio che ho detto queste sono le problematiche e




questi sono i fatti. La realta & che meta dei treni merci sono stati in ritardo,
costano troppo e cid si traduce in troppo tempo sprecato. Questi bisogni

devono essere affrontati. Non possiamo proprio aspettare fino al 2027.
Dobbiamo fare le cose in questo lasso di tempo. E’ stato molto positivo

sentire la relazione di Trento riguardo la capacita del nuovo terminal e dei

binari da 750 metri. Dobbiamo trovare dei modi per implementarlo e usarlo

per creare efficienza adesso e non aspettare fino al 2027. Abbiamo avuto

molti incontri con DB e DB Netz in Germania riguardo la curva di
Truderinger per bypassare Monaco. Quella curva permettera un risparmio

di 45 minuti nel tempo di percorrenza per i treni che bypassano Monaco ed

avra un costo di 70 milioni di euro. Comparato col costo del tunnel e con le

altre cose che stiamo facendo questo bypass ha un ritorno enorme per

l'importo che costa. Percid questi “spiccioli” devono essere spesi e devono
essere spesi immediatamente perché questo € un risparmio di tempo che &

gia potenzialmente disponibile adesso. Ed ¢ la stessa cosa per la parte
settentrionale del corridoio. C’¢ il progetto Alpha-E. Un vero collo di bottiglia

nel mezzo della Germania per la merce che viene da Amburgo e Brema verso
Hannover, dove c’¢ il vero problema. Questo problema sistematico se stai
esportando merce italiana € un tuo problema nonostante sia solo all'interno
della Germania. Non & un problema transfrontaliero in senso stretto ma un
vincolo sul tempo operativo come effetto sistematico. Percid, dobbiamo
guardare a questa problematica persino in modo da dargli una priorita

Europea perché riconosciamo che ha delle ricadute a livello Europeo.

Stiamo facendo quelle cose non appena possiamo. Cio che voglio dirvi per




andare ulteriormente avanti riguarda il problema sul Brennero con il
cosiddetto sistema di “Dosaggio”. In molti 'hanno citato oggi. Cio ha avuto
delle conseguenze positive indesiderate: Ha stimolato un incontro tra tutti i
Ministri intorno ad un tavolo ed io sono stato invitato a moderare questi
incontri. Il vantaggio adesso & che abbiamo un accordo per fare almeno un
incontro all’'anno a livello ministeriale e governativo.

Questo ci da I'opportunita di rafforzare le nostre idee. Percid adesso almeno
abbiamo un meccanismo, un meccanismo di spinta per portare le nostre

idee fuori da qui. Se facciamo uscire idee legate alle esperienze concrete,

non dovremmo poi nasconderle ma sara meglio individuarne le scadenze,

per le conseguenti decisioni regionali e nazionali, ed & cid che faremo. Ci
hanno dato il mandato per procedere sul Piano d’Azione del Brennero.
Percio tutti quei gruppi di lavoro che ho citato stanno iniziando a fare il loro
lavoro. Hanno veramente iniziato a fare il loro lavoro e ringrazio ognuno dei
presenti in questa stanza. State portando la vostra esperienza a quel lavoro.
Non otterrete piu soldi, otterrete solo un po’ piu problematiche e di lavoro.
Tuttavia, vedrete il vostro contributo farsi visibile. Una parola veloce sul
finanziamento futuro. Abbiamo il prossimo round di Finanziamento
Europeo che attualmente & oggetto di dibattito. La Commissione ha
pubblicato il modello di finanziamento di meta periodo. Questo sara
adottato tra adesso e la fine del 2020. Al Presidente della Commissione, il
signor Juncker, piacerebbe vedere la sua adozione finché questo Parlamento
Europeo & ancora in carica prima che scada il prossimo maggio. La mia

personale sensazione € che questo forse sia difficile ma ad ogni modo questo




non dipende da me. Stiamo cercando nel budget per i trasporti di
mantenere cid che avevamo in passato nonostante la Brexit e i tagli, e in
realta si potrebbe anche ottenere un po’ di piu. Non andro in dettaglio oggi e
avremo modo di tornarci sopra.

Tuttavia, voglio mostrarvi che il corridoio Monaco-Verona di cui stiamo
parlando &, e sara una priorita chiave Europea. Esso porta realmente valore
aggiunto e noi saremo un partner strategico affidabile. Tuttavia, ci saranno
alcune condizioni e delle aspettative. Perché dobbiamo amare questo
progetto ma con un amore condizionato, perché dobbiamo vedere alcuni
risultati. Una di queste grandi cose €& che non vogliamo finire con un
sistema Tedesco, un sistema Austriaco, un sistema Italiano e un quarto
sistema Monaco-Verona. Vogliamo un sistema coerente nel nostro corridoio.
Cio significa che se state operando in una parte del corridoio sapete quale
locomotiva, quali regole, quali standard tecnici ci sono. Ed € cid che ci
permettera di avere successo.

Per chiudere i miei commenti devo ringraziarvi molto per questo
meraviglioso incontro di oggi. Cid che vogliamo fare con il Piano d’Azione del
Brennero ¢ di spostare il nostro dibattito come quello di oggi dallo scambio

di vedute, all’analizzare le politiche e i loro insuccessi, a produrre I'analisi

che dimostri con i fatti la prescrizione politica per invitare i nostri leader

politici, i legislatori, le imprese ferroviarie, i gestori delle infrastrutture a
spostarsi dalla prescrizione all’adozione politica. A spostarsi dall’adozione
allimplementazione e a provare a mettere alcune scadenze su cid. Questo

richiede un cambio di cultura per realizzare tutte queste cose assieme. E




come in uno di quelle barche da canottaggio alle Olimpiadi e se non stai
remando in maniera uniforme nella stessa direzione e alla stessa velocita,

non vincerai mai la medaglia d’oro.

Se stiamo cercando di vincere la medaglia d’oro, dobbiamo salire su quella
barca e dobbiamo remare uniformemente assieme. Non sottovalutate cio.

Peter Drucker, il grande consulente di gestione Americano, ha una frase che

mi piace veramente citare riguardo la cultura. Lui disse: “La cultura mangia

la strategia a colazione”. Percid possiamo avere una grande strategia ma se
non abbiamo un cambiamento nella nostra cultura, il fallimento nel
cambiare la cultura si mangia la nostra strategia e non andiamo da
nessuna parte. Percio, a ciascuno di voi presente oggi, il mio grande appello

e di aiutarci per il raggiungimento del Piano d’Azione del Brennero. Non &

una porta chiusa: se avete qualcosa da dire, entrateci. Se avete qualche
contributo da fare, per favore siate parte di esso. E un unico sistema, una
piattaforma coerente per pensare assieme su come ftrovare soluzioni
assieme, per fare meglio questo lavoro per tutti noi. Un invito & aperto a

questa platea e se lo facciamo, credo che possiamo avere successo e
possiamo essere ragionevolmente ottimisti. Ricordo il report della Corte dei
Conti e dico: se non & cambiato molto negli ultimi 8 anni dobbiamo
preparare le iniziative corrette caso per caso nei prossimi 8 anni in modo

che possiamo inviare a noi stessi cid di cui abbiamo bisogno. Abbiamo

sentito il dibattito di oggi con il vostro dibattito Italiano interno, il dibattito
regionale sui bisogni di un nuovo terminal, di come dovrebbe essere e cosi

via. Non voglio interferire ma voglio far osservare una cosa. Mi sembra che




la previsione di traffico da un capo all’altro € cid che realmente esiste e per

cui abbiamo bisogno di piu capacita. La mia ipotesi € che ci sono tante

regole per tanti attori precisamente a causa della portata della sfida.

Lasciateci essere positivi su questo.

Vi assicuro che la partnership Europea percorrera la strada di questo
progetto ma vogliamo essere coerenti, in accordo e vedere ogni singolo
processo. Perché la problematica dellimmigrazioni ha una dimensione
strutturale, non voglio lasciarlo passare. Non & il nostro problema ma
facendo parte del trasporto rischia di rallentare le altre cose. Piu torniamo

indietro da ciascuno controllando il proprio confine e avendo piu controlli di

semplicemente osservando che ci sono tanti vincoli. Naturalmente, vogliamo
andare avanti, essere aperti € dare per scontato che i nostri leader politici
lavorino assieme su questa problematica. Che alla fine basandoci sugli
affari quotidiani, bisogna smettere di avere la meta dei treni in ritardo per
smettere di telefonare ad alcuni clienti per dirgli che la loro spedizione &

stata cancellata. Poi cerchiamo di spedire in maniera migliore per

avvantaggiare tutti noi.

sicurezza, piu avremo impatti negativi sul nostro business. Sto

Possiamo, riprendere, dopo l'intermezzo europeo, provando a formulare dei
titoli, dei temi, comunque commentati, di potenziali argomenti o azioni da

valutare a supporto degli obbiettivi delineati.

Primo tema.



La previsione di traffico ferroviario delle merci potra vedere luce, in
Quadrante Europa, insieme al potenziamento infrastrutturale descritto e alla
evidenza che per quell’epoca sara operativo il tunnel ferroviario del Brennero?
Sara consolidato (€ un auspicio) il concetto di spazio unico ferro europeo

(quello regolato dal recast per intenderci, IV pacchetto, il D.Igs 112 -15)?

E un bel match affrontare questi argomenti.

Certo & che la storia del Quadrante Europa mostra evidenti picchi di traffico

in corrispondenza con I'allestimento di nuove infrastrutture. Se analizziamo

il Grafico 1 che rappresenta la serie storica dellandamento del traffico
ferroviario in Quadrante Europa in oltre un quarto di secolo e ci limitiamo
all'osservazione dell’ ultimo decennio, il 2008 ed il 2010 sono evidenti le
testimonianze del nostro dire. Infatti nel 2008 si consolida l'iniziativa
Interterminal e nel 2010 il terzo modulo terminal quello realizzato da
Q.E.T.G. (Quadrante Europa Terminal Gate). Certamente affidarsi alla
letteratura nel fare previsioni comporta un rischio molto elevato, tanto
dall’aver registrato lavori previsionali che indicavano il livello di saturazione,

del Quadrante Europa, nel 2008 al raggiungimento delle 27 coppie di treno —
giorno. Evento quest'ultimo che si & manifestato ben otto anni dopo, ovvero

nel 2016, confermato nel 2017 per arretrare, nel 2018, a 26.

Comunque ben lontani da dichiarare la salutazione.

Come si € specificato nell'appendice che precede esercitarsi in previsioni di
traffico ferroviario delle merci, per altro transnazionale, & esercizio

pericoloso , si rischiano delle brutte figure.



Cosi come si rischiano altrettante brutte figure se si introduce il tema della
saturazione. Si & visto infatti che Verona potrebbe fornire segnali di
saturazione intorno alle 34 — 35 coppie treno giorno.

Ma, attenzione non saturazione “ferroviaria”. Ma terminalistica.

Questa distinzione & fondamentale in quanto gia oggi I'attivita di manovra
ferroviaria (primaria, secondaria ed accessoria) si sviluppa movimentando

ben oltre le 30 coppie di treno giorno. Ecco perché, pur contando strumenti

di previsione “artigianali”, abbiamo allestito la previsione di traffico al 2027
attestarsi in una forbice ricompresa fra le 32 e 35 coppie medie di treno

giorno. Utilizziamo quindi, con fiducia, i dati di previsione per poter pensare

di ipotizzare che nel 2027, data prevista per I'attivazione dell’ esercizio del
tunnel ferroviario del Brennero, sul Quadrante Europa si riversino ca 20.000
convogli da lavorare. Data sperata, per altro, per il nuovo terminal da 750

metri e la sua messa in esercizio a fianco del resto della dotazione
infrastrutturale, oggi esistente. La quale comunque rimarra con la sua

capacita immodificata insieme alla sua operativita (auspicio).

