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Prefazione
di Adriano Giannola®

Il contributo di Ennio Forte rappresenta il punt@divo di una
sua riflessione e anche la testimonianza di unogalb fruttuoso
instaurato da tempo con la SVIMEZ, impegnata suii tgella logi-
stica e consapevole del loro rilievo come chiaveralta per dare
fiato alla ripresa di un discorso italiano sullalgppo.

Per rilanciare la crescita non esistono scorcigioiein paese
dualistico come il nostro I'approccio necessaripi@ produttivo &
quello di individuare “nodi da sciogliere” ed operali conseguenza
per rimuovere i vincoli che soffocano le opportandi sviluppo.
Seguendo questa logica, la SVIMEZ propone un agprantegrato
per far fronte agli effetti, via via piu drammatai questa lunga crisi
che investe il Mezzogiorno e, a misura della stensita, retroagisce
e condiziona fortemente l'intero Paese. L'illusicciee le aree forti
potessero sentirsi esenti dal dramma delle areelidelzhiaramente
tramontata, e si fa faticosamente strada I'esigeinzeovare una via
comune per ridare al Sistema Italia vitalita nelseomia-mondo. In
questa prospettiva, da anni, la SVIMEZ si proponeéndividuare
linee e interconnessioni di una strategia che,pg@ar@ abbastanza
lineare e semplice da declinare, € molto piu diffie problematica
da condividere sul piano dellimplementazione ceter

Tra le problematiche affrontate da importanti cedtricerca,
vedi il MIT di Boston, figurano nuovi approcci arna del valore
logistico volti ad una maggiore precisione coni senso macro
economico del valore logistico derivato dal fraziorento industriale
che porta a conseguenti risultati diversi dei singdL per paese,
rispetto a stime del valore logistico di rete glebd.a generazione
del valore pud essere attribuita, nelle cateneajiab paesi che si
specializzano nella produzione ed esportazionegteate di: materie
prime, di prodotti semi-lavorati, beni intermedpedotti finiti intesi
nelle attivita di finissaggio, assemblaggio e dnttollo e governo
della filiera. Inoltre, alcuni paesi ex-industriati senso tradizionale,
resistono alla crisi con le produzioni di eccellemrhe riguardano sia

Ypresidente della SVIMEZ.
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beni che servizi. Da questo punto di vista il Pialiano potrebbe
risultare diversamente costruito nei suoi salditabii con impatti
sul bilancio statale in chiave globale.

Crisi e prospettive

Punto di avvio e la considerazione della collocagidisica
dell’ltalia e del suo Mezzogiorno: il Mediterranddn posizionamen-
to privilegiato per le opportunita oggi presentilee consentirebbero
in prospettiva sviluppi significativi su una moltiega di piani. Con
riferimento ai nodi da sciogliere il riferimentdanostra dipendenza
energetica, i problemi stringenti della sostentidiambientale, quello
della valorizzazione dei patrimonio culturale ella hase di tutto — il
consolidamento della struttura dell’apparato manifeero attual-
mente soggetto ad un preoccupante ridimensionansrép come
evoca Confindustria, conduce a una vera e progeaértificazione”.

Le criticita, a ben vedere, sono l'altra faccialalehedaglia di
altrettante opportunita che potranno essere cotteegse a patrimo-
nio comune solo attrezzandosi a delineare un pswcdir lungo ter-
mine da perseguire con chiarezza e determinazione.

Deve anzitutto essere metabolizzata la consapeaslieze nel-
la sua attuale forma (per specializzazioni e g#azioni e rapporti di
forza sui mercati globali) il modello consolidatel &Sistema Italia
conferma il limite oggettivo dell'insufficienza delio “stato di natu-
ra” odierno rispetto al compito di far progredine paese di 60 mi-
lioni di cittadini. D’altro lato, va metabolizzatbfatto che un discor-
so sul territorio — urbano, metropolitano, di airgerne e rurali — che
prospetta oggi grandi problemi, offre la prospettd: grandi oppor-
tunita per domani. Occorre dunque considerare glitispetti utili a
formulare una strategia che puo solo emergere oéleconnessione
della gestione di ogni singolo problema-opportunita

In questa prospettiva la logistica che é qui, noricentalmen-
te, oggetto privilegiato di considerazione, rappr¢éa un fattore con-
nettivo essenziale per un approccio strategic@ &swisce, per cosi
dire, una trama sulla quale tessere le singolenaniecessarie per la
ripresa dello sviluppo. Guai a pensare che esseosdino da sole, e
guai a pensare che si possano disegnare in adgattmnessioni tra
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le azioni necessarie. Occorre invece conoscer@@ofogni singola
sfaccettatura dei nodi da sciogliere e approntatie ¢gli strumenti
adatti allo scopo.

In questo compito l'analisi del problema logistigoarda ai
vincoli, agli strumenti, alle opportunita edgdptra reale e virtuale.

L’Autore si € mosso contribuendo a chiarire e dametenuti e
consistenza alle elaborazioni che da anni cerchidmsviluppare
per dar corpo a una strategia di crescita. Indqabdro si iscrivono i
riferimenti al tema delle energie rinnovabli, a bpelella rigenera-
zione urbana declinato contegistics and smart citieshe guarda
alla prospettiva delle nuove citta metropolitahdavoro sviluppa un
approccio non convenzionale (appunto la “rivolueignche si ri-
chiama ai concetti della cosiddetta logistica “dokel: servizi ad
elevato valore aggiunto che supportano processisindli secondo
una logica di sviluppo territoriale coerente cobomodello delle filie-
re territoriali logistiche (FTL). Un modello svilppto da Forte che,
analizzato nei dettagli e corredato di proposteratpes, ha trovato
spazio negli ultimi Rapporti sull’economia del Megrrno.

Questi ambiti, chiamatdrivers dello sviluppo, non sono eti-
chette apposte a riflessioni disparate, ma miraconaettere i diver-
si aspetti in una reciproca relazione contribueatla definizione
effettiva di una strategia percorribile.

Il lavoro di Forte approfondisce in termini a voéteche provo-
catori, e certo sempre stimolanti, gli interventpdlitica di sviluppo
regionale basati su iniziative di logistica econcentapaci di solleci-
tare, di avvicinare e mobilitare, tramite i porti eetro porti, le fun-
zioni produttive diffuse in territori ed in Stativérsi. L’analisi e
particolarmente attenta alle attivita di logistieavalore”. La filiera
territoriale che é sovente al centro del disco@ppresenta un fattore
di radicamento e al contempo di fluidificazioneldgdotenzialita di
accedere al mercato di specifici territori. Essadueke la delocalizza-
zione produttiva delle attivitd ritenendo fondanadini requisiti
dell'identita dei prodotti di eccellenza negli amnlgjeo-economici di
riferimento. Essa prevede il solo trasferimentaunmbiti retroportuali
ed in apposite piattaforme delle funzioni logiséatosi da contenere
I costi che pesano non poco sul conto economicset®ri industria-
li interessati, quali ad esempio il controllo qtali’etichettamento, il
confezionamento, il deposito il consolidamento ftlessi, ecc., fino
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alla funzione vicina alquasi-manufactoringche si identifica
nell’assemblaggio e che puo interessare modellRIEM cioé im-

portazioni via mare di materie prime e semilavoeatiesportazione
via mare di prodotti finiti o intermedi ad ultereoaggiunta di valore.
Le indicazioni che ne derivano sono particolarmetiteolanti anche
in considerazione delle dinamiche in atto — spadieello della UE

— e che condizionano sempre piu i destini deittgirispecie di quel-
li piu problematici come il nostro Mezzogiorno. drferenze al mo-
mento tutt’altro che positive o neutrali e che attdra, nel corso di
questi ultimi venti anni, rappresentano fattoridicriminazione ai
danni delle nostre regioni di convergenza.

Il quadro europeo

E’ opportuno, a questo proposito un chiarimentpa@ato sul-
la funzione di contesto, tutt'altro che secondatie la dimensione
comunitaria svolge.

L’esperienza ormai piu che decennale delle poktiokgionali
comunitarie mostra che mentre si riduce il divadr&i paesi piu ric-
chi e quelli meno ricchi dellUE permane il distacdell’ltalia ed in
particolare del Mezzogiorno.

La crisi di competitivita da oltre un decennio eawaratteristi-
ca dell’economia italiana: nel periodo 2001-2018iylario nei tassi
di crescita rispetto ai principali paesi europestato pari a oltre
I'11%, essendo I'economia italiana cresciuta sat’ 6% rispetto
al 14% di quella francese, al 14,3% di quella tedesl 21,2% di
guella spagnola. Secondo valutazioni elaboratea d&WfIMEZ, nel
2012 il prodotto interno lordo e calato nel Mezzowgo del -3,5%,
approfondendo dello 0,6% la flessione gia regiatftanno preceden-
te (-2,9%). Il calo e stato superiore di oltre wmiw a quello rilevato
nel resto del Paese (-2,1%).

E’ il sesto anno consecutivo, dal 2007, che ildadiscrescita
del PIL meridionale risulta negativo: il prodottelkarea si € ridotto
del -13,8%, quasi il doppio della flessione registrnel Centro-Nord
(-7,8%).

La flessione maggiore nelle Regioni del Sud riselntena fra-
gilita strutturale del sistema delle imprese dovatan’accentuazione
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di problemi tipici dell'industria italiana: ridottdimensione, scarsa
innovazione, limitata internazionalizzazione, chdrasformano in
bassa produttivita e limitata capacita competitiva.

Di conseguenza, il Mezzogiorno ha subito piu deit@eNord
le conseguenze della crisi, tradottasi in una iimh& molto piu pe-
sante dell’occupazione, e con prospettive di ripngisl lente e incer-
te.

Il confronto con le Regioni d’Europa e davvero ietpso e do-
cumenta che l'arretramento del Paese non inteisssale regioni
meridionali ma €& imputabile anche anche a quelleCaatro-Nord.
Tutte le Regioni “ricche”, quali il Veneto, TEm@dtRomagna, il Pie-
monte, la Liguria, la Toscana e la stessa Lombatthano perso
molte posizioni nella graduatoria europea gia prihed 2007; una
deriva che con la crisi si € ulteriormente acceatua

Quanto poi alla specifica dinamica di convergemadet regioni
in ritardo di sviluppo, come quelle meridionali, qeielle “core”
dell’Europa a 15, essa € mancata. Un’analisi suitbipa a 15 Paesi,
basata sulla dinamica del prodotto misurata in PR#&stra che nel
periodo 2007-2010 la flessione cumulata dell’atdivproduttiva e
risultata maggiore per linsieme delle Regioni dbr@ergenza
(-3,5%) rispetto a quelle della Competitivita (o)l

Nell’Europa a 27 i divari sono diminuiti fino al 20, anno di
ripresa ciclica, mentre nel’lUE a 15 tali divarinm@ continuato ad
aumentare pressoché costantemente.

Queste divaricazioni si sono avvertite, in partcel nei paesi
dualistici, dove esiste un forte divario regionalemme Germania e
Italia: qui la flessione produttiva e stata mageioelle aree in ritardo
di sviluppo, con un differenziale pari a quasi Spypercentuali in
Germania (-4,3% contro + 0,5% del Paese) e pitndi@imezzo in
Italia (-4,6% contro -2,9% del Paese). In GreclBpagna, Paesi con
differenze regionali non cosi marcate come in dtai Germania,
sono invece le regioni Convergenza a soffrire diona crisi.

Le regioni del Mezzogiorno, tra le regioni Converge
dell’Europa a 15, sono quelle dove si € verifidatpiu ampia caduta
produttiva, peggiore dello 0,3% di quelle tedesd=do 0,6 punti di
quelle greche, dello 0,8% di quelle spagnole.

Di fronte a una crisi cosi lunga e severa, in dtala crisi ha
messo a nudo forti difficolta strutturali. Il vemireno dello strumento
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del cambio per il recupero di competitivita ha card I'onere
dell'aggiustamento interamente sulla capacita dlirre il costo del
lavoro per unitd di prodotto. Questo aggiustameatmor piu di
quello delle ragioni di scambio, e del tutto asirmme, e non equa-
mente distribuito tra i paesi e, ovviamente, antfae le regioni
all'interno dei singoli paesi e la sua efficaciarsstra molto limita-
ta.

Oltre alle difficolta di recupero degli elevati div tecnologici e
infrastrutturali, le aree deboli come il Mezzogiorwvedono depaupe-
rarsi i propriassetdi capitale materiale e immateriale e le proprie
risorse umane.

E’ concreto il rischio di “desertificazione” industle: al con-
tempo il corto circuito prodotto dal congiunto esléo del mercato
del lavoro, e dalla riduzione della domanda intedh@onsumi, ri-
schia di innescare un avvitamento negativo delliecoia difficil-
mente controllabile che retroagisce progressivaenesull resto
dell’economia nazionale. Appare percio necessaritotte interven-
to, capace non solo di spezzare la spirale negatifanzione di e-
mergenza anticiclica, ma di porre le basi per uretegia di medio-
lungo periodo di recupero della competitivita e rdfforzamento
dell’attivita economica.

Cinque lunghi anni di crisi hanno anche dimostratee
all’'ombra di un’austerita cosi praticata i meraddi soli non funzio-
nano, né possiamo attendere ed affidarci a unayspicabile ripresa
dell’economia europea.

Per uscire dalla recessione e tornare a cresaaant@ alle po-
litiche di welfareg va attivata un’azione coerente a un disegno-di ri
lancio dello sviluppo.

Il filo rosso di questa strategia deve essere widiga indu-
striale attiva, che punti innanzitutto al settoranifatturiero, che
resta centrale, arrestando l'attuale degrado deersa produttivo
meridionale e riqualificandone il modello di spdeizazione utile a
contribuire all’economia nazionale secondo unadaddi sistema”.
Non ci si puo illudere che, solo perseguendo l'exitst, alla quale
sono improntate le manovre degli ultimi anni periéiquilibrio dei
conti pubblici e la prospettiva di cospicui avapdamari nei prossimi
anni, si possa tornare a crescere.

12
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Occorre, invece, ripristinare una responsabilit&aidello Sta-
to, non come pura entita di regolamentazione detcati. Esso deve
tornare a svolgere un ruolo da regista, in gradodicare e persegui-
re una strategia di crescita cosi come, peraltraeae nelle princi-
pali economie del mondo.

Ma per fare il regista occorre avere strumenti etbrita. Nel
nostro caso gli strumenti sono deboli (politicrecéli quasi impossi-
bili) né sono chiari gli obiettivi. Si indugia aqepettare liberalizza-
zioni, privatizzazioni che, se potranno avere Uglifetti contabili”
rispetto all'assillo dei conti pubblici, certo npnospettano significa-
tivi effetti sullo sviluppo.

In questa necessaria ed urgente rivisitazioneiswehstrategica
di respiro nazionale, da declinare sui territ@ipblitica regionale di
sviluppo e, piu in generale, le politiche speciaébbono fare da
volano e non semplicemente aggiungersi. Senzaarodritegrazio-
ne strategica, da sole esse non bastano, spectal®ercontinua a
prevalere una miope frantumazione regionale nal'dslle risorse.
Occorre superare questa logica ghettizzante cle¢grmendo di so-
praintendere alla soluzione degli squilibri temiadi, di fatto ha
stralciato il tema del Mezzogiorno dal’Agenda diatgiasi politica
nazionale.

Le politiche regionali

E’ utile trarre qualche insegnamento dall’espergenk princi-
pale € che sono aumentati i divari tra le regiaiiednazioni compre-
se nell'area euro e sono anche aumentati i divamescita, nel pro-
dotto pro capite, tra le regioni dell'area euro welte dell’'Unione
Europea che non utilizzano la moneta unica.

E’ necessario che la politica regionale europeagagorofon-
damente revisionata esplicitando e neutralizzatideffgtti distorsivi
che la caratterizzano a causa della assoluta rionatita dell’area
valutaria dell’euro. Una non ottimalita ben nota ofe non é per
nulla contrastata; anzi essa viene potentementenaata dal “con-
testo” fiscale, salariale ed istituzionale dellgioai oggetto delle
politiche di convergenza e coesione. Il confrontanpetitivo nel
guale si traduce l'esito delle politiche sia di sio@e che di conver-

13



Quaderno SVIMEZ n. 43

genza avviene su un terreno (il contesto dell’U8l)tdtto disomoge-
neo e falsato dal sistematico operare di fattotitwtrali di penaliz-
zazione (e simmetricamente di favore) per alcurtegganti rispetto
ad altri. Va da sé che una pur sommaria analisterlet “nostre”
regioni fin dal 1998 nel novero di quelle penalieza

Per questo motivo, come pura salvaguardia, unalitiadiffe-
renziata, opportunamente modulata a livello tengte, € un corret-
tivo necessario non tanto per attrarre investimefdil'esterno
dell'area, ma soprattutto per riguadagnare conipigdit riducendo
gli effetti strutturali distorsivi conseguenti pEltalia nel suo com-
plesso, e soprattutto per il Mezzogiorno, da qugsstione della non
ottimalita valutaria dell’area euro.

La distorsione che da sempre caratterizza la palitegionale
dell’'Unione si & ulteriormente acuita con I'ingres®ll’Europa unita
nel 2004 dei Paesi ex comunisti, in cui il livetiotassazione & mol-
to piu basso del nostro e il costo del lavoro hiéncpntenuto. Siamo
al paradosso, addirittura, che — in qualche ca&aesi che ancora
hanno mantenuto le proprie valute nazionali nomagio nel club
dell’euro, possono contare — sia pur limitatamentsull’ulteriore
leva competitiva offerta dalla svalutazione deltagsia moneta in
aggiunta all’esorbitante vantaggio fiscale.

Siamo in presenza di una sistematica distorsiotia dencor-
renza ed e inspiegabile che non se ne parli e dteittura, sotto
I'egida delle politiche di convergenza, nostre rggonazionali a fi-
nanziamento del bilancio comunitario siano assegmavia priorita-
ria a questi Paesi.

Di fronte alla persistenza ormai di lungo perioddati fattori
di squilibrio, le possibili risposte di un’'econondabole come quella
meridionale non possono che essere quelle benrevade in lettera-
tura: 0 una massiccia ripresa dei processi migrgteraltro gia am-
piamente praticata e comunque assolutamente n@icabge, 0 una
forte compressione salariale. Le fantomatiche gaaiani interne
perseguite dalle molteplici riforme del mercato ¢kloro: strada
ampiamente percorsa, non solo nel Mezzogiorno éuttel non riso-
lutiva per i differenziali (ancora, ma fino a quaf{l troppo ampi con
le retribuzioni medie dei paesi concorrenti delt’Earopeo. O, ed e
I'ultima possibilita, con I'apporto di significatived oggi sempre piu
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improbabili, flussi di trasferimenti pubblici, corapsativi del “dop-
pio danno” valutario e fiscale.

