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Prefazione 
di Adriano Giannola∗∗∗∗ 
 
 

Il contributo di Ennio Forte rappresenta il punto di arrivo di una 
sua riflessione e anche la testimonianza di un colloquio fruttuoso 
instaurato da tempo con la SVIMEZ, impegnata sui temi della logi-
stica e consapevole del loro rilievo come chiave di volta per dare 
fiato alla ripresa di un discorso italiano sullo sviluppo.  

Per rilanciare la crescita non esistono scorciatoie; in un paese 
dualistico come il nostro l’approccio necessario e più produttivo è 
quello di individuare “nodi da sciogliere” ed operare di conseguenza 
per rimuovere i vincoli che soffocano le opportunità di sviluppo. 
Seguendo questa logica, la SVIMEZ  propone un approccio integrato 
per far fronte agli effetti, via via più drammatici di questa lunga crisi 
che investe il Mezzogiorno e, a misura della sua intensità, retroagisce 
e condiziona fortemente l’intero Paese. L’illusione che le aree forti 
potessero sentirsi esenti dal dramma delle aree deboli è chiaramente 
tramontata, e si fa faticosamente strada l’esigenza di trovare una via 
comune per ridare al Sistema Italia vitalità nell’economia-mondo. In 
questa prospettiva, da anni, la SVIMEZ si propone di individuare 
linee e interconnessioni di una strategia che, se appare abbastanza 
lineare e semplice da declinare, è molto più difficile e problematica 
da condividere sul piano dell’implementazione concreta.  

Tra le problematiche affrontate da importanti centri di ricerca, 
vedi il MIT di Boston, figurano nuovi approcci al tema del valore 
logistico volti ad una maggiore precisione contabile in senso macro 
economico del valore logistico derivato dal frazionamento industriale 
che porta a conseguenti risultati diversi dei singoli PIL per paese, 
rispetto a stime del valore logistico di rete globale. La generazione 
del valore può essere attribuita, nelle catene globali a paesi che si 
specializzano nella produzione ed esportazione prevalente di: materie 
prime, di prodotti semi-lavorati, beni intermedi e prodotti finiti intesi 
nelle attività di finissaggio, assemblaggio e di controllo e governo 
della filiera. Inoltre, alcuni paesi ex-industriali in senso tradizionale, 
resistono alla crisi con le produzioni di eccellenza che riguardano sia 
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beni che servizi. Da questo punto di vista il PIL italiano potrebbe 
risultare diversamente costruito nei suoi saldi contabili con impatti 
sul bilancio statale in chiave globale.  

 
 

Crisi e prospettive 
 
Punto di avvio è la considerazione della collocazione fisica 

dell’Italia e del suo Mezzogiorno: il Mediterraneo. Un posizionamen-
to privilegiato per le opportunità oggi presenti e che consentirebbero 
in prospettiva sviluppi significativi su una molteplicità di piani. Con 
riferimento ai nodi da sciogliere il riferimento è la nostra dipendenza 
energetica, i problemi stringenti della sostenibilità ambientale, quello 
della valorizzazione dei patrimonio culturale e – alla base di tutto – il 
consolidamento della struttura dell’apparato manifatturiero attual-
mente soggetto ad un preoccupante ridimensionamento che, come 
evoca Confindustria, conduce a una vera e propria “desertificazione”.  

Le criticità, a ben vedere, sono l’altra faccia della medaglia di 
altrettante opportunità che potranno essere colte e messe a patrimo-
nio comune solo attrezzandosi a delineare un percorso di lungo ter-
mine da perseguire con chiarezza e determinazione.  

Deve anzitutto essere metabolizzata la consapevolezza che nel-
la sua attuale forma (per specializzazioni e per  relazioni e rapporti di 
forza sui mercati globali) il modello consolidato del Sistema Italia 
conferma il limite oggettivo dell’insufficienza del suo “stato di natu-
ra” odierno rispetto al compito di far progredire un paese di 60 mi-
lioni di cittadini. D’altro lato, va metabolizzato il fatto che un discor-
so sul territorio – urbano, metropolitano, di aree interne e rurali – che 
prospetta oggi grandi problemi, offre la prospettiva di grandi oppor-
tunità per domani. Occorre dunque considerare tutti gli aspetti utili a 
formulare una strategia che può solo emergere dalla interconnessione 
della gestione di ogni singolo problema-opportunità.  

In questa prospettiva la logistica che è qui, non accidentalmen-
te, oggetto privilegiato di considerazione, rappresenta un fattore con-
nettivo essenziale per un approccio strategico; essa fornisce, per così 
dire, una trama sulla quale tessere le singole azioni necessarie per la 
ripresa dello sviluppo. Guai a pensare che esse si coordino da sole, e 
guai a pensare che si possano disegnare in astratto le connessioni tra 
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le azioni necessarie. Occorre invece conoscere a fondo ogni singola 
sfaccettatura dei nodi da sciogliere e approntare tutti gli strumenti 
adatti allo scopo. 

In questo compito l’analisi del problema logistico guarda ai 
vincoli, agli strumenti, alle opportunità ed al gap tra reale e virtuale.  

L’Autore si è mosso contribuendo a chiarire e dare contenuti e 
consistenza alle elaborazioni che da anni cerchiamo di sviluppare  
per dar corpo a una strategia di crescita. In tale quadro si iscrivono i 
riferimenti al tema delle energie rinnovabli, a quello della rigenera-
zione urbana declinato come logistics and smart cities che guarda 
alla prospettiva delle nuove città metropolitane. Il lavoro sviluppa un 
approccio non convenzionale (appunto la “rivoluzione”) che si ri-
chiama ai concetti della cosiddetta logistica “a valore”: servizi ad 
elevato valore aggiunto che supportano processi industriali secondo 
una logica  di sviluppo territoriale coerente con il modello delle filie-
re territoriali logistiche (FTL). Un modello sviluppato da Forte che, 
analizzato nei dettagli e corredato di proposte operative, ha trovato 
spazio negli ultimi Rapporti sull’economia del Mezzogiorno.  

Questi ambiti, chiamati drivers dello sviluppo, non sono eti-
chette apposte a riflessioni disparate, ma mirano a connettere i diver-
si aspetti in una reciproca relazione contribuendo alla definizione 
effettiva di una strategia percorribile. 

Il lavoro di Forte approfondisce in termini a volte anche provo-
catori, e certo sempre stimolanti, gli interventi di politica di sviluppo 
regionale basati su iniziative di logistica economica capaci di solleci-
tare, di avvicinare e mobilitare, tramite i porti e i retro porti, le fun-
zioni produttive diffuse in territori ed in Stati diversi. L’analisi è  
particolarmente attenta alle attività di logistica “a valore”. La filiera 
territoriale che è sovente al centro del discorso, rappresenta un fattore 
di radicamento e al contempo di fluidificazione delle potenzialità di 
accedere al mercato di specifici territori. Essa esclude la delocalizza-
zione produttiva delle attività ritenendo fondamentali i requisiti 
dell’identità dei prodotti di eccellenza negli ambiti geo-economici di 
riferimento. Essa prevede il solo trasferimento in ambiti retroportuali 
ed in apposite piattaforme delle funzioni logistiche così da contenere 
i costi che pesano non poco sul conto economico dei settori industria-
li interessati, quali ad esempio il controllo qualità, l’etichettamento, il 
confezionamento, il deposito il consolidamento dei flussi, ecc., fino 
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alla funzione vicina al quasi-manufactoring che si identifica 
nell’assemblaggio e che può interessare modelli IM-RIEM cioè im-
portazioni via mare di materie prime e semilavorati e riesportazione 
via mare di prodotti finiti o intermedi ad ulteriore aggiunta di valore.  
Le indicazioni che ne derivano sono particolarmente stimolanti anche 
in considerazione delle dinamiche in atto – specie a livello della UE 
– e che condizionano sempre più i destini dei territori, specie di quel-
li più problematici come il nostro Mezzogiorno. Interferenze al mo-
mento tutt’altro che positive o neutrali e che addirittura, nel corso di 
questi ultimi venti anni, rappresentano fattori di discriminazione ai 
danni delle nostre regioni di convergenza. 

 
 

Il quadro europeo 
 
E’ opportuno, a questo proposito  un chiarimento ragionato sul-

la funzione di contesto, tutt’altro che secondario che la dimensione  
comunitaria svolge. 

L’esperienza ormai più che decennale delle politiche regionali 
comunitarie mostra che mentre si riduce il divario tra i paesi più ric-
chi e quelli meno ricchi dell’UE permane il distacco dell’Italia ed in 
particolare del Mezzogiorno. 

La crisi di competitività da oltre un decennio è una caratteristi-
ca dell’economia italiana: nel periodo 2001-2013 il divario nei tassi 
di crescita rispetto ai principali paesi europei è stato pari a oltre 
l’11%, essendo l’economia italiana cresciuta solo dell’1,6% rispetto 
al 14% di quella francese, al 14,3% di quella tedesca, al 21,2% di 
quella spagnola. Secondo valutazioni elaborate dalla SVIMEZ, nel 
2012 il prodotto interno lordo è calato nel Mezzogiorno del -3,5%, 
approfondendo dello 0,6% la flessione già registrata l’anno preceden-
te (-2,9%). Il calo è stato superiore di oltre un punto a quello rilevato 
nel resto del Paese (-2,1%). 

E’ il sesto anno consecutivo, dal 2007, che il tasso di crescita 
del PIL meridionale risulta negativo: il prodotto dell’area si è ridotto 
del -13,8%, quasi il doppio della flessione registrata nel Centro-Nord 
(-7,8%).  

La flessione maggiore nelle Regioni del Sud risente di una fra-
gilità strutturale del sistema delle imprese dovuta a un’accentuazione 
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di problemi tipici dell’industria italiana: ridotta dimensione, scarsa 
innovazione, limitata internazionalizzazione, che si trasformano in 
bassa produttività e limitata capacità competitiva. 

Di conseguenza, il Mezzogiorno ha subìto più del Centro-Nord 
le conseguenze della crisi, tradottasi in una riduzione molto più pe-
sante dell’occupazione, e con prospettive di ripresa più lente e incer-
te. 

Il confronto con le Regioni d’Europa è davvero impietoso e do-
cumenta che l’arretramento del Paese non interessa solo le regioni 
meridionali ma è imputabile anche anche a quelle del Centro-Nord. 
Tutte le Regioni “ricche”, quali il Veneto, l’Emilia-Romagna, il Pie-
monte, la Liguria, la Toscana e la stessa Lombardia, hanno perso 
molte posizioni nella graduatoria europea già prima del 2007; una 
deriva che con la crisi si è ulteriormente accentuata. 

Quanto poi alla specifica dinamica di convergenza tra le regioni 
in ritardo di sviluppo, come quelle meridionali, e quelle “core” 
dell’Europa a 15, essa è mancata. Un’analisi sull’Europa a 15 Paesi, 
basata sulla dinamica del prodotto misurata in PPA, mostra che nel 
periodo 2007-2010 la flessione cumulata dell’attività produttiva è 
risultata maggiore per l’insieme delle Regioni di Convergenza          
(-3,5%) rispetto a quelle della Competitività (-1,7%).  

Nell’Europa a 27 i divari sono diminuiti fino al 2010, anno di 
ripresa ciclica, mentre nell’UE a 15 tali divari hanno continuato ad 
aumentare pressoché costantemente.   

Queste divaricazioni si sono avvertite, in particolare nei paesi 
dualistici, dove esiste un forte divario regionale, come Germania e 
Italia: qui la flessione produttiva è stata maggiore nelle aree in ritardo 
di sviluppo, con un differenziale pari a quasi 5 punti percentuali in 
Germania (-4,3% contro + 0,5% del Paese) e più di uno e mezzo in 
Italia (-4,6% contro -2,9% del Paese). In Grecia e Spagna, Paesi con 
differenze regionali non così marcate come in Italia e Germania, 
sono invece le regioni Convergenza a soffrire di meno la crisi.  

Le regioni del Mezzogiorno, tra le regioni Convergenza 
dell’Europa a 15, sono quelle dove si è verificata la più ampia caduta 
produttiva, peggiore dello 0,3% di quelle tedesche, dello 0,6 punti di 
quelle greche, dello 0,8% di quelle spagnole. 

Di fronte a una crisi così lunga e severa, in Italia, la crisi ha 
messo a nudo forti difficoltà strutturali. Il venir meno dello strumento 
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del cambio per il recupero di competitività ha caricato l’onere 
dell’aggiustamento interamente sulla capacità di ridurre il costo del 
lavoro per unità di prodotto. Questo aggiustamento, ancor più di 
quello delle ragioni di scambio, è del tutto asimmetrico, e non equa-
mente distribuito tra i paesi e, ovviamente, anche tra le regioni 
all’interno dei singoli paesi e la sua efficacia si mostra molto limita-
ta. 

Oltre alle difficoltà di recupero degli elevati divari tecnologici e 
infrastrutturali, le aree deboli come il Mezzogiorno, vedono depaupe-
rarsi i propri asset di capitale materiale e immateriale e le proprie 
risorse umane. 

E’ concreto il rischio di “desertificazione” industriale: al con-
tempo il corto circuito prodotto dal congiunto collasso del mercato 
del lavoro, e dalla riduzione della domanda interna di consumi, ri-
schia di innescare un avvitamento negativo dell’economia difficil-
mente controllabile che retroagisce progressivamente sul resto 
dell’economia nazionale. Appare perciò necessario un forte interven-
to, capace non solo di spezzare la spirale negativa in funzione di e-
mergenza anticiclica, ma di porre le basi per una strategia di medio-
lungo periodo di recupero della competitività e di rafforzamento 
dell’attività economica.  

Cinque lunghi anni di crisi hanno anche dimostrato che 
all’ombra di un’austerità così praticata i mercati da soli non funzio-
nano, né possiamo attendere ed affidarci a una pur auspicabile ripresa 
dell’economia europea. 

Per uscire dalla recessione e tornare a crescere, accanto alle po-
litiche di welfare, va attivata un’azione coerente a un disegno di ri-
lancio dello sviluppo.  

Il filo rosso di questa strategia deve essere una politica indu-
striale attiva, che punti innanzitutto al settore manifatturiero, che 
resta centrale, arrestando l’attuale degrado del sistema produttivo 
meridionale e riqualificandone il modello di specializzazione utile a 
contribuire all’economia nazionale secondo una logica ”di sistema”. 
Non ci si può illudere che, solo perseguendo l’austerità, alla quale 
sono improntate le manovre degli ultimi anni per il riequilibrio dei 
conti pubblici e la prospettiva di cospicui avanzi primari nei prossimi 
anni, si possa tornare a crescere.  
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Occorre, invece, ripristinare una responsabilità attiva dello Sta-
to, non come pura entità  di regolamentazione dei mercati. Esso deve 
tornare a svolgere un ruolo da regista, in grado di indicare e persegui-
re una strategia di crescita così come, peraltro, avviene nelle princi-
pali economie del mondo. 

Ma per fare il regista occorre avere strumenti ed autorità. Nel 
nostro caso gli strumenti sono deboli (politiche fiscali quasi impossi-
bili) né sono chiari gli obiettivi. Si indugia a prospettare liberalizza-
zioni, privatizzazioni che, se potranno avere utili “effetti contabili” 
rispetto all’assillo dei conti pubblici, certo non prospettano significa-
tivi effetti sullo sviluppo. 

In questa necessaria ed urgente rivisitazione in chiave strategica 
di respiro nazionale, da declinare sui territori, la politica regionale di 
sviluppo e, più in generale, le politiche speciali, debbono fare da 
volano e non semplicemente aggiungersi. Senza una loro integrazio-
ne strategica, da sole esse non bastano, specialmente se continua a 
prevalere una miope frantumazione regionale nell’uso delle risorse. 
Occorre superare questa logica ghettizzante che, pretendendo di so-
praintendere alla soluzione degli squilibri territoriali, di fatto ha 
stralciato il tema del Mezzogiorno dall’Agenda di qualsiasi politica 
nazionale. 

 
 

Le politiche regionali 
 

E’ utile trarre qualche insegnamento dall’esperienza: il princi-
pale è che sono aumentati i divari tra le regioni delle nazioni compre-
se nell’area euro e sono anche aumentati i divari di crescita, nel pro-
dotto pro capite, tra le regioni dell’area euro e quelle dell’Unione 
Europea che non utilizzano la moneta unica. 

E’ necessario che la politica regionale europea venga profon-
damente revisionata esplicitando e neutralizzando gli effetti distorsivi 
che la caratterizzano a causa della assoluta non ottimalità dell’area 
valutaria dell’euro. Una non ottimalità ben nota ma che non è per 
nulla contrastata; anzi essa viene potentemente accentuata dal “con-
testo” fiscale, salariale ed istituzionale delle regioni oggetto delle 
politiche di convergenza e coesione. Il confronto competitivo nel 
quale si traduce l’esito delle politiche sia di coesione che di conver-
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genza avviene su un terreno (il contesto dell’UE) del tutto disomoge-
neo e falsato dal sistematico operare di fattori strutturali di penaliz-
zazione (e simmetricamente di favore) per alcuni partecipanti rispetto 
ad altri. Va da sé che una pur sommaria analisi mette le “nostre” 
regioni fin dal 1998 nel novero di quelle penalizzate. 

Per questo motivo, come pura salvaguardia, una fiscalità diffe-
renziata, opportunamente modulata a livello territoriale, è un corret-
tivo necessario non tanto per attrarre investimenti dall’esterno 
dell’area, ma soprattutto per riguadagnare competitività, riducendo 
gli effetti strutturali distorsivi conseguenti per l’Italia nel suo com-
plesso, e soprattutto per il Mezzogiorno, da questa gestione della non 
ottimalità valutaria dell’area euro. 

La distorsione che da sempre caratterizza la politica regionale 
dell’Unione si è ulteriormente acuita con l’ingresso nell’Europa unita 
nel 2004 dei Paesi  ex comunisti, in cui il livello di tassazione è mol-
to più basso del nostro e il costo del lavoro ben più contenuto. Siamo 
al paradosso, addirittura, che – in qualche caso – Paesi che ancora 
hanno mantenuto le proprie valute nazionali non entrando nel club 
dell’euro, possono contare – sia pur limitatamente – sull’ulteriore 
leva competitiva offerta dalla svalutazione della propria moneta in 
aggiunta all’esorbitante vantaggio fiscale. 

Siamo in presenza di una sistematica distorsione della concor-
renza ed è inspiegabile che non se ne parli e che addirittura, sotto 
l’egida delle politiche di convergenza, nostre risorse nazionali a fi-
nanziamento del bilancio comunitario siano assegnate in via priorita-
ria a questi Paesi.  

Di fronte alla persistenza ormai di lungo periodo di tali fattori 
di squilibrio, le possibili risposte di un’economia debole come quella 
meridionale non possono che essere quelle ben evidenziate in lettera-
tura: o una massiccia ripresa dei processi migratori, peraltro già am-
piamente praticata e comunque assolutamente non auspicabile, o una 
forte compressione salariale. Le fantomatiche svalutazioni interne 
perseguite dalle molteplici riforme del mercato del lavoro: strada 
ampiamente percorsa, non solo nel Mezzogiorno e del tutto non riso-
lutiva per i differenziali (ancora, ma fino a quando?) troppo ampi con 
le retribuzioni medie dei paesi concorrenti dell’Est europeo. O, ed è 
l’ultima possibilità, con l’apporto di significativi, ed oggi sempre più 
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improbabili, flussi di trasferimenti pubblici, compensativi del “dop-
pio danno” valutario e fiscale. 

Perciò la SVIMEZ propone un profondo cambiamento di linea 
su questo punto da parte soprattutto dell’Unione Europea. Ci si augu-
ra che si pongano limiti precisi ai “privilegi” oggi in essere e, intanto, 
che al più presto sia avviata una politica di sviluppo europea che 
riassorba il problema rendendo, via via obsoleta questa frustrante 
guerra tra poveri attraverso l’avvio di una politica attiva soprattutto 
in campo infrastrutturale, da finanziare attraverso un debito pubblico 
dell’Unione finalizzato allo sviluppo.    

Una riflessione si impone sulla ragione della tardiva emersione 
(o più correttamente della travagliata acquisizione del “diritto di cit-
tadinanza”) del tema della non ottimalità dell’area Euro ai fini di 
considerare costi e benefici sia dei Paesi partecipanti all’Unione Mo-
netaria che, in generale, all’Unione. Come detto, e per quel che ri-
guarda l’Italia, dal 1998 il tema è stato esorcizzato con una retorica 
davvero poco utile a far fronte alle considerazioni di buon senso che, 
con immediata evidenza, chiedevano invece seria considerazione.  

Nel caso italiano retorica e minimalismo sono stati massimi ed 
hanno di fatto contribuito a costruire la barocca impalcatura burocra-
tica che ha prodotto la ghettizzazione del tema del dualismo. Le rei-
terate “agende”, la filosofia predicata  dei fondi strutturali hanno dato 
una veste a una politica di sviluppo (di per sé estremamente debole e 
contraddittoria) senza mai porre i temi di fondo. Ad aggravare gli 
effetti di questa negligenza sta il fatto che la vicenda italiana merita 
ben più attenzione in virtù del dualismo storico che faceva con tutta 
evidenza dell’Italia stessa un’area non ottimale e che quindi, per faci-
le deduzione logica, rendeva per il Sud la non ottimalità del passag-
gio all’euro uno svantaggio di grado esponenziale, nettamente supe-
riore che al Nord. 

E’ tempo di prendere atto del peso e del costo sociale oltre che 
economico di questo dato strutturale reso più grave dal fatto che esso 
si è realizzato in parallelo ad un sostanziale disimpegno delle politi-
che nazionali. La cosiddetta Nuova Programmazione, avviata nel 
1998, non certo casualmente raccordata all’Agenda 2000, ha conso-
lidato, anziché rimuovere, freni e impedimenti allo sviluppo. Molti di 
quei fattori continuamente e pedantemente indicati come cause del 
persistente problema meridionale, sono non disgiunti ma anzi ali-
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mentati e fertilizzati dal persistere di un vincolo strutturale operativo 
da quindici anni e accuratamente trascurato. 

Quanto strutturali siano le conseguenze è, parzialmente, reso 
evidente dalla mobilità del fattore lavoro che, dal 2001 ad oggi, ha 
segnato un saldo netto di oltre 600.000 emigrati, dal progressivo 
inaridirsi dell’accumulazione, dalla evidenza di un quadro che men-
tre vede aggravarsi la necessità del canonico correttivo di trasferi-
menti compensativi,  deve registrare invece una loro seria riduzione.  
 
 
Una politica industriale attiva 

 
Da venti anni la gestione dell’economia in Italia è sempre più 

orientata a forme di controllo macroeconomico indirizzato al conse-
guimento di obiettivi di finanza pubblica, teorizzando (strumental-
mente alla messa al bando delle politiche industriali e più in generale 
di sviluppo e di intervento strutturale) l’inopportunità che lo Stato 
potesse concorrere da protagonista attivo alla definizione di linee 
generali di evoluzione dell’economia la cui definizione viene invece 
lasciata all’operare di un mercato nell’assunto aprioristico che esso 
agisca più efficientemente della non affidabile “mano pubblica” 
chiamata invece a regolare i processi.  

I disastrosi esiti della “austerità espansiva”, degna conclusione 
di anni di liberalizzazioni, privatizzazioni e svalutazioni interne, 
hanno messo a nudo che così non è ed hanno evidenziato impietosa-
mente le debolezze strutturali cumulate in venti anni di assenza di 
politica industriale.  

Più laicamente, e non da ieri, la Commissione Europea ha  in-
vece definito una propria strategia di sviluppo dell’Unione, asse-
gnando precisi obiettivi ai singoli Paesi, oggi noti come punti qualifi-
canti della strategia 20-20-20. Temi cruciali sono la sostenibilità 
ambientale, lo sviluppo delle fonti di energia rinnovabile ed un rilan-
cio della politica industriale tesa a conseguire l’ambizioso obiettivo 
di portare, entro il 2020, il peso relativo del settore manifatturiero sul 
PIL europeo, dall’attuale 15,6% del 2011 al 20%. Quest’ultimo o-
biettivo rappresenta la più clamorosa smentita della messa al bando 
della politica industriale teorizzata e perseguita in Italia proprio negli 
ultimi venti anni. Il che impone qualche considerazione perché di 
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fatto il perseguimento di questo obiettivo strategico condiziona for-
temente la gestione delle risorse nazionali e – in prospettiva – le linee 
delle politiche regionali che daranno corpo all’Agenda 2014-2020.  

Gli strumenti di politica industriale  prevalenti negli ultimi anni 
in alcuni paesi più avanzati, quali la Germania, la Francia, il Regno 
Unito e gli Stati Uniti, presentano un quadro con significativi tratti 
comuni. Si riscontrano orientamenti e interventi volti non solo al 
rafforzamento delle PMI, della ricerca e dell’innovazione, 
dell’internazionalizzazione, e allo sviluppo di tecnologie chiave nei 
settori medium e high-tech, ma anche la difesa di settori strategici 
concentrati in impianti di grandi dimensioni. Queste finalità sono 
presidiate con dotazioni finanziarie cospicue. Ma quello che più dif-
ferenzia i paesi considerati dall’Italia è che, anche al di là dei singoli 
interventi e delle risorse finanziarie messe in campo, non ci sono 
timidezze nell’intervenire nel mercato, assumendo il controllo di 
importanti società private, disegnando nuovi piani industriali, crean-
do banche pubbliche e istituti di ricerca e di trasferimento tecnologi-
co, in tutti i casi assumendosi rischi che il settore privato non è in 
grado di assorbire.  

Al contrario, la pressoché totale sospensione dell’intero sistema 
delle agevolazioni ha privato le imprese italiane di un importante 
sostegno in una fase economica particolarmente difficile. Ne hanno 
sofferto prima di tutto quelle di minori dimensioni, maggiormente 
presenti nel Mezzogiorno ma anche molte imprese di media e grande 
dimensione. La politica industriale, invece, può e deve avere un ruolo 
importante nel contribuire alla ripresa della crescita economica, con 
particolare attenzione al Sud, puntando qui a far crescere non solo il 
prodotto manifatturiero ma anche il suo local content, così da avviare 
una fisiologica riduzione della dipendenza meridionale che va riqua-
lificata dalla attuale “patologia” ad una forte “fisiologia”.  

Sulla identificazione dei principali problemi strutturali che ca-
ratterizzano il sistema produttivo italiano e quindi degli obiettivi 
prioritari che dovrebbero guidare l’azione della politica industriale 
nel medio-lungo termine, c’è ormai largo consenso: l’innalzamento 
delle dimensioni medie d’impresa; il rafforzamento della ricerca, 
dell’innovazione e del trasferimento tecnologico; l’aumento del gra-
do di apertura verso l’estero e il rilancio delle politiche di attrazione; 
la riqualificazione del modello di specializzazione produttiva; la ri-
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duzione del grado di fragilità finanziaria, che rende più difficile 
l’accesso al credito.  
 
 
Energia, rigenerazione urbana, città, territori 

 
Nei suoi Raporti, la SVIMEZ indica da anni potenziali drivers 

dello sviluppo tra i quali la logistica occupa un ruolo centrale quale 
fattore di connessione con lo sviluppo degli altri drivers. Prima di 
concentrare l’analisi sulla tematica oggetto della “rivoluzione” pro-
spettata da Ennio Forte, un riferimento alle “opportunità” offerte 
dagli altri caposaldi della strategia è necessario. 

In prima linea è il tema energia che rappresenta un aspetto cru-
ciale per sostenere la competitività delle imprese. In questo ambito si 
ritiene che il Mezzogiorno sia “La Mecca” delle energie rinnovabili, 
di quelle fossili e – per connessione – della green economy. Un mas-
siccio impegno per lo sviluppo delle fonti energetiche, sia fossili che 
rinnovabili, rappresenta un prioritario interesse nazionale. La concre-
ta prospettiva di ridurre il tasso di dipendenza nazionale, oggi pari 
all’84% a fronte di una media UE del 55%, consentirebbe recuperi di 
competitività delle imprese italiane, che pagano prezzi dell’energia 
elettrica più elevati di oltre il 30% rispetto ai competitors europei. 
Sia per  le fonti fossili, che per quelle rinnovabili di cui è ricco il Sud 
non sono più dilazionabili scelte precise di policy, a partire dalla 
necessità, dopo l’abbandono del nucleare, di una  strategia che faccia 
della politica energetica una parte integrante della politica industria-
le.  

E’ possibile sviluppare una pluralità di approcci, a partire da 
quello che concerne l’uso delle fonti tradizionali (problema partico-
larmente rilevante in Basilicata, ma non solo) ed il connesso tema 
dello sviluppo di metodologie e approcci gestionali alla salvaguardia 
ambientale che superi l’attuale presenza, molto “estranea” più che 
esterna, delle compagnie petrolifere concessionarie. Si può consegui-
re una diversa integrazione tra attività produttive così peculiari e 
sensibili con ricadute positive sul territorio.  

Sul terreno delle energie rinnovabili un  approccio innovativo 
va orientato – per così dire – a forniture “a Km 0”. Si rende necessa-
ria una regolazione diversa da quella fin qui sperimentata che favori-
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sca uno spontaneismo individuale molto incentivato dalla prospettiva 
di lucrare una rendita. E’ da normare in forme più coerenti e funzio-
nali a obiettivi di sistema ed in modo socialmente organizzato la pro-
duzione, gestione e valorizzazione delle enormi potenzialità di risor-
se energetiche rinnovabili. 

Sviluppare questa ottica, nel comparto delle fonti di energia 
rinnovabili (in primis il solare ma ancor di più la finora inesistente 
geotermia), potrà dar vita ad efficienti produttori (profit) di beni co-
muni da sviluppare e salvaguardare con cura.  

Intervenire nei “disastri” metropolitani di Napoli o Palermo, ad 
esempio, promuovendo lo sviluppo delle energie rinnovabili anche 
per il solo riscaldamento e condizionamento, con un’ottica di sistema 
e non dell’atomistico fai da te incentivato e sussidiato, vorrebbe dire 
porre le fondamenta per realizzare vaste aree metropolitane “carbon 
free”. 

L’effetto indotto dallo sviluppo di questa “visione” è un rio-
rientamento verso Sud delle convenienze produttive mettendo in 
campo concretamente la novità di un vantaggio competitivo a parzia-
le compensazione delle molteplici, ben note diseconomie esterne. Un 
simile fattore di vantaggio andrebbe a sommarsi a quello logistico, 
l’altro terreno ancora inesplorato e, come è di seguito esaurientemen-
te argomentato, decisivo per l’intero sistema nazionale e sul quale il 
governo dei fondi europei dovrebbe concentrarsi allo spasimo. 

Un secondo terreno privilegiato ed essenziale per sviluppare le 
politiche di sostenibilità energetica ed ambientale ora richiamate è la 
“nuova frontiera” della rigenerazione urbana. Con essa si prospettano 
strategie integrate e misure volte, contestualmente: alla riqualifica-
zione edilizia ed ambientale, alla rigenerazione del tessuto sociale e 
produttivo urbano, al perseguimento di un sistema urbano più vivibi-
le e inclusivo. Una rigenerazione che deve avvenire senza sacrificare 
ma anzi valorizzando quei caratteri peculiari delle città mediterranee 
legati alla presenza di valori storici e culturali che ne costituiscono 
un fattore di attrattività e un valore identitario irrinunciabili. 

In ambito comunitario, la Dichiarazione di Toledo nel 2010 ha 
sancito l’importanza strategica della “rigenerazione urbana integrata” 
ai fini di uno sviluppo intelligente, sostenibile e inclusivo. 

Nell’attuale situazione di emergenza dell’economia italiana e 
del Mezzogiorno, la rigenerazione urbana si presta efficacemente 
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all’avvio di un “piano di pronto intervento”, in grado di aprire già per 
l’oggi, anche grazie all’utilizzo dei consistenti residui della pro-
grammazione 2007-2013, nuove frontiere della crescita e occasioni 
di rafforzamento del tessuto economico e sociale delle città. 

L’azione di “pronto intervento” va intesa come il primo passo 
di una strategia di medio periodo, volta a rigenerare l’ambiente e 
l’economia delle città del Mezzogiorno, oggi in grave crisi demogra-
fica e produttiva, restituendo ad esse quel ruolo di motore di innova-
zione e di sviluppo economico che le teorie economiche e le strategie 
europee, da Lisbona in poi, postulano come irrinunciabile.  

Concentrarsi sulla rigenerazione significa puntare alla filiera 
della riqualificazione edilizia, che rappresenta uno dei settori a mag-
giore intensità di lavoro e con effetti più significativi per l’economia. 
L’applicazione dei modelli di analisi di impatto consente di eviden-
ziare nel settore delle costruzioni il primo per capacità di attivazione 
sull’economia nazionale, quasi doppia rispetto a settori manifatturieri 
e, in ogni caso, superiore a settori generalmente considerati di grande 
impatto, quali il commercio, la riparazione di autoveicoli, alberghi e 
ristoranti, l’industria alimentare e delle bevande, i trasporti, 
l’intermediazione monetaria e finanziaria.  

Nel 2012, gli investimenti nazionali nel settore delle costruzio-
ni degli interventi di recupero hanno superato del doppio quelli di 
nuova realizzazione. Certo il dato è condizionato dalla crisi del setto-
re che colpisce più intensamente le nuove realizzazioni, ma pur te-
nendo conto della distorsione si ha conferma di un andamento co-
stante avviato nel 2000, che sposta sulla riqualificazione l’asse 
dell’edilizia.  

Un altro aspetto rilevante della rigenerazione urbana riguarda 
l’integrazione di questo con il driver energia sia per la generazione 
che per l’efficienza energetica. 

Secondo stime della Commissione europea, il settore delle co-
struzioni è il terzo per consumi energetici, dopo trasporti e industria, 
ed ha il più ampio margine di risparmio potenziale conseguibile: 
circa il 24%, contro il 21% del settore trasporti, il 17% del settore 
terziario, ed il 13% del settore industriale. 

Non rappresenta quindi una nota positiva il fatto che in Italia, 
nel primo quinquennio di attuazione delle misure nazionali per il 
risparmio energetico, la distribuzione «a pioggia» degli incentivi per 
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le rinnovabili non abbia favorito interventi integrati, e limitato 
l’integrazione della misura di risparmio energetico nazionale con le 
politiche locali di riqualificazione e rigenerazione urbana. Una ragio-
ne in più per impostare questi drivers su obiettivi di sistema anziché 
continuare a privilegiare l’approccio “individualista”.  

Dopo un lungo periodo di “disinteresse” il tema della riqualifi-
cazione di interi parti di città e di aree metropolitane sta assumendo 
un ruolo centrale nell’ambito delle strategie nazionali, ma con risul-
tati finora piuttosto deludenti, e particolarmente critici al Sud. 

Un esempio paradigmatico di questi limiti è rappresentata dalla 
vicenda delle Zone Franche Urbane, che costituisce un tema di inte-
resse per molte città del Mezzogiorno, anche per il loro carattere 
portuale e le potenzialità commerciali in  prospettiva internazionale. 
A distanza di cinque anni l’intervento (avviato nel 2007) non ha an-
cora prodotto alcun risultato; anzi se ne sono perse le tracce, per in-
seguire nuove misure, come le «Zone a burocrazia zero», anche que-
ste inattuate. 

