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more about the project and the results achieved”.

MARKET

Fruit and Vegetable trade within Europe worth €33 billion
Danes, Poles, Spaniards and Italians: the EU’s biggest consumers
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Trade in the fruit and vegeta-
bles segment within EU

member states is worth €33.4 bil-
lion (Eurostat, 2015 figures), about
seven times larger than the inbound
and outbound trade with non-EU
countries (4.7 billion). Consequen-
tly, nearly all trade in the fruit and
vegetables segment in Europe oc-
curs within the EU common
market, despite the fact that trade
with non-EU countries is markedly
increasing. 

To unpack the figures in more
detail, fruit accounts for 61.5% of
intra-European exports, while ve-
getables account for the remaining
38.5%. This is despite tomatoes
being the single most traded pro-
duct, accounting for 9.8% of the
total share. The main three players
in this segment are Spain, the
Netherlands, and Italy, which ac-
count for more than two thirds of
the trade generated between EU
Member States. Spain leads the
sector, except in tomatoes, carrots
and apples. The Netherlands ranks
first in tomato exports within the
EU, while Italy tops the list for
grapes (31.7% of the market), and
apples (28.2%).

Within the EU, Danes are the
biggest consumers of fruit and ve-

getables, consuming on average
275 kilogrammes per person per
year; followed by Poles (257 kg),
Spaniards (255 kg) and Italians
(230 kg). The major consumer
countries are Italy, Germany and
Spain, but it should be noted that
both Mediterranean countries have
seen volumes drop significantly
through the recent economic
downturn, while Germany, with a
lower per capita consumption (156
kg), has experienced a slight incre-
ase in volumes over the last decade.
The only other country in which
consumption was not affected by
the crisis was France, but also in
this case per capita consumption
remains quite low (144 kg).

While trade within the European
Union represents the largest
market-share for Europe, it should
be noted, however - as already men-
tioned - that imports from non-EU
countries are growing rapidly. In
the first six months of 2016 imports
of vegetables recorded a 23%
growth, while in monetary value
the increase has levelled at 11%.
It now stands at 1.55 million tons,
for a total of €1.602 billion, and
is the result of the intensification
of trade relations with Morocco
and Egypt, which account for 31%

and 15% respectively, of total im-
ports of vegetables into the EU.
Those two countries recorded a
13% and 10% increase in exports,
respectively, for a total of 482,571
and 250,559 tons shipped. In the
fruit segment, however, the increa-
se was 9% in volume and 8% in
value, for a total of 6.5 million
tons, worth €6.714 billion. The re-

sult was driven by the trend in im-
ports of citrus fruits, soaring by
21% (to 946,174 tonnes), as well
as that of apples and pears, which
recorded an increase of 15% (to
450,468 tonnes). Europe also pur-
chased more pineapples (+9%), ba-
nanas (+5%), melons and waterme-
lons (+5%) and table grapes (+1%).

Continuing with import trends,

edible nuts remain the most purcha-
sed product by EU states, and repre-
sented more than a quarter of the
total value (about €19.1 billion)
of fruit and vegetable imports. Ba-
nanas rank second (17.7%), fol-
lowed by dates, figs, pineapples
and avocados (11.5% in total), table
grapes (9.9%) and citrus fruit
(9.1%). Although the origins of

the imports are quite varied, almost
half come from just five countries:
the United States (15.0%), Turkey
(10.7%), South Africa (8.4%), Mo-
rocco (6.7%) and Costa Rica
(6.2%). A clear trend towards
country-specific suppliers should
be noted: three-quarters of edible
nuts come from the United States
(53.2%) and Turkey (21.3%), two-
thirds of the bananas come from
Central and South America (Co-
lombia 26%, Ecuador 24.5%, Co-
sta Rica 17%), and two-fifths of
dates, figs, pineapples and avoca-
dos comes from Costa Rica
(24.5%) and Peru (16.3%). Nearly
a third of citrus fruit imported is
from South Africa (31.3%), while
another third comes from Argenti-
na (11.2%), Turkey (9.9%) and
Morocco (9.3%). South Africa is
also the main exporter of table gra-
pes to the EU (26.0%), followed
by Turkey (20%) and Chile (15.4).
Finally, almost four-fifths of apples
and pears come from just three
countries: South Africa (29.6%),
Chile (27.7%) and New Zealand
(21.6%), while the origin of half
of the cherries, apricots, plums and
peaches imported is Chile (20.5%),
New Zealand (18.7%) and Moroc-
co (11.9%).
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Ortofrutta, per l’Europa un affare da 33 miliardi
Danesi, polacchi e spagnoli sono i maggiori consumatori del continente
L’interscambio commerciale

dell’ortofrutta all’interno
dell’Unione Europea vale 33,4 mi-
liardi di euro (dato Eurostat relativo
al 2015), un valore circa sette volte
più elevato rispetto a quello relativo
ai flussi da e verso Paesi terzi (4,7
miliardi). Nel campo della frutta
e della verdura, dunque, il mercato
comune rappresenta la quasi totali-
tà degli scambi, anche se il com-
mercio extra-Ue è in decisa cresci-
ta. Nel dettaglio fa capo alla frutta
il 61,5% del commercio Ue, mentre
il restante 38,5% è costituito dalla
verdure. E questo nonostante il po-
modoro sia il singolo prodotto più
scambiato con una quota sul totale
del 9,8%. Tra i Paesi, i principali
attori di questo mercato sono Spa-
gna, Olanda e Italia, che da soli
generano più di due terzi del valore
degli scambi tra Stati membri. La
Spagna è leader in tutti i comparti,
eccezione fatta per pomodori, caro-
te e mele. L’Olanda è prima nel
commercio di pomodori mentre
l’Italia è in cima alla classifica per
l’export intra europeo di uva da
tavola (con il 31,7% del mercato)
e mele (28,2%).

Nel Vecchio Continente i mag-
giori consumatori di prodotti orto-
frutticoli sono i Danesi con 275
chilogrammi a testa all’anno; se-
guono i Polacchi (257 kg), gli Spa-
gnoli (255 kg) e gli Italiani (230
kg). A livello di Paesi i maggiori
consumatori sono Italia, Germania
e Spagna, con la differenza che
i due Paesi mediterranei hanno vi-
sto scendere significativamente i
volumi nel corso della crisi, mentre
la Germania, il cui consumo pro-
capite è basso (156 kg), ha visto
leggermente incrementare i volumi
nell’ultimo decennio. L’unico altro
Paese che non ha sofferto la crisi

è stata la Francia ma anche in questo
caso i consumi pro-capite sono tut-
t’oggi molto bassi (144 kg).

Se gli scambi all’interno del-
l’Unione Europea rappresentano la
fetta più grande del mercato euro-
peo, va però anche rilevato - come
già accennato - che l’import dai
Paesi extra-Ue è in forte crescita.

Nei primi sei mesi del 2016 le im-
portazioni di ortaggi hanno fatto
registrare una crescita a volume
del 23%, mentre a valore si è ferma-
ta all’11%. Si tratta di un totale
di 1,55 milioni di tonnellate per
un totale di 1,602 miliardi di euro,
frutto di rapporti commerciali sem-
pre più intensi con Marocco ed

Egitto, che rappresentano rispetti-
vamente il 31% e il 15% dell’im-
port totale di ortaggi del Vecchio
Continente. I due Paesi hanno regi-
strato un aumento delle esportazio-
ni rispettivamente del 13% e del
10%, per un totale di 482.571 e
250.559 tonnellate spedite. Per la
frutta, invece, tale incremento si

è attestato al 9% in termini di volu-
mi e all’8% a valore, per un totale
di 6,5 milioni di tonnellate e 6,714
miliardi di euro. Un risultato traina-
to dall’andamento delle importa-
zioni di agrumi, in impennata del
21% (a 946.174 tonnellate), oltre
a quello di mele e pere, che hanno
registrato un +15% (a 450.468 ton-

nellate). In crescita anche gli acqui-
sti europei di ananas (+9%), banane
(+5%), meloni e cocomeri (+5%),
e uva da tavola (+1%).

Sempre in termini di import la
frutta a guscio è il prodotto più
acquistato da tutti gli Stati del Vec-
chio Continente e rappresenta più
di un quarto dell’intero valore (cir-
ca 19,1 miliardi di euro) di ortofrut-
ta acquistata. Al secondo posto nel
ranking ci sono le banane (17,7%),
seguite da datteri, fichi, ananas e
avocado (in totale 11,5%), uva da
tavola (9,9%) e agrumi (9,1%). No-
nostante l’origine dei prodotti ac-
quistati sia molto varia, quasi la
metà della merce arriva da soli cin-
que Paesi: Stati Uniti (15,0%), Tur-
chia (10,7%), Sud Africa (8,4%),
Marocco (6,7%) e Costa Rica
(6,2%). Da sottolineare una chiara
tendenza alla specializzazione dei
Paesi in fatto di prodotti forniti:
tre quarti della frutta a guscio pro-
viene da Stati Uniti (53,2%) e Tur-
chia (21,3%), due terzi delle bana-
ne ha origine in Centro e Sud Ame-
rica (Colombia 26%, Ecuador
24,5%, Costa Rica 17%) e due
quinti di datteri, fichi, ananas e
avocado proviene da Costa Rica
(24,5%) e Perù (16,3%). Quasi un
terzo degli agrumi in entrata è suda-
fricano (31,3%) mentre un altro
terzo proviene da Argentina
(11,2%), Turchia (9,9%) e Maroc-
co (9,3%). Il Sud Africa è anche
il primo fornitore di uva da tavola
(26,0%), seguito da Turchia (20%)
e Cile (15,4). Infine quasi quattro
quinti di mele e pere provengono
da soli tre paesi: Sud Africa
(29,6%), Cile (27,7%) e Nuova Ze-
landa (21,6%), mentre la metà delle
ciliegie, albicocche, susine e pe-
sche hanno origine cilena (20,5%),
neozelandese (18,7%) e marocchi-
na (11,9%).

L’ANALISI

Frutta e verdura, mercato italiano in buona salute
I consumi crescono, ma cambiano rapidamente gli stili di vita
In un contesto non certo brillan-

te per i consumi alimentari,
la frutta e la verdura hanno mostrato
una buona vivacità nel corso del
2016. A favorire questo comparto,
che ha mostrato il segno più sia
per quel che riguarda i consumi
interni sia per quel che riguarda
l’export, è stata la crescente atten-
zione degli Italiani a un’alimenta-
zione sana ed equilibrata che vede
nella frutta e nella verdura uno dei
suoi capisaldi. 