Scenario.

Siamo nel 2027 o giu di li, il recast col suo spazio ferroviario europeo
unificato dovrebbe aver trovato consolidamento, quindi tutti i treni
transnazionali saranno da 750 metri?

Non sara ovviamente cosi in quanto fare previsioni, come abbiamo notato &

molto complicato. Certo dal lato competitivita ed economicita correlate allo

spostamento di oltre 2.000 tons (treni da 750 m) treno con costi paragonabili



a quelli richiesti per spostarne 1.300, (treni da 500 m),per il mercato sara

manna dal cielo. Tanto che & prevedibile quello che & oggi 'imponderabile,

ovvero che alcuni — pochi — molti - nessuno dei convogli lungo il corridoio

TEN - T Scandinavo Mediterraneo saranno trasformati da 500 metri a 750

metri. Quindi, un ennesimo coefficiente. Per rispetto dell'imponderabile lo

chiamiamo:

Q= fattore di trasformazione treno da 500 m.a 750 m. Per la solita

prudenza che ci distingue, lo valorizziamo pari a 0,5.

Ipotesi che dire azzardata & gia di per se stessa un azzardo

Quindi la meta dei

convogli previsti

in lavorazione a Verona Quadrante

Europa saranno da 750 metri. Ribadiamo stiamo predisponendo un esercizio

su carta che manifesta moltissime lacune. Comunque lasciamo al lettore la

possibilita di avventurarsi con previsioni le piu diverse, basta cambiare Q che

ovviamente avra estensione compresa fra 0 ed 1 ed il gioco & fatto.

Le ipotesi:
Numero totale di 85% i treni del Q= fattore di Treni del Treni del
convogli previsti combinato sul trasformazione combinato da combinato da
in Q.E, al 2027 totale treni treno da 500 m. a 750 m. 500 m.
(dato % 2018) 750 m.
20.000 17.000 0,5 8.500 8.500

10.000 cp.treno

8.500 cp.treno

I

4.250 cp.treno

4.250 cp.treno

Le verifiche:




1. Il nuovo terminal da 750 metri prevede la realizzazione di 7 binari adatti al
carico scarico e 6 di appoggio. Pur considerando che i tempi medi per
'esecuzione della manovra lievitino per effetto della complessita
infrastrutturale, rispetto a quelli di oggi, significa comunque che con un

efficienza terminalistica di 2.00 coppie treno binario giorno, pari ad una

rotazione treno di 12 h si riesce dar soddisfazione a questo tipo di traffico.

2. | vecchi impianti, quelli da 500 m (indipendentemente dalla localizzazione,
ambito R.F.I. o Raccordo) lavoreranno le restanti 4.250 coppie. di treno
utilizzando (se usiamo i dati del 2018 come parametri per identificare delle
percentuali di carico- fase intermodale) il 62,8% della capacita totale.
Lasciando cosi spazio di incremento a oltre 2.600 coppie di treno anno

da max 500 m. Abbiamo fatto delle ipotesi, nulla di piu. Difficile leggere

il futuro, ma una capacita residua da colmare di quasi il 40% dell'offerta

(pur di impianti da 500 m) non € poca cosa.

Comunque, tutta una serie di valutazioni soprattutto con riferimento
all'utilizzo delle infrastrutture cui oggi il Quadrante Europa & dotato e che
consentono a quest’ultimo di mantenere la leadership in Italia nel contesto

dei servizi intermodali (treno — gomma), emergono forti.

Alcune di queste valutazioni le piu semplici sono facili da far transitare:

a) riconvertiamo gli impianti” da 500 m” per nuove tipologie di traffico
e apriamo al marittimo anche in tali contesti? ( traffici quelli marittimi
che manterranno il profilo 500 m per molti decenni).

b) Ma allora sono necessarie tutte le gru a portale che ci sono?



c¢) dedichiamo una parte di tali impianti per adattarli a servizi quali
l'autostrada viaggiante? Pur ricordando I'antieconomicita 51 di questa
tipologia di traffico ferroviario.
d) apriamo al traffico convenzionale usando piazzali raccordati in
maniera massiva?

Si tratta di valutazioni che debbono da subito essere messe in campo.

Non € possibile affrontarle al momento in cui saranno disponibili i nuovi

impianti sarebbe troppo tardi, tanto da poter pensare di proporre, gia nel

breve termine, un’analisi di mercato e della domanda di traffico ferroviario,

cosi come sarebbe troppo tardi anche affrontare, a quel tempo, il tema

dell'officina ferroviaria da dedicare alla riparazione dei carri ferroviari e

locomotive e magari 'incremento di altri servizi al treno come la verifica

tecnica lato partenza, banalizzata.

E necessario quindi in maniera organica affrontare tutti i temi che si

formuleranno insieme alle linee progettuali delle nuove infrastrutture,

non mantenendo su piani distinti I'ideazione di binari, scambi e

piazzali, da servizi, modelli organizzativi e tipologia del catalogo

d’offerta del prodotto treno integrato con i servizi di terminal.

¥ Vedere anche “La RolLa Non decolla nonostante gli aiuti”

E indispensabile pianificare da subito una strategia operativa organizzativa
che fissi insieme alle azioni da intraprendere anche gli obiettivi da cogliere

nell'interesse di uno sviluppo armonico delle infrastrutture e dell’ operativita.



Alcune riflessioni, della stampa di settore, che possono ripercuotersi sul

tema trattato. 13.11.18

L'Ufficio federale di statistica tedesco Destatis ha comunicato i dati del
trasporto merci su rotaia del 2017, che mostrano una crescita sull'anno
precedente. Ma la rete offre poca capacita di crescita, soprattutto sulla
direttrice tra Rotterdam e Genova. Nel 2017, la rete ferroviaria tedesca ha
trasportato  129,4 miliardi di tonnellate per chilometri di merci, con un
aumento di 1,1 miliardi (pari allo 0,8%) rispetto all'anno precedente.
Questa cifra comprende sia la compagnia statale Deutsche Bahn, sia le

compagnie private che operano nel territorio tedesco, nazionali e straniere.

In termini di tonnellaggio, sulle rotaie tedesche hanno viaggiato 400 milioni

di tonnellate di merce, una cifra record che mostra la buona salute del
trasporto ferroviario, ma che sta avvicinandolo al limite strutturale. Secondo
gli analisti, restano ancora capacita sufficienti alla domanda nel nord della
Germania, ma la situazione ¢ critica nelle rotte verso il sud, compreso l'asse
Genova-Rotterdam. Sul versante olandese opera la ferrovia dedicata alle
merci Betuweroute, mentre su quello svizzero & aperto la nuova galleria di
base del San Gottardo (e presto aprira quella del Monte Ceneri), ma la
Germania potrebbe diventare un collo di bottiglia se non saranno presi
provvedimenti. Cid non significa necessariamente costruire nuovi binari, ma
migliorare I'uso di quelli esistenti, come la modernizzazione della segnaletica,

che permetterebbe di aumentare il numero dei convogli.




Alcune riflessioni, della stampa di settore, che possono ripercuotersi sul

tema trattato. 12.06.18

La seconda riunione sul trasporto lungo il Brennero del 12 giugno 2018 ha
portato alla firma di un accordo che stabilisce un pedaggio supplementare

per i veicoli industriali e misure per il trasferimento dalla strada alla rotaia.

Ma non firma il Governatore del Tirolo, che invece stila con Bolzano e il

ministro austriaco un altro testo che prevede anche limiti al transito dei

camion. Assente il ministro dei Trasporti italiano. Dietro ai comunicati
entusiastici provenienti dai protagonisti del Brenner Meeting di oggi a
Bolzano, resta irrisolto il nodo dei limiti imposti dall'Austria al transito

dei veicoli pesanti in alcuni giorni dell'anno. Nei giorni scorsi, le associazioni

dei trasportatori italiani hanno chiesto al nuovo ministro dei Trasporti,
Danilo Toninelli, di portare a Bolzano una ferma opposizione a questo
provvedimento. Oggi, pero, il ministro Toninelli non si & presentato al vertice,
inviando il direttore generale del ministero Enrico Pujia mentre c'erano i suoi
omologhi dell'Austria Norbert Hofer e della Baviera, llse Aigner, insieme con il
segretario di Stato nel ministero ai Trasporti tedesco Steffen Bilger,
I'assessora ai Trasporti della Regione Veneto Elisa Di Berti e i presidenti
dell'Euregio Arno Kompatscher per la Provincia di Bolzano, Ugo Rossi per la
Provincia di Trento e Glnther Platter, capitano del Land Tirolo. Durante la
riunione, Kompatscher ha parlato del cosiddetto "traffico deviato", ossia il

flusso di veicoli pesanti che transita nell'asse del Brennero, anche se cid
comporta un tragitto pit lungo perché & piu conveniente: "Per ridurre questo

tipo di traffico € necessario introdurre gradualmente tariffe piu alte per i




mezzi pesanti in transito sull'autostrada tra Brennero e Modena", ha
affermato il governatore dell'Alto Adige, chiedendo anche "un controllo
dinamico della velocita sull'asse del Brennero". La Provincia di Bolzano vuole
anche introdurre il divieto di transito per i mezzi pesanti sulle Statali,
ammonendo che se tali misure non saranno attuate a livello alto, lo fara a

livello provinciale. Oltre all'aumento dei pedaggi autostradali sull'A22 per i
camion, Kompatscher chiede anche una tariffa unitaria per il carburante dei
mezzi pesanti in transito lungo l'asse del Brennero.
Per sostenere il passaggio delle merci dalla strada alla rotaia, le province

di Bolzano e Trento intendono costruire un nuovo interporto per rendere piu
veloce ed economico il trasporto combinato e chiedono d'investire gli introiti

dei pedaggi nella ferrovia. L'Euregio Tirolo-Alto Adige-Trentino intende
raggiungere una quota 50/50 delle merci sull'asse del Brennero tra strada e
ferrovia, riducendo ulteriormente [l'autotrasporto al 29% entro il 2035. |
ministri dei Trasporti dei Paesi aderenti (compreso I'assente Toninelli) hanno
firmato una dichiarazione d'intenti che, oltre a prevedere il potenziamento

delle infrastrutture ferroviarie e intermodali (comprese quelle di connessione

alla nuova galleria di base del Brennero), prevede l'applicazione di un euro
vignetta per i veicoli pesanti. In questo testo manca la firma del governatore

del Tirolo austriaco, Gunther Platter, che invece ha concordato un altro
accordo con il presidente della Provincia di Bolzano e il ministro dei Trasporti
austriaco che prevede l'istituzione del "pedaggio di corridoio" tra Monaco e

Verona, che deve "essere adottato senza ulteriori indugi”.

In concreto, i firmatari citano una proposta che aumenta il pedaggio dei




veicoli fino a Euro IV dagli attuali 0,17 euro/km a 0,80 euro/km e di quella

per Euro V ed Euro VI a 0,35 euro/km, con un avvio progressivo nel 2020 e
2021. Questo testo prevede anche "misure efficaci e incisive per la
limitazione del traffico merci sull'asse del Brennero come, per esempio, un
sistema di dosaggio". In pratica, cid che I'Austria sta gia attuando nonostante
l'opposizione d'ltalia e Germania. Cid viene ribadito in una latro punto,
secondo cui "il numero dei trasporti merci in traffico deviato sull'asse del
Brennero deve essere drasticamente ridotto rispetto al 2017 (limite massimo
per camion). Si punta alla riduzione di un terzo entro il 2020". Il secondo
protocollo riporta anche le richieste delle Provincie di Bolzano e Trento di
vietare il transito dei veicoli pesanti sulla rete secondaria, per evitare

che vi si trasferiscano i veicoli contingentati sull'autostrada. Si chiede anche
"una sensibile riduzione, ovvero I'abolizione del privilegio del costo del gasolio

per il traffico pesante lungo l'asse del Brennero".