Successivamente, nel corso del 2012, è stato avviato un “Piano 
nazionale per le Città” i cui caratteri (ridotta entità dei finanziamenti, 
attenzione incentrata sul finanziamento di opere, piuttosto che su una 
strategia complessiva di sviluppo) inducono a classificare il provve-
dimento utile sotto il profilo anticongiunturale, ma non una svolta 
nelle politiche nazionali per le città.  

Nel complesso, proprio sul terreno delle azioni per la rigenera-
zione urbana il Mezzogiorno, non ricopre un ruolo di primo piano 
denotando, a fronte di urgenze e particolarmente forti carenze di go-
vernance a livello politico e amministrativo. In generale per le politi-
che urbane, il Sud sconta un carente raccordo tra politiche di coesio-
ne e politiche nazionali, scarsa efficienza, nel raccordo con i territori, 
dei meccanismi di finanziamento governati dalle Regioni, e ritardi e 
limiti delle Amministrazioni locali.  

 
 

Logistica e Mediterraneo 
 
Il tema della logistica rappresenta uno di quei nodi da sciogliere 

per realizzare una realistica prospettiva di rilancio dello sviluppo. E 
ciò perchè assieme ad energia ed al potenziale di un innovativo go-
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verno del territorio l’opportunità che essa offre è quella assolutamen-
te più rilevante. Il Mezzogiorno si candida infatti a svolgere un ruolo 
centrale nel Mediterraneo in particolare come territorio snodo dal 
punto di vista logistico tra traffici marittimi asiatici, nord-africani ed 
europei (dal nord Africa al Medio Oriente e, oltre Suez, fino ai paesi 
del Golfo e quindi l’Asia). Con riferimento al traffico e alle linee di 
trasporto marittimo del Mediterraneo, i porti meridionali si trovano, 
infatti, all’incrocio dei due corridoi longitudinali in direzione nord-
sud Adriatico e Tirrenico con il corridoio trasversale Mediterraneo 
Sud che va da Suez all’Atlantico. 

L’“economia del mare”, settore strategico che vede prevalere in 
Italia gli armatori del Mezzogiorno, dovrebbe costituire la parte prin-
cipale della pianificazione dei trasporti e della logistica in Italia, lad-
dove alcune riforme settoriali sono indispensabili e attese da anni. 

L’ outsourcing, la rilocalizzazione, la riduzione delle scorte e le 
consegne just in time hanno reso l’industria particolarmente dipen-
dente da un sistema di trasporti affidabile a livello globale. In rispo-
sta ad un ambiente di mercato in mutazione, la maggior parte delle 
grandi società di trasporto e spedizione sta espandendo la proprie 
attività dai servizi di trasporto intermodali e di immagazzinamento ad 
attività a elevato valore aggiunto, come il confezionamento, la logi-
stica terziarizzata (contract logistics) e i servizi ICT. Questa integra-
zione verticale e orizzontale è stata spesso ottenuta grazie a fusioni e 
acquisizioni. 

In questo quadro, il Mezzogiorno presenta caratteristiche tali da 
offrire agli operatori di logistica globale ottimali condizioni di loca-
lizzazione sia per catene logistiche che vedono nel mercato europeo 
la loro destinazione (consumo), sia catene logistiche basate su pro-
dotti “in transito” produttivo e/o distributivo ed, inoltre, per catene 
logistiche finalizzate all’esportazione dei prodotti di eccellenza del 
Mezzogiorno appartenenti ad alcune specifiche filiere fortemente 
orientate all’export che hanno retto anche durante il ciclo economico 
negativo degli ultimi anni (agroalimentare, aerospaziale, meccatroni-
ca, ecc.). 

In un momento come quello attuale, infatti, nel quale 
l’economia reale italiana stenta a superare una fase di recessione 
anche a causa della riduzione dello sbocco di mercato delle produ-
zioni manifatturiere e dei servizi sul mercato interno, appare quanto 
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mai necessario dar vita alla “rivoluzione logistica” del sistema pro-
duttivo basata sull’incentivazione dei fattori di sviluppo sui mercati 
internazionali. E’ questo il “cuore” dell’analisi e della proposta ela-
borata nel volume di Ennio Forte che ben volentieri, per il rilievo 
strategico che assume nel quadro di una rinnovata strategia di svilup-
po, la SVIMEZ inserisce nella propria collana di Quaderni,  

Per il decollo di questa “rivoluzione”, misure d’incentivazione 
e di sostegno da parte del decisore pubblico andrebbero attentamente 
studiate e valutate in attuazione di specifiche politiche di stimolo 
fiscale, contributivo e di semplificazione amministrativa. Misure 
orientate allo sviluppo nel Mezzogiorno di attività facenti parte di 
catene o filiere logistiche “del valore” (value-chain) composte da reti 
di imprese multi localizzate per la produzione integrata in senso oriz-
zontale – imprese appartenenti alla stessa fase o stadio della catena 
del valore – ed in senso verticale, cioè imprese appartenenti a fasi o 
stadi diversi della catena del valore. 

In questa ottica il rilancio economico del Mezzogiorno dovrà 
passare attraverso un’interpretazione più dinamica delle condizioni di 
posizionamento strategico all’interno di network di eccellenza per 
l’interscambio commerciale a livello mondiale. La maggiore apertura 
dei mercati per le produzioni meridionali e la possibilità del territorio 
di offrire servizi logistici ad elevato valore aggiunto per i mercati di 
produzione e consumo dell’area mediterranea, rappresentano una 
concreta realtà da sfruttare per catturare e trattenere valore all’interno 
del sistema economico regionale per un virtuoso processo di sviluppo 
endogeno. 

La Filiera Territoriale Logistica (FTL) – configurazione deline-
ata dalla SVIMEZ nel quadro delle analisi che essa ha condotto sui 
possibili sviluppi della logistica nel Mezzogiorno a supporto del Pia-
no Nazionale della Logistica e delle Linee Guida del Piano Generale 
Mobilità del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti – è identi-
ficabile in: “una rete di imprese, soggetti ed attività economiche ap-
partenenti ad una determinata area vasta, verticalmente legate e 
connesse da funzioni logistiche avanzate materiali ed immateriali, 
avente come obiettivo prioritario l’esportazione, prevalentemente via 
mare, di produzioni di eccellenza e la importazione e lavorazione a 
valore di parti e beni intermedi per la successiva riesportazione di 
prodotti finiti” . 
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A livello delle “Aree Vaste” in cui sono presenti specializza-
zioni produttive, inoltre, l’innovazione di processo nelle filiere del 
Mezzogiorno, in particolare quelle agroalimentari, unita alla consa-
pevolezza di quanto sia necessario conservare e tutelare le conoscen-
ze “tradizionali”, gli aspetti socio-culturali e la valorizzazione delle 
produzioni tipiche dei diversi territori, costituiscono un elemento 
fondamentale per consolidare e rafforzare la posizione di leadership 
a livello internazionale in campo agroalimentare. Le prospettive di 
crescita del sistema agroalimentare italiano, infatti, dipendono anche 
da un continuo processo di aggiustamento dell’allocazione dei fattori 
produttivi e delle produzioni ai fini del mantenimento di adeguati 
livelli di produttività e competitività sui mercati internazionali. 
L’export di prodotti agroalimentari italiani continua a crescere e nel 
2012 ha raggiunto il record di sempre in valore: oltre 31 miliardi di 
euro. 

La filiera logistica pertanto richiede la razionalizzazione dei 
flussi, nonché la diffusione e la gestione delle piattaforme logistiche 
“di filiera”, intese come aree in cui non solo transitano le merci in 
funzione dell’organizzazione della distribuzione, ma anche aree in 
cui possono essere svolte attività che incrementano il valore della 
merce, dei centri di distribuzione e la loro riorganizzazione attorno a 
nodi intermodali e poli logistici specializzati trasformandoli in aree a 
forte concentrazione dell’offerta a vocazione “quasi-manifatturiera”.  

Con riferimento al settore agroalimentare si può citare 
l’esperienza di Eataly, attività di distribuzione e ristorazione agroa-
limentare, basata principalmente sulla logistica che coinvolge diversi 
attori delle filiere agroalimentari che è un buon esempio di presenza 
compatibile del made in Italy nel mondo.  

Secondo una ricognizione delle funzioni e delle caratteristiche 
economico-territoriali effettuata nei suoi studi dalla SVIMEZ, si pos-
sono citare alcune Aree Vaste del Mezzogiorno che mostrano note-
voli potenziali di sviluppo attraverso la loro trasformazione in Filiere 
Territoriali Logistiche con funzione prevalente di valorizzazione di 
produzioni di eccellenza, come l’area vasta Sarnese-Torrese-Stabiese 
e l’area vasta Catanese (Sicilia orientale). Tali Aree Vaste sono ac-
cumunate dalla presenza di alcuni importanti potenziali di sviluppo 
che possono essere oggetto di specifiche politiche di intervento al 
fine di migliorare le prestazioni logistiche complessive del territorio, 
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ovvero: la presenza di porti commerciali (anche minori ma non con-
gestionati), di aree retroportuali industriali dismesse e di inland 
terminal; la sufficiente dotazione infrastrutturale di trasporto multi-
modale terrestre; la  buona accessibilità interna e possibilità di inse-
rimento in reti di trasporto internazionale, principalmente marittime; 
la presenza di filiere produttive di eccellenza orientate 
all’esportazione; la possibilità di fruire di agevolazioni speciali ed 
incentivi per l’insediamento di attività logistiche (Zone Franche, 
Fondi strutturali europei, Contratti di Sviluppo e di Rete, Progetti di 
filiera, ecc.); l’esistenza di contesti deindustrializzati da riqualificare 
(aree dismesse) in senso produttivo per incrementare l’occupazione.  

Nel Mezzogiorno mancano strategie di sviluppo basate su piat-
taforme logistiche di filiera nelle quali offrire servizi completi di cui 
necessitano le attività produttive e distributive per incrementare 
l’export sul mercato globale. La filiera territoriale logistica, mettendo 
a fattor comune fasi di processi produttivi e servizi logistici a valore 
in ambiti territoriali retroportuali, “funzionalizzati” ed “idoneizzati” 
coinvolgendo direttamente gli attori con capitale di rischio, si propo-
ne di colmare tale deficit strutturale del sistema logistico del Mezzo-
giorno che rappresenta un forte elemento di limitazione delle poten-
zialità di sviluppo economico internazionale nei settori di eccellenza 
delle produzioni meridionali. Tali filiere di attività manifatturiere e 
dei servizi, integrate in un processo logistico che conferisce valore 
alle produzioni locali, dovrebbero essere in grado di “produttivizza-
re” i territori dell’Italia meridionale che già dispongono di porti 
commerciali, spazi retroportuali ed attività economiche ma che sono 
caratterizzati dal debole orientamento all’export. 

Tra gli interventi strutturali possono individuarsi a tal fine: le 
connessioni multimodali di “ultimo miglio” e per la connessione 
interna alle Aree Vaste stesse ed ai grandi corridoi transeuropei; gli 
assi logistici dedicati nelle aree urbane più congestionate, il recupero 
e la “idoneizzazione“ di aree industriali dismesse. Il riuso delle aree 
produttive dismesse consente non solo di restituire agli usi urbani 
porzioni significative del territorio urbanizzato, ma di farle concorre-
re alla realizzazione di nodi ambientali e corridoi “verdi” urbani di 
interscambio che concorrono alla realizzazione del più articolato 
sistema logistico-trasportistico. 
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Attenzione strategica , inoltre, va posta al legame fra infrastrut-
ture e servizi a supporto dei policentrici e dispersi geograficamente 
centri di localizzazione mondiale dei fattori produttivi per creare aree 
produttive interstiziali tra bacini di produzione e di consumo di note-
vole consistenza e dimensione che possano assicurare flussi tali da 
generare economie di scala efficienti. Al riguardo un ruolo centrale 
può essere svolto dalle Zone Economiche Speciali (ZES), aree preva-
lentemente caratterizzate dalla presenza di un porto e di un’area re-
troportuale all’interno di una nazione in cui sono adottate specifiche 
leggi finanziarie ed economiche costruite con l’obiettivo di attrarre 
investitori stranieri con un trattamento di favore. Alcune delle ZES 
più estese si trovano in Cina, dove il governo ha avviato la creazione 
di tali aree dal 1980, ma ci sono esempi anche in Europa , ed in parti-
colare in Olanda. Una ZES, in generale, dovrebbe garantire i seguenti 
vantaggi economici per le imprese che intendono operare: a) incenti-
vi per la realizzazione degli investimenti iniziali; b) agevolazioni 
doganali; c) sospensione del pagamento di IVA e dazi e semplifica-
zione procedure doganali; d) esenzioni fiscali (IRAP/IRES), o impo-
ste sulle proprietà (Imu, Tarsu, ecc.); e) esenzioni o deroghe alla 
regolamentazione (contratti di lavoro, esenzione/riduzione degli one-
ri sociali sulle retribuzioni); f) disponibilità di terreni a canoni ridotti 
e utenze a tariffe agevolate. In gran parte dei casi sopra descritti, 
l’introduzione di agevolazioni specifiche non può essere liberamente 
decisa dai governi nazionali ma sono invece necessari provvedimenti 
ad hoc, per i quali potrebbe essere richiesta la notifica alla Commis-
sione Europea per la verifica di coerenza con le normative comunita-
rie, in particolare con l’art. 87 del trattato istitutivo della Comunità 
Europea in materia di aiuti di Stato. 

Nel Mezzogiorno, esistono le condizioni ideali per l’istituzione 
di Zona Economiche Speciali in diverse aree ma in particolare in 
regioni in cui sono situati porti di transhipment, come la Calabria 
(Gioia Tauro) o la Puglia (Taranto) e la Sicilia (Catania). In partico-
lare, Gioia Tauro, porto dotato di grande disponibilità di aree retro-
portuali ha di recente avviato le procedure per l’istituzione di una 
Zona Economica Speciale.   
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Logistica e vincolo delle infrastrutture di trasporto e comunicazione 
 
La condizione di fattibilità della rivoluzione logistica rinvia e-

videntemente ad un adeguato intervento infrastrutturale. Per queste, 
le politiche di coesione e sviluppo nel loro complesso,  avrebbero 
dovuto presentare a consuntivo la realizzazione di gran parte degli 
impegni programmatici e di accelerazione della spesa, nel Mezzo-
giorno.  

Invece, volge al termine un periodo di programmazione dei 
Fondi strutturali e della politica nazionale di coesione territoriale per 
il periodo 2007-2013 queste fanno registrare notevoli ritardi attuativi, 
derivanti in gran parte dagli interventi infrastrutturali in essa previsti 
nel Mezzogiorno. Una incisiva “riprogrammazione” si rende neces-
saria per evitare di perdere risorse significative di provenienza co-
munitaria e con esse le residue risorse del cofinanziamento nazionale 
del Fondo competitività e sviluppo, già erose da ampie riallocazioni 
verso interventi di natura diversa. 

Sempre nel 2013 è stata avviata la preparazione del nuovo ciclo 
di programmazione 2014-2020, la cui impostazione è fortemente 
condizionata e orientata da indicazioni già da tempo elaborate 
dall’UE, concentrate soprattutto sul rilancio della competitività de-
clinato nell’iniziativa Europa 2020 e che presenta non poche criticità 
nella sua applicazione a livello nazionale, specie nel Mezzogiorno. 

Nel 2012, per la prima volta, il Centro-Nord ha superato il 
Mezzogiorno in termini di importi complessivi delle opere ultimate. 
Nel Centro-Nord il sostanziale recupero nell’avanzamento progetti si 
è trasformato in un più elevato numero di nuove aperture di cantieri: 
nell’anno risultano in corso di realizzazione opere per un importo 
pari a più di 47 miliardi nel Nord e ad appena 5,7 miliardi nel Sud. Il 
futuro peraltro mostra come le distanze tra le due parti dovrebbero 
aggravarsi, poiché risultano, infatti, in fase progettuale opere per 32 
miliardi al Nord contro appena 8 nel Mezzogiorno.  

In assenza di una profonda ristrutturazione della spesa pubbli-
ca, sarà difficile sciogliere il vincolo del debito pubblico e recuperare 
risorse per investimenti. Un approccio coerente con le esigenze di 
promozione della crescita, quale quello della golden rule, cioè di 
esclusione strutturale della spesa per investimenti dalla disciplina di 
bilancio, stenta a trovare seguito, nonostante la sostenibilità formale 
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e sostanziale della sua applicazione sulla spesa per investimenti in-
dotta dal livello comunitario (progetti TEN e dei Fondi strutturali). 

Il livello comunitario incide e in misura non irrilevante sulla 
politica infrastrutturale nazionale; in merito è da notare che i nuovi 
progetti TEN disegnano una rete integrata europea nella quale larga 
parte del Mezzogiorno sembra destinata a giocare un ruolo seconda-
rio. In carenza di azioni tempestive che consolidino la posizione, il 
Mezzogiorno, e con esso l’Italia, rischia perdere l’opportunità offerta 
dalla attuale centralità mediterranea che potrà essere resa contendibi-
le condizionando le grandi rotte in conseguenza dell’apertura del 
nuovo Canale di Panama e del gigantismo navale che ad esso si con-
nette. 

E’ necessario, ora, uno sforzo per rendere possibili i migliora-
menti nell’efficienza realizzativa e la strategia di rilancio degli inve-
stimenti. Azioni da attuare al più presto in maniera progressiva, ma 
in coerenza con una strategia di sviluppo di medio-lungo termine.  

A proposito non è certo incoraggiante registrare che, accanto ai 
limiti posti dal livello comunitario, anche quello nazionale offre a-
spetti problematici di non poco conto. L’annuncio di un dimezza-
mento delle risorse nazionali a cofinanziamento, di fatto rappresenta 
un taglio di risorse per le politiche di sviluppo. E l’annunciata crea-
zione di un “fondo vincolato” nel quale confluiranno le risorse così 
“risparmiate” e da destinare ai territori di destinazione originaria per 
interventi a “più lunga scadenza”, suona come l’annuncio di una 
diluizione di quell’intervento che andrebbe invece rafforzato e con-
centrato per consolidare l’opzione mediterranea che il Mezzogiorno 
dovrebbe cogliere. 

I rilevanti fabbisogni di investimento infrastrutturale non pos-
sono perciò certamente essere soddisfatti interamente dalla finanza 
pubblica, tanto più in situazioni di ristrettezze di bilancio e di crisi 
economiche difficili e complesse come l’attuale che senbrano il vero 
motivo della decisione di ridurre drasticmente il cofinanziamento. 
Orientarsi al coinvolgimento dei privati – con i vari strumenti dispo-
nibili, come il Partenariato Pubblico Privato (PPP), il Project Finan-
cing (PF) e altre forme più o meno strutturate di compartecipazione – 
è quindi determinante. 
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Mezzogiorno e centralià del Mediterraneo; dal virtuale al reale 
 
Affinchè la sempre richiamata e quasi rituale celebrazione della 

ritrovata centralità del Mediterraneo  non risulti un sempre più logoro 
slogan, è dunque urgente riempire di contenuti una ben identificata 
strategia. A tal fine è cruciale  sostenere il progetto di connettere i 
drivers a sostegno di una logistica a valore e, in generale, al dispie-
garsi della “rivoluzione logistica”. Questo prioritario interesse nazio-
nale trova fisicamente il suo “cuore” nel Mezzogiorno. E’ quindi a 
questa prospettiva e a questa dimensione che occorre guardare 
nell’assegnare risorse e priorità. Queste individuano quattro ambiti 
settoriali di programmazione infrastrutturale: porti, aeroporti, inter-
porti e ICT che dovrebbero concorrere alla definizione di una artico-
lata “Agenda” di politica di coesione e sviluppo regionale per il peri-
odo 2014-2020 superando un’ottica meramente regionale dando vita 
al “progetto italiano sul Mediterraneo”. 

Per la portualità appare necessario puntare ad una pianificazio-
ne basata sulla specializzazione degli scali marittimi, sulla riduzione 
del numero delle Autorità portuali (e richiamandole ad un ruolo di 
solo regolatore) e sull’adozione di logiche concorrenziali all’interno 
dei porti. Sono  aspetti che non hanno ancora trovato piena applica-
zione nelle proposte di riforma della legge-quadro sui porti in discus-
sione nel Parlamento. 

Per gli aeroporti, dopo lungo tempo, è stato adottato a inizio 
2013 l’Atto di Indirizzo per la definizione del Piano Nazionale. 
L’individuazione di 31 scali di interesse nazionale e il trasferimento 
degli altri scali alla competenza regionale, che dovrà decidere sul 
loro utilizzo (a loro carico) oppure per la chiusura, stanno già produ-
cendo reazioni di tipo rivendicativo e campanilistico, tutte tese ad 
ampliare il numero degli scali di interesse nazionale.  

Per gli interporti, il settore infrastrutturale più scadente a livello 
nazionale e quasi inesistente nel Mezzogiorno, si è fermi ad un testo 
unificato di riforma di due precedenti proposte di legge. Sarebbe 
opportuno riprendere gli aspetti positivi del testo unificato (soprattut-
to in termini di caratteristiche tecniche degli interporti e delle piatta-
forme intermodali) e definire regole di maggiore apertura al mercato, 
per favorire investimenti e gestioni privati, da affidare con procedure 
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di evidenza pubblica, evitando sprechi di risorse su progetti privi di 
sostenibilità  logistica, specie nel Mezzogiorno.  

Per l’ICT, la “frontiera infrastrutturale” del paese, soprattutto 
perché necessarie per innescare e sostenere processi di innovazione 
della società economica e civile il Mezzogiorno potrebbe sfruttare 
un’opportunità rilevante di cambiamento competitivo, dando conti-
nuità nell’Agenda 2014-2020 alle scelte già operate dall’Agenda 
Digitale Europea e Nazionale. 

Agire in fretta per riavviare nel Mezzogiorno un processo di 
superamento della perifericità con i mercati esterni e delle sconnes-
sioni del tessuto infrastrutturale interno rappresenta un impegno prio-
ritario particolarmente gravoso, a causa del quasi trentennale arre-
tramento delle dotazioni, degli adeguamenti strutturali e tecnologici 
delle infrastrutture di rete e puntuali nell’area meridionale.   

Nell’immediato appare quanto mai urgente avviare il comple-
tamento del Corridoio Helsinki-La Valletta già Corridoio 1 Berlino–
Palermo: ciò consentirebbe di ridurre significativamente la periferici-
tà del Mezzogiorno e tenderebbe in una certa misura a riequilibrare i 
flussi di scambi nella direzione Nord-Sud dell’Europa rispetto 
all’attuale sbilanciamento lungo l’asse Est-Ovest. Un riequilibrio che 
porrebbe il Mezzogiorno al centro degli scambi geopolitici tra il 
Nord Europa e i paesi della sponda sud del Mediterraneo destinati a 
rappresentare la nuova frontiera dello sviluppo mondiale nei prossimi 
decenni.   

Parimenti, avviare la progettazione dell’Alta Velocità nel Sud 
Tirreno e realizzare la linea AV/AC Napoli-Bari possono sicuramen-
te costituire un importante, storico progresso nella messa in rete delle 
aree metropolitane del Sud e nella connettività dell’intera area. Ma 
ciò non basta, a 150 anni dall’Unità d’Italia si dovrebbe finalmente  
avviare un processo di rafforzamento e ammodernamento non solo 
delle direttrici già esistenti, ma anche di quelle più deboli, come la 
direttrice Adriatica e le reti interne della Sicilia e della Sardegna, e 
cominciare a tessere una più fitta rete di scambio trasversale tra le 
grandi realtà urbane e portuali del Sud e dell’Italia e dei tre mari, 
Tirreno, Jonio e Adriatico, ciascuno rivolto verso importanti qua-
dranti del Mediterraneo a più elevata potenzialità di sviluppo. 
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Premessa 
  

Scopo del volume è di analizzare alcuni fenomeni della recente 
crisi in chiave di logistica economica per pervenire ad alcune propo-
ste rivoluzionarie, capaci di riavviare l’economia italiana con stru-
menti nuovi per fronteggiare la crisi, in primis del mercato del lavo-
ro. E’ la via della produzione di servizi innovativi sulla scia di lumi-
nose esperienze estere, quella inglese, olandese e cinese in particola-
re. 

L’interesse pubblico e privato per la logistica è notevole quale  
supporto alle politiche di sviluppo: una leva in più e diversa per usci-
re dalla recessione. 

Il volume è dedicato ai decisori pubblici e privati che realmente 
intendono attivarsi per promuovere la rivoluzione logistica italiana 
attraverso: 

• l’abolizione della cassa integrazione in deroga  CIGD, che 
allo stato si ripercuote in modo distorsivo sulle entrate fiscali e sul 
mercato del lavoro a danno soprattutto dei giovani e dei disoccupati 
in genere; 

• la creazione di un fondo di solidarietà per un salario garan-
tito di transito verso un posto di lavoro stabile destinato ai giovani ai 
disoccupati e inoccupati nella fase di avviamento al lavoro e/o di 
riappropriazione di un posto di lavoro, anche attraverso pratiche for-
mative credibili e funzionali; 

• la riqualificazione urbana verso strutture e infrastrutture 
della logistica urbana e della smart city. 

 
In particolare, per il Mezzogiorno d’Italia si potrebbe guardare 

all’Olanda come modello logistico e strategico di riferimento orien-
tando i flussi a consolidare il ponte sud-sud in senso bidirezionale su 
Nord Africa, Mediterraneo e Medio Oriente. 
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Introduzione 
 
 

Negli ultimi trent’anni vi è stata una costante crescita del com-
mercio internazionale e delle fasi trasportistico-logistiche connesse 
allo sviluppo dell’economia reale che ha acquisito carattere sempre 
più globale grazie, soprattutto, all’eliminazione delle barriere doga-
nali, spesso di sapore neo protezionistico. Rilevante è il fatto che, a 
livello globale, la crescita del commercio internazionale, dalla fine 
degli anni '80 in poi, ha sostanzialmente superato quella della produ-
zione. La forza trainante di questa crescita risiede senza dubbio an-
che nello sviluppo della logistica economica, nel comparto molto 
investigato della c.d. logistica a valore, quale motore dell’economia 
reale. Il dato più significativo in questo senso va ricercato nel rappor-
to tra il posizionamento di un Paese nelle graduatorie dell’indicatore 
di performance logistiche (LPI)1 e la crescita di PIL quale espressio-
ne della ricchezza nazionale. 

Da questo punto di vista l’Italia non ricopre una posizione rile-
vante: per l’LPI il 24esimo posto raggiunto nel 2013, unito al peggio-
ramento in graduatoria rispetto alla valutazione del 2010, fornisce 
indicazioni precise sulle scarse potenzialità di uno sviluppo econo-
mico che non parta da uno sviluppo logistico e sulla mancanza di una 
cultura logistica diffusa e strutturata nella formazione scolastica e 
universitaria. Basta osservare il diffuso modello di import-export, 
modello culturale di comportamento, pertanto difficile da cambiare,  
orientato al franco fabbrica che si riflette tanto pesantemente sul 
saldo negativo, pari a circa 8 miliardi di euro nel 2013, della Bilancia 
dei Trasporti, voce ufficiale della Bilancia dei Pagamenti. 

In tal modo gli operatori rinunciano al controllo del prezzo fi-
nale della filiera traslog (trasporti e logistiche), quale componente 
strategica del prezzo, che può raggiungere a volte fino al 70% del 
prezzo nel mercato finale.  

Tuttavia questi dati contengono anche indicazioni utili circa le 
potenzialità di sviluppo logistico del Paese, nel senso che se ne po-

                                                 
1 Strumento elaborato dalla Banca Mondiale che consente di comparare, in griglie 
semplificate, molti dei dati utili per valutare la qualità del comparto logistica e 
trasporti di una Nazione.  
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trebbe migliorare la performance già solo meglio sfruttando i corri-
doi Sud-Sud (ossia tra il sud Italia, nord Africa, Turchia e  Asia mi-
nore) e quelli Est-Est (ossia tra il Nord-Est Italia e il Nord-Est Euro-
pa), e il quadrante geoeconomico del sud-est, tramite 
l’ottimizzazione dei rapporti hub&spoke e di cabotaggio, di intermo-
dalità e co-modalità nell’integrazione tra Short  e Deep Sea Shipping 
(navigazione a breve e a lungo raggio).  

Si potrebbe, ad esempio, immaginare una rete con il porto di 
Gioia Tauro come transhipment hub ed un sistema di feeder services 
a cascata poggiato sulla rete infrastrutturale esistente. In altri termini, 
potenziare l’asse portuale Tirrenico facente perno sul porto HUB di 
Gioia Tauro con l’arco Nord Adriatico facente perno sul cluster Ra-
venna, Venezia e, soprattutto, Trieste quale altro polo del modello 
logistico, nelle proiezioni dei flussi sud-sud ed est-est. In tale ottica si 
potrebbe riflettere sull’attualità del progetto della linea alta capacità-
velocità Torino-Lione, anche di fronte al recente più debole inter-
scambio Italia-Francia.  

Oggi le maggiori opportunità informatiche nelle transazioni, 
l’efficienza continua dei modi di trasporto, il crescente aumento della 
capacità delle navi full container e la sempre più ampia standardizza-
zione dei processi manifatturieri, rendono possibile l’organizzazione 
su scala internazionale delle catene o filiere di produzione e fornitu-
ra, consentendo il passaggio della produzione da una dimensione 
“locale” ad una “globale” attraverso fornitori, distributori e detta-
glianti fino ai consumatori finali: dal vecchio modello della grande 
impresa fordista, al centro di economie di agglomerazione e prossi-
mità delle attività indotte, che caratterizzava altresì l’urbanistica della 
città industriale, alla città dei flussi che determina la localizzazione 
delle attività logistiche, provocando un diverso zoning nella crescita 
urbana. 

Grazie all’affermarsi della globalizzazione, cioè di una nuova 
geografia dei flussi, nasce una nuova frontiera della produzione che 
poggia sul frazionamento e decentramento industriale. Questa nuova 
geografia della produzione e della distribuzione commerciale ridise-
gna i confini del mercato del lavoro, che appare più rigido rispetto 
alla delocalizzazione industriale e che provoca altresì emigrazione di 
cervelli dall’Italia verso l’Europa e resto del mondo.  
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Livelli spinti di globalizzazione nella migliore utilizzazione dei 
network, oltre all’affermarsi di nuove filiere attraverso la Supply 
Chain Management e lo sviluppo dell’Information and Comunication 
Technology (ICT), hanno di fatto rimodellato gli schemi industriali e 
commerciali tradizionali della grande e media industria, a volte an-
che della piccola, e di conseguenza i flussi fisici di commercio e di 
fornitura e subfornitura industriale (semilavorati e beni intermedi).  

La logistica economica studia sopratutto il governo e 
l’ottimizzazione dei flussi fisici (e dei connessi flussi informatici) 
attraverso servizi e infrastrutture dedicate, individuando percorsi e 
quantità ottimali dei flussi e coinvolgendo le scelte del management 
e della governance d’impresa, rivolte sempre più all’outsourcing 
nella produzione di beni e servizi, anche in termini di personalizza-
zione degli output in consegna, al fine di migliorare la qualità dei 
servizi  di trasporto e logistici (servizi traslog). Ciò consente di ridur-
re il total logistic cost in sintonia con sub-funzioni obiettivo entro 
scale geo-territoriali “progettualmente” e “processualmente” definite, 
con evidenti ripercussioni sul sistema delle produzioni e degli scam-
bi. La logistica economica rappresenta, dunque, una chiave di lettura 
del dinamismo della globalizzazione. 
 Ma logistica nella globalizzazione significa anche competizione 
tra cluster portuali quali sistemi di porti costieri funzionalmente con-
nessi, alle diverse scale geoeconomiche, continentali e di bacino. Con 
riferimento alla competizione tra cluster portuali del northern (Rotter-
dam, Anversa, Le Havre, ecc.) e southern range (Gioia Tauro, Port 
Said, Tanger Med, ecc.), questa sembra aumentata  con la crescita dei 
flussi commerciali interoceanici diretti ai mercati europei. In tale 
competizione si confrontano due modelli di trasporto diversi interes-
santi l’Europa: a) raggiungono il cluster portuale nordeuropeo, dopo 
Suez e Gibilterra, navi full container di grandi dimensioni provenienti 
dall’Estremo Oriente, con un prolungamento di itinerario che impone 
da 5 a 7 giorni in più di navigazione.  
 L’inoltro verso le destinazioni europee avviene poi in discesa 
dalle porte-porti northern con i modi terrestri di trasporto, incluse le 
idrovie. Nell’alternativa southern range, dopo Suez, i flussi si concen-
trano negli hub transhipment port intermediterranei per poi dirigersi, 
tramite i servizi marittimi feeder, cioè di alimentazione, ai porti di 
destinazione in una sincronizzazione tra circuito intermediterraneo 
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feeder e navi pendolum mother, dove naturalmente fa premio la logi-
stica dei tempi. In tale quadro un ruolo importante assume lo SSS 
(Short Sea Shipping), offrendo scelte più flessibili di itinerario mare-
gomma-ferro con tratta marittima dominante negli itinerari program-
mati.  
 Il modello eurocentrico, a tutt’oggi maggioritario nei flussi, si 
presenta più rigido nello scambio modale e sembra non essere in gra-
do, quale offerta di infrastrutture e servizi, di fronteggiare l’impetuosa 
crescita della domanda di trasporto prevista già al 2020, a meno di 
ingenti investimenti nella dotazione infrastrutturale, laddove il model-
lo intermediterraneo presenta maggiore flessibilità nelle scelte degli 
itinerari e appare potenzialmente vincente nelle quantità trasportate 
nel medio-lungo termine. Secondo alcune stime oggi siamo al 45% 
southern contro il 55% northern. 

In tale scenario i due porti Hub italiani che mostrano un ruolo 
strategico sono Gioia Tauro e Trieste, il primo a supporto delle direttrici 
del nord Africa e del quadrante sud-est euroasiatico, oltre che dell’Italia 
e del centro Europa, il secondo rivolto al quadrante nord-est europeo e 
della stessa Europa centrale. Si evidenzia che questi due Hub dispongo-
no di fondali e terminali idonei alle navi very large, oltre che di una rete 
connessa di feeder services e RO/RO per le successive destinazioni.  

Da tale impostazione deriva uno spostamento del baricentro dei 
flussi che spinge verso un “ribaltamento”, dal modello eurocentrico 
(espresso nelle politiche di corridoi e reti TEN-T proposte dall’UE, che 
impongono ingenti risorse e tempi lunghi) al modello intermediterraneo 
con un più ampio ricorso allo SSS nei servizi RO/RO, RO/PAX, multi-
purpose e feeder  per la realizzazione di itinerari plurimodali e comoda-
li, auspicati dalla stessa UE, che prevedono la tratta marittima Short Sea 
meglio integrabile rispetto ai modi di trasporto terrestri, ed altresì volta 
a meglio utilizzare la fitta rete dei porti commerciali euromediterranei.      
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Capitolo I 
 

Crisi, globalizzazione, efficienza 
 
 

1. La crisi della globalizzazione e il trasferimento delle produzioni 
   

La globalizzazione, ovvero l’abbattimento delle barriere com-
merciali, l’adozione di modelli di business basati su internet, i viaggi 
turistici e l’aumento esponenziale della mobilità del fattore lavoro ai 
diversi livelli qualiquantitativi, hanno consentito all’industria dei 
trasporti e della logistica di crescere più della media degli altri setto-
ri, fino al punto in alcuni casi, che ogni singolo servizio di trasporto 
deve corrispondere alla qualità del servizio logistico richiesto 
all’interno di tecnologie generalizzate e innovative. Ciò rende il set-
tore oltremodo competitivo e i fattori chiave di successo sono espres-
si nei tempi, costi e soddisfazione del cliente. 