Secondo la rilevazione effettuata
dal Macfrut Consumers’ Trend, nei
primi sei mesi del 2016 (ultimo
dato disponibile), gli acquisti di
ortofrutta sono cresciuti del 2%
rispetto allo stesso periodo del
2015. Complessivamente le fami-
glie italiane hanno acquistato 3,47
milioni di tonnellate di frutta e ver-
dura fresche, complici i prezzi ri-
masti quasi invariati: se il costo
medio per chilo della specie frutti-
cole è rimasto fermo a 1,59 euro,
quello degli ortaggi è sceso del-
l’1%, fermandosi a 1,81 euro al
chilogrammo.

A favorire questa performance
è stata soprattutto la frutta che ha
centrato un balzo del 3% in termini
di volumi nel periodo compreso
fra il gennaio e il giugno dell’anno
scorso: in totale sono stati comprate
circa 2,18 milioni di tonnellate di
frutta, mentre gli acquisti di ortaggi
hanno registrato un +1% a 1,88
milioni di tonnellate. A dominare
la classifica dei frutti più venduti
sono state le mele, che hanno rag-
giunto le 461.000 tonnellate, in leg-

gero aumento rispetto al 2015; se-
guono le arance, a quota 406 mila
tonnellate (con un rialzo dell’1%).
Meglio ancora hanno fatto le pere:
nelle dispense domestiche ne sono
finite 185.000 tonnellate, 12 in più
sullo stesso periodo del 2015. An-
che clementine e fragole hanno
avuto un andamento brillante con
acquisti pari rispettivamente a
127mila e 80mila tonnellate, se-
gnando un +11% e +5% rispetto

al primo semestre 2015.
Per quel che riguarda invece gli

ortaggi spiccano i rialzi messi a
segno dalle patate (+4% a 280mila
tonnellate) e dai pomodori (+3,9%
a 268mila tonnellate); seppur con
quantitativi più bassi, hanno fatto
ancora meglio le cipolle (+8% a
106mila tonnellate), il radicchio
(+10%a 37mila tonnellate) e gli
asparagi (+13% a 20mila tonnella-
te).

Il 2015 si era chiuso con consumi

complessivi pari a 8,1 milioni di
tonnellate di ortofrutta e il triennio
2013-2015 aveva fatto registrare
un progresso nell’ordine dell’8%.
Il buon andamento degli ultimi anni
non è perché ancora riuscito a ripor-
tare i consumi ai livelli del 2000
(9,5 milioni di tonnellate), anno
in cui è iniziata una crisi decennale
che ha fatto scivolare il dato fino
a 7,6 milioni di tonnellate.

“Alla luce dei tanti cambiamenti
in atto negli ultimi mesi nel mondo,

la fotografia del settore si può sinte-
tizzare in tre punti - spiega il presi-
dente del Centro Servizi Ortofrutti-
coli Italy, Paolo Bruni - I consumi
sono in crescita seppur lievemente;
sono in atto profondi cambiamenti
di stile di vita alimentare e le nuove
tendenze sono sempre accompa-
gnate dalla ricerca di salute e benes-
sere attraverso il cibo; si produce
molto ma il mercato diventa sem-
pre più protezionistico e gli accordi
commerciali fra Europa e resto del

mondo subiscono spesso dei rallen-
tamenti”.

Nonostante le limitazioni al-
l’export in alcuni Paesi (Russia in
primis), le vendite di ortofrutta ita-
liana all’estero continuano a mo-
strare significativi progressi. L’ul-
timo dato aggiornato al mese di
ottobre dice che le imprese italiane
hanno esportato 3 milioni e 517
mila tonnellate di ortofrutta per un
valore di poco superiore a 3 miliardi
e 800 milioni di euro. In aumento
i flussi di esportazione di ortaggi
(16,7%), di agrumi (17,7%) di frut-
ta fresca (2%) e di frutta secca
(12%). Questi dati restano positivi
anche tenendo conto della compo-
nente dei prezzi, che sono in defla-
zione: +6% per gli ortaggi, +29,7%
per gli agrumi, +1,1% per la frutta
fresca e +8,1% per la frutta secca.
Complessivamente i volumi sono
cresciuti del 5,8% e i valori del
4,5%; è dunque lecito ipotizzare
che il risultato conseguito nel 2015
(4,5 miliardi di euro di export) sia
stato ampiamente superato nel cor-
so di tutto il 2016.

Per quanto riguarda invece le im-
portazioni l’Italia ha acquistato cir-
ca 2 milioni e 722 mila tonnellate
di ortofrutticoli per un valore di
poco superiore a 3 miliardi di euro.
Tra i singoli comparti hanno mo-
strato un incremento in termini di
volumi solo per la frutta secca
(13%) e la frutta tropicale (3,8%);
in calo la frutta fresca (-7,9%), gli
ortaggi (-4,8%) e gli agrumi
(-26,2%). In termini di valori solo
la frutta tropicale può vantare un
segno positivo



Venerdì 27 gennaio 2017
L'AVVISATORE MARITTIMO III

8|9|10 FEBRUARY 2017, BERLIN

THE PORT OF LA SPEZIA
AT FRUIT LOGISTICA 2017
The “Fresh Food Corridors” project will attend Fruit Logistica exhibition in
Berlin from the 8th to 10th February 2017.
As project partner, the Port of La Spezia, inside the stand of the Fresh Food Corridors located in Hall 1.2 D-03,
is going to organize a series of B2B meetings with the aim to promote new business opportunities on “reefer”
transport improving sustainable intermodal freight services from La Spezia to its reference markets, as

Northern Italy and Central Europe.The rail freight services will be more efficient, thanks to new technologies for preserving perishables on extended distances, and faster, thanks to the implementation
of the Custom Single Window for the digitalization of the phyto-sanitary and customs control procedures in line with the new Italian Ports Reform.

The B2B events will build up specific stakeholder teams, enabling the interaction between potential customers, suppliers and the whole marketplace. Indeed, FRUIT LOGISTICA offers superb
networking and contact opportunities to the key decision-makers in every sector of the industry. More than 2,800 exhibitors and 70,000 visitors will attend Fruit Logistica to realise their full business
potential within the international fresh produce trade and to write their personal success story.

LOOKING FORWARD TO MEETING YOU AT THE B2B NETWORKING COCKTAIL
THURSDAY - 9th FEBRUARY, 11.30 A.M.

FRESH FOOD CORRIDORS HALL 1.2 D-03

Port Authority of the Eastern Ligurian Sea
Project Partner

ANALYSIS

The Italian fruit & vegetable market looks healthy
Consumption is growing but lifestyles are rapidly changing

S PECIALE  LOGISTICA  DEL  F REDDO

In a less than brilliant landscape
for food consumption in gene-

ral, fruit and vegetables have recor-
ded quite a lively performance du-
ring 2016.

And it’s the growing interest of
Italians in keeping a healthy, well
balanced diet and their shift towar-
ds fruits and vegetables that has
triggered such growth in this
market segment, which is perfor-
ming well in internal consumption
and exports alike. 

According to a survey carried out
by Macfrut Consumers’ Trend, in
the first six months of 2016 (accor-
ding to the latest data), fruit and
vegetable consumption is up by
2% over the same period in 2015.
Overall, Italian households have
purchased 3.47 million tons of fre-
sh fruit and vegetables, partly be-
cause prices have remained almost
unchanged: while the average cost
per pound of fruit has remained
stable at €1.59, vegetables have
recorded a drop of 1%, and then
stayed at €1.81 per kilogramme.

This encouraging performance is
mainly due to the fruit segment
which managed a 3% jump in terms
of volumes between January and
June last year: overall, 2.18 million
tons of fruit was purchased, while
vegetables followed with a +1%
to 1.88 million tons. In the ranking
of best selling fruit, apples stand
out in first place having reached
461,000 tons, a slight increase
compared to 2015; oranges come
next with a quota of 406,000 tons
(an increase of 1%). Pears have
had an even better performance:
Italian households ended up buying
185,000 tons, 12 more compared
to the same period in 2015. Even

tangerines and strawberries
showed brilliant results with pur-
chases amounting respectively to
127 thousand and 80 thousand tons,
marking a +11% and +5% growth
compared to the first half of 2015.

Regarding vegetables, the most
striking increase observed is for
potatoes (+4% to 280 thousand

tons) and tomatoes (+3.9% to 268
thousand tons), albeit in smaller
quantities, onions have shown po-
sitive signs (+8% to 106 thousand
tons), chicory (+10% to 37 thou-
sand tons) and asparagus (+13%
to 20 thousand tons).

2015 closed with a total con-
sumption of 8.1 million tons of

fruit and vegetables and the three
year period from 2013 to 2015 re-
corded an increase of about 8%.
Despite the good performance of
these last few years, consumption
has yet to reach the levels of 2000
(9.5 million tons); that’s when the
decade-long crisis started which
saw this market segment reaching

a low of 7.6 million tons. 
“Bearing in mind the many chan-

ges of the recent months all over
the world, one might describe the
status of this market sector with
three brief observations,” explains
the president of the Italian Fruit
and Vegetables Services Centre,
Paolo Bruni, “Food consumption
appears to be growing, albeit

slowly; there are deep lifestyle
changes in motion and the new
food trends are always connected
with theories linking food with he-
alth and wellness; there’s a great
deal of production but the market
is becoming more and more protec-
tionist and commercial agreements
between Europe and the rest of
the world are hard and slow to
complete.”

Despite export restrictions to so-
me countries (Russia in particular),
Italian fruit and vegetable sales
abroad continue to show signifi-
cant progress. The latest data upda-
ted in October show that Italian
companies have exported
3,517,000 tons of fruit and vegeta-
bles for a value of just over €3.8
billion. Growth was recorded in
exports of vegetables (16.7%), ci-
trus fruit (17.7%), fresh fruit (2%)
and dried fruit (12%). These figures
are even more positive, if one takes
into account the price factor, becau-
se prices are in deflation: +6% Ve-
getables, +29.7% for Citrus fruits,
+1.1% for fresh fruit and 8.1% for
dry fruit. Overall, volumes have
grown by 5.8% and revenues by
4.5%; therefore it’s reasonable to
assume that the results of 2015
(€4.5 billion of exports) will be
greatly exceeded in 2016.