Alcune riflessioni, della stampa di settore, che possono ripercuotersi sul

tema trattato. 18.09.18

Il gestore dell'infrastruttura ProRail annuncia che le principali linee
ferroviarie dei Paesi Bassi non hanno piu disponibilita di nuove tracce, a

causa dell'incrementi dei treni merci e passeggeri. La rete ferroviaria
olandese & ormai satura e sulle principali linee non c'e piu disponibilita di

nuove tracce. Gia ora la programmazione per il 2019 mostra un aumento
dell'otto percento dei treni merci rispetto a quest'anno, mentre il numero dei
passeggeri superera la soglia dei 2,2 milioni di persone. In una nota, la

societa che gestisce l'infrastruttura dichiara che oltre 7300 chilometri di




binari sono ormai saturi e in alcune zone, come Randstad, non c'e possibilita
d'inserire nuovi treni. La soluzione, secondo proRail, &€ un miglioramento
tecnologico che aumenti la velocita dei convogli e riduca la distanza tra loro.
Quindi, la societa olandese sta avviando alcune innovazioni, tra cui nuovi

strumenti per progettare gli orari.

APPENDICE 4: La normativa

Merita nella proposta della descrizione di un anno di lavoro ferroviario e
terminalistico svolto in Quadrante Europa fare anche un cenno riguardo la
normativa che nel tempo si & abbattuta sulla gestione, governo e
realizzazione dei medesimi servizi.
Rispetto all’analisi puntuale svolta in occasione della relazione preparata a
consuntivo di una anno di lavoro svolto nel 2017 non ci sono evidenze o
modificazioni significative. Pertanto in questa occasione non possiamo che
rimarcare il riferimento chiave del percorso normativo affrontato da
Quadrante Servizi. Ossia la Delibera A.R.T. n. 18 del 10.02.2017 prodotto di
sintesi e completamento di un percorso iniziato nell’ottobre del 2014, con la
delibera n. 70 del 2014 appunto. Interessante e significativo riportare alcuni
passi del percorso affrontato:
Con la delibera n. 30/2016, del 23 marzo 2016, I'Autorita di regolazione dei
trasporti ha disposto:

1. che la misura 11.6.2 di cui all'Allegato alla delibera n. 70/2014 del 31

ottobre 2014 si applica esclusivamente agli impianti in regime di Gestore



Unico nei quali l'attivita di manovra si svolge interamente su aree
proprieta di Rete Ferroviaria Italiana S.p.A. (di seguito: RFI);

2. l'avvio di un procedimento, volto a stabilire le modalita piu idonee per
garantire I'economicita e I'efficienza gestionale dei servizi di manovra con

riferimento agli impianti diversi da quelli di cui al punto 1.

Nella indicata delibera si rilevava in particolare I'opportunita di "garantire il
rispetto dei principi di equita, trasparenza e non discriminazione nel processo
di selezione dei gestori unici dei servizi di manovra, nonché I'ottimizzazione
dei processi allocativi della capacita, I'economicita e I'efficienza nella gestione

del servizio di manovra".

Con delibera n. 93/2016, del 4 agosto 2016, I'Autorita ha quindi indetto una
"Call for input" finalizzata a ricevere osservazioni ed altri elementi utili per
stabilire le modalita di regolazione piu idonee al fine di garantire I'economicita

e l'efficienza gestionale dei servizi di manovra ferroviaria.

Piu specificamente, nell'approvato documento di "Call for input' si sono

descritte le principali questioni emerse nel corso dell'istruttoria ed in esito

agli incontri effettuati, nell'ambito della stessa istruttoria, con gli operatori di

tre impianti (Padova Interporto, Verona Quadrante Europa e La Spezia), e

si & chiesto a tutti gli interessati di formulare osservazioni, riguardo:

1. all'opzione dell'affidamento unitario del servizio di manovra ed alle
modalita, condizioni e durata di tale affidamento, per garantirne una

gestione piu efficiente;

di



2. ad eventuali misure di regolazione considerate necessarie ai fini della
massimizzazione dell'economicita e dell'efficienza gestionale dei servizi di

manovra.

Anche sulla base delle osservazioni acquisite in esito alla "Call for input",
I'Autorita, in virtu delle specifiche competenze ad essa attribuite, con la

delibera n. 133/2016 ha sottoposto a consultazione un primo schema di atto

di regolazione, che si componeva di 11 Misure. Tali Misure si riferivano
inizialmente a quattordici impianti individuati in ragione della particolare
complessita degli stessi, dellaloro collocazione strategica nell'ambito del
sistema logistico nazionale e dell'esigenza di trovare un nuovo assetto
nell'organizzazione del servizio di manovra a seguito del disimpegno di RFI

come gestore unico di detti impianti a partire dal 2013. Entro il termine del

22 dicembre 2016 sono pervenute all'Autorita 16  riscontri alla
consultazione, provenienti da altrettanti soggetti interessati alla regolazione

della fattispecie in oggetto. Sulla base della valutazione di tali osservazioni &
stato predisposto il presente atto di regolazione, composto di 12 Misure. Tali
Misure si riferiscono a 13 impianti, selezionati secondo i criteri espressi con

la delibera n. 133/2016, con l'esclusione dell'impianto di Gallarate
(Ambrogio) in quanto terminal privato con unico gestore ed unico cliente. Nel
corso del 2017, cosi come negli anni a venire, I'Autorita, considerato il

ruolo sempre piu strategico che il sistema logistico che si interfaccia

con la rete ferroviaria nazionale e regionale € destinato ad assumere, si

riserva di monitorare gli effetti applicativi delle misure contenute nel

presente atto di regolazione, anche in termini di integrazione efficiente



della filiera logistica, assicurandone inoltre la coerenza con I'evoluzione

del quadro normativo e regolamentare, sia nazionale che europeo. Un

percorso quindi irto di ostacoli, adattamenti modificazioni ed interpretazioni
completamente recepito, a Verona Quadrante Europa, con listituzione di:

a) un «Comprensorio Ferroviario»: insieme afferente ad un porto, un
Interporto 0 una zona industriale/commerciale, costituito dagli impianti di
servizio, dagli impianti raccordati, dagli analoghi impianti di proprieta del
gestore dell’infrastruttura ferroviaria nazionale (di seguito: GI) e da una o piu
stazioni ferroviarie o impianti di interfaccia con la rete ferroviaria nazionale,

nonché dalle relative infrastrutture ferroviarie di collegamento;
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b) un «Operatore Comprensoriale»: soggetto, pubblico o privato, proprietario
di porzioni del comprensorio ferroviario in cui si svolga sia attivita di manovra
che attivita di movimentazione di merci (carico, scarico, trasbordo); qualora il
proprietario di un’area ne abbia conferito o affidato il godimento ad altri
soggetti, puod delegare a costoro I'esercizio dei diritti e degli obblighi derivanti
dal presente Regolamento; per quanto riguarda le aree ricadenti nella
circoscrizione di un’Autorita di Sistema Portuale (di seguito: AdSP), si intende
per proprietario, ai fini del presente Regolamento, 'AdSP stessa;
¢) un «Servizio di Manovra Ferroviaria»: servizio di movimentazione del
materiale rotabile, incluse scomposizioni, composizioni e scarti di carri
ferroviari, fornito a beneficio di un comprensorio ferroviario.
Detto servizio si compone dell'insieme di:
- manovra primaria, che consiste nella movimentazione dai fasci di binari di
arrivo e partenza dei treni a quelli di presa e consegna del comprensorio
ferroviario, ove presenti, e viceversa;
- manovra secondaria, che consiste nella movimentazione dai fasci di binari
di presa e consegna del comprensorio ferroviario ai binari di lavorazione del
carico all'interno delle singole unita produttive, e viceversa.
d) un «Gestore Unico» R.i.l.Ve: il soggetto, qualora individuato dagli operatori
comprensoriali, al quale sono attribuite le funzioni relative alla
commercializzazione ed eventualmente all’esercizio del servizio di manovra
ferroviaria, relativamente al comprensorio ferroviario.

In sintesi:



RILVE

(Gestore Unico)

Mantiene la regia e rappresenta finterporto di Verona,
verso I'ART e il mercato, come soggetto attuatore del
Regolamento di Comprensorio (ReCoMaf) e nell'ambito
del contratto direte, attiva processi didelegaoperativaa:
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Con il concreto ruolo delle direzioni operative di Quadrante Servizi e di
Terminali Italia nel contesto del Comitato di Gestione di R.i.l.Ve, Il cuore
gestionale del G.U., di trasferire, decisioni azioni e determinazioni riguardo:
1.1 Pianificare un programma operativo quotidiano che implementi al meglio
l'organizzazione dell'ultimo miglio integrato ( manovra + handling).

1.2. L'informazione da riversare al mercato € nella determinazione del

GU. Rete Ferroviaria Italiana non pud non concedere al G.U. la possibilita di
conoscere lo stato di avvicinamento dei treni destinati al Quadrante Europa

di Verona. Senza dimenticare la comunicazione al mondo strada,
coordinatore e gestore € il G.U, ovviamente insieme al gestore del Terminal.
1.3. Locomotive da stazione da banalizzare, decide il G.U. come usarle e

quando e quindi anche in raccordo.



1.4. OK, con le penali se colpa dei ritardi del G.U. (dopo % ora). Prima
nessuna penale. Ma ogni penale si azzera se il treno ritarda I'arrivo al QE

dopo mezz'ora rispetto all'orario d'arrivo. Se il treno arriva prima del suo

orario, 0 se € orario che politica si applica.

Quella coerente con il suo orario d'arrivo, nessuna scelta particolare se non
rispettare il programma. Se il treno € in ritardo (e perde la slot) che politica di
consegna si applica. FIFO? Conseguenza sara anche la possibilita di lavorare
su una flessibilita degli orari di chiusura dei treni.

1.5. Tutti i binari (anche quelli di raccordo banalizzati compatibilmente con i
limiti del trasporto delle merci pericolose).

1.6. Orari di chiusura dei treni “flessibili” nel rispetto comunque delle
esigenze dei clienti.

1.7. Banalizzare le navette ferroviarie privilegiando le attivita utili per far

partire i treni anche a fronte di notevoli ritardi negli arrivi degli stessi.

e) «Operatore del Servizio di Manovra» Quadrante Servizi: un soggetto,
qualora individuato dal Gestore Unico, al quale sono attribuite funzioni relative
all'esercizio del Servizio di Manovra Ferroviaria, relativamente al comprensorio
ferroviario.

f) «kAssemblea Comprensoriale»: organo permanente, composto da tutti gli
operatori comprensoriali, deputato a deliberare ai fini del presente
Regolamento.

g) «Rappresentante del Comprensorio» Terminali ltalia: soggetto deputato

a rappresentare gli Operatori Comprensoriali nei rapporti con il Gestore

dell'lnfrastruttura e con I'Autorita di Regolazione dei Trasporti. Nel caso in cui



venga individuato come Gestore Unico un soggetto diverso dagli Operatori
Comprensoriali, il Rappresentante, € tenuto ad operare in nome e per conto
degli Operatori Comprensoriali nelle attivita concernenti la manovra ferroviaria
nonché ad espletare le procedure per I'individuazione del Gestore Unico. In
particolare rappresenta i suddetti Operatori nei rapporti con il Gestore Unico e
I'Autorita di Regolazione dei Trasporti.

h) «Regolamento Comprensoriale di Manovra Ferroviaria, Re.Co.Ma. F»:
reso pubblico, in Quadrante Europa il , in data 26.04.2017, dagli operatori
comprensoriali iQuadrante Servizi e Terminali Italia,n osservanza ai principi di
trasparenza, equita e non discriminazione, nonché nel rispetto dei criteri di

rappresentativita di cui alla Misura 5.2 della Delibera.

