L’OPPORTUNITA’ DELLA LOGISTICA

Il settore della logistica in Italia è guidato dai principali gruppi logistici mondiali, entrati sul mercato nazionale sia attraverso l’acquisizione di importanti imprese specializzate, sia ampliando la loro presenza tramite loro filiali italiane.

Inoltre l’ingresso dei grandi gruppi postali a capitale pubblico (Deutsche Post, Poste Olandesi, ferrovie tedesche, ecc.) hanno prodotto acquisizioni/fusioni e realizzato l’integrazione tra il mondo della logistica e quello delle spedizioni internazionali e del trasporto. Le liberalizzazioni sulle reti dei trasporti hanno moltiplicato i vettori ferroviari privati. 

Aggregazioni e fusioni incidono sulla riduzione dei costi della catena logistica nel nostro Paese. In Italia tali costi rappresentano il 20,5%  della produzione industriale, contro una media del 15% dell’Unione Europea.

L’espansione geografica dei grandi gruppi europei della logistica tende a controllare e presidiare i nuovi mercati emergenti (Cina, India, Brasile, Russia, Nord Africa). 

Il mercato globale è sempre più governato dai leaders mondiali della logistica.

Viceversa, l’autotrasporto italiano opera in maniera del tutto isolata, slegato da qualsiasi logica di cooperazione intermodale. Isolato e vulnerabile. Delle oltre 100.000 aziende che lo compongono, soltanto 2.000 superano i 20 addetti e comunque meno di 10.000 sono quelle che possono realmente considerarsi competitive, capaci di svolgere un ruolo attivo sul mercato. In massima parte si tratta dei cosiddetti padroncini, in grado di sopravvivere esclusivamente grazie ad un sistema di sovvenzioni che molto contribuisce al mantenimento dello status quo.

Nella logistica incidono anche considerazioni di carattere ambientale (GREEN ECONOMY) che rafforzano tale necessità: un container proveniente da canale di Suez che raggiunge il mercato europeo attraverso i porti italiani e poi su rotaia arriva a destinazione, produce meno CO2 rispetto allo stesso container che arriva attraverso i porti del Nord Europa. 

Per sostenere la crescita e la competitività la presenza di nodi della logistica è divenuta un’esigenza fondamentale. Noi collochiamo Verona come area privilegiata nel settore della logistica internazionale. 

Il Piano Nazionale della Logistica identifica cinque grandi piattaforme nazionali. La piattaforma logistica del Nord Est  punta al potenziamento del Corridoio del Brennero, al collegamento dei porti di Trieste-Monfalcone, Venezia-Marghera con gli interporti di Padova, Bologna, Verona, Trento e Cervignano con il retro porto di Gorizia. E poi il sistema fluviale costituito dal Porto di Ravenna ed il canale Cremona – Mantova – Rovigo. 

La  logistica, nella crisi, ha avuto una certa evoluzione: rafforzamento dei poli di eccellenza, tra i quali Verona, per la loro capacità di attrarre traffico, imprese, operatori e di essere in rete nel mercato globale. 

Perdono e chiudono poli logistici diffusi su tutto il territorio nazionale che avevano caratterizzato la loro funzione su bassi costi e, spesso, con un unico cliente/operatore. In Italia nel 2010 i terminali ferroviari sono passati da 240 a 71. Nonostante il calo del traffico nazionale merci via treno del 20,3%, il Quadrante Europa cresce di oltre il 18%.

In questo ambito di riflessione, va considerato che con il pieno utilizzo dei quattro terminali esistenti nel Quadrante Europa, si può assorbire ogni aumento di traffico che l’attuale rete ferroviaria sopporta  sino al 2020, ovvero prima dell’aumento di capacità derivante dal Tunnel di Base del Brennero previsto nel 2025.

Il Quadrante Europa di Verona, nell’ambito del quale sono insediate circa 700 aziende, è primo interporto europeo, che occupa 4.578 persone e offre lavoro a oltre 6.000 persone nell’indotto. 

Occorre continuare a favorire il traffico merci del Quadrante Europa con origine/destinazione internazionale e la capacità e l’eccellenza del nostro territorio, sia del sistema delle imprese presenti sia nel governo dell’intera area. Governo che deve essere improntato a parametri di neutralità (è pubblico), efficienza, profitto.  

Il CONSORZIO ZAI governa il sistema delle concessioni, della urbanizzazione delle aree, della progettazione delle aree industriali e della realizzazione delle reti, ma non gestisce nulla. Riveste una posizione di neutralità ed offre servizi alle aziende insediate senza entrare in conflitto con i diversi operatori. 

L’obiettivo è la valorizzazione delle eccellenze territoriali (qualità delle comunicazioni, delle imprese insediate, delle relazioni globali, delle reti di comunicazione), dal trasferimento di conoscenza e dalla qualità della formazione. 

