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Think Tank della Logistica

[l Think Tank della Logistica (TTL) & un progetto promosso da Ebilog (ente bilaterale del settore)
e coordinato dal Freight Leaders Council, che chiama a raccolta le migliori risorse del trasporto
e della logistica, sia in termini scientifici che imprenditoriali, allo scopo di esaminare e
affrontare costruttivamente le sfide che attendono la logistica.

Con questo scopo il TTL ha predisposto le seguenti proposte per semplificare e sburocratizzare
il settore della logistica togliendo quella zavorra normativa e procedurale che impedisce al
settore di essere sempre piU rispondente alle richieste di cittadini e imprese oltre che di
competere con profitto nel mercato europeo e mondiale.

Partecipanti al TTL - settembre 2020

Veronica Aneris (Transport & Environment); Andrea Appetecchia (Isfort); Oliviero Baccelli (Certet - Centro di
Economia Regionale dei Trasporti e del Turismo - Universita Bocconi ); Licia Balboni (Federmetano); Sergio
Barbarino (Procter&Gamble); Andrea Bardi (ITL — Istituto sui Trasporti e la Logistica); Nicola Bassi (Uirnet);
Francesco Benevolo (RAM); Donatella Berna (Istat); Andrea Boitani (Universita Cattolica di Milano); Sergio Bologna
(esperto indipendente); Emanuel Bonanni (Assopostale); Bernardo Cammarata (Assoespressi); Andrea Cappa
(Alsea); Carlo Carminucci (Isfort); Federica Ceccato (Terminali Italia); Pierluigi Coppola (Politecnico di Milano);
Vanna Coslovich (Autorita Portuale di Trieste); Domenico Crocco (PIARC); Sergio Curi (Centro studi Fedespedi);
Zeno D’Agostino (Autorita Portuale di Trieste); Alfredo D’Ascoli (Fedit); Francois Daher (Assologistica); Lucia De
Donato (Trasportounito Fiap); Michele De Rose (CGIL); Giuseppina Della Pepa (Anita); Marcello Di Caterina (ALIS);
Pierluigi Di Palma (Centro Studi Demetra); Maurizio Diamante (CISL); Anna Donati (Kyoto Club); Claudio Donati
(Assotir); Franco Fenoglio (Italscania); Alessandro Ferrari (Assiterminal); Federico Fiaschi (AICAl); Francesca Fiorini
(ALIS); Antonello Fontanili (Uniontrasporti); Damiano Frosi (Osservatorio della Contract Logistics - Politecnico di
Milano); Ermanno Giamberini (Confetra Campania); Andrea Giuricin (Universita di Milano - Bicocca); Alessandro
Gori (Centro Studi Confetra);Lorenzo Gradi (Fise); Matteo Ignaccolo (Aiit - Associazione Italiana Ingegneria del
Traffico e dei Trasporti); Olga Landolfi (TTS Italia); Luca Lanini (Universita Cattolica di Piacenza); Stefano Lenzi
(WWHF); Maurizio Longo (Trasportounito Fiap); Andrea Manfron (Conftrasporto); Riccardo Mangiaracina
(Osservatorio e-commerce - Politecnico di Milano); Nereo Marcucci (Confetra); Cristina Marolda (esperta
indipendente); Fabio Marrocco (Confetra); Vittorio Marzano (Universita Federico II di Napoli); Roberto
Mastrangelo (ANAS); Marco Mazzarino (Universita IAUV di Venezia); Federica Montaresi (Autorita di Sistema
Portuale Mar Ligure Orientale); Enrico Musso (CIELI - Universita di Genova); Marco Odone (UlLtrasporti); Mauro
Pacella (Assoferr); Alessandro Panaro (Studi e Ricerche per il Mezzogiorno); Guido Perboli (Politecnico di Torino);
Alessandro Peron (Fiap); Andrea Poggio (Legambiente); Moseé Renzi (UIR); Giuseppe Rizzi (Fercargo); Massimiliano
Schiraldi (Universita di Roma Tor Vergata); Luca Sisto (Confitarma); Marco Spinedi (Interporto di Bologna); Pietro
Spirito (Autorita di Sistema Portuale del Mare Tirreno centrale); Paolo Starace (UNRAE); Daniele Testi (SOS
Logistica); Fabrizia Vigo (Anfia); Edoardo Zanchini (Legambiente); Stefano Zunarelli (Universita di Bologna).