Percio la SVIMEZ propone un profondo cambiamenttirdia
Su questo punto da parte soprattutto dell’Unionepfea. Ci si augu-
ra che si pongano limiti precisi ai “privilegi” ogim essere e, intanto,
che al piu presto sia avviata una politica di gplo europea che
riassorba il problema rendendo, via via obsoletastp frustrante
guerra tra poveri attraverso I'avvio di una podtiattiva soprattutto
in campo infrastrutturale, da finanziare attravarsadebito pubblico
dell’'Unione finalizzato allo sviluppo.

Una riflessione si impone sulla ragione della teademersione
(o piu correttamente della travagliata acquisizidek“diritto di cit-
tadinanza”) del tema della non ottimalita dell’afearo ai fini di
considerare costi e benefici sia dei Paesi padeatiall’'Unione Mo-
netaria che, in generale, allUnione. Come dettpee quel che ri-
guarda I'ltalia, dal 1998 il tema é stato esordi@azzon una retorica
davvero poco utile a far fronte alle considerazinbuon senso che,
con immediata evidenza, chiedevano invece serisiderazione.

Nel caso italiano retorica e minimalismo sono stadissimi ed
hanno di fatto contribuito a costruire la baroao@alcatura burocra-
tica che ha prodotto la ghettizzazione del temaddalismo. Le rei-
terate “agende”, la filosofia predicata dei fosttutturali hanno dato
una veste a una politica di sviluppo (di per séeesamente debole e
contraddittoria) senza mai porre i temi di fondal aggravare gli
effetti di questa negligenza sta il fatto che leewida italiana merita
ben piu attenzione in virtu del dualismo storice ¢aceva con tutta
evidenza dell'ltalia stessa un’area non ottimatde quindi, per faci-
le deduzione logica, rendeva per il Sud la nomattita del passag-
gio all’euro uno svantaggio di grado esponenziaédtamente supe-
riore che al Nord.

E’ tempo di prendere atto del peso e del costcagoaitre che
economico di questo dato strutturale reso piu gdaldatto che esso
si e realizzato in parallelo ad un sostanzialengigigno delle politi-
che nazionali. La cosiddetta Nuova Programmazi@wijata nel
1998, non certo casualmente raccordata all’Ageri®,2ha conso-
lidato, anziché rimuovere, freni e impedimenti alduppo. Molti di
quei fattori continuamente e pedantemente indicatne cause del
persistente problema meridionale, sono non disgimat anzi ali-
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mentati e fertilizzati dal persistere di un vincsloutturale operativo
da quindici anni e accuratamente trascurato.

Quanto strutturali siano le conseguenze €, pareiate) reso
evidente dalla mobilita del fattore lavoro che, @801 ad oggi, ha
segnato un saldo netto di oltre 600.000 emigradl, progressivo
inaridirsi dellaccumulazione, dalla evidenza di gqumadro che men-
tre vede aggravarsi la necessita del canonico tteoeali trasferi-
menti compensativi, deve registrare invece unaderia riduzione.

Una politica industriale attiva

Da venti anni la gestione dell’economia in Italis&mpre piu
orientata a forme di controllo macroeconomico iizd#&to al conse-
guimento di obiettivi di finanza pubblica, teorinzip (strumental-
mente alla messa al bando delle politiche indus#igiu in generale
di sviluppo e di intervento strutturale) I'inoppanita che lo Stato
potesse concorrere da protagonista attivo allandéine di linee
generali di evoluzione dell’economia la cui defioize viene invece
lasciata all’operare di un mercato nell'assuntadstico che esso
agisca piu efficientemente della non affidabile hoapubblica”
chiamata invece a regolare i processi.

| disastrosi esiti della “austerita espansiva”, rdegonclusione
di anni di liberalizzazioni, privatizzazioni e sutdzioni interne,
hanno messo a nudo che cosi non e ed hanno e\attennpietosa-
mente le debolezze strutturali cumulate in venhiah assenza di
politica industriale.

Piu laicamente, e non da ieri, la Commissione Eesdpa in-
vece definito una propria strategia di sviluppol'Jelione, asse-
gnando precisi obiettivi ai singoli Paesi, oggiiroame punti qualifi-
canti della strategia 20-20-20. Temi cruciali sdaosostenibilita
ambientale, lo sviluppo delle fonti di energia wwabile ed un rilan-
cio della politica industriale tesa a conseguismbizioso obiettivo
di portare, entro il 2020, il peso relativo delteet manifatturiero sul
PIL europeo, dall’attuale 15,6% del 2011 al 20%eQultimo o-
biettivo rappresenta la piu clamorosa smentitaadeléssa al bando
della politica industriale teorizzata e perseguit#talia proprio negli
ultimi venti anni. Il che impone qualche considévae perché di
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fatto il perseguimento di questo obiettivo strategcondiziona for-
temente la gestione delle risorse nazionali epraspettiva — le linee
delle politiche regionali che daranno corpo all’Ada 2014-2020.

Gli strumenti di politica industriale prevalenggli ultimi anni
in alcuni paesi piu avanzati, quali la Germaniak-iancia, il Regno
Unito e gli Stati Uniti, presentano un quadro cagniicativi tratti
comuni. Si riscontrano orientamenti e interventitivaon solo al
rafforzcamento delle PMI, della ricerca e dell'inaaione,
dell'internazionalizzazione, e allo sviluppo di hetogie chiave nei
settori mediume high-tech ma anche la difesa di settori strategici
concentrati in impianti di grandi dimensioni. Quedinalita sono
presidiate con dotazioni finanziarie cospicue. Mielp che piu dif-
ferenzia i paesi considerati dall'ltalia € che,lanal di la dei singoli
interventi e delle risorse finanziarie messe in gaymon ci sono
timidezze nell'intervenire nel mercato, assumendeontrollo di
importanti societa private, disegnando nuovi piadustriali, crean-
do banche pubbliche e istituti di ricerca e difeamento tecnologi-
co, in tutti i casi assumendosi rischi che il settprivato non € in
grado di assorbire.

Al contrario, la pressoché totale sospensioneidtdlo sistema
delle agevolazioni ha privato le imprese italianeud importante
sostegno in una fase economica particolarmentecitiff Ne hanno
sofferto prima di tutto quelle di minori dimensipmhaggiormente
presenti nel Mezzogiorno ma anche molte impreseatiia e grande
dimensione. La politica industriale, invece, putese avere un ruolo
importante nel contribuire alla ripresa della ciaseconomica, con
particolare attenzione al Sud, puntando qui a fesaere non solo il
prodotto manifatturiero ma anche il slegal contentcosi da avviare
una fisiologica riduzione della dipendenza meridienche va riqua-
lificata dalla attuale “patologia” ad una fortesiflogia”.

Sulla identificazione dei principali problemi stiwfali che ca-
ratterizzano il sistema produttivo italiano e quimtkgli obiettivi
prioritari che dovrebbero guidare I'azione dellditpza industriale
nel medio-lungo termine, c’é ormai largo consen%$onalzamento
delle dimensioni medie dimpresa; il rafforzamerdella ricerca,
dellinnovazione e del trasferimento tecnologicaumento del gra-
do di apertura verso I'estero e il rilancio deltdifiche di attrazione;
la riqualificazione del modello di specializzaziopeduttiva; la ri-
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duzione del grado di fragilita finanziaria, che denpiu difficile
I'accesso al credito.

Energia, rigenerazione urbana, citta, territori

Nei suoi Raporti, la SVIMEZ indica da anni potetizdrivers
dello sviluppo tra i quali la logistica occupa wmolo centrale quale
fattore di connessione con lo sviluppo degli altnivers Prima di
concentrare I'analisi sulla tematica oggetto délieoluzione” pro-
spettata da Ennio Forte, un riferimento alle “oppoita” offerte
dagli altri caposaldi della strategia &€ necessario.

In prima linea e il tema energia che rappresentaspetto cru-
ciale per sostenere la competitivita delle impréseuesto ambito si
ritiene che il Mezzogiorno sia “La Mecca” delle ggie rinnovabili,
di quelle fossili e — per connessione — dgllaen economyUn mas-
siccio impegno per lo sviluppo delle fonti energed, sia fossili che
rinnovabili, rappresenta un prioritario interessgionale. La concre-
ta prospettiva di ridurre il tasso di dipendenzaioale, oggi pari
all'84% a fronte di una media UE del 55%, consebtie recuperi di
competitivita delle imprese italiane, che paganezpr dell’energia
elettrica piu elevati di oltre il 30% rispetto edmpetitorseuropei.
Sia per le fonti fossili, che per quelle rinnovabi cui e ricco il Sud
non sono piu dilazionabili scelte precise mdilicy, a partire dalla
necessita, dopo I'abbandono del nucleare, di uraegia che faccia
della politica energetica una parte integranteadedilitica industria-
le.

E’ possibile sviluppare una pluralita di approczipartire da
quello che concerne l'uso delle fonti tradiziong@roblema partico-
larmente rilevante in Basilicata, ma non solo) ledonnesso tema
dello sviluppo di metodologie e approcci gestio@dlih salvaguardia
ambientale che superi l'attuale presenza, moltardesa” piu che
esterna, delle compagnie petrolifere concession@ripuo consegui-
re una diversa integrazione tra attivitd produttossi peculiari e
sensibili con ricadute positive sul territorio.

Sul terreno delle energie rinnovabili un approaciocovativo
va orientato — per cosi dire — a forniture “a Km 8i'rende necessa-
ria una regolazione diversa da quella fin qui spentata che favori-
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sca uno spontaneismo individuale molto incentitiba prospettiva
di lucrare una rendita. E' da normare in forme goerenti e funzio-
nali a obiettivi di sistema ed in modo socialmenitganizzato la pro-
duzione, gestione e valorizzazione delle enormemztlita di risor-
se energetiche rinnovabili.

Sviluppare questa ottica, nel comparto delle fahtenergia
rinnovabili (n primis il solare ma ancor di piu la finora inesistente
geotermia), potra dar vita ad efficienti produttgmiofit) di beni co-
munida sviluppare e salvaguardare con cura.

Intervenire nei “disastri” metropolitani di NapaliPalermo, ad
esempio, promuovendo lo sviluppo delle energieawaili anche
per il solo riscaldamento e condizionamento, coottioa di sistema
e non dell’atomistico fai da te incentivato e sdsdb, vorrebbe dire
porre le fondamenta per realizzare vaste aree pwitane ‘tarbon
free.

L'effetto indotto dallo sviluppo di questa “visioché un rio-
rientamento verso Sud delle convenienze produtthettendo in
campo concretamente la novita di un vantaggio ctithea parzia-
le compensazione delle molteplici, ben note diseoua esterne. Un
simile fattore di vantaggio andrebbe a sommarsudalg logistico,
I'altro terreno ancora inesplorato e, come e dugegesaurientemen-
te argomentato, decisivo per l'intero sistema naal® e sul quale il
governo dei fondi europei dovrebbe concentrarsi ghlasimo.

Un secondo terreno privilegiato ed essenziale yp&rppare le
politiche di sostenibilita energetica ed ambientate richiamate € la
“nuova frontiera” della rigenerazione urbana. Cesaesi prospettano
strategie integrate e misure volte, contestualmeadta riqualifica-
zione edilizia ed ambientale, alla rigenerazionktegsuto sociale e
produttivo urbano, al perseguimento di un sistenbano piu vivibi-
le e inclusivo. Una rigenerazione che deve avveserea sacrificare
ma anzi valorizzando quei caratteri peculiari delttda mediterranee
legati alla presenza di valori storici e culturelie ne costituiscono
un fattore di attrattivita e un valore identitamonunciabili.

In ambito comunitario, la Dichiarazione di Toledel 2010 ha
sancito I'importanza strategica della “rigeneraeiambana integrata”
ai fini di uno sviluppo intelligente, sostenibilerelusivo.

Nell’attuale situazione di emergenza dell’econoitéiana e
del Mezzogiorno, larigenerazione urbanai presta efficacemente
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all'avvio di un “piano di pronto intervento”, in gdo di aprire gia per
'oggi, anche grazie all'utilizzo dei consistengsidui della pro-
grammazione 2007-2013, nuove frontiere della cte@seioccasioni
di rafforzamento del tessuto economico e socidle d#ta.

L’'azione di “pronto intervento” va intesa come imo passo
di una strategia di medio periodo, volta a rigereerigambiente e
I'economia delle citta del Mezzogiorno, oggi inggecrisi demogra-
fica e produttivarestituendo ad esse quel ruolo di motore di innova-
zione e di sviluppo economico che le teorie ecocbme le strategie
europee, da Lisbona in poi, postulano come irrirabike.

Concentrarsi sulla rigenerazione significa puntalta filiera
della riqualificazione edilizia, che rappresent® wlei settori a mag-
giore intensita di lavoro e con effetti piu sigod#tivi per 'economia.
L’applicazione dei modelli di analisi di impattoreente di eviden-
ziare nel settore delle costruzioni il primo pepagita di attivazione
sull’economia nazionale, quasi doppia rispettotebeemanifatturieri
e, in ogni caso, superiore a settori generalmemtsiderati di grande
impatto, quali il commercio, la riparazione di atgaoli, alberghi e
ristoranti, l'industria alimentare e delle bevande, trasporti,
I'intermediazione monetaria e finanziaria

Nel 2012, gli investimenti nazionali nel settordl@leostruzio-
ni degli interventi di recupero hanno superato digbpio quelli di
nuova realizzazione. Certo il dato e condizionatiadcrisi del setto-
re che colpisce piu intensamente le nuove realiaaazma pur te-
nendo conto della distorsione si ha conferma dandamento co-
stante avviato nel 2000, che sposta sulla riqeakione l'asse
dell’'edilizia.

Un altro aspetto rilevante della rigenerazione nabeaguarda
I'integrazione di questo con driver energia sia per la generazione
che per I'efficienza energetica.

Secondo stime della Commissione europea, il settelle co-
struzioni € il terzo per consumi energetici, dogsporti e industria,
ed ha il piu ampio margine di risparmio potenziatseguibile:
circa il 24%, contro il 21% del settore traspoittil7% del settore
terziario, ed il 13% del settore industriale.

Non rappresenta quindi una nota positiva il fatte o lItalia,
nel primo quinquennio di attuazione delle misureiow@ali per il
risparmio energetico, la distribuzione «a pioggi@gli incentivi per

20



Adriano Giannola

le rinnovabili non abbia favorito interventi intediy e limitato
I'integrazione della misura di risparmio energetitazionale con le
politiche locali di riqualificazione e rigenerazmurbana. Una ragio-
ne in piu per impostare questiivers su obiettivi di sistema anziché
continuare a privilegiare I'approccio “individuats.

Dopo un lungo periodo di “disinteresse” il temalaelqualifi-
cazione di interi parti di citta e di aree metraofawie sta assumendo
un ruolo centrale nell’ambito delle strategie naalg ma con risul-
tati finora piuttosto deludenti, e particolarmeatiici al Sud.

Un esempio paradigmatico di questi limiti & rappreata dalla
vicenda delle Zone Franche Urbane, che costitwisceema di inte-
resse per molte cittd del Mezzogiorno, anche péord carattere
portuale e le potenzialita commerciali in prospatinternazionale.
A distanza di cinque anni l'intervento (avviato 2€I07) non ha an-
cora prodotto alcun risultato; anzi se ne sonoepkydracce, per in-
seguire nuove misure, come le «Zone a burocraz@zanche que-
ste inattuate.

Successivamente, nel corso del 2012, é stato awiatPiano
nazionale per le Citta” i cui caratteri (ridottatieadei finanziamenti,
attenzione incentrata sul finanziamento di opeigfgsto che su una
strategia complessiva di sviluppo) inducono a diasse il provve-
dimento utile sotto il profilo anticongiunturale,anmon una svolta
nelle politiche nazionali per le citta.

Nel complesso, proprio sul terreno delle azionilpetigenera-
zione urbana il Mezzogiorno, non ricopre un ruoigodmo piano
denotando, a fronte di urgenze e particolarmente darenze dgo-
vernancea livello politico e amministrativo. In generalergde politi-
che urbane, il Sud sconta un carente raccordoolitiche di coesio-
ne e politiche nazionali, scarsa efficienza, netoado con i territori,
dei meccanismi di finanziamento governati dalle iBag e ritardi e
limiti delle Amministrazioni locali.

Logistica e Mediterraneo
Il tema della logistica rappresenta uno di queil madsciogliere

per realizzare una realistica prospettiva di rilardello sviluppo. E
cio perche assieme ad energia ed al potenziale dinovativo go-
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verno del territorio I'opportunita che essa offrquella assolutamen-
te piu rilevante. Il Mezzogiorno si candida infattsvolgere un ruolo
centrale nel Mediterraneo in particolare come t@io snodo dal

punto di vista logistico tra traffici marittimi agici, nord-africani ed

europei (dal nord Africa al Medio Oriente e, ol8aez, fino ai paesi
del Golfo e quindi I'Asia). Con riferimento al tfedo e alle linee di

trasporto marittimo del Mediterraneo, i porti mevithli si trovano,

infatti, all'incrocio dei due corridoi longitudinain direzione nord-

sud Adriatico e Tirrenico con il corridoio trasvales Mediterraneo
Sud che va da Suez all’Atlantico.

L“economia del mare”, settore strategico che vpdevalere in
Italia gli armatori del Mezzogiorno, dovrebbe chste la parte prin-
cipale della pianificazione dei trasporti e detigittica in Italia, lad-
dove alcune riforme settoriali sono indispensabditese da anni.

L’ outsourcing la rilocalizzazione, la riduzione delle scortkee
consegngust in timehanno reso l'industria particolarmente dipen-
dente da un sistema di trasporti affidabile a lovglobale. In rispo-
sta ad un ambiente di mercato in mutazione, la magarte delle
grandi societa di trasporto e spedizione sta esyaiwl la proprie
attivita dai servizi di trasporto intermodali eigimagazzinamento ad
attivita a elevato valore aggiunto, come il cond@zimento, la logi-
stica terziarizzatacpntract logistic e i servizi ICT. Questa integra-
zione verticale e orizzontale e stata spesso dtegrazie a fusioni e
acquisizioni.

In questo quadro, il Mezzogiorno presenta caratiehie tali da
offrire agli operatori di logistica globale ottimalondizioni di loca-
lizzazione sia per catene logistiche che vedonamestato europeo
la loro destinazione (consumo), sia catene logdstibasate su pro-
dotti “in transito” produttivo e/o distributivo ednoltre, per catene
logistiche finalizzate all’esportazione dei prodait eccellenza del
Mezzogiorno appartenenti ad alcune specifiche réliéortemente
orientate all'export che hanno retto anche durdrdielo economico
negativo degli ultimi anni (agroalimentare, aeraspl@, meccatroni-
ca, ecc.).