Rimandando alla Governance del territorio del Quadrante Europa ogni
azione, valutazione determinazione per  giungere al  seguente

(auspicabile) scenario.



Quadrante Europa Termiinal Gate

(Gestore Unico)

Mantiene la rega e rmappresenta linterporto di Verona,
verso I'ART e il mercato, come soggetto attuatore del
Regolamento di Comprensoric (ReCoMaf) e nell'ambito
del contratto direte, attiva processi didelega operativa a:
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APPENDICE 5:

Riflessioni sulla

normativa

Calato nel caso del corridoio del Brennero e del Quadrante Europa di
Verona I° Interporto europeo.

Riprendiamo il confronto con A.R.T. e quindi le ripercussioni osservate nel
contesto veronese. Magari partendo, nel nostro dire, dalla citata Delibera n.
133 - 16.

Tutto il complesso regolatorio (quello di A.R.T.) si concentra sulla erogazione
di un servizio ferroviario, saltando completamente (se non per un riferimento
al M.53 integrato ovvero al piano orario di arrivi € partenza dei convogli dallo
I'efficacia,

scalo ferroviario di riferimento) l'evidenza che [I'efficienza,

I'ottimizzazione e [I'economicita di un servizio ferroviario di ultimo miglio



risente in modo determinate dalla gestione ed organizzazione delle attivita di
handling.

Considerando che quest’'ultima attivita ricomprende anche la gestione dei
processi di booking lato strada delle U.T.I della loro lavorazione a piazzale,
stoccaggio, monitoraggio, salvaguardia (pensiamo al mercato del trasporto
R.I.D. - A.D.R cioé delle merci pericolose ) etc...

In questo contesto, il ruolo del’lM.T.O. (I'abbiamo illustrato nelle pagine
precedenti) nella programmazione delle attivita € determinante (¢ il soggetto
che comanda la catena della committenza: & il mercato).

E lo stesso soggetto che coinvolgendo le I.F. le sceglie, seguendo rigide regole
di mercato in un contesto oggi giorno molto competitivo. E il soggetto
regolatore del mercato ferroviario, considerando che in impianti
complessi “transnazionali” € lo stesso che determina la capacita e la

operativita di un terminal. Le |.F necessitano di aver a disposizione un

“server” il Gestore Unico. Ma I'M.T.O.?

Stiamo trattando una catena logistica (supply chain) e di mercato quindi

molto integrata. Ci si chiede: “pud quindi un processo regolatorio occuparsi
solo di un anello di tale catena?”.

Il sistema logistico che si identifica ad esempio in un Interporto (magari di
corridoio o di riferimento per un corridoio TEN-T, un hub transnazionale

pluri impresa ferroviaria quindi), ove si condivide una stazione ferroviaria,

uno o piu terminal, uno o piu raccordi, dovrebbe essere valutato, in termini

di principi regolatori, come sistema appunto.



Tant’e vero che in letteratura e non solo, ad esempio la stessa iniziativa
governativa, una su tutte la “cura del ferro”, licenziata (2015-2016) dal
Governo ltaliano, nel merito dal M.1.T (Ministero dei Trasporti), identifica un

piano strategico di rilancio del trasporto ferroviario delle merci cercando di

mettere a fattor comune elementi quali:

+ iniziative per il miglioramento delle connessioni di ultimo miglio al
trasporto ferroviario,

<« semplificazione normativa,

e+ interventi sul sistema interportuale nazionale,

e« infrastrutture per il trasporto ferroviario delle merci,

*« incentivazione al trasporto ferroviario delle merci.
L'iniziativa di A.R.T., nativa con la delibera n. 70-14 (ottobre 2014) dove
colloca la sua efficacia rispetto ai 5 temi sopra indicati? Noi non abbiamo la
risposta. In ogni caso continuando la nostra riflessione di sistema, cosa
emerge ? Emerge che il nostro paese mostra una nativa vocazione logistica
6]
L'ltalia € una piattaforma logistica lanciata nel mediterraneo che necessita
quindi, per la natura del “fare logistica”, di infrastrutture adeguate,
normative coerenti sia fra le diverse modalita di trasporto che con
I'evoluzione delle varie filosofie che nel tempo si sono affacciate sugli scenari
di chi sviluppa logistica. Piattaforma che generalmente € a servizio sia delle
fasi produttive che distributive: just in time, just in sequence logistica

predittiva, etc.. Il problema che si intravede & definire “adeguata” una



infrastruttura e una politica normativa o meglio ancora una politica di
governance delle risorse messe a disposizione della logistica.

Come si misura I'adeguatezza?

Quali indici si possono utilizzare? Per converso, quindi, come si misura
l'inefficienza?

Il pit semplice € un indice di “c’é@ non c’€”, nel senso che un’infrastruttura
(cosi come una politica normativa o di gestione) la si ritiene adeguata se
quanto meno esiste.

Per dire, i porti marittimi italiani rappresentano la porta di ingresso e uscita
per oltre il 65% delle merci che nel nostro paese vengono prodotte e destinate
al mercato o distribuite in quanto provenienti dal mercato.

E pertanto imprescindibile misurare l'efficienza di un sistema logistico se non

passando dalla misura di efficienza della funzionalita di un porto marittimo.

© Scegliendo fra le tante iniziative di studio, una in particolare che ha riguardato lo studio delle
inefficienze sistema logistico nazionale. (Cfr. Documento The European House — Ambrosetti
estate 2016 punti da 1 a 7 ). Nonché Banca d’ltalia, indagine sui trasporti internazionali di

merci, periodo di riferimento anno 2017 oltre che la nota congiunturale di Confretra anno 2018.

E il tema che il nostro paese sta affrontando partendo da un riordino della
governance di un porto per giungere ad una integrazione delle funzionalita
operative con le funzionalita autorizzative (dogana), mettendo in campo al
contempo migliori infrastrutture (banchine, binari ferroviari) e migliori
strumenti utili alla gestione (informatica).

A nostro avviso non € possibile identificare o classificare un profilo o0 misura

di inefficienza “in generale” se non calando lanalisi nei diversi ambiti



“logistici” 0 meglio ancora nodi “logistici”. Porti marittimi, interporti, scali
ferroviari, zone industriali in genere vocate allo sviluppo della logistica.

Certo che tutti questi nodi presentano modelli di gestione diversi e dotazioni
infrastrutturali e pacchetti normativi oltremodo diversi.

Il fil rouge che collega questi ambiti fa emergere profili di inefficienza che
sono: Infrastrutture, Normative, Tecnologie, Governance.

Ciascuno dei quali portatore di “pesi” diversi (non osiamo dire interessi
diversi) a seconda degli ambiti, anche se, rimanendo in quello dei porti e del
loro collegamento con le altre realta “concentratori di logistica”, emerge
chiaro il problema del deficit infrastrutturale.

Ma la domanda ¢ il deficit infrastrutturale esiste perché insito o perché frutto

di scelte strategiche sbagliate? E facile osservare che il deficit infrastrutturale
esiste perché ad esempio si & deciso di collegare un porto via strada e non via
ferrovia, in quanto la strada si € ritenuta la scelta strategica piu adeguata per
identificare la dorsale di collegamento o meglio il corridoio attraverso il quale
collegare la varie e diverse realta, impoverendo cosi una modalita, quella
ferroviaria a scapito di quella stradale. Tutto cio per far emergere che I'analisi
delle inefficienze deve necessariamente trarre la sua origine dalla “strategia”
dalla visione che un paese mette in campo in un proprio sistema.

Nel caso quello logistico.

leri il Governo italiano, I'abbiamo detto prima, ha licenziato la nominata”

cura del ferro”. Le medicine che verranno utilizzate sono:

- riordino governance dei porti,



- definizione o riordino delle istituzioni Interporti: cosa sono come si
gestiscono,
- riordino delle dotazioni infrastrutturali: nuove linee ferroviarie
omologate al sistema europeo di
trasporto delle merci,
- riordino normativo, e nuove opportunita : i corridoi doganali,
- la tecnologia, la sua implementazione a servizio di innovativi sistemi
di gestione delle risorse.
L’Europa, poi, dichiara con enfasi in una relazione sul monitoraggio dello
sviluppo del mercato ferroviario ! che la competitivita e [Iapertura del
mercato, hanno portato ad una maggiore efficienza del settore.
Ed oggi, si prosegue con la strada tracciata dalla politica ? (8]
L’'Europa aggiunge che negli Stati membri in cui & stata attuata la
liberalizzazione dei mercati ferroviari, la concorrenza ha dato ottimi risultati

complessivi in termini di tariffe e qualita dei servizi.

[71 Relazione della commissione parlamento europeo e consiglio del 08.12.2016 n. 780.

8] Vedere pag. 55- “cosa esprime la politica nazionale, oggi”.

Essendoci stato un costante aumento della quota di mercato di operatori
ferroviari concorrenti in quasi tutti gli Stati membri, sembra che i nuovi
operatori abbiano affrontato in maniera relativamente migliore le sfide poste
dalla crisi. In media la quota di mercato degli operatori del trasporto merci
concorrenti (15% nel 2006) risultava piu che raddoppiata nel 2014. Dopo

I'adozione del 4° pacchetto ferroviario, I'attenzione della Commissione sara



centrata sull’attuazione della legislazione esistente per realizzare un ulteriore
miglioramento delle prestazioni.

Che dire?

Bella notizia. Ma una domanda ci sovviene.

"E possibile fare un analisi di competitivita e di mercato di sistema? Il treno
merci chi lo lavora? la |.F?" Perché nella mappatura che propone I'Europa
nella sua analisi non si & contemplata I'esistenza di un terminal o di un
raccordo/i allacciato/i ad uno scalo?

Tutto bellissimo quindi; c'é la corsa ad accaparrarsi il binario: le I.F sono in
competizione, tutte arrivano in una stazione e... poi il sistema si blocca.
Scalo ingombro!!! Piazzali di stoccaggio palesemente insufficienti, code alle
rotonde ed in tangenziale.

Ha vinto il mercato, la competizione e la U.T.I rimane sul treno in attesa che
un noto coefficiente di nostra ideazione, si chiama “chi lo sa”, veda la luce,
ovvero sia almeno diverso dallo zero che in tante occasioni mostra, anche a
Verona. Se poi si manifesta lo spettro Rastatt con conseguente evidenza che
la rete ferroviaria europea €& un concetto, una filosofia priva di concretezza,
che lungo i corrodi intermodali delle merci internazionali non esiste né
coordinamento, né regia, allora come si colloca la scelta regolatoria di A.R.T.

in questo scenario?

Alcune riflessioni, della stampa di settore, che possono ripercuotersi

sul tema trattato. 02.06.18

Il ministro dei Trasporti, Danilo Toninelli, dovra decidere se proseguire il

programma di sviluppo ferroviario avviato dal suo predecessore. Non &




chiaro il futuro delle nuove linee di alta velocita. Nel nome della "cura del
ferro", I'ex ministro Delrio aveva stilato un ambizioso programma per il
potenziamento delle infrastrutture ferroviarie, che comprende nuove
linee ad alta velocita-alta capacita (oltre alla Torino-Lione il Terzo Valico, la
Milano-Venezia, la Napoli-Bari e la Palermo-Messina-Catania) e un nuovo

contratto di programma con Rete Ferroviaria Italiana.