DISCLAIMER
Attenzione: i contenuti di questo documento non rappresentano necessariamente le posizioni dei partecipanti al
TTL ma piuttosto ne costituiscono una sintesi ragionata e ponderata attraverso il contributo e la revisione
apportata dagli opinion leader del TTL stesso.
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Osservazioni di carattere generale

1. Apprezzamento complessivo per introduzione dei temi logistici all'interno del
documento, importanza della logistica e identificazione azioni prioritarie; ribadiamo la
necessita di un approccio metodologico corretto dalle strategie su trasporti e logistica
si deve atterrare su un elenco di azioni prioritarie per le infrastrutture (che
rappresentano non il fine, ma il mezzo per I'assetto della mobilita di persone e merci),
serve indefinitiva maggiore concretezza.

2. Il documento parla anche di rigenerazione urbana a pag, 23 e di risorse idriche a pagina
24. Forse e troppo per un solo documento. La rete dei trasporti e la logistica sono di per
sé cosi complicati che e gia tanto un documento dedicato ad essi e che deve essere
tassativamente legato alla programmazione della rete internet e al PNIEC e la relativa
programmazione dei rifornimenti energetici. Anche allo scopo di indicare chiaramente
il piano di azione per trasporti e logistica, sarebbe opportuno differenziare gli allegati:

a. Pianificazione dei trasporti e della logistica

b. Rete di comunicazione informatica

c. PNIEC e relativa pianificazione dei rifornimenti energetici

d. Riqualificazione edilizia urbana e dei centri industriali e commerciali
e. Risorse idriche e distribuzione idrica alle utenze

3. Una struttura a capitoli aiuterebbe la realizzazione. L'inizio dal capitolo relativo a
trasporti e logistica sottolineerebbe l'importanza strategica di un nuovo piano
nazionale. L’attuale complessita tra livello nazionale, livello regionale e livello comunale
non sembra rapidamente sistemabile con interventi costituzionali e legislativi. Meglio e
partire dalla presa d’atto del complesso disegno per istituire un metodo formale di
concertazione.

4. 430 pagine tante davvero tante forse troppe, ci sono errori di copia e incolla (es. pag.130
paragrafo ripetuto prima e dopo tabella), si rischia di dire tutto ed il suo contrario, si
perde il filo ed il senso delle priorita forse meglio asciugare il testo e comunque
prevedere un executive summary leggibile.

5. Necessario definire il concetto di politica intermodale e di portualita di territorio perché
al momento sembra delinearsi un disegno poco chiaro sulle diverse responsabilita del
governo delle regioni delle citta non solo in termini strategici ma anche in termini
operativi e di attrazione delle attivita logistiche sul territorio, serve un modello di
governance chiaro ed una roadmap condivisa su queste tematiche.

6. Purtroppo, all'interno della lista dei progetti del cosiddetto recovery fund in esame al
Senato non c’e traccia dell’attuazione delle priorita descritte nell’allegato. Il termine
logistica non viene mai citato se non in relazione all’e-commerce e non c’e nulla di
afferente alla cultura logistica. Il Think Tank della Logistica sta predisponendo una lista
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di possibili progetti centrati sull’efficientamento del settore da proporre entro 8 ottobre
p.V.

7. Ragionare sulla necessita di individuare un campione nazionale per il settore della
logistica al fine di realizzare quella massa critica necessaria a contrastare le aziende-
stato che di fatto condizionano pesantemente anche il mercato nazionale, non solo
quello europeo.

8. Inserire la tematica della legalita del settore dell’autotrasporto fra le priorita di azione
del recovery fund sfruttando questa occasione per portare in chiaro tutti quegli aspetti
legati al rispetto delle regole ed al loro monitoraggio puntuale e continuo con una
norma e degli indicatori bene definiti dando responsabilita all’Albo Autotrasporto di
controllo e verifica.