In un momento come quello attuale, infatti, nel Iqua
'economia reale italiana stenta a superare una tasrecessione
anche a causa della riduzione dello sbocco di nemealle produ-
zioni manifatturiere e dei servizi sul mercato inte appare quanto
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mai necessario dar vita alla “rivoluzione logistickel sistema pro-
duttivo basata sull'incentivazione dei fattori dilsppo sui mercati
internazionali. E’ questo il “cuore” dell'analisi della proposta ela-
borata nel volume di Ennio Forte che ben volentiger il rilievo
strategico che assume nel quadro di una rinnowiategia di svilup-
po, la SVIMEZ inserisce nella propria collana diagarni,

Per il decollo di questa “rivoluzione”, misure centivazione
e di sostegno da parte del decisore pubblico abdrelattentamente
studiate e valutate in attuazione di specificheitipbk di stimolo
fiscale, contributivo e di semplificazione amminggiva. Misure
orientate allo sviluppo nel Mezzogiorno di attivi@centi parte di
catene o filiere logistiche “del valoreVglue-chai composte da reti
di imprese multi localizzate per la produzione gnéga in senso oriz-
zontale — imprese appartenenti alla stessa fasadmsdella catena
del valore — ed in senso verticale, cioe impregmepnenti a fasi o
stadi diversi della catena del valore.

In questa ottica il rilancio economico del Mezzagm dovra
passare attraverso un’interpretazione piu dinanhétie condizioni di
posizionamento strategico all'interno detwork di eccellenzeper
I'interscambio commerciale a livello mondiale. Laggiore apertura
dei mercati per le produzioni meridionali e la poiisa del territorio
di offrire servizi logistici ad elevato valore aggto per i mercati di
produzione e consumo dell’area mediterranea, rapptano una
concreta realta da sfruttare per catturare e tr@téevalore all'interno
del sistema economico regionale per un virtuosogeso di sviluppo
endogeno.

La Filiera Territoriale Logistica (FTL) — configurimne deline-
ata dalla SVIMEZ nel quadro delle analisi che dssacondotto sui
possibili sviluppi della logistica nel Mezzogioracsupporto del Pia-
no Nazionale della Logistica e delle Linee GuidaRiano Generale
Mobilita del Ministero delle Infrastrutture e derabporti — e identi-
ficabile in: “una rete di imprese, soggetti ed attivita economiap-
partenenti ad una determinata area vasta, vertiealte legate e
connesse da funzioni logistiche avanzate mateedliimmateriali,
avente come obiettivo prioritario I'esportazionegpalentemente via
mare, di produzioni di eccellenza e la importazienkvorazione a
valore di parti e beni intermedi per la successigsportazione di
prodotti finiti” .
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A livello delle “Aree Vaste” in cui sono presenpexializza-
zioni produttive, inoltre, I'innovazione di processelle filiere del
Mezzogiorno, in particolare quelle agroalimentanjta alla consa-
pevolezza di quanto sia necessario conservarelareiie conoscen-
ze “tradizionali”, gli aspetti socio-culturali e laalorizzazione delle
produzioni tipiche dei diversi territori, costita@o un elemento
fondamentale per consolidare e rafforzare la poseidileadership
a livello internazionale in campo agroalimentare. grospettive di
crescita del sistema agroalimentare italiano, infdipendono anche
da un continuo processo di aggiustamento dell’atame dei fattori
produttivi e delle produzioni ai fini del mantenime di adeguati
livelli di produttivita e competitivitd sui mercatinternazionali.
L’export di prodotti agroalimentari italiani contia a crescere e nel
2012 ha raggiunto il record di sempre in valoréreoB1 miliardi di
euro.

La filiera logistica pertanto richiede la raziorzakzione dei
flussi, nonché la diffusione e la gestione dellgttpforme logistiche
“di filiera”, intese come aree in cui non solo s&ano le merci in
funzione dell'organizzazione della distribuzionea ranche aree in
cui possono essere svolte attivita che incrementiamalore della
merce, dei centri di distribuzione e la loro riargaazione attorno a
nodi intermodali e poli logistici specializzati $farmandoli in aree a
forte concentrazione dell’offerta a vocazione “dquraanifatturiera”.

Con riferimento al settore agroalimentare si pudarei
I'esperienza di Eataly, attivita di distribuzioneistorazione agroa-
limentare, basata principalmente sulla logistica cbinvolge diversi
attori delle filiere agroalimentari che & un bu@empio di presenza
compatibile demade in Italynel mondo.

Secondo una ricognizione delle funzioni e delleattaristiche
economico-territoriali effettuata nei suoi studlld&VIMEZ, si pos-
sono citare alcune Aree Vaste del Mezzogiorno cbhetrano note-
voli potenziali di sviluppo attraverso la loro tf@snazione in Filiere
Territoriali Logistiche con funzione prevalente \dilorizzazione di
produzioni di eccellenza, come l'area vasta Sariieseese-Stabiese
e I'area vasta Catanese (Sicilia orientale). TakeAVaste sono ac-
cumunate dalla presenza di alcuni importanti paédindi sviluppo
che possono essere oggetto di specifiche politithatervento al
fine di migliorare le prestazioni logistiche comgdere del territorio,
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ovvero: la presenza di porti commerciali (ancheanima non con-
gestionati), di aree retroportuali industriali desse e diinland

terminat la sufficiente dotazione infrastrutturale di pago multi-

modale terrestre; la buona accessibilita interpassibilita di inse-
rimento in reti di trasporto internazionale, pripgimente marittime;
la presenza di filiere produttive di eccellenza eptate
all'esportazione; la possibilita di fruire di agéamioni speciali ed
incentivi per l'insediamento di attivita logistich@Zone Franche,
Fondi strutturali europei, Contratti di SviluppaleRete, Progetti di
filiera, ecc.); I'esistenza di contesti deindudizizati da riqualificare
(aree dismesse) in senso produttivo per incremelfitarcupazione.

Nel Mezzogiorno mancano strategie di sviluppo kesatpiat-
taforme logistiche di filiera nelle quali offrireesvizi completi di cui
necessitano le attivita produttive e distributiver gncrementare
I'export sul mercato globale. La filiera territdedogistica, mettendo
a fattor comune fasi di processi produttivi e sarlogistici a valore
in ambiti territoriali retroportuali, “funzionalizti” ed “idoneizzati”
coinvolgendo direttamente gli attori con capitaleischio, si propo-
ne di colmare tale deficit strutturale del sistdogistico del Mezzo-
giorno che rappresenta un forte elemento di linotaz delle poten-
zialita di sviluppo economico internazionale nei@® di eccellenza
delle produzioni meridionali. Tali filiere di atitd manifatturiere e
dei servizi, integrate in un processo logistico cbeferisce valore
alle produzioni locali, dovrebbero essere in grddtproduttivizza-
re” i territori dell'ltalia meridionale che gia gisngono di porti
commerciali, spazi retroportuali ed attivitd ecomdm ma che sono
caratterizzati dal debole orientamento all’export.

Tra gli interventi strutturali possono individuasital fine: le
connessioni multimodali di “ultimo miglio” e per laonnessione
interna alle Aree Vaste stesse ed ai grandi cartidaseuropei; gli
assi logistici dedicati nelle aree urbane piu cstigaate, il recupero
e la “idoneizzazione” di aree industriali dismedéeiuso delle aree
produttive dismesse consente non solo di restitagke usi urbani
porzioni significative del territorio urbanizzatma di farle concorre-
re alla realizzazione di nodi ambientali e corrideerdi” urbani di
interscambio che concorrono alla realizzazione mlal articolato
sistema logistico-trasportistico.
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Attenzione strategica , inoltre, va posta al legéraenfrastrut-
ture e servizi a supporto dei policentrici e dispgreograficamente
centri di localizzazione mondiale dei fattori prtttli per creare aree
produttive interstiziali tra bacini di produzioneleconsumo di note-
vole consistenza e dimensione che possano assciluasi tali da
generare economie di scala efficienti. Al riguardoruolo centrale
puo essere svolto dalle Zone Economiche SpeciBlsjZaree preva-
lentemente caratterizzate dalla presenza di uromodi un’area re-
troportuale all'interno di una nazione in cui samottate specifiche
leggi finanziarie ed economiche costruite con &ttivo di attrarre
investitori stranieri con un trattamento di favodcune delle ZES
piu estese si trovano in Cina, dove il governohaado la creazione
di tali aree dal 1980, ma ci sono esempi anchaunofia , ed in parti-
colare in Olanda. Una ZES, in generale, dovrebbangiae i seguenti
vantaggi economici per le imprese che intendonogaspea) incenti-
vi per la realizzazione degli investimenti inizjab) agevolazioni
doganali; c) sospensione del pagamento di IVA e daemplifica-
zione procedure doganali; d) esenzioni fiscali (FRIRES), o impo-
ste sulle proprieta (Imu, Tarsu, ecc.); e) esemzioweroghe alla
regolamentazione (contratti di lavoro, esenziodazione degli one-
ri sociali sulle retribuzioni); f) disponibilita derreni a canoni ridotti
e utenze a tariffe agevolate. In gran parte dei sagra descritti,
I'introduzione di agevolazioni specifiche non pwssere liberamente
decisa dai governi nazionali ma sono invece neggssavvedimenti
ad hoc, per i quali potrebbe essere richiesta fdicealla Commis-
sione Europea per la verifica di coerenza con lenative comunita-
rie, in particolare con l'art. 87 del trattato istivo della Comunita
Europea in materia di aiuti di Stato.

Nel Mezzogiorno, esistono le condizioni ideali pestituzione
di Zona Economiche Speciali in diverse aree maadrtignlare in
regioni in cui sono situati porti dranshipment come la Calabria
(Gioia Tauro) o la Puglia (Taranto) e la Siciliaaf@nia). In partico-
lare, Gioia Tauro, porto dotato di grande dispditébdi aree retro-
portuali ha di recente avviato le procedure pestitiizione di una
Zona Economica Speciale.
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Logistica e vincolo delle infrastrutture di traspore comunicazione

La condizione di fattibilita della rivoluzione lagica rinvia e-
videntemente ad un adeguato intervento infrastialéu Per queste,
le politiche di coesione e sviluppo nel loro consgle avrebbero
dovuto presentare a consuntivo la realizzaziongraln parte degli
impegni programmatici e di accelerazione della apesl Mezzo-
giorno.

Invece, volge al termine un periodo di programmeagialei
Fondi strutturali e della politica nazionale di simme territoriale per
il periodo 2007-2013 queste fanno registrare ndieiardi attuativi,
derivanti in gran parte dagli interventi infrasturgli in essa previsti
nel Mezzogiorno. Una incisiva “riprogrammazione”rende neces-
saria per evitare di perdere risorse significativgorovenienza co-
munitaria e con esse le residue risorse del cafinarento nazionale
del Fondo competitivita e sviluppo, gia erose daianniallocazioni
verso interventi di natura diversa.

Sempre nel 2013 é stata avviata la preparazioneudefo ciclo
di programmazione 2014-2020, la cui impostazionéoréemente
condizionata e orientata da indicazioni gia da tenglaborate
dallUE, concentrate soprattutto sul rilancio detlampetitivita de-
clinato nell'iniziativaEuropa 2020 che presenta non poche criticita
nella sua applicazione a livello nazionale, spaeieMezzogiorno.

Nel 2012, per la prima volta, il Centro-Nord ha ergio il
Mezzogiorno in termini di importi complessivi deligpere ultimate.
Nel Centro-Nord il sostanziale recupero nell’avaneato progetti si
e trasformato in un piu elevato numero di nuovetape di cantieri:
nell’anno risultano in corso di realizzazione opee¥ un importo
pari a piu di 47 miliardi nel Nord e ad appenajliardi nel Sud. I
futuro peraltro mostra come le distanze tra le paei dovrebbero
aggravarsi, poiché risultano, infatti, in fase pibgale opere per 32
miliardi al Nord contro appena 8 nel Mezzogiorno.

In assenza di una profonda ristrutturazione delkesa pubbli-
ca, sara difficile sciogliere il vincolo del debpabblico e recuperare
risorse per investimenti. Un approccio coerente leoesigenze di
promozione della crescita, quale quello dejl@den rule cioé di
esclusione strutturale della spesa per investingaita disciplina di
bilancio, stenta a trovare seguito, nonostant@&esibilita formale
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e sostanziale della sua applicazione sulla spesaypestimenti in-
dotta dal livello comunitario (progetti TEN e dedridi strutturali).

Il livello comunitario incide e in misura non ielante sulla
politica infrastrutturale nazionale; in merito e Watare che i nuovi
progetti TEN disegnano una rete integrata eurogla quale larga
parte del Mezzogiorno sembra destinata a giocaneiolo seconda-
rio. In carenza di azioni tempestive che consotide posizione, il
Mezzogiorno, e con esso I'ltalia, rischia perdéspportunita offerta
dalla attuale centralitd mediterranea che potraresgsa contendibi-
le condizionando le grandi rotte in conseguenzdageirtura del
nuovo Canale di Panama e del gigantismo navaledlesso si con-
nette.

E’ necessario, ora, uno sforzo per rendere possitilgliora-
menti nell’efficienza realizzativa e la strategiarithncio degli inve-
stimenti. Azioni da attuare al piu presto in maaigrogressiva, ma
in coerenza con una strategia di sviluppo di méahgo termine.

A proposito non e certo incoraggiante registram elccanto ai
limiti posti dal livello comunitario, anche quelltazionale offre a-
spetti problematici di non poco conto. L’annuncioutt dimezza-
mento delle risorse nazionali a cofinanziamentdatlo rappresenta
un taglio di risorse per le politiche di svilup@®e.'annunciata crea-
zione di un “fondo vincolato” nel quale confluirante risorse cosi
“risparmiate” e da destinare ai territori di deatirone originaria per
interventi a “piu lunga scadenza”, suona come Kenmio di una
diluizione di quell'intervento che andrebbe inveefforzato e con-
centrato per consolidare I'opzione mediterraneaicMezzogiorno
dovrebbe cogliere.

| rilevanti fabbisogni di investimento infrastrutéle non pos-
sono percio certamente essere soddisfatti inter@rdadla finanza
pubblica, tanto piu in situazioni di ristrettezziebidancio e di crisi
economiche difficili e complesse come l'attuale sle@brano il vero
motivo della decisione di ridurre drasticmente dfficanziamento.
Orientarsi al coinvolgimento dei privati — con irvatrumenti dispo-
nibili, come il Partenariato Pubblico Privato (PPiP}roject Finan-
cing (PF) e altre forme piu 0 meno strutturate di corgadpazione —
e quindi determinante.
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Mezzogiorno e centralia del Mediterraneo; dal vake al reale

Affinche la sempre richiamata e quasi rituale celelone della
ritrovata centralita del Mediterraneo non risuhii sempre piu logoro
slogan, & dunque urgente riempire di contenuti hera identificata
strategia. A tal fine e cruciale sostenere il ptom di connettere i
drivers a sostegno di una logistica a valore e, in geagdldispie-
garsi della “rivoluzione logistica”. Questo pri@iio interesse nazio-
nale trova fisicamente il suo “cuore” nel Mezzogior E’ quindi a
guesta prospettiva e a questa dimensione che ecouardare
nell'assegnare risorse e priorita. Queste indiwiduguattro ambiti
settoriali di programmazione infrastrutturale: poaeroporti, inter-
porti e ICT che dovrebbero concorrere alla defona di una artico-
lata “Agenda” di politica di coesione e sviluppgienale per il peri-
odo 2014-2020 superando un’ottica meramente relgiafendo vita
al “progetto italiano sul Mediterraneo”.

Per laportualita appare necessario puntare ad una pianificazio-
ne basata sulla specializzazione degli scali nmarjtsulla riduzione
del numero delle Autorita portuali (e richiamandalg un ruolo di
solo regolatore) e sull’adozione di logiche conepnmiali all'interno
dei porti. Sono aspetti che non hanno ancora toop&na applica-
zione nelle proposte di riforma della legge-quaglroporti in discus-
sione nel Parlamento.

Per gliaeroporti dopo lungo tempo, & stato adottato a inizio
2013 I'Atto di Indirizzo per la definizione del i@ Nazionale.
L’individuazione di 31 scali di interesse nazionald trasferimento
degli altri scali alla competenza regionale, cherdodecidere sul
loro utilizzo (a loro carico) oppure per la chiusustanno gia produ-
cendo reazioni di tipo rivendicativo e campanitisi tutte tese ad
ampliare il numero degli scali di interesse naziena

Per gliinterporti, il settore infrastrutturale piu scadente a liwell
nazionale e quasi inesistente nel Mezzogiorno,fermai ad un testo
unificato di riforma di due precedenti proposteleljge. Sarebbe
opportuno riprendere gli aspetti positivi del tegtaficato (soprattut-
to in termini di caratteristiche tecniche deglieirgorti e delle piatta-
forme intermodali) e definire regole di maggioreedpra al mercato,
per favorire investimenti e gestioni privati, déiddre con procedure
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di evidenza pubblica, evitando sprechi di risongeogetti privi di
sostenibilita logistica, specie nel Mezzogiorno.

Per I'CT, la “frontiera infrastrutturale” del paese, soprtb
perché necessarie per innescare e sostenere proce@ssovazione
della societa economica e civile il Mezzogiornorgbbe sfruttare
un’opportunita rilevante di cambiamento competitidando conti-
nuita nell’Agenda 2014-2020 alle scelte gia operdédl’Agenda
Digitale Europea e Nazionale.

Agire in fretta per riavviare nel Mezzogiorno uropesso di
superamento della perifericita con i mercati esterdelle sconnes-
sioni del tessuto infrastrutturale interno rappnésein impegno prio-
ritario particolarmente gravoso, a causa del qtrasitennale arre-
tramento delle dotazioni, degli adeguamenti strattie tecnologici
delle infrastrutture di rete e puntuali nell'arearrdionale.

Nellimmediato appare quanto mai urgente avviareoinple-
tamento del Corridoio Helsinki-La Valletta gia Adoio 1 Berlino—
Palermo: cio consentirebbe di ridurre significatneate la periferici-
ta del Mezzogiorno e tenderebbe in una certa misuraquilibrare i
flussi di scambi nella direzione Nord-Sud dell’Ep@o rispetto
all'attuale sbilanciamento lungo I'asse Est-Ovest.riequilibrio che
porrebbe il Mezzogiorno al centro degli scambi gdibpi tra il
Nord Europa e i paesi della sponda sud del Meditew destinati a
rappresentare la nuova frontiera dello sviluppo die nei prossimi
decenni.