Solo quest'ultimo vale tredici miliardi di euro con diversi tipi d'interventi, tra

cui due miliardi per la sicurezza, 1,3 miliardi per le reti regionali, cinque

miliardi per il potenziamento e lo sviluppo dell'infrastruttura e 2,6 miliardi

per nuovi lotti del Terzo Valico, della galleria di base del Brennero e dell'alta
velocita Brescia Est-Verona. Lo scorso aprile, il Cipe ha approvato |l
contratto di programma con RFI, ma manca un passaggio indispensabile

per la sua attuazione: il parere delle Commissioni parlamentari dei
Trasporti, che non & arrivato nella presente legislatura. Ora bisogna
attendere la costituzione delle nuovi Commissioni e ci0 lascia spazio al
ministro Toninelli di poter riprendere in mano la questione con la possibilita

di riaprire la trattativa con RFI e con le Regioni. Non € un punto formale,

perché il Movimento 5 Stelle ha chiaramente avversato alcuni progetti, come

il Terzo Valico e I'alta velocita tra Brescia e Verona. Su queste opere, la Lega

¢ invece favorevole, visto che le Regioni in cui viaggiano sono governate da

una coalizione che la comprende. |l contratto di governo tra Lega e M5S

non dice nulla su questi temi. Ci sono dichiarazioni di principio, come
questa: "Senza un'adeguata rete di trasporto ad alta capacita non potremmo

mai vedere riconosciuto il nostro naturale ruolo di leader della logistica in




Europa e nel Mediterraneo.

E necessario inoltre favorire lo switch intermodale da gomma a ferro nel
trasporto merci investendo nel collegamento ferroviario dei porti italiani”. Per
quanto riguarda la linea ferroviaria Torino-Lione, il contratto afferma che

ci impegniamo a ridiscuterne integralmente il progetto nell'applicazione

dell'accordo tra ltalia e Francia".

Anche in questo caso, non si sa che cosa cid significa in termini concreti.
Non si parla di fermare i lavori (come era scritto in una prima bozza del
contratto) e d'altra parte il progetto € gia stato ridimensionato nel 2007
rispetto a quello originale. Inoltre, bisogna considerare che la Lega ha votato
in Parlamento I'attuale accordo nel 2016. Non & chiaro quali possano essere
i margini di ulteriori modifiche, che comunque andrebbero concordate con i

francesi mentre i lavori sono in corso. Aspettiamo quindi la prossima ricetta.

Alcune riflessioni, della stampa di settore, che possono ripercuotersi

sul tema trattato. 02.01.19

Il Parlamento ha approvato in via definitiva la Legge di Bilancio tramite voto

di fiducia su un maxi-emendamento che contiene anche alcune misure per il
trasporto. Dopo I'approvazione della Manovra Finanziaria 2019, il ministero
dei Trasporti ha diffuso una nota che elenca i provvedimenti per |l

trasporto. In attesa di analizzare il testo, pubblicato sul supplemento

ordinario _numero 63 della Gazzetta Ufficiale del 31 dicembre 2018,

riportiamo i principali provvedimenti messi in evidenza nel comunicato
ministeriale, secondo cui "il documento finanziario introduce novita

importanti per la citta di Genova, dopo il crollo del Ponte Morandi, la




progettazione di interventi strategici nel settore idrico, lincentivazione
all'acquisto di auto elettriche, incentivi all'acquisizione dei dispositivi 'salva-
bebé' sui seggiolini auto, il miglioramento del Tpl, la proroga di un anno dei
bonus per I'edilizia, oltre alle nuove assunzioni previste al Mit per la Guardia
Costiera, per le Motorizzazioni e per la neonata Agenzia nazionale per la
sicurezza delle ferrovie e delle infrastrutture stradali e autostradali

(Ansfisa)".

Per Genova, la Legge stanzia 160 milioni in due anni per l'autotrasporto,
come ristoro delle maggiori spese affrontate a seguito del crollo del ponte
Morandi ed estende fino al 31 dicembre 2019 le agevolazioni fiscali previste
per le imprese della Zona franca urbana di Genova e |'Autorita di Sistema
Portuale del Mare Ligure Occidentale riceve 200 milioni in quattro anni.
Inoltre, il Decreto affida per il 2019 al Commissario Bucci I'ottimizzazione dei
flussi logistici del porto, compresa la progettazione del nuovo centro merci di

Alessandria Smistamento.

Il capitolo per le infrastrutture stradali comprende 60 milioni in due anni per
riparare le strade di Roma e, sempre per la Capitale, stanzia 15 milioni per
acquistare veicoli destinati al ripristino del manto stradale. Altri dieci milioni
vanno, in due anni, alla sicurezza degli svincoli delle tangenziali nei
capoluoghi di provincia. Per la sicurezza dei ponti sul fume Po il Decreto
stanza 250 milioni di euro, mentre la Regione Lombardia riceve un milione e
mezzo per un rapido ripristino del Ponte San Michele, tra Calusco e Paderno
D'Adda, e il potenziamento del Tpl di zona. Un altro provvedimento

annunciato e approvato riguarda gli incentivi per I'assunzione di giovani




conducenti nell'autotrasporto merci e sgravi per le spese di abilitazione
professionale. Nella Motorizzazione Civile saranno assunti entro la fine di
quest'anno cinquanta persone. Sempre in tema di assunzioni, la nuova
Agenzia nazionale per la sicurezza delle ferrovie e delle infrastrutture stradali

e autostradali (Ansfisa) potra assumere 371 persone (e avra una dotazione di
tre milioni in due anni per il suo funzionamento) e la Guardia Costiera potra

assumere cinquecento persone dal 2020 al 2025.

Nel trasporto ferroviario la Finanziaria 2019 ha stanziato cinque milioni

per elettrificare la linea tra Biella e Novara, mentre cento milioni per il 2019

e altri cento per il 2020 andranno alla realizzazione di connessioni ferroviarie
in grado di attivare finanziamenti europei, valorizzando soprattutto

collegamenti con porti e aeroporti.

Per questi ultimi, il Decreto stanzia 25 milioni di euro in due anni per la
ristrutturazione e messa in sicurezza dell'aeroporto di Reggio Calabria e nove

milioni di euro in tre anni per quello di Crotone.

Alcune riflessioni, della stampa di settore, che possono ripercuotersi

sul tema trattato. 05.12.18

Secondo la Conftrasporto, esisterebbe un'intesa segreta tra i due Paesi
transalpini per ostacolare l'uscita dei prodotti italiani, che si attuerebbe

anche tramite la sospensione o il rallentamento delle grandi opere.

Conftrasporto critica duramente I'accordo firmato il 4 dicembre 2018 tra il

ministro dei Trasporti italiano, Danilo Toninelli, e quello francese Elisabeth




Borne per rinviare al 2019 i bandi per realizzare la nuova linea
ferroviaria tra Torino e Lione. |l vice-presidente di Conftrasporto, Paolo
Uggeé, rilancia anche l'ipotesi che questo rinvio faccia parte di un'intesa

segreta tra Austria e Francia per "incrementare gli ostacoli, sia sul fronte
francese che su quello austriaco, all'uscita delle merci prodotte o trasformate

in Italia. La scusa sarebbero le annunciate intenzioni di voler ridiscutere le

grandi opere legate ai corridoi internazionali da parte dell'Esecutivo italiano".
Ugge aggiunge che "I'annuncio di voler riconsiderare i costi e benefici per

dare il via libera ai lavori (ne sono stati realizzati a iosa), di fatto
prolunghera i tempi di realizzazione delle opere con il conseguente ritardo

del trasferimento del trasporto merci dalla strada alla ferrovia. Questo
consentira ai Governi francese e austriaco di sostenere che il traffico pesante
continuera a penalizzare le zone turistiche e I'ambiente, quindi diverra
necessario introdurre limitazioni e ostacoli alla circolazione dei mezzi
pesanti". Uggé lo considera un "trucco da magliari, se reale, che ha come
obiettivo quello di penalizzare I'economia nazionale. L'ltalia risultera bloccata

a ovest, sulla linea che passa per Genova, al Frejus e al Bianco dalle
decisioni francesi, e a est dalle limitazioni del Tirolo e dalle decisioni che
assumera il governo austriaco". Il vice-presidente di Conftrasporto chiede

quindi che "la questione Tav, Brennero e Terzo valico debbano diventare

prioritarie nelle scelte di politica economica del Governo".




Alcune riflessioni, della stampa di settore, che possono ripercuotersi

sul tema trattato. 05.02.18

Il Brenner Meeting del 5 febbraio 2018 non ha preso alcun provvedimento

sulla limitazione dei veicoli industriali lungo l'asse che collega Italia e
Germania tramite I'Austria. Il vertice europeo sul traffico merci lungo I'asse

del Brennero ha discusso le richieste di limitare il numero dei veicoli
industriali, ma non ha preso decisioni. | partecipanti — ossia i ministri dei
Trasporti di Italia, Austria e Germania e i presidenti della Baviera, Tirolo,

Alto Adige e Trentino — hanno preso tempo, decidendo d'istituire un gruppo

di lavoro che valutera gli aspetti legali, infrastrutturali ed economici degli
eventuali provvedimenti, dandosi un nuovo appuntamento a maggio a
Innsbruck. L'obiettivo & stabilire interventi entro la fine di quest'anno. Il

punto di partenza della riunione € il documento varato dall'Euregio, dove si
afferma che "con oltre 11 milioni di transiti, di cui 2,2 milioni di veicoli

pesanti, il Brennero & ormai giunto al limite delle proprie capacita

infrastrutturali”.

Per contenere I'aumento del traffico stradale, I'Euregio propone un pacchetto
d'interventi che comprende il pedaggio di corridoio, l'armonizzazione dei
sistemi ferroviari per rendere il trasporto su rotaia piu attraente, l'istituzione

di un punto di controllo dei mezzi pesanti al confine del Brennero per chi
proviene da sud e il potenziamento dell'autostrada viaggiante Rola. Il
presidente della Provincia autonoma di Bolzano, Arno Kompatscher, sostiene
che "nel breve periodo € necessario e irrinunciabile intervenire in maniera

incisiva per limitare sia il traffico di transito che il traffico deviato,




ovvero quello attirato lungo il Brennero da tariffe e fattori di costo che
rendono questo valico piu conveniente rispetto agli altri dell'arco alpino”.
Oggi il 71% del traffico avviene su strada e il 29% su rotaia e I'Euregio
intende arrivare al 50/50 entro il 2017, quando entrera in funzione

galleria di base del Brennero.
Quindi, I'obiettivo successivo sara arrivare al 70% su rotaia e 30% su strada.

La proposta piu controversa, promossa da Bolzano ma avversata dalla
Baviera & istituire un sistema di monitoraggio in grado di fissare un tetto
superato il quale limitare i transiti. E proprio questo contrasto potrebbe
avere portata alla pausa di riflessione, per cercare un accordo tra le regioni

alpine.




Alcune riflessioni, della stampa di settore, che possono ripercuotersi sul

tema trattato. 19.06.18

Durante I'evento Posidonia di Atene sono emerse alcune importanti tendenze

che stanno cambiando il trasporto marittimo delle merci, tra cui
consolidamento di mercato, digitalizzazione e nuovi limiti alle emissioni.
prossimi diciotto mesi rappresenteranno una svolta decisiva per il futuro

dello shipping internazionale. Ne erano convinti molti dei presenti al
convegno organizzato da Bimco durante la fiera Posidonia, che si € svolta dal 4

all'8 giugno 2018 ad Atene. Nuove normative in materia di emissioni,
digitalizzazione, "effetto Trump", guerre commerciali, veicoli elettrici e le navi

Valemax sono solo alcuni dei fattori che, secondo alcuni dei piu attenti

osservatori del settore, cambieranno le regole del gioco nel trasporto marittimo.