As for imports, Italy has bought
about 2,722 million tons of fruit
and vegetables for a value of just
over €3 billion. In terms of indivi-
dual sectors and volumes, the only
ones showing signs of growth were
the dried fruit (13%) and tropical
fruit (3.8%) sectors; the ones that
showed a clear decline were fresh
fruit (-7.9%), vegetables (-4.8%)
and citrus fruits (-26.2%). As for
revenues, only the tropical fruit
sector can boast of a positive sign.
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Il difficile rapporto tra ortofrutta e treni
Normative sui container reefer e poche certezze sui tempi sono gli ostacoli da superare
Il rapporto fra prodotti ortofrut-

ticoli e ferrovia non è mai stato
facile, almeno finora. «Oggi i treni
reefer praticamente non si usano:
sono rarissimi e costosi perché ogni
container refrigerato deve essere
dotato di un proprio generatore di
corrente», spiega un esperto del
settore, Alberto Ghilardi, respon-
sabile tecnico dell’azienda elvetica
Passive refrigeration solutions
(Prs, azienda che aderisce al Cisco,
il centro studi sui container che
ha sede a Genova). Un problema
è che le norme prevedono che la
corrente possa essere fornita dal-
l’esterno soltanto al locomotore,
ma non ai singoli vagoni. Il contai-
ner reefer tradizionale deve quindi
avere un generatore di corrente.
Un altro problema è dovuto al fatto
che l’ortofrutta è un prodotto deli-
cato, che richiede tempi rapidi e
certi nel trasporto. Tutto questo ha
limitato l’utilizzo del treno in que-
sto settore, ma dallo scorso dicem-
bre Prs è entrato sul mercato con
una soluzione che potrebbe cam-
biare le cose e aprire nuove oppor-
tunità. Si tratta della cosiddetta re-
frigerazione passiva: la temperatu-
ra all’interno del container viene
abbattuta alla partenza e rimane
stabile per il tempo sufficiente a
compiere il trasporto, senza più bi-
sogno di generatori o di prese di
corrente lungo il tragitto. Secondo
Ghilardi i test compiuti negli ultimi
tre anni (l’ultima versione del bre-
vetto per questo nuovo tipo di con-
tainer reefer è stato depositato da
Prs nel 2013) hanno reso possibile
commercializzare questo metodo.
La svolta è avvenuta con l’allunga-
mento dell’autonomia del contai-
ner, da 10 a 30 giorni, il che consen-
te di operare su percorsi sufficiente-
mente lunghi per rendere

competitivo il treno. I container
a refrigerazione passiva sono ope-
rativi dallo scorso dicembre sulla
linea ferroviaria da Catania a Sviz-
zera e Austria via Milano, con un
servizio offerto dall’operatore in-
termodale austriaco Nothegger in
collaborazione con Prs. Ma le am-
bizioni sono ancora maggiori e dal

prossimo marzo partiranno le pri-
me spedizioni verso la Cina.
«L’obiettivo è collegarsi alla ferro-
via che collega l’Europa con Russia
e Cina, su cui operano servizi di
Nothegger, Fee Landbridge, Deut-
sche Bahn, Ferrovie russe. Su que-
sta rotta, Deutsche Bahn ha traspor-
tato 40 mila container nel 2016
e ne prevede 100 mila nel 2017.

Ma nessuno di questi è reefer».
Secondo Ghilardi ci sono le poten-
zialità per aprire ai produttori orto-
frutticoli italiani un mercato enor-
me. E la ferrovia non è l’unico
fronte. A marzo partiranno verso
la Cina anche i primi container ma-
rittimi. «I prodotti esportabili non
sono soltanto ortaggi e frutta, ma
anche cosmesi, farmaceutici, carne

fresca, salumi, caseari, pasta fre-
sca. L’Italia è brava a produrre,
ma il trasporto è difficile». Un’altra
destinazione interessante è il Me-
dio Oriente. «Già oggi parte da
Genova insalata per Dubai. Ma la
maggior parte degli alimentari arri-
vano nel golfo Persico per via aerea
dall’Olanda. E’ assurdo se si pensa
che l’Italia è soltanto a dieci giorni

di distanza via mare. Si può aprire
una prospettiva interessante per
compagnie marittime come la ge-
novese Messina, ben presente in
quell’area».

Occasioni si offrono anche per
la produzione di container, che è
la parte in cui è direttamente coin-
volta Prs. Ogni anno vengono pro-
dotti nel mondo 120 mila container
reefer e Ghilardi conta che molti
di questi in futuro saranno a refrige-
razione passiva. Per questo sono
state avviate collaborazioni per la
produzione in Serbia e in Cina.
In Cina Prs ha costituito una joint-
venture con un socio locale per
la produzione di migliaia di contai-
ner a refrigerazione passiva.

«Il periodo fra la raccolta dei pro-
dotti nel campo e il principio della
refrigerazione è quello più critico,
perché il calore fa perdere a frutta
e ortaggi parte delle loro caratteri-
stiche. Finora questo problema non
era stato risolto. Abbiamo effettua-
to test in Egitto, dove solitamente
i beduini prendevano i prodotti nel
campo coi pick-up per indirizzarli
al trasporto aereo. Ma questo com-
porta deterioramento. Con il nostro
sistema invece i prodotti sono stati
refrigerati già a partire dal campo,
dove sono stati caricati sul contai-
ner reefer. Questo a sua volta è
stato poi caricato sulla nave, con
una riduzione del costo di trasporto
a un decimo, volumi maggiori e
deterioramento nullo». 

I container possono essere refri-
gerati direttamente nell’azienda
agricola, attaccando a una presa
elettrica l’unità di ricarica, che è
grande come un pallet. Il prossimo
passo sarà far riconoscere l’unità
come un componente del container,
in modo che non venga trattato
ogni volta come merce in import-
export da parte della dogana.

LOGISTICS AND TECHNOLOGY

The troubled relationship between fruit and vegetable products and trains. The regulations on “reefer containers”
 and the lack of certainty about time frames are the most problematic factors

The relationship between fru-
it and vegetable producers

and the railways has never been
smooth, at least until now. “Today
reefer trains are virtually unused:
they are very rare and expensive
because every refrigerated contai-
ner has to be equipped with its
own electrical generator,” an
expert in the sector, Alberto Ghilar-
di, explained. Ghilardi is the Tech-
nical Chief of the Swiss company
Passive Refrigeration Solutions
(PRS). One problem is that regula-
tions provide that only the locomo-
tive can be supplied by an external
source of electricity, and not the
individual wagons. Traditional re-
efer containers must therefore have
electrical generators. Another pro-
blem is due to the fact that fruit
and vegetables are delicate pro-
ducts that require quick and certain
time frames when transported. All
this has limited the use of trains
in this sector, but since December,
PRS has entered the market with
a solution that could change that
and open new opportunities. The
solution is known as passive refri-
geration: the temperature within
the container is lowered at departu-
re and remains stable for long enou-
gh to complete the transport
without any need for generators
or electrical plugs along the way.
According to Ghilardi, the tests
completed in the last three years
(PRS filed the latest version of its
patent for this new type of reefer

container in 2013) have made it
possible to commercialise this
method. The turnaround occurred
with the lengthening of the contai-
ners’ autonomy from ten to thirty
days, which makes it possible to
operate on long enough routes to
make trains competitive. Passively
refrigerated containers have been
operating on the railway line from
Catania to Switzerland and Austria
via Milan since last December,
with a service offered by the Au-
strian intermodal operator Notheg-
ger in collaboration with PRS. But

there are even greater ambitions
for the technique, and the first ship-
ments to China will begin in March.
“The goal is to be linked up with
the railway that connects Europe
to Russia and China, on which
Nothegger, Far East Land Bridge,
Deutsche Bahn and Russian Rai-
lways services operate. Deutsche
Bahn transported 40,000 contai-
ners on this route in 2016 and pre-
dicts that it will transport 100,000
in 2017. But none of these were
reefers.” According to Ghilardi
there is huge potential for opening

an enormous market to Italian fruit
and vegetable producers. And not
only on the railways front. The
first maritime containers will also
depart for China in March. “The
products which can be exported
are not only vegetables and fruit,
but also cosmetics, pharmaceuti-
cals, fresh meat, preserved meats,
dairy products, and fresh pasta.
Italy is good at producing these
things, but transportation is diffi-
cult.” Another interesting destina-
tion is the Middle East. “Already
now salads depart from Genoa for

the Middle East. But the majority
of food products come to the Per-
sian Gulf via air from Holland.
It is absurd if one thinks that Italy
is only ten days away by sea. It
could open interesting prospects
for maritime companies like Geno-
a’s Messina Company, which has
a strong presence in that area.”

There will also be opportunities
for the production of containers,
which is where PRS is directly in-
volved. Every year, the world pro-
duces 120,000 reefer containers,
and Ghilardi says that many of the-

se in the future will be passively
refrigerated. This is why collabora-
tions have begun for their produc-
tion in Serbia and in China. In Chi-
na, PRS has formed a joint venture
with a local partner for the produc-
tion of thousands of passively refri-
gerated containers.

“The period between the harve-
sting of the products in the field
and the beginning of refrigeration
is the most critical, because heat
causes fruit and vegetables to lose
some of their characteristics. Until
now this problem had not been
resolved. We carried out tests in
Egypt, where the Bedouins usually
picked up products from the fields
with pick-up trucks to bring them
to the airport for transportation.
But this entails deterioration. With
our system, on the other hand, the
products were refrigerated as soon
as they left the fields, where they
were loaded into reefer containers.
These, in turn, were loaded onto
ships, reducing the cost of transpor-
tation by 10%, allowing for greater
volumes and no deterioration.”

The containers can be refrigera-
ted directly at the agricultural pro-
ducer’s premises by plugging the
recharging unit, which is as large
as a pallet, into an electrical outlet.
The next step will be to have these
units officially recognised as con-
tainer components, so that Cu-
stoms does not treat them as mer-
chandise every time they are im-
ported or exported.
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IL PUNTO DI VISTA

Controlli sulla merce, «normativa Ue disattesa»
Lo Spezia Reefer Center è una delle poche aree dotate di aree dedicate alle verifiche

S PECIALE  LOGISTICA  DEL  F REDDO

«La normativa europea sul-
l’igiene e la sicurezza ali-

mentare relativa agli Haccp (ha-
zard analysis and critical control
points) è disattesa: i controlli an-
drebbero fatti senza rottura della
catena del freddo, invece vengono
sempre fatti all’aria aperta», affer-
ma Marcello Debellini, esperto
della logistica dei prodotti deperi-
bili. «Nessuno – spiega - investe
in aree per verifiche climatizzate».