Adesso andiamo alle osservazioni puntuali

Pag.7 viene espresso il concetto di deep uncertainty e di resilienza come capacita del
sistema di funzionare non per ordinario ma a seguito di shock imprevisti e repentini.
Concetto molto interessante che presuppone la necessita di dotarsi di un piano per la
resilienza del sistema logistico nazionale, citato anche a pagina 371 senza pero dire
come ed entro quando

ii. Pag. 9 si parla della variazione della domanda di trasporto, ma non si tratta il punto della
riduzione di domanda di trasporto urbano per timore di contaminazione: é gia evidente
nelle grandi citta I'aumento di traffico non ostante il perdurante utilizzo dello smart
working dovuto alla preferenza del mezzo privato ove possibile. Il fenomeno si
accompagna al crollo del car sharing ed al contemporaneo boom dello sharing di
biciclette e monopattini. Si tratta di scenari che potrebbero variare rapidamente in
funzione della disponibilita di vaccinazione anti Covid-19, ma che dovrebbero essere
analizzati e trattati.

iii. Pag. 9 si afferma il ruolo strategico delle merci e della logistica ma da questa
affermazione di merito non sembrano discendere conseguenze e/o azioni relative; in
particolare non possiamo non fare riferimento al progetto di riorganizzazione del MIT,
che, invece, appare totalmente orientato sul settore infrastrutture e riduce a
nomenclatura il tema della logistica. Peraltro, a pag. 371(cap.V.8), troviamo il Piano per
la resilienza e lo sviluppo della logistica italiana, riscoperta, grazie al Covid, quale
“motore necessario al funzionamento di qualsiasi attivita, produzione o servizio”.
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iv. Pag. 9 quando si parla di priorita per la logistica anche sollecitate da emergenza covid si
parla di rilancio di investimenti pubblici per le infrastrutture e di semplificazioni
normative pero solo ed esclusivamente centrate sugli appalti. Questa cosa mi pare
riduttiva. Giusto intervenire su hw ma anche fondamentale semplificare sw del sistema
attraverso innovazione tecnologica, digitalizzazione e dematerializzazione. L'intervento
sul sw del sistema e fondamentale. Non bastano la digitalizzazione e
dematerializzazione dei documenti. Una nazione moderna deve partire da un CAP
capace di identificare in modo biunivoco ogni destinazione: non si pud continuare con
un CAP a quartiere legato alla vecchia distribuzione postale e a indicizzazioni diverse per
ogni operatore logistico. La long term vision dell'internet of things richiede
un’indicizzazione standard dei luoghi. Basterebbe in fondo riprendere il progetto
accantonato da Poste Italiane prima della privatizzazione ed aggiornarlo assiema i
maggiori operatori. La distribuzione nazionale di un nuovo CAP darebbe visibilita a tutti
i cittadini dello scheletro di base della futura distribuzione logistica. Trovare cose che
diano visibilita a cambi serve anche per perseguire I'obiettivo di educare il cittadino alla
logistica ed ai suoi costi. Utilissima anche una disposizione legislativa che proibisse frasi
come “consegna gratuita” da sostituire sempre con “consegna offerta e pagata da”.

V. Pag. 9 e 10 si trascura completamente quanto deve essere fatto per consentire al
trasporto stradale di rimanere operativo in ogni condizione ed in particolare non si
richiama la necessita di colmare lacune storiche come la disponibilita di aree di soste
sicure e fruibili. In particolare, si dovrebbe utilizzare il documento per chiarire una volta
per tutte come l'intermodalita ferroviaria e marittima non elimineranno il trasporto
stradale: infatti la distribuzione delle unita industriali e commerciali su tutto il territorio
nazionale richiedera sempre una grossa quota di trasporto piu corto di 250-300 km che
rimarra su gomma. Se |'ltalia aveva un grosso gap organizzativo per il trasporto su
gomma, occorre lanciare tutte le azioni necessarie per renderlo possibile in qualsiasi
situazione normale o emergenziale. In pratica la programmazione governativa dovrebbe
orientarsi per una gestione di 3 reti di trasporto merci: 1)il lungo raggio internazionale
e nazionale che dovra quanto piu possibile utilizzare I'intermodalita, 2)il medio raggio
che rimarra su gomma e che deve avere le attestazioni verso le maggiori aree di
destinazione ed i servizi come le aree di sosta sicure, 3)la distribuzione di ultimo miglio
che deve capillarmente coprire I'intero territorio nazionale e non solo le grandi citta,
realizzando per lo sviluppo ormai inarrestabile dell’e-commerce la possibilita di gestire
in maniera organica un sistema distributivo dove ogni cancello e ogni portone sono una
destinazione. Queste 3 reti devono essere organicamente intercollegate e capaci di
operare sulla reta stradale e autostradale con i necessari miglioramenti infrastrutturali.
Ogni cambio deve pertanto essere definito pensandolo come una tessera di un mosaico
nazionale. Per quanto riguarda il tema delle infrastrutture ferroviarie e della situazione
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normativa si riscontrano due importanti vulnus: la mancanza di un campione nazionale
e I'asimmetria normativa che consente ad aziende-stato (es. Hupac, Cosco, etc.) di
utilizzare fondi pubblici per investimenti sul nostro territorio con evidente distorsione
del mercato (visto che noi non lo possiamo fare per le nostre aziende controllate dal
MEF). Fondamentale aumentare controlli su aiuti di stato esteri sul nostro territorio.