La globalizzazione, intesa anche come processo generato dalla 
liberalizzazione del commercio internazionale, dalla integrazione dei 
flussi merceologici e finanziari mondiali e dalla riorganizzazione 
spaziale della produzione, ha mosso un nuovo processo di divisione 
internazionale del lavoro, nel quale nessuno può sopravvivere guar-
dando al proprio, solo mercato interno.  

Tutti i paesi del mondo “già” industrializzato si confrontano o-
ramai con una competizione internazionale durissima ma ricca di 
opportunità. Si è passati da un’industria integrata a livello “naziona-
le”, alla produzione frammentata a livello “internazionale”. Oggi le 
imprese, anche a prescindere dalla loro dimensione, attraverso le loro 
filiali presenti in diversi paesi, si estendono su tutti i continenti e 
stringono accordi di cooperazione con altri soggetti, spesso concor-
renti in altri territori nel presupposto che l’impresa moderna debba 
considerare il mondo come un unico mercato. 

Nel nuovo panorama internazionale aumentano e rafforzano i 
contatti, gli accordi, le relazioni, gli scambi ed i rapporti di dipen-
denza e interdipendenza fra le diverse aree del pianeta, generando 
una pluralità di flussi, materiali e immateriali, che lo attraversano e 
avvolgono in un’immensa ragnatela. In tale quadro, si ridimensiona il 
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peso spazio-tempo, avvertito da sempre come ostacolo allo sviluppo 
industriale e commerciale.  

Gli elementi di una supply chain1 possono essere localizzati in 
luoghi distinti e distanti lungo reti coinvolgenti spazio, catene e mer-
cati con proprie specificità. Il costo “generalizzato” di trasporto, in-
cludente il costo monetario del tempo, è parte del costo logistico 
totale e incide sempre più sulle scelte di localizzazione.  

La riduzione dinamica dei costi di trasporto (la c.d. “banalizza-
zione” che provoca e genera storicamente la fine del protezionismo e 
dell’imperialismo, tramite lo sviluppo inarrestabile di una rete di 
servizi marittimi e aerei regolari di linea), rende possibili supply 
chain globali (filiere produttive e distributive) nelle quali fornitori e 
sub-fornitori di materie prime e semilavorati, prestatori di servizi di 
logistica a valore e clienti finali, sono localizzati, diffusi e presenti in 
tutti i Continenti, spesso con legami funzionali strettissimi. 

La globalizzazione ha subìto una forte accelerazione prevalen-
temente per due ragioni: a) la riduzione dei costi di trasporto dovuta 
alla diffusione planetaria del container e degli standard – unità di 
carico –, unitamente al ricorso generalizzato all’informatica (dietro a 
una nave full container si muovono moltissimi  documenti) ridimen-
sionando il peso geoeconomico della distanza con la rapidità e pun-
tualità delle consegne; b) la liberalizzazione del commercio interna-
zionale e la fine storica del protezionismo.  

Tali fattori hanno contribuito all’espansione e integrazione dei 
processi economici e sociali, determinando spesso il superamento dei 
modelli di localizzazione delle attività per prodotti, processi e filiere: 
si è passati dal “come” produrre al “dove” produrre, ormai acquisito 
in special modo per i beni c.d. diffusi ad uso generale (elettrodome-
stici, abbigliamento, automotive, ecc), sopratutto nell’ottica di mas-
simizzare i profitti delle imprese new entry, portandole a sfruttare le 
sole potenzialità global, in assenza di adeguamenti di sostegno al 
quadro socio culturale del mercato locale, così come pretendeva 
maggiore attenzione, da parte degli investitori privati e della gover-

                                                 
1 La supply chain, anche definita come catena del valore, costituisce l’insieme di 
tre o più aziende (attività) unite tra loro da rapporti di fornitura e di consegna dei 
beni e/o servizi che danno vita a flussi di merci, informazioni, documenti, denaro, 
ecc. 
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nance pubblica dei paesi di provenienza, l’adozione di adeguate poli-
tiche industriali volte a salvaguardare l’occupazione e gli impatti 
negativi macro derivanti dall’esodo dell’industria in una deriva inar-
restabile per il mercato del lavoro. 

In tal senso la “globalizzazione” dell’Impero Romano appare 
storicamente più luminosa diffondendo civiltà negli usi e costumi, 
oltre che nei consumi, e sembra avere poco insegnato alle Istituzioni 
sovranazionali. L’attuale modello global ha spinto alla crisi le eco-
nomie reali dei paesi già industrializzati e sviluppati, sovrapponen-
dogli la disastrosa economia finanziaria nei recenti e noti fatti e mi-
sfatti.  

E cosa dire delle situazioni paradossali in cui si trovano gli stati 
e le organizzazioni sovrannazionali, anche UE, che hanno sostenuto, 
addirittura con incentivi, l’esodo delle produzioni verso paesi off-
shore, consentendo agli investitori elevati profitti assimilabili a volte 
a quasi rendite, anche per gli effetti fiscali in evasione e/o elusione e 
sulla disoccupazione insopportabile, anche in assenza di misure re-
shore per il rientro parziale o totale delle filiere in Italia. Per ridurre 
il disastro sociale conseguente potrebbero eventualmente attivarsi in 
Italia misure di tipo neoprotezionistico, costringendo magari a un 
salario a tempo a carico dell’industria uscente per consentire al lavo-
ratore disoccupato un reinserimento nel mercato del lavoro?  

Non guardare agli impatti sul mercato interno del lavoro, pure 
in presenza di un elevato export, significa accettare che la Cassa In-
tegrazione in Deroga, ad esempio, paradossalmente sostenga il fra-
zionamento produttivo all’estero del made in Italy, lasciando solo a 
volte in Italia le sole finalizzazioni e all’estero la maggior parte delle 
fasi produttive dei prodotti semilavorati o finiti. A volte poi, addirit-
tura profitti, salari e oneri fiscali restano nei paesi offshore abbando-
nando del tutto il paese d’origine. 

 
 

2. I paesi emergenti e il caso cinese (trasporti e logistica) 
 

La liberalizzazione del commercio internazionale ha favorito 
nuovi rapporti tra le economie dei paesi in via di sviluppo e quelle 
dei paesi più avanzati. Il ruolo dei costi di trasporto e le pratiche pro-
tezionistiche, documentate storicamente dal Del Viscovo, a causa 
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dell’assenza di porti nelle rotte internazionali, hanno comportato una 
sottoutilizzazione delle risorse. Il vantaggio comparato basato sui 
costi di produzione viene ridotto, se non vanificato dagli alti costi 
(servizi, infrastrutture, tecnologie e mezzi) di logistica e trasporti. 

Consideriamo il caso di uno stesso bene prodotto a costi diversi 
(C1 e C2) in due paesi diversi (P1 e P2), tale che risulti C1 < C2. 
L’effetto sarà la generazione di un flusso da P1 a P2 con positivi ef-
fetti per entrambe le economie. Tuttavia, sebbene la teoria economica 
affermi l’esistenza di un vantaggio comparato e la possibilità di 
commercio tra i due paesi, il flusso potrebbe ridimensionarsi per 
effetto di un costo di trasporto (ct) tanto elevato da far risultare C1 (1 
+ ct) >C2. Di conseguenza, solo miglioramenti nei trasporti provo-
cheranno  la crescita attraverso aumenti dell’export. 

È opportuno far riferimento al concetto di tasso logistico e-
spressione dell’incidenza del valore della logistica sul valore del 
bene, quest’ultimo così composto: 

• il valore totale della produzione comprensivo dei costi di 
funzionamento degli impianti, stipendi e salari, cioè dei costi di ge-
stione ed esercizio; 

• il valore degli immobili nei quali si realizza la produzione; 
• il valore della logistica, a sua volta composto dal C.G.T.2 

(costo generalizzato di trasporto, ovvero costo monetario del traspor-
to più valore monetizzato del tempo) e dal costo delle attività ausilia-
rie (magazzinaggio, assemblaggio, controllo qualità, confezionamen-
to, etichettatura, imballaggio, etc. ). 

Un esempio viene dall’aumento esponenziale di prodotti a bas-
so costo dalla Cina verso i mercati europei, spingendo la stessa e altri 
Paesi esportatori dell’Estremo Oriente ad aumentare gli investimenti 
in strutture logistiche (porti, retroporti e distripark) in loco per gesti-
re e controllare la rete produttiva e distributiva internazionale, pre-
supponendo che una logistica efficiente produce ricchezza sia nei 
paesi industrializzati che in quelli emergenti.  

La Fig. 1 evidenzia come la ricchezza di due paesi risulti anche 
funzione dei costi logistici e di trasporto. In una situazione di parten-
za, il PIL dei paesi in via di sviluppo è più basso rispetto a quello dei 

                                                 
2 Il costo generalizzato di trasporto comprende sia il costo monetario dello sposta-
mento che il costo del tempo di viaggio. 
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paesi industrializzati. In presenza di un alto costo totale logistico non 
si avrà un modello di crescita parallela e i due Paesi tenderanno a non 
commerciare. L’abbassamento dei costi sotto il livello cl comporterà 
un aumento di PIL per entrambi i paesi, fino al raggiungimento di 
una tendenziale convergenza nel livello di benessere.  

La globalizzazione richiede quindi innovazioni nella gestione 
dei processi logistici. In tal senso, la verticalizzazione delle imprese 
ha imposto la necessità di riaggregare, intorno ad operatori di logisti-
ca integrata conto terzi, fasi del ciclo di approvvigionamento-
trasformazione-distribuzione, ampliando le possibilità di riposizio-
namento. Il riposizionamento può avvenire in nodi o aree già apposi-
tamente attrezzate con il concorso eventuale di capitale pubblico 
(interporti, centri merci e distripark) o in apposite piattaforme logi-
stiche di settore, in genere private.  

Inoltre, l’evoluzione delle tecniche  che rendono minore il costo 
logistico, unitamente al basso costo del lavoro nelle diverse aree 
geografiche in via di sviluppo, favorisce maggiore libertà nelle stra-
tegie di decentramento industriale.  
 
 
 
FIG. 1. Commercio internazionale e total cost logistico  
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In definitiva, i processi di terziarizzazione e delocalizzazione 
costituiscono un aspetto importante del trasferimento del benessere 
dai paesi ricchi ai paesi emergenti, e il decentramento produttivo è 
reso possibile per la consistenza dei mercati di sbocco e per il miglio-
re utilizzo delle risorse. 

Qualora un paese emergente decidesse di tendere verso il libero 
mercato adottando la cultura logistica su scala mondiale, potrebbe 
attrarre investimenti in grado di accelerarne lo sviluppo. Naturalmen-
te ciò sarebbe possibile solo attraverso l’implementazione simultanea 
di reti trasportistiche e informatiche (vedi gli Emirati Arabi). 

La creazione di una rete logistica, insieme a una politica di a-
deguamento infrastrutturale nell’accessibilità interna, consente ai 
paesi emergenti di conseguire una sicura crescita. Problemi di cresci-
ta innovativa interessano maggiormente i paesi industrializzati, i 
quali dovranno contare su nuove opportunità di mercato, recuperando 
un ruolo necessariamente diverso dai paesi emergenti, anch’essi co-
munque impegnati nel consolidamento dei propri mercati e delle 
proprie filiere.  

La maggiore velocità di crescita riscontrabile nei paesi emer-
genti, che consente loro di realizzare un rapido recupero sui paesi 
avanzati, trova ragione in due aspetti principali: il primo riguarda gli 
investimenti in impianti e attrezzature che oramai hanno raggiunto 
nei paesi maturi una soglia di rendimenti decrescenti in più comparti 
merceologici, tali da consentire a volte livelli di reddito soddisfacen-
ti, ma non in grado di garantire un effettivo processo di crescita, so-
prattutto con riferimento all’occupazione. Il secondo aspetto riguarda 
le nuove frontiere dell’economia della trazione, con navi e porti sem-
pre più grandi, ecocompatibili e a minor consumo di carburante, tali 
da ridurre nei tempi le distanze tra diversi paesi e continenti. Le di-
stanze non si misurano più in mesi ma in giorni, ore e minuti, e le 
comunicazioni sono prossime al tempo reale. 

L’efficienza dei trasporti e l’offerta di servizi logistici avanzati 
provoca effetti moltiplicativi per la crescita economica dei paesi in 
rete rendendoli più accessibili nei rispettivi mercati oltre che vantag-
giosi nelle comparazioni produttive. Inoltre, la codificazione delle 
produzioni e l’armonizzazione delle regole commerciali (vedi Inco-
terms) e delle informazioni statistiche rendono più immediata la 
commercializzazione globale di beni e servizi. 
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L’affermazione, anche se graduale, di mercati globali unici per 
diversi beni, anche del settore agroalimentare, impone ai paesi in 
rete, inclusi quelli emergenti, di riorganizzare il territorio in modo da 
facilitare gli spostamenti (last mile nelle consegne) e orientarsi in 
termini di politiche di governance verso una gerarchia di nodi e archi 
nel senso dell’intermodalità e comodalità per facilitare gli scambi.  

Con riferimento al Mezzogiorno d’Italia in particolare, una 
maggiore attenzione dei decisori pubblici e privati alla logistica eco-
nomica, all’economia del mare, alla portualità e all’industria armato-
riale e del trasporto in genere, porterebbe a  un disegno di sviluppo 
basato, per le produzioni di eccellenza, sulle Filierere Territoriali 
Logistiche che la SVIMEZ ha proposto nelle sue recenti ricerche 
quale strumento di sviluppo di determinate aree vaste del Mezzo-
giorno.  

Con riferimento al settore privato, si può citare l’esperienza di 
Eataly, attività di distribuzione e  ristorazione agroalimentare basata 
sulla logistica che coinvolge diversi attori della filiera. Sembra un 
buon esempio di presenza compatibile del made in Italy nel mondo. 
Esattamente il contrario di quanto accade esportando tecnologie e 
macchinari nei paesi sottosviluppati per attivare processi produttivi 
in parte o in toto e godere di “quasi rendite” derivate dall’abbandono 
indolore dei lavoratori in Italia che risultano tramite la CIGD a carico 
della spesa pubblica.   

Di fatto, allo stato, si esportano all’estero pezzi dell’economia 
reale (tecnologie e macchinari) lucrando sul basso costo del lavoro 
non qualificato offshore e lasciando altresì senza commesse le picco-
le imprese dell’indotto.  

Questi problemi sembrano lontani dalle politiche industriali, 
anche a livello UE laddove, per la ripresa, è necessario rilanciare le 
esportazioni e tutelare maggiormente le produzioni d.o.c. Per 
l’inerzia della governance pubblica, invece, l’esodo di medie e gran-
di imprese si diffonde inesorabilmente. Tuttavia una leva di uscita 
dalla crisi viene proprio dalla logistica e dai trasporti, in specie quelli 
marittimi, che vedono prevalere il Mezzogiorno, in controtendenza 
rispetto agli altri settori industriali. Anche perché le imprese scelgo-
no sempre più di produrre dove è possibile minimizzare i costi dei 
fattori, e le opportunità assolute per i paesi evoluti, oltre alle produ-
zioni esclusive e a quelle non riproducibili, restano i servizi e i con-
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nessi mercati logistici e della logistica a valore sopratutto per 
l’ export3. 

Su questo modello si sono mosse per tempo Inghilterra e Olan-
da, anche a scapito delle loro tradizionali manifatture (automotive), 
oggi leader nei commerci e nei servizi, ma anche Cina e Brasile, che 
hanno puntato su cultura e attività logistiche in consolidamento, ap-
paiono in rapida ascesa. Con riferimento alla Cina, la globalizzazione 
ha contribuito alla nascita della nuova superpotenza, così stupefacen-
te da minare gli equilibri dei paesi industrializzati. 

La Cina rappresenta oggi la più grande piastra manifatturiera 
del mondo, soprattutto per i beni diffusi, e sta diventando anche il 
principale mercato a livello globale registrando una crescita senza 
precedenti e risultando un nuovo e potente competitor, ma anche un 
nuovo e immenso mercato di consumo. Partendo da una condizione 
di precarietà rurale, raggiunge il dominio economico grazie alla par-
ticolare attenzione alle delicate fasi in partenza delle attività logisti-
co-trasportistiche in termini infrastrutturali e alle condizioni di asso-
luta convenienza offerte agli investitori industriali esteri nei retropor-
ti prossimi al mare e ai mercati interni. 

La Cina in pochi decenni ha compiuto passi che il vecchio con-
tinente ha costruito in oltre due secoli: l’apertura verso l’esterno, la 
nascita del capitalismo e il riposizionamento dell’egemonia comuni-
sta sono stati passi obbligati per giungere all’economia socialista di 
mercato. La Cina imperiale ieri, non coinvolta dalla rivoluzione in-
dustriale, e la Cina comunista poi, chiusa e compressa nel mondo 
agricolo, ha cominciato l’industrializzazione alle soglie del ventune-
simo secolo. 

Il settore logistico cinese si presenta oggi in una fase iniziale 
ma, stimolato dalla crescita, costituisce un ulteriore opportunità per 
gli investimenti esteri. Le produzioni cinesi aumenteranno in compe-
titività se verranno ridotti i costi logistici. 

L’intero settore della logistica cinese è in costante crescita. Nel 
2006 valeva più di 59.7 trilioni di yuan (7.65 trilioni di dollari 
U.S.A.) soprattutto per la rapida crescita dei trasporti di prodotti in-
dustriali home e/o importati. La produzione industriale nel 2005 ha 

                                                 
3
 Giannola A., Imbriani C. (2003). 
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contribuito per 52 trilioni di yuan mentre l’import per 6.5 trilioni di 
yuan, con un aumento rispetto all’anno precedente rispettivamente 
del 16,4 e del 25.2%4. 

La logistica merci (esclusa la logistica urbana) consente di ri-
partire il territorio cinese in tre immensi ambiti: Cina Orientale, Cina 
Centrale e Cina Occidentale. La zona sud-occidentale cresce an-
nualmente del 30,6%, la centrale del 32,7% e l’orientale del 24%5. 
La zona nord-occidentale non è rappresentata nei tassi di crescita 
perché più arretrata e povera, dove la distribuzione delle merci risulta 
difficile soprattutto per mancanza di infrastrutture logistiche e di 
trasporto. 

Lo sviluppo dei porti viceversa, e i connessi modelli di gestio-
ne, è stato il riferimento certo dei decisori centrali cinesi che hanno 
compreso in tempo utile che, per entrare nella rete globale, era indi-
spensabile disporre di porti (oggi 165) e retroporti, così come 
l’Olanda negli anni settanta del 900. Questi fanno da interfaccia tra 
l’ import e l’export col resto del mondo, e da volano per i mercati 
infra-asiatici, grazie soprattutto alle funzionali connessioni idrovia-
rie. 

Lo sforzo cinese per riadattare, costruire e ampliare i porti at-
trezzati alla gestione sia dei contenitori, sia delle rinfuse secche e 
liquide, è stato immenso e ben articolato, e condotto tenendo presen-
te che porti e terminal per navi porta-container necessitano di 
un’organizzazione più complessa rispetto a quella dei terminal rinfu-
sieri. 

L’espansione dell’import-export cinese di merci containerizzate 
è stata tale perché supportata da politiche di sostegno per facilitare 
investimenti esteri nelle infrastrutture portuali e permettere una am-
pia cooperazione gestionale attraverso concessioni di lungo periodo 
con le compagnie di navigazione e i terminal operator esteri6.  

Per comprendere la lungimiranza dell’operazione condotta dal 
governo cinese, basti pensare che dal 2006 la politica espansiva cine-
se è arrivata a consentire agli investitori esteri non solo di avere la 
maggioranza del capitale nelle società di logistica in joint venture, 

                                                 
4
 National Bureau of Statistics. 

5 ICE (2010). 
6 Cazzaniga Francesetti D. (2005); Miller J.B. (2005). 
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comprese quelle terminalistiche, ma anche di possedere società di 
gestione portuale a intera partecipazione di capitale estero. Il governo 
cinese, nonostante mantenga il controllo doganale, favorisce esplici-
tamente gli operatori esteri in tutte le attività che coinvolgono 
l’economia del mare, in primis l’economia portuale, costituendo pro-
prie grandi compagnie di linea (Cosco) ed acquisendo inoltre 
terminal container in numerosi porti esteri. Basti pensare che dal 
1987, quando ha costituito nel settore marittimo la prima joint ventu-
re con capitali esteri, sono stati realizzati 180 terminal costruiti e 
gestiti da personale straniero7 acquisendone,  in fase formativa e per 
quanto possibile il know-how e arrivando a garantire l’investimento 
in presenza di un PIL con una crescita media del 10% annuo8. 

Gli investimenti e le competenze hanno contribuito a raziona-
lizzare il lavoro dei porti cinesi, con tassi di aumento sempre cre-
scenti, in piena rispondenza con gli obiettivi previsti. Inoltre 
l’attrazione di capitali e le competenze estere rappresentano un forte 
acceleratore di velocità di circolazione di moneta, con diretto impatto 
sul PIL e provocando indirettamente effetti moltiplicativi di reddito.  

Confrontando i dati sulla movimentazione merci, i porti cinesi 
segnano un +10,3% in volume di traffico medio annuo, mentre anco-
ra manca la stima circa il valore aggiunto, seppure tutte le stime con-
ducono ad una crescita superiore dell’economia reale. In ogni caso i 
frutti di una politica lungimirante in tema di logistica e trasporti si 
misurano anche con il +10,2% di traffico medio annuo marittimo, il 
+9,4% di movimentazione container e il +17,2% di traffico fluviale 
(idrovie). 
Certamente si rileva che parte di tale successo è attribuibile anche 
alla presenza di un esercito di piccoli armatori locali in grado di re-
cepire gli aiuti governativi, in investimenti per le politiche di svilup-
po della logistica. A questi, oltre alle grandi compagnie statali, si 
affiancano armatori di media e grande  dimensione. I principali porti, 
oltre a essere connessi con ferrovie e strade, ospitano nei retroporti 
grandi centri di manipolazione (quasi manufacturing), distribuzione 
e servizi alle imprese.  

 

                                                 
7 China Logistics Information Centre 2007. 
8 International Finance Corporation, 2005, Fonte ShipStore, 2012. 
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FIG. 2. Evoluzione dei porti cinesi 
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teu (+8,3%), di cui 143.973.700 teu movimentati dai porti marittimi (+7,9%) e 17.513.500 
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La forte logisticizzazione delle attività portuali dirette ed indi-

rette, conosce tuttavia (ed a tutto vantaggio delle economie estere 
rispetto alla Cina) una qualche arretratezza circa le tecniche di tra-
cking delle scorte e delle merci, gestione della catena del freddo, 
gestione razionale degli spazi, oltre alle rigidità burocratiche e a una 
diffusa diffidenza al ricorso all’intermodalità verso l’interno del Paese. 

Quello che si vuole sottolineare, comunque, è la rapidità con la 
quale la Cina ha investito nel mercato globale con la messa in campo 
di strumenti, infrastrutture e interventi per lo sviluppo logistico del 
territorio, che in mancanza sarebbe stato un serio ostacolo alla pro-
pria crescita esponenziale.  
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In Cina l’attività delle società di logistica 3PL nasce alla fine 
degli anni ’90 dello scorso secolo, perfettamente in concomitanza 
con il boom economico. La crescente attenzione nei confronti 
dell’attività 3PL, anche grazie all’incoraggiamento del governo cine-
se, già registrava la presenza alla fine del 2001 di oltre 3.000 fornito-
ri con circa 300.000 addetti (China Federation of Logistics and Pur-
chasing, 2001). Nel 2005 Frost & Sullivan parlano di 9.000 imprese 
e nel 2006 DHL di 70.000. I maggiori operatori 3PL in Cina sono 
cresciuti talmente da essere diventati dei supply chain player di livel-
lo in grado di fornire servizi anche nei paesi vicini e di puntare anche 
a mercati più distanti. Naturalmente tali numeri non sono né mai 
potrebbero essere raggiunti dalla più piccola economia italiana, però 
è interessante osservare (e, perché no, emulare) una realtà di succes-
so, le cui fondamenta sono poggiate sulla consapevolezza logistica.  

Ritornando all’industria cinese, per le imprese i fattori logistici 
più rilevanti sono nell’ordine: costo del trasporto, l’esperienza del 
mercato locale e la gamma degli altri servizi fra cui gestione 
dell’inventario e pratiche doganali. Anche sotto quest’aspetto è pale-
se il parallelismo con l’industria italiana. 

Le grandi imprese manifatturiere in generale non utilizzano 
sempre le imprese di logistica, ma si organizzano in proprio soprat-
tutto per le applicazioni IT, non fidandosi troppo o meglio, ancora, 
delle capacità, in questo settore, delle 3PL cinesi. Un’indagine con-
dotta dal China Supply Chain Council9 mostra che solo il 56% dei 
438 grandi imprenditori cinesi interpellati utilizza fornitori di servizi 
3PL, rispetto al 79% negli USA e al 76% in Europa occidentale. Solo 
il 20% ritiene l’operatore 3PL come un “fornitore di soluzioni” di cui 
si avverte sempre più l’esigenza. Di fronte all’aumento delle produ-
zioni, la bassa presenza di imprese cinesi di logistica suscita preoc-
cupazione nella governance del Paese. Un recente rapporto delle 
Dogane afferma che le attività 3PL in Cina (soprattutto in relazione 
al commercio internazionale) sono appannaggio quasi esclusivo di 
capitale straniero in accordo col Governo.  

Nei rapporti fra grandi e piccole imprese di logistica è ovvia 
l’importanza della dimensione dell’operatore 3PL che offre più ser-

                                                 
9 China Logistics User Survey, 2005. 
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vizi integrati, ma anche singoli servizi al cliente. I piccoli operatori 
cinesi 3PL locali possono rivelarsi più competitivi degli operatori 
3PL globali perché questi ultimi a volte non dispongono delle licenze 
di trasporto locale e le conoscenze territoriali specifiche. Questo è un 
motivo che spinge le imprese maggiori a operare attraverso joint-
venture con piccole compagnie cinesi o a ricorrere a forme sub-
contrattuali. 

Le joint-venture con partner cinesi offrono vantaggi significa-
tivi soprattutto alle aziende straniere perché possono affidarsi al par-
tner cinese attivo su un certo territorio per le relazioni con le ammi-
nistrazioni locali, la conoscenza del mercato locale e anche, se il 
partner cinese non è un trasportatore, l’uso delle reti del trasporto 
locale note solo al partner. Del resto l’industria manifatturiera cinese 
è sempre meno in grado di sostenere alti costi per servizi logistici di 
basso livello. Nonostante le esitazioni di alcune industrie, le contrad-
dizioni, le difficoltà di conoscenza del grande Paese e la mancanza di 
un lungo know how, in Cina prosegue inarrestabile la crescita di va-
lore aggiunto dei servizi di logistica avanzata, mantenendosi stabil-
mente su tassi a due cifre.  

A tutto vantaggio delle economie estere rispetto alla Cina, oltre 
a quanto già visto in precedenza, vi è ancora un fattore di complessità 
che incontra la governance: posta la gradita accoglienza di capitali 
stranieri per investire in infrastrutture e servizi logistici in loco,  le 
Autorità governative riconoscono che per favorire l’afflusso debbono 
procedere ad armonizzare norme, procedure, sistemi di tassazione e 
regole per tutti i modi di trasporto e per le attività logistiche nelle 
immense province. Tale operazione però impedirebbe la crescita di 
attori locali favorendo l’ingresso e il posizionamento di operatori 
stranieri. È questo il motivo che induce il Governo con autorità cen-
trali e locali a rimandare l’efficientamento: una forma di protezioni-
smo in cui le barriere sono costruite dalla burocrazia e dall’impervio 
cunicolo di norme che garantisce posizioni monopolistiche ad impre-
se locali nella speranza che queste possano crescere sino a sostituire i 
colossi stranieri. 

Volendo dare una panoramica, il mercato cinese si presenta co-
sì diviso: 

- imprese di logistica internazionali 3PL con domino delle mul-
tinazionali; 
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- 3PL statali che dominano prevalentemente sul mercato delle 
stesse imprese statali, ma con una presenza modesta delle attività 
logistiche a supporto delle industrie statali.  

- grandi società private 3PL cinesi; 
- piccole e medie 3PL che controllano il mercato dei servizi 

non integrati e quello dei servizi per le imprese terze. 
I gruppi descritti esprimono una sorta di oligopolio con prodotti 

differenziati. Il China Federation of Logistics & Purchasing (CFLP) 
fornisce una panoramica generale della logistica integrata cinese, 
delle società di logistica (statistiche del NBS-National Bureau of 
Statistics of China) che fanno emergere una bassa esperienza logisti-
ca di fronte al fatto che, nonostante la crescita tumultuosa del sud e 
del nord-est costiero, l’80% del territorio è montuoso con bassa ac-
cessibilità nella distribuzione. Tuttavia il rapporto fra il PIL naziona-
le e il volume della logistica è in aumento, cioè ogni unità di PIL in 
più impone una crescita del tasso logistico di 2.8 unità. 

La Cina destina alla logistica rispetto agli USA (dove la logisti-
ca pesa in media il 7%), circa il 10% del PIL. In altre parole se la 
Cina riuscisse ad abbassare i costi logistici, anche in presenza di costi 
medi crescenti, rimarrebbe comunque enormemente competitiva 
rispetto ai competitor diretti.  

Sempre nell’ottica di voler cogliere gli aspetti positivi e negati-
vi del caso cinese, si riassumono nel seguito i principali punti di for-
za e di debolezza, partendo dai punti di forza: 

- crescita continua della domanda di servizi logistici, compreso 
il quasi manufacturing a valore aggiunto; 

- netto favore del Governo verso i capitali esteri (e privati na-
zionali), soprattutto nelle infrastrutture logistiche e nella gestione e 
dei servizi; 

- vastità del mercato interno e in particolare di quello retail che 
si sta profilando e che è molto appetibile per le società di tutto il 
mondo. 

Passando invece ai principali profili di debolezza: 
- insufficienza nella dotazione infrastrutturale generale nei di-

versi modi di trasporto; 
- mancanza, nelle zone agricole, in particolare del nord-ovest, 

di infrastrutture e servizi logistici; assente o quasi la catena del fred-
do e l’uso dell’IT; 
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- mancanza di regole, norme e sanzioni comuni ai diversi livel-
li istituzionali per servizi logistici utili alle manifatture e alle produ-
zioni agricole; 

- contrasto fra le direttive di piano che prevedono 
l’armonizzazione delle regole in tutta la Cina e autonomia delle deci-
sioni delle singole province; 

- eccessiva frammentazione del mercato seppure in presenza di 
piccole 3PL. 

In definitiva, per quanto lo sforzo delle autorità cinesi sia ben 
indirizzato e porti avanti politiche lungimiranti, e per quanto tale 
sforzo abbia garantito al gigante Cina di crescere velocemente e sen-
za particolari problematiche, sono rimaste alcune lacune e debolezze 
che, allo stato attuale, se colmate, potrebbero portare questo Paese a 
livelli di crescita più alti e difficilmente sostenibili dalla maggioranza 
dei paesi occidentali. Ciò non toglie che la grande attenzione prestata 
alle fasi logistico-trasportistiche sia da annoverare tra i più incisivi 
fattori di sviluppo dell’economia cinese.  

 
 

3. Gli effetti del frazionamento-decentramento sull’economia reale 
italiana 

 

Il paradosso macroeconomico di vedere aumentare nel 2012 le 
esportazioni del made in Italy e, contestualmente, diminuire a casca-
ta, e parallelamente, occupazione, investimenti, domanda interna, 
PIL e produzione industriale, appare problema presente soprattutto in 
Italia rispetto alle altre economie mature.  

Gli investimenti italiani all’estero hanno prodotto reddito 
all’industria italiana a discapito della domanda interna, dipendente 
dall’occupazione. Vedi le migliaia di fabbriche italiane presenti 
all’estero, Turchia, Romania, Tunisia, Albania, ecc. In altri termini la 
radiografia del reddito prodotto dalle imprese italiane all’estero, ri-
spetto al fatturato, sfugge al controllo generale del made in Italy e la 
fuga di capitali all’estero costituisce il reale attentato, al momento 
indolore, all’economia reale italiana e all’occupazione in particolare. 

Partendo da queste premesse si può meglio riflettere sulla crisi 
italiana; nell’economia classica è il costo del trasporto rispetto al 
peso della merce a determinare la localizzazione delle attività produt-



Quaderno SVIMEZ n. 43 

52 

tive. Oggi la localizzazione, o nuovo posizionamento spaziale, è de-
cisa in base all’efficienza logistica delle reti, alle attrazioni fiscali e al 
minor costo dei fattori, lavoro ed energia in primis.  

La diffusione generalizzata del container e del naviglio full 
container di capacità fino a 20.000 TEU e oltre sui grandi flussi ma-
rittimi interoceanici, unitamente all’informatizzazione generalizzata 
di processi e transazioni e a un minor peso storico del costo del tra-
sporto, hanno di fatto superato i paradigmi dell’economia della loca-
lizzazione, con l’affermazione al suo posto della frammentazione 
internazionale della produzione (FIP) nel quadro dell’economia glo-
bale.  

Sono diversi i fattori che spingono in tal senso: flussi di grandi 
partite di merci in movimento e transito, approvvigionamenti a prezzi 
minori, vantaggi fiscali, possibilità di acceso a nuovi mercati e tecno-
logie, costi del lavoro spesso irrisori, facilità burocratiche e vicinanza 
al cliente dei nuovi mercati di sbocco. Parallelamente, a livello con-
tinentale europeo, si sono affermati sistemi marittimo portuali (clu-
ster) dello Short Sea Shipping, dove traghetti RO/RO e navi multi-
purpose compongono un’offerta di servizi di linea in continua cresci-
ta nei rispettivi ambiti (mari Mediterraneo, Baltico, del Nord, Nero e 
comincia anche il Mar Rosso) in una integrazione logistica intermo-
dale e co-modale sempre maggiore con i flussi terrestri di persone e 
merci. 

In tale quadro un ruolo decisivo riveste la finanza dello ship-
ping che consente all’industria armatoriale italiana di utilizzare navi-
glio competitivo e ecosostenibile nella propulsione. Alcune autorità 
portuali europee non consentono più attracchi a navi non in regola 
con le prescrizioni ambientali.  

La frammentazione della produzione lungo le filiere si attua nel 
ricorso all’outsourcing, con riferimento a fornitori e subfornitori 
stranieri, che genera flussi nel commercio internazionale di beni in-
termedi, o anche nel ricorso a imprese estere per la fornitura di beni o 
per fasi di lavorazione, con dipendenza tra impresa committente e 
perfezionatrice e trasferimento di tecnologie nel paese ospitante, con 
risparmi di costi a vantaggio soprattutto delle medie e piccole impre-
se. Possono replicarsi altresì attività produttive nei mercati di desti-
nazione per avvicinarsi a quelli di sbocco, a vantaggio delle grandi 
imprese.  
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Oramai nella (ri)progettazione dei processi industriali e nella 
(ri)localizzazione delle imprese, un ruolo strategico assume il tra-
sporto marittimo per ottimizzare le distanze e la logistica per ottimiz-
zare i tempi, in processi industriali scomponibili in più fasi spazial-
mente separate, a condizione che il total logistic cost sia minimizza-
to. 