Debellini è general manager del-
lo Spezia Reefer Center, una piatta-
forma logistica dedicata alla frutta
dal gruppo Contship alle spalle del
proprio terminal spezzino, di cui
sono soci anche il gruppo Clerici
e Termocar. Il Center è una delle
poche realtà dotate di queste aree,
non soltanto in Italia, ma anche
in Europa. Il rispetto delle procedu-
re europee sulla logistica del fred-
do, oltre a essere previsto da una
direttiva, favorirebbe l’utilizzo di
centri come quello dello Spezia,
nati in vista di uno sviluppo di
questo settore, in un periodo in
cui il mercato ortofrutticolo attra-
versa un momento di difficoltà.

«Il 2016 - afferma Debellini –
è stato un anno veramente difficile.
Abbiamo avuto problemi in im-
port, ad esempio della frutta dal
Cile, dove c’è stato un calo della
produzione e i volumi movimentati
sono decisamente diminuiti. An-
che le banane hanno frenato dopo
la crescita che avevamo avuto nel
2015. Ci si aspetta che il 2017 veda
una ripresa di importazioni e con-
sumi e che porti a una diversifica-
zione dei paesi d’origine. D’altra
parte le difficoltà del Cile favori-
scono le nostre esportazioni di
kiwi, che con le mele costituiscono

il maggior volume di esportazione
di frutta dall’Italia».

L’obiettivo di aprire alla Spezia
un canale per il settore ortofruttico-
lo non è ancora raggiunto. Il proget-
to è nato con la containerizzazione
del trasporto della merce a tempe-
ratura controllata. Tuttavia la cate-
na distributiva dei questo settore

è in una fase di passaggio e il siste-
ma non è ancora ottimale. «Le flotte
si trasformano sempre di più. Ci
sono sempre meno navi convenzio-
nali e anche gli armatori specializ-
zati acquistano navi full-reefer,
cioè soltanto per container refrige-
rati, mentre le compagnia porta-
container tradizionali si dotano an-

ch’esse di prese per questo tipo
di contenitori. Quello che è succes-
so per le merci varie quarant’anni
fa adesso avviene per la frutta. Que-
sta tendenza ha avuto un rallenta-
mento nel corso del 2016 perché
il prezzo del petrolio è sceso molto.
Sono state rimesse in circolazione
navi che non erano state più usate

e che sono tornate redditizie su
certe rotte. E così anche da un punto
di vista portuale siamo ancora in
una situazione ibrida. La frutta arri-
va in container, ma utilizzando an-
cora i vecchi porti che erano specia-
lizzati nel traffico convenzionale,
da Vado Ligure a Civitavecchia.
Ma questo rallenta l’operatività
perché le banchine non sono attrez-

zate efficacemente. Il nostro pro-
getto è quello di dotare le banchine
di retroporti attrezzati all’interno
della cinta doganale, ma forse sia-
mo andati troppo avanti rispetto
al mercato». Riguardo alla mappa
dei porti italiani più importanti del
settore, Debellini aggiunge: «I
principali nodi logistici continuano
a essere Livorno e Genova per l’en-
trata della merce deperibile, è in
crescita Civitavecchia e crescerà
certamente Vado Ligure, dove il
terminal frutta è stato acquisito da
Apm Terminals (gruppo Maersk,
ndr). Maersk mette insieme la forza
nel settore marittimo con quella
a terra e collegherà lo scalo ligure
con l’hub di Algeciras per convo-
gliare qui le merci che passano per
lo stretto di Gibilterra, provenienti
da America centrale e meridiona-
le». E l’Adriatico? «Il mare Tirreno
è il punto di riferimento per la merce
proveniente dall’oceano Atlantico
e da paesi non-mediterranei.
L’Adriatico è penalizzato in termi-
ni sia di transit-time, superiore di
4-5 giorni rispetto al Tirreno, sia
di numero di trasbordi, ma può
dire la sua per quanto riguarda i
collegamenti con Egitto, Turchia,
Israele». Soprattutto dopo la chiu-
sura alla Russia per le sanzioni,
l’Egitto era diventato un mercato
importante per l’Italia. Ma ora lo
è meno e non per le tensioni politi-
che che pure ci sono state nell’ulti-
mo anno, ma per la politica moneta-
ria del governo del Cairo, forte-
mente protezionistica: «L’Egitto –
ricorda Debellini - ha avuto serissi-
me difficoltà con le merci italiane,
perché aveva un sistema di paga-
menti che non permetteva di far
uscire valuta». In Adriatico fra i
porti principali per l’ortofrutta ci
sono Ravenna, Trieste e Venezia.
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PARLA MAURIZIO LONGO (SEGRETARIO GENERALE TRASPORTOUNITO)

Ortofrutta, primo alleato per l’autotrasporto
Il business coinvolge il 20% delle imprese. «Ma servono incentivi per l’uso delle navi»
Quanto conta il settore orto-

frutticolo per l’attività degli
autotrasportatori italiani?

«L’ortofrutta – risponde Mauri-
zio Longo, segretario generale di
Trasportounito, una delle associa-
zioni che riuniscono le imprese ita-
liane di trasporto su gomma – per
noi rappresenta un settore impor-
tante. Il 20 per cento delle imprese
in esercizio sono impegnate in que-
sta attività e sono attrezzate con
mezzi frigoriferi. Su 90 mila impre-
se in esercizio, sono circa 20 mila
quelle interessate . Con i loro mezzi
possono offrire una capacità di cari-
co di circa 25 milioni di tonnellate».

Che cosa comporta per un’im-
presa di autotrasporto operare
in questo delicato campo?

«Si parte dall’applicazione del-
l’accordo internazionale Atp, che
include una serie di norme da segui-
re. Ad esempio, i veicoli sono sog-
getti a controlli e autorizzazioni.
Il personale deve seguire la forma-
zione per l’Haccp (hazard analisys
and critical control points) per il
settore alimentare. L’impresa si de-
ve dotare di autorizzazione sanita-
ria per il trasporto di alimenti. Se
si trasportano congelati le norme
sono ancora più rigide, bisogna ri-
spettare le temperature in tutte le
parti del mezzo. Il committente
vuole che il prodotto non sia mai
sotto certe temperature. Se si tra-
sportano prodotti ortofrutticoli c’è
qualche impegno in meno sui certi-
ficati».

Che caratteristiche ha il settore
del trasporto ortofrutticolo in
Italia?

«L’ortofrutta si muove lungo un
flusso da Sud a Nord. Mediamente
le imprese di autotrasporto impe-
gnate in questo settore coprono tra-
gitti più lunghi (circa 1.500 chilo-

metri contro gli 800-1.000 del set-
tore industriale). Si tratta di
percorsi anche extranazionali, an-
che se questi ultimi sono diminuiti
a causa della concorrenza dei pro-
duttori soprattutto spagnoli. Inoltre
l’utilizzo della nave non offre anco-
ra soluzioni ottimali per chi invia
soltanto il trailer, perché gli orari

delle linee sono tali da richiedere
un’organizzazione all’arrivo, per
completare l’ultima parte di tra-
sporto a terra, che le piccole impre-
se di autotrasporto non hanno anco-
ra. Ad esempio se un carico dalla
Sicilia deve andare a Milano, se
la nave arriva al porto di Civitavec-
chia dopo le ore 15 non ci sono
le condizioni per far accogliere e

far partire il trailer. Chi utilizza
la nave deve così inviare il camion
accompagnato dall’autista, con un
aggravio dei costi, e molte imprese
preferiscono fare il percorso tutto
via strada».

Come si può risolvere questa
situazione?

«Bisogna tornare a dare un incen-
tivo per l’uso della nave per prove-

nienze come la Sicilia. E anche
incentivi perché le imprese di auto-
trasporto si consolidino, si dotino
di una struttura organizzata che per-
metta loro di inviare via nave sol-
tanto i semirimorchi».

Quale concorrenza avete dalle
altre modalità di trasporto?

«Questo è un settore delicato con
esigenze a cui le altre modalità non

possono rispondere. L’utilizzo del
treno per l’ortofrutta è un caso raris-
simo. Quando si raccoglier la frutta
in Puglia, nessuno pensa di usare
per il trasporto al Nord il treno
o la nave. Soltanto i mezzi su strada
danno la garanzia che vengano ri-
spettati i tempi di consegna. Per
questo oggi viene praticato molto
il tutto-strada. Il valore di un carico
non è alto, circa 25-30 mila euro».

Come stanno andando la pro-
duzione e il trasporto di ortofrut-
ta?

«Tra maltempo e contrazione
dell’economia, nel 2017 si prevede
una riduzione dei trasporti del 20
per cento. La situazione è difficile.
I mezzi per il trasporto costano
e inoltre fanno molti chilometri.
Quindi anche i motori sono più
potenti: mentre normalmente un
camion ha in media una motore
da 4.600 cc, nel trasporto di orto-
frutta la media è di 5.200 cc. Anche
questo fa salire il costo di gestione
dei mezzi. Lo stesso discorso vale
per i semirimorchi, che richiedono
un impegno economico maggiore.
E poi è un mercato stagionale. Ci
sono periodi dell’anno in cui i mez-
zi sono fermi. Durante l’inverno
ci sono le pause, mentre soprattutto
a luglio e agosto ci sono picchi
di lavoro. E poi c’è il problema
del rientro».

Cioè?
«Bisogna trovare un carico per

evitare di fare il viaggio di ritorno
a vuoto. Si raccolgono prodotti co-
me carni e pollo. Questo spiega
perché gli autotrasportatori sicilia-
ni, anche quelli che all’andata uti-
lizzano la nave, al rientro preferi-
scono utilizzare il tutto strada. Pro-
babilmente organizzano tappe
lungo il percorso per raccogliere
carico o comunque pensano che
sia meno costoso».