Pag. 11 “informatizzazione, digitalizzazione e innovazione tecnologica dei sistemi e delle
procedure/processi della logistica” sono priorita dichiarate da piu parti ma non sempre
seguite da strumenti attuativi e/o incentivi; a questo proposito necessario organizzare
il prossimo webinar TTL di ottobre pv con questo tema come priorita del settore;
necessario quindi passare dalle parole ai fatti ad esempio nel settore autotrasporto
tenendo conto del recente reg. UE sulle informazioni elettroniche nel trasporto merci,
pubblicato il 31 luglio scorso. La norma che ha consentito la consegna dei colli senza
firma fisica ha risposto ad una precisa esigenza durante la pandemia, ma non & scevra
da rischi: sono infatti aumentate le proteste per mancata ricezione non ostante la
dichiarazione di consegna. E dunque necessario perfezionare la consegna senza firma
con l'acquisizione di una marca da localizzazione. La pandemia ed il ricorso allo smart
working ed alla scuola a distanza hanno mostrato I'importanza di una rete efficiente per
le comunicazioni internet. Si & arrivati a parlare di internet come di una liberta
necessaria per il cittadino che dovrebbe avere il diritto costituzionalmente garantito di
utilizzare una connessione adeguata. Questo ci fa capire come si sia imboccata una
strada di digitalizzazione che deve vedere importanti miglioramenti per tutto il territorio
nazionale. La logistica ha bisogno di questa rete e quindi dovrebbe essere fissato un
legame inscindibile tra la pianificazione territoriale della rete e la pianificazione logistica.

Pag. 14 vengono ripetutamente citati sia il DDP documento pluriennale di
programmazione sia il PGTL piano generale dei trasporti e della logistica sarebbe
interessante avere una spiegazione sui tempi e sui modi per la loro realizzazione anche
e soprattutto alla luce delle parcellizzazioni delle competenze fra Stato e Regioni

Pag. 21 si parla genericamente della necessita di affrontare il problema
dell'infrastruttura elettrica necessaria per passare a veicoli che non utilizzano
combustibili fossili. Questo & il problema numero uno da affrontare e risolvere prima di
lanciare piani di incentivazione perso i veicoli elettrici. E probabilmente
controproducente lanciare incentivi per l'istallazione di colonnine di ricarica elettrica,
se prima non si definisce al strategia per |'elettrificazione del paese.

Pag. 50 'affermazione che logistica e trasporto merci sono settori dell’economia al pari
di tutti gli altri pare riduttiva dell'importanza che loro hanno e che gli viene riconosciuta
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in altri passaggi del documento; infatti, senza logistica non c¢’€ commercio, non c’'e
industria, non c’é economia di fatto quindi la logistica € la base prima per lo sviluppo
dell’economia di un paese. Sembra indispensabile costruire sull’esperienza del passato.
E dunque arrivato il tempo di rinnovare uno sforzo per un nuovo piano nazionale dei
trasporti e della logistica (per altro evocato a pagina 14 senza pero l'indicazione di tempi
e metodi per la sua realizzazione) capace di indicare come si vuole realizzare la logistica
di prossimi 50 anni almeno, dal punto di vista infrastrutturale, dell’organizzazione
territoriale, della normativa nazionale e locale. Occorre prevedere quali sono le norme
ora mancanti da fissare. Occorre chiarire come, pur in presenza di responsabilita
regionali e comunali, in attesa di un riassetto istituzionali, sia necessaria un’opera di
raccordo e di standardizzazione, pur rispettosa delle peculiarita locali. Senza una
logistica moderna il paese non potra progredire e potrebbe essere opportuno lanciare
una pianificazione a tre livelli nazionale, regionale e comunale sotto un’unica regia in
modo da eliminare il rischio di ingestibile complessita in presenza di iniziative creative
locali non in accordo con un disegno nazionale ed europeo.