Parimenti, avviare la progettazione dell’'Alta Vatacnel Sud
Tirreno e realizzare la linea AV/AC Napoli-Bari goio sicuramen-
te costituire un importante, storico progressoangiessa in rete delle
aree metropolitane del Sud e nella connettivitdidigdra area. Ma
cio non basta, a 150 anni dall’'Unita d’ltalia sivdebbe finalmente
avviare un processo di rafforzamento e ammoderngmam solo
delle direttrici gia esistenti, ma anche di quelie deboli, come la
direttrice Adriatica e le reti interne della Siaile della Sardegna, e
cominciare a tessere una piu fitta rete di scanaisversale tra le
grandi realta urbane e portuali del Sud e delidta dei tre mari,
Tirreno, Jonio e Adriatico, ciascuno rivolto versoportanti qua-
dranti del Mediterraneo a piu elevata potenzialitaviluppo.
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Premessa

Scopo del volume e di analizzare alcuni fenomehadecente
crisi in chiave di logistica economica per perverad alcune propo-
ste rivoluzionarie, capaci di riavviare I'econoniialiana con stru-
menti nuovi per fronteggiare la crisi, in primisl deercato del lavo-
ro. E’ la via della produzione di servizi innovatsulla scia di lumi-
nose esperienze estere, quella inglese, olandeisese in particola-
re.

L’interesse pubblico e privato per la logistica@avole quale
supporto alle politiche di sviluppo: una leva im i diversa per usci-
re dalla recessione.

Il volume e dedicato ai decisori pubblici e priveliie realmente
intendono attivarsi per promuovere la rivoluzioogistica italiana
attraverso:

» [|'abolizione della cassa integrazione in derogaGIQ| che
allo stato si ripercuote in modo distorsivo suligrate fiscali e sul
mercato del lavoro a danno soprattutto dei gioeadei disoccupati
in genere,

* la creazione di un fondo di solidarieta per un réalgaran-
tito di transito verso un posto di lavoro stabiésiihato ai giovani ai
disoccupati e inoccupati nella fase di avviameritéagoro e/o di
riappropriazione di un posto di lavoro, anche a#rao pratiche for-
mative credibili e funzionali;

* la rigualificazione urbana verso strutture e infasure
della logistica urbana e delianart city

In particolare, per il Mezzogiorno d’'ltalia si pebibe guardare
all'Olanda come modello logistico e strategico itkrimento orien-
tando i flussi a consolidare il ponte sud-sud inssebidirezionale su
Nord Africa, Mediterraneo e Medio Oriente.
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Introduzione

Negli ultimi trent’anni vi & stata una costantesuita del com-
mercio internazionale e delle fasi trasportistiogitiche connesse
allo sviluppo dell’economia reale che ha acquisiwattere sempre
piu globale grazie, soprattutto, all’eliminazionelld barriere doga-
nali, spesso di sapore neo protezionistico. Rilevanil fatto che, a
livello globale, la crescita del commercio intenozale, dalla fine
degli anni '80 in poi, ha sostanzialmente supegatdla della produ-
zione. La forza trainante di questa crescita risisenza dubbio an-
che nello sviluppo della logistica economica, neimparto molto
investigato della c.d. logistica a valore, qualetan® dell’economia
reale. Il dato piu significativo in questo sensaicarcato nel rappor-
to tra il posizionamento di un Paese nelle gradiettell’indicatore
di performance logistiche (LP{E la crescita di PIL quale espressio-
ne della ricchezza nazionale.

Da questo punto di vista I'ltalia non ricopre ur@sizione rile-
vante: per I'LPI il 24esimo posto raggiunto nel 30anito al peggio-
ramento in graduatoria rispetto alla valutazioné 20, fornisce
indicazioni precise sulle scarse potenzialita dd sriluppo econo-
mico che non parta da uno sviluppo logistico easmncanza di una
cultura logistica diffusa e strutturata nella fomome scolastica e
universitaria.Basta osservare il diffuso modello mhport-export
modello culturale di comportamento, pertanto diicla cambiare,
orientato alfranco fabbricache si riflette tanto pesantemente sul
saldo negativo, pari a circa 8 miliardi di euro BelL3, della Bilancia
dei Trasporti, voce ufficiale della Bilancia deigamenti.

In tal modo gli operatori rinunciano al controllelgrezzo fi-
nale della filieratraslog (trasporti e logistiche), quale componente
strategica del prezzo, che puo raggiungere a Vmiteal 70% del
prezzo nel mercato finale.

Tuttavia questi dati contengono anche indicazidihi circa le
potenzialita di sviluppo logistico del Paese, resiso che se ne po-

! Strumento elaborato dalla Banca Mondiale che caasdinrcomparare, in griglie
semplificate, molti dei dati utili per valutare tpalita del comparto logistica e
trasporti di una Nazione.

33



Quaderno SVIMEZ n. 43

trebbe migliorare lgperformancegia solo meglio sfruttando i corri-
doi Sud-Sud (ossia tra il sud Italia, nord Afridayrchia e Asia mi-
nore) e quelli Est-Est (ossia tra il Nord-Est Hadi il Nord-Est Euro-
pa), e il quadrante geoeconomico del sud-est, teami
I'ottimizzazione dei rapportiub&spokee di cabotaggio, di intermo-
dalita e co-modalita nell'integrazione t&ort e Deep Sea Shipping
(navigazione a breve e a lungo raggio).

Si potrebbe, ad esempio, immaginare una rete cportb di
Gioia Tauro coméranshipmentubed un sistema deeder services
a cascata poggiato sulla rete infrastrutturalaessis. In altri termini,
potenziare I'asse portuale Tirrenico facente pesuoporto HUB di
Gioia Tauro con l'arco Nord Adriatico facente pesd cluster Ra-
venna, Venezia e, soprattutto, Trieste quale gdtl® del modello
logistico, nelle proiezioni dei flussi sud-sud ext-est. In tale ottica si
potrebbe riflettere sull’attualita del progetto lddinea alta capacita-
velocita Torino-Lione, anche di fronte al recenta gebole inter-
scambio ltalia-Francia.

Oggi le maggiori opportunita informatiche nelle ngazioni,
I'efficienza continua dei modi di trasporto, il seente aumento della
capacita delle navull containere la sempre piu ampia standardizza-
zione dei processi manifatturieri, rendono possibdrganizzazione
su scala internazionale delle catene o filiererddpzione e fornitu-
ra, consentendo il passaggio della produzione da dimensione
“locale” ad una “globale” attraverso fornitori, thbutori e detta-
glianti fino ai consumatori finali: dal vecchio meltb della grande
impresa fordista, al centro di economie di aggl@nieme e prossi-
mita delle attivita indotte, che caratterizzavaesii I'urbanistica della
citta industriale, alla citta dei flussi che detaranla localizzazione
delle attivita logistiche, provocando un divemmningnella crescita
urbana.

Grazie all’affermarsi della globalizzazione, cioéutha nuova
geografia dei flussi, nasce una nuova frontieréadaioduzione che
poggia sul frazionamento e decentramento industrQuesta nuova
geografia della produzione e della distribuzionegterciale ridise-
gna i confini del mercato del lavoro, che appare nuyido rispetto
alla delocalizzazione industriale e che provoceesitemigrazione di
cervelli dall'ltalia verso I'Europa e resto del nttm
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Introduzione

Livelli spinti di globalizzazione nella migliore ilizzazione dei
network, oltre all'affermarsi di nuove filiere atrerso laSupply
ChainManagemene lo sviluppo dellnformation and Comunication
Technology(ICT), hanno di fatto rimodellato gli schemi indugli e
commerciali tradizionali della grande e media iridasa volte an-
che della piccola, e di conseguenza i flussi fidiccommercio e di
fornitura e subfornitura industriale (semilavomatieni intermedi).

La logistica economica studia sopratutto il govereo
I'ottimizzazione dei flussi fisici (e dei conneddiissi informatici)
attraverso servizi e infrastrutture dedicate, imliando percorsi e
quantita ottimali dei flussi e coinvolgendo le sealelmanagement
e della governanced’impresa, rivolte sempre piu alitsourcing
nella produzione di beni e servizi, anche in terrdinpersonalizza-
zione deglioutputin consegna, al fine di migliorare la qualita dei
servizi di trasporto e logistici (servizaslog). Cio consente di ridur-
re il total logistic costin sintonia con sub-funzioni obiettivo entro
scale geo-territoriali “progettualmente” e “proagsisnente” definite,
con evidenti ripercussioni sul sistema delle prashize degli scam-
bi. La logistica economica rappresenta, dunque,chieve di lettura
del dinamismo della globalizzazione.

Ma logistica nella globalizzazione significa anduoenpetizione
tra cluster portuali quali sistemi di porti costieri funziona¢nte con-
nessi, alle diverse scale geoeconomiche, contilnenti bacino. Con
riferimento alla competizione t@usterportuali delnorthern(Rotter-
dam, Anversa, Lédavre, ecQ e southern rang€Gioia Tauro, Port
Said, Tanger Med, ec¢cquesta sembra aumentata con la crescita dei
flussi commerciali interoceanici diretti ai mercauropei. In tale
competizione si confrontano due modelli di traspaliversi interes-
santi 'Europa: a) raggiungono dluster portuale nordeuropeo, dopo
Suez e Gibilterra, navull containerdi grandi dimensioni provenienti
dall’Estremo Oriente, con un prolungamento di it&m® che impone
da 5 a 7 giorni in piu di navigazione.

L’inoltro verso le destinazioni europee avvieng podiscesa
dalle porte-portinorthern con i modi terrestri di trasporto, incluse le
idrovie. Nell'alternativesouthern rangedopo Suez, i flussi si concen-
trano neglihub transhipmenport intermediterranei per poi dirigersi,
tramite i servizi marittimifeeder,cioé di alimentazione, ai porti di
destinazione in una sincronizzazione tra circuittermediterraneo
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feedere navipendolum motherdove naturalmente fa premio la logi-
stica dei tempi. In tale quadro un ruolo importaagsume lo SSS
(Short Sea Shippingoffrendo scelte piu flessibili di itinerario near
gomma-ferro con tratta marittima dominante negfieitari program-
mati.

Il modello eurocentrico, a tutt'oggi maggioritani flussi, si
presenta piu rigido nello scambio modale e sembraassere in gra-
do, quale offerta di infrastrutture e servizi, dirfteggiare 'impetuosa
crescita della domanda di trasporto prevista gid0&0, a meno di
ingenti investimenti nella dotazione infrastrutterdaddove il model-
lo intermediterraneo presenta maggiore flessibiliélle scelte degli
itinerari e appare potenzialmente vincente nellentjita trasportate
nel medio-lungo termine. Secondo alcune stime sggno al 45%
southerncontro il 55%northern

In tale scenario i due portlub italiani che mostrano un ruolo
strategico sono Gioia Tauro e Trieste, il primapporto delle direttrici
del nord Africa e del quadrante sud-est euroasiatilire che dell’ltalia
e del centro Europa, il secondo rivolto al quadramdrd-est europeo e
della stessa Europa centrale. Si evidenzia chdigluesHub dispongo-
no di fondali e terminali idonei alle nawery large oltre che di una rete
connessa deeder services RO/RO per le successive destinazioni.

Da tale impostazione deriva uno spostamento détdvdro dei
flussi che spinge verso un “ribaltamento”, dal nilmdeurocentrico
(espresso nelle politiche di corridoi e reti TENpiDposte dall’UE, che
impongono ingenti risorse e tempi lunghi) al moal@itermediterraneo
con un piu ampio ricorso allo SSS nei servizi RO/ROQ/PAX, multi-
purpose e feedeper la realizzazione di itinerari plurimodali @woda-
li, auspicati dalla stessa UE, che prevedono taatmarittimaShort Sea
meglio integrabile rispetto ai modi di trasportaréstri, ed altresi volta
a meglio utilizzare la fitta rete dei porti commaliceuromediterranei.
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Capitolo |

Crisi, globalizzazione, efficienza

1. La crisi della globalizzazione e il trasferimerttelle produzioni

La globalizzazione, ovvero I'abbattimento dellerieae com-
merciali, 'adozione di modelli di business basatiinternet, i viaggi
turistici e 'aumento esponenziale della mobili&l thttore lavoro ai
diversi livelli qualiquantitativi, hanno consentitall'industria dei
trasporti e della logistica di crescere piu deldia degli altri setto-
ri, fino al punto in alcuni casi, che ogni singalervizio di trasporto
deve corrispondere alla qualita del servizio logistrichiesto
all'interno di tecnologie generalizzate e innovatiio rende il set-
tore oltremodo competitivo e i fattori chiave dceasso sono espres-
si nei tempi, costi e soddisfazione del cliente.

La globalizzazione, intesa anche come processor@endalla
liberalizzazione del commercio internazionale, @attegrazione dei
flussi merceologici e finanziari mondiali e dalleorganizzazione
spaziale della produzione, ha mosso un nuovo psocdisdivisione
internazionale del lavoro, nel quale nessuno puyiaswivere guar-
dando al proprio, solo mercato interno.

Tutti i paesi del mondo “gid” industrializzato sirdrontano o-
ramai con una competizione internazionale durissimaaricca di
opportunita. Si & passati da un’industria integeatevello “naziona-
le”, alla produzione frammentata a livello “intemm@nale”. Oggi le
imprese, anche a prescindere dalla loro dimenseit@yerso le loro
filiali presenti in diversi paesi, si estendono tsiti i continenti e
stringono accordi di cooperazione con altri soggeftesso concor-
renti in altri territori nel presupposto che l'ingsa moderna debba
considerare il mondo come un unico mercato.

Nel nuovo panorama internazionale aumentano erraffo i
contatti, gli accordi, le relazioni, gli scambi edapporti di dipen-
denza e interdipendenza fra le diverse aree delefda generando
una pluralita di flussi, materiali e immaterialheclo attraversano e
avvolgono in un’immensa ragnatela. In tale quagradimensiona il
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peso spazio-tempo, avvertito da sempre come ostadiol sviluppo
industriale e commerciale.

Gli elementi di unasupply chaih possono essere localizzati in
luoghi distinti e distanti lungo reti coinvolgerspazio, catene e mer-
cati con proprie specificita. Il costo “generaliz?adi trasporto, in-
cludente il costo monetario del tempo, e parte absito logistico
totale e incide sempre piu sulle scelte di localizane.

La riduzione dinamica dei costi di trasporto (ld. ¢banalizza-
zione” che provoca e genera storicamente la fih@m¢ezionismo e
dell'imperialismo, tramite lo sviluppo inarrestabidi una rete di
servizi marittimi e aerei regolari di linea), rengessibili supply
chain globali (filiere produttive e distributive) nelle quali fatori e
sub-fornitori di materie prime e semilavorati, pegsri di servizi di
logistica a valore e clienti finali, sono localizzaliffusi e presenti in
tutti i Continenti, spesso con legami funzionalegtssimi.

La globalizzazione ha subito una forte acceleraziomevalen-
temente per due ragioni: a) la riduzione dei cdstrasporto dovuta
alla diffusione planetaria dedontainere deglistandard— unita di
carico —, unitamente al ricorso generalizzatordthimatica (dietro a
una naveull containersi muovono moltissimi documenti) ridimen-
sionando il peso geoeconomico della distanza coagalita e pun-
tualita delle consegne; b) la liberalizzazione at@hmercio interna-
zionale e la fine storica del protezionismo.

Tali fattori hanno contribuito all’espansione eegitazione dei
processi economici e sociali, determinando spésageramento dei
modelli di localizzazione delle attivita per protipprocessi e filiere:
si e passati dal “come” produrre al “dove” produanai acquisito
in special modo per i beni c.d. diffusi ad uso gelee(elettrodome-
stici, abbigliamentoautomotive ecc), sopratutto nell’ottica di mas-
simizzare i profitti delle impreseew entry portandole a sfruttare le
sole potenzialitgglobal, in assenza di adeguamenti di sostegno al
quadro socio culturale del mercato locale, cosi egretendeva
maggiore attenzione, da parte degli investitorvadrie dellagover-

'La supply chain anche definita come catena del valore, costiuisesieme di
tre o piu aziende (attivitd) unite tra loro da rappdi fornitura e di consegna dei
beni e/o servizi che danno vita a flussi di meirdiormazioni, documenti, denaro,
ecc.
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nancepubblica dei paesi di provenienza, I'adozioned#guate poli-
tiche industriali volte a salvaguardare I'occupaeoe gli impatti
negativi macro derivanti dall’esodo dell'industimauna deriva inar-
restabile per il mercato del lavoro.

In tal senso la “globalizzazione” dellimpero Ronoaappare
storicamente piu luminosa diffondendo civilta negdi e costumi,
oltre che nei consumi, e sembra avere poco insegtlat Istituzioni
sovranazionali. L’attuale modeligiobal ha spinto alla crisi le eco-
nomie reali dei paesi gia industrializzati e svijap, sovrapponen-
dogli la disastrosa economia finanziaria nei recemoti fatti e mi-
sfatti.

E cosa dire delle situazioni paradossali in ctiigrano gli stati
e le organizzazioni sovrannazionali, anche UE,@d@o sostenuto,
addirittura con incentivi, I'esodo delle produzioverso paesbff-
shore consentendo agli investitori elevati profitti msgabili a volte
a quasi rendite, anche per gli effetti fiscali ragione e/o elusione e
sulla disoccupazione insopportabile, anche in asséih misurere-
shoreper il rientro parziale o totale delle filiere italia. Per ridurre
il disastro sociale conseguente potrebbero eventrde attivarsi in
Italia misure di tipo neoprotezionistico, costringe magari a un
salario a tempo a carico dell'industria uscenteqoersentire al lavo-
ratore disoccupato un reinserimento nel mercatdagelo?

Non guardare agli impatti sul mercato interno @eblo, pure
in presenza di un elevato export, significa aceetthe la Cassa In-
tegrazione in Deroga, ad esempio, paradossalmestenga il fra-
zionamento produttivo all'estero delade in Italy lasciando solo a
volte in Italia le sole finalizzazioni e all’estel@ maggior parte delle
fasi produttive dei prodotti semilavorati o finif volte poi, addirit-
tura profitti, salari e oneri fiscali restano neiegioffshoreabbando-
nando del tutto il paese d’origine.

2.1 paesi emergenti e il caso cinese (trasporti edtiga)
La liberalizzazione del commercio internazionale fagorito
nuovi rapporti tra le economie dei paesi in viassdiluppo e quelle

dei paesi piu avanzati. Il ruolo dei costi di tragp e le pratiche pro-
tezionistiche, documentate storicamente dal Dekdis, a causa
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dell'assenza di porti nelle rotte internazionaipho comportato una
sottoutilizzazione delle risorse. Il vantaggio c@rgio basato sui
costi di produzione viene ridotto, se non vanificatagli alti costi
(servizi, infrastrutture, tecnologie e mezzi) dyiktica e trasporti.