Peter Sand, esperto ricercatore di mercato per il Bimco, ha avviato la
discussione chiedendo ai relatori cosa di interessante stia avvenendo nello
shipping mondiale in questo momento e la risposta di Henriette Brent-
Petersen, analista di Dvb Bank, & stata la digitalizzazione: "Un fattore che
trasformera l'industria e certamente creera nuove opportunita”. Secondo il suo
punto di vista, la digitalizzazione contribuira ad avvicinare I'andamento del

mercato del trasporto marittimo a quello delle materie prime, quindi con picchi

meno pronunciati e cicli piu brevi.

"Probabilmente, cid contribuira anche ad allontanare dal mercato del trasporto
marittimo gli speculatori” e lasciando quindi spazio ai gruppi con un approccio
piu industriale e di lungo termine. Ma I'evoluzione digitale si prevede possa

trasformare anche il lavoro dei cantieri navali, con la tecnologia che prendera




sempre piu il posto del lavoro manuale fatto dall'uomo.
L'altro grande fattore sotto attenta osservazione € il nuovo limite alle
emissioni delle navi imposto a partire dal 2020, che avra un effetto
dirompente per tutti gli attori a vario titolo attivi sul mercato dello shipping

secondo Valentina Vignoli, analista di mercato per Peninsula Petroleum. Dal

suo punto di vista, la velocita di servizio rappresentera probabilmente uno dei

fattori chiave nelle scelte degli armatori per rispettare la nuova soglia dello

0,5% di zolfo ma molte variabili saranno da tenere in attenta considerazione:

"La differenza di prezzo fra il carburante utilizzato attualmente e quello a basso

tenore di zolfo andra progressivamente riducendosi, ma quest'ultimo sara

probabilmente disponibile sono nei porti principali in giro per il mondo.

Almeno per i primi anni". Dunque si porra anche un problema di disponibilita
del carburante pulito ma, secondo molti osservatori, piu ancora dello slow
steaming (velocita di servizio ridotta) la differenza la fara I'efficienza operativa
delle navi. Uno dei maggiori interrogativi che ancora rimane, pero, € quello su
chi, fra armatori e caricatori, paghera per questo incremento di costi previsto.
Non comunque saranno poche (anche se in minoranza) le societa di shipping
che decideranno di puntare sugli scrubber (depuratori di fumi), soprattutto per
le navi di grande portata come le Capesize fra le bulk carrier e Vicc tra le navi
cisterna. Saranno da tenere in attenta considerazione le possibile conseguenze
derivanti dal crescente protezionismo cui si assiste a partire dalle politiche

degli Stati Uniti promosse dal presidente Donald Trump e dai limiti agli scambi
commerciali imposti con I'lran. Cosi come nel lungo termine un ulteriore

fattore di stravolgimento delle tradizionali dinamiche di mercato potrebbe




derivare dalle auto elettriche e dal progressivo minore utilizzo dei carburanti

fossili tradizionali.

Per quanto concerne I'andamento del mercato, il trasporto marittimo di
rinfuse secche € visto da molti come un segmento in lenta ma costante ripresa
e gia oggi i noli delle navi bulk carrier riescono mediamente a generare ritorni
positivi per gli investitori. Piu lenta sara invece la risalita dei noli per le navi
cisterna, per effetto di un eccesso di stiva generato dalle nuove costruzioni
arrivate sul mercato nell'ultimo biennio. Secondo Henriette Brent-Petersen, "i
fondamentali del mercato liquid bulk sono buoni" e si aspetta "per la seconda
parte del 2018 un andamento migliore", ma "una ripresa strutturale si vedra
solo fra diciotto mesi e la risalita sara graduale, senza picchi significativi nei

rendimenti delle navi".

In conclusione secondo Basil Karatzas, vertice della Karatzas Marine Advisors
& Co, il trasporto marittimo "sta cambiando nei fondamentali e sara
drasticamente diverso rispetto a quanto visto nell'ultimo decennio. Il mercato
sara sempre piu trasparente, i broker piu strutturati e il trasporto marittimo
sara maggiormente integrato nella piu ampia supply chain delle merci". Chi
sapra leggere in anticipo la direzione imposta al mercato da alcuni di questi

cambiamenti epocali avra maggiori possibilita di sopravvivenza.

Alcune riflessioni, della stampa di settore, che possono ripercuotersi sul tema

trattato. 15.06.18
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APPENDICE 6: La sostenibilita — costi esterni — area ferroviaria.




Come consuetudine che ormai si ripete dal 2012, proponiamo ulteriori
valutazioni e considerazioni sempre relative al trasporto ferroviario delle
merci. Due sono gli aspetti da trattare, la valorizzazione dei cosiddetti costi

esterni marginali per modalita di trasporto e la determinazione del
contributo “ambientale” dell'Intermodalita sviluppata a Verona Quadrante

Europa. Doveroso un richiamo di questi concetti:

La mobilita delle merci & causa di differenti tipologie di costi che ricadono sui
diversi attori coinvolti quali: amministrazioni pubbliche, aziende di trasporto,
utenti e collettivita.
Da questo punto di vista, i costi dei sistemi di trasporto possono essere
suddivisi in tre tipologie principali:

* icosti di produzione del servizio;

* icostidi uso del servizio;

* icosti esterni marginali.
| "costi esterni marginali" sono prodotti dall'esercizio e dall'uso dei sistemi di
trasporto, ricadono sulla collettivita nel suo complesso.
Cioé anche su chi non utilizza il sistema di trasporto. Tali costi sono indicati
anche come "costi sociali" e rappresentano le "esternalita" prodotte dal
sistema di trasporto.
L'analisi di tali costi viene affrontata negli anni da varie commissioni
nazionali ed internazionali, allo scopo istituite (ricordiamo a livello nazionale,
il Piano Nazionale della Logistica, a livello comunitario i progetti: Externe;
Unite; Infras/lww; Recordlt; Marco Polo), e vengono cosi discriminati:

- Costi esterni per “incidenti” o incidentalita.



- Costi esterni per inquinamento acustico.

- Costi esterni per inquinamento atmosferico

- Costi esterni da modificazioni del Clima “cambio climatico”.

- Costi per infrastruttura.

- Costi esterni da congestione.
Facile valutare che tutti i costi esterni marginali, prima individuati e
classificati, prodotti dai sistemi di trasporto hanno un impatto notevole
sull'assetto economico e sociale di tutti i paesi europei.
Da una loro valutazione non possono prescindere le politiche di investimento
e di sviluppo dei sistemi di trasporto.
L'obiettivo nel disporre di tale analisi & che da un'attenta loro valutazione,
indirizzi ed accompagni investimenti che sono effettuati a diversi livelli
territoriali nel settore dei trasporti affinché sia possibile limitare al minimo le
esternalita prodotte dal sistema dei trasporti.
Calando Il'analisi nell'ambito del Quadrante Europa ed utilizzando allo scopo
dei semplici modellini di calcolo, certificati e validati nel corso degli anni da
progetti europei, quali il Marco Polo, Recordlt e le importanti ricerche svolte
dalle Ferrovie di Stato Italiane, & possibile giungere alla misura dei costi
risparmianti (che non ricadono, quindi, sulla collettivita) confrontando le

varie modalita di trasporto.
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Se utilizziamo, quindi, i dati di traffico 2018 e se manteniamo intatta

l'ipotesi, per altro utilizzata anche in analoghe valutazioni svolte negli anni
scorsi, dal 2012 in poi, che identifica la tratta media coperta dai convogli che
arrivano e partono da Verona Q.E e che percorrono il corridoio Intermodale
TEN - T Scandinavo — Mediterraneo sia (dato prudente) pari a 850 Km ca, &
possibile completare e valutare l'incidenza dei costi analizzati, ottenendo i

risultati sotto esposti.
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Ricordando i valori emersi da analisi analoghe svolte nel 2012, 2013, 2014,

2015, 2016, 2017 e 2018 si riscontra:

Totale beneficio Treno contro Gomma

Milioni di euro ( minori costi )

Anno 2012 118.384.484 €
Anno 2013 116.833.605 €
Anno 2014 131.072.862 €
Anno 2015 128.014.500 €




Anno 2016 135.988.753 €

Anno 2017 136.695.317 €

Anno 2018 136.634.752 €

Quasi 900 milioni di euro di costi esterni marginali non sono ricaduti sulla
collettivita (nel periodo 2012-2018) che vive e lavora non solo a Verona ma
anche sull'intero sviluppo della dorsale TEN — T Scandinavo - Mediterraneo
che partendo da Verona si concentra in una sorta di grande area industriale
(globale) tedesca, posta a ca. 850 Km da Verona.

Pensiamo solo all'ipotesi che il governo europeo responsabile della
distribuzione delle risorse allo scopo di incentivare I'utilizzo dell'asset treno al
posto del camion per la distruzione delle merci su percorsi transnazionali
dedicasse anche solo un 10% del risparmio sopra testimoniato in termini di
costi marginali.

Accadrebbe, ad esempio che in cinque anni sarebbero stati messi in gioco
oltre 60 milioni di euro ‘“incentivanti”: nuovi terminal, piut armamento
ferroviario, nuovi sistemi di controllo etc...

Forse ci ricorda il dato di investimento esposto qualche pagina fa e proprio

relativo al Quadrante Europa disegnato nel futuro.



Alcune riflessioni, della stampa di settore, che possono ripercuotersi

sul tema trattato. 20.12.18

Il 20 dicembre 2018 la Commissione Europea ha annunciato il via libera al
contributo di nove milioni di euro per trasferire il trasporto di prodotti

siderurgici dalla  strada alla  rotaia in  Friuli Venezia  Giulia.
L'Unione Europea approva il finanziamento del trasporto intermodale di

lastre d'acciaio proposto dalla Regione Friuli Venezia Giulia, ritenendolo
adeguato alle norme sugli aiuti di Stato perché "il sostegno pubblico assume

la forma di un sussidio alle societa logistiche che svolgono l'intero servizio,
compreso lo scarico e il trasbordo delle lastre, con I'obiettivo di ridurre i

prezzi dei laminatoi situati nelle zone industriali". La nota della
Commissione Europea prosegue spiegando che "il livello di assistenza che le
aziende possono ricevere si basa sulla riduzione dei costi esterni
(inquinamento, rumore, congestione e incidenti) raggiunti utilizzando il
trasporto ferroviario rispetto al trasporto su strada. La Commissione ha

inoltre riscontrato che la misura &€ necessaria in quanto fornisce i giusti

incentivi alle societa logistiche per il passaggio al trasporto ferroviario e che

il regime & vantaggioso per I'ambiente e la mobilita, in quanto sostiene il
trasporto ferroviario, che & meno inquinante del trasporto stradale,
riducendo al contempo la congestione stradale ed evitando danni a strade e
ponti causati dal trasporto eccezionale di carichi pesanti del lastre su
strada nell'area interessata". La somma stanziata & di nove milioni di euro e

il programma restera operativo fino al 2021.




APPENDICE 7: La sostenibilita ambientale area ferroviaria

Relativamente alla cifra ambientale dell'Intermodalita sviluppata al Quadrane

Europa (la cui sintesi & da ricercare nel cosiddetto Costo esterno per
inquinamento atmosferico/cambiamento climatico, ecco un'ulteriore
approfondimento.