IN CONVERSATION WITH MAURIZIO LONGO (SECRETARY GENERAL AT TRASPORTOUNITO)

Fresh agricultural produce, an ideal ally for road transport business
20% of companies involved. “But incentives to utilize ships are needed”
How much do Italian road

hauliers depend on the
fruit and vegetable sector?

Maurizio Longo, the General Se-
cretary of Trasportounito, one of
the associations that brings to-
gether Italian road transport com-
panies, answered, “Fruit and vege-
tables are an important sector for
us. 20% of the companies operating
are engaged with this kind of work
and are equipped with refrigerated
vehicles. Out of 90,000 companies
that are currently in business, about
20,000 are involved in fruit and
vegetable transportation. In total,
their vehicles offer a carrying capa-
city of about 25 million tonnes.”

What does a road haulage com-
pany have to do in order to opera-
te in this delicate field?

“One starts with the application
of the international ATP Agree-
ment, which includes a series of
rules to be followed. For example,
vehicles are subject to inspections
and permits. The personnel must
be trained for HACCP (Hazard
Analysis and Critical Control Poin-
ts) for the food sector. The company
must have sanitary permits for the
transportation of food products. If
one is transporting frozen foods,
the rules are even more rigid, and
one must maintain certain tempera-
tures throughout the vehicle. The
client wants to ensure that the pro-
duct never reaches certain tempera-
tures. If one is transporting fruit
and vegetable products there are

somewhat fewer requirements for
certificates.”

What are the characteristics of
the fruit and vegetable transport
sector in Italy?

“Fruit and vegetables flow from
South to North. On average, road
haulage companies that are active
in this sector cover longer distances
(about 1,500km versus
800-1,000km in the industrial
sector). These include extra-natio-
nal journeys, although they have
decreased due to competition
mainly from Spanish producers.

Furthermore, the use of ships does
not yet offer optimal solutions for
those who are only sending a trailer,
because the lines’ timetables are
such that they require an organisa-
tion at the arrival port to complete
the last part of the ground transpor-
tation, which small road haulage
companies do not have. For exam-
ple, if a load from Sicily has to
travel to Milan, and the ship arrives
at the port of Civitavecchia after
3PM it is not possible to receive
the shipment and have the trailer
leave the port. For this reason, any

company that uses ships must send
a truck and driver, which is a cost
burden, and many companies pre-
fer to do the entire journey by road.”

How can you resolve this situa-
tion?

“We must once more incentivise
the use of ships for products that
originate in places like Sicily. And
also create incentives so that road
haulage companies consolidate,
create organised structures that al-
low them to send individual semi-
trailers by ship.”

What is the competition from
other modes of transport?

“This is a delicate sector with
needs that the other modes of tran-
sport cannot meet. Rail transport
is very rarely used in the fruit and
vegetable sector. When fruit is pic-
ked in Apulia, no one thinks of
using the rail or maritime modes
to transport it to the North. Only
road transport can guarantee that
delivery times are complied with.
This is why all-road transport is
now commonly used. The value
of a load is not high, about €25,000

to €30,000.”
How is the production and

transportation of fruit and vege-
tables doing now?

“Between bad weather and the
contraction of the economy, in
2017 we expect to see a 20% reduc-
tion in transport. The situation is
not easy. The vehicles cost money
and they also cover many thousan-
ds of kilometres. And so the engi-
nes are also more powerful: while
an average lorry has a 4,600cc engi-
ne, in the fruit and vegetable sector,
the average is 5,200cc. And this
also results in increased vehicle
operating costs. The same applies
to the semi-trailers, which also re-
quire greater investments. And
then it is a seasonal market. There
are times of the year when the vehi-
cles are stationary. During the win-
ter there are lulls, while the
workload peaks especially in July
and August. And then there is the
problem of the return trip.”

Can you explain?
“One has to find a load for the

return trip to avoid making the jour-
ney empty. One has to pick up
products like meat and chicken.
This explains why Sicilian road
haulage companies, even those that
use ships for the outward journey,
prefer to use the all-road mode for
the return trip. They probably orga-
nise stops along the way to collect
loads or in any case they think
that it’s less expensive.”
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Controls on food-product cargo, “EU legislation is being ignored”
The La Spezia Reefer Center is one of the few facilities equipped with control points
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“European regulations on go-
od hygiene practices and food

safety, as set out in the principles
of the Hazard Analysis and Critical
Control Points (HACCP) system,
are being ignored; controls are rou-
tinely carried out in the open air,
while they should be performed
without any breaks in the cold-
chain,” pointed out Marcello De-
bellini, expert in the logistics of
perishable products. “No one,” he
explained, “is investing in tempe-
rature-controlled inspection are-
as.”

Mr. Debellini is general manager
of La Spezia Reefer Center Srl
(LSRC), located at the back of the
port terminal proper, LSRC is a
dedicated facility, which handles
Contship group’s logistics pla-
tform for fresh fruit, and also part-
ners with the Clerici group and
Thermocar. LSRC is one of the
few companies equipped with tem-
perature-controlled facilities, not
just within Italy but also in Europe.
Compliance with EU practices on
cold-chain logistics, besides also
being enshrined in legislation,
should favour the use of facilities
like LSRC, which were created as
a response to expected gains in
the perishable food business sector,
during a period in which the fruit
and vegetables sector is going
through tough times.

“2016,” said Debellini, “was a
really difficult year. We had pro-
blems with imports, such as fruit
from Chile, where a drop in produc-
tion resulted in a significant drop
in volumes traded. Even the bana-
na-cargo segment saw a slowdown,
following gains experienced in
2015. We’re expecting to see a re-
covery of imports and consump-
tion in 2017, and greater diversifi-
cation of countries of origin. On
the other hand, Chile’s difficulties
favour Italy’s kiwifruit exports,

which, together with apples, ac-
count for the largest share of fruit
exports.”

The objectives for which LSRC
opened the facility which speciali-
zes in the handling of fruit and
vegetables, have not yet been fully
achieved. The facility came about
as a result of the rise in containeri-
zed transport of perishable cargo
at controlled temperatures. Howe-

ver, the supply-chain for this type
of cargo is in a transition phase
and the system is still not optimal.
“As shipping fleets are becoming
ever more specialized there are in-
creasingly fewer conventional shi-
ps, and specialized shipowners are
even acquiring full-reefer ships, i.e.
exclusively for refrigerated contai-
ners, while traditional container li-
nes are also outfitting their ships

for this type of container. The tran-
sformations that occurred [compa-
red] to mixed freight transport forty
years ago is now taking place for
fruit. But the trend experienced a
slowdown in the course of 2016
as oil prices dropped steeply. Some
ships that had stopped being used
returned to being profitable on cer-
tain routes, and were put back into
circulation. And so, also from the

perspective of port facilities, we’re
still in a hybrid situation. Fruit ship-
ments arrive in containerized car-
go, but the old ports that were spe-
cialized in conventional cargo han-
dling, from Vado Ligure to
Civitavecchia, are still being em-
ployed. But this slows down opera-
tions, as those docks are not equip-
ped with modern facilities. Our
plan was to provide Italy’s docks

with fully equipped facilities pla-
ced inside the port’s customs areas,
but perhaps we’ve moved ahead
faster than the sector.” 

To gain a picture of which are
the most important Italian ports
in this sector, Debellini added: “For
the entry of perishable cargo the
main logistics nodes continue to
be Livorno and Genoa; Civitavec-
chia is growing, and Vado Ligure,
where the terminal for fresh fruit
has been acquired by APM Termi-
nals [Maersk group, ed], will cer-
tainly grow. Maersk is combining
its strength in the maritime sector
with that in overland transport, and
will link the Vado Ligure port with
the port hub of Algeciras, to ship
to Italy cargo coming from Central
and South America through the
Strait of Gibraltar.” And what about
the Adriatic? “The Tyrrhenian Sea
is the central point for cargo coming
from the Atlantic Ocean and non-
Mediterranean countries. The
Adriatic is hindered, both by longer
transit times, 4-5 additional days
when compared to the Tyrrhenian
Sea, and by additional tranship-
ment points; but when it comes
to links with Egypt, Turkey and
Israel it does have a competitive
edge.” Egypt had become a major
market for Italy, especially after
Russia was blockaded by sanc-
tions; but is less so currently, and
not due to political tensions, that
over the past year did, however,
take place, but on account of Cai-
ro’s monetary policies, which are
strongly protectionist: “Egypt,” re-
minded Debellini, “has had very
serious problems with Italian goo-
ds because the payment system in
place there did not allow currency
movements out of the country.”
Ravenna, Trieste, and Venice are
among the main ports for fruit and
vegetables in the Adriatic Sea.
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Genova, l’ortomercato punta sui servizi
Le ambizioni della nuova struttura: «Vogliamo approfittare della nostra posizione geografica»
Il mercato ortofrutticolo di Ge-

nova è rinato nel 2009, con
l’apertura della nuova sede di Bol-
zaneto. Oggi la società che la gesti-
sce, la Sgm, rilancia l’attività con
iniziative che vogliono far crescere
la vocazione logistica del mercato.

«E’ l’approfondimento che stia-
mo facendo, affiancandola all’atti-
vità tradizionale di base che rima-
ne. Il mercato dell’ortofrutta sta
di per sé cambiando e orientando
verso una logistica agroalimentare
e la movimentazione della merce
un po’ più rivolta al servizio e non
soltanto al prodotto», afferma il
presidente di Sgm, Stefano Fran-
ciolini. Sgm intende valorizzare la
posizione strategica del mercato.
«Anche gli operatori stessi si stan-
no orientando a ottimizzare i loro
flussi. Inoltre i mercati si stanno
orientando sempre di più a diventa-
re centri agroalimentari. Quindi
con servizi collegati al prodotto.
Non ultimo conta il fatto che la
posizione del mercato di Genova
è privilegiata, all’interno di corri-
doi di logistica e vicino a un porto
e allo snodo autostradale che porta
a Milano. E’ molto comodo. Ed
è al crocevia di due assi fondamen-
tali per la logistica, Sud-Nord e
Est-Ovest. E’ giusto approfittare
di questa situazione».

Quali iniziative intendete por-
tare avanti per sviluppare i servi-
zi per la logistica e con quali inve-
stimenti?