Consideriamo il caso di uno stesso bene prodattusa diversi
(C1 e Cy) in due paesi diversiP{ e P,), tale che risultiC; < C,.
L’effetto sara la generazione di un flussoRiaa P, con positivi ef-
fetti per entrambe le economie. Tuttavia, sebbaredria economica
affermi I'esistenza di un vantaggio comparato eptssibilita di
commercio tra i due paesi, il flusso potrebbe righsionarsi per
effetto di un costo di trasportot] tanto elevato da far risulta® (1
+ ct) >C,. Di conseguenza, solo miglioramenti nei trasppravo-
cheranno la crescita attraverso aumenti ebghiort

E opportuno far riferimento al concetto di tassgidtico e-
spressione dell'incidenza del valore della logestgul valore del
bene, quest’ultimo cosi composto:

» il valore totale della produzione comprensivo destc di
funzionamento degli impianti, stipendi e salargécdei costi di ge-
stione ed esercizio;

» il valore degli immobili nei quali si realizza laquluzione;

« il valore della logistica, a sua volta composto 6aB.T?
(costo generalizzato di trasporto, ovvero costo etemno del traspor-
to piu valore monetizzato del tempo) e dal costtedstivita ausilia-
rie (magazzinaggio, assemblaggio, controllo quatitifezionamen-
to, etichettatura, imballaggio, etc. ).

Un esempio viene dalllaumento esponenziale di gtoddas-
so costo dalla Cina verso i mercati europei, spidgda stessa e altri
Paesi esportatori dell’Estremo Oriente ad aumerghnavestimenti
in strutture logistiche (porti, retroportidéstripark) in loco per gesti-
re e controllare la rete produttiva e distributiméernazionale, pre-
supponendo che una logistica efficiente producehdazza sia nei
paesi industrializzati che in quelli emergenti.

La Fig. 1 evidenzia come la ricchezza di due passiti anche
funzione dei costi logistici e di trasporto. In wituazione di parten-
za, il PIL dei paesi in via di sviluppo € piu basspetto a quello dei

2| costo generalizzato di trasporto comprende ISi@$to monetario dello sposta-
mento che il costo del tempo di viaggio.
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paesi industrializzati. In presenza di un alto adetale logistico non
si avra un modello di crescita parallela e i duedPgenderanno a non
commerciare. L’abbassamento dei costi sotto illivel comportera
un aumento di PIL per entrambi i paesi, fino algiaggimento di
una tendenziale convergenza nel livello di benesser

La globalizzazione richiede quindi innovazioni aefjestione
dei processi logistici. In tal senso, la verticatizione delle imprese
ha imposto la necessita di riaggregare, intornogstatori di logisti-
ca integrata conto terzi, fasi del ciclo di apprgianamento-
trasformazione-distribuzione, ampliando le posgéili riposizio-
namento. Il riposizionamento puo avvenire in nodiree gia apposi-
tamente attrezzate con il concorso eventuale ditatappubblico
(interporti, centri merci elistripark) o in apposite piattaforme logi-
stiche di settore, in genere private.

Inoltre, I'evoluzione delle tecniche che rendonimare il costo
logistico, unitamente al basso costo del lavordendiverse aree
geografiche in via di sviluppo, favorisce maggitiberta nelle stra-
tegie di decentramento industriale.

Fic. 1. Commercio internazionale e total cost logistico

PIL

Costi logistici
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In definitiva, i processi di terziarizzazione e at=llizzazione
costituiscono un aspetto importante del trasferimetel benessere
dai paesi ricchi ai paesi emergenti, e il decengrgm produttivo e
reso possibile per la consistenza dei mercatiatab e per il miglio-
re utilizzo delle risorse.

Qualora un paese emergente decidesse di tendeiviibero
mercato adottando la cultura logistica su scaladiab®, potrebbe
attrarre investimenti in grado di accelerarne litugypo. Naturalmen-
te cio sarebbe possibile solo attraverso I'impletazione simultanea
di reti trasportistiche e informatiche (vedi gli Eati Arabi).

La creazione di una rete logistica, insieme a unldiga di a-
deguamento infrastrutturale nell’accessibilita ingge consente ai
paesi emergenti di conseguire una sicura cregitdolemi di cresci-
ta innovativainteressano maggiormente i paesi industrializzati,
quali dovranno contare su nuove opportunita di atetaecuperando
un ruolo necessariamente diverso dai paesi emergeich’essi co-
munque impegnati nel consolidamento dei propri atere delle
proprie filiere.

La maggiore velocita di crescita riscontrabile paesi emer-
genti, che consente loro di realizzare un rapidupero sui paesi
avanzati, trova ragione in due aspetti princighlprimo riguarda gli
investimenti in impianti e attrezzature che orafmanno raggiunto
nei paesi maturi una soglia di rendimenti decreseemiu comparti
merceologici, tali da consentire a volte livelliréiddito soddisfacen-
ti, ma non in grado di garantire un effettivo presme di crescita, so-
prattutto con riferimento all’occupazione. Il sedomaspetto riguarda
le nuove frontiere dell’economia della trazionen cavi e porti sem-
pre piu grandi, ecocompatibili e a minor consumeatburante, tali
da ridurre nei tempi le distanze tra diversi paesbntinenti. Le di-
stanze non si misurano piu in mesi ma in giorng erminuti, e le
comunicazioni sono prossime al tempo reale.

L’efficienza dei trasporti e l'offerta di servizogistici avanzati
provoca effetti moltiplicativi per la crescita eamica dei paesi in
rete rendendoli piu accessibili nei rispettivi naroltre che vantag-
giosi nelle comparazioni produttive. Inoltre, ladd@cazione delle
produzioni e I'armonizzazione delle regole commedrqivedi Inco-
termg e delle informazioni statistiche rendono piu india¢a la
commercializzazione globale di beni e servizi.
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L’'affermazione, anche se graduale, di mercati dlabaci per
diversi beni, anche del settore agroalimentare,oimepai paesi in
rete, inclusi quelli emergenti, di riorganizzargseitritorio in modo da
facilitare gli spostamentilgst mile nelle consegne) e orientarsi in
termini di politiche digovernanceverso una gerarchia di nodi e archi
nel senso dell’intermodalita e comodalita per feanié gli scambi.

Con riferimento al Mezzogiorno d’ltalia in partieoé, una
maggiore attenzione dei decisori pubblici e prilia logistica eco-
nomica, al’economia del mare, alla portualita lérelustria armato-
riale e del trasporto in genere, porterebbe a isegdo di sviluppo
basato, per le produzioni di eccellenza, sulleeFelie Territoriali
Logistiche che la SVIMEZ ha proposto nelle sue iméicacerche
quale strumento di sviluppo di determinate aredevdgl Mezzo-
giorno.

Con riferimento al settore privato, si puo citaesperienza di
Eataly, attivita di distribuzione e ristorazione agroadintare basata
sulla logistica che coinvolge diversi attori deflaera. Sembra un
buon esempio di presenza compatibile dade in Italynel mondo.
Esattamente il contrario di quanto accade espaotdadnologie e
macchinari nei paesi sottosviluppati per attivarecpssi produttivi
in parte o in toto e godere di “quasi rendite” daté dall’'abbandono
indolore dei lavoratori in Italia che risultanortrde la CIGD a carico
della spesa pubblica.

Di fatto, allo stato, si esportano all'estero pedell’economia
reale (tecnologie e macchinari) lucrando sul bassio del lavoro
non qualificatooffshoree lasciando altresi senza commesse le picco-
le imprese dell'indotto.

Questi problemi sembrano lontani dalle politichelustriali,
anche a livello UE laddove, per la ripresa, € nesés rilanciare le
esportazioni e tutelare maggiormente le produzidro.c. Per
I'inerzia dellagovernancepubblica, invece, I'esodo di medie e gran-
di imprese si diffonde inesorabilmente. Tuttaviaa uava di uscita
dalla crisi viene proprio dalla logistica e daisparti, in specie quelli
marittimi, che vedono prevalere il Mezzogiorno,controtendenza
rispetto agli altri settori industriali. Anche pbgcle imprese scelgo-
no sempre piu di produrre dove €& possibile minigni@z costi dei
fattori, e le opportunita assolute per i paesi etipbltre alle produ-
zioni esclusive e a quelle non riproducibili, resta servizi e i con-
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nessi mercati logistici e della logistica a valosepratutto per
I’ export"

Su questo modello si sono mosse per tempo InglaileeOlan-
da, anche a scapito delle loro tradizionali mahifat @utomotive,
oggileadernei commerci e nei servizi, ma anche Cina e Brashe
hanno puntato su cultura e attivita logistiche amsolidamento, ap-
paiono in rapida ascesa. Con riferimento alla Aeglobalizzazione
ha contribuito alla nascita della nuova superpa@enasi stupefacen-
te da minare gli equilibri dei paesi industrialiiza

La Cina rappresenta oggi la piu grande piastra fatamiiera
del mondo, soprattutto per i beni diffusi, e staedtando anche il
principale mercato a livello globale registrandca wrescita senza
precedenti e risultando un nuovo e poterampetitor,ma anche un
nuovo e immenso mercato di consumo. Partendo daamdizione
di precarieta rurale, raggiunge il dominio econanmicazie alla par-
ticolare attenzione alle delicate fasi in partede#e attivita logisti-
co-trasportistiche in termini infrastrutturali deatondizioni di asso-
luta convenienza offerte agli investitori indudiresteri nei retropor-
ti prossimi al mare e ai mercati interni.

La Cina in pochi decenni ha compiuto passi chedchio con-
tinente ha costruito in oltre due secoli: 'apeatwerso 'esterno, la
nascita del capitalismo e il riposizionamento @gémonia comuni-
sta sono stati passi obbligati per giungere alhecoia socialista di
mercato. La Cina imperiale ieri, non coinvolta dailvoluzione in-
dustriale, e la Cina comunista poi, chiusa e cosgarenel mondo
agricolo, ha cominciato l'industrializzazione afleglie del ventune-
simo secolo.

Il settore logistico cinese si presenta oggi in tese iniziale
ma, stimolato dalla crescita, costituisce un witeriopportunita per
gli investimenti esteri. Le produzioni cinesi aureanno in compe-
titivita se verranno ridotti i costi logistici.

L’intero settore della logistica cinese € in costarrescita. Nel
2006 valeva piu di 59.7 trilioni dyuan (7.65 trilioni di dollari
U.S.A.) soprattutto per la rapida crescita deigoas di prodotti in-
dustrialihomee/o importati. La produzione industriale nel 20@b

3GiannoIaA., Imbriani C. (2003).
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contribuito per 52 trilioni dyuan mentre limport per 6.5 trilioni di
yuan con un aumento rispetto all'anno precedente ttispenente
del 16,4 e del 25.2%0

La logistica merci (esclusa la logistica urbanansemte di ri-
partire il territorio cinese in tre immensi ambfi@ina Orientale, Cina
Centrale e Cina Occidentale. La zona sud-occidentaésce an-
nualmente del 30,6%, la centrale del 32,7% e Iteke del 24%
La zona nord-occidentale non e rappresentata s8ei th crescita
perché piu arretrata e povera, dove la distribuezielle merci risulta
difficile soprattutto per mancanza di infrastrugtulogistiche e di
trasporto.

Lo sviluppo dei porti viceversa, e i connessi mbaklgestio-
ne, e stato il riferimento certo dei decisori caltcinesi che hanno
compreso in tempo utile che, per entrare nella gkibale, era indi-
spensabile disporre di porti (oggi 165) e retrapocbsi come
I'Olanda negli anni settanta del 900. Questi fadacinterfaccia tra
I"'import e I'exportcol resto del mondo, e da volano per i mercati
infra-asiatici, grazie soprattutto alle funzionatinnessioni idrovia-
rie.

Lo sforzo cinese per riadattare, costruire e ampligorti at-
trezzati alla gestione sia dei contenitori, sialedeinfuse secche e
liquide, e stato immenso e ben articolato, e cdodenendo presen-
te che porti eterminal per navi porta-container necessitano di
un’organizzazione piu complessa rispetto a quadidetminal rinfu-
sieri.

L’espansione delimport-exportcinese di merci containerizzate
e stata tale perché supportata da politiche diegost per facilitare
investimenti esteri nelle infrastrutture portualpermettere una am-
pia cooperazione gestionale attraverso concesdidnngo periodo
con le compagnie di navigazione teiminal operatorester.

Per comprendere la lungimiranza dell’operazionedotia dal
governo cinese, basti pensare che dal 2006 lagaoéspansiva cine-
se e arrivata a consentire agli investitori esten solo di avere la
maggioranza del capitale nelle societa di logisticgoint venture,

# National Bureau of Statistics
®|CE (2010).
6Cazzaniga Francesefli (2005); Miller J.B. (2005).
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comprese quelle terminalistiche, ma anche di p@ssedocieta di
gestione portuale a intera partecipazione di ci@péstero. Il governo
cinese, nonostante mantenga il controllo dogaraleyrisce esplici-
tamente gli operatori esteri in tutte le attivitheccoinvolgono
I'economia del mare, iprimis 'economia portuale, costituendo pro-
prie grandi compagnie di lineaC¢scQ ed acquisendo inoltre
terminal containerin numerosi porti esteri. Basti pensare che dal
1987, quando ha costituito nel settore marittimprienajoint ventu-

re con capitali esteri, sono stati realizzati li@dminal costruiti e
gestiti da personale straniéracquisendone, in fase formativa e per
quanto possibile iknow-howe arrivando a garantire I'investimento
in presenza di un PIL con una crescita media d# 40nu.

Gli investimenti e le competenze hanno contribaitcaziona-
lizzare il lavoro dei porti cinesi, con tassi dina@nto sempre cre-
scenti, in piena rispondenza con gli obiettivi sy Inoltre
I'attrazione di capitali e le competenze esterg@regentano un forte
acceleratore di velocita di circolazione di monets diretto impatto
sul PIL e provocando indirettamente effetti moltptivi di reddito.

Confrontando i dati sulla movimentazione merciprtpcinesi
segnano un +10,3% in volume di traffico medio anmaentre anco-
ra manca la stima circa il valore aggiunto, seppuite le stime con-
ducono ad una crescita superiore dell’economiardalogni caso i
frutti di una politica lungimirante in tema di lagica e trasporti si
misurano anche con il +10,2% di traffico medio ammoarittimo, il
+9,4% di movimentazioneontainere il +17,2% di traffico fluviale
(idrovie).

Certamente si rileva che parte di tale successtiribugbile anche
alla presenza di un esercito di piccoli armatocaloin grado di re-
cepire gli aiuti governativi, in investimenti per politiche di svilup-
po della logistica. A questi, oltre alle grandi quagnie statali, si
affiancano armatori di media e grande dimensibpencipali porti,

oltre a essere connessi con ferrovie e stradetaogpnei retroporti
grandi centri di manipolaziongasi manufacturing distribuzione
e servizi alle imprese.

" China Logistics Information Centre 2007.
8 International Finance Corporation, 2005, FontgStore, 2012.
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FiG. 2. Evoluzione dei porti cinesi
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Nei primi undici mesi del 2012 i porti cinesi hanmmvimentato un traffico complessivo
delle merci pari a 8.909,6 milioni di tonnellatencun incremento del 6,9% sul periodo
gennaio-novembre dello scorso anno, di cui 6.07@|Bni di tonnellate movimentate dai
soli porti marittimi (+7,6%). |l traffico dei conitzer & stato pari globalmente a 161.487.200
teu (+8,3%), di cui 143.973.700 teu movimentati plaiti marittimi (+7,9%) e 17.513.500
teu dai porti fluviali e dagli inland terminal.

La forte logisticizzazione delle attivita portudirette ed indi-
rette, conosce tuttavia (ed a tutto vantaggio detdenomie estere
rispetto alla Cina) una qualche arretratezza diectecniche dira-
cking delle scorte e delle merci, gestione della cawslafreddo,
gestione razionale degli spazi, oltre alle rigidit&ocratiche e a una
diffusa diffidenza al ricorso all'intermodalita werl'interno del Paese.

Quello che si vuole sottolineare, comunque, e pédith con la
quale la Cina ha investito nel mercato globale leamessa in campo
di strumenti, infrastrutture e interventi per lalsppo logistico del
territorio, che in mancanza sarebbe stato un setacolo alla pro-
pria crescita esponenziale.
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In Cina l'attivita delle societa di logistica 3Plaste alla fine
degli anni '90 dello scorso secolo, perfettamemeconcomitanza
con il boom economico. La crescente attenzione nei confronti
dell’attivita 3PL, anche grazie all'incoraggiamermtel governo cine-
se, gia registrava la presenza alla fine del 20@itie 3.000 fornito-
ri con circa 300.000 addetiChina Federation of Logistics and Pur-
chasing 2001). Nel 200%-rost & Sullivanparlano di 9.000 imprese
e nel 2006 DHL di 70.000. | maggiori operatori 3PLCina sono
cresciuti talmente da essere diventatisigiply chairplayerdi livel-
lo in grado di fornire servizi anche nei paesima& di puntare anche
a mercati piu distanti. Naturalmente tali numernrgono né mai
potrebbero essere raggiunti dalla piu piccola egvadtaliana, pero
e interessante osservare (e, perché no, emulaaejeatia di succes-
so, le cui fondamenta sono poggiate sulla consd@exa logistica.

Ritornando all’industria cinese, per le impresatidri logistici
piu rilevanti sono nell'ordine: costo del trasport@sperienza del
mercato locale e la gamma degli altri servizi frai gestione
dell'inventario e pratiche doganali. Anche sott@sfiaspetto & pale-
se il parallelismo con I'industria italiana.

Le grandi imprese manifatturiere in generale noiliza&no
sempre le imprese di logistica, ma si organizzanproprio soprat-
tutto per le applicazioni IT, non fidandosi troppaneglio, ancora,
delle capacita, in questo settore, delle 3PL cindsiindagine con-
dotta dalChina Supply Chain Coungimostra che solo il 56% dei
438 grandi imprenditori cinesi interpellati utileZornitori di servizi
3PL, rispetto al 79% negli USA e al 76% in Europaidentale. Solo
il 20% ritiene I'operatore 3PL come un “fornitorestluzioni” di cui
si avverte sempre piu lI'esigenza. Di fronte allamo delle produ-
zioni, la bassa presenza di imprese cinesi di ficgisuscita preoc-
cupazione nellegovernancedel Paese. Un recente rapporto delle
Dogane afferma che le attivita 3PL in Cina (soptadtin relazione
al commercio internazionale) sono appannaggio gesslusivo di
capitale straniero in accordo col Governo.

Nei rapporti fra grandi e piccole imprese di logigté ovvia
'importanza della dimensione dell'operatore 3Ple daffre piu ser-

% China Logistics User Survey, 2005
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vizi integrati, ma anche singoli servizi al clientepiccoli operatori
cinesi 3PL locali possono rivelarsi piu competitoegli operatori
3PL globali perché questi ultimi a volte non disgono delle licenze
di trasporto locale e le conoscenze territoriadicsfiche. Questo € un
motivo che spinge le imprese maggiori a operana\atsojoint-
venture con piccole compagnie cinesi o a ricorrere a fosub-
contrattuali.