Nel senso di una valutazione della misura di risparmio di CO 2 (anidride
carbonica) e di altri inquinanti, emessi in atmosfera avendo adottato come

mezzo di trasporto il treno rispetto al camion, quindi misurando
indirettamente il “livello ecologico” del treno nel confronto con il camion.

Nella valutazione del confronto ci si & riferiti ad un interessante elaborato
presentato dall'Osservatorio sulla mobilita e i trasporti (EURISPES
27.02.2013) che richiama uno studio affrontato da FerCargo (Associazione

delle imprese ferroviarie private che operano nel traffico ferroviario delle
merci). Lo studio ha messo in luce come il trasporto su rotaia sia senza

dubbio il piu ecologico.

| dati seguenti che utilizzano i valori riscontrati nel corso dell'anno 2018 ne

sono una conferma. Attraverso l'uso del software messo a disposizione da
EcoTransIT (i responsabili per la metodologia di calcolo e dei fattori di
emissione sono, l'istituto per la Ricerca Ambientale IFEU di Heidelberg e la

INFRAS Zurigo) si possono mettere a confronto la quantita di CO 2 emessa
dai camion con quella emessa dai treni, a parita di percorso e tonnellate

trasportate. | dati di traffico che utilizziamo sono ovviamente coerenti con

quelli utilizzati per la valutazione dei costi marginali.



Quindi:

0) corridoio Intermodale TEN - T Scandinavo — Mediterraneo percorso per

mediamente ( dato prudente ) 850 - Km;
¢) volume di merci li concentrate e pari a: 7.918.560 Tonns.

| dati di confronto sotto riportati sono talmente palesi e chiari che ogni

commento in materia di sostenibilita ambientale diventa perfino superfluo.

COze-Anidride Carbonica eq — Modificazioni climatiche - Tonns

Camion Treno
665.458 181.237
Ossidi di Azoto NO_x- smog - Kg
Camion Treno
1.769.010 270.844

Idrocarburi diversi dal metano Idrocarburi non metanici (NMHCs) - Kg

Smog, danni alla salute

Camion Treno
203.112 12.524
Gas serra - cambiamenti climatici - Tonnes
Camion Treno
640.180 172.001

© EcoTransIT.org



Alcune riflessioni, della stampa di settore, che possono ripercuotersi

sul tema trattato. 19.12.18

Il 18 dicembre 2018, la societa autostradale Autostrada del Brennero ha

diffuso una ricerca sullinquinamento causato dal traffico diviso per
categoria di autoveicolo. Autovetture e autobus producono il 53% delle
emissioni di ossidi d'azoto. La maggior parte degli ossidi d'azoto emessi dagli
autoveicoli che transitano sull'autostrada A22 proviene dai motori delle
autovetture (46%), mentre quelli dei veicoli pesanti con massa complessiva

oltre le 12 tonnellate contribuiscono per il 36%. Seguono le emissioni dei

veicoli commerciali con massa fino a 3,5 tonnellate (8%), degli autobus (7%)

e dei veicoli merci tra 3,5 e 12 tonnellate (3%), mentre le moto hanno un

impatto praticamente nullo (sotto lo 0,01%). Questi sono i risultati di una

ricerca condotta nell'ambito del progetto BrennerLEC relativa alle
emissioni prodotte nel 2017 nel tratto tra Brennero e Affi, ossia quello piu
rilevante per il trasporto internazionale. Lo studio mostra che il 70% dei

veicoli industriali che circolano su quel tratto di A22 ha motore Euro V o

Euro VI, mentre 1'80% dei veicoli leggeri ha motore compreso tra Euro 4 ed

Euro 6 (contro una media nazionale del 50%). Per quanto riguarda
I'alimentazione, ovviamente quasi tutti i veicoli pesanti usano il gasolio,

mentre questo carburante é stato dal 76% di quelli leggeri. La ricerca mostra
che quasi la meta delle emissioni di Nox proviene dai veicoli che viaggiano

a velocita superiore a 100 km/h e in una nota, Autobrennero spiega che "la
gestione dinamica della velocita & quindi un'azione importante in quanto le

emissioni di NOx delle autovetture diesel (anche le piu recenti) aumentano




in modo rilevante al di sopra degli 80 km/h. Per esempio, passando da una
velocita di 100 km/h ad una di 130 km/h un‘autovettura diesel Euro 5
aumenta I'emissione di NOx di circa il 30%. La riduzione della velocita di
transito incide inoltre anche sul valore delle concentrazioni medie annue di
NOx a bordo autostrada". Viceversa, si rileva una riduzione di circa il 10%
delle emissioni quando le autovetture riducono la loro velocita di 15 km/h

(portando il limite massimo a 100 km/h).

APPENDICE 8: Le dinamiche ad Est ed ad Ovest dell'asse del Brennero.

Riportiamo solo dei brevi rimandi di stampa su alcune evidenze ed azioni che
“il mercato” o comunque la varie e diverse parti interessate allo sviluppo del
trasporto delle merci per ferrovia hanno in animo di pianificare e realizzare.
Queste indicazioni non hanno bisogno di particolari commenti se non la sola
riflessione, forse ovvia, legata al fatto che chi opera attorno o a Verona e

tutt’altro che fermo in attesa di eventi.

Alcune riflessioni, della stampa di settore, che possono ripercuotersi

sul tema trattato. 08.06.18

Hupac prevede che nel 2020, con l'apertura della galleria di base del Ceneri,
aumentera il trasporto ferroviario intermodale transalpino, spinto anche da

nuovi sussidi attuati da Italia e Germania. Durante I'assemblea annuale del

ottimista sul futuro della rotaia nel traffico delle merci che attraversa la

Svizzera. Il primo motivo € la prossima apertura — prevista a dicembre del

2020 — della galleria di base del Ceneri, che completa la "ferrovia di pianura"

primo giugno 2018, la societa di trasporto intermodale si & dichiarata




avviata da quella del San Gottardo. Questa galleria non solo ridurra i tempi
di viaggio dei treni, ma permettera il transito di convogli lunghi fino a 740
metri e il carico di semirimorchi alti fino a quattro metri. Poi ci sono gli
incentivi al trasporto combinato strada-rotaia previsti dalla Germania, che
nel 2019 ridurranno i costi delle tracce ferroviarie fino al 50% e il ferrobonus
italiano. Hupac chiede che anche la Svizzera riduca i costi delle tracce, dopo
la riduzione dei sussidi statali all'intermodalita. Secondo Nicolas Perrin, Ceo
di FFS Cargo, I'apertura della galleria del Ceneri e del corridoio di quattro
metri tra Italia e Germania aumentera in modo significativo la produttivita

del trasporto intermodale gia dal 2021. Per dimostralo ha portato alcune
cifre: il peso del treno fino a 1800 tonnellate consentira di aumentare la
capacita del 13%; i treni piu lunghi di 740 metri incrementano la capacita

del 23%; il corridoio di quattro metri via Gottardo ampliera il mercato del
50%; il progetto di digitalizzazione ETCS consentira una maggiore frequenza
dei treni, con un aumento della capacita del 20%; I'aumento della velocita
media dei treni da 50 a 75 km/h aumentera la capacita di un ulteriore 50%.
Egli perd ammonisce che per attuare tali aumenti di produttivita bisognera
intensificare il coordinamento tra i gestori dell'infrastruttura. La sfida
consiste nel gestire i flussi di traffico internazionale con un'unica
prospettiva. RFI, FFS Infrastruttura e DB Netz hanno iniziato a lavorare in
questo senso, preparando un primo set di 24 tracce giornaliere per 'orario
2019, con una riduzione del 25% dei tempi di percorrenza tra Colonia e

Milano.




Alcune riflessioni, della stampa di settore, che possono ripercuotersi sul

tema trattato. 28.06.18

Durante la sesta Global Rail Freight Conference, che si & svolta a Genova dal

27 al 28 giugno 2018, I'amministratore delegato di FS, Renato Mazzoncini ha
ribadito I'impegno nel potenziare i collegamenti ferroviari dei porti italiani. In

futuro la societa potrebbe avviare collaborazioni per container marittimi.
Nessun annuncio rilevante € giunto dalla sesta edizione della Global Rail

Freight Conference, che si chiude oggi a Genova, organizzata da Union
Internationale des Chemins de Fer e Ferrovie dello Stato Italiane. Per la
societa ferroviaria italiana ha parlato I'amministratore delegato e direttore

generale Renato Mazzoncini, che ha ribadito l'impegno della controllata
Mercitalia nel connettere i porti all'entroterra. "Sono molto importanti i 30

miliardi di euro messi a disposizione del programma Connecting Europe
Facility (CEF) dell'Unione Europea per il periodo 2021-2027. Fondi che
serviranno a migliorare a livello continentale l'interoperabilita delle
infrastrutture ferroviarie nazionali", ha esordito il dirigente, aggiungendo che

"altro fattore determinante & l'installazione del sistema tecnologico European

Rail Traffic Management System (ERTMS) su tutti i Corridoi TEN-T per
renderli percorribili, senza soluzione di continuita, da tutte le imprese
ferroviarie". Dei quindici porti italiani classificati di rilevanza strategica, oggi

solo nove sono raccordati alla rete ferroviaria nazionale, ossia Ancona,

Genova, Gioia Tauro, La Spezia, Livorno, Ravenna, Taranto, Trieste e Venezia

ed entro il 2026 si aggiungera Napoli. "Rete Ferroviaria Italiana ha pianificato

investimenti per un miliardo di euro per migliorare i collegamenti fra i porti e




la rete ferroviaria, decongestionare le arterie stradali, potenziare il primo e

ultimo miglio ferroviario", afferma la societa. RFI investira altri quattro
miliardi per ammodernare le linee con interventi mirati al trasporto delle

merci: "Le linee dei Corridoi TEN-T saranno adeguate agli standard europei:
moduli funzionali al passaggio dei treni lunghi fino a 750 metri, dal peso

assiale fino a 22,5 tonnellate e caricati con container di grandi dimensioni

(High Cube), semirimorchi e la cosiddetta autostrada viaggiante". In questo
ambito, il Polo Mercitalia intende aumentare la produttivita dei treni merci

del venti percento e investira 350 milioni in materiale rotabile acquistando
sessanta locomotori di trazione e manovra e tremila carri e assumendo
trecento persone, tra macchinisti e manovratori. Durante lincontro di
Genova, Mercitalia ha anche annunciato puntera sui porti. L'amministratore
delegato di Mercitalia Logistics, Marco Gosso, ha dichiarato che nel prossimo
futuro avviera collaborazioni con altri operatori per bilanciare i traffici e

potenziare il combinato mare-rotaia e strada-rotaia.

Alcune riflessioni, della stampa di settore, che possono ripercuotersi sul

tema trattato. 17.12.18

Il 17 dicembre 2018, Polo Mercitalia annuncia di avere acquisito il 50% del
capitale della compagnia ferroviaria polacca, di cui deteneva gia la restante
quota. Con questa operazione, la societa italiana potenzia le attivita in Europa
orientale. Mercitalia Rail ha acquisito dalla societa ferroviaria di Stato polacca
PKP il 50% del capitale della compagnia ferroviaria merci Pol-Rail,
ottenendone cosi il pieno controllo. Piu precisamente, il 28,23% delle quote

era nelle mani di PKP Cargo Connect e il 21,77% in quelle di PKP Cargo. La




ferrovia italiana del Gruppo Ferrovie dello Stato aveva gia in mano l'altra

meta delle quote di Pol-Rail, costituita nel 1995 insieme con PKP. "Questa
operazione rientra nel percorso di sviluppo del Polo Mercitalia, che si fonda sia
sull'ampliamento del presidio della catena del valore dei servizi logistici sia
sull'espansione delle societa del Polo in ambito europeo”, ha spiegato Marco
Gosso, amministratore delegato e direttore generale di Mercitalia Logistics.