In Italia non poche risultano le politiche a sostegno 
dell’internazionalizzazione, inizialmente limitate alla concessione di 
crediti all’esportazione e finanziamenti per programmi di penetrazio-
ne commerciale, estendendosi poi a partecipazioni in joint venture 
all’estero, con rilevanti effetti negativi per l’economia italiana: crollo 
dell’occupazione, soprattutto per i profili non specializzati; aumento 
delle importazioni; riduzione del PIL, dei consumi e degli investi-
menti; permanenza nei paesi ospitanti di salari e profitti; aumento 
della contraffazione a danno del made in Italy (per il solo comparto 
agroalimentare si stima in 60 miliardi di euro il danno commerciale); 
indebolimento della rete nazionale di fornitori e subfornitori sostituiti 
da operatori esteri. 

A fronte di tali impatti negativi, nel 2012 sono tuttavia cresciu-
te le esportazioni del made in Italy: una consolazione modesta per 
l’economia italiana se confrontata con i potenziali persi e con il qua-
dro di crisi, che induce a riflettere sulla sola finalizzazione dei pro-
dotti in patria oppure su politiche d’incentivo al rientro parziale o 
totale delle filiere, ricorrendo se necessario, a misure neoprotezioni-
stiche per riappropriarsi delle valenze industriali e commerciali e 
valorizzare la straordinaria laboriosità degli italiani. 

Naturalmente inorgoglisce la presenza dell’industria italiana 
all’estero ma è necessario che venga instaurato un legame, possibil-
mente regolato, con la madre patria, altrimenti avremo un esodo di 
certo non indolore. Occorre attivare, da un lato, e per i beni diffusi 
(elettrodomestici, utensileria, abbigliamento), dei dissuasori e possi-
bilmente controllare meglio, ricorrendo alle organizzazioni di tutela 
world trade, i mercati del falso made in Italy e, dall’altro, prevedere 
e facilitare in ambiti territoriali idonei, sopratutto i retroporti attrez-
zati, le attività logistiche volte all’export, puntando al rientro anche 
parziale di filiere del made in Italy, al limite anche il solo finissaggio 
che consenta comunque il controllo dell’export autentico e tuteli 
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l’occupazione sulla scorta ad esempio dell’esperienza del modello di 
sviluppo olandese. 

La cassa integrazione in deroga, in particolare, sembra allo sta-
to incentivare gli investimenti all’estero di imprenditori italiani. So-
prattutto di industrie come FIAT che ha beneficiato di consistenti 
aiuti e provvidenze pubbliche a titolo gratuito (ad esempio 
“l’omaggio” dell’Alfa Romeo di Pomigliano d’Arco). Sembra dun-
que opportuna l’introduzione, nella legislazione del lavoro, unita-
mente all’abolizione della Cassa integrazione nelle diverse forme ma 
soprattutto quella in deroga, dell’obbligo per le imprese che decidano 
di esportare produzioni e impianti all’estero, di mantenere in servizio 
i lavoratori in Italia per almeno il tempo necessario al ricollocamento 
del lavoratore in una nuova occupazione. Nel caso contrario il lavo-
ratore verrà ingiustamente estromesso dal mercato del lavoro, dopo 
che l’imprenditore ha semmai goduto di benefici e provvidenze an-
che comunitarie.  

Naturalmente le sanzioni sono proponibili e applicabili a quelle 
imprese che decidono di trasferire proprie produzioni solo per realiz-
zare extra profitti, sfruttando soprattutto il differenziale del costo del 
lavoro. Si tratta di intervenire sulla scelta dell’imprenditore che non 
tiene conto del danno e costo sociale che areca alla collettività, in 
termini di esternalità negative e impegno finanziario dello Stato tra-
mite la cassa integrazione, concorrendo indirettamente al sovraprofit-
to (quasi rendita) dell’impresa espatriante in quanto non sono previ-
ste barriere all’esodo di capitali reali all’estero ma ancora si incenti-
vano gli espatri di imprese. 

 

 

4. Il valore logistico come valore globale dei beni diffusi 
 

L’adozione in azienda delle attività di logistica si manifestano 
verso la fine degli anni Cinquanta nel settore della distribuzione dei 
beni di largo consumo, dove l’incidenza dei costi di movimentazione 
e di stoccaggio sul prezzo del prodotto finito risultava più elevata a 
livello comparativo.  

L’industria manifatturiera ha attribuito alla logistica il compito 
di presidiare specifiche attività a supporto dei processi di approvvi-



I. Crisi, globalizzazione, efficienza 

55 

gionamento, produzione e distribuzione, prevalentemente legate 
all’organizzazione dei magazzini e dei trasporti. 

Sin dagli anni settanta infatti le imprese più illuminate hanno 
puntato a razionalizzare la distribuzione fisica dei prodotti, dal ma-
gazzino al cliente finale, la logistica distributiva, mentre negli anni 
ottanta si sono interessate alla gestione dei flussi fisici delle fasi di 
approvvigionamento, anche in fase preliminare di progettazione e 
pianificazione logistica della produzione. In seguito sono emerse le 
prime esperienze di coordinamento interfunzionale dei flussi fisici e 
informativi legati alla funzionalità e operatività aziendale che hanno 
condotto all’affermazione della logistica integrata. 

Utilizzando la definizione del Council of Logistics 
Management, la logistica integrata rappresenta “il processo di piani-
ficazione, realizzazione e controllo di flussi e stoccaggio, in modo da 
renderli efficienti ed economici, delle materie prime, dei prodotti in 
corso di lavorazione e dei prodotti finiti, dal luogo di origine al luogo 
di consumo al fine di soddisfare le aspettative del cliente”. Da ciò si 
evince la matrice, molto investigata, della cultura logistica di matrice 
economico-aziendale.  

A partire dagli anni novanta, le imprese hanno dovuto affronta-
re un contesto industriale caratterizzato da mercati nazionali ed esteri 
in crescente competizione, incertezza e instabilità che le ha indotte a 
perseguire contemporaneamente obiettivi di contenimento dei costi, 
flessibilità di risposta alle esigenze dei consumatori e miglioramento 
del servizio al cliente. Ciò ha condotto all’affermazione di un nuovo 
concetto di logistica che estende i propri confini a tutti i soggetti che 
possono contribuire ad incrementare il valore per il cliente finale.  

Questo nuovo approccio, denominato Supply Chain 
Management (SCM) viene più propriamente definito come 
l’integrazione dei processi di business tra il fornitore e il cliente nei 
diversi passaggi (nodi) intermedi della filiera, in un’ottica comunque 
di maggiore soddisfazione del cliente finale. In tale contesto risulta 
rilevante per le imprese coniugare costi logistici contenuti con elevati 
livelli di servizio offerti al cliente: una corretta progettazione e una 
continua riconfigurazione del sistema logistico a rete rappresenta un 
fattore strategico per l’acquisizione di vantaggi competitivi. La logi-
stica si afferma quindi come attività “a valore aggiunto” e non più 
come costo necessario per la movimentazione delle merci.  
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Si abbandona il concetto di logistica come funzione, sostituito 
dal processo logistico che ha il compito di coordinare in modo unita-
rio i cicli di approvvigionamento, produzione e distribuzione in un 
processo strategico e trasversale volto a pianificare, implementare e 
monitorare tutte le attività che gestiscono flussi di beni, informazioni 
e connessi flussi finanziari10. Si ottimizza dunque l’intera movimen-
tazione dei flussi di beni afferenti alla singola impresa, dalle materie 
prime ai semilavorati e ai prodotti finiti, dall’origine alla destinazio-
ne finale lungo la filiera traslog che muove in parallelo a quella mer-
ceologica. Di conseguenza, un aumento dei costi di singole operazio-
ni logistiche può accettarsi se consente un risparmio-guadagno più 
che proporzionale su altre attività logistiche diminuendo il costo lo-
gistico totale11. 

In tale evoluzione logistica le imprese, spinte dalla pressione 
competitiva, differenziano i prodotti rispetto ai concorrenti, ma so-
prattutto riorganizzano, nel quadro globale, le reti di fornitura perce-
pendo finalmente la logistica come fattore strategico, capace di con-
tribuire alla creazione di valore per il cliente finale, grazie al miglio-
ramento qualitativo del prodotto e dei servizi connessi pre e post 
produzione. Scopo dei sistemi di logistica, o delle logistiche, è di 
conseguire contemporaneamente due obiettivi: garantire efficienza 
come minor costo logistico totale di filiera ed efficacia con elevati 
livelli di affidabilità-puntualità, qualità, sicurezza, ecc.. 

A partire dagli anni ottanta si è venuta a modificare la cornice 
entro la quale le aziende operavano per l’avvento della globalizza-
zione dei mercati, con aumento conseguente del livello di competi-
zione e una più complessa concentrazione volta alla soddisfazione 
del cliente tramite diffusione e utilizzo più avanzato delle tecnologie 
con conseguente omologazione ed uso universale di beni che po-
tremmo definire diffusi (elettrodomestici, abbigliamento, alimenta-
zione, automotive, ecc.) oramai presenti in tutto (o quasi) il pianeta. 
L’impresa pertanto non risulta più come entità singola ma come real-
tà estesa a reti di imprese costantemente connesse e spesso rappre-
sentate da holding che dispongono altresì di filiere traslog e che co-
munque si spingono a lasciare i paesi di origine per espandersi in 

                                                 
10 Forte E. (2008). 
11

 Boscacci F. (2004). 
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aggiunta nei mercati dove i consumi si espandono esponenzialmente. 
Una sorta di capovolgimento dei modelli oramai non più significativi 
dei vantaggi comparati e della localizzazione delle attività. Dove gli 
input risultano meno costosi ed il paese ospitante è in rete con la 
indispensabile dotazione infrastrutturale compatibile (retroporti e 
linee di navigazione) nasce la nuova colonizzazione a discapito tutta-
via dei paesi di origine dove restano solo i marchi e le eccellenze 
autoctone.  

Vi è quindi un concetto nuovo di valore logistico che non viene 
misurato dal prezzo finale nel mercato di destinazione ma da medie 
di prezzi rapportate ai rispettivi costi nei singoli mercati di produzio-
ne, tenuto conto del costo traslog e del minor costo comparato di 
produzione. E nel computo rientrano pienamente i valori delle attivi-
tà logistiche e trasporti. Si è sviluppata, dunque, una nuova idea di 
organizzazione aziendale e di gestione della logistica, dove lo scopo 
principale è quello di ottimizzare il ciclo produttivo in termini di 
tempi, costi e qualità. 

Gli operatori della logistica coordinano trasversalmente le varie 
fasi-nodi della filiera che coinvolge beni e servizi dalla origine alla 
destinazione finale, valutando le potenzialità delle infrastrutture loca-
li, l’accessibilità, le opportunità di fornitura e distribuzione, i costi di 
approvvigionamento, produzione, scorte e trasporti; in altre parole è 
alla fine il costo totale traslog che decide la localizzazione più oppor-
tuna e conveniente.  

La tendenza tuttavia che sembra emergere netta a livello dei 
paesi ex industrializzati è che, nei vincoli traslog, le imprese produt-
trici di beni comuni facilmente abbandoneranno il territorio che le ha 
in origine generate, alla caccia di nuove e più facili conquiste com-
merciali con crescite esponenziali dei profitti che sfuggiranno al so-
stegno fiscale dei paesi di origine nei quali la tassazione sul reddito e 
sul lavoro dipendente è irrisoria. 

La supply chain management include quindi il coordinamento 
di tutte le imprese che partecipano alle filiere. L’integrazione tra i 
membri della catena può essere realizzata mediante l’adozione di tre 
principali strumenti:  

- la pianificazione congiunta e il coordinamento degli obiettivi 
e delle strategie per l’ottimizzazione complessiva delle reti valore 
(total quality management, system thinking);  



Quaderno SVIMEZ n. 43 

58 

- l’utilizzo di avanzati sistemi di comunicazione per rendere 
meno oneroso lo scambio di dati e informazioni utili per la pianifica-
zione stessa. 

- l’ordinamento e il controllo dei mercati di sbocco (autorego-
lazione logistica) tramite accordi tra le aziende, partnership, fusioni, 
contratti di outsourcing, ecc. 

Quest’ultima fase evolutiva della logistica è quella che rientra 
nella Logistica economica, nuovo filone di studio “dei processi di 
ottimizzazione dei flussi di persone, merci e informazioni, caratteriz-
zato da un approccio di tipo economico trasversale riguardo a tra-
sporti, attività produttive, territori e benessere sociale”12.  

Emerge allora che le relazioni che esistono tra logistica, tra-
sporti e territorio sono forti, al punto che sembrano sempre più i flus-
si a condizionare il disegno delle città, in particolare i trasporti che 
rappresentano la dimensione spaziale della logistica. Nel nuovo mo-
dello concettuale dell’equilibrio dei flussi nelle rispettive reti rispetto 
all’equilibrio dei prezzi nei rispettivi mercati, è il risultato organizza-
tivo di una logistica che aumenta il valore logistico dei beni non solo 
nell’ultima fase di consegna al cliente, ma lungo l’intera fliera pro-
duttivo-distributiva. Il valore che essa conferisce a un bene è misura-
to dalla sua disponibilità nello spazio (dove serve) e nel tempo 
(quando serve). 

La logistica “a valore” viene intesa come una branca della logi-
stica economica: cioè le attività logistiche (approvvigionamento, 
assemblaggio, controllo qualità, etichettamento, deposito, confezio-
namento, supporto alla produzione, custimization, ecc.) sono definite 
a valore perché esercitano nella rete produttiva e distributiva un po-
tenziale di attrazione dato dall’incremento di valore della merce a 
prescindere dal prezzo finale nel mercato di destinazione, rispetto ai 
costi locali di produzione e distribuzione e al locale costo della vita. 
E in altri termini è il tasso logistico, nella sua incidenza totale sul 
prezzo locale, che determinerà il valore logistico del bene diffuso e 
una misura del valore logistico non potrà nel calcolo prescindere 
dalla rete globale dove avviene la produzione del bene stesso. 

Una rete integrata composta da infrastrutture di trasporto e 
strutture logistiche è definita quindi “rete-valore” e può essere ana-

                                                 
12 Forte E. (2008). 
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lizzata in una duplice ottica: da un lato, il costo totale logistico (tra-
sporto ed altri servizi logistici) relativo alla combinazione di archi, 
nodi e itinerari, tenuto conto di specifiche localizzazioni di attività 
all’interno della rete (valore intrinseco); dall’altro, la componente 
relativa alla commercializzazione della merce sul mercato di destina-
zione, nel senso della sua distribuzione effettuata in seguito alla lavo-
razione logistica che ne eleva il valore finale, misurabile attraverso la 
differenza tra costo logistico e prezzi finali dei beni (valore della 
transazione). 

In tale nuovo contesto si rileva che la variabile su cui bisogna 
focalizzare l’attenzione è il flusso, inteso come variabile dinamica 
che deve essere ottimizzata, al fine della creazione del valore. In una 
definizione molto comune, il flusso è ciò che si muove in modo si-
stematico, ripetitivo e prevedibile in una data direzione nel tempo e 
nello spazio. Si tratta di mezzi, persone, merci e dati.  

Il flusso fisico dei prodotti non può prescindere dal parallelo 
flusso informativo, che è rappresentato dall’insieme delle informa-
zioni e dei dati necessari per poter garantire il coordinamento e 
l’integrazione delle singole attività, promuovendo la cooperazione tra 
soggetti diversi e conducendo a una profonda reingegnerizzazione 
dei processi aziendali. 

I flussi fisici e informativi, cui si possono aggiungere quelli fi-
nanziari, attraversano e collegano ogni singolo anello della catena del 
valore, dal primo fornitore di materie prime al consumatore finale, e 
attraversano tutte le singole attività svolte da questi soggetti, dal di-
segno o ideazione del prodotto alla sua distribuzione, dalle attività 
post-vendita di installazione e assistenza al recupero dei materiali 
(reverse logistics). 

Il flusso nella logistica economica è composto dalle quantità di 
merci in partenza che vengono trasportate (spesso nelle unità di cari-
co lungo i segmenti della filiera tra un’origine e una destinazione 
intermedia e poi finale), dal corrispondente tempo di percorrenza, 
dalla distanza percorsa e infine dal valore aggiunto che è stato creato 
in quella sequenza di filiera”13. 

                                                 
13 Forte E. (2008). 
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Le componenti del flusso, in un contesto di “flusso-valore”, ri-
ferite ai singoli segmenti dell’itinerario di filiera possono così espri-
mersi: 

 
Φij = f (Xij, Tij, Dij, Vij) 

  
dove Xij esprime l’ammontare delle quantità trasportate dal punto di 
origine i a quello di destinazione j, cioè i volumi esprimibili in unità 
di peso delle merci, unità di carico standards e mezzi di trasporto; 

Tij indica i tempi di percorrenza e di sosta necessari alle attività 
terminali e a quelle che apportano un incremento di valore alle merci 
considerate; ma il tempo Tij può essere considerato anche in termini 
di arco temporale necessario per incrementare il valore della merce 
passando da un nodo ad un altro; 

Dij  indica le distanze geografiche percorse, usufruendo delle 
diverse modalità di trasporto a disposizione e, al fine 
dell’ottimizzazione dei flussi, verrà scelta la modalità più efficiente 
in termini di minor costi e minore impatto ambientale. 

Guardando la funzione in termini vettoriali si comprende che 
moltiplicando le quantità, diversamente espresse, per la distanza, si 
otterranno le tonn-km (o tonn-miglio, oppure container o navi-
miglio), oppure le stesse per il vettore tempo si otterranno le tonn-
giorni, o ore: infine, moltiplicando le quantità del trasportato per il 
prezzo fissato nel mercato finale, si otterrà un valore che comprende 
la crescita progressiva delle singole fasi traslog raccolte e sommate 
nel prezzo finale in “j”. La differenza con il prezzo valore degli input 
in “i” rappresenta la somma del valore della merce e del congiunto 
valore traslog. Diversa elasticità al costo della tonn-km ovvero al 
costo della tonn-tempo mostreranno i compratori dei servizi traslog 
rispetto ai venditori (operatori traslog) rispetto alle frequenze delle 
consegne (forniture) e alla loro puntualità e alla dimensione del lotto. 
Queste due componenti del flusso danno corpo al flusso valore nei 
cicli dei passaggi dall’origine “i” alla destinazione “j”.         

In questo contesto, i trasporti assumono una valenza strategica 
ma risulta strategico e significativo il termine Vij che indica nel mer-
cato “j” il valore aggiunto che si è formato nei processi traslog, ossia 
riassume l’intero aumento del valore verificatosi nelle tre dimensioni 
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rappresentate dalla distanza, dal tempo e dalle attività traslog a con 
riferimento allo specifico flusso merceologico e logistico. 

L’incremento di valore non deriva solo dal processo di trasfor-
mazione fisica degli input in output, ma soprattutto dalle attività di 
trasporto e logistica presenti nei terminali e nelle problematiche del 
c.d. “ultimo miglio”, prima della consegna intermedia o finale. La 
merce  quindi  può acquisire valore sia durante il viaggio come ma-
gazzino viaggiante a velocità “efficiente”, sia come stoccaggio prov-
visorio nel terminal dove  ad esempio sostano i container fino al pre-
lievo per l’inoltro ad un altro nodo”14. In definitiva, se il container 
viene aperto e la merce lavorata prevalentemente in attività di as-
semblaggio e confezionamento, cioè durante la fase di “logisticizza-
zione” del prodotto nei nodi, si determina un incremento del valore 
del bene. Raramente si associa all’attività di viaggio una di lavora-
zione come in Giappone alcune navi fattoria che trasformano il pe-
scato di tonno durante la navigazione sbarcando le scatolette già con-
fezionate. Altro raro esempio è la produzione del calcestruzzo duran-
te il trasporto in betoniera. 

La formazione del valore può avvenire anche staticamente al-
lungando o riducendo i tempi, attraverso la velocità imposta al mezzo 
di trasporto, generando così rendite temporali in rapporto 
all’andamento dei prezzi degli input e dei fattori traslog come il car-
burante, detto bunker per le navi. 

Nel mercato globale, andando oltre i confini aziendali, tra la fi-
liera merceologica e quella traslog vi è una netta integrazione e, a 
volte, addirittura un netto predominio della seconda sulla prima. La 
presenza di reti stradali, ferroviarie e idroviarie (trasporti terrestri), di 
nodi logistici e modalità di trasporto efficienti, deciderà l’ottimo 
insediamento produttivo in termini di minori costi traslog e qualità 
del prodotto offerto. 

Con riferimento agli standard, il flusso logistico, pertanto, può 
essere inteso come uno stock di beni che diventa flusso-valore quan-
do il container è chiuso e transita attraverso porti e depositi, inclu-
dendo nel valore i costi delle operazioni terminali, oppure quando il 
container viene aperto per attività a valore aggiunto. Un efficiente 

                                                 
14 Forte E. (2008). 
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sistema di trasporto, legato altresì all’efficienza-efficacia del sistema 
logistico nazionale, incluso le infrastrutture dedicate, come  proposto 
dal recente e non approvato Piano Nazionale della Logistica, facilite-
rà la ripresa economica  consentendo alla Penisola di esprimersi qua-
le naturale piattaforma logistica del Mediterraneo a supporto del 
Continente Europeo  e dei flussi col nord Africa e  medio  ed estremo 
Oriente. 
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Capitolo II 
 

Verso il neo-protezionismo come possibile strategia di 
uscita dalla crisi  

 
 

1. Il frazionamento produttivo 
 

Fino a pochi anni fa il problema del trasporto appariva come 
legato esclusivamente al trasferimento di merci e/o di persone da un 
punto a un altro e la logistica si poneva come sola funzione aziendale 
nella gestione e programmazione del magazzino e delle scorte o al 
massimo nella gestione degli ordini. Ma il dinamismo dell’economia 
e la globalizzazione hanno fatto evolvere i concetti di trasporti e logi-
stiche.  

Era il 1991 quando Sten Thore proponeva per la prima volta il 
termine di Logistica Economica1 per indicare una disciplina 
dell’economia applicata rivolta allo studio dei flussi e 
all’ottimizzazione degli stessi. Lo studio dell’efficienza e delle allo-
cazioni ottime si sposta dal prodotto e dall’impresa al trasporto e al 
flusso in una dimensione geografica delle rispettive reti modali ri-
spetto ai prezzi dei rispettivi mercati.  

Il paragone fatto con la logistica militare rende bene l’idea: così 
come in battaglia è necessario che le truppe siano gestite con effi-
cienza e regolarità, e correttamente rivolte agli obiettivi, in parallelo 
con forniture e consegne tempestive, così andranno gestite e indiriz-
zate le merci e/o le persone componenti dei flussi.  

Mentre nel caso della battaglia ogni errore logistico può risulta-
re fatale, fino a pochi anni or sono sembrava che nella costruzione di 
un network d’impresa, ovvero nella gestione di un flusso in approv-
vigionamenti o distribuzione, la minore o maggiore efficienza non 
comportava impatti negativi, l’intuizione di Thore di oltre venti anni 
fa si è rivelata utile come approccio di logistica economica all’analisi 
dei flussi: in contesti dinamici e complessi un errore nella progetta-

                                                 
1 Thore A.O.S. (1991). 
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zione di un network o nella gestione di un flusso può “costare” cara 
alla vita delle imprese.  

Il trasporto merci svolge una funzione più complessa e strategi-
ca rispetto al passato. Il semplice spostamento da un luogo a un altro 
(nodi) all’interno delle filiere, non è più un semplice atto di trasporto, 
ma è parte integrante di ogni processo produttivo, un input che di-
venta parte integrante di processi produttivi.  

La “banalizzazione” del costo di trasporto2, e la contemporanea 
caduta di numerose barriere al commercio internazionale, hanno  
reso strategica la programmazione logistica come  formazione di 
valore. Basti pensare che la delocalizzazione delle attività, associata 
alla frammentazione-polverizzazione delle fasi di produzione, impo-
ne la programmazione degli spostamenti di prodotti semilavorati in 
ogni passaggio di aggiunta di valore, fino al prodotto finito e alla 
distribuzione nei mercati di sbocco. 

Concretamente le imprese hanno la possibilità di sfruttare i dif-
ferenziali positivi di costo nei paesi (uno o più) dove si estrinseca e 
manifesta la filiera della produzione di un bene finito. Nella maggio-
ranza dei casi si svolgeranno in paesi ad economia matura solo le 
attività a più alto valore aggiunto o quelle di eccellenza locale, in 
specie nell’agroalimentare.  

Il caso limite in cui la logistica è l’input principale di una pro-
duzione è riscontrabile nelle situazioni in cui si ottengono prodotti 
competitivi realizzati perseguendo contestualmente il minimo total 
logistic cost e realizzando i singoli componenti in diverse parti del 
mondo dove il costo è minore. Vi è anche il caso di produzioni spe-
cializzate di grande scala in un unico paese quale fornitore generale 
di più produttori (automotive).  

Questo nuovo scenario dell’economia reale globale rende ne-
cessari i governi (regolati o autoregolati) di flussi e reti per 
l’equilibrio dei flussi nelle rispettive reti modali e i corrispondenti 
prezzi nei rispettivi  mercati dei beni entro un determinato intervallo 
di tempo: come una partita difettosa di materie prime o semilavorati 
                                                 
2 Banalizzazione coincidente con il calo delle rate-tariffe di nolo marittimo, dalle 
tariffe di sbarco e imbarco dei container e dalla maggiore efficienza degli operatori 
del settore che, tramite economie di scala, consentono un maggiore sfruttamento 
della capacità di carico, ma anche accordi come le conferenze marittime determi-
nano una riduzione dei prezzi. 
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può danneggiare il prodotto finito, un network mal progettato, o un 
flusso mal governato, può condurre al fallimento dell’impresa e/o 
alla minore competitività del singolo prodotto.  

Entra a pieno titolo nella logistica economica il c.d. just in 
time3 che prevede forniture e consegne in tempo utile al fine di evita-
re costi aggiuntivi di stoccaggio all’azienda , ma nel contempo trasfe-
risce alla strada (e al conducente del veicolo) il problema e la tensio-
ne della puntualità con aumento di sinistri e congestione. La paralisi 
del traffico, durata alcuni giorni dell’autostrada Pechino-Shangai, è 
risultata devastante per molte attività cinesi che sono state costrette 
alla chiusura per il ritardo accumulato nella consegna degli input da 
parte dei fornitori e di prodotti finiti per i clienti. La causa principale 
del blocco è stato il cambio di fornitore di carbone per la città di Pe-
chino. Il prezzo sarà certamente stato più basso, ma ha prodotto circa 
diecimila camion in più sulla già congestionata autostrada, generando 
un “mare d’acciaio” e la paralisi totale.  

Anche da questo caso emerge l’importanza della logistica 
nell’accezione moderna dell’economia industriale. Ragionando da 
logistici, la gestione equilibrata dei flussi avrebbe evitato l’ingorgo, 
con esternalità negative contenute rispetto al risparmio di prezzo 
pagato per il carbone, ricorrendo a diverse modalità di trasporto (in-
termodale e combinato nella fattispecie), o utilizzando più network 
contemporaneamente e regolando l’immissione dei flussi rispetto alla 
capacità delle reti. 

L’approccio di logistica economica pertanto sostituisce le per-
formance dei singoli passaggi trasportistico-logistici con un risultato 
di network-filiera in termini di valore, da origine a destinazione. 
Rendere efficiente un flusso significa scegliere un network efficiente. 
È il caso dell’integrazione tra più modi di trasporto, o della combina-
zione tra più mezzi di trasporto. Grazie alla diffusa adozione di unità 
di carico standard quali container, casse mobili, trailer gommati, 
pallet4 nonché di mezzi convenzionali dell’automobilismo industriale 
(autocarri, autotreni, autoarticolati e autosnodati), oltre 
all’accresciuta flessibilità dei mezzi di trasporto nelle rispettive reti, è 

                                                 
3
 Aguiari G., Marini G. (2004). 

4 Pedana su cui vengono impilati i colli per facilitare le operazioni di carico, scari-
co, e magazzinaggio della merce. 
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possibile ottimizzare un flusso tramite l’ottimizzazione simultanea di  
servizi traslog (mezzi e reti) e merci (quantità in uscita e in entrata), 
ovvero l’analisi dei network logistici. 

Il network, oltre ad essere espressione dell’uso di una rete, è 
anche rappresentato dagli attori che in questa interagiscono e dalle 
regole d’interazione e interfacciamento (accordi, intese, protocolli, 
regole, ecc.). Il network può essere descritto come un “insieme di 
flussi in cascata” lungo una sorta di piramide, in cui i nodi di livello 
superiore riforniscono quelli di livello inferiore. La consegna della 
merce potrà avvenire sia direttamente, oppure tramite il passaggio da 
un modo ad un altro di trasporto con le conseguenti rotture di carico5 
nei trasbordi nei terminali specializzati. 

Da qui analisi a monte dei nuovi fattori produttivi nella catena 
del valore: il primo è la filiera merceologica che comprende 
l’insieme degli attori-imprenditori che interagiscono nelle fasi che 
vanno dalla progettazione del prodotto alla sua realizzazione, e al 
compimento del valore (rappresentato da un prezzo finale di vendita 
che remuneri tutte le fasi precedenti dando luogo alla catena del valo-
re logistico coincidente o meno come quota traslog nel prezzo finale 
del singolo bene in termini di rete-valore.  

Risulta altresì interessante il concetto di filiera merceologica 
come una funzione tecnologica della filiera traslog innovativa di 
processo e di prodotto. In non pochi settori, moda in primis, soprat-
tutto nella progettazione, viene affidata ad un four party logistic pro-
vider l’ntero percorso innovativo di processo e prodotto. In tale acce-
zione, che vede il traslog come fattore funzionale di produzione, a 
volte anche di marketing, sono considerati come dati le condizioni 
tecnologiche dell’industria.  

Sia tale filiera  rappresentata dalla seguente funzione :   
 

Fij(p, d, t) = α p/d + β t 
 

dove “d”è la distanza riferita all’itinerario , “t” il tempo di percorren-
za e stoccaggio-lavorazione lungo la filiera traslog; “α” l’elasticità al 
nolo per tratta, in rapporto alle scelte di itinerario da parte 

                                                 
5

 Siviero L. (2005). 
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dell’operatore, “β” l’elasticità al tempo di percorrenza (velocità della 
nave) e stoccaggio, dipendente dalle scelte dell’operatore; “p”la quo-
ta di costo dell’intero processo traslog (rete valore) che verrà incor-
porato nel prezzo del bene nel mercato finale e che, pertanto, dipen-
derà dal network prescelto dal progetto. 

E’ possibile allora confrontare più alternative di processo-
itinerario traslog, per effettuare scelte ottimali, tenuto presente che il 
risultato migliore per il produttore della merce sarà quello compatibi-
le con le scelte presumibilmente ottimali da parte dell’operatore tra-
slog. L’acquirente dei servizi traslog sarà presumibilmente meno 
sensibile a distanze e tempi  con elasticità pari a zero. 

La funzione descritta può essere considerata in una forma più 
semplice supponendo che gli importatori-ricevitori della merce e 
operatori puntano a massimizzare i ricavi, cioè il fatturato indipen-
dentemente dall’elasticità ai tempi e ai prezzi, che condiziona le scel-
te dell’operatore traslog anche per sfruttare al massimo la capacità di 
carico del mezzo di trasporto. Ma nei servizi di linea regolari a tariffa 
questa  risulta più difficile da conseguire ed allora ’operatore  tende 
ad offrire servizi integrati traslog ad alto valore aggiunto, orientan-
dosi maggiormente all’integrazione logistica e concorrendo alla cre-
scita del valore. In tal modo risulta più rigido il modello comporta-
mentale delle scelte non figurando più nella funzione l’elasticità: 

 
F (p, d, t) = p/d + t 

 
dove dal punto di vista dell’operatore traslog, il tempo necessario 
allo spostamento è funzione del mezzo di trasporto scelto, 
dell’eventuale combinazione di mezzi di trasporto e dei relativi tempi 
di trasbordo (sommati ovviamente a quelli di percorrenza), del tempo 
necessario per le eventuali rotture di carico e ricomposizione dei 
carichi, oltre che dei tempi necessari per la  documentazione organiz-
zazione delle attività connesse al viaggio e alle fasi terminali (anche 
con forniture di input intermedi). Per il ricevitore-utente, naturalmen-
te, sarà risulterà più utile guardare al tempo complessivo, non avendo 
questi interesse per i singoli passaggi delle merci nel network.  
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Pertanto un fattore importante è la filiera traslog6 che com-
prende l’insieme degli attori che, in corrispondenza della filiera mer-
ceologica, agisce sulle leve chiave di trasporti e logistica. A differen-
za della filiera merceologica, però, andranno osservate anche le inter-
relazioni tra gli attori e il modificarsi della filiera al variare di alcune 
componenti della struttura dell’offerta. Il prezzo pagato dall’utente 
questa volta perde di significato rispetto al valore delle attività tra-
slog che hanno un’importanza e un impatto diversi rispetto al singolo 
atto di trasporto.   

L’analisi economica del valore logistico e i concetti di rete-
valore e flusso-valore aiutano il produttore nella formazione del valo-
re espressa dal prezzo al consumo del bene “logisticizzato”. Per defi-
nire il valore logistico le ricerche muovono verso le relazioni tra va-
lore come prezzo e/o costo, in rapporto alla domanda e all’offerta del 
mercato di sbocco rapportato al locale costo statistico della vita, con 
risultati tuttavia scientificamente ancora non rappresentative spesso 
aleatori, dato il rapporto non costante tra queste variabili .  

Un approccio interessante considera il valore traslog come  
parte del prezzo con il quale un prodotto è reso disponibile nel mer-
cato finale. Infatti, l’analisi di questo prezzo e lo studio del ruolo 
valvolare di remunerazione dell’intera filiera, fornisce un’indicazione 
diversa sul valore creato dalla filiera e quindi sul valore come fun-
zione di un network logistico. Posto che un network abbia caratteri-
stiche geoeconomiche definite, variabili nel tempo ma presupposte 
costanti nella fase programmata di sviluppo del progetto, emerge il 
legame tra scelta della rete e valore traslog e quindi, in definitiva,una 
qualche dipendenza della filiera traslog dei servizi da quella merceo-
logica dei beni.. 

Appare più complesso il calcolo del valore attribuibile ai singo-
li passaggi di filiera, non tanto dal punto di vista dei trasporti, quanto 
dal punto di vista delle attività logistiche. La difficoltà risiede nella 
difficoltà di calcolare il valore assegnato alle singole attività . Il risul-
tato complessivo può variare molto in rapporto al variare del 
network, sia in termini qualitativi che quantitativi (operazioni effet-
tuate in un ciclo di filiera), modificando il valore di filiera traslog in 

                                                 
6 Forte E. (2009).  
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modo significativo e a volte poco prevedibile. Inoltre, l’aggiunta 
sempre più frequente di servizi logistici rende più complessa la valu-
tazione anche a causa della profonda integrazione che si riscontra 
frequentemente 

È ragionevole supporre che per l’utente-ricevitore sia scontato 
che il network sia efficiente nei tempi di consegna e parallela qualità 
dei servizi traslog quali componenti del valore. Per l’operatore tra-
slog viceversa il dinamismo del sistema rende impossibile la certezza 
delle informazioni: uno stesso network può mutare radicalmente nel-
le proprie caratteristiche in un tempo rapido, magari a causa di un 
mutamento del prezzo del bunker o dei diritti portuali). Con riferi-
mento al prezzo  del bunker7, un aumento del prezzo del petrolio si 
tradurrà in un aumento del costo di trasporto che renderà più conve-
niente ridurre i passaggi tra i diversi punti della filiera traslog, co-
stringendo a volte l’operatore a modificare il network logistico.  