X. Pag. 52 in piu passaggi si sottolinea il grande boom dell’'e-commerce e dell’'urban
delivery ma non abbiamo dati e statistiche né per i trasporti al di sotto dei 50km né per
i furgoni fino a 35 q.li e questo ci impedisce di fatto di governare un fenomeno che
sappiamo essere con impatti importanti se non gestito opportunamente. Crediamo sia
necessario sviluppare una azione di integrazione dei sistemi informativi focalizzata su
guesto segmento logistico dell’ultimo miglio. Ci si potrebbe lavorare in sede di
aggiornamento del PGTL. Occorrerebbe partire da un nuovo CAP capace di individuare
ogni punto di consegna e occorrerebbe creare una struttura legislativa capace di
individuare e gestire il paco automezzi per la consegna finale e di ultimo miglio. Non
dobbiamo dimenticare che il progresso vedra altri cambi: possiamo ipotizzare I'utilizzo
del vehicle sharing per le consegne di ultimo miglio in zone a bassa densita abitativa e
la legislazione deve essere pronta alla regolazione di queste “nuove liberta”.

Xi. Pag. 140 il PNIEC & uno snodo importante per la logistica, direi vincolante e la sua
trattazione ci appare molto superficiale parlando genericamente di carburanti
alternativi e di elettrico che tutti sappiamo non essere una soluzione valida per i
trasporti di lungo raggio e per quelli a temperatura controllata/alimentari/congelati.
Nessun riferimento alla rete di approvvigionamento per assicurare la continuita del
servizio logistico. Il documento va certamente integrato con la descrizione dell’attuale
rete di approvvigionamento e le eventuali criticita (vedi trasporti marittimi). Mentre
esiste oggi il filone del GNL che si e sviluppato piu su richiesta di committenti interessati
realmente alla misura dell'impronta ecologica della loro logistica, siintravede una futura
conversione al bio-GNL e si inizia a parlare di idrogeno. La tecnologia non é forse ancora
matura per lintera filiera di rifornimento, ma, come accaduto per il GNL, il cambio
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potrebbe essere rapido. Il PNIEC dovrebbe assolutamente trattare questi punti e dotarsi
di una struttura rapidamente aggiornabile. La legislazione sul bio-gas & ancora divisa tra
dicasteri e manca una visione accordata e di insieme, capace delle velocita che servono
ai cambi che si stanno realizzando. Dobbiamo ricordare che la metanizzazione del paese
e stata intrapresa con un piano ben orchestrato che comprendeva le fonti di
approvvigionamento per assicurare la continuita dei rifornimenti. Quel piano seppe
anche prevedere un punto di attracco per navi metaniere. | punti di attracco
recentemente aggiunti non sono stati invece previsti per il GNL mostrando una visione
miope e di settore in totale assenza di una programmazione nazionale.

Xii. Pag. 143 focus sul SNIT dove & ben presente con dovizia di particolari la rete ciclabile
nazionale integrata con quella europea ma manca totalmente ogni indicazione di
analoga rete logistica. Inoltre, nel sistema puntuale non vengono in alcun modo citate
tutte quelle piattaforme che per vocazione e fattualita (e non per definizione giuridico
amministrativo) svolgono di fatto la funzione di piattaforme logistiche multimodali e che
sappiamo essere parte integrante di assoluta importanza per aumentare la capacita di
lavorazione dei porti. Come si & detto parlando delle 3 reti logistiche necessarie - lungo
raggio quanto piu intermodale possibile, medio e breve raggio su gomma, finale e di
ultimo miglio - & necessario fissare i punti di scambio tra le tre reti, sovrapposti alla rete
stradale ed autostradale ed in connessione ai porti ed alla ferrovia. Solo una
pianificazione con ottica nazionale potra accordare il livello nazionale con quello
regionale e con la pianificazione comunale, evitando inutili doppioni e sprechi. Circa la
rete ciclabile, & necessario un totale ripensamento delle reti ciclabili cittadine e
intercomunali. Stiamo imparando la valenza turistica di una rete ciclabile, ma dobbiamo
fare rapidamente un salto qualitativo. Occorre studiare meglio la coabitazione tra
biciclette e traffico cittadino con un importante e rapido aggiornamento della
legislazione.
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