Le joint-venturecon partner cinesi offrono vantaggi significa-
tivi soprattutto alle aziende straniere perché possaffidarsi abar-
tner cinese attivo su un certo territorio per le redazicon le ammi-
nistrazioni locali, la conoscenza del mercato lecalanche, se il
partner cinese non é un trasportatore, I'uso delledel trasporto
locale note solo gdartner. Del resto l'industria manifatturiera cinese
e sempre meno in grado di sostenere alti costs@m®iizi logistici di
basso livello. Nonostante le esitazioni di alcumgustrie, le contrad-
dizioni, le difficolta di conoscenza del grande $ae la mancanza di
un lungoknow how in Cina prosegue inarrestabile la crescita di va-
lore aggiunto dei servizi di logistica avanzatanteaendosi stabil-
mente su tassi a due cifre.

A tutto vantaggio delle economie estere rispeti® @lna, oltre
a quanto gia visto in precedenza, vi € ancora tioréadi complessita
che incontra lagovernance posta la gradita accoglienza di capitali
stranieri per investire in infrastrutture e send@gistici in loco, le
Autorita governative riconoscono che per favoriaéflusso debbono
procedere ad armonizzare norme, procedure, sistetassazione e
regole per tutti i modi di trasporto e per le atéviogistiche nelle
immense province. Tale operazione pero impediréalbmescita di
attori locali favorendo l'ingresso e il posizioname di operatori
stranieri. E questo il motivo che induce il Goveoun autorita cen-
trali e locali a rimandare I'efficientamento: ur@rha di protezioni-
smo in cui le barriere sono costruite dalla burpiera dall'impervio
cunicolo di norme che garantisce posizioni mongpiche ad impre-
se locali nella speranza che queste possano ceesioera sostituire i
colossi stranieri.

Volendo dare una panoramica, il mercato cineseesigmta co-
si diviso:

- imprese di logistica internazionali 3PL con domdedle mul-
tinazionali;
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- 3PL statali che dominano prevalentemente sul merdelle
stesse imprese statali, ma con una presenza modieaattivita
logistiche a supporto delle industrie statali.

- grandi societa private 3PL cinesi;

- piccole e medie 3PL che controllano il mercato siivizi
non integrati e quello dei servizi per le impreseé.

| gruppi descritti esprimono una sorta di oligopaton prodotti
differenziati. IlChina Federation of Logistics & Purchasit@FLP)
fornisce una panoramica generale della logistidagnata cinese,
delle societa di logistica (statistiche del NBI&tional Bureau of
Statistics of Chinache fanno emergere una bassa esperienza logisti-
ca di fronte al fatto che, nonostante la crescitaultuosa del sud e
del nord-est costiero, I'80% del territorio € marga con bassa ac-
cessibilita nella distribuzione. Tuttavia il rapfmfra il PIL naziona-
le e il volume della logistica e in aumento, cigmiounita di PIL in
pit impone una crescita del tasso logistico diuhia.

La Cina destina alla logistica rispetto agli USAVd la logisti-
ca pesa in media il 7%), circa il 10% del PIL. lireaparole se la
Cina riuscisse ad abbassare i costi logistici, anclpresenza di costi
medi crescenti, rimarrebbe comunque enormementepeiiiua
rispetto aicompetitordiretti.

Sempre nell’'ottica di voler cogliere gli aspettisgitvi e negati-
vi del caso cinese, si riassumono nel seguitonigguali punti di for-
za e di debolezza, partendo dai punti di forza:

- crescita continua della domanda di servizi logistompreso
il quasimanufacturinga valore aggiunto;

- netto favore del Governo verso i capitali esterp(eati na-
zionali), soprattutto nelle infrastrutture logistec e nella gestione e
dei servizi;

- vastita del mercato interno e in particolare dillguestail che
si sta profilando e che € molto appetibile perdeieta di tutto il
mondo.

Passando invece ai principali profili di debolezza:

- insufficienza nella dotazione infrastrutturale gate nei di-
versi modi di trasporto;

- mancanza, nelle zone agricole, in particolare detltovest,
di infrastrutture e servizi logistici; assente agula catena del fred-
do e l'uso dell'IT;
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- mancanza di regole, norme e sanzioni comuni arsiivieel-

li istituzionali per servizi logistici utili alle mnifatture e alle produ-
zioni agricole;

- contrasto fra le direttive di piano che prevedono
I'armonizzazione delle regole in tutta la Cina ¢omomia delle deci-
sioni delle singole province;

- eccessiva frammentazione del mercato seppure gempza di
piccole 3PL.

In definitiva, per quanto lo sforzo delle autordiaéesi sia ben
indirizzato e porti avanti politiche lungimiran® per quanto tale
sforzo abbia garantito al gigante Cina di cresgetecemente e sen-
za particolari problematiche, sono rimaste alcaoeihe e debolezze
che, allo stato attuale, se colmate, potrebbertappguesto Paese a
livelli di crescita piu alti e difficilmente sostimili dalla maggioranza
dei paesi occidentali. Cio non toglie che la graatienzione prestata
alle fasi logistico-trasportistiche sia da annower&a i piu incisivi
fattori di sviluppo dell’economia cinese.

3. Gli effetti del frazionamento-decentramento subiecmia reale
italiana

Il paradosso macroeconomico di vedere aumentar2digl le
esportazioni defnade in Italye, contestualmente, diminuire a casca-
ta, e parallelamente, occupazione, investimentmaltwa interna,
PIL e produzione industriale, appare problema mtesgoprattutto in
Italia rispetto alle altre economie mature.

Gli investimenti italiani all’estero hanno prodotteeddito
all'industria italiana a discapito della domand#&ina, dipendente
dall'occupazione. Vedi le migliaia di fabbriche litene presenti
all'estero, Turchia, Romania, Tunisia, Albania,.docaltri termini la
radiografia del reddito prodotto dalle impreseiata¢ all’estero, ri-
spetto al fatturato, sfugge al controllo generakentiade in Italye la
fuga di capitali all'estero costituisce il reald@eatato, al momento
indolore, all’economia reale italiana e all'occujpae in particolare.

Partendo da queste premesse si pud meglio riteti@fa crisi
italiana; nell’economia classica € il costo delsp@arto rispetto al
peso della merce a determinare la localizzaziofie divita produt-
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tive. Oggi la localizzazione, 0 nuovo posizionamoespaziale, € de-
cisa in base all'efficienza logistica delle retleattrazioni fiscali e al
minor costo dei fattori, lavoro ed energia in psmi

La diffusione generalizzata debntainer e del navigliofull
containerdi capacita fino a 20.000 TEU e oltre sui gramasg$i ma-
rittimi interoceanici, unitamente all’informatizzane generalizzata
di processi e transazioni e a un minor peso statedaosto del tra-
sporto, hanno di fatto superato i paradigmi detlieamia della loca-
lizzazione, con l'affermazione al suo posto delanfmentazione
internazionale della produzione (FIP) nel quadribet®mnomia glo-
bale.

Sono diversi i fattori che spingono in tal sensdosdi di grandi
partite di merci in movimento e transito, approvergmenti a prezzi
minori, vantaggi fiscali, possibilita di accesowomi mercati e tecno-
logie, costi del lavoro spesso irrisori, facilitarbcratiche e vicinanza
al cliente dei nuovi mercati di sbocco. Parallelataga livello con-
tinentale europeo, si sono affermati sistemi mardatportuali €lu-
ster) dello Short Sea Shippinglove traghetti RO/RO e namulti-
purposecompongono un’offerta di servizi di linea in conta cresci-
ta nei rispettivi ambiti (mari Mediterraneo, Battjadel Nord, Nero e
comincia anche il Mar Ross0) in una integraziorggskica intermo-
dale e co-modale sempre maggiore con i flussigt&rrdi persone e
merci.

In tale quadro un ruolo decisivo riveste la finamedlo ship-
ping che consente all'industria armatoriale italianaitilizzare navi-
glio competitivo e ecosostenibile nella propulsioA&une autorita
portuali europee non consentono piu attracchi a nam in regola
con le prescrizioni ambientali.

La frammentazione della produzione lungo le filisrattua nel
ricorso alloutsourcing con riferimento a fornitori e subfornitori
stranieri, che genera flussi nel commercio inteioree di beni in-
termedi, o anche nel ricorso a imprese estereggerhitura di beni o
per fasi di lavorazione, con dipendenza tra impmmamittente e
perfezionatrice e trasferimento di tecnologie reetge ospitante, con
risparmi di costi a vantaggio soprattutto delle raexlpiccole impre-
se. Possono replicarsi altresi attivita produttieeé mercati di desti-
nazione per avvicinarsi a quelli di sbocco, a vaggi@ delle grandi
imprese.
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Oramai nella (ri)progettazione dei processi indabte nella
(ri)localizzazione delle imprese, un ruolo strategassume il tra-
sporto marittimo per ottimizzare le distanze eolgidtica per ottimiz-
zare i tempi, in processi industriali scomponibilipiu fasi spazial-
mente separate, a condizione ch®iél logistic costsia minimizza-
to.

In Iltalia non poche risultano le politiche a sosteg
dell'internazionalizzazione, inizialmente limitadééla concessione di
crediti allesportazione e finanziamenti per pragnai di penetrazio-
ne commerciale, estendendosi poi a partecipaziofoint venture
all'estero, con rilevanti effetti negativi per l@momia italiana: crollo
dell’occupazione, soprattutto per i profili non spdizzati; aumento
delle importazioni; riduzione del PIL, dei consumidegli investi-
menti; permanenza nei paesi ospitanti di salarraditp; aumento
della contraffazione a danno dehlde in Italy(per il solo comparto
agroalimentare si stima in 60 miliardi di euro dntho commerciale);
indebolimento della rete nazionale di fornitoriu®rnitori sostituiti
da operatori esteri.

A fronte di tali impatti negativi, nel 2012 sondtayvia cresciu-
te le esportazioni dahade in Italy una consolazione modesta per
I'economia italiana se confrontata con i potenzi&lisi e con il qua-
dro di crisi, che induce a riflettere sulla solaatizzazione dei pro-
dotti in patria oppure su politiche d’incentivo réntro parziale o
totale delle filiere, ricorrendo se necessario,isun@ neoprotezioni-
stiche per riappropriarsi delle valenze industrealicommerciali e
valorizzare la straordinaria laboriosita degliidal.

Naturalmente inorgoglisce la presenza dell'indasitaliana
all'estero ma e necessario che venga instauralegame, possibil-
mente regolato, con la madre patria, altrimenteans un esodo di
certo non indolore. Occorre attivare, da un latpeei beni diffusi
(elettrodomestici, utensileria, abbigliamento), deisuasori e possi-
bilmente controllare meglio, ricorrendo alle orgaaizioni di tutela
world trade i mercati del falsanade in Italye, dall’altro, prevedere
e facilitare in ambiti territoriali idonei, soprdto i retroporti attrez-
zati, le attivita logistiche volte aéixport puntando al rientro anche
parziale di filiere detnade in Italy al limite anche il solo finissaggio
che consenta comunque il controllo detbort autentico e tutel
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I'occupazione sulla scorta ad esempio dell’espedaeatel modello di
sviluppo olandese.

La cassa integrazione in deroga, in particolanssa allo sta-
to incentivare gli investimenti all'estero di impigtori italiani. So-
prattutto di industrie come FIAT che ha beneficidioconsistenti
aiuti e provvidenze pubbliche a titolo gratuito (agsempio
“Fomaggio” dell’Alfa Romeo di Pomigliano d’Arco)Sembra dun-
que opportuna l'introduzione, nella legislaziond eoro, unita-
mente all'abolizione della Cassa integrazione rdilerse forme ma
soprattutto quella in deroga, dell'obbligo perrgrese che decidano
di esportare produzioni e impianti all'estero, dimtenere in servizio
I lavoratori in Italia per almeno il tempo necessal ricollocamento
del lavoratore in una nuova occupazione. Nel casrario il lavo-
ratore verra ingiustamente estromesso dal mercgttadoro, dopo
che l'imprenditore ha semmai goduto di beneficirevgidenze an-
che comunitarie.

Naturalmente le sanzioni sono proponibili e aplica quelle
imprese che decidono di trasferire proprie produzsolo per realiz-
zare extra profitti, sfruttando soprattutto il difénziale del costo del
lavoro. Si tratta di intervenire sulla scelta delprenditore che non
tiene conto del danno e costo sociale che areaacallettivita, in
termini di esternalita negative e impegno finarimialello Stato tra-
mite la cassa integrazione, concorrendo indirettdenal sovraprofit-
to (quasi rendita) dell'impresa espatriante in goarmn sono previ-
ste barriere all'esodo di capitali reali all’estena ancora si incenti-
vano gli espatri di imprese.

4.1l valore logistico come valore globale dei benifaii

L’adozione in azienda delle attivita di logisticansanifestano
verso la fine degli anni Cinquanta nel settoreaddiktribuzione dei
beni di largo consumo, dove lincidenza dei costndvimentazione
e di stoccaggio sul prezzo del prodotto finito Itesua piu elevata a
livello comparativo.

L’industria manifatturiera ha attribuito alla logea il compito
di presidiare specifiche attivita a supporto deigessi di approvvi-
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gionamento, produzione e distribuzione, prevaleptam legate
all'organizzazione dei magazzini e dei trasporti.

Sin dagli anni settanta infatti le imprese piurimate hanno
puntato a razionalizzare la distribuzione fisica g@dotti, dal ma-
gazzino al cliente finale, la logistica distribwjvmentre negli anni
ottanta si sono interessate alla gestione deiiffissi delle fasi di
approvvigionamento, anche in fase preliminare digpttazione e
pianificazione logistica della produzione. In ségsono emerse le
prime esperienze di coordinamento interfunzion&efldssi fisici e
informativi legati alla funzionalita e operativitziendale che hanno
condotto all'affermazione della logistica integrata

Utilizzando la definizione del Council of Logistics
Managementla logistica integrata rappresenta “il processpiani-
ficazione, realizzazione e controllo di flussi ecsiaggio, in modo da
renderli efficienti ed economici, delle materienpe, dei prodotti in
corso di lavorazione e dei prodotti finiti, dal g@di origine al luogo
di consumo al fine di soddisfare le aspettativediehte”. Da cio si
evince la matrice, molto investigata, della cultlogistica di matrice
economico-aziendale.

A partire dagli anni novanta, le imprese hanno doaiffronta-
re un contesto industriale caratterizzato da meeneaionali ed esteri
in crescente competizione, incertezza e instatihile ha indotte a
perseguire contemporaneamente obiettivi di contenicmdei costi,
flessibilita di risposta alle esigenze dei consumat miglioramento
del servizio al cliente. Cio ha condotto all’affexmone di un nuovo
concetto di logistica che estende i propri confintutti i soggetti che
possono contribuire ad incrementare il valore peliante finale.

Questo nuovo approccio, denominat&upply Chain
Management (SCM) viene piu propriamente definito come
I'integrazione dei processi thusinesdra il fornitore e il cliente nei
diversi passaggi (nodi) intermedi della filiera,un’ottica comunque
di maggiore soddisfazione del cliente finale. Ike teontesto risulta
rilevante per le imprese coniugare costi logistamtenuti con elevati
livelli di servizio offerti al cliente: una correttprogettazione e una
continua riconfigurazione del sistema logisticceterrappresenta un
fattore strategico per I'acquisizione di vantaggmpetitivi. La logi-
stica si afferma quindi come attivita “a valore aggo” e non piu
come costo necessario per la movimentazione delteim
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Si abbandona il concetto di logistica come funzjaustituito
dal processo logistico che ha il compito di cooadénin modo unita-
rio i cicli di approvvigionamento, produzione e tdisuzione in un
processo strategico e trasversale volto a piandjdanplementare e
monitorare tutte le attivita che gestiscono fludidbeni, informazioni
e connessi flussi finanzidfi Si ottimizza dunque I'intera movimen-
tazione dei flussi di beni afferenti alla singatapresa, dalle materie
prime ai semilavorati e ai prodotti finiti, dalligine alla destinazio-
ne finale lungo la filieraraslog che muove in parallelo a quella mer-
ceologica. Di conseguenza, un aumento dei cosindble operazio-
ni logistiche pu0 accettarsi se consente un rispaguadagno piu
che proporzionale su altre attivita logistiche dinendo il costo lo-
gistico totalé™.

In tale evoluzione logistica le imprese, spintelal@ressione
competitiva, differenziano i prodotti rispetto ancorrenti, ma so-
prattutto riorganizzano, nel quadro globale, | detornitura perce-
pendo finalmente la logistica come fattore strategcapace di con-
tribuire alla creazione di valore per il clientadle, grazie al miglio-
ramento qualitativo del prodotto e dei servizi cessi pre e post
produzione. Scopo dei sistemi di logistica, o dédigistiche, & di
conseguire contemporaneamente due obiettivi: gegaetficienza
come minor costo logistico totale di filiera ediedicia con elevati
livelli di affidabilita-puntualita, qualita, sicurea, ecc..

A partire dagli anni ottanta si € venuta a modificka cornice
entro la quale le aziende operavano per I'avvemrta djlobalizza-
zione dei mercati, con aumento conseguente ddldideé competi-
zione e una piu complessa concentrazione voltasaltilisfazione
del cliente tramite diffusione e utilizzo piu avatz delle tecnologie
con conseguente omologazione ed uso universaleerdi dhe po-
tremmo definire diffusi (elettrodomestici, abbighanto, alimenta-
zione,automotive ecc.) oramai presenti in tutto (o quasi) il ptane
L'impresa pertanto non risulta pit come entita slagna come real-
ta estesa a reti di imprese costantemente conmeespesso rappre-
sentate d#olding che dispongono altresi di filieteaslog e che co-
munque si spingono a lasciare i paesi di origine ggpandersi in

YForte E. (2008).
1 Boscacci F(2004).
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aggiunta nei mercati dove i consumi si espandoporeszialmente.
Una sorta di capovolgimento dei modelli oramai pansignificativi
dei vantaggi comparati e della localizzazione dettevita. Dove gli
input risultano meno costosi ed il paese ospitante eet@ con la
indispensabile dotazione infrastrutturale compkgiliretroporti e
linee di navigazione) nasce la nuova colonizzazedescapito tutta-
via dei paesi di origine dove restano solo i maehe eccellenze
autoctone.

Vi & quindi un concetto nuovo di valore logistideecnon viene
misurato dal prezzo finale nel mercato di destio@@ima da medie
di prezzi rapportate ai rispettivi costi nei sirigokercati di produzio-
ne, tenuto conto del costeaslog e del minor costo comparato di
produzione. E nel computo rientrano pienamentddrvdelle attivi-
ta logistiche e trasporti. Si e sviluppata, dungus nuova idea di
organizzazione aziendale e di gestione della legistiove lo scopo
principale & quello di ottimizzare il ciclo prodwti in termini di
tempi, costi e qualita.