Se si aggiunge alle ipotesi che, a parità di attività logistiche, la 
qualità sia la stessa scegliendo un porto-nodo piuttosto che un altro 
per effettuare operazioni di logistica a valore, si può esprimere  la 
seguente funzione: 

 
F(p, d, t) = (p/d) d + t 

 
L’operatore  dovrà cercare di progettare un network che mini-

mizzi il costo totale traslog. Questo non significa  minimizzare i 
costi delle singole attività di trasporto e logistica, ma piuttosto otti-
mizzare la performance complessiva per conseguire per se e per il 
committente industriale minimo total logistic cost..  

E’ dunque la minimizzazione della funzione di costo totale tra-
slog che non può prescindere dalla ottima costruzione del network. 
Volendo rappresentare graficamente questa funzione di costo totale, 
essa avrà una forma ad “U” perché composta da costi crescenti in 
funzione delle quantità immobilizzate e costi decrescenti al crescere 
dei lotti previsti nelle attività cicliche di fornitura.  

 
 

 

                                                 
7 Carburante utilizzato dalle navi caratterizzato da una bassa qualità di raffinazione. 
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2. I nuovi concetti di filiera 
 

Un approccio moderno alla produzione consente di dire che un 
singolo prodotto può, a parità di caratteristiche, essere generato da 
una molteplicità di network, anche diversi l’uno dall’altro. È quindi 
possibile supporre che il prodotto non sia solo generato da un proces-
so di produzione ma la logistica economica  porta a considerarlo 
come prodotto  di processi di filiera innescati su una rete raggiun-
gendo a volte il primato della logistica sulla produzione.  

Si può affermare che, così come per tante invenzioni di succes-
so, quello che è nato per scopi militari (basti come esempio ricordare 
invenzioni come il computer, la rete internet, gli aerei, i robot, ecc.), 
si sta affermando per scopi prettamente economici. Quasi in ogni 
settore oramai la logistica è funzionale alla produzione, perché que-
sta è leva di sfruttamento dei vantaggi di costo delle singole econo-
mie interessate che consentono il dispiegarsi di “economie di filiera”, 
ossia risparmi derivati da uno schema di network logistico.  

La globalizzazione è contemporaneamente scintilla innescante 
e spinta propulsiva dell’affermazione della Logistica economica, così 
come lo sono la banalizzazione dei costi di trasporto e l’accresciuta 
velocità di circolazione delle merci e delle informazioni. Gli attori 
della produzione sono sparsi in tutto il mondo, il ruolo dei logistici è 
dunque quello di governare un processo di produzione globale sfrut-
tando il mondo dei trasporti. Volendo costruire un’analogia con il 
modello fordista di fabbrica, il trasporto va visto come un tapis rou-
lant che consente una catena di montaggio globale e fa sfruttare i 
vantaggi delle singole economie mondiali nella costruzione di un 
output, guidato da una regia logistica. 

Un passaggio che non si può fare a meno di evidenziare in que-
sto senso è il rapporto tra valore e attività logistiche. Come già osser-
vato, la fase di produzione industriale, nel senso fordista del termine, 
ha ceduto il passo ad una produzione frazionata dove i singoli pro-
cessi produttivi incidono meno sul valore  aggiunto dal flusso al be-
ne. Il valore aggiunto si è spostato dalla lavorazione fisica alla lavo-
razione logistica. Un esempio di rilevanza considerevole ci è offerto 
dalla smiling curve8, letteralmente la curva sorridente.  

                                                 
8 Hsu C.M., Zhang W.G., Lok L. (2007).  
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FIG. 1. La “smiling curve” 
 
 

 
 

Come è possibile vedere in Fig. 1 i livelli più elevati di valore 
aggiunto sono ottenibili da attività complementari alla produzione 
industriale in senso stretto e all’assemblaggio. Tale curva è stata pro-
posta per la prima volta da Stan Shih, fondatore del colosso 
dell’informatica ACER (sorto con il nome di Multitech). Dallo studio 
effettuato da Shih, l’azienda taiwanese trasse ispirazione per prima 
decidendo di investire nella creazione di un marchio forte e su un 
efficiente sistema logistico che la rendesse in grado di effettuare pro-
duzioni sfruttando differenziali di costo in tutto il mondo tramite 
costruzione ed il continuo aggiornamento di network logistici. Inoltre 
ACER iniziò ad investire proprio sulle attività posizionate ai lati 
estremi della curva, quelle a maggior valore aggiunto, usando la logi-
stica per azzerare le distanze createsi nella costruzione di una rete 
sempre più “globale”.  

Attualmente, il diagramma della smiling curve è riconosciuto 
come strumento teorico essenziale per lo sviluppo e 
l’implementazione di imprese globalizzate. Ciò che rende possibile 
sfruttare il valore aggiunto di singole attività dislocate in diversi pun-
ti del mondo, è la logistica dei grandi flussi, che però può agire so-
prattutto grazie all’innovazione di processo introdotta dalla produ-
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zione per moduli. In quest’ottica dunque il modulo va considerato 
come input della logistica.  

La modulabilità delle produzioni è passaggio essenziale per 
l’affermazione delle operazioni logistiche sui flussi. Grazie alla scis-
sione in moduli di progetti di prodotti finiti (la fase di progettazione è 
più delicata rispetto al passato), non è più necessario che, per la rea-
lizzazione di un prodotto, tutte le fasi della produzione debbano esse-
re effettuate in un unico stabilimento o, addirittura, da una sola im-
presa. Questo rende oggi molto più agevole frazionare la linea di 
produzione e assegnare i singoli moduli a diversi stabilimenti o a 
diverse imprese localizzati in luoghi diversi e spesso distanti.  

L’anello di congiunzione tra i vari passaggi del processo pro-
duttivo trova riscontro nel trasporto e nella logistica. È sempre più 
raro vedere produttori che si concentrano in un contesto cooperativo, 
dall’approvvigionamento di materie prime alla realizzazione del pro-
dotto finito, mentre si riscontrano più frequentemente ruoli autonomi 
di ciascun attore della filiera per forniture a clienti tra loro in concor-
renza, svolgendo attività di integrazione orizzontale.  
 
 
3. Dal caso italiano alla logistica come fonte di valore 
 

Secondo la visione tradizionale, la logistica è problema interno 
alle imprese o alle singole filiere industriali. Oggi è viceversa accer-
tato che, date le numerose economie e diseconomie esterne legate a 
forniture e consegne che condizionano singole imprese, se non interi 
settori industriali, è divenuta un complesso di attività il cui valore 
aggiunto risulta significativo per l’intera economia di un territorio. 

La logistica economica infatti diventa uno strumento di attua-
zione delle moderne politiche di sviluppo del mercato globale, costi-
tuendo un fattore strategico per ridisegnare l’organizzazione della 
produzione a scala globale. Le attività logistiche sono diventate fonte 
di valore aggiunto, ricchezza e plusvalore non solo a livello microe-
conomico-aziendale, ma anche a livello macroeconomico-territoriale, 
o meglio di area-sistema: essa è di fatto un fattore determinante 
dell’organizzazione del territorio al fine della localizzazione delle 
attività economiche. 
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La presenza di nodi e funzioni logistiche in un determinato ter-
ritorio può essere considerata come vantaggiosa nella competizione 
territoriale e fattore di avvio di processi di sviluppo locale, perché 
offre la possibilità a coloro che s’insediano di poter fruire di infra-
strutture di collegamento e di accesso alle reti internazionali. Nel 
nuovo scenario, il fattore discriminante nelle scelte del “dove” loca-
lizzare la produzione, a scala europea o nazionale, è la presenza di 
nodi infrastrutturali che garantiscano l’accesso ai grandi assi o ai 
corridoi plurimodali europei. 

Gli effetti territoriali a scala europea diventano determinanti per 
il ruolo giocato dalla logistica nei processi di organizzazione spaziale 
delle attività sul territorio, per la definizione di gerarchie territoriali 
consolidate e/o di occasione per i territori tradizionalmente periferici 
o di rango inferiore o per il posizionamento all’interno di esse. La 
logistica per un determinato territorio può significare essenzialmente 
accessibilità e connessione fra reti  produttive locali ed extralocali e 
fra reti modali diverse. 

Dare una funzione o vocazione logistica al territorio significa in 
primo luogo la possibilità di sfruttare al meglio le economie esterne 
per le imprese industriali e commerciali localizzate sul territorio che 
movimentano flussi di merci a diverse scale di distanza. 

Lo sviluppo di sistemi flessibili di tipo reticolare fa sì che le 
programmazioni produttive debbano essere in primo luogo sempre 
più interagenti con clienti e fornitori localizzati in spazi che vanno 
dal locale al globale e che sono in continua evoluzione. In secondo 
luogo, i flussi di persone, merci e relative informazioni attraversano e 
interessano comunque il territorio poiché da esso generati, attratti o 
subìti come puro attraversamento in transito; in ultimo la competiti-
vità del territorio nella capacità di attrarre investimenti esteri. 

Al fine di creare valore per l’economia locale è necessario di-
sporre di efficienti sistemi di trasporto e network, fino a giungere a 
modelli di sviluppo basati sulla realizzazione di veri e propri “distret-
ti logistici” che localizzino competenze, sviluppino relazioni e forni-
scano avanzati servizi materiali e immateriali, sia all’imprenditoria 
locale che a operatori esterni anche a livello internazionale. 

L’integrazione tra logistica e territorio ha, nel corso degli anni, 
interessato il mondo scientifico  che ha elaborato una definizione di 
logistica territoriale, ossia: “l’insieme dei processi di pianificazione, 
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realizzazione, regolamentazione, coordinamento, promozione di in-
frastrutture e attività logistiche e di trasporto che consentono 
l’ordinato dispiegarsi dei flussi di persone, merci e informazioni in 
un determinato ambito geografico, al fine di renderlo coeso e aperto, 
migliorando l’accesso a beni, servizi, persone e luoghi sia all’interno 
che verso l’esterno del territorio stesso e viceversa, nonché rinno-
vando le risorse disponibili”9. 

Tale definizione può essere intesa come un’estensione a livello 
territoriale e in chiave di sviluppo sostenibile della definizione clas-
sica di logistica industriale e del moderno concetto di SCM, conside-
rando però in questo caso come impresa, o ancora meglio come 
supply chain, lo stesso territorio con il suo sistema di nodi logistici 
ed assi di trasporto, i quali sono pianificati, gestiti ed utilizzati diret-
tamente o indirettamente da una pluralità di attori pubblici e privati. 

Tuttavia, al fine di creare valore, accanto a un’ottima localizza-
zione geografica delle strutture logistiche, è necessario predisporre 
una parallela “risorsa distributiva”, ossia il sistema integrato di  di 
trasporto, manipolazione, stoccaggio e deposito delle merci quali 
fattori di crescita, insieme a infrastrutture, imprese e risorse umane 
che permettano l’erogazione di servizi di logistica e di trasporto a 
valore aggiunto. 

Ciò determina la competitività e l’efficienza del Paese rispetto 
ad altri territori. I modelli operativi e gli effetti territoriali della logi-
stica moderna possono essere considerati secondo diverse prospetti-
ve: locale-regionale, interregionale, nazionale, continentale e inter-
continentale. A queste diverse scale si osservano tendenze e dinami-
che nuove legate alla diffusione delle reti logistiche, alla localizza-
zione, specializzazione e complementarietà dei nodi, all’interazione 
tra domanda e offerta e allo sviluppo di nuovi conseguenti modelli 
produttivi e distributivi.  

In tale scenario, vanno analizzati alcuni aspetti rilevanti: 
- le variabili spazio e tempo, che costituiscono le basi da cui de-

riva il valore aggiunto offerto dalle attività logistiche, erano un fatto-
re di valutazione importante già nell’ambito di mercati a dimensione 
nazionale, ed hanno acquisito una rilevanza maggiore a seguito del 
processo di globalizzazione: non solo velocità, ma anche disponibili-

                                                 
9 La logistica e l’intermodalità, www.trail.unioncamere.it. 
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tà, frequenza, affidabilità, sicurezza, sono tutte variabili del servizio 
logistico; 

- per la competitività del sistema Paese diventa decisivo non so-
lo la “centralità” della posizione geografica e la qualità del sistema 
dei trasporti (infrastrutture, costi, servizi), ma anche aspetti quali la 
snellezza  burocratica, la trasparenza delle normative, la disponibilità 
ed economicità delle comunicazioni, la professionalità delle risorse 
umane; 

- le scelte di logistica degli attori di filiera va vista in un’ottica 
più ampia dato che coinvolge un numero sempre più grande di altri 
attori, stati e network.  

Questa evoluzione coinvolge, ad esempio, le strategie delle 
principali società di navigazione nella definizione degli itinerari per 
la scelta dei porti di scalo condizionata dall’esigenza di usufruire di 
terminal dedicati, allo scopo di organizzare in modo efficiente anche 
la parte di catena logistica che si intende svolgere sulla tratta terre-
stre. 

La razionalizzazione e modernizzazione dei network produttivi 
e logistici deve poter far leva sul coordinamento e l’integrazione di 
più modi di trasporto e sulla possibilità di raggruppare prodotti di 
diversa provenienza, effettuando lavorazioni di completamento e di 
perfezionamento attivo a valore aggiunto e distribuirli, infine, ai pun-
ti di consumo finali.  

Questo è il motivo per il quale nella competizione globale pre-
valgono quei sistemi territoriali caratterizzati da una posizione stra-
tegica rispetto ai grandi flussi commerciali, che sappiano dotarsi 
d’infrastrutture e servizi efficienti in grado di far circolare rapida-
mente le merci, aggiungendo valore a queste ultime con attività com-
plementari al trasporto e cogliendo nuove opportunità di sviluppo. 

Il settore della logistica e del trasporto è divenuto ormai strate-
gico per la competitività territoriale, con un ruolo sempre più impor-
tante per la competitività delle imprese, dei territori e dei rispettivi 
Paesi. Essa è, infatti, intesa non più come semplice pianificazione dei 
costi di trasporto e di distribuzione, ma si impone sempre più come 
leva strategica per affrontare il mercato e seguirne i cambiamenti. 

Negli ultimi anni, l’incidenza della logistica rispetto al PIL ha 
registrato una dinamica in crescita, in Italia così come nel resto 
d’Europa. Il trend crescente è dovuto a diversi fattori  tra i quali e-
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mergono gli effetti di delocalizzazione e ridefinizione dei flussi per 
le principali filiere industriali, la crescita di alcuni costi unitari (ener-
gia, carburante, pedaggi) e, infine, la richiesta sempre maggiore di 
servizi a valore aggiunto, che la riconfigurazione della catena del 
valore in alcuni settori industriali ha reso sempre più comuni (ad 
esempio packing, i servizi di customer service, personalizzazione del 
prodotto)10. 

La logistica, inoltre, è un elemento chiave di competitività per 
le aziende: si può, quindi, considerare la diversa incidenza del costo 
logistico sul fatturato di un settore industriale come un indicatore di 
efficienza del sistema logistico: si rileva che l’Italia presenta un peso 
della logistica sul fatturato superiore alla media europea, che si tra-
duce in un extra-costo di filiera, penalizzando la competitività delle 
sue aziende. Complessivamente il nostro Paese presenta un costo 
della logistica maggiore dell’11% rispetto alla media europea, con un 
aggravio per il sistema, stimabile in circa 40 miliardi di euro11. 

Tagliare i costi derivanti dall’inefficienza logistica è un grande 
contributo alla competitività del sistema economico e produttivo 
italiano, e potrebbe essere considerato come uno dei presupposti 
necessari per il ritorno alla crescita. Il gap italiano è dovuto alle inef-
ficienze operative sia di sistema che rispetto alle caratteristiche pecu-
liari dello stesso. Infatti, l’Italia è caratterizzata da un tessuto indu-
striale in cui hanno maggior peso le piccole e medie imprese e ciò 
genera una frammentazione del network logistici. 

Il tessuto imprenditoriale italiano, rappresentato per circa il 
97% da piccole e medie imprese, presenta un evidente ritardo 
nell’attribuire alla logistica un valore strategico: solo il 15% delle 
imprese italiane esternalizza la logistica, contro il 40 % delle inglesi 
e il 30% delle francesi12. 

La bassa cultura logistica in Italia, in particolare per il sistema 
distributivo, rappresenta un aspetto negativo soprattutto per le azien-
de che vendono prodotti all’estero e che invece in Italia risulta essere 
il meno programmato13. Da alcuni studi è emerso che circa il 75% 
                                                 
10 Centro studi di Confetra (2011). 
11 Bartolomeo Giachino, Introduzione al Piano Nazionale della Logistica 2012-2020. 
12 Re L. (2009). 
13

 Montecamozzo C.F. (2009). 
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delle aziende italiane esporta “franco fabbrica”, disinteressandosi 
completamente del proprio prodotto all’estero. Utilizzando questa 
modalità di vendita, non solo si rischia di perdere quote di mercato, 
in quanto il consumatore finale può decidere di non comprare più il 
prodotto offerto perché trasporto, assicurazione, sdoganamento, di-
simballo, riconfezionamento, provvigioni per gli intermediari, garan-
zie, e quant’altro vanno ad incidere sui prezzi dei prodotti, e quindi 
l’impresa perde clienti, oltre al contatto con la struttura della doman-
da, incidendo sulla competitività. Centrale deve essere il concetto di 
valore per il cliente; questi non considera più come driver di scelta il 
solo prezzo, quanto piuttosto un mix di fattori quali la qualità costan-
te, la tempestività nelle spedizioni, la consegna door to door, la for-
nitura personalizzata, la affidabilità della garanzia, la qualità dei ser-
vizi post vendita. 

Se da un punto di vista teorico il concetto di logistica diventa 
un patrimonio diffuso pressoché in tutte le aziende, dal punto di vista 
operativo, in Italia, si assiste a una realtà completamente diversa, in 
cui l’integrazione tra operatori logistici e impresa resta più un modo 
di pensare che di agire. Le aziende tendono a ripartire i servizi logi-
stici su più fornitori, ciascuno per ogni sottoinsieme logistico (ap-
provvigionamento, produzione, distribuzione), con contratti spesso di 
tipo annuale, condizione che implica una scarsa integrazione sistemi-
ca; inoltre si assiste a uno scarso utilizzo di strumenti innovativi per 
la rintracciabilità del prodotto. 

Caratteristiche del mercato quali l’elevata flessibilità del ciclo 
dei prodotti e la stagionalità di alcuni di essi, la lean production, la 
filosofia del just in time con un approvvigionamento continuo, 
l’aumento delle referenze, l’esigenza di adottare strategie quick re-
sponse (si produce solo ciò che è richiesto e solo quando è richiesto), 
la reverse logistics, impattano sempre di più sul sistema logistico e 
richiedono una gestione razionale e integrata da parte tanto delle 
imprese di filiera, quanto dei policy makers. 

La ripresa passa necessariamente dalla creazione di network lo-
gistici globali e competitivi, struttura portante dei commerci interna-
zionali e volano di crescita economica. Si evince, dagli studi della 
Banca Mondiale, come a parità di reddito pro capite, i Paesi “con una 
migliore prestazione logistica sperimentano una maggiore crescita 
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nella misura dell’1% del PIL e del 2% nel commercio” 14. I Paesi che 
sono cresciuti di più dispongono, infatti, di una logistica efficiente 
che non solo rende competitivo il sistema economico e produttivo, 
ma essa stessa è da considerare driver di sviluppo. La Germania, ad 
esempio, al termine di un grande impegno nella logistica, attraverso 
la realizzazione del nuovo porto di Amburgo e del nuovo aeroporto 
di Francoforte, è diventata un hub formidabile per l’Europa. 

La logistica è un settore labour intensive e così in Germania è il 
terzo settore che crea posti di lavoro per 2,6 milioni di addetti, men-
tre il l’Italia, dotata di opportunità logistiche  maggiori per posizione 
geografica, ne riesce a occupare meno di un milione. 

Le analisi svolte da organizzazioni internazionali e da numerosi 
studiosi evidenziano che uno dei fattori determinanti per assicurare 
una crescita economica nel medio termine è l’aumento della produt-
tività. 

A sua volta, la dinamica della produttività dipende da numerosi 
aspetti di carattere strutturale, comportamentale e di sistema. La forte 
correlazione tra la dinamica della crescita e quella della produttività 
appare evidente in indagini da cui si rileva che i Paesi che registrano 
i tassi di crescita reale più sostenuti, prevalentemente localizzati 
nell’area dell’est Europa (Slovacchia, Romania, Polonia, Bulgaria e 
Repubblica Ceca), si caratterizzano per una dinamica produttiva con-
sistente.  

Altri Paesi – Svezia, Finlandia e Regno Unito – presentano una 
dinamica positiva della crescita e della produttività, mentre Francia e 
Germania si contraddistinguono per una performance meno favore-
vole della produttività, cui si associa una crescita modesta, anche se 
in recupero negli ultimi anni. 

In questo contesto, spicca come evidentemente anomalo il bas-
so profilo di crescita dell’Italia (pari a -1,0 punti percentuali rispetto 
alla media dell’area dell’Unione Europea e con valori costanti nei 
due sotto-periodi), associato a un progressivo declino nella dinamica 
della produttività. L’analisi di lungo periodo dei rapporti tra crescita 
economica e produttività totale dei fattori (PTF), misura del grado di 
efficienza e d’innovazione tecnologica e organizzativa nell’utilizzo 

                                                 
14 Piano Nazionale della Logistica 2012-2020. 
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degli input produttivi, conferma l’attuale quadro di scarsa dinamismo 
per l’Italia.  

Fino alla metà degli anni Novanta, la PTF dell’Italia aveva 
mantenuto tassi di crescita superiori a quelli degli altri Paesi avanza-
ti, per poi iniziare a declinare nei periodi successivi e sino ad oggi. I 
principali risultati emersi dall’analisi del posizionamento del nostro 
Paese rispetto agli altri Paesi europei, in termini di crescita economi-
ca e produttività, hanno sottolineato la rilevanza di alcuni gap con-
nessi a fattori strutturali e ad inefficienze sistemiche. La presenza di 
un moderno sistema di infrastrutture e di servizi rappresenta un  fat-
tore strutturale per la competitività del sistema produttivo e per la 
crescita. Un indicatore di sintesi, molto utile per l’analisi, che espri-
me il grado di qualità della logistica per ciascun Paese, è elaborato 
dalla Banca Mondiale15.  

Sulla base delle informazioni sintetizzate da tale indicatore, 
Germania, Singapore, Svezia e Paesi Bassi si collocano tra i Paesi 
che posseggono più elevati standard di efficienza e competitività nei 
servizi logistici. L’Italia si pone al ventiduesimo posto nell’ambito 
del gruppo dei 155 paesi considerati16. 

Limitata qualità delle infrastrutture e ridotta efficienza nei tra-
sporti internazionali sono fra gli elementi che contribuiscono a de-
terminare questo modesto risultato (Fig. 2). 

Per collocare tale risultato in una prospettiva dinamica, si può 
guardare a un indicatore sintetico rappresentato dall’intensità di tra-
sporto, definito come l’incidenza sul PIL delle tonnellate/chilometro 
(t-km) complessivamente realizzate nel trasporto interno, via terra e 
via acqua. Nel periodo 2000-2009, i dati Eurostat mostrano per 
l’Italia un livello di tale indicatore vicino a quello medio dell’Unione 
Europea a 15 paesi (Tab. 1). 

                                                 
15 Il Logistic Performance Index (LPI) riassume variabili qualitative che catturano 
sei diverse componenti ritenute determinanti ai fini della funzionalità della rete 
logistica legate sia ai servizi che alle strutture. Le sei dimensioni considerate ri-
guardano: certezza e rapidità delle procedure doganali, qualità delle infrastrutture 
materiali e immateriali legate a commercio e trasporto, effettiva concorrenza nei 
prezzi dei trasporti, efficienza dei servizi legati al trasporto, tracciabilità delle 
operazioni di trasporto e consegna, puntualità delle operazioni di trasporto e con-
segna. 
16 Rapporto ISTAT 2010. 
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FIG. 2. Indice di performance nella logistica. Anno 2010. 
 

 
 
Fonte: Banca Mondiale 

 
 

TAB. 1. Intensità, share modale stradale Ue15 – Italia (2000-2009) 
 
Paesi 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009            
 Intensità di trasporto (indice 200=100)            
Ue15 110,0 99,1 99,6 97,7 103,0 101,3 100,9 100,5 96,9 88,9 
Italia 100,0 98,8 100,4 91,6 101,7 108,2 95,5 91,2 92,2 94,0            
 Share modale stradale (valori %)            
Ue15 77,4 78,1 78,7 78,9 79,0 79,1 78,4 78,0 77,7 79,0 
Italia 89,0 89,3 90,4 89,5 89,8 90,3 88,5 87,6 88,3 91,0 
 
FonteEurostat. 

 
 
A differenza degli altri Paesi, però, in Italia la modalità stradale 

è di gran lunga la più utilizzata nel sistema dei trasporti interni, con 
una quota vicina al 90%, superiore di oltre 10 punti a quella media 
europea, e valori molto più bassi per le modalità alternative (ferrovia-
vie d’acqua interne).  
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FIG. 3. Tasso di penetrazione del cabotaggio stradale 2000-2010 
 
 
 
 
 
 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
Tuttavia, quando si esaminano i dati relativi al livello del cabo-

taggio stradale, cioè il grado di utilizzo della rete stradale per i tra-
sporti internazionali, emerge che l’Italia si colloca su livelli molto 
inferiori a quelli degli altri Paesi europei, assimilabili a quelli della 
Spagna e inferiori alla metà di quelli virtuosi (Austria, Germania e 
Francia sui cui dati ha effetto la posizione geografica) e decisamente 
più bassi anche del Regno Unito come dalla Fig. 3. 

Anche nel confronto sulla tipologia di imprese che offrono i 
servizi di trasporto, l’Italia appare svantaggiata. Il confronto interna-
zionale in termini di dimensione media e performance economica 
delle imprese mostra, per il nostro Paese, la presenza di un elevato 
numero di aziende di trasporto in conto terzi, ma caratterizzate da 
una dimensione media notevolmente inferiore alla media europea. In 
particolare, nel 2009 le imprese italiane erano pari a 80.915, più del 
doppio di quelle di Germania, Francia e Regno Unito, con una di-
mensione media di 4 addetti, a fronte di valori dell’ordine di 8-10 
addetti per gli altri Paesi. 

In termini di profitti l’Italia è, nonostante lo svantaggio in ter-
mini di dimensione media aziendale, in posizione intermedia (con il 
28,8%), rispetto al  minimo  della  Francia  (8,5%) e  ai valori decisa- 
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mente più elevati (42,0 e 42,9%) di Regno Unito e Germania17.  

Rispetto alla dotazione infrastrutturale, si osserva che nel de-
cennio 2000-2009 in Italia come in molti altri Paesi, la rete autostra-
dale ha mantenuto una lunghezza quasi invariata, mentre Germania, 
Francia e Spagna hanno effettuato importanti investimenti. 

Venendo al trasporto ferroviario merci, il mercato italiano ap-
pare meno sviluppato rispetto a quello di altri Stati europei. Confron-
tando le quote nazionali di trasporto ferroviario merci nell’Unione 
Europea a 15 Paesi, si registra una netta preminenza della Germania 
che ne copre il 42% (in termini di tonnellate/chilometro), seguita 
dalla Francia con l’11,7% e dalla Svezia con il 9,2%; l’Italia e il Re-
gno Unito registrano entrambe la stessa quota, pari al 7,3%18. 

La performance degli operatori ferroviari in Italia, dopo una fa-
se di crescita fino al 2007, ha risentito in maniera significativa della 
crisi economica internazionale, segnando un leggero recupero solo 
nel 2010. Nel complesso, si registra una diminuzione del traffico 
complessivo dell’8,3% tra il 2002 e il 2010, con una riduzione pari a 
circa 18 miliardi di tonnellate/km. Anche in Francia, nonostante si 
partisse un traffico più che doppio rispetto a quello italiano, si regi-
stra arretramento repentino; l’indice prestazionale del Regno Unito 
rileva performance molto simili a quelle nostrane; in controtendenza 
troviamo la Germania, grazie a un sistema logistico nazionale che ha 
fatto del trasporto intermodale lo strumento d’elezione. In Germania 
vi è stato un aumento di circa il 37% rispetto all’intero periodo, no-
nostante la flessione del biennio 2008-2009, e un ammontare totale di 
107 miliardi di tonnellate/chilometro nel 201019. 

Il trasporto marittimo costituisce storicamente un fenomeno 
molto importante per l’Italia, che sino a qualche anno fa era il secon-
do Paese europeo in termini di movimentazione delle merci, precedu-
to dal Regno Unito. A partire dal 2008, l’Italia è scesa al terzo posto, 
superata dai Paesi Bassi che hanno peraltro assunto la posizione 
preminente in Europa. Nel 2010, infatti, il traffico marittimo è risul-
tato di poco inferiore a 500 milioni di tonnellate  per l’Italia, a  fronte 
 
                                                 
17 ISTAT (2012). 
18 ISTAT, Rapporto annuale 2012. 
19 ISTAT, Rapporto annuale 2012. 
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TAB. 2. Merci movimentate nei porti dei primi 20 paesi europei 
 
 2002  2006  2010 
Paesi Quantità Composi-

zione % 
Quantità Composi-

zione % 
Quantità Composi- 

zione % 
       
Paesi Bassi 413,3 11,8 477,2 11,9 538,7 14,1 
Regno Unito 558,3 15,9 583,7 14,6 511,9 13,4 
Italia 458,0 13,1 520,2 13,0 494,1 13,0 
Spagna 326,0 9,3 414,4 10,3 376,4 9,9 
Francia 319,0 9,1 350,3 8,7 313,6 8,2 
Germania 246,4 7,0 302,8 7,6 276,0 7,2 
Belgio 173,8 5,0 218,9 5,5 228,2 6,0 
Norvegia 190,0 5,4 196,8 4,9 195,1 5,1 
Svezia 154,6 4,4 180,5 4,5 179,6 4,7 
Grecia 147,7 4,2 159,4 4,0 124,4 3,3 
Finlandia 99,1 2,8 110,5 2,8 109,3 2,9 
Danimarca 94,3 2,7 107,7 2,7 87,1 2,3 
Portogallo 55,6 1,6 66,9 1,7 66,0 1,7 
Polonia 48,1 1,4 53,1 1,3 59,5 1,6 
Lettonia 52,0 1,5 56,9 1,4 58,7 1,5 
Estonia 44,7 1,3 50,0 1,2 46,0 1,2 
Irlanda 44,9 1,3 53,3 1,3 45,1 1,2 
Romania 32,7 0,9 46,7 1,2 38,1 1,0 
Lituania 24,4 0,7 27,2 0,7 37,9 1,0 
Bulgaria 20,4 0,6 27,5 0,7 22,9 0,6 
 
Fonte: Eurostat. 
 
 
di un valore appena superiore riscontrato nel Regno Unito e ai +40 
mil nei Paesi Bassi. 

Il decennio appena trascorso ha rappresentato un periodo di 
grande cambiamento a livello nazionale e internazionale per il settore 
dei trasporti e della logistica, indotto in gran parte dall’espansione 
del traffico internazionale marittimo di container, così forte da indur-
re i porti ad assumere la funzione di anello di congiunzione e coordi-
namento con le altre infrastrutture di trasporto. 

Per quanto riguarda i porti italiani ed i principali porti europei 
si rileva che nei Paesi Bassi, in Belgio e in Germania, pochi grandi 
porti coprono buona parte del traffico merci via mare dei rispettivi 
Paesi, diversamente da quanto accade in Italia, Francia o Spagna. 
Concentrando l’attenzione sui maggiori porti dell’Unione Europea, si 
osserva che Rotterdam è di gran lunga, il principale hub  europeo per 
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TAB. 3. I primi 20 porti europei rispetto alle merci movimentate 
 

 
 
Fonte: Eurostat. 
 
 
gli scambi internazionali di merci via mare, movimentando il 73% 
della merce dei Paesi Bassi, mentre i porti di Genova e Trieste 
movimentano  rispettivamente  il 9,7% e il 9,5% del traffico nei porti 
italiani. 

La presenza di un grave “handicap logistico” e un sistema poco 
efficiente dei trasporti, può comportare l’annullamento delle numero-
se opportunità che la competizione globale, lo sviluppo del commer-
cio e la crescita delle economie emergenti possono offrire al nostro 
Paese. 

Il ruolo naturale di potenziale “piattaforma logistica” continen-
tale, evocato sin dal passato più remoto, può avere l’occasione di 
realizzarsi, grazie alla posizione strategica dell’Italia in un Mediter-
raneo non più e non solo “ponte” tra l’Europa e l'Africa settentrionale 
e l’Oriente, ma come nodo di scambio dei flussi commerciali da e per 
una vastissima area in piena espansione economica, che va dal sub-
continente indiano all’Estremo Oriente. Questa grande occasione di 
sviluppo si presenterà tanto più straordinaria quanto più il nostro 
Paese avrà la capacità di offrire sia infrastrutture e servizi logistici e 
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di trasporto efficienti, sia opportunità di localizzazione produttiva a 
essi collegati, per la manipolazione di merci e semi-lavorati, prima 
del loro trasferimento sui mercati di consumo. 

Una grande opportunità per l’Italia potrebbe derivare dalla rea-
lizzazione di efficienti distripark, nelle aree limitrofe (e in alcuni casi 
dismesse) dei principali porti (specie del meridione), che possono 
essere visti sia come opportunità di rilancio occupazionale, che come 
fonte per la creazione di nuovo valore.  

L’importante opportunità da cogliere, per ora potenzialmente 
offerta solo dal suo indubbio vantaggio geografico, rischia di essere 
irrimediabilmente perduta a favore di corridoi concorrenti, come 
quello Balcanico e quello Iberico, se non si pone mano a un sistema 
infrastrutturale in grado di mettere il nostro Paese al centro 
dell’interconnessione dell’Europa con i grandi flussi commerciali che 
graviteranno sul Mediterraneo”20. In quest’ottica, è strategica la rea-
lizzazione di progetti infrastrutturali, cui va data prioritaria attuazio-
ne. 

L’Italia è una delle principali porte d’accesso all’intera econo-
mia europea, per le merci provenienti da altri continenti e per le im-
prese in cerca di nuove localizzazioni strategiche; inoltre, come detto 
già in precedenza, la sua posizione, in particolare, le assegna un 
“vantaggio geografico assoluto” per i flussi economici e commerciali 
con le economie emergenti più rilevanti e dinamiche. Il territorio 
italiano non può rischiare di diventare un “imbuto”, a causa dei ritar-
di sull’adeguamento e l’ampliamento delle direttrici nazionali, della 
scarsa capacità intermodale e interportuale e delle difficoltà di transi-
to delle Alpi, oltre che per l’enorme vincolo burocratico. 