Con Pol-Rail, Mercitalia acquisisce anche la controllata rumena Rom Rail,
costituita nel 1997. Con questa operazione, precisa la societa ferroviaria "Polo
Mercitalia rafforza la sua presenza su un asse di traffico caratterizzato da
importanti prospettive di sviluppo, come quello fra I'ltalia e I'Est Europa". Pol-

Rail produce un fatturato di circa 35 milioni di euro l'anno. Lo scorso
settembre Polo Mercitalia ha siglato un accordo di cooperazione con PKP

Cargo per sviluppare nuovi servizi sul Corridoio Ten-T Baltico-Adriatico. In

quella occasione, l'amministratore delegato di Mercitalia Rail, Gian Paolo
Gotellli, dichiaro che: "Con il Gruppo PKP non abbiamo sovrapposizioni
operative e potremo collaborare intensamente per sviluppare nuovi servizi sul
Corridoio ferroviario Baltico-Adriatico, sia per i traffici intermodali, in
grandissima crescita da e per il porto di Trieste, sia per quelli convenzionali.
Potremo cosi interagire con un partner forte non solo in Polonia, ma anche in
Repubblica Ceca. Inoltre, grazie all'accesso ai terminal intermodali e
convenzionali in Polonia, svilupperemo anche il trasporto delle merci su ferro

sulla rotta Est-Ovest verso i paesi del CIS e verso la Cina, e metteremo a

disposizione di PKP le nostre strutture operative e i nostri servizi in Italia".




Alcune riflessioni, della stampa di settore, che possono ripercuotersi sul

tema trattato. 27.12.18

La compagnia marittima danese e la societa logistica turca hanno annunciato

il 27 dicembre 2018 I'estensione della loro collaborazione anche al trasporto
marittimo di semirimorchi tra Turchia e Italia.
DFDS ha firmato un contratto per usare un terminal ro-ro del porto turco di
Yalova, a sud-est d'Istanbul, per potenziare il collegamento con Trieste,
nell'ambito di una collaborazione con la societa logistica turca Ekol. A tale

fine, oltre all'uso della banchina di Yalova, la compagnia danese immettera
nuove navi ro-ro sulla rotta per ['ltalia, tra cui due nuovi traghetti che sono in
fase di costruzione in cantieri cinesi e che saranno consegnati nel 2019. In

una nota, la societa afferma che queste navi "saranno le piu grandi di sempre
della flotta di DFDS e potranno trasportare fino a 450 rimorchi ciascuna".
Peder Gellert, vice-presidente esecutivo e responsabile della Divisione
Spedizioni di DFDS, commenta: "Sono davvero felice di poter estendere il
nostro servizio ai trasportatori e ai fornitori di servizi logistici che operano tra

la Turchia e 'UE. Crediamo fermamente nel potenziale di questo traffico che
collega alcune delle regioni industriali piu grandi e piu dinamiche del mondo e
continueremo a investire per offrire una catena logistica ancora piu solida e
affidabile che sostenga la crescita e I'occupazione di entrambi i Paesi, anche in
futuro". Nel giugno del 2018, DFDS ha acquisito una partecipazione nella
compagnia di navigazione turca UN Ro-Ro, che da anni gestisce collegamenti
tra la Turchia e il porto di Trieste. Dal quel momento, precisa Selcuk Boztepe,

vice-presidente senior e responsabile della Business UnitUnit DFDS




Mediterraneo, "abbiamo gia investito nell'allungamento di alcune navi per
fornire maggiore capacita di carico ai nostri clienti e in sistemi ambientali

per adattare la flotta alla nuova legislazione 2020. DFDS ha anche aperto un
nuovo centro di sviluppo IT a Istanbul aumentando il personale della societa
in Turchia. Grazie a questo nuovo accordo e all'laumento della capacita della
flotta e della presenza nei porti, DFDS continuera a sostenere le esportazioni

tra Italia e Turchia e l'industria dei trasporti".

Alcune riflessioni, della stampa di settore, che possono ripercuotersi sul

tema trattato. 24.12.18

L'assessore alla Finanze della Regione Friuli Venezia Giulia ha annunciato il
20 dicembre 2018 l'aggregazione tra le due societa intermodali, che sara
completata entro la fine del 2018. La partecipazione detenuta dalla societa
finanziaria regionale Friulia nell'Interporto di Cervignano sara conferita entro

la fine di quest'anno nel capitale d'Interporto Trieste, attuando cosi
l'integrazione tra le due strutture intermodali e logistiche del Friuli Venezia
Giulia. Lo ha annunciato il 20 dicembre I'assessore regionale alle Finanze,
Barbara Zilli, spiegando che questa transazione & "il primo passo di una piu
ampia azione di aggregazione delle realta operanti nei settori della logistica e
dell'interportualita in  Friuli Venezia  Giulia". Zilli aggiunge
"L'amministrazione ha gia rappresentato a Friulia la necessita di veicolare a
tutti i soggetti coinvolti I'indirizzo di aprire il capitale sociale di Interporto

Trieste ad altri attori del settore quali, ad esempio, la Camera di Commercio
industria artigianato e agricoltura (Cciaa) Pordenone-Udine e il Comune di

Gorizia. Questi stessi soggetti potranno entrare a far parte della compagine

che




sociale di Interporto Trieste attraverso un conferimento in denaro o con
partecipazioni in societa gia costituite operanti nello stesso ambito, come la
goriziana Sdag (Stazioni doganali e aeroportuali di Gorizia) o ['Interporto-

Centro ingrosso di Pordenone™. Nella Regione operano altre due importanti

realta attive nella filiera logistica,: Stazioni doganali e aeroportuali di Gorizia

(Sdag) e Interporto-Centro ingrosso di Pordenone. L'assessore auspica anche

che Friulia intervenga presto verso gli altri soci dell'Interporto Trieste — ossia
Autorita di Sistema Portuale del Mare Adriatico Orientale, Cciaa Venezia
Giulia, Comune di Trieste e Comune di Monrupino — affinché concedano
"formalmente" alla stessa finanziaria regionale di esprimere gli organi societari

di Interporto di Cervignano. Cid con lo scopo "di garantire la necessaria

rappresentativita del territorio regionale nella governance della societa".

Alcune riflessioni, della stampa di settore, che possono ripercuotersi sul

tema trattato. 14.12.18

Il 13 dicembre 2019 Rete Ferroviaria Italiana e Autorita Sistema Portuale del
Mare Adriatico Settentrionale hanno firmato I'accordo per il potenziamento
delle rotaie nello scalo veneziano, col fine di lavorare treni lunghi fino a 750
metri.ll comprensorio ferroviario di Venezia Marghera Scalo - che serve il
porto di Venezia — ha 65 chilometri di rete, una stazione di immissione nella
rete nazionale, tre parchi ferroviari, una impresa ferroviaria di manovra e 25
terminal raccordati. L'accordo firmato ieri tra RFI e Autorita portuale hanno lo
scopo di migliorarne I'efficienza gestionale e infrastrutturale. Il documento

attuera gli interventi individuati dal gruppo di lavoro istituito nel febbraio del




2018 da un primo protocollo d'intesa sottoscritto dalle due parti e attiva la

prima fase dei lavori, che dovrebbe partire nel 2019.

Tali interventi comprendono I'attrezzaggio di ulteriori binari elettrificati e
I'adeguamento del modulo a 750 metri (standard europeo di lunghezza dei

treni). Negli anni successivi seguiranno adeguamenti tecnologici — tra cui un
nuovo Apparato Centrale Computerizzato - e infrastrutturali, tra cui il
rifacimento e l'implementazione di Parco Breda situato lungo la Strada
Regionale 11. L'Autorita portuale vuole anche approfondire I'analisi sulle
attivita necessarie per il ripristino del collegamento ferroviario tra il porto di
Chioggia e la rete nazionale e potenziare linfrastruttura di manovra,
attraverso lo spostamento e il raddoppio del binario di via dell'Elettricita,

usando i fondi del Ministero dello Sviluppo Economico. Su un periodo piu

lungo, il programma prevede la realizzazione di un nuovo scalo merci nella

penisola del petrolchimico, collegandolo alla rete ferroviaria nazionale.

Con queste opere, I'Autorita portuale intende aumentare la movimentazione
delle merci nel porto di Venezia, aumentando la quota del trasporto
ferroviario. L'Asp del Mare Adriatico Settentrionale comunica che nei primi
undici mesi del 2018 il porto ha movimentato 93.643 carri ferroviari, con

un aumento dell'11,3% rispetto allo stesso periodo del 2017, che corrisponde

a un trasporto su rotaia di oltre 2,4 milioni di tonnellate, pari al 10,7% in piu
rispetto al 2017. "Le merci transitate per il porto di Venezia intercettano due

dei principali Corridoi europei: quello Mediterraneo, che collega la Penisola
iberica al confine dell'Est europeo passando per la dorsale italiana Torino-

Trieste, e il Corridoio Baltico—Adriatico, che connette importanti porti italiani,




come quello di Venezia, all'Austria e ai mercati del Nord Europa”, spiega

I'Autorita in una nota.

Alcune riflessioni, della stampa di settore, che possono ripercuotersi sul

tema trattato. 27.12.18

Il Governo cinese ha pianificato la costruzione di una capillare rete di hub
logistici nel Paese entro il 2025, trenta dei quali saranno operativi entro il

2020. II programma elaborato dalla National Development and Reform
Commission (NDRC) e dal ministero dei Trasporti cinese, annunciato il 24
dicembre 2018 dal giornale the_paper.cn prevede la costruzione entro il 2025
di 180 hub logistici in tutto il Paese, trenta dei quali sorgeranno entro il 2020.
Lo scopo €& potenziare la rete per ridurre i costi della filiera logistica e

portarli al 12% del prodotto interno lordo (percentuale che nel 2017 era al
14,5%). Al programma parteciperanno 127 citta cinesi, che dovranno
realizzare sei tipi infrastrutture: interporti, porti marittimi, aeroporti, porti
orientati ai servizi, porti specializzati per il commercio e interporti di frontiera.
Inoltre, il programma favorisce compagnie di trasporto aereo e ferroviario
espresso, operatori del commercio elettronico e del trasporto refrigerato e
spedizionieri internazionali a potenziare le loro strutture e i loro servizi. |l
programma prevede anche incentivi per I'applicazione delle nuove tecnologie,
tra cui sistemi di automazione di porti e magazzini, camion a guida autonoma,
robot e droni. Un capitolo € dedicato ai collegamenti internazionali tra cui

spiccano quelli ferroviari, stradale e marittimi con I'Europa.




La sintesi di un anno di lavoro a Verona Quadrante Europa

I1 2018 & stato proclamato dall'Unione Europea come I'anno della multimodalita
soprattutto per ricordare che entro il 2030 un terzo del traffico merci oltre i
350 chilometri dovra spostarsi su ferro.

E un traguardo possibile?

Si, se in questi anni si moltiplicheranno le idee e i progetti che ne favoriscano
la diffusione, sostenuti — e questo € imprescindibile — da un ammodernamento
ed adeguamento delle infrastrutture, soprattutto ferroviarie, e dal
prolungamento degli incentivi.

No, se il trasporto combinato continuera a non essere al centro delle politiche
istituzionali e degli investimenti pubblici e privati che operano nel ramo della
logistica e dei trasporti.

La risposta, dunque, € ancora in lavorazione.

Soprattutto a Verona.

Verona, 29 Marzo 2019 Per il Consiglio di Amministrazione

F.to Il Presidente
Elio Nicito
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