Gli operatori della logistica coordinano trasvemnsahte le varie
fasi-nodi della filiera che coinvolge beni e sendalla origine alla
destinazione finale, valutando le potenzialitael@ifrastrutture loca-
li, 'accessibilita, le opportunita di fornituradestribuzione, i costi di
approvvigionamento, produzione, scorte e traspirtgltre parole é
alla fine il costo totaléraslogche decide la localizzazione piu oppor-
tuna e conveniente.

La tendenza tuttavia che sembra emergere netteebolidei
paesi ex industrializzati € che, nei vindoéislog, le imprese produt-
trici di beni comuni facilmente abbandoneranneititorio che le ha
in origine generate, alla caccia di nuove e pitlifaonquiste com-
merciali con crescite esponenziali dei profitti dfeggiranno al so-
stegno fiscale dei paesi di origine nei quali kstzione sul reddito e
sul lavoro dipendente € irrisoria.

La supply chain managemeintclude quindi il coordinamento
di tutte le imprese che partecipano alle filier&ntegrazione tra i
membri della catena puo essere realizzata mediadizzione di tre
principali strumenti:

- la pianificazione congiunta e il coordinamento dedlettivi
e delle strategie per I'ottimizzazione complessikdle reti valore
(total quality managemejgystem thinking
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- l'utilizzo di avanzati sistemi di comunicazione pe&ndere
meno oneroso lo scambio di dati e informazioni p&lr la pianifica-
zione stessa.

- I'ordinamento e il controllo dei mercati di sboc@utorego-
lazione logistica) tramite accordi tra le azienpla;tnership fusioni,
contratti dioutsourcing ecc.

Quest'ultima fase evolutiva della logistica € qaethe rientra
nella Logistica economica, nuovo filone di studibel’ processi di
ottimizzazione dei flussi di persone, merci e infazioni, caratteriz-
zato da un approccio di tipo economico trasversgardo a tra-
sporti, attivita produttive, territori e benesssoeiale™.

Emerge allora che le relazioni che esistono trastmg, tra-
sporti e territorio sono forti, al punto che senmmaraempre piu i flus-
si a condizionare il disegno delle citta, in parice i trasporti che
rappresentano la dimensione spaziale della logishel nuovo mo-
dello concettuale dell’equilibrio dei flussi nellispettive reti rispetto
all'equilibrio dei prezzi nei rispettivi mercati,ikrisultato organizza-
tivo di una logistica che aumenta il valore logistdei beni non solo
nell'ultima fase di consegna al cliente, ma lungatdra fliera pro-
duttivo-distributiva. Il valore che essa conferiscan bene e misura-
to dalla sua disponibilita nello spazio (dove sgreenel tempo
(quando serve).

La logistica “a valore” viene intesa come una beadella logi-
stica economica: cioé le attivita logistiche (appigionamento,
assemblaggio, controllo qualita, etichettamentgodio, confezio-
namento, supporto alla produziowestimization ecc.) sono definite
a valore perché esercitano nella rete produttidéseibutiva un po-
tenziale di attrazione dato dallincremento di velaella merce a
prescindere dal prezzo finale nel mercato di dagiome, rispetto ai
costi locali di produzione e distribuzione e aldleccosto della vita.
E in altri termini e il tasso logistico, nella suwidenza totale sul
prezzo locale, che determinera il valore logistieb bene diffuso e
una misura del valore logistico non potra nel dalgorescindere
dalla rete globale dove avviene la produzione dakbstesso.

Una rete integrata composta da infrastrutture asporto e
strutture logistiche e definita quindi “rete-valbe pud essere ana-

12 ForteE. (2008).
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lizzata in una duplice ottica: da un lato, il costtale logistico (tra-

sporto ed altri servizi logistici) relativo alla mbinazione di archi,
nodi e itinerari, tenuto conto di specifiche lozaizioni di attivita

all'interno della rete (valore intrinseco); daltia, la componente
relativa alla commercializzazione della merce satcato di destina-
zione, nel senso della sua distribuzione effettiatzguito alla lavo-
razione logistica che ne eleva il valore finalesunabile attraverso la
differenza tra costo logistico e prezzi finali deni (valore della
transazione).

In tale nuovo contesto si rileva che la variabilecsii bisogna
focalizzare I'attenzione € il flusso, inteso conwiabile dinamica
che deve essere ottimizzata, al fine della creazami valore. In una
definizione molto comune, il flusso e cio che siavwe in modo si-
stematico, ripetitivo e prevedibile in una datsedione nel tempo e
nello spazio. Si tratta di mezzi, persone, metag

Il flusso fisico dei prodotti non puo prescinderal garallelo
flusso informativo, che e rappresentato dall’insedelle informa-
zioni e dei dati necessari per poter garantireobrdinamento e
I'integrazione delle singole attivita, promuoverida@ooperazione tra
soggetti diversi e conducendo a una profonda rgmggzzazione
dei processi aziendali.

| flussi fisici e informativi, cui si possono agogere quelli fi-
nanziari, attraversano e collegano ogni singoldlaiella catena del
valore, dal primo fornitore di materie prime al samatore finale, e
attraversano tutte le singole attivita svolte dasusoggetti, dal di-
segno o ideazione del prodotto alla sua distrimeialalle attivita
post-vendita di installazione e assistenza al recuplei materiali
(reverse logistics

Il flusso nella logistica economica € compostoalgliantita di
merci in partenza che vengono trasportate (spes® umita di cari-
co lungo i segmenti della filiera tra un’origineuea destinazione
intermedia e poi finale), dal corrispondente tentbgercorrenza,
dalla distanza percorsa e infine dal valore aggiwche e stato creato
in quella sequenza di filier&

¥ ForteE. (2008).
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Le componenti del flusso, in un contesto di “flussdore”, ri-
ferite ai singoli segmenti dell’itinerario di filie possono cosi espri-
mersi:

@ij = f (Xij, Tij, Dij, Vij)

dove Xij esprime 'ammontare delle quantita trasportatepdato di
originei a quello di destinazionje cioe i volumi esprimibili in unita
di peso delle merci, unita di caristandardse mezzi di trasporto;

Tij indica i tempi di percorrenza e di sosta necesdlariattivita
terminali e a quelle che apportano un incrementeattire alle merci
considerate; ma il temp®ij pud essere considerato anche in termini
di arco temporale necessario per incrementareldreradella merce
passando da un nodo ad un altro;

Dij indica le distanze geografiche percorse, usufroestelle
diverse modalita di trasporto a disposizione e, fabte
dell'ottimizzazione dei flussi, verra scelta la natith piu efficiente
in termini di minor costi e minore impatto ambidata

Guardando la funzione in termini vettoriali si caepde che
moltiplicando le quantita, diversamente espresee,l@ distanza, si
otterranno le tonn-km (o tonn-miglio, oppure comési 0 navi-
miglio), oppure le stesse per il vettore tempottroanno le tonn-
giorni, o ore: infine, moltiplicando le quantitaldeasportato per il
prezzo fissato nel mercato finale, si otterra ulorneache comprende
la crescita progressiva delle singole fliaslog raccolte e sommate
nel prezzo finale in *j". La differenza con il praz valore degli input
in “i” rappresenta la somma del valore della mezcdel congiunto
valore traslog Diversa elasticita al costo della tonn-km ovveto
costo della tonn-tempo mostreranno i compratorisgevizitraslog
rispetto ai venditori (operatotraslog rispetto alle frequenze delle
consegne (forniture) e alla loro puntualita e dlfaensione del lotto.
Queste due componenti del flusso danno corpo akdlwalore nei
cicli dei passaggi dall’'origine “i” alla destinazie “j”.

In questo contesto, i trasporti assumono una valstrategica
ma risulta strategico e significativo il termiNg che indica nel mer-
cato “j” il valore aggiunto che si e formato neopessitraslog ossia
riassume l'intero aumento del valore verificatosiletre dimensioni
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rappresentate dalla distanza, dal tempo e dalletattraslog a con
riferimento allo specifico flusso merceologico gikiico.

L’'incremento di valore non deriva solo dal procedstrasfor-
mazione fisica deglinput in output ma soprattutto dalle attivita di
trasporto e logistica presenti nei terminali e egltoblematiche del
c.d. “ultimo miglio”, prima della consegna interni@d finale. La
merce quindi pud acquisire valore sia duranigaifjgio come ma-
gazzino viaggiante a velocita “efficiente”, sia @mstoccaggio prov-
visorio nelterminaldove ad esempio sostano i container fino al pre-
lievo per I'inoltro ad un altro nodd* In definitiva, se ilcontainer
viene aperto e la merce lavorata prevalentementgtivita di as-
semblaggio e confezionamento, cioé durante ladasSegisticizza-
zione” del prodotto nei nodi, si determina un imeemto del valore
del bene. Raramente si associa all’attivita di giagina di lavora-
zione come in Giappone alcune navi fattoria chefdranano il pe-
scato di tonno durante la navigazione sbarcandodwlette gia con-
fezionate. Altro raro esempio € la produzione @dtestruzzo duran-
te il trasporto in betoniera.

La formazione del valore pud avvenire anche staigrde al-
lungando o riducendo i tempi, attraverso la vebiiiposta al mezzo
di trasporto, generando cosi rendite temporali @pporto
allandamento dei prezzi degtiput e dei fattoritraslog come il car-
burante, dettunkerper le navi.

Nel mercato globale, andando oltre i confini azadndra la fi-
liera merceologica e quelkaaslog vi € una netta integrazione e, a
volte, addirittura un netto predominio della secodlla prima. La
presenza di reti stradali, ferroviarie e idrovigtmsporti terrestri), di
nodi logistici e modalita di trasporto efficientilecidera I'ottimo
insediamento produttivo in termini di minori costaslog e qualita
del prodotto offerto.

Con riferimento agli standard, il flusso logistiqgmertanto, puo
essere inteso come ustockdi beni che diventa flusso-valore quan-
do il containere chiuso e transita attraverso porti e depositiur
dendo nel valore i costi delle operazioni terminappure quando il
containerviene aperto per attivita a valore aggiunto. Uficieinte

% Forte E. (2008).
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sistema di trasporto, legato altresi all'efficierefficacia del sistema
logistico nazionale, incluso le infrastrutture dede, come proposto
dal recente e non approvato Piano Nazionale deltgstica, facilite-
ra la ripresa economica consentendo alla Penis@saprimersi qua-
le naturale piattaforma logistica del Mediterrareecsupporto del
Continente Europeo e dei flussi col nord Africanedio ed estremo
Oriente.
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Capitolo Il

Verso il neo-protezionismo come possibile strategi
uscita dalla crisi

1. Il frazionamento produttivo

Fino a pochi anni fa il problema del trasporto ap@acome
legato esclusivamente al trasferimento di mercide/persone da un
punto a un altro e la logistica si poneva come &oizione aziendale
nella gestione e programmazione del magazzino le debrte o al
massimo nella gestione degli ordini. Ma il dinamisdell’economia
e la globalizzazione hanno fatto evolvere i comcitirasporti e logi-
stiche.

Era il 1991 quando Sten Thore proponeva per lagnpita il
termine di Logistica Economitaper indicare una disciplina
dell'economia applicata rivolta allo studio dei dhn e
all'ottimizzazione degli stessi. Lo studio dellefenza e delle allo-
cazioni ottime si sposta dal prodotto e dallimpred trasporto e al
flusso in una dimensione geografica delle rispettieti modali ri-
spetto ai prezzi dei rispettivi mercati.

Il paragone fatto con la logistica militare rendé I'idea: cosi
come in battaglia € necessario che le truppe gigstite con effi-
cienza e regolarita, e correttamente rivolte algietiivi, in parallelo
con forniture e consegne tempestive, cosi andrgestite e indiriz-
zate le merci e/o le persone componenti dei flussi.

Mentre nel caso della battaglia ogni errore logispuo risulta-
re fatale, fino a pochi anni or sono sembrava @l ostruzione di
un networkd’impresa, ovvero nella gestione di un flusso pprav-
vigionamenti o distribuzione, la minore o maggi@f@icienza non
comportava impatti negativi, I'intuizione di Thode oltre venti anni
fa si e rivelata utile come approccio di logisteznomica all’analisi
dei flussi: in contesti dinamici e complessi unoegrnella progetta-

! Thorea.0.s. (1991).
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by

zione di unnetworko nella gestione di un flusso puo “costare” cara
alla vita delle imprese.

Il trasporto merci svolge una funzione piu comphesstrategi-
ca rispetto al passato. Il semplice spostamentendaogo a un altro
(nodi) all'interno delle filiere, non € piu un seliep atto di trasporto,
ma e parte integrante di ogni processo produttivoinput che di-
venta parte integrante di processi produttivi.

La “banalizzazione” del costo di traspdite la contemporanea
caduta di numerose barriere al commercio intermat& hanno
reso strategica la programmazione logistica conwmdzione di
valore. Basti pensare che la delocalizzazione ddtieita, associata
alla frammentazione-polverizzazione delle fasi miduzione, impo-
ne la programmazione degli spostamenti di prod&ttnilavorati in
ogni passaggio di aggiunta di valore, fino al ptealdinito e alla
distribuzione nei mercati di sbocco.

Concretamente le imprese hanno la possibilitarditsie i dif-
ferenziali positivi di costo nei paesi (uno o pdgve si estrinseca e
manifesta la filiera della produzione di un bematdi. Nella maggio-
ranza dei casi si svolgeranno in paesi ad economaiura solo le
attivita a piu alto valore aggiunto o quelle di eétenza locale, in
specie nell’agroalimentare.

Il caso limite in cui la logistica éitiput principale di una pro-
duzione é riscontrabile nelle situazioni in cuiogiengono prodotti
competitivi realizzati perseguendo contestualmeintainimo total
logistic coste realizzando i singoli componenti in diverse ipdd
mondo dove il costo € minore. Vi € anche il casprdduzioni spe-
cializzate di grande scala in un unico paese qiaafétore generale
di piu produttori @utomotive.

Questo nuovo scenario dell’leconomia reale globatele ne-
cessari i governi (regolati o autoregolati) di fuse reti per
I'equilibrio dei flussi nelle rispettive reti moda¢ i corrispondenti
prezzi nei rispettivi mercati dei beni entro uriedminato intervallo
di tempo: come una partita difettosa di materienprio semilavorati

2 Banalizzazione coincidente con il calo delle ratééfe di nolo marittimo, dalle
tariffe di sbarco e imbarco dedntainere dalla maggiore efficienza degli operatori
del settore che, tramite economie di scala, consentn maggiore sfruttamento
della capacita di carico, ma anche accordi conepiderenze marittime determi-
nano una riduzione dei prezzi.
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pud danneggiare il prodotto finito, uretworkmal progettato, o un
flusso mal governato, puo condurre al fallimentdi’idgresa e/o
alla minore competitivita del singolo prodotto.

Entra a pieno titolo nella logistica economica .gust in
time® che prevede forniture e consegne in tempo utifmeldi evita-
re costi aggiuntivi di stoccaggio all'azienda , n& contempo trasfe-
risce alla strada (e al conducente del veicolpjablema e la tensio-
ne della puntualita con aumento di sinistri e catigae. La paralisi
del traffico, durata alcuni giorni dell'autostraé&chino-Shangai, e
risultata devastante per molte attivita cinesi sheo state costrette
alla chiusura per il ritardo accumulato nella cgmsedegliinput da
parte dei fornitori e di prodotti finiti per i ciiti. La causa principale
del blocco e stato il cambio di fornitore di carbquer la citta di Pe-
chino. Il prezzo sara certamente stato piu basadyarprodotto circa
diecimila camion in piu sulla gia congestionataoatrada, generando
un “mare d’acciaio” e la paralisi totale.

Anche da questo caso emerge l'importanza dellasticgi
nell’accezione moderna dell’economia industrialagi@nando da
logistici, la gestione equilibrata dei flussi avbebevitato I'ingorgo,
con esternalita negative contenute rispetto alarigp di prezzo
pagato per il carbone, ricorrendo a diverse maadlittrasporto (in-
termodale e combinato nella fattispecie), o utdizdo piunetwork
contemporaneamente e regolando I'immissione dssfifluspetto alla
capacita delle reti.

L’approccio di logistica economica pertanto sogtita leper-
formancedei singoli passaggi trasportistico-logistici aam risultato
di network-filiera in termini di valore, da origina destinazione.
Rendere efficiente un flusso significa sceglierenatworkefficiente.
E il caso dell'integrazione tra pitt modi di trasjporo della combina-
zione tra piu mezzi di trasporto. Grazie alla diitadozione di unita
di carico standard qualbontainer, casse mobili, trailer gommati
pallet' nonché di mezzi convenzionali dell’automobilismdustriale
(autocarri, autotreni, autoarticolati e autosnggatioltre
all'accresciuta flessibilita dei mezzi di traspont@lle rispettive reti, &

3 Aguiari G.,Marini G. (2004).
4 pedana su cui vengono impilati i colli per faeilé le operazioni di carico, scari-
co, e magazzinaggio della merce.
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possibile ottimizzare un flusso tramite I'ottimizzene simultanea di
servizitraslog (mezzi e reti) e merci (quantita in uscita e itraia),
ovvero l'analisi denetworklogistici.

Il network oltre ad essere espressione dell’'uso di una eete,
anche rappresentato dagli attori che in questaaigigecono e dalle
regole d’interazione e interfacciamento (accordtgse, protocolli,
regole, ecc.). linetwork pud essere descritto come un “insieme di
flussi in cascata” lungo una sorta di piramidecumi nodi di livello
superiore riforniscono quelli di livello inferiord.a consegna della
merce potra avvenire sia direttamente, oppure teainpassaggio da
un modo ad un altro di trasporto con le conseguetttire di caricd
nei trasbordi nei terminali specializzati.

Da qui analisi a monte dei nuovi fattori produtthella catena
del valore: il primo e la filiera merceologica chmmprende
I'insieme degli attori-imprenditori che interagiswo nelle fasi che
vanno dalla progettazione del prodotto alla sudizzszione, e al
compimento del valore (rappresentato da un premabefdi vendita
che remuneri tutte le fasi precedenti dando ludigocatena del valo-
re logistico coincidente 0 meno come quinésslog nel prezzo finale
del singolo bene in termini di rete-valore.

Risulta altresi interessante il concetto di filiereerceologica
come una funzione tecnologica della filigraslog innovativa di
processo e di prodotto. In non pochi settori, mimdprimis, soprat-
tutto nella progettazione, viene affidata adfeur party logistic pro-
vider I'ntero percorso innovativo di processo e prodaditdale acce-
zione, che vede iiraslog come fattore funzionale di produzione, a
volte anche di marketing, sono considerati come ldatondizioni
tecnologiche dell'industria.