Esistono tutti i presupposti perché la “naturale” capacità logi-
stica del nostro Paese nel quadrante europeo possa pienamente svi-
lupparsi, per cogliere tutte le opportunità che essa offre alla competi-
tività italiana nel suo insieme e delle sue imprese21. Ciò presuppone 
una prioritaria attenzione, nell’ambito della politica infrastrutturale, 
alle grandi infrastrutture di interesse europeo, le reti TEN-T (Trans 
European Networks Transport), dei valichi alpini, alle Autostrade del 

                                                 
20 Confindustria (2006), Logistica per crescere. Proposte, analisi ed approfondi-
menti del Progetto Logistica di Confindustria e del suo Sistema Associativo. 
21 Confindustria (2006), Dossier Logistica per crescere. 
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Mare, alle dorsali ferroviarie e autostradali e dei grandi nodi (porti, 
aeroporti e interporti) di scambio; ma, allo stesso tempo, è decisivo 
sviluppare l’accessibilità delle reti interne, con un’azione specifica-
mente dedicata alle “infrastrutture minori”, ma non meno importanti 
di quelle più grandi. 

In particolare, riguardo ai livelli di accessibilità sia interna che 
esterna, si evidenzia la necessità di favorire la realizzazione dei se-
guenti progetti di investimento, già previsti in diversi ambiti di pro-
grammazione: 

- la legge Obiettivo22 e i grandi progetti prioritari a maggiore 
valenza logistica, soprattutto quelli specificamente dedicati alle 
grandi reti di collegamento tra i principali nodi di scambio e 
all’intermodalità nave-ferro-gomma, con particolare attenzione 
all’interconnessione di porti, interporti e aeroporti, per lo sviluppo 
dei traffici di merci e persone; 

- interventi a livello comunitario e nazionale in corso di elabo-
razione o attuazione, i quali devono favorire il loro orientamento a 
favore della collaborazione tra imprese e della crescita della quota di 
outsourcing della logistica; 

- il marketing territoriale, con l’obiettivo di sviluppare sul terri-
torio nazionale attività e insediamenti logistici, con particolare atten-
zione all’insediamento di piattaforme logistiche nel Mezzogiorno, i 
cui risultati sarebbero apprezzabili tanto dal punto di vista 
dell’economia del territorio, quanto dal punto di vista del sistema del 
trasporto nazionale; 

- lo strumento degli incentivi, passando da una finalizzazione 
(già definita) per ora limitata allo sviluppo dell’offerta di trasporto 
combinato (terra-mare e strada-ferrovia), a un’altra più ampia e più 
coerente con lo sviluppo logistico. 

- la semplificazione delle procedure tecnico-amministrative per 
la realizzazione di infrastrutture e delle procedure burocratiche di 
movimentazione. 

Inoltre, il rilancio economico del Paese passa necessariamente 
attraverso il rilancio competitivo delle imprese industriali italiane, di 

                                                 
22 Essa corrisponde alla legge 443 del 2001, ed è lo strumento legislativo che 
stabilisce procedure e modalità di finanziamento per la realizzazione delle grandi 
infrastrutture strategiche di preminente interesse nazionale.  
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quei marchi, di quella “impronta italiana” (le produzioni manifattu-
riere tradizionali e tecnologicamente di punta, che rappresentano la 
quota più espressiva del nostro export) che ha conquistato i mercati 
internazionali; tutto questo può trovare nuove e più ampie opportuni-
tà di crescita sia nell’innovazione sia, proprio nella logistica, oppor-
tunità di sviluppo produttivo settoriale, non ancora espressa appieno.  

Per tale motivo è fondamentale un’efficace politica industriale 
per lo sviluppo delle imprese logistiche orientata ai mercati mondiali 
e al mercato nazionale, che sia in grado di sostenere le imprese ita-
liane, logistiche e industriali, nella competizione globale. 

Guardando in prospettiva, particolare attenzione bisogna rivol-
gere ai trend evolutivi, che potranno avere forti implicazioni sul set-
tore logistico: in primo luogo è sempre più importante il ruolo “gio-
cato” dai mercati emergenti; pertanto è basilare analizzare i fenomeni 
globali che stanno modificando i flussi internazionali (ad esempio la 
ricollocazione della produzione, la crescita di nuovi paesi emergenti, 
evoluzione degli scambi import/export) per comprendere i rischi e 
coglierne le eventuali opportunità. 

Riguardo all’area del Mediterraneo, è opportuno rivolgere una 
particolare attenzione al fenomeno di ricollocazione industriale di 
diversi settori verso i Paesi del Nord-Africa, che beneficiano di con-
dizioni favorevoli allo sviluppo industriale; tale flusso avrebbe nel 
sistema Italia la sua naturale estensione. 

Un secondo aspetto riguarda la strutturale attenzione alla sosteni-
bilità e alla sicurezza ambientale: l’impegno sulla sostenibilità (e le con-
dizioni normative sempre più stringenti) avrà sempre più un forte impat-
to sul mondo del trasporto e, gli assi di intervento verteranno sul ribilan-
ciamento delle diverse modalità di trasporto e su azioni mirate a ridurre 
l’inquinamento del trasporto su gomma, come ad esempio lo svecchia-
mento della flotta, l’accesso limitato in determinate aree urbane o le 
normative concernenti il trasporto di merci pericolose. 

In ultimo, assumono sempre più importanza i temi di security: 
l’instabilità dello scenario socio politico internazionale sta generando 
richieste non prevedibili sulla sicurezza, con impatti spesso strutturali 
sulle performance logistiche. La security costituirà una delle variabili 
aleatorie più critiche con cui il sistema logistico dovrà fare i conti e 
interagire, enfatizzando la necessità di modelli operativi flessibili e 
adattativi, per far fronte agli attuali scenari in continuo mutamento. 
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Cosa è possibile fare nell’immediato per guidare la logistica 
italiana verso l’eccellenza? È necessario un approccio pragmatico 
che permetta di formulare proposte concrete, concentrandosi su pochi 
e fondamentali obiettivi, quali: garantire un’offerta imprenditoriale 
sempre più qualificata, giacché la domanda dei diversi settori indu-
striali, anche alla luce della continua riconfigurazione della catena 
del valore da parte delle aziende, richiede prestazioni sempre più 
articolate e ricercate.  

La capacità di offerta deve evolvere coerentemente attraverso 
soluzioni mirate e specifiche, seguendo il modello europeo e dei pae-
si di successo, evitando di rimanere stagnante su un livello di basso 
valore aggiunto che ci vede perdenti a causa delle mastodontiche 
strutture di costo e del vantaggio del first mover dei competitors. Non 
da sottovalutare la necessità di puntare all’efficienza dei processi, 
provvedendo all’eliminazione dei colli di bottiglia (e dei connessi 
maggiori costi lungo la filiera e minori livelli di servizio al cliente).  

Il poter agire efficacemente come sistema, guardando alla per-
formance globale e non a quella della singola politica o del singolo 
risultato, ci consentirebbe anche di rispondere meglio alle nuove 
esigenze del mercato quali sicurezza delle merci e dei traffici, affida-
bilità degli operatori e del sistema stesso. 

Infine, per emulare i casi di successo planetario, è palese 
l’esigenza di puntare su investimenti infrastrutturali mirati, sistemici: 
è quando le risorse sono limitate che si torna a dover ragionare da 
economisti. 

L’approccio, lo ripetiamo, deve essere di sistema, in grado di 
garantire una visione multimodale e integrata di filiera, che permetta 
di massimizzare l’utilizzo delle risorse impiegate e garantire un ritor-
no positivo degli investimenti, tale da poter attrarre investitori privati 
a innescare quel circolo virtuoso che permetta di attirare risorse, an-
che al di fuori dei confini nazionali. 

Si è sempre più convinti che per uscire dalla crisi economica at-
tuale, un contributo rilevante può derivare dall’attuazione di politiche 
industriali che prevedano la realizzazione di filiere territoriali logisti-
che, le quali possono essere viste come la leva strategica in grado di 
incrementare la produttività del sistema-paese e dare una forte spinta 
alla ripresa della crescita italiana.  
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Capitolo III 
 

Le leve per uscire dalla crisi 
 
 

“I difetti lampanti della società economica in cui viviamo sono 
la sua incapacità di provvedere alla piena occupazione e la sua distri-
buzione arbitraria e iniqua della ricchezza e dei redditi”1. 

 
 

1. La logistica per uscire dalla crisi 
 

Sono sei anni oramai che la crisi ha “colonizzato” l’Europa e 
soprattutto l’Italia: anni segnati, in particolare, da crescenti fenomeni 
di disagio sociale, dall’aumento delle aree di povertà, 
dall’incremento del tasso di disoccupazione giovanile e dalla fortis-
sima segregazione femminile nel mercato del lavoro, in un quadro di 
crescente e generalizzata instabilità sociale e distanza tra qualità del 
lavoro e competenze acquisite, con fuoriuscita delle migliori menti, 
soprattutto a livello intellettuale (laureati e diplomati) e senza possi-
bilità di ritorno. La crisi ha penalizzato pesantemente l’economia 
italiana e soprattutto il Mezzogiorno, comportando un ulteriore am-
pliamento del divario Nord Sud. In particolare, tra il 2008 e il 2011, 
il PIL2 meridionale ha subìto una riduzione in termini reali del 6,1% 
a fronte della riduzione del 4,1% nel Centro-Nord. 

L’asimmetria risulta ancora più evidente nel 2012 con il PIL del 
Sud che segna meno 3,5% rispetto al meno 1,4% del Centro-Nord. 
L’effetto recessivo delle manovre effettuate tra il 2010 e 2011 sul PIL 
del 2012 è stimabile in meno 0,8% al Centro-Nord e in meno 2,1% (dei 
-3,5% complessivi) al Sud, ed è riconducibile al diverso peso dei tagli 
delle spese in conto capitale3ed agli sciagurati tagli lineari. 

                                                 
1 Keynes J.M. (1936). 
2 SVIMEZ (2012), Uno Sguardo oltre la crisi. Condizioni e sfide per rilanciare lo 
sviluppo, Il Rapporto SVIMEZ 2012 e la Sicilia. 
3 SVIMEZ (2013), Una politica di sviluppo del Sud per riprendere a crescere, 
Documento redatto e sottoscritto dalla SVIMEZ, e altri 24 istituti meridionalisti. 
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La ripresa socio-economica del Paese è legata a un imperativo: 
tornare subito a crescere, e per farlo, occorre iniziare dal Mezzogior-
no. Sembra una strategia utopica, ma bisogna credere che proprio al 
Sud sono presenti quei driver in grado di consentire la ripresa 
dell’intera economia nazionale, driver che, comportando un incre-
mento della produttività, possono gettare basi per la ripresa. 

Tra le condizioni di una ripresa durevole, è urgente riavviare, 
tra le regioni, una dinamica di convergenza: è necessario cioè che il 
Sud realizzi nei prossimi anni tassi di crescita più elevati del Centro-
Nord che, a sua volta, deve rimettersi su un robusto e rinnovato bina-
rio di crescita. 

Il problema fondamentale italiano in questo momento è rappre-
sentato dalla mancanza di lavoro, e in particolare quello dei giovani, 
delle donne, delle categorie più professionalizzate, e dunque è pro-
prio da qui che bisogna ripartire e individuare le inefficienze esisten-
ti.  

Occorre ridurre lo strutturale squilibrio del mercato del lavoro 
che contraddistingue l’Italia, e in particolare il Mezzogiorno, rispetto 
agli altri Paesi europei. Basti pensare che in Germania, la cui popola-
zione è di circa ottanta milioni di persone, sono 40 milioni gli occu-
pati (50%); in Gran Bretagna, con 60 milioni di abitanti, sono occu-
pati 30 milioni (50%); in Italia, con una popolazione di 60 milioni di 
abitanti, gli occupati sono appena 23 milioni (38%) e in particolare 
nel Mezzogiorno, su 21 milioni di abitanti, sono occupati appena 6 
milioni e 200mila (29%)4. 

La crescita deve avere come protagonista il Mezzogiorno che, 
se da un lato va “messo in sicurezza” rispetto alla malavita e alla 
inconsistente e burocratica governance pubblica, dall’altro ha tutte le 
potenzialità per essere al centro di una strategia complessiva di rilan-
cio del paese. La crisi economica e sociale inoltre ha messo dramma-
ticamente in risalto gli squilibri del tessuto produttivo italiano, carat-
terizzato, come già visto, soprattutto da imprese di piccola e media 
dimensione con una polverizzazione diffusa ma predominante nel 
settore delle imprese di autotrasporto, cosa che fa lievitare i costi ed 
alterare la struttura dei prezzi.  

                                                 
4 Ibidem. 



III. Le leve per uscire dalla crisi 

91 

Si è rilevato che i processi di aggiustamento, iniziati prima del-
la crisi, sono rallentati mentre persistono, soprattutto nelle aree debo-
li, fenomeni di desertificazione produttiva che dall’industria si esten-
dono anche ai servizi5. 

Di fronte a tale scenario, sembra necessario attuare una politica 
di adeguamento strutturale del sistema produttivo meridionale alle 
funzioni logistiche in chiave di completamento e ridisegno produtti-
vo, anche con interventi volti a rilanciare i poli interessati da crisi 
aziendali e/o territoriali.  

È indispensabile una riqualificazione del modello di specializ-
zazione che opponga al declino in atto politiche industriali di soste-
gno allo sviluppo delle piccole e medie imprese con attività ad alta 
produttività e innovazione, aprendo la strada alla crescita di nuovi 
settori strategici per l’industria nazionale, tramite la previsione di 
incentivi rivolti: all’aumento delle dimensioni medie d’impresa, al 
livello controllato della presenza industriale e commerciale italiana 
all’estero (marchi e finissaggi nei processi di perfezionamento attivo) 
e all’attrazione di investimenti combattendo con tutti i mezzi possibi-
li il made in Italy “contraffatto” e il commerciato di questo estero su 
estero che sta uccidendo l’economia reale nostrana, soprattutto 
nell’agroindustria. 

Devono essere attuate politiche di sviluppo che definiscano le 
condizioni volte al raggiungimento di obiettivi strategici di valenza 
nazionale. I programmi di sviluppo in particolar modo dovranno 
individuare strategie per la “riqualificazione di importanti aree urba-
ne, promuovendo l’efficienza energetica, l’edilizia, la capacità di 
attrezzare a diversi livelli le reti logistiche e l’effettiva messa a valore 
di un patrimonio di beni culturali di enorme rilevanza”6. 

Tali politiche, non avviate o trascurate nel corso degli anni, sa-
rebbero potenzialmente capaci di promuovere una moderna industria 
culturale e ambientale, non solo turistica. Ciò comporta l’esigenza di 
attuare una vasta opera di difesa dell’ambiente e del territorio, di 
sviluppare filiere agro-alimentari di qualità e perseguire una prospet-

                                                 
5 SVIMEZ, Il Rapporto SVIMEZ 2012 e la Sicilia. Uno sguardo oltre la crisi. 
Condizioni e sfide per rilanciare lo sviluppo,. 
6 SVIMEZ (2013), Una politica di sviluppo del Sud per riprendere a crescere, 
Documento redatto e sottoscritto dalla SVIMEZ, e altri 24 istituti meridionalisti.  
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tiva di leadership italiana nel processo d’integrazione nel Mediterra-
neo, promozione e partecipazione attiva al ruolo che quest’area ne-
vralgica può svolgere nel commercio globale e, in particolare, nelle 
relazioni con l’Estremo Oriente dove il prodotto italiano “Doc” è 
molto richiesto. 

In questo processo, il Mezzogiorno potrà diventare territorio at-
trattivo di investimenti, oltre che per gli operatori locali, anche per 
quelli esteri. Il rilancio economico del Mezzogiorno dovrà partire 
dall’analisi delle condizioni di posizionamento strategico all’interno 
dei network logistici di scambio commerciale a livello mondiale, da 
una politica di redistribuzione a servizio non solo del sistema endo-
geno meridionale e italiano, ma principalmente come concentrazione 
e smistamento di traffico lungo le direttrici Asia-Europa e Asia-
Medio Oriente-Nord Africa. 

In particolare, il trasporto marittimo e la logistica portuale ri-
chiedono efficaci interventi di potenziamento della capacità competi-
tiva del territorio e delle imprese, fondato su moderni strumenti di 
sviluppo dell’economia globale, che orientino i flussi in entrata e in 
uscita verso gli sbocchi e le porte marittime dell’Italia meridionale, 
sottoposte negli ultimi anni alla forte pressione competitiva dei porti 
del Nord-Africa7. 

I driver su cui poggia la politica di sviluppo sono molteplici: 
dalla riqualificazione urbana, nel senso della city logistic o città dei 
flussi e della smart city, cioè città intelligenti che utilizzano innovati-
ve energie alternative, all’efficienza energetica (ad esempio dalla 
geotermia alla creazione di filiere territoriali logistiche e ai progetti 
infrastrutturali).   

Riguardo alla riqualificazione urbana, essa è realizzabile attra-
verso progetti che coinvolgano piccole e medie imprese della filiera 
non solo dell’edilizia, ma anche quelle volte a migliorare la vivibilità 
sociale e le prestazioni energetiche e ambientali delle strutture urba-
ne.  

Le città, in specie quelle portuali meridionali, rappresentano i 
veri motori di crescita per l’Italia, anche se al Sud allo stato sono 
presenti, specie nelle aree di media-grande dimensione, fenomeni di 
progressivo degrado che necessitano di essere arrestati e invertiti. Le 

                                                 
7 Piano Nazionale della Logistica, 2012-2020. 
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politiche di riqualificazione urbana, infatti, scontano al meridione 
una condizione particolarmente critica in molte amministrazioni lo-
cali, raggiungendo punte di inefficienza totale della governance dei 
sistemi urbani e regionali. 

Il superamento di questo gap di efficienza amministrativa, an-
che al netto delle infiltrazioni criminali, è determinante per avviare 
trasformazioni logistiche complesse che sconvolgano gli attuali as-
setti urbani, avendo quale obiettivo strategico la città dei flussi su cui 
modellare le zone e non le aree su cui imporre i flussi ovvero ribalta-
re gli attuali modelli culturali di crescita urbana e mobilità.  

Ad esempio, la riqualificazione di aree industriali dismesse ve-
de le città del Mezzogiorno indietro rispetto a realtà urbane del Cen-
tro Nord, dove il recupero è stato occasione di insediare nuove fun-
zioni urbane e creare nuovo “valore”8.  

Solo attraverso la programmazione di specifici investimenti 
pubblici, di azioni di stimolo, sostegno e affiancamento alle pubbli-
che amministrazioni del Mezzogiorno, e attraverso un coordinamento 
efficace tra politiche fiscali e di riqualificazione urbana, sarà possibi-
le ottenere risultati significativi nel campo della crescita e 
dell’occupazione.  

Intervenire sulla città esistente, agendo nel campo della riquali-
ficazione edilizia e urbanistica, è non solo coerente con gli andamenti 
del mercato immobiliare, che vedono in rilevante calo la domanda di 
abitazioni e edifici di nuova costruzione, ma anche con gli specifici 
obiettivi di salvaguardia per quanto possibile del capitale morfologi-
co e naturalistico del Paese. 

La frontiera urbana è, inoltre, veicolo essenziale per il decollo 
della green economy, dal campo energetico a quello dei servizi am-
bientali (reverse logistics, city logistics e smart city).  Nel campo 
delle politiche energetiche, in particolare, è sufficiente ricordare che 
gli edifici sono responsabili del 35,2% del consumo energetico na-
zionale.  

Una vasta diffusione, a scala urbana, degli interventi di riquali-
ficazione energetica edilizia nel Meridione darebbe un contributo 
significativo al raggiungimento degli obiettivi nazionali di riduzione 

                                                 
8 SVIMEZ (2013), Una politica di sviluppo del Sud per riprendere a crescere, 
Documento redatto e sottoscritto dalla SVIMEZ, e altri 24 istituti meridionalisti. 
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delle emissioni di anidride carbonica, oltre a dare una forte scossa al 
disavanzo della bilancia commerciale. Anche in tal senso si stanno 
muovendo i recenti indirizzi del Governo italiano (diritto all’acqua 
calda da sole gratuita per condomini e aziende darebbe lavoro a tec-
nici, edili, idraulici, ecc.). 

Importanti occasioni di nuova occupazione, soprattutto per i 
giovani e le donne, possono essere offerte da una vasta opera di dife-
sa del patrimonio culturale, dell’ambiente e del territorio.  

Ciò vale anche per le aree interne del Mezzogiorno, oggi molto 
interessate da fenomeni di desertificazione e abbandono per l’intensa 
ripresa di flussi migratori che investono la parte più qualificata del 
capitale umano formato con risorse locali. Esso è fenomeno da con-
trastare al più presto per scongiurare un ulteriore e irreversibile de-
grado sociale. 

 
 

2. La dotazione infrastrutturale logistica con riguardo al Mezzogiorno  
 

Altrettanto strategico e importante è l’avvento (uso provocato-
riamente un termine biblico) o il rafforzamento e completamento di 
reti logistiche e infrastrutture di supporto. Esse devono favorire il 
processo d’integrazione del sistema produttivo nazionale, soprattutto 
meridionale, per consolidare il mercato internazionale dei flussi in 
entrata e uscita. In tal modo verranno colte le opportunità derivanti 
da nuovi scambi con quelle aree del mondo caratterizzate da una 
maggiore crescita della domanda (aree che si estendono dal Mediter-
raneo all’Estremo Oriente9).  

Nel Mezzogiorno, la dotazione infrastrutturale e le connesse 
conseguenze sul costo del trasporto, determina situazioni di vantag-
gio e/o svantaggio che coinvolgono le decisioni delle aziende rispetto 
alla (ri)localizzazione produttiva. 

Per i diversi modi di trasporto, la dotazione stradale delle re-
gioni meridionali risulta complessivamente allineata ai valori nazio-
nali, ma con un livello di sicurezza e una rete autostradale inferiore 
alla media nazionale. Se si pone uguale a 100 la dotazione di infra-

                                                 
9 Introduzione e sintesi al Rapporto SVIMEZ 2012 sull’economia del Mezzogiorno, 
Roma, 26 settembre 2012. 
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strutture (complessiva) stradale in Italia, il Sud presenta nel 2010 un 
valore di 107,2. Il che peggiora gli effetti della mancanza di una cul-
tura logistica diffusa.  

La presenza di ferrovie, sempre ponendo pari a 100 la media 
nazionale, risulta invece nettamente inferiore rispetto al Nord e il 
corrispondente dato riferito al Mezzogiorno si attesta su un valore di 
66,8. In particolare, la rete ferroviaria del Sud risulta ancora scarsa-
mente orientata all’intermodalità e alla logistica portuale.  

Le infrastrutture aeroportuali risultano poi sottodimensionate in 
termini complessivi, anche se con eccezioni nelle regioni insulari. 
Complessivamente, l’indice relativo alla dotazione di infrastrutture 
aeroportuali ha fatto segnare, sempre nel 2010, un valore per il Sud 
di 76,2. 

Le potenzialità maggiori nel Mezzogiorno sono rappresentate 
dai porti la cui dotazione in termini di fondali, attrezzature e spazi è 
ancora relativamente contenuta: l’indicatore fa segnare un dato ana-
logo a quello degli aeroporti ovvero il 76,2, sempre ponendo uguale a 
100 la media italiana. Relativamente a tale infrastruttura permangono 
deficit rilevanti, con una dotazione funzionale delle infrastrutture di 
supporto al porto vero e proprio (magazzini, piazzali, centri di lavo-
razione delle merci, terminal intermodali, ecc.) non adeguate alle 
potenzialità di sviluppo. 

Il sistema portuale meridionale, purtroppo, soffre di gravi pro-
blemi di congestione stradale, ovvero di costi da “ultimo miglio”, 
specie per i porti situati all’interno di contesti fortemente urbanizzati 
(caso emblematico è il porto di Napoli rispetto all’hinterland e le 
aree del retroporto allo stato degradate da destinare a distripark sul 
modello olandese). 

Ad ogni modo, tra i molteplici aspetti che agiscono sulle infra-
strutture, e per questa via sui vantaggi (o svantaggi) localizzativi di 
un territorio, assume importanza crescente il peso della logistica del-
le merci – intesa come settore economico nel suo complesso e com-
posto dall’integrazione di servizi di trasporto, deposito e altri servizi 
– sul valore aggiunto complessivo. 

L’innovazione tecnologica e organizzativa della logistica a li-
vello globale ha consentito di scomporre i processi produttivi, visti 
come filiere a maglie larghe, in più fasi, creando le condizioni per 
l’estensione su vasta scala delle reti di fornitura e approvvigionamen-
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to per cui risulta determinante l’analisi della configurazione dei 
network logistici. 

Il costo totale logistico e la capacità di controllare e coordinare 
operazioni di un sistema di fornitura complesso e geograficamente 
esteso, rappresentano variabili strategiche per l’inserimento competi-
tivo di un territorio in tali network. In tal senso possono assumere 
rilievo strategico le c.d. Filiere Territoriali Logistiche (FTL) del 
Mezzogiorno, proposte dalla SVIMEZ, intese come strumento di 
programmazione di interventi integrati di politica industriale tesi a 
ridurre il gap infrastrutturale che pesa anche sui settori di eccellenza 
e per assicurare al Sud una maggiore apertura ai mercati di produzio-
ne e di consumo di un’area vasta.  

La filiera territoriale logistica presuppone la presenza di un'A-
rea Vasta che abbia uno sbocco a mare, quale un porto commerciale 
sia rinfusiero che per merci varie e unitizzate che danno luogo al 
general cargo con spazi retroportuali e attività economiche, che pre-
sentino un forte orientamento alle esportazioni. 

Le attività economiche presenti nell’Area Vasta potrebbero go-
dere di notevoli vantaggi, qualora le degradate aree prossime ai porti 
fossero “idoneizzate” a retroporti, anche nella funzione più evoluta di 
distripark, oppure come semplici aree di stoccaggio, parcheggi, ser-
vizi complementari alle attività terminali portuali, etc., cioè ambiti 
attrezzati dal punto di vista infrastrutturale e collegati alle attività 
economiche presenti nel territorio10 di riferimento. In tal senso il 
Mezzogiorno potrebbe guardare all’Olanda come modello di svilup-
po logistico.  

In altri termini ciò significa “produttivizzare” il territorio in 
senso logistico per promuovere un aumento dell’occupazione e delle 
esportazioni. Queste ultime ricoprono un ruolo fondamentale per la 
ripresa dell’economia italiana in quanto, nonostante siamo in una 
fase di grave crisi e il PIL sia calato in cinque anni di oltre il 7% 
(meno 6% al Nord e quasi meno 10% al Sud), per la prima volta ne-
gli ultimi dieci anni, il 2012 si è chiuso con 8,8 miliardi di surplus 

                                                 
10 Atto Parlamentare, Camera Dei Deputati, Seduta marzo 2012, Atti di controllo e 
di indirizzo. 
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della bilancia commerciale aggregata, grazie all’aumento del 5% del 
valore delle esportazioni e alla contrazione delle importazioni11.  

Per tale motivo devono essere messi in atto strumenti e politi-
che a sostegno delle esportazioni, perché nonostante la crisi, 
nell’ultimo periodo sostengono comunque la ripresa economica. È 
stato rilevato che nei prossimi anni il made in Italy può generare 
export aggiuntivo per 150 miliardi di euro, arrivando entro la fine del 
2015 a 620 miliardi.  

Investire nella combinazione di porti, retroporti, inland 
terminal e filiere produttive d’eccellenza permette di condividere 
servizi logistici fra le imprese presenti sul territorio, attraendo nuovi 
investimenti e traffici internazionali, creando una nuova imprendito-
rialità legata al settore della logistica e sfruttando il vantaggio com-
petitivo dato dalla posizione geografica privilegiata. 

Si tratta, pertanto, di creare le condizioni per lo sviluppo a li-
vello di Area Vasta, di specifiche filiere di eccellenza e funzioni ope-
rative articolate in iniziative imprenditoriali fortemente integrate, 
favorendo reti di imprese, soggetti e attività economiche. Tali attivi-
tà, verticalmente legate e connesse da funzioni logistiche avanzate, 
dovranno porsi l’obiettivo di favorire al massimo le esportazioni 
delle produzioni di eccellenza, anche attivando i canali 
dell’importazione e lavorazione “a valore” di parti e beni intermedi 
per la successiva riesportazione di prodotti finiti con politiche di 
finissaggio e tutela dei marchi. A tale scopo, la presenza di aree defi-
scalizzate (Zone franche e Zone economiche speciali) potrebbe esse-
re considerata uno strumento decisivo di attrazione, per eventuali 
imprenditori-gestori di servizi logistici. 

La realizzazione delle FLT potrebbe, inoltre, rappresentare una 
valida opportunità al recupero delle aree industriali dismesse, presen-
ti e prossime a tutti i principali porti di antico impianto del Mezzo-
giorno, da destinare ad aree retroportuali d’insediamento di imprese e 
attività del settore della logistica, prevalentemente rivolte all’import-
export secondo un modello di interscambio: IM-RIEM  (importazione 
via mare e riesportazione via mare a seguito di completamento dei 
prodotti). 

                                                 
11 Bagnoli R. (2013), Export mai così alto dal 2012, Corriere della sera, 17 genna-
io 2013. 
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Lo studio della SVIMEZ12 ha individuato, in via generale e non 
esaustiva, con riferimento all’intero territorio meridionale, le aree 
che mostrano notevoli potenziali di sviluppo attraverso la loro tra-
sformazione in Filiere Territoriali Logistiche. Le Aree Vaste indivi-
duate sono: 

- Abruzzo meridionale (Pescara-Chieti); 
- Basso Lazio ed alto casertano (Latina-Caserta); 
- Torrese-Stabiese e Nocerino-Sarnese (Napoli-Salerno); 
- Pugliese (Bari-Taranto-Brindisi); 
- Piana di Sibari e metapontino (Cosenza-Matera); 
- Sicilia orientale (Catania-Messina); 
- Sicilia occidentale (Palermo-Trapani); 
- Sardegna settentrionale (Sassari-Olbia); 
- Sardegna meridionale (Cagliari-Iglesias).  
Le suddette Aree Vaste sono accomunate dalla presenza di al-

cuni importanti potenziali di sviluppo che possono essere oggetto di 
specifiche politiche di intervento al fine di migliorare le prestazioni 
logistiche complessive del territorio tramite: presenza di porti, anche 
minori e meno congestionati, di aree retroportuali e di inland 
terminal; sufficiente dotazione infrastrutturale di trasporto multimo-
dale terrestre; buona accessibilità interna e possibilità di inserimento 
in reti di trasporto internazionale (principalmente marittime); presen-
za di filiere produttive di eccellenza orientate all’esportazione; possi-
bilità di fruire di agevolazioni speciali e incentivi per l’insediamento 
di attività logistiche (zone franche speciali, programmazione nego-
ziata, fondi strutturali europei, contratti di sviluppo e di rete, progetti 
di filiera); esistenza di contesti deindustrializzati da riqualificare 
(aree dismesse) in senso produttivo per aumentare l’occupazione. 

Per l’individuazione di queste aree vaste caratteristica fonda-
mentale è la presenza delle filiere produttive di eccellenza soprattutto 
nei settori dell’agroalimentare, della meccanica e delle nuove tecno-
logie. Le politiche di  sviluppo  delle FTL  mediante  l’incentivazione 
 
 
 
 
 

                                                 
12 SVIMEZ, Rapporto 2012 sull’economia del Mezzogiorno. 
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FIG. 1. Aree Vaste del Mezzogiono per la trasformazione in FTL 
 

 
Fonte: SVIMEZ, Rapporto SVIMEZ 2011 sull’economia del Mezzogiorno, Bolo-

gna, il Mulino. 
 
 

di processi di ottimizzazione e creazione del valore delle merci, de-
vono essere volte dunque a incentrare e integrare le filiere produttive 
meridionali con le filiere logistiche soprattutto nei settori di eccellen-
za dove le nuove politiche industriali dovranno porsi alla caccia di 
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valenze logistico-merceologiche da creare con positivi riscontri sulle 
esportazioni, sul PIL, sull’occupazione e sul valore aggiunto13.  

La revisione della legge 84/94 sui porti in discussione prevede 
la liberalizzazione del settore portuale, prevede e promuove le attivi-
tà finalizzate al recupero a fini logistico-produttivi di aree industriali 
dismesse retro portuali, per recuperare spazi funzionali, e alla costi-
tuzione di sistemi logistici portuali, quali: “luoghi di coordinamento 
delle attività di più porti e retroporti appartenenti a un medesimo 
ambito geografico o al servizio di uno stesso corridoio europeo”14 
(cluster) e la recente proposta di ridurre a sole 14 le Autorità portuali 
rispetto alle attuali 24, anche in considerazione della rete portuale 
Core dell’UE.  

La trasformazione delle Aree Vaste in FTL comporta una ri-
configurazione del territorio dove la logistica assume il ruolo di ele-
mento ordinatore degli stessi fattori della trasformazione e le filiere 
stesse si articolano nei territori e centri urbani caratterizzati dalla 
presenza di mercati di servizi di logistica e trasporti, integrati con le 
strutture retroportuali soprattutto per potenziare le esportazioni. 

In altri termini, i distretti industriali che hanno caratterizzato il 
tessuto produttivo italiano, sono ripresentabili in chiave evolutiva 
come distretti logistici il cui riferimento territoriale all’interno di un 
quadro più ampio è l’Area Vasta15.  

Per realizzare le FTL è necessario rafforzare la diffusione e 
promozione delle attività logistiche che influenzino i settori e i terri-
tori di nuovo insediamento industriale, anche a livello del quasi 
manufacturing. 

Un confronto tra enti, operatori logistici, terminalisti, istituzioni 
regionali, imprenditori interessati e opinione pubblica è auspicabile 
per trovare soluzioni legate alle innovazioni infrastrutturali, tecnolo-
giche e organizzative necessarie. Solo garantendo una maggiore or-
ganizzazione delle azioni di tutti gli attori interessati in un sistema 
logistico, è possibile favorire uno sviluppo compatibile a livello set-
toriale e territoriale, che conferisce al territorio competitività aggiun-

                                                 
13 Forte E. (2008).  
14 Senato della Repubblica, Disegno di legge n. 143-263-754-2403. 
15 Forte E. (2009). 
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tiva capace di attirare nuovi investimenti e innescare significativi 
processi di sviluppo. 

Una politica di filiera va accompagnata da un'efficace capacità 
di attrarre investimenti nazionali e internazionali, fattore decisivo per 
accrescere la tenuta e lo sviluppo industriale del Mezzogiorno, in 
settori innovativi e avanzati anche alla luce delle nuove sfide energe-
tiche, ambientali e delle risorse naturali (vedi la Etna Valley). Per 
riavviare gli investimenti al Sud, frenati dagli ostacoli della cosiddet-
ta “filiera istituzionale”, è necessario superare la complessità dei 
processi decisionali, Sono da 3,5 a 5 milioni i dipendenti pubblici in 
Italia e la vasta platea di alti dirigenti gode di assurdi cumuli pensio-
nistici, a differenza di quanto accade ad esempio negli U.S.A. dove 
tutti i trattamenti di pubblica previdenza sono livellati. 

Risultati positivi potrebbero ottenersi con l’adozione di misure 
di fiscalità di vantaggio per il Sud in grado di compensare gli svan-
taggi pregressi (vedi i recenti esempi di Gioia Tauro con l’adozione 
di una Zona economica speciale e dell’interporto di Nola con 
un’iniziativa sostanzialmente analoga).  