«Per quanto riguarda gli investi-
menti, la struttura è già orientata
a questa attività. Per esempio of-
friamo il servizio di pesa per i con-
tainer, (reso obbligatorio dalla re-
cente normativa sul Vgm, verified
gross mass, ndr), che non ha com-
portato particolari investimenti. Ci

consente di effettuare una media
di 70-80 contenitori pesati al gior-
no, con punte di 100. Avere una
piattaforma logistica al nostro in-
terno, con zone refrigerate e con
bocche di carico, con l’organizza-
zione dei flussi che stiamo riveden-
do e applicando con criteri un po’
più moderni, agevola sia le attività
tradizionali del mercato, sia con-
sente alla società di gestione Sgm

di offrire servizi alternativi».
Come state procedendo?
«Abbiamo affidato a una società

di consulenza della logistica il
compito di rivedere e gestire accan-
to a noi per un certo periodo, e
poi lasciarci liberi, i flussi di merce
all’interno. Dopo questa prima fa-
se, proseguiremo da soli. Gli opera-
tori, da quello che possiamo vede-
re, stanno già ottendendo buoni ri-

sultati da questo su come ricevere
e distribuire la merce. Si impiega
minor tempo e i flussi sono più
incisivi nella distribuzione».

Che importanza ha per voi la
promozione?

«La nostra partecipazione alla
Fruit Logistica di Berlino è conse-
guenza di questo programma. Ci
confrontiamo e prendiamo spunti.
In passato ci eravamo già stati, ma

avevamo interrotto la nostra pre-
senza. Adesso riprendiamo più a
ragion veduta. Per partecipare ci
siamo associati a Italmercati, una
rete nazionale che riunisce 9 centri
agroalimentari per un totale di
1.307 aziende interne, i più grossi
da Roma in su».

Che effetto ha per l’attività di
Sgm la maggiore attenzione alla
logistica?

«Nuovi servizi e quindi speriamo

maggiori volumi. Porta maggiore
efficienza per gli operatori. I servizi
vanno dalla pesa dei contenitori
al packaging, al picking, l’opera-
zione per cui dopo che un cliente
ha depositato merce in un’area in
maniera generica, successivamen-
te estrae in maniera puntuale il sin-
golo prodotto per mandarlo a un
proprio cliente».

Quali problematiche dovete af-
frontare?

«La logistica agroalimentare ha
proprie problematiche, legate al
fatto che il prodotto deperisce. Tra
l’altro il mercato di Genova lavora
sul fresco, al massimo sul refrigera-
to e sul refrigerato per maturazione,
non sul congelato. Quindi è una
logistica molto veloce, da prodotto
fresco, con poco stoccaggio e molto
movimento.A maggior ragione bi-
sogna puntare sull’efficienza della
merce in arrivo e della merce in
partenza».

Che sinergie possono nascere
con il porto?

«Appena nato, il mercato ha visto
cambiare le logiche di distribuzio-
ne della frutta all’interno del porto.
Non esiste più il terminal frutta.
Adesso il porto è uno degli elementi
all’interno del grande corridoio lo-
gistico in cui è compreso anche
il mercato ortofrutticolo. Indiretta-
mente è importante il settore delle
crociere. Le compagnie di naviga-
zione non hanno più home port
stabiliti. Si approvvigionano e ge-
stiscono il passeggero in più porti.
In questa zona, considerando due
hub crocieristici a Genova e Savo-
na, le compagnie Costa e Msc tro-
vano qui punti di approvvigiona-
mento. La vicinanza di queste com-
pagnie potrebbe consentire in
futuro uno sviluppo in questo sen-
so».

www.themeditelegraph.it
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Genoa, fresh produce sector focuses on services. A new facility 
with ambitions: “We want to make the most of our geographical position”
The fruit and vegetable

market in Genoa was reborn
in 2009, with the opening of the
new headquarters in Bolzaneto.
Today the company that operates
it, SGM, is relaunching its business
with initiatives that are intended
to grow the market’s logistical vo-
cation.

“It is an experiment that we are
undertaking, alongside our basic
traditional business, which will re-
main intact. The fruit and vegetable
market is changing in itself, orien-
ting itself towards agri-food logi-
stics and the movement of goods
that are a bit more aimed at services
and not only at products,” SGM’s
President Stefano Franciolini as-
serts. SGM plans to develop the
market’s strategic position. “Even
the operators are orienting themsel-
ves towards optimising their flows.
And the markets are orienting
themselves more and more towards
becoming agri-food centres. Whi-
ch means having services con-
nected to the products. Last but
not least, the fact that Genoa’s
market has a privileged position,
inside the logistics corridors and
close to a port and the motorway
interchange that leads to Milan.
It is very convenient. And it is at
the crossroads of two fundamental
axes for logistics, South-North and
East-West. It is right to take advan-
tage of this situation.”

What initiatives do you intend
to carry forward to develop ser-
vices for logistics and with what

sort of investments?
“In terms of investments, the faci-

lity is already oriented towards this
activity. For example, we offer a
weighing service for containers,
(which was made mandatory by
the recent regulations on VGM,
[editor’s note: verified gross
mass]), which did not require spe-
cial investments. This allows us
to carry out an average of 70-80
container weighings per day, with
peaks of 100. Having a logistics
platform within our facility, with
refrigerated areas and loading
docks, with the organisation of

flows that we are overhauling and
applying with more modern crite-
ria, means the traditional activities
of the market are expedited and
allows the SGM operating com-
pany to offer alternative services.”

How are you progressing?
“We hired a logistics consulting

company to review and manage
the flows of goods in our market
to work alongside us for a certain
period. After this first phase, we
will continue on our own. From
what we can see, the operators are
already obtaining good results

from this in terms of how they
receive and distribute goods. It
takes less time and the flows are
more effective in distribution.”

 
How important is promotion

to you?
“Our participation in Fruit Logi-

stica in Berlin is the consequence
of our programme. We meet people
[there] and learn things. We had
been there before in the past, but
we stopped going. Now we are
going back again, and for good
reason. In order to participate, we
joined Italmercati, which is a natio-

nal network that brings together
9 agri-food centres with a total of
1,307 companies, the largest of
which are in Rome and farther sou-
th. 

What effect is the greater atten-
tion that you are paying to logisti-
cs having on SGM’s business?

“New services, and therefore we
hope greater volumes. It brings gre-
ater efficiency for the operators.
The services go from weighing
containers to packaging, order pi-
cking, the operation by which after
a client has stored goods in an area

in a generic manner, he then ex-
tracts an individual product to send
it to their customers.”

What are the problems that you
must deal with?

“Agri-food logistics has its own
difficulties because of the fact that
the products are perishable.
Among other things, the Genoa
market handles fresh products, or
refrigerated products at most, and
products that are refrigerated for
ripening, not frozen goods. There-
fore our logistics are very fast, with
fresh products, with little storage
and lots of movement. It’s not for
no reason that we are aiming [to
improve] the efficiency of goods
arriving and departing.”

What synergies could there be
with the port?

“As soon as the market was crea-
ted, the logic of the distribution
of fruit within the port changed.
There is no longer a fruit terminal.
Now the port is one of the elements
in the logistical corridor that inclu-
des the fruit and vegetable market,
as well. In an indirect way, the
cruise sector is important to us.
The cruise lines no longer have
established home ports. They are
supplied and handle passengers in
more than one port. Because there
are two cruise ship hubs in this
area at Genoa and Savona, the crui-
se lines Costa and MSC use them
as supply points. Our proximity
to these companies could make it
possible to develop this business
in the future.
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IL PRESIDENTE GASPARATO: «ABBIAMO PRESENTATO LA BOZZA AL MIT»

L’Uir rilancia la legge sugli interporti
Migliora la situazione finanziaria delle società di gestione dopo la crisi del 2016
Uir (Unione interporti riuniti)

fa ripartire il percorso della
legge quadro sugli interporti, che
si era arenata nella scorsa legislatu-
ra dopo essere stata approvata alla
Camera. Una bozza della proposta,
che riprende ampliandolo il testo
di cui era stata relatrice Silvia Velo,
è stato consegnato nelle scorse set-
timane dal presidente di Uir, Mat-
teo Gasparato, al ministero delle
Infrastrutture e Trasporti e al sotto-
segretario Simona Vicari.

«La condivisione politica c’è»,
assicura Gasparato, forte del favore
che la legge quadro ha avuto anche
dal precedente Parlamento. Il per-
corso della proposta presentata da
Uir adesso prevede «uno screening
tecnico del testo da parte del mini-
stero, poi avremo un incontro più
politico con il capo della struttura
di missione, Ennio Cascetta, e scri-
veremo alle commissioni compe-
tenti di Camera e Senato. Dopo
la valutazione del Mit verrà coin-
volto anche il ministero per lo Svi-
luppo economico. Rispetto al testo
Velo, la proposta attuale ha amplia-
to la parte che riguarda le valutazio-
ni ambientali Via e Vas, introducen-
do uno snellimento delle procedure
esistenti; una forma di autonomia
finanziaria analoga a quella richie-
sta dai porti, con l’utilizzo del tran-
sato doganale per la manutenzione
della struttura interportuale; l’in-
centivo a quei Comuni che favori-
scono l’aggregazione di poli logi-
stici invece di capannoni sparsi».
Quali i tempi previsti? «In due o
tre mesi dovrebbe arrivare l’impri-
matur del Mit. Ma poi conterà il
percorso parlamentare», risponde
Gasparato.

Gli interporti italiani sono in cer-
ca di un rilancio complessivo. Oggi
lavorano soprattutto quelli del

Nord, legati ai traffici internaziona-
li, mentre hanno maggiore difficol-
tà quelli del resto della penisola.
Lo scorso anno molti interporti
hanno dovuto affrontare problemi
finanziari. «Sono soddisfatto - dice
adesso il presidente nazionale - del
processo di risanamento di alcuni
interporti. Lo scorso anno ero pre-
occupato per le conseguenze del

momento economico difficile e per
la difficoltà di realizzare le opere
per lo sviluppo. Oggi la situazione
finanziaria registra passi avanti,
con intervento di soci e risanamen-
to con le banche. Potremo tornare
a ragionare sullo sviluppo e a come
essere ricettivi per gli investitori
stranieri». Fondamentale sarà l’im-
pegno del gruppo Fs, con Rfi che

ha deciso di investire sulle infra-
strutture mentre Trenitalia rilancia
il servizio merci su rotaia con la
nascita di Mercitalia. I punti più
critici sono i collegamenti fra Sud
e Nord lungo l’Adriatico, il supera-
mento degli Appennini, i collega-
menti dell’ultimo miglio. Il nodo
è la galleria di Cattolica, la cui
entrata in funzione permetterà il

passaggio di container high-cube.
L’inaugurazione era prevista per
il 2015, adesso Gasparato auspica
che sia pronta entro il principio
del 2018. Lo sviluppo ferroviario
cambierà la mappa interportuale
italiana. Oggi è molto sbilanciata
a Nord e rischia di favorire i porti
dell’Europa settentrionale. «Dif-
fondere la rete intermodale lungo

tutto il paese spingerebbe le com-
pagnie marittime a utilizzare di più
i porti italiani».