Occorre evitare il rischioso tentativo di moltiplicare luoghi a basso costo ed ambizioni localistiche, incompatibili con gli scenari globali ridisegnati dalla crisi economica. 

Se da un lato, lo sviluppo della logistica segue la logica di sfruttare le opportunità offerta dalla terra, dall’altro, per completare l’offerta e accrescere le potenzialità, va perseguita anche l’opportunità dell’acqua. Nella provincia, la banchina di Torretta, realizzata con i contributi dell’Unione Europea, va valutata nelle sue potenzialità effettive. Ad oggi, manca di un’area industriale, di aree per la logistica e di una bretella di collegamento stradale con la SS 434 Transpolesana.

Nel contempo, però, è partito il primo traffico di container via canale navigabile Fissero, Tartaro, Canalbianco. Collegando la banchina di Valdaro (MN) con il porto canale di Rovigo. E’ importante per l’utilizzo a fini economici della quarta modalità di trasporto: l’acqua.

E’ necessario che, insieme con il Comune di Legnago, la Provincia di Verona e la Regione Veneto, il Consorzio ZAI effettui una mirata valutazione dell’opportunità al fine di individuare le effettive prospettive della rete del canale navigabile in questione e del suo collegamento con i porti. 

Area della “Marangona” 

Da oltre vent’anni la Città ha progettato la nuova area industriale della “Marangona” (1.523.965 mq - superfici edificabili totali 798.650 mq.; superfici non edificabili 725.315 mq.).

Verona ha la necessità di realizzare un’area industriale di eccellenza, dove insediare imprese di eccellenza in rapporto con i Distretti Industriali già esistenti nella provincia di Verona. 

Sono comprensibili le richieste dei proprietari dei terreni per costringere il Consorzio ZAI ad acquistarli tutti, ma lo sviluppo pubblico e di Verona non può essere barattato con il consenso immediato del solito populista di turno. 

Altresì, è da rigettare l’ipotesi di utilizzare lo spazio per la realizzazione del nuovo stadio, peraltro, in spregio alle norme urbanistiche vigenti in quell’area, compresa la Piano d’Area del Quadrante Europa della Regione Veneto.

L’infrastrutturazione dell’area ha un costo stimato pari a 117.000.000 di euro, realisticamente insostenibile nel breve periodo.

Per un area industriale innovativa, anche in considerazione che non tutta l’area prevista dal Masterplan di Verona sud verrà trasformata in zone con destinazione commerciale-direzionale e residenziale, si ritiene di avviare subito il primo intervento per 227.000 mq denominato “Corte Alberti” interamente acquisito dal Consorzio ZAI. Si prevedono opere di urbanizzazione per oltre 26 milioni di euro, ai quali va aggiunto un costo di oltre 21 milioni di euro per opere viabilistiche esterne alla Marangona.

Per le parti territoriali restanti sarà avviata una riflessione istituzionale aperta volta alla definizione delle progettualità possibili. 

Il nuovo polo produttivo dovrà proporsi come modello insediativo a valenza nazionale, caratterizzato da elevati standard di sostenibilità ambientale e, quindi, ad elevato contenuto tecnologico, per il contenimento dei fattori inquinanti quali emissioni di polveri sottili, rumore, spreco del territorio, mobilità, ecc.

Scalo merci di Viale Piave 

Lo spostamento dello scalo merci è un intervento di primaria importanza per un nuovo assetto della città che permette di recuperare in parte la frattura urbanistica tra la città a nord ed a sud dell’infrastruttura ferroviaria ed in particolar modo consente di ridisegnare i quartieri di Santa Lucia e Golosine, ma più in generale favorisce la riqualificazione dell’intera area S.Massimo/Santa Lucia/ Golosine e Stadio/Spianà.

L'intermodalità che veniva effettuata nello scalo di Viale Piave è stata completamente spostata all'interno del Quadrante Europa. Ciò ha eliminato quasi totalmente il traffico pesante che insisteva nel Quartiere e nell'intera area limitrofa. Resta nello scalo solo attività di smistamento treno/treno e l’attività con destinazione Verona che, però, è di dimensioni piuttosto ridotte. Entrambi sono comunque da spostare nel nuovo scalo a nord del Quadrante Europa.

Al riguardo, da anni, esiste un accordo tra Comune di Verona e Ferrovie dello Stato rimasto in attesa di attuazione nel quale le Ferrovie si sono rese disponibili a realizzare in altro luogo lo scalo merci (area Cason) in “cambio” di una valorizzazione dell’area da dismettere. E’ un progetto da riprendere perché permette di unificare le aree destinate al trasporto delle merci per ferrovia in un unico ambito ed operare affinchè l’area liberata dai binari, almeno per la sua metà, sia destinata a parco e servizi per la città.

E’ l’occasione per riprendere un corretto rapporto con le Ferrovie e le sue società, a cominciare da RFI e Trenitalia, in modo da affrontare il tema del ruolo ferroviario della nostra città, così ridimensionato negli ultimi anni. 