Tutto ciò comporta un ruolo attivo della governance, e in speci-
fico delle singole Istituzioni (Comune, Provincia e Regione), che 
devono assumere le opportune iniziative normative dirette a istituire 
apposite zone defiscalizzate, soprattutto nei siti caratterizzabili da 
modelli di interscambio estero IM-RIEM, cioè attività di importazio-
ne via mare di materie prime, semilavorati e prodotti intermedi, per 
una successiva sequenza logistica e quindi di riesportazione via mare 
di prodotti finiti e intermedi che presentano un incremento di valore 
dovuto alle attività di assemblaggio, consolidamento, etichettatura, 
confezionamento e altro. 

Il Governo dovrebbe attuare un piano di recupero di efficienza 
e competitività territoriale delle regioni del Mezzogiorno, attraverso 
la realizzazione e il completamento definitivo di opere infrastrutturali 
ai fini della riduzione dei costi logistici totali di mobilità di merci e 
persone, integrate con le reti infrastrutturali di regioni e paesi del 
Mediterraneo. In tal modo il Mezzogiorno potrebbe realmente rap-
presentare un'area strategica di operatività logistica a servizio del 
sistema endogeno meridionale e italiano.  

Ad esempio la Regione Campania ha nell’economia del mare 
una delle principali risorse in grado di generare valore e occupazione. 
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Punto nevralgico di un modello di sviluppo basato sulle FTL, è il 
convogliamento di flussi di produzioni locali di eccellenza, e 
l’attrazione di flussi in entrata via mare di materie prime, semilavora-
ti e beni intermedi prodotti in diverse aree del mondo, per trasformar-
li in beni di maggior valore attraverso processi innovativi e riespor-
tarli (export processing), principalmente, con il trasporto marittimo, a 
livello globale. 

Può risultare strategico che i nodi infrastrutturali presenti al 
Sud evolvano verso la dimensione di aree logistiche di transito pro-
duttivo delle merci, come accade in Olanda, localizzate e organizzate 
sul territorio per funzioni gerarchiche, che realizzino non solo il tra-
sbordo dei carichi da un modo di trasporto all’altro, ma vere e pro-
prie piattaforme logistiche utili soprattutto per sviluppare e supporta-
re catene di attività, nelle quali è possibile generare e lasciare al terri-
torio valore che può tradursi in occupazione, reddito e ricchezza per 
la collettività16. 

In tal modo sia le imprese, la cui competitività dipende dalle ri-
sorse del territorio, sia il territorio stesso, ricercando comuni vantag-
gi, possono creare un network in grado di generare valore. L’Area 
Vasta Sarnese-Stabiese-Torrese rappresenta un territorio su cui poter 
implementare FTL, ad esempio, nella produzione della pasta le cui 
esportazioni sono in costante aumento (pasta di Gragnano).  

In tale area inoltre, non sono necessari investimenti in infra-
strutture. Esse potrebbero rappresentare, in un contesto di utilizzo a 
pieno regime, fonte di valore aggiunto per la Campania e per l’intero 
Paese. I porti di Torre Annunziata e Castellammare di Stabia sono 
scali marittimi importanti della Campania e Torre Annuanziata risul-
ta il terzo per traffico merci dopo quelli di Napoli e Salerno e la sua 
posizione offre collegamenti strategici per la logistica nel sud 
dell’Italia, grazie al raccordo ferroviario alla rete nazionale (raccordo 
che non è utilizzato per il trasporto merci), al collegamento su strada, 
con le autostrade A3-A30, rispettivamente Napoli-Salerno e Caserta-
Salerno e la SS268 “Vesuvio”. Inoltre, potranno ottenere i benefici 
dalla vicinanza all’Interporto di Nola e di Marcianise-Maddaloni, al 

                                                 
16 Piano nazionale della logistica, 2012-2020. 
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polo conserviero Nocerino-Sarnese e al grande mercato ortofrutticolo 
esistente a Volla. 

Il settore principalmente coinvolto è quello dell’agroalimentare 
d’eccellenza, scomponibile nelle specifiche produzioni di pasta, po-
modori, vino, olio e prodotti lattiero–caseari. Questo settore, infatti, 
rappresenta una rilevante realtà del tessuto imprenditoriale locale e 
un importante fonte di valore aggiunto per la Regione. 

La dipendenza dell’economia campana dal sistema agro-
alimentare è, infatti, un dato di tutto rilievo nel panorama nazionale, 
nonostante i problemi strutturali legati essenzialmente alla frammen-
tarietà del sistema produttivo e alle scarse connessioni con quello 
distributivo, nonché a una non perfetta integrazione di sistema tra le 
produzioni primarie e le attività di trasformazione.  

In relazione ai prodotti d’eccellenza, bisogna ricordare che gran 
parte del grano utilizzato per la produzione della pasta nell’area Tor-
rese-Stabiese-Sarnese viene importato via mare, in particolare dalla 
California e dal Canada (anche se da quest’ultimo Paese le importa-
zioni si vanno riducendo). Emerge difatti un forte disavanzo com-
merciale della bilancia dei pagamenti italiana, giacché il nostro Paese 
risulta fortemente deficitario di materie prime ed è costretto a impor-
tare ingenti quantità di grano tenero e duro per soddisfare i fabbiso-
gni dell’industria molitoria e delle paste. 

Negli ultimi anni nei pastifici italiani, sono state introdotte al-
cune innovazioni tecnologiche che permettono di raggiungere un 
soddisfacente livello qualitativo della produzione, senza ricorrere 
all’utilizzazione di materie prime di elevata qualità. Questo contri-
buisce a spiegare la riduzione delle importazioni italiane di grano 
duro dal Canada a beneficio di altri competitors in grado di offrire 
caratteristiche d’offerta migliori (Grecia e Spagna)17. 

Negli operatori del settore, inoltre, sta suscitando notevole inte-
resse la crescente disponibilità di grano duro statunitense ottenuto in 

                                                 
17 Emerge dalle interviste condotte con responsabili di alcune industrie molitorie 
che i pastifici orientati alla produzione di pasta di alta qualità ritengono indispen-
sabile l’utilizzazione di una percentuale anche ridotta (10-20%) di semola ottenuta 
da grano duro canadese. In particolare questi grani sono il risultato di un continuo 
processo di miglioramento genetico, che, utilizzando materiale genetico di base 
offerto dal grano di origine italiana, ha permesso di giungere a risultati eccellenti 
ed apprezzati in tutto il mondo. 
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alcuni Stati degli USA (California e Texas), poiché esso presenta una 
ridotta percentuale di umidità, un’elevata resa molitoria, buone carat-
teristiche tecnologiche e un livello di prezzi, compresi i costi traslog, 
solo lievemente superiori rispetto a quelli registrati dai grani duri 
prodotti in Italia18.  

Il grano duro, una volta giunto al porto, viene distribuito ai 
molteplici pastifici dell’area considerata, i quali provvedono alla 
realizzazione di tutte le attività di trasformazione necessarie per la 
produzione del prodotto finito. L’unicità della pasta di Gragnano è 
legata alla presenza di una molteplicità di fattori: un clima mite, e-
quilibrato e leggermente umido per tutto l’anno, che permette di es-
siccare la pasta in maniera graduale; la presenza delle sorgenti del 
Monte Faito da dove si ottiene acqua pura, povera di cloro, che i 
pastifici di Gragnano da sempre utilizzano per la produzione della 
pasta e che conferisce al prodotto finale caratteristiche inconfondibi-
li. L’arte del fare la pasta è stata tramandata in questa terra di genera-
zione in generazione e alcune tecniche sono ancora oggi determinanti 
per l’ottenimento di un prodotto di qualità: fra queste, in particolare, 
la trafila al bronzo, che conferisce alla pasta quella tipica rugosità 
che le permette di trattenere alla perfezione il condimento. 

Attualmente a Gragnano sono attivi circa 70 pastifici, nove dei 
quali sono confluiti nel Consorzio “Gragnano Città della Pasta”, fon-
dato nel 2003 con l’obiettivo di difendere e rilanciare la tradizione di 
Gragnano, e uno dei suoi successi consta nell’Indicazione Geografica 
Protetta (I.G.P.) “Pasta di Gragnano”. Il marchio è in fase di defini-
zione a livello comunitario e fra poco sarà possibile apporre il simbo-
lo alle paste che rispondono ai requisiti dell’I.G.P. Il marchio I.G.P. 
prevede che la pasta venga prodotta all’interno del Comune di Gra-
gnano, solo con semola di grano duro e acqua delle falde acquifere 
locali e l’estrusione dell’impasto deve avvenire attraverso trafile in 
bronzo. L’essicazione deve compiersi a una temperatura compresa 

                                                 
18

 Le caratteristiche di questi grani statunitensi sembrano simili a quelle descritte 
in letteratura per alcune varietà coltivate nel Mezzogiorno d’Italia, quali la Trina-
cria, le quali, però, nel nostro Paese non presentano né una offerta soddisfacente né 
rifornimenti costanti ed uniformi in quanto esse sono state recentemente sostituite 
da altre varietà maggiormente produttive ma meno pregiate. 
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tra i 40° e gli 80°.19 Da ciò emerge che la produzione della pasta è 
vero oro per la Regione, e per tale motivo devono essere individuate 
le attività logistiche “a valore” che poste a fattor comune con le altre 
produzioni territoriali, siano in grado di comportare un incremento di 
occupazione e di ricchezza per la Campania. 

Ulteriore produzione d’eccellenza è quella lattiero–casearia, 
che avviene prevalentemente nella zona dei Monti Lattari. Tale area 
è sottoposta a vincoli strutturali e territoriali molto forti, comportan-
do da un lato la presenza di allevamenti molto piccoli per dimensioni 
e prevalentemente stallini e dall’altro appezzamenti di terra che si 
estendono su piccole superfici. 

A causa di ciò, la produzione di latte scarseggia ed è insuffi-
ciente a soddisfare l’esigenza delle aziende casearie; in speciale mo-
do la produzione di latte agerolino, tipico della zona e da tutti cono-
sciuto per la sua ottima qualità, sta quantitativamente riducendosi e 
di conseguenza diventa eccessivamente costosa. 

La Regione Campania ha previsto una serie di iniziative a so-
stegno delle aziende zootecniche campane finalizzate al migliora-
mento della produzione. Nell’analisi del sistema produttivo locale si 
sono evidenziati tre elementi che riducono il valore economico che 
questi prodotti sono in grado di generare: 

- l’incapacità di riconoscere i propri prodotti come patrimonio 
culturale del luogo, collegata al disinteresse delle nuove generazioni 
verso le attività produttive tipiche; 

- l’abbandono delle produzioni artigianali e agricole legato alla 
scarsa redditività delle attività tradizionali; 

- il ritardo nell’adozione di politiche di valorizzazione dei pro-
pri prodotti attraverso moderne strategie di marketing. 

Bisognerebbe puntare, pertanto sulla tipicità e qualità dei pro-
dotti del territorio utilizzando strumenti quali i marchi di qualità o la 
creazione di consorzi per la tutela e la valorizzazione dei prodotti, 
attivando inoltre un’azione integrata tra le politiche di promozione 
dei prodotti tipici e le azioni di promozione turistica, oppure puntare 
alla valorizzazione delle filiere territoriali logistiche agroalimentari, 
al fine di intervenire operativamente nelle diverse fasi dei processi di 

                                                 
19 Pasta di Gragnano, www.wikipedia.it. 
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filiera, trasferendo le informazioni dal mercato al produttore e vice-
versa, valorizzando il prodotto agroalimentare secondo le attese del 
mercato. 

Un altro prodotto fondamentale per l’economia campana è rap-
presentato dal pomodoro San Marzano, motore della dieta mediterra-
nea. Si tratta di una varietà di pomodoro riconosciuta come prodotto 
ortofrutticolo italiano a Denominazione di Origine Protetta (D.O.P.), 
prodotto nella parte dell’agro nocerino-sarnese che si estende nella 
pianura del fiume Sarno, ricoperta per la maggior parte da materiale 
piroclastico di origine vulcanica. 

La domanda estera di tale prodotto è potenzialmente molto am-
pia, mentre quella nazionale è molto più contenuta. Essendo esporta-
to in tutti i Paesi europei ed extraeuropei, usufruendo anche in questo 
caso, dell’economia del mare affiancata a quella terrestre, 
l’esternalizzazione delle attività logistiche a terzi soggetti specializ-
zati, rappresenta una strategia perfetta per la razionalizzazione dei 
processi logistici. 

Le eccellenze agroalimentari di tale area comprendono anche la 
produzione del vino DOC (Lettere, Tramonti e Gragnano), del cipol-
lotto Nocerino (DOP), e dell’olio di Gragnano (DOP), prodotti che 
vengono esportati in tutto il mondo. Il settore agro alimentare, per-
tanto, rappresenta un’importante fonte di valore aggiunto per la re-
gione, che deve essere riorganizzato in modo efficiente, al fine di 
ridurre gli sprechi, annullare le duplicazioni e abbassare i costi.  

Individuati i prodotti, è necessario provvedere alla realizzazio-
ne della filiera logistica territoriale, composta da una serie di infra-
strutture di trasporto e di strutture logistiche concatenate funzional-
mente in modo omogeneo e destinate ciascuna ad assumere un ruolo 
specifico logistico a beneficio dello sviluppo economico e sociale 
complessivo. 

La filiera territoriale logistica verrebbe così, inserita in modo 
strategico nel sistema locale produttivo e distributivo, attraverso la 
specializzazione dei ruoli e delle funzioni in assoluta sincronia con le 
supply chain presenti e potenzialmente sviluppabili sul territorio 
campano.  

La realizzazione di una filiera agroalimentare logistica territo-
riale per l’esportazione delle produzioni di eccellenza di un’Area 
Vasta consentirebbe di consolidare e concentrare i servizi per le im-
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prese del settore agroalimentare e promuovere lo sviluppo sui merca-
ti internazionali con adeguati controlli volti a garantire la continuità e 
la protezione delle eccellenze qualitative dei prodotti locali.  

Attraverso la “ripianificazione” logistica, ovvero la logisticiz-
zazione delle produzioni, sarebbe possibile assicurare risultati eco-
nomici molto più elevati rispetto a quelli attuali sottraendo costi più 
bassi, puntando cioè parallelamente ai mercati che stanno registrando 
fortissimi tassi di crescita della domanda di prodotti alimentari made 
in Italy come Cina, India, Russia e Brasile. 

L’esternalizzazione delle attività logistiche relative a una mol-
teplicità di prodotti, inoltre, offre molti vantaggi con riferimento alla 
congestione, ai costi di trasporto e alla specializzazione della mano-
dopera. Sono individuabili, invece, connessi alla logistica di filiera 
del settore agroalimentare, esempi di servizi avanzati che potrebbero 
essere attivati: l’istituzione di un centro per la tracciabilità dei pro-
dotti agroalimentari; la costituzione di un laboratorio della qualità e 
dell’igiene alimentare in grado di svolgere analisi con metodologie 
avanzate e comuni alle imprese del settore a costi competitivi anche 
per le piccole aziende e di accedere a servizi di auditing e certifica-
zione; lo sviluppo di attività di technical packaging, per la progetta-
zione di materiali di packaging espressamente dedicati 
all’agroalimentare; strutture logistiche comuni specializzate nelle 
tecnologie legate al trasporto e alla conservazione di generi alimenta-
ri che abbiano l’obiettivo di consentire alle piccole e medie aziende 
di ridurre i costi logistici sfruttando le sinergie di magazzino e di 
trasporto (catena del freddo e del fresco, stagionatura, invecchiamen-
to, ecc.); definizione di scelte riguardanti la progettazione di infra-
strutture e impianti comuni o consortili per la prima trasformazione 
dei prodotti agricoli; l’istituzione di centri di formazione professiona-
le con focus specifico sulle tematiche del settore agro-alimentare”20. 
Anche in tal modo può crescere il livello di occupazione qualificata. 

La polarizzazione degli impianti logistici consente di realizzare 
importanti sinergie con notevoli riduzioni di costi, integrandone le 
operazioni e le attività. Trasferire gli impianti di produzione e con-
centrarli in un determinato luogo è un’azione utopistica, sia perché 

                                                 
20 Forte E., Siviero L. (2011). 



Quaderno SVIMEZ n. 43 

108 

come definito dall’I.G.P., nel caso della pasta, la produzione deve 
avvenire nel comune di Gragnano e vi sono delle restrizioni imposte 
a livello legislativo sul luogo e sulle modalità con cui deve avvenire 
la trasformazione fisica degli input in output, sia perché sarebbe 
troppo costoso tale intervento. Ciò non toglie però, che potrebbero 
essere esternalizzate tutte le attività di logistica a valore, comuni alle 
diverse realtà produttive, quali gestione degli ordini, confezionamen-
to, consolidamento dei flussi, imballaggio, etichettatura, controllo di 
qualità, organizzazione del trasporto, e tutte le altre attività logistiche 
per la manipolazione, movimentazione e inoltro marittimo delle pro-
duzioni locali. 

Insomma, l’esternalizzazione dovrebbe riguardare sia le fun-
zioni logistiche convenzionali, che riguardano la movimentazione, il 
deposito ed eventualmente l’intermodalità a supporto della produzio-
ne e distribuzione commerciale, sia le fasi di incremento valore (qua-
si-manufacturing) che si realizzano nei distripark. 

In tal modo, razionalizzando i processi produttivi dei prodotti 
d’eccellenza e mettendo a fattor comune funzioni out of core busi-
ness e sviluppando le economie di scala e di agglomerazione si può 
generare valore e competitività. 

L’efficienza organizzativa dei processi logistici, aventi per og-
getto non la singola produzione ma prodotti differenziati, 
l’accessibilità al territorio e l’efficienza-efficacia del sistema dei 
trasporti insieme ad un utilizzo più razionale di infrastrutture preesi-
stenti possono considerarsi i fattori determinanti di quella parte del 
“residuo di Solow”, che gli studiosi di economia industriale non sono 
stati in grado di interpretare appieno.  

In relazione soprattutto al Meridione si tratta, più che di dar 
luogo a nuove opere, di rimuovere gli ostacoli che impediscono una 
messa in rete efficiente di quelle presenti, al fine di potenziare le 
prestazioni logistiche. La sfida che attende le policy è quella di tra-
sformare le Aree Vaste del Mezzogiorno in Filiere Territoriali Logi-
stiche con uno specifico aspetto produttivo, ovvero piattaforme inte-
grate nelle quali offrire servizi logistici completi, di cui necessitano 
le attività produttive, per accrescere la loro capacità di penetrazione 
nel mercato globale e quella di incidenza sulla produttività italiana. 
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3. Rompere l’enigma occupazione-esportazioni 
 

Sebbene, così come brevemente accennato nei paragrafi prece-
denti, l’Italia affronti negli anni recenti un periodo di profonda crisi 
strutturale, con tassi di decrescita della produzione, aumento della 
disoccupazione e ore di cassa integrazione in costante aumento, salita 
a livelli record nel 2012 pari a 1.1 miliardi di ore, e ancora più nel 
2013, in contro partita, si nota una ragguardevole crescita delle e-
sportazioni giunte nel 2012 ad oltre 380 miliardi di euro con un a-
vanzo commerciale che raggiunge i 30,4 miliardi e, al netto dei pro-
dotti energetici, è pari a quasi 85 miliardi nel 2013, il valore più alto 
dal 1996. E’ in notevole aumento anche del numero di imprese estere 
controllate da società italiane, circa 22.100 tra i paesi dell’Unione 
Europea e i paesi extra UE.  

Si è tentato quindi di relazionare l’aumento della disoccupazio-
ne con l’aumento delle esportazioni.  

Sulla base delle serie storiche ISTAT e applicando l’indice di 
correlazione di Pearson, coefficiente che esprime il legame lineare tra 
la covarianza e il prodotto delle rispettive deviazioni standard di due 
variabili aleatorie, si può vedere se tra le variabili x e y prese in esa-
me esiste un rapporto di correlazione positivo o negativo, forte o 
debole, cosi da poter sostenere alcune significative ipotesi di analisi. 
I risultati esprimono che mentre tra il livello di disoccupazione e la 
crescita delle esportazioni non esiste alcun legame statistico in quan-
to l’indice di correlazione tende allo zero (0,095), esiste invece un 
legame, seppur debole, tra disoccupazione ed aumento del numero di 
imprese estere controllate da società italiane, con un indice superiore 
a mezzo punto (0.593). Del resto investire all’estero per le imprese 
italiane appare un'esigenza irrinunciabile  per confrontarsi sul terreno 
della competitività globale, la ricerca del minor costo spinge in molti 
casi verso strategie di delocalizzazione di fasi del processo produtti-
vo. Ma trasferire all’estero la produzione non sempre è un'opportuni-
tà, anzi configura un vero e proprio rischio per il sistema Italia.  

Negli ultimi quindici anni la delocalizzazione ha assunto carat-
teristiche e dimensioni attuali per effetto della sempre maggiore do-
manda di beni da parte di un universo di consumatori a prezzi di 
mercato decisamente concorrenziali. Per soddisfare queste esigenze, 
il sistema produttivo ha dovuto  distribuirsi in siti  operativi  dislocati 
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TAB. 1. Ipotesi di correlazione tra disoccupazione, esportazioni e investimenti 
all’estero  

 
IPOTESI 

 

CORRELAZIONE 

All’aumentare della percentuale 
di disoccupazione in Italia: 

NEGATIVA 
(-) 

ASSENTE 
(=0) 

POSITIVA 
(+) 

• come variano le esportazioni 
complessive? 

Diminuiscono Invariate Aumentano 

• come variano gli investimenti 
all’estero? 

Diminuiscono Invariati Aumentano 

 
 

 
Anno 

Percentuale 
disoccupazione 

Esportazioni  
(milioni di euro) 

Imprese estere controlla-
te da società italiane 

2002 8,6 266.570,72 - 
2003 8,4 262.056,98 - 
2004 8,0 281.876,68 - 
2005 7,7 296.954,00 17.126 
2006 6,8 328.715,48 18.062 
2007 6,1 359.980,94 19.543 
2008 6,7 364.275,50 20.342 
2009 7,8 286.280,56 20.818 
2010 8,4 331.348,22 21.131 
2011 8,4 368.037,62 21.118 
2012 11,6 381.654,00 22.081 
 

 

in aree del mondo con un evidente ridimensionamento dei tradiziona-
li poli industriali. Ciò ha comportato significative trasformazioni nel 
tessuto economico e sociale delle zone interessate, mutamento che 
spesso è stato percepito dalle forze sociali come un fattore di impo-
verimento in quanto ha provocato, nelle aree di abbandono industria-
le, la contrazione della forza lavoro, soprattutto per attività non spe-
cialistiche e la riduzione del potere d'acquisto dei salari, con la con-
seguente riduzione dei consumi e del livello di benessere. Spesso 
l’occupazione qualificata è impiegata all’estero per scopi formativi. 

La comprensione delle determinanti dei processi di globalizza-
zione dei mercati richiede l’analisi delle caratteristiche salienti 
dell’attuale sistema concorrenziale. Un primo fattore è rappresentato 
dalle innovazioni tecnologiche, di prodotto e di processo. Con la 
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confluenza di più tecnologie nell’ambito di una stessa industria, il 
fattore tecnologico è diventato nodo strategico di collegamento e di 
integrazione a livello internazionale tra i vari settori. 

In presenza di una crescente complessità delle conoscenze tec-
niche, l’esigenza di disporre di competenze indispensabili per com-
petere a livello mondiale ha indotto soggetti economici diversi ad 
accordi ed alleanze transnazionali. Le forme di cooperazione sono 
fondate sulla ricerca di sinergie che coinvolgono imprese appartenen-
ti a sistemi economici differenti, in possesso di conoscenze specifi-
che. Tali complementarietà diventano necessarie in presenza di ele-
vati costi di avviamento e mantenimento e le sinergie si realizzano 
mediante alleanze strategiche, fusioni o acquisizioni indispensabili 
per inserirsi in mercati esteri già esistenti, scelti come target 
dall’azienda, in aggiunta ai mercati locali. 

Da evidenziare altresì gli aspetti di ottimizzazione fiscale con-
nessi a tali strategie, effettuate mediante un'attenta coordinazione tra 
le scelte di minimizzazione degli oneri fiscali e le finalità da perse-
guire all’estero in termini industriali e commerciali. Si è passati così 
velocemente dalla scelta delle prime operazioni di joint-venture con 
soggetti stranieri, al decentramento all’estero d’intere business units 
dell’impresa, complete e funzionalmente autonome, fino alla costitu-
zione in loco di nuove strutture economicamente indipendenti nella 
fiscalità e nella produzione di reddito e, a volte, anche nei salari, 
ovviamente ancorati alla economia local.  

Il principale fattore che spinge gli imprenditori italiani a trasfe-
rire all’estero le produzioni è in misura determinante il differenziale 
nel costo del lavoro, e il dato spettacolare è che lo Stato provvede 
agevolmente all’esodo con la Cassa integrazione in deroga: un vero e 
proprio aiuto di stato alle imprese in fuga. Basterebbe una norma per 
costringere l’impresa “emigrante” a garantire anche per un breve 
periodo i salari ai lavoratori in cerca di una nuova occupazione in 
cambio delle “quasi rendite” prodotte all’estero dal made in Italy. 

Appare infatti evidente che per essere concorrenziali occorre 
realizzare un bene ai più bassi prezzi di mercato e per raggiungere 
tale scopo è necessario incidere sui costi di produzione, obiettivo 
possibile in presenza di materie prime o semi lavorati a prezzi più 
vantaggiosi, aumento della produzione e contenimento dei salari. Nel 
momento che si valuta il differenziale sul costo della manodopera 
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non si deve pensare che sia di pochi punti percentuali. Indagini eco-
nomiche promosse dall’ISFOL21 dimostrano che il rapporto tra la 
retribuzione di un lavoratore di un paese industrializzato e quella di 
un lavoratore bulgaro o filippino è di 10 a 1; questo differenziale è 
ancora più evidente se, ad esempio, si rapporta il costo di un lavora-
tore di Zurigo con uno di Bombay, nel caso il rapporto è di 26 a 1.  

Nel 2012 il costo orario medio del lavoro è stato di 28 euro 
nell’Eurozona. Per capire quanto incida la quota costo del lavoro sul 
valore finale di un bene è sufficiente considerare che se la realizza-
zione di un prodotto, ad esempio un climatizzatore, richiede 4 ore di 
lavoro-uomo, l’incidenza sarà di 121 euro in uno stabilimento 
dell’hinterland di Francoforte, 29.6 euro in una fabbrica polacca (di-
stante solo poche centinaia di chilometri da una similare tedesca) e di 
5.2 euro in una azienda indiana. È facile comprendere allora la di-
mensione di quasi rendita dei profitti così maturati all’estero.  

Altri motivi d'interesse scientifico e tecnologico appaiono cor-
relati all’espandersi del decentramento industriale. L’evoluzione dei 
sistemi di trasmissione delle informazioni, ad esempio, consente oggi 
comunicazioni globali, rapide, potenti e a basso costo; nel 1930 una 
telefonata di tre minuti da New York a Londra costava circa 300 
dollari, la stessa conversazione ha raggiunto, agli inizi degli anni 
ottanta, il costo di due dollari e oggi costa meno di 10 centesimi ed è 
possibile, grazie alla diffusione della rete Internet a banda larga, dia-
logare in video conferenza con un partner commerciale o produttivo 
di un altro continente per un tempo indefinito e con una spesa irriso-
ria, se non nulla. 

Se la quantità dei dati trasmessi è impressionante anche la 
quantità delle merci trasportate non è da meno. Negli ultimi venti 
anni è triplicato il volume della movimentazione internazionale delle 
merci22 mentre i costi traslog si sono ridotti mediamente dal 40% 
al70%, condizione che, insieme alla riduzione dei dazi e delle barrie-
re doganali  e  commerciali  ha  decisamente  favorito  il  ricorso  alla 
 

                                                 
21 Il gap retributivo di genere: indicazioni metodologiche, evidenze empiriche per 
il caso italiano e proposte di policy per una effettiva parità di opportunità nel mer-
cato del lavoro. ilsole24ore.com. 
22 Approfondimento sull'evoluzione della movimentazione portuale di contenitori 
marittimi nel mondo, esposto nel paragrafo 2.2.  
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Fig. 2. Costo orario del lavoro nel 2012 
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internazionalizzazione e alla frammentazione produttiva. 

Il rapporto di dipendenza statistica tra le variabili “livello di di-
soccupazione” e “imprese estere controllate da società italiane”, 
spiega, almeno in parte, le conseguenze socio-economiche dirette 
dell’evoluzione del fenomeno della delocalizzazione. L’Italia in pas-
sato è stata certamente caratterizzata da massicce migrazioni profes-
sionali sia interne che verso l’estero, tra gli anni cinquanta e gli anni 
settanta, ad esempio, decine di milioni di persone si sono trasferite 
dal Sud al Nord e dai piccoli centri alle metropoli, ma questi macro-
fenomeni sono stati provocati soprattutto dall’assenza completa nel 
proprio territorio di opportunità d'impiego e dal bisogno di trovare 
retribuzioni superiori, e non certo dalla presa d'atto che l’azienda, 
dove spesso si è lavorato per decenni, deve, per non chiudere 
l’attività, licenziare e trasferire la produzione all’estero per rimanere 
competitiva nel mercato.  
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Il mutamento del profilo produttivo nazionale porta inevitabil-
mente ad una sofferenza sociale in quanto il lavoratore italiano me-
dio ha in genere verso la propria impresa un rapporto non esclusiva-
mente di tipo occupazionale, per lui, infatti, lo spirito di appartenenza 
all’azienda, le dinamiche sociali e psicologiche connesse al ruolo 
ricoperto, l’inserimento del proprio nucleo familiare in una specifica 
realtà culturale e territoriale, non sono certamente aspetti marginali. 

L’analisi del fenomeno, tuttavia, dovrebbe ridimensionare talu-
ni luoghi comuni sulla delocalizzazione, ma considerare che ormai in 
Italia, come del resto in tutta Europa, i livelli di occupazione sono i 
più bassi degli ultimi dieci anni e si contano sempre più giovani sen-
za lavoro con tassi allarmanti giunti al 40% di disoccupati tra i 14 e 
24 anni.  

Se l’economia rallenta non si può pensare che l’occupazione 
migliori o pensare che il trasferimento all’estero della produzione 
possa progressivamente ridursi in modo da ritornare ad un mondo 
non più delocalizzato, o neo-protetto, cioè immaginare di poter porta-
re indietro le lancette dell’orologio.  

Al contrario, trova vasti consensi l’ipotesi che l’esodo indu-
striale sia ancora destinato a crescere in quanto le differenze nei costi 
nella realizzazione di un bene tra varie zone del pianeta non sembra 
essere affatto compensata dagli aumenti della domanda nei paesi 
industrializzati. L’eventuale iperproduzione non è più assorbibile dai 
paesi ad economia avanzata, con la prevedibile conseguenza di una 
forte penetrazione nei mercati dei paesi emergenti, attraverso 
l’attivazione di nuove reti commerciali basate sulla possibilità per i 
paesi emergenti di trasformare il “bisogno” di un bene in “domanda” 
del bene stesso. 

L’eventualità che Paesi a reddito basso si trasformino in poten-
ziali consumatori di beni è fattibile, ovviamente, solo se in queste 
aree si raggiunge un robusto sviluppo economico, con un prevedibile 
aumento del PIL pro capite, realizzabile proprio mediante il trasferi-
mento di parte della produzione industriale occidentale in queste 
aree.  

Certamente la via della rivoluzione logistica appare adeguata 
strategia di rilancio dell’economia italiana e soprattutto dell’impiego; 
allo stato attuale gli strumenti di sostegno al lavoro hanno senso solo 
se sono finanziabili. È auspicabile un intervento volto ad indirizzare 



III. Le leve per uscire dalla crisi 

115 

le politiche di sostegno al lavoro quali investimenti strategici sostan-
zialmente di tipo pubblico. Per raggiungere l’obiettivo bisogna entra-
re nell’ottica dell’investimento pubblico nel sostegno e nel rilancio 
della domanda di lavoro, abbandonando le forme di fatto di disincen-
tivo al reimpiego (o, nel peggiore dei casi, concorrenza sleale al re-
golare impiego). 

Tra tutti gli strumenti definiti “di sostegno al lavoro”, ci sof-
fermiamo sulla cassa integrazione. La sua natura non ha eguali nel 
mondo, così come il suo nome non coincide con l’effettivo utilizzo 
distorto che se ne fa. Vedremo poi di cosa si tratta e come potrebbe 
invece essere utilizzato come reale strumento di rilancio 
dell’economia nazionale. 

 
 

4. La proposta “rivoluzionaria”: la logistica a valore per sfruttare la 
cassa integrazione in deroga 
 

La cassa integrazione è uno strumento istituito con Decreto Le-
gislativo 788/1945 finalizzato a sostenere economicamente i lavora-
tori, dipendenti di imprese con determinati requisiti, durante i periodi 
in cui il rapporto di lavoro è totalmente o parzialmente sospeso a 
causa della interruzione o riduzione dell’attività produttiva.  

Questa può essere “ordinaria” quando riduzione o sospensione 
dell’attività lavorativa dipendono da eventi transitori o situazioni 
temporanee di mercato, tali da non mettere in dubbio la piena ripresa 
dell’attività, ovvero “straordinaria” quando la sospensione o riduzio-
ne d'attività sono motivate da gravi situazioni di eccedenza occupa-
zionale (riorganizzazione, riconversione aziendale, fallimento, etc.), 
ma la situazione può essere sanata seguendo un programma mirato al 
rilancio dell’attività23. Concettualmente dunque, stante tale premessa, 
lo strumento sembra essere ragionevolmente di ausilio al rilancio e 
alla ristrutturazione del mercato delle produzioni e di quello del lavo-
ro. Vediamo però in realtà come si applica, chi può beneficiarne e a 

                                                 
23 L’intervento ordinario ha natura previdenziale, ed è disciplinato dalle leggi 
164/1945 e 223/1992; l’intervento straordinario è invece una misura di politica 
industriale, ed è regolato dalla legge 464/1972. 



Quaderno SVIMEZ n. 43 

116 

quali condizioni, e soprattutto come è possibile utilizzarla ammorbi-
dendo le rigide regole d’applicazione. 

Per accedere alla cassa integrazione straordinaria sono necessa-
ri requisiti precisi che riguardano tanto i lavoratori quanto le aziende. 
Ne hanno diritto: operai, quadri, dipendenti o soci di cooperative di 
produzione e lavoro, poligrafici e giornalisti con un rapporto di lavo-
ro subordinato da almeno 90 giorni, le cui imprese abbiano occupato 
in media nei sei mesi precedenti più di 15 dipendenti. 

Ne sono espressamente esclusi i dirigenti, gli apprendisti e i la-
voratori a domicilio. Sono ammesse al trattamento le seguenti tipolo-
gie di aziende: industriali, edili, cooperative agricole, artigiane (il cui 
fatturato nel biennio precedente sia dipeso per almeno il 50 per cento 
da un solo committente destinatario di CIGS), aziende appaltatrici di 
servizi di mensa e ristorazione le cui imprese committenti siano inte-
ressate da CIGS, imprese editrici di quotidiani, periodici e agenzie di 
stampa a diffusione nazionale (per cui non vale il limite minimo dei 
15 dipendenti), nonché le imprese commerciali con più di 200 dipen-
denti.  