Altro obiettivo che secondo Uir
dev’essere portato a compimento
è il progetto dei corridoi doganali,
che facilitano l’invio dei container
verso le piattaforme interne, ma
che hanno suscitato polemiche in
quanto sottraggono lavoro ai porti.
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Samer: “With the acquisition of TFT in Trieste we’re able to offer more space”
A large share of the fresh produce logistics within the port of Trieste is entrusted to the Samer group
A large share of the fresh

produce logistics within
the port of Trieste is entrusted
to the Samer group. What new
services is the company offering
to the market?

“Through Samer and the group’s
various subsidiaries, we’ve had for
several years now a presence in
this important trade fair in Berlin,”
replied the company’s president,
Enrico Samer. “Since day one
we’ve been providing temperatu-
re-controlled storage. And, from
this year, following our acquisition
of Trieste Fruit Terminal (TFT)
from the Gavio group, we’re able
to provide more space and more
services to customers.”

What is the composition of the
Group?

“In addition to port terminal and
insurance services we act as ship-
ping agents, and, as Samer & Co
Shipping, we are also international
freight forwarders. Specifically,
for a number of years we’ve had
within the group the company Fri-
gomar. It’s a port terminal operator
that offers cold storage spaces; it’s
situated in the port of Trieste and
the facility can accommodate ap-
proximately 4,000 pallets. Tradi-
tionally, Frigomar has handled ha-
zelnuts from Turkey on behalf of
Ferrero.”

How will your business evolve
with the new terminal that
you’ve secured in concession?

“Having acquired the fruit termi-
nal TFT at the beginning of last
year, we’re now in a position to
offer more services. We’ve gained
an additional 18 thousand square
metres of cold storage. Traditional-
ly, one important cargo item that
is handled by TFT is potatoes from
Egypt, bound for central Europe,
especially Germany. It’s a line of
business that is controlled by Ger-
mans. The fruit terminal has tradi-
tionally had relationships with big
German traders. With these added
spaces we can increase our offe-
ring. Our intention is to invest in

this sector by adding new refrigera-
ted warehouse space in the area
currently under concession. About
25 thousand square metres are still
not refrigerated. There’s scope for
further investments in that direc-
tion so as to provide extra services
to the sector.”

What are the growth prospects
for this type of goods?

“TFT adjoins Samer Seaport and
Terminal, the sea port terminal of
the Motorways of the Sea with Tu-
rkey, which is managed by us, and
is located in Riva Traiana. Ships
from Turkey have been docking
at Riva Traiana since 1987. But
there’s a significant portion of refri-
gerator-truck traffic from Turkey
which currently does not pass

through Trieste, but goes overland
through the Balkans. And our in-
tention in opening up new spaces
for business opportunities is to go
after this important segment of re-
frigerated goods truck traffic.
We’re talking of an additional
25,000 trucks per year, approxima-
tely. Currently, through Riva Traia-
na we’re handling 200,000 trucks

a year on to the ferry link. Our
intention is to develop the existing
customer base, and add new custo-
mers to TFT, including some from
Turkey, in synergy with Trieste’s
ro-ro terminal.”

What role would TFT play in
such a synergy?

“It can offer refrigerated storage
space for goods. We also want to

strengthen our existing traffic by
providing more storage space for
Egyptian potatoes. This will be an
important year for our group. More
important than past years because
we’re able to offer more services
and spaces.” 

Besides potatoes for TFT, and
hazelnuts in the case of Frigomar,
which other products do the ro-
ro ships transport?

“In the case of refrigerator trucks,
we’re talking about fresh agricultu-
ral produce in general.”

That means that, from the mo-
ment the synergies are esta-
blished, you have to equip the
storage areas for this new type
of product?

“The storage areas are divided
into several sections. In the existing
18 thousand square metre storage
there are already nine different tem-
perature controlled sections, each
with its own temperature and humi-
dity level, and different handling.
We’re already able to accommoda-
te these new products. We’re not
talking about frozen foods, but sim-
ply cooled, so the temperature and
other requirements are similar to
what’s in place. The novel aspect
is that we currently have non-
equipped spaces, but which could
be equipped as cold stores, should
the recent encouraging trend conti-
nue and increase.”

Do you already have some figu-
res on trends for 2017?

“The trade in the transport of po-
tatoes is beginning now, at the start
of February. Let’s hope there’s an
increase in quantities in compari-
son to last year, in which potato
cargo almost reached the 50,000
ton mark. Also, in 2017 we’re ex-
pecting a significant increase in
trade activity with Turkey at the
ro-ro terminal. We’ve begun a €12
million investment at the terminal,
for equipment and upgrading of
its internal rail park, with speciali-
zed cranes for ship-to-rail loading
and discharging of trucks from Tu-
rkey and 45 foot containers. 2017
is the time for investments.”

L’INTERVISTA

Enrico Samer: «A Trieste possiamo offrire 
più spazi grazie all’acquisizione di Tft»

Nel porto di Trieste la logi-
stica della frutta è affidata

soprattutto al gruppo Samer.
Quali sono le novità che il gruppo
offre al mercato?

«Con la Samer e le società con-
trollate dal gruppo - risponde il
presidente, Enrico Samer - parteci-
piamo da parecchi anni a questa
importante fiera del settore a Berli-
no. Noi abbiamo da sempre offerto
spazi refrigerati. Da quest’anno,
avendo acquisito la Tft (Terminal
Frutta di Trieste) dal gruppo Gavio,
possiamo offrire maggiori spazi e
maggiori servizi all’utenza». 

Come si compone il Gruppo?
«Come Samer and Co Shipping,

oltre a attività di terminalista por-
tuale, assicurative e di agente ma-
rittimo, siamo anche spedizioniere
internazionale. In particolare ab-
biamo già da parecchi anni all’in-
terno del gruppo la società Frigo-
mar. E’ un terminalista portuale
che offre spazi frigoriferi. E’ situato
nel porto di Trieste e offre celle
frigorifere con circa 4 mila posti
pallet. Storicamente la Frigomar
ha operato con le nocciole della
Ferrero provenienti dalla Turchia».

Che cosa cambia per voi con
il nuovo terminal che avete avuto
in concessione?

«Avendo acquisito il terminal
frutta al principio dell’anno scorso,
la Tft, siamo in grado di offrire
maggiori servizi. Si tratta di 18
mila metri quadrati addizionali di
celle frigorifere. Il traffico molto
importante che storicamente svol-

ge Tft è quello delle patate prove-
nienti dall’Egitto e destinate al cen-
tro Europa, soprattutto Germania.
Sono controllate da trader tedeschi.
Il terminal frutta ha un rapporto
storico con i grossi trader tedeschi.
Con i nuovi spazi abbiamo maggio-
ri possibilità. L’intenzione è inve-
stire in questo settore. Ricavare
nuovi spazi frigoriferi nei magazzi-
ni attualmente in concessione. Cir-
ca 25 mila metri quadrati non sono
refrigerati. Si possono fare ulteriori
investimenti in questo senso è offri-
re qualcosa di più al mercato».

Quali sono le possibilità di cre-
scita per questo tipo di traffico?

«Il terminal frutta di Trieste con-
fina con il terminal portuale del-
l’Autostrada del mare con la Tur-
chia, Samer Seaport and Terminal,
gestito da noi a Riva Traiana. Le
navi dalla Turchia arrivano a Riva
Traiana dal 1987. Ma c’è un impor-
tante traffico di camion frigoriferi
dalla Turchia che in questo momen-
to non transita da Trieste, ma va
via terra attraverso i Balcani. E’
nostra intenzione, nell’offrire nuo-
vi spazi a nuove possibilità, andare

all’acquisizione anche di questa
importante fetta di traffico camio-
nistico e di merce refrigerata. Par-
liamo di circa ulteriori 25 mila ca-
mion all’anno. Noi attualmente su
Riva Traiana dalle navi traghetto
manipoliamo 200 mila all’anno.
L’intenzione è sviluppare la clien-
tela attuale e aggiungere a questa
attuale del terminal frutta ulteriore
clientela, fra cui quella turca, in
sinergia col terminal ro-ro».

In questa sinergia che ruolo gio-
ca Tft?

«Può offrire spazi frigoriferi per

la merce. Vogliamo rafforzare i
traffici presenti dando anche al traf-
fico delle patate dall’Egitto ulterio-
ri spazi. E’ un anno importante
per il nostro gruppo. Più importante
degli anni scorsi in quanto siamo
in grado di offrire servizi e spazi
maggiori».

Oltre le patate di Tft e le noccio-
le di Frigomar, che tipologie di
merce portano le navi ro-ro?

«Per quanto riguarda i camion
frigoriferi, parliamo di ortofrutta
in generale».

Questo significa che, nel mo-

mento in cui parte la sinergia,
dovete attrezzare gli spazi per
questa nuova tipologia di merce?

«Le celle sono divise in varie
sezioni. Nei 18 mila metri quadrati
già esistenti ci sono nove sezioni
diverse che possono essere distinte
l’una dall’altra. Con temperature,
umidità e trattamenti diversi. Pos-
siamo già oggi accogliere queste
nuove tipologie. Non parliamo di
merce congelata, ma semplice-
mente refrigerata, quindi le tempe-
rature e le esigenze sono simili.
La novità è che abbiamo spazi at-
tualmente non attrezzati, che po-
trebbero essere attrezzate come
celle frigorifere, se questo trend
positivo dovesse continuare e au-
mentare».

Avete già qualche dato sul
trend del 2017?

«Il traffico delle patate comincia
adesso, al principio di febbraio.
Speriamo che possano aumentare
i quantitativi in confronto allo scor-
so anno, quando il traffico di patate
ha raggiunto quasi le 50 mila ton-
nellate. Nel 2017 inoltre prevedia-
mo un importante incremento del-
l’attività del terminal ro-ro per i
traffici con la Turchia. Abbiamo
fatto partire sul terminal un investi-
mento da 12 milioni di euro per
attrezzature e ottimizzazione di un
parco ferroviario, equipaggiato
con gru specifiche per lo scambio
nave-ferrovia per i camion turchi
e i contenitori da 45 piedi. Il 2017
è un momento di investimento».

www.themeditelegraph.it
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Il porto di Trieste cerca alleati negli interporti
Il presidente D’Agostino: «Abbiamo bisogno di nuovi spazi a temperatura controllata»
Il porto di Trieste ospita uno

dei maggiori terminal frutta
italiani, ha una fiorente attività di
traghetti ro-ro, soprattutto da e per
la Turchia, ed è il porto italiano
con la maggiore quota di traffico
internazionale. Queste caratteristi-
che ne fanno uno dei principali
scali nazionali per quanto riguarda
la movimentazione di prodotti or-
tofrutticoli. Recentemente il termi-
nal frutta ha cambiato concessiona-
rio ed è passato sotto la gestione
del gruppo Samer. Ma in questo
settore lo scalo punta per il 2017
anche su altre due carte: il porto
franco e l’immagine positiva degli
alimentari “made in Italy”. 

È quanto spiega il presidente del-
l’Autorità di sistema portuale del
mare Adriatico orientale (di cui
fa parte Trieste), Zeno D’Agostino.

«Il passaggio del terminal frutta
- dice D’Agostino - al nuovo con-
cessionario è un elemento positivo.
Il gruppo Samer ha una capacità
commerciale migliore, vede la par-
tecipazione del gruppo Un-ro-ro,
va oltre i confini nazionali ed euro-
pei».

A dicembre 2016 il ministero
dei Trasporti ha avviato le proce-
dure per il decreto attuativo del
porto franco di Trieste. Che im-
portanza ha per voi questo pro-
getto?

«Nel settore alimentare, del food,
il marchio del made in Italy è uno
dei più importanti. Nell’ultimo an-
no abbiamo avuto una serie di con-
tatti per portare qui iniziative indu-
striali, che sono legati anche alla
presenza del porto franco. Questo
strumento presenta due vantaggi
fondamentali. Il primo è quello do-
ganale. Il secondo, per gli operatori
esteri, è la possibilità di installarsi

in Italia, con il relativo ritorno di
immagine».

Quindi si tratta di un’operazio-
ne non mirata soltanto all’attivi-
tà logistica del porto?

«Gli investimenti nel porto fran-
co riguarderanno anche attività in-
dustriali e non soltanto logistiche.
Abbiamo contatti dalla prima metà
del 2016. I soggetti interessati sono
soprattutto del settore del food. Per

me è stata una sorpresa, pensavo
che il porto franco avrebbe attirato
altri tipi di attività. Abbiamo impa-
rato che una zona franca collegata
all’Unione europea non ha soltanto
svantaggi, ma anche vantaggi. Il
costo della mano d’opera è più bas-
so in altri continenti, ma venire
a Trieste significa acquisire un
brand, dato dalla localizzazione in
Italia, che ha un grande peso. Que-

sto è il messaggio che vogliamo
promuovere».

Quali iniziative future preve-
dete per i prodotti deperibili?

«C’è bisogno di ulteriori spazi
a temperatura controllata. Non li
cerchiamo all’interno del porto,
dove c’è un’intensa rotazione di
merci e dove per questo sia l’anno
scorso sia quest’anno abbiamo ab-
battuto e abbatteremo vecchi ma-

gazzini. Per garantire spazi per
l’immagazzinamento abbiamo av-
viato sinergie con gli interporti di
Fernetti e Cervignano».

Siete sempre interessati alle
aree della zona industriale (Ezit),
la cui società di gestione rischiava
la liquidazione?

«Sì, diventeremo il punto di rife-
rimento di Ezit, che era in liquida-
zione. La legge regionale ci dà la

maggioranza in Ezit. Vedremo co-
me utilizzare gli spazi. Si tratta
di 100 mila metri quadrati brown
field, in cui ci sono già strutture
preesistenti, e un milione di metri
quadrati green field, su terreno fi-
nora non utilizzato. Definire l’uti-
lizzo di questi spazi è uno degli
obiettivi del 2017. Lo spazio non
è concentrato, ma distribuito in di-
verse aree. Alcune sono contigue
al demanio portuale e comunque
quasi tutte vicine alle banchine.
Nelle aree Ezit ci sono già presenze
importanti, come per esempio
l’azienda di caffè Illy. Sono aree
preziose e, come detto, anche in
questo caso il settore dei prodotti
deperibili è uno di quelli che hanno
presentato più richieste».

A che bacino d’utenza si rivolge
il porto di Trieste?

«Siamo al centro di un network
intermodale ricco, che permette di
raggiungere via treno un’area che
va dal Lussemburgo a Budapest
e comprende paesi come ad esem-
pio Germania, Austria, Repubblica
Ceca, Slovacchia, Ungheria, e an-
che l’Italia. Sono direttrici impor-
tanti per la merce ortofrutticola.
Il camion è importante in questo
settore, ma è contendibile. Noi pun-
tiamo sulla ferrovia».

La riforma portuale con la co-
stituzione dell’Autorità di siste-
ma offre altre opportunità?

«Probabilmente Trieste per ora
è l’unico scalo rimasto uguale a
prima. Non ci siamo ancora inte-
grati con Monfalcone, anche se lo
saremo presto. Monfalcone è
un’altra area su cui ragioneremo
in termini di spazi disponibili, ma
non per l’ortofrutta, quanto piutto-
sto per tipologie come cellulosa,
automobili, siderurgici».
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The port of Trieste looks for alliances with inland ports
President D’Agostino: “We need new temperature-controlled facilities”
The port of Trieste has one

of the largest fruit terminals
in Italy, it has a flourishing RO-RO
ferry business, especially to and
from Turkey, and it is the Italian
port with the largest share of inter-
national traffic. These characteri-
stics make it one of the most impor-
tant ports in Italy in terms of han-
dling fruit and vegetable products.
Recently, the fruit terminal chan-
ged concession holders and it is
now operated by the Samer Group.
But in this sector the port has two
other tricks up its sleeve for 2017:
the free port and the positive image
of “Made in Italy” food products.
The president of the Port System
Authority of the Eastern Adriatic
Sea (which Trieste is part of), Zeno
D’Agostino, went on to explain.

“The fruit terminal’s transfer to
the new concession holder is a posi-
tive thing. The Samer Group has
greater commercial capabilities,
the [Turkish] UN-RO-RO Group
owns a stake in Samer, it goes
beyond our national borders and
beyond the borders of the European
Union,” D’Agostino explained.

In December 2016, the Mini-
stry of Transport began procedu-
res for the implementing decree
for Trieste’s free port. How im-
portant is this proposal for you?

“The Made in Italy brand is one
of the most important in the food
sector. In the last year, we had a
series of contacts to bring industrial
initiatives here that are also linked

to the existence of the free port.
This tool offers two basic advanta-
ges. The first is the issue of customs.
The second, for foreign operators,
is the possibility of establishing
a presence in Italy and the improve-
ment that could bring to their ima-
ge.”

Therefore is it an operation that
is not only aimed at logistical acti-
vities in the port?

“The investments in the free port
also concern industrial activities
and not only logistics. We have
had contacts since early 2016. The

companies that are interested are
mainly in the food sector. It was
a surprise to me, I thought that
the free port would have attracted
other kinds of businesses. We lear-
ned that a free port linked to the
European Union has not only disa-
dvantages, but also advantages.
The cost of labour is lower on other
continents, but coming to Trieste
means acquiring a brand, which
comes from being located in Italy,
and that really means something.
This is the message that we want
to send.”

What future initiatives do you
predict for perishable products?

“There is a need for more tempe-
rature-controlled spaces. We don’t
want them inside the port, where
there is an intense rotation of goods
and where for this reason both last
year and this year we have razed
and will continue to raze old wa-
rehouses. To secure spaces for sto-
rage, we have started up synergies
with the Fernetti and Cervignano
freight villages.”

Are you also interested in the
industrial zone (EZIT) area,

whose operating company was
in danger of being liquidated?

“Yes, we will become a point
of reference for EZIT, which was
being liquidated. The regional law
gives us the majority in EZIT. We
shall see how the spaces are to
be used. It is a matter of
100,000sqm of brown field, on
which there are pre-existing facili-
ties, and one million square metres
of green field, land that has so far
remained unused. Determining the
use of this land is one of our goals
for 2017. The land is not concentra-

ted in one place, but rather distribu-
ted across several areas. Some of
it is contiguous to the publicly ow-
ned port area and in any case almost
all of it is adjacent to the docks.
There are already significant com-
panies present on the EZIT land,
like the coffee company Illy, for
example. These are precious areas,
and as I said, in this case, as well,
the perishables sector is one of tho-
se that has indicated the most inte-
rest.”

What catchment area is the
port of Trieste aimed at?

“We are at the centre of a rich
intermodal network that allows us
to reach an area from Luxembourg
to Budapest, including countries
like Germany, Austria, the Czech
Republic, Slovakia, Hungary and
Italy, too. These are important rou-
tes for fruit and vegetable products.
Road haulage is important in this
sector, but there is some competi-
tion. We are betting on rail transpor-
tation.”

Does the port reform and the
creation of the Port System Au-
thority offer any other opportu-
nities?

“For the moment, Trieste is pro-
bably the only port the remains
as it was before. We have not yet
integrated with Monfalcone, al-
though we will soon. Monfalcone
is another area which we will think
about in terms of available land,
but not for fruit and vegetables as
much as for goods like paper pulp,
automobiles, and iron and steel.”
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Gli altri prodotti del comparto Shipping di Italiana Editrice SpA

Lo scalo più
importante per
le ultime notizie
dal Mediterraneo.

Giorno dopo giorno,resta a contatto con tutto quello che devi sapere nel tuo business: i fatti, i protagonisti,quello
che è successo e quello che succederà nel mondo dello Shipping, delTrasporto Intermodale e della Logistica
nell’area mediterranea. Registrati al magazine virtuale e alla newsletter gratuita, per non restare mai indietro.
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