Sia tale filiera rappresentata dalla seguenteifunez:

Fij(p, d, t) =ap/d+4t
dove “d’e la distanza riferita all'itinerario , “it tempo di percorren-

za e stoccaggio-lavorazione lungo la filiéraslog “o” I'elasticita al
nolo per tratta, in rapporto alle scelte di itimeyada parte

® SivieroL. (2005).
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dell'operatore, p” I'elasticita al tempo di percorrenza (velocitdlde
nave) e stoccaggio, dipendente dalle scelte deltatpre; “p”la quo-
ta di costo dell'intero processmslog (rete valore) che verra incor-
porato nel prezzo del bene nel mercato finale ¢ pbeanto, dipen-
dera dahetworkprescelto dal progetto.

E’ possibile allora confrontare piu alternative jpliocesso-
itinerariotraslog per effettuare scelte ottimali, tenuto presehi it
risultato migliore per il produttore della merceasguello compatibi-
le con le scelte presumibilmente ottimali da palt#’operatoretra-
slog L’acquirente dei serviziraslog sara presumibilmente meno
sensibile a distanze e tempi con elasticita paera.

La funzione descritta puo essere considerata informaa piu
semplice supponendo che gli importatori-ricevitdella merce e
operatori puntano a massimizzare i ricavi, ciofafturato indipen-
dentemente dall’elasticita ai tempi e ai prezze chndiziona le scel-
te dell’operatordraslog anche per sfruttare al massimo la capacita di
carico del mezzo di trasporto. Ma nei servizi del regolari a tariffa
questa risulta piu difficile da conseguire ed r@ltoperatore tende
ad offrire servizi integratiraslog ad alto valore aggiunto, orientan-
dosi maggiormente all’integrazione logistica e aonendo alla cre-
scita del valore. In tal modo risulta piu rigidonmlodello comporta-
mentale delle scelte non figurando piu nella funeibelasticita:

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

dove dal punto di vista dell'operatoteaslog il tempo necessario
allo spostamento e funzione del mezzo di traspastelto,
dell’eventuale combinazione di mezzi di trasportteerelativi tempi

di trasbordo (sommati ovviamente a quelli di pereoza), del tempo
necessario per le eventuali rotture di carico emgosizione dei
carichi, oltre che dei tempi necessari per la dwntazione organiz-
zazione delle attivita connesse al viaggio e ak ferminali (anche
con forniture dinputintermedi). Per il ricevitore-utente, naturalmen-
te, sara risultera piu utile guardare al tempo desgivo, non avendo
questi interesse per i singoli passaggi delle nmetnetwork.
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Pertanto un fattore importante & la filigraslo® che com-
prende 'insieme degli attori che, in corrispondentzlla filiera mer-
ceologica, agisce sulle leve chiave di traspoltigestica. A differen-
za della filiera merceologica, pero, andranno asgeranche le inter-
relazioni tra gli attori e il modificarsi della igra al variare di alcune
componenti della struttura dell'offerta. Il prezpagato dall'utente
guesta volta perde di significato rispetto al valdelle attivitatra-
slog che hanno un’importanza e un impatto diversi tispal singolo
atto di trasporto.

L’'analisi economica del valore logistico e i corceli rete-
valore e flusso-valore aiutano il produttore nédlanazione del valo-
re espressa dal prezzo al consumo del bene “logzdito”. Per defi-
nire il valore logistico le ricerche muovono vetsarelazioni tra va-
lore come prezzo e/o costo, in rapporto alla doraandll’offerta del
mercato di sbocco rapportato al locale costo sitaislella vita, con
risultati tuttavia scientificamente ancora non raggntative spesso
aleatori, dato il rapporto non costante tra queat@bili .

Un approccio interessante considera il valtmaslog come
parte del prezzo con il quale un prodotto e respatibile nel mer-
cato finale. Infatti, I'analisi di questo prezzole studio del ruolo
valvolare di remunerazione dell'intera filiera, iesce un’indicazione
diversa sul valore creato dalla filiera e quindi salore come fun-
zione diun network logistico Posto che umetworkabbia caratteri-
stiche geoeconomiche definite, variabili nel temmpa presupposte
costanti nella fase programmata di sviluppo depetim, emerge |l
legame tra scelta della rete e valteslog e quindi, in definitiva,una
qualche dipendenza della filieti@slog dei servizi da quella merceo-
logica dei beni..

Appare piu complesso il calcolo del valore attriidlai ai singo-
li passaggi di filiera, non tanto dal punto di sistei trasporti, quanto
dal punto di vista delle attivita logistiche. Ldfitiolta risiede nella
difficolta di calcolare il valore assegnato allegole attivita . Il risul-
tato complessivo pud variare molto in rapporto alriare del
network sia in termini qualitativi che quantitativi (opeioni effet-
tuate in un ciclo di filiera), modificando il valedi filieratraslogin

® ForteE. (2009).
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modo significativo e a volte poco prevedibile. n@] I'aggiunta
sempre piu frequente di servizi logistici rende ganplessa la valu-
tazione anche a causa della profonda integrazibeesc riscontra
frequentemente

E ragionevole supporre che per I'utente-ricevitsige scontato
che ilnetworksia efficiente nei tempi di consegna e paralleialith
dei servizitraslog quali componenti del valore. Per I'operattra-
slogviceversa il dinamismo del sistema rende impolsihicertezza
delle informazioni: uno stesswetworkpud mutare radicalmente nel-
le proprie caratteristiche in un tempo rapido, nnagacausa di un
mutamento del prezzo del bunker o dei diritti paliju Con riferi-
mento al prezzo dddunkef, un aumento del prezzo del petrolio si
tradurra in un aumento del costo di trasporto eémelera piu conve-
niente ridurre i passaggi tra i diversi punti delleera traslog, co-
stringendo a volte I'operatore a modificaredtworklogistico.

Se si aggiunge alle ipotesi che, a parita di a#ilogistiche, la
qualita sia la stessa scegliendo un porto-noddgsitet che un altro
per effettuare operazioni di logistica a valorepsd esprimere la
seguente funzione:

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

L’'operatore dovra cercare di progettarengtworkche mini-
mizzi il costo totaletraslog Questo non significa minimizzare i
costi delle singole attivita di trasporto e logiati ma piuttosto otti-
mizzare laperformancecomplessiva per conseguire per se e per il
committente industriale minimotal logistic cost..

E’ dunque la minimizzazione della funzione di costtaletra-
slog che non puod prescindere dalla ottima costruzicelenetwork
Volendo rappresentare graficamente questa funziowesto totale,
essa avra una forma ad “U” perché composta da coesicenti in
funzione delle quantita immobilizzate e costi decenti al crescere
dei lotti previsti nelle attivita cicliche di fortura.

" carburante utilizzato dalle navi caratterizzataida bassa qualita di raffinazione.
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2.1 nuovi concetti di filiera

Un approccio moderno alla produzione consenterdi chie un
singolo prodotto puo, a parita di caratteristicegsere generato da
una molteplicita dinetwork anche diversi I'uno dall’altro. E quindi
possibile supporre che il prodotto non sia solcegat® da un proces-
so di produzione ma la logistica economica porteoasiderarlo
come prodotto di processi di filiera innescatiuna rete raggiun-
gendo a volte il primato della logistica sulla puathne.

Si puo affermare che, cosi come per tante invendiosucces-
so, quello che e nato per scopi militari (basti ea@sempio ricordare
invenzioni come icomputer la reteinternet gli aerei, irobot, ecc.),
si sta affermando per scopi prettamente econor@Quasi in ogni
settore oramai la logistica é funzionale alla pzidne, perché que-
sta é leva di sfruttamento dei vantaggi di costitedsngole econo-
mie interessate che consentono il dispiegarsiabriemie di filiera”,
ossia risparmi derivati da uno schemaeliworklogistico.

La globalizzazione & contemporaneamente scintilteescante
e spinta propulsiva dell’affermazione della Logiateconomica, cosi
come lo sono la banalizzazione dei costi di tragperl’accresciuta
velocita di circolazione delle merci e delle infaaoni. Gli attori
della produzione sono sparsi in tutto il mondoudlo dei logistici &
dunqgue quello di governare un processo di prodezgiobale sfrut-
tando il mondo dei trasporti. Volendo costruire amélogia con il
modello fordista di fabbrica, il trasporto va vistome untapis rou-
lant che consente una catena di montaggio globale Hrd#tare i
vantaggi delle singole economie mondiali nella wagbne di un
output guidato da una regia logistica.

Un passaggio che non si puo fare a meno di evidema que-
sto senso e il rapporto tra valore e attivita ligie. Come gia osser-
vato, la fase di produzione industriale, nel sefosdista del termine,
ha ceduto il passo ad una produzione frazionat@ d®ngoli pro-
cessi produttivi incidono meno sul valore aggiud#éb flusso al be-
ne. Il valore aggiunto si & spostato dalla lavaragifisica alla lavo-
razione logistica. Un esempio di rilevanza consdele ci € offerto
dallasmiling curvé, letteralmente la curva sorridente.

8 Hsu C.M., Zhang W.G., Lok L. (2007).
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FiG. 1.La “smiling curve”
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Come € possibile vedere in Fig. 1 i livelli piuaé di valore
aggiunto sono ottenibili da attivita complementalia produzione
industriale in senso stretto e all'assemblaggide Tarva é stata pro-
posta per la prima volta da Stan Shih, fondatoré atdosso
dell'informatica ACER (sorto con il nome Multitech). Dallo studio
effettuato da Shih, I'azienda taiwanese trasseasgne per prima
decidendo di investire nella creazione di un mardbite e su un
efficiente sistema logistico che la rendesse inlgm effettuare pro-
duzioni sfruttando differenziali di costo in tuttbmondo tramite
costruzione ed il continuo aggiornamentmeiworklogistici. Inoltre
ACER inizio ad investire proprio sulle attivita pmsnate ai lati
estremi della curva, quelle a maggior valore aggiunsando la logi-
stica per azzerare le distanze createsi nellawmstre di una rete
sempre piu “globale”.

Attualmente, il diagramma dellsmiling curvee riconosciuto
come strumento teorico essenziale per lo sviluppo
'implementazione di imprese globalizzate. Cio e¢bade possibile
sfruttare il valore aggiunto di singole attivit&idicate in diversi pun-
ti del mondo, é la logistica dei grandi flussi, gherd pud agire so-
prattutto grazie all’innovazione di processo inttid dalla produ-
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zione per moduli. In quest’ottica dunque il modwi considerato
comeinput della logistica.

La modulabilita delle produzioni &€ passaggio essémzper
I'affermazione delle operazioni logistiche sui BusGrazie alla scis-
sione in moduli di progetti di prodotti finiti (lase di progettazione e
piu delicata rispetto al passato), non e piu necegsshe, per la rea-
lizzazione di un prodotto, tutte le fasi della puane debbano esse-
re effettuate in un unico stabilimento o, addirdtuda una sola im-
presa. Questo rende oggi molto piu agevole frar@ta linea di
produzione e assegnare i singoli moduli a divetabismenti o a
diverse imprese localizzati in luoghi diversi e sgedistanti.

L'anello di congiunzione tra i vari passaggi debgesso pro-
duttivo trova riscontro nel trasporto e nella ldigis. E sempre piu
raro vedere produttori che si concentrano in uresia cooperativo,
dall’'approvvigionamento di materie prime alla reafizione del pro-
dotto finito, mentre si riscontrano piu frequentateeruoli autonomi
di ciascun attore della filiera per forniture aedlii tra loro in concor-
renza, svolgendo attivita di integrazione orizztnta

3. Dal caso italiano alla logistica come fonte di viedo

Secondo la visione tradizionale, la logistica ebpgma interno
alle imprese o alle singole filiere industriali. g viceversa accer-
tato che, date le numerose economie e diseconasteene legate a
forniture e consegne che condizionano singole isgrsee non interi
settori industriali, € divenuta un complesso divaé il cui valore
aggiunto risulta significativo per I'intera econ@i un territorio.

La logistica economica infatti diventa uno struneedt attua-
zione delle moderne politiche di sviluppo del mevaglobale, costi-
tuendo un fattore strategico per ridisegnare I'nigeazione della
produzione a scala globale. Le attivita logistisbeo diventate fonte
di valore aggiunto, ricchezza e plusvalore non solwello microe-
conomico-aziendale, ma anche a livello macroecoooitarritoriale,
o meglio di area-sistema: essa e di fatto un fataeterminante
dell'organizzazione del territorio al fine dellachkdizzazione delle
attivita economiche.
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La presenza di nodi e funzioni logistiche in unedetinato ter-
ritorio pud essere considerata come vantaggioda oempetizione
territoriale e fattore di avvio di processi di sygpo locale, perché
offre la possibilitd a coloro che s’insediano digyofruire di infra-
strutture di collegamento e di accesso alle redgrimazionali. Nel
nuovo scenario, il fattore discriminante nelle szelel “dove” loca-
lizzare la produzione, a scala europea o0 naziogala,presenza di
nodi infrastrutturali che garantiscano I'accessagi@ndi assi o ai
corridoi plurimodali europei.

Gli effetti territoriali a scala europea diventasteterminanti per
il ruolo giocato dalla logistica nei processi dganizzazione spaziale
delle attivita sul territorio, per la definizione gerarchie territoriali
consolidate e/o di occasione per i territori tramhalmente periferici
o di rango inferiore o per il posizionamento alimo di esse. La
logistica per un determinato territorio puo sigrafie essenzialmente
accessibilitd e connessione fra reti produttivealioed extralocali e
fra reti modali diverse.

Dare una funzione o vocazione logistica al tenatsrgnifica in
primo luogo la possibilita di sfruttare al megl® économie esterne
per le imprese industriali e commerciali localizzatl territorio che
movimentano flussi di merci a diverse scale diafizt.

Lo sviluppo di sistemi flessibili di tipo reticolarfa si che le
programmazioni produttive debbano essere in prioogd sempre
piu interagenti con clienti e fornitori localizzati spazi che vanno
dal locale al globale e che sono in continua evoh& In secondo
luogo, i flussi di persone, merci e relative infexzioni attraversano e
interessano comunque il territorio poiché da essternti, attratti o
subiti come puro attraversamento in transito; tima la competiti-
vita del territorio nella capacita di attrarre istieenti esteri.

Al fine di creare valore per I'economia locale &essario di-
sporre di efficienti sistemi di trasportonetwork fino a giungere a
modelli di sviluppo basati sulla realizzazione drive propri “distret-
ti logistici” che localizzino competenze, sviluppinelazioni e forni-
scano avanzati servizi materiali e immateriali, @liamprenditoria
locale che a operatori esterni anche a livellorirgeionale.

L’integrazione tra logistica e territorio ha, nelrso degli anni,
interessato il mondo scientifico che ha elaborata definizione di
logistica territoriale, ossia: “I'insieme dei pr@se di pianificazione,
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realizzazione, regolamentazione, coordinamentompeoone di in-

frastrutture e attivita logistiche e di trasportiec consentono
I'ordinato dispiegarsi dei flussi di persone, megcinformazioni in

un determinato ambito geografico, al fine di refmlebeso e aperto,
migliorando I'accesso a beni, servizi, personeoghu sia all'interno

che verso l'esterno del territorio stesso e viceaenonché rinno-
vando le risorse disponibifi”

Tale definizione puo essere intesa come un’esteasadivello
territoriale e in chiave di sviluppo sostenibildldealefinizione clas-
sica di logistica industriale e del moderno corditSCM conside-
rando pero in questo caso come impresa, 0 ancogliomeome
supply chainlo stesso territorio con il suo sistema di nadjistici
ed assi di trasporto, i quali sono pianificati,tgeed utilizzati diret-
tamente o indirettamente da una pluralita di aftabblici e privati.

Tuttavia, al fine di creare valore, accanto a umw localizza-
zione geografica delle strutture logistiche, &€ ssado predisporre
una parallela “risorsa distributiva”, ossia il sista integrato di di
trasporto, manipolazione, stoccaggio e depositde delerci quali
fattori di crescita, insieme a infrastrutture, i@ge e risorse umane
che permettano I'erogazione di servizi di logisteali trasporto a
valore aggiunto.

Cio determina la competitivita e I'efficienza dedd3e rispetto
ad altri territori. I modelli operativi e gli effetterritoriali della logi-
stica moderna possono essere considerati seconeisaliprospetti-
ve: locale-regionale, interregionale, nazionalajticentale e inter-
continentale. A queste diverse scale si osservamibenze e dinami-
che nuove legate alla diffusione delle reti logisé, alla localizza-
zione, specializzazione e complementarieta dei, redtiinterazione
tra domanda e offerta e allo sviluppo di nuovi @musenti modelli
produttivi e distributivi.

In tale scenario, vanno analizzati alcuni aspa¢vanti:

- le variabili spazio e tempo, che costituisconbdsi da cui de-
riva il valore aggiunto offerto dalle attivita |lagiche, erano un fatto-
re di valutazione importante gia nell’ambito di weti a dimensione
nazionale, ed hanno acquisito una rilevanza maggoseguito del
processo di globalizzazione: non solo velocita,amehe disponibili-

%La logistica e I'intermodalita, www.trail.unioncame.it.
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ta, frequenza, affidabilita, sicurezza, sono tutdabili del servizio
logistico;

- per la competitivita del sistema Paese diventdstd@ non so-
lo la “centralita” della posizione geografica edaalita del sistema
dei trasporti (infrastrutture, costi, servizi), mache aspetti quali la
snellezza burocratica, la trasparenza delle naveyda disponibilita
ed economicita delle comunicazioni, la professit@alelle risorse
umane;

- le scelte di logistica degli attori di filiera wasta in un’ottica
pil ampia dato che coinvolge un numero sempre @ndg di altri
attori, stati enetwork

Questa evoluzione coinvolge, ad esempio, le steatdglle
principali societa di navigazione nella definiziotegli itinerari per
la scelta dei porti di scalo condizionata dall'esiga di usufruire di
terminal dedicati, allo scopo di organizzare in medficiente anche
la parte di catena logistica che si intende svelgeila tratta terre-
stre.

La razionalizzazione e modernizzazione wetwork produttivi
e logistici deve poter far leva sul coordinamentirgegrazione di
pit modi di trasporto e sulla possibilita di raggpare prodotti di
diversa provenienza, effettuando lavorazioni di pmtamento e di
perfezionamento attivo a valore aggiunto e distrihunfine, ai pun-
ti di consumo finali.

Questo e il motivo per il quale nella competizigtebale pre-
valgono quei sistemi territoriali caratterizzati diaa posizione stra-
tegica rispetto ai grandi flussi commerciali, clep@ano dotarsi
d’infrastrutture e servizi efficienti in grado darf circolare rapida-
mente le merci