Al lavoratore che aderisce (o meglio a cui viene chiesto di ade-
rire), l’indennità corrisposta è pari all'80% della retribuzione che il 
dipendente avrebbe percepito lavorando, fino a un massimo di 40 ore 
settimanali, e comunque al di sotto di un tetto di retribuzione mensile 
stabilito di anno in anno. L’importo è inoltre decurtato del 5,84 per 
cento. 

La durata cambia a seconda della motivazione con cui si chiede 
la cassa integrazione straordinaria. Ne esistono tre tipologie diverse: 
1) nei casi in cui la CIGS è richiesta per ”riorganizzazione, ristruttu-
razione e riconversione aziendale” può durare 24 mesi, prorogabili di 
12 mesi per due volte con due provvedimenti distinti; 2) se la moti-
vazione è ”crisi aziendale” la durata massima è 12 mesi, prorogabili 
per un altro anno; 3) per ”procedure esecutive concorsuali” l’assegno 
viene erogato per 12 mesi con una sola proroga possibile di sei mesi.  

Veniamo ora alle questioni di ordine finanziario e di competen-
za: chi provvede al pagamento e alla copertura finanziaria di tale 
diritto? Gli assegni sono pagati dallo Stato, che li eroga attraverso 
l’INPS; a sua volta l’INPS riceve i versamenti delle imprese (tutte 
quelle che hanno le caratteristiche per usufruire della cassa straordi-
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naria) nella misura dello 0,90 per cento delle retribuzioni mensili 
(0,30 a carico dei lavoratori e lo 0,60 a carico dei datori di lavoro).   

Nei periodi in cui l’andamento dell’economia è positivo, con 
espansione del PIL e del reddito nazionale, il saldo è certamente e 
marcatamente positivo; non si generano dunque gravami sulle casse 
pubbliche, anzi, al contrario, si genera un sovrappiù utilizzabile in 
investimenti per il mercato del lavoro. 

L’inverso accade quando le condizioni dell’economia sono in 
fase di stagnazione o di recessione e arretramento delle posizioni e 
degli indicatori macroeconomici. In tale caso, infatti, il saldo 
dell’operazione di finanziamento privato è insufficiente per la coper-
tura del diritto, rendendo necessario un intervento gravante sulla 
spesa pubblica.  

Dato che l’economia italiana è in fase di arretramento già dal 
2008, con l’eccezione del 2010 in cui la crescita tuttavia è stata in-
tangibile, le condizioni di onerosità dell’ammortizzatore sociale sono 
state scaricate sulle casse statali in più di un’occasione.  

Dal 2008 è inoltre stata utilizzata in modo crescente la cassa in-
tegrazione in deroga (CIGD), destinata in via temporanea a imprese o 
lavoratori che normalmente non sarebbero destinatari della normativa 
sulla cassa integrazione guadagni. Si tratta, per esempio, delle impre-
se industriali che hanno degli esuberi di personale ma hanno già su-
perato i limiti di durata della cassa ordinaria e straordinaria (36 mesi 
nell’arco di cinque anni). L’obiettivo iniziale era, appunto, quello 
superare la disparità tra lavoratori inclusi ed esclusi dalla cassa tradi-
zionale in attesa di una riforma degli ammortizzatori sociali. Mentre 
la CIG ordinaria e straordinaria è coperta del tutto o quasi dai con-
tributi versati dalle imprese e dai lavoratori, la cassa in deroga è 
invece totalmente a carico dello Stato.  

La stima del costo della cassa in deroga relativo al periodo 
2010-2013 è riportata nella Tab. 2. 

Da notare che si tratta di somme assolutamente rilevanti, seppur 
appare una lieve flessione congiunturale dovuta al fatto che la mag-
gior parte delle deroghe sono state concesse nel 2008-2009 e siano 
dunque scadute tra il 2011 e il 2013.  

Precisando che l’obiettivo teoricamente nobile alla base della 
concessione da parte dello Stato di ammortizzatori sociali per far 
fronte alla chiusura e alla ristrutturazione delle unità produttive  venga 
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TAB. 2. Stima del costo totale annuale della C.I.G.D 
 

Anni 
Ore 

autorizzate 
Retribuzione 
netta media 
oraria (euro) 

Costo medio 
orario CIGD 

(euro) 

Costo totale 
CIGD 

(mln euro)  
     

2010 370.201.259 6,62 5,3 1.960,59 
2011 319.971.271 6,62 5,3 1.694,57 
2012 354.766.227 6,62 5,3 1.878,84 
2013 273.421.048 6,62 5,3 1.448,04 

 
Fonte: Elaborazione su dati INPS. 

 
 

in realtà utilizzato come sussidio integrale e non come integrazione 
di eventuali altri redditi prodotti dal titolare del diritto, viene il dub-
bio se non sia possibile utilizzare diversamente le risorse, mantenen-
do la nobiltà dell’animus dell’iniziativa, ma sfruttandola per il rilan-
cio d’interi settori dell’economia nazionale e locale. 

Va tenuto presente che, con la recente legge 92/2012 è stato va-
rato un nuovo strumento di sostegno al reddito dei lavoratori che 
abbiano perduto l’impiego. Tale strumento, denominato assicurazio-
ne sociale per l’impiego (ASpI), rappresenta un aiuto individuale più 
simile all’indennità di disoccupazione che alle forme di cassa inte-
grazione tradizionali, con l’obiettivo di sostituire gradualmente la 
parte straordinaria di tale ultimo strumento. 

Ma com’è possibile ottenere un risultato positivo globale par-
tendo da uno strumento di sostegno al reddito e/o alla produzione 
industriale? Alcune misure consentirebbero di trasformare il “sosten-
tamento” in “investimento”. La prima e più semplice misura potreb-
be essere quella di destinare i fondi della CIGD nella valorizzazione 
delle aree retroportuali. Volendo richiamare la Regione Campania a 
titolo di esempio, risulta, dai dati al primo semestre del 2012, che 
sono ben 15.258.329 le ore di CIG autorizzate che corrispondono a 
circa 80 milioni di euro stanziati e 15.000 lavoratori che richiedono il 
trattamento in questione. I beneficiari di questo tipo di trattamento, 
allo stato attuale, non possono prestare lavoro, ma al più possono 
organizzarsi per aumentare il livello formativo.  
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Tuttavia appare anacronistico questo meccanismo, sarebbe e-
stremamente più efficace utilizzare le risorse lavorative forgiate da 
anni di lavoro per arricchire la nazione che, a sua volta, si impegna a 
garantire loro il salario. In aggiunta a quanto già descritto, va tenuto 
presente che i costi sociali della cassa integrazione vanno considerati 
anche nell’ottica di costo-opportunità, dato che l’inoccupazione, an-
corché temporanea, rappresenta una perdita di investimento di capita-
le umano della ricchezza nazionale. 

Prima di addentrarci nell’analisi di possibili meccanismi di at-
tuazione, proseguiamo a livello, come dire, più “ideologico”. Da 
quanto premesso appare evidente che lo Stato possa pensare a pro-
getti d’investimento in grado di occupare, da un lato, questa forza 
lavoro e, dall’altro, ridurre drasticamente le somme destinate alla 
cassa integrazione straordinaria.  

Per quanto attiene all’area campana, l’idea potrebbe essere 
quella di valorizzare le aree retroportuali di Napoli, Torre Annunzia-
ta, Castellammare e Salerno, attraverso la realizzazione di distripark 
retroportuali sulla falsariga del modello olandese. L’idea nasce per-
ché il distripark rappresenta un tipo di infrastruttura in cui è possibile 
espletare in modo competitivo le funzioni logistiche ad alto valore 
aggiunto, in particolare ci riferiamo a quelle attività quali controllo 
qualità, confezionamento, imballaggio, etichettatura ecc. Creare va-
lore aggiunto significa, in sostanza, creare ricchezza, benessere e 
posti di lavoro. 

La sua collocazione ideale è proprio nelle zone immediatamen-
te adiacenti a quelle portuali. Nel caso specifico della città di Napoli, 
caso emblematico di degrado socio-edilizio, sono disponibili almeno 
180 ettari nell’area retroportuale napoletana, oltre all’area retropor-
tuale di Pozzuoli con dismesso industriale da rivitalizzazione logisti-
ca (vedi filiera della nautica da diporto di eccellenza).  

Il porto di Napoli resta un nodo cruciale nello scenario naziona-
le e internazionale dei flussi marittimi, in crescita per i container ma 
in flessione per il RO/RO, esattamente il contrario di Salerno, con 
una posizione strategica che ben si presta ad avviare e accrescere 
relazioni import-export con l’Europa e con il resto del mondo, Africa 
in primis, oltre a poter fare da nodo cruciale per corridoi che collega-
no Sud e Nord Italia nel trasporto combinato ed intermodale. Natu-
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ralmente, prima di poter immaginare una piattaforma logistica evolu-
ta, ci sono diverse fasi e obiettivi intermedi da perseguire.  

In primo luogo per la suddetta area, vanno recuperate le opere 
di edificato industriale abbandonato e va armonizzata l’idea proget-
tuale di fondo. Successivamente l’infrastruttura neo-costituita, sem-
pre in armonia con il progetto di rilancio, dovrà essere dotata di tutte 
le tecnologie e di tutte le innovazioni di processo per consentire alle 
imprese della logistica avanzata di effettuare le proprie lavorazioni. 
In ultima istanza il progetto va mantenuto vivo affinché se ne impe-
disca il degrado ottenendo il risultato di mantenere alto il desiderio di 
imprenditori locali ed esteri di investirvi. 

Oltre a tutto il lavoro necessario per la realizzazione, nel caso 
di specie recuperato dall’inefficiente meccanismo della CIGS, con 
l’infrastruttura nasce anche un'opportunità di lavoro per migliaia di 
addetti come è successo in Spagna o in Olanda. 

Una dotazione infrastrutturale all’avanguardia genera efficienza 
sistemica nel mercato dei trasporti; questa a sua volta tende a far 
ripercuotere parte dei propri effetti positivi sulle politiche di prezzo 
delle merci interessate dal trasporto. Già le sole fasi infrastrutturali e 
trasportistiche, per lo più labour intensive, garantiscono una forte 
moltiplicazione nel livello di impiego a livello locale. Inoltre, una 
politica di favore in tema fiscale, unita a una burocrazia snella, potrà 
consentire di attrarre investimenti locali ed esteri sopratutto nel setto-
re logistico, con positive ricadute occupazionali. 

Un progetto siffatto riqualificherebbe il territorio interessato 
con impatti sulla riduzione del degrado di aree in stato di completo 
abbandono, con aumento nel livello occupazionale e la riduzione di 
denaro pubblico. In definitiva, il retroporto di Napoli potrebbe diven-
tare una piattaforma logistica importante per il Mezzogiorno per  
creare scambi commerciali e migliaia di posti di lavoro attraverso la 
semplice riqualificazione del territorio, utilizzando altresì le risorse 
derivate da una ridefinizione degli ammortizzatori sociali e 
dall’utilizzazione snella e intelligente delle risorse UE, oggi solo 
parzialmente utilizzate.  

Collegare quanto sopra a quanto emerso dall’analisi degli am-
mortizzatori sociali è un altro aspetto da osservare attentamente. Per 
quanto riguarda la fase di bonifica e implementazione 
dell’infrastruttura, si potrebbe certamente ricorrere all’enorme forza 
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lavoro delle persone beneficiarie dell’ammortizzatore sociale di cui 
sopra (vedi i 300.000 edili quasi sempre al lavoro “in nero” a danno 
dei giovani inoccupati che penalizzano doppiamente il fisco).  

A questo proposito si potrebbe operare con due politiche: 
- utilizzo diretto della manodopera dei cassaintegrati a stipendio 

pieno nei settori competenti con necessaria e controllata mobilità; 
- utilizzo indiretto della manodopera attraverso incentivazione 

alle imprese di costruzione ad assumere i cassaintegrati per le lavora-
zioni di settore.  

Con la prima politica si presenterebbero distorsioni nel mercato 
del lavoro con una possibile procedura d‘infrazione europea per la 
sua caratteristica di essere politica distorsiva del mercato; con la se-
conda politica, vista e configurata non come aiuto di Stato, potrebbe-
ro ottenersi risultati più adatti alla crisi italiana, in particolare meri-
dionale. 

Lo Stato prevede, per le imprese colpite dalla crisi, uno stru-
mento di welfare per i lavoratori quale la cassa integrazione nelle sue 
diverse tipologie; tuttavia allo stato tale strumento non rappresenta 
un moltiplicatore di reddito per nuovi investimenti ma un pesante 
intervento di spesa pubblica senza prospettive. Infatti, per quanto sia 
nobile l’obiettivo originariamente perseguito, ci ritroviamo con uno 
strumento di garanzia di retribuzione a termine per una fascia di “la-
voratori inattivi”, senza utilizzare il potere moltiplicatore proprio 
dell’investimento pubblico mirato in usi alternativi della forza lavo-
ro.  

Anzi si dubita di poter attribuire a tale strumento le virtù 
dell’investimento, data la sua assoluta incapacità di ripercuotersi sui 
saldi della bilancia commerciale, così come quella dei pagamenti e 
soprattutto di fungere da moltiplicatore di reddito.  

Già in passato l’idea di una grande piattaforma logistica in 
Campania aveva suscitato l’interesse di circa 100-120 aziende preva-
lentemente manifatturiere che assicuravano disponibilità lavorativa 
per un totale di 5.000-6.000 addetti. Tali numeri potrebbero addirittu-
ra aumentare se l’intervento dello Stato garantisse, sulla falsariga di 
quanto fatto dall’Olanda, la possibilità di acquisire sovranità degli 
spazi da parte di operatori terzi ed una fiscalità di vantaggio per le 
attività volte alla (ri)esportazione.  
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Tornando all’idea di riconvertire la cassa integrazione guada-
gni, sempre nel caso della Regione Campania, va segnalato qualche 
passo avanti: è stata varata una nuova legge su "Provvedimenti in 
materia di suoli industriali". Questo dovrebbe permettere il recupero 
di tante aree industriali dismesse, avendo introdotto, nella legislazio-
ne regionale, meccanismi di riutilizzazione. Con la nuova legge, 
un'impresa che occupa suoli acquisiti attraverso procedure espropria-
tive e vuole cessare la propria attività, dovrà ottenere il via libera 
dall’ASI (Area di sviluppo industriale) competente per cedere 
l’immobile a un soggetto terzo. Tra l’altro, la cessione è vincolata 
alla realizzazione di una nuova iniziativa imprenditoriale nei tempi 
previsti dal piano industriale validato dall’ASI. In ogni caso, il suolo 
e l’immobile non dovranno restare a lungo improduttivi. Ecco per-
ché, decorsi inutilmente 24 mesi dalla cessazione dell’attività senza 
che la stessa sia stata ripresa o ceduta a terzi, e senza che sia stato 
messo in atto un progetto di ristrutturazione o di riconversione do-
cumentato, le ASI competenti sono abilitate ad espropriare i suoli. 
Anche i nuovi acquirenti dovranno accelerare sul processo di ricon-
versione e riutilizzo dell’area. In caso contrario i suoli ceduti per 
iniziative industriali, trascorsi ventiquattro mesi di inattività della 
nuova azienda che si è insediata, rientreranno nella piena disponibili-
tà dell’ASI che potrà riassegnarli a nuove imprese.  

E’ possibile individuare quattro zone industriali dismesse della 
zona orientale di Napoli (Poggioreale, Ponticelli, Barra e San Gio-
vanni a Teduccio, ex Zona Industriale orientale) su una superficie di 
2.600 ettari inutilizzata. 

L’articolo 46 del Decreto “Salva Italia”, prevede che le Autori-
tà portuali italiane possono allargare le proprie competenze alla logi-
stica retroportuale. Le novità introdotte dall’articolo 46 del citato 
Decreto sono che, per la prima volta, i porti escono dal perimetro 
delle banchine ampliando la propria sfera di competenza e consen-
tendo alle Autorità portuali di allargare il proprio raggio d'azione. Il 
fatto che le banchine dei porti si sposteranno sempre più verso le aree 
retroportuali comporta anche qualche implicazione poco gradita ad 
alcuni spedizionieri. Per esempio, Spediporto nell’ultima assemblea 
di categoria ha apertamente criticato questa tendenza allo sdogana-
mento retroportuale delle merci. 
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Ma come afferma Luigi Merlo presidente dell’Autorità Portuale 
di Genova: "Grandi gruppi industriali come FIAT e IKEA hanno 
apertamente affermato che per importare ed esportare i loro carichi 
dal Nord Italia vogliono poter svolgere le necessarie procedure doga-
nali direttamente nei propri magazzini di destino, nemmeno più nelle 
strutture interportuali" invitando quindi la categoria degli  spedizio-
nieri a lavorare per far sì che "banchine e retroporti, anche dal punto 
di vista delle procedure doganali, vengano considerati come un unico 
sistema portuale integrato". 

Il gettito fiscale quindi non sarà più di competenza del porto, 
dove la merce transita, ma del polo logistico retroportuale, o 
dell’interporto dove la merce viene sdoganata (vedi interporto di 
Nola e relativi magazzini doganali). Un dettaglio non trascurabile, 
perché il Decreto “Sviluppo” ha concesso alle Autorità Portuali di 
trattenere l’1% dell’IVA e delle accise riscosse (con il limite massi-
mo nazionale di 70 milioni di euro) dalla movimentazione dei cari-
chi.  

Oltre alle casse dei porti, le ultime novità normative minaccia-
no l’attività delle case di spedizione e degli spedizionieri doganali di 
piccole dimensioni, che non sono strutturati con uffici propri in porto 
o nelle aree retro portuali, e che dovranno riorganizzarsi per ciò che 
riguarda le dimensioni e l’organizzazione del lavoro.   

L’importanza dei retroporti è riconosciuta anche dall’UIR (U-
nione Interporti Riuniti) che ritiene necessaria continuità mare-ferro 
nei porcessi di co-modalità e intermodalità dove si rileva la strategica 
importanza della ferrovia come partner ideale del trasporto marittimo 
nel sistema logistico mondiale (evidenziato anche ricerche di SRM-
Studi e Ricerche per il Mezzogiorno). 

Un'interessante ricerca, pubblicata ad aprile e presentata nel 
contesto del forum: ”In Treno” di Federmobilità, analizza i principali 
problemi del sistema logistico-trasportistico nazionale evidenziando 
gli ostacoli al suo corretto sviluppo, specie al Sud.  

Nell’ambito dell’intermodalità mare-ferro, in generale, i porti 
dovrebbero armonizzare le proprie infrastrutture con quelle ferrovia-
rie per poter accogliere treni merci completi (raccordi, terminali, 
strutture e attrezzature di servizio). Una volta nel porto però, 
l’elemento debole della ferrovia rispetto agli altri vettori è la scarsa 
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efficienza nei tempi e nei costi delle manovre, che incidono in modo 
rilevante sulla formazione del costo ferroviario. 

A frenare i flussi di merci in transito è poi l’attuale scarsità di 
spazio (la maggior parte dei porti si trova nel centro storico delle 
città), la scarsità di binari a disposizione e la complessiva inadegua-
tezza della rete, in particolare nel Mezzogiorno.  

Per catturare i traffici containerizzati bisognerebbe puntare 
quindi sull’incremento di produttività complessiva degli spazi por-
tuali ed integrandoli, tramite ferrovia, con inland terminal che offra-
no una logistica adeguata, servizi efficienti e una più facile accessibi-
lità stradale e ferroviaria. Negli ultimi anni qualche iniziativa c'è 
stata, per migliorare i collegamenti con i retroporti, ma non è bastata 
a eliminare i colli di bottiglia ancora esistenti. È necessario estendere 
le connessioni su rotaia con i porti e gli interporti e fluidificare la 
movimentazione delle merci all’interno. 

Questo per evitare, ad esempio, quella frammentazione che og-
gi impone il cambio di tre locomotori per uscire dal porto di origine, 
attraversare la rete ferroviaria ed entrare nell’interporto di destina-
zione e che scoraggia l’uso del treno nei porti italiani: dal 2006 al 
2008, secondo i dati ISFORT-Trenitalia (2010) elaborati da SRM, gli 
scambi mare-ferro sono decisamente diminuiti in porti come Genova 
(23-17%), La Spezia (27-24%), Livorno (19-16%) e Gioia Tauro (3-
1%). Sono invece aumentati a Ravenna (17-20%) e Taranto (3-5%).  

Ma in Italia il cammino verso una portualità moderna e libera-
lizzata è ancora troppo lento, anche perché sono solo due i porti nei 
quali i terminal operator gestiscono in prima persona le manovre 
ferroviarie: Gioia Tauro (Medcenter) e Taranto (TCT e Gruppo Ri-
va). Negli altri casi, i servizi sono gestiti da Trenitalia presente in 
sette porti nazionali attraverso la controllata (l00%) SERFER. 

A questo punto, per avere un’idea della portata e dell’indirizzo 
dello sviluppo di infrastrutture logistiche come leve di sviluppo 
dell’economia, è possibile osservare un caso di successo. Il caso in 
questione è quello dell’interporto di Rivalta Scrivia dove, sin dagli 
anni ‘70 del ‘900, è stato creato un polo logistico multifunzionale 
che, sfruttando il porto di Genova, svolge attività inland di varia na-
tura nei campi quali:  

- grande distribuzione (è ad oggi il settore trainante a cui Rival-
ta offre i suoi servizi). Oltre 100.000 mq. di magazzini, sui 400.000 
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complessivi, sono ad esso dedicati, e tutti gli attori principali operanti 
nel settore del Fai da Te hanno trovato le condizioni ideali per posi-
zionare la propria logistica. È in questa attività che trova la sua mas-
sima espressione il concetto di logistica integrata, poiché è affidata 
all'operatore logistico non solo la movimentazione ed il deposito 
delle merci, ma anche la distribuzione all’utilizzatore finale. Tra le 
attività svolte, si segnalano quelle necessarie alla preparazione degli 
ordini in uscita (cosiddette attività di picking), ed il cross docking, 
che prevede che la merce in arrivo dai vari fornitori esca nelle suc-
cessive 48 ore senza necessità di posizionamento a scaffale).  

- Materie prime; la gestione delle materie prime rappresenta lo 
storico business di Rivalta. Dai suoi magazzini sono transitati milioni 
di tonnellate di cacao in fave, caffè e zucchero ed altri prodotti, come 
the, nocciole e ciliegie sotto spirito. Nel corso del tempo, da semplice 
magazzino di stoccaggio dei prodotti in arrivo da tutto il mondo in 
attesa d’inoltro per la trasformazione, la società ha investito in mac-
chinari ed impianti capaci di agevolare l’attività di movimentazione 
dei prodotti. Tra i vari impianti utilizzati meritano una citazione il 
pallettizzatore, che ha velocizzato in maniera decisiva lo scarico dei 
sacchi dai containers, la macchina taglia sacchi, l’impianto per la 
movimentazione dello zucchero, che permette il travaso della materia 
prima dal container direttamente sull’autosilos o in big bags per lo 
stoccaggio, e la macchina per la fusione del burro di cacao, oli lubri-
ficanti (a Rivalta alcune sezioni di magazzino sono dedicate al depo-
sito di oli lubrificanti e prodotti sottoposti ad accise, che possono 
essere gestiti grazie al rilascio di autorizzazione allo stoccaggio di oli 
minerali con deposito fiscale).  

- Beni di largo consumo. La crescita infrastrutturale e organiz-
zativa di Rivalta ha permesso la creazione di nuove specializzazioni 
operative che consentono di offrire servizi ad alto valore aggiunto 
attraverso una progettazione di alto livello e la personalizzazione 
degli applicativi. Oggi le aree complessivamente dedicate a queste 
tipologie di servizi superano i 200.000 metri quadrati e sono in forte 
crescita. Tra le numerose tipologie di prodotti gestite meritano una 
citazione gli articoli sportivi, fashion: abbigliamento e intimo, retail, 
articoli per l’industria (filati, legno, prodotti elettrici). 

- Prodotti freschi e surgelati (alcuni magazzini sono dedicati ai 
prodotti a temperatura controllata, freschi e surgelati. La società si è 
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specializzata nella logistica del freddo stringendo accordi di collabo-
razione con grandi catene di super e ipermercati e con primarie a-
ziende alimentari per il deposito del prodotto finito. Grandi sforzi 
finanziari sono stati fatti in questo settore negli ultimi anni, come 
dimostrano i recenti ampliamenti del magazzino frigo (l’ultimo dei 
quali, prevede la costruzione di un nuovo magazzino dotato di 9 tran-
selevatori automatici), portato all’attuale capacità di stoccaggio di 
250.000 mq, e la destinazione a magazzino refrigerato di 80.000 mq 
di aree coperte presso la filiale di Nocetolo.  

- Automobilistico, a completamento dei servizi offerti da Rival-
ta, 350.000 mq. di piazzali all’aperto vengono dedicati al settore 
dell’automotive. Oltre alle tradizionali operazioni di carico e scarico 
dalle bisarche ed il conseguente posizionamento delle auto vetture in 
area di sosta, viene messa a disposizione dei clienti un'officina per le 
riparazioni degli eventuali danni occorsi durante il trasporto ed una 
stazione di lavaggio. Da ciò si evince l’indotto che il Retroporto ge-
nera, e ci si accorge come delle attività svolte da Rivalta sono quelle 
per in cui la Regione primeggia e in cui è entrata in crisi. 

Riproponendo lo scenario di Rivalta si potrebbe creare a Napo-
li, (ispirandosi altresì ai modelli olandesi di distripark e utilizzando 
risorse provenienti dalla cassa integrazione), un polo logistico multi-
funzionale con evidenti possibilità di impiego: qui si potrebbero oc-
cupare i 12.000 cassa integrati nei settori in uscita: dal settore auto-
mobilistico, offrendo gli stessi servizi di Rivalta, dal settore chimico 
per le materie prime e gli oli e lubrificanti, dal settore commerciale e 
della grande distribuzione per i prodotti agroalimentari. Una vetrina 
dei prodotti di eccellenza (DOC, IGP, ecc.) a ridosso dei principali 
attrattori turistici (Portici-Ercolano). Anche nelle bonifiche per 
l’idoneità delle aree retroportali potranno venire impiegati cassainte-
grati provenienti da più settori e comparti. 

Di proposte di questo tipo se ne potrebbero fare diverse in ter-
mini di concreta fattibilità. Sono proposte del tutto semplici ed evi-
denti ma per realizzarle in Italia è necessaria una sorta di “rivoluzio-
ne logistica” nella maggiore diffusione a tutti i livelli degli approcci e 
strumenti della logistica economica quali espressioni effettive 
dell’economia reale del cui ritorno il Paese ha assoluto bisogno ri-
spetto alla dominante e fallimentare economia finanziaria. 
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Che possa essere questa una leva…secondo Matteo? La rivolu-
zione dell’ottimismo. 

 
5. Conclusioni 

 
Siamo dunque diffusori di un’idea mirata,  precisa e supportata 

da dati e casi che inducono a credere che si possa arrivare a un utiliz-
zo alternativo degli attuali ammortizzatori sociali, cig in deroga in 
primis, sostituita da un salario base di avvio al lavoro, impiegando i 
cassaintegrati, con salario pieno, nelle attività di bonifica delle aree 
industriali dismesse, in ambiti retroportuali soprattutto nelle città 
portuali di antico impianto. Trasformando le aree retroportuali, si 
disporrà di un’ulteriore leva per uscire dalla crisi e consolidando al 
tempo stesso quella diffusa cultura della logistica economica che 
manca al Paese e soprattutto ai suoi decisori politici. La scellerata 
politica di decentramento industriale attuata in maniera indolore dalla 
grande e media industria italiana a partire dagli anni settanta, spesso 
favorita da incentivi pubblici (incentivi all’industria, bonus fiscali al 
consumo, incentivi alla formazione delle maestranze all’estero, ecc.) 
ha finito col trasformare parte della “Conf-industria” in una “Conf-
marchi” dove in Italia resta il finissaggio o il perfezionamento attivo, 
comunque consolidando il made in Italy  “contraffatto” a danno 
dell’occupazione. Le aree bonificate e “idoneizzate” per ospitare poli 
logistici distripark o zone franche e speciali, potrebbero in alternati-
va vedere altresì ed eventualmente la partecipazione finanziaria dei 
Fondi Sovrani internazionali sempre alla ricerca di opportunità di 
investimento specie nei settori ad alta redditività come quelli 
dell’originale made in Italy. 
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La SVIMEZ, curatrice di questi «Quaderni» 

 
 

• La SVIMEZ – Associazione per lo sviluppo dell’industria nel 
Mezzogiorno – è stata costituita a Roma il 2 dicembre 1946, ed ha lo 
scopo statutario di «promuovere, nello spirito di una efficiente soli-
darietà nazionale e con visione unitaria, lo studio particolareggiato 
delle condizioni economiche del Mezzogiorno d'Italia, al fine di pro-
porre concreti programmi di azione e di opere intesi a creare e a 
sviluppare nelle Regioni meridionali quelle attività industriali le 
quali meglio rispondano alle esigenze accertate». 

• La SVIMEZ ha natura di associazione senza fini di lucro. Oltre 
al contributo annuo dei Soci, pur mantenendo la SVIMEZ natura di 
organismo privato, il suo bilancio riceve, in ragione di una ricono-
sciuta “attività permeata di rilevanti riflessi pubblicistici”, un contri-
buto pubblico, iscritto nel Bilancio dello Stato. 

• L’Associazione è oggi presieduta dal prof. Adriano Giannola; la 
prof. Maria Teresa Salvemini è Vice Presidente. L’attuale Direttore è 
il dott. Riccardo Padovani; il dott. Luca Bianchi è Vice Direttore. 

• Consiglieri della SVIMEZ fino al 2015 sono stati eletti dagli 
Associati il dott. Ettore Artioli, l’ing. Paolo Baratta, il prof. Piero 
Barucci, il prof. Alessandro Bianchi, l’on. Gerardo Bianco, il prof. 
Manin Carabba, il sen. Luigi Compagna, il sen. Romualdo Coviello, 
il prof. Adriano Giannola, il prof. Antonio La Spina, il prof. Amedeo 
Lepore, il dott. Riccardo Padovani, il prof. Federico Pica, la prof.ssa 
Maria Teresa Salvemini, l’on. Giuseppe Soriero e il prof. Sergio 
Zoppi, mentre il prof. Antonio Del Pozzo, il prof. Giovanni Di Gian-
domenico, la dott.ssa Micaela Fanelli, il dott. Mariano Giustino, il 
dott. Angelo Grasso, il prof. Mario Mustilli, il dott. Angelo Nardoz-
za, il prof. Federico Pirro, il prof. Gianfranco Polillo, il dott. Gabriele 
Rossi e la dott.ssa Maria Cristina Stimolo, rappresentano nel Consi-
glio alcuni dei Soci sostenitori dell’Associazione. Revisori dei conti 
– nominati dall’Assemblea – sono il prof. Lucio Potito, il prof. Mi-
chele Pisani e il rag. Andrea Zivillica. 

La SVIMEZ è stata presieduta da insigni studiosi e personalità, 
quali nel tempo il sen. Rodolfo Morandi (1947-50); il prof. France-



 

  

sco Giordani (1950-59); il sen. Giuseppe Paratore (1959-60); l’ing. 
Giuseppe Cenzato (1960-69); il prof. Pasquale Saraceno (già Segre-
tario generale dal 1947 al 1959 e Presidente dal 1970 al 1991); l’avv. 
Massimo Annesi, Vice Presidente dal 1978 al 1991 e Presidente dal 
1991 al marzo 2005; il dott. Nino Novacco dal 2005 al giugno 2010. 

• Della SVIMEZ sono stati in passato Direttori il prof. Alessandro 
Molinari (1947-58); il dott. Nino Novacco (f.f., come Segretario Ge-
nerale 1959-63); il prof. Gian Giacomo dell’Angelo (1965-80); il 
dott. Salvatore Cafiero (1982-98). Ne sono stati invece Consiglieri, 
personalità quali il prof. Francesco Compagna (1964-75); il prof. 
Epicarmo Corbino (1960-65); il prof. Giuseppe Di Nardi (1983-89); 
il prof. Augusto Graziani (1965-71); il prof. Giovanni Marongiu 
(1968-77 e 1986-93); il dott. Donato Menichella (1947-80); il prof. 
Claudio Napoleoni (1967-71); il prof. Paul N. Rosenstein Rodan 
(1954-1982); il prof. Manlio Rossi-Doria (1948-49 e 1960-80); il 
prof. Paolo Sylos Labini (1986-2005); il prof. Gabriele Pescatore 
(1955-2007); il prof. Jan Timbergen (1954-1968) ed altri qualificati 
studiosi ed esponenti della cultura, dell’economia e del meridionali-
smo. 

• L’attività della SVIMEZ si svolge su due linee fondamentali. 
La prima linea è costituita dall’analisi sistematica e articolata sia 

della struttura e dell’evoluzione dell’economia del Mezzogiorno, sia 
dell’assetto giuridico e organizzativo delle politiche per lo sviluppo 
nell’area «debole» del Paese, con particolare attenzione alla colloca-
zione dell’Italia nell’Ue e alle ripercussioni che la progressiva inte-
grazione internazionale dell’economia ha determinato sulle prospet-
tive di sviluppo della macro-regione meridionale. 

La seconda linea di attività è costituita dallo svolgimento di ini-
ziative di ricerca sui principali e più significativi aspetti della storica 
ma perdurante «questione meridionale», finalizzate sia ad esigenze 
conoscitive e analitiche sia alla definizione di elementi e criteri utili 
all’orientamento degli interventi di politica economica, a livello sia 
nazionale che regionale. 

• Dal 1987, con l’Editore il Mulino, la SVIMEZ pubblica le tri-
mestrali «Rivista economica del Mezzogiorno» e «Rivista giuridica 
del Mezzogiorno» oggi dirette, rispettivamente, dal dott. Riccardo 
Padovani e dal prof. Manin Carabba, e una collana di volumi, tra i 
quali il Rapporto sull’economia del Mezzogiorno (iniziativa che risa-



 

 

le al 1974), pubblicazione annuale generalmente accompagnata da 
considerazioni e proposte su politiche ed interventi. 

Tra le pubblicazioni figurano anche i «Quaderni SVIMEZ», che 
ospitano documenti prevalentemente monografici, su temi di attuali-
tà in materia di politiche per lo «sviluppo» e per la «coesione» na-
zionale, nonché bibliografie dei suoi esponenti nel tempo, resoconti 
di dibattiti pubblici, testi di Audizioni di suoi dirigenti davanti a 
Commissioni Parlamentari della Camera e del Senato della Repub-
blica e riflessioni su tematiche economiche meridionaliste. 

• La SVIMEZ ha sede in Via di Porta Pinciana 6, 00187 Roma, ed 
i suoi recapiti sono: Tel. 06.478501, Fax 06.47850850, e-mail: svi-
mez@svimez.it. Il sito www.svimez.it offre informazioni e notizie 
sull’organizzazione, sul funzionamento e sulle attività e iniziative 
dell’Associazione. 
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1. Strategie e politiche per la «coesione» dell’Italia. Riflessioni sul Mezzo-
giorno di Nino NOVACCO, Collana Saraceno n. 8, giugno 2004, 40 p. 
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8. Manifestazione in onore di Massimo Annesi, giurista meridionalista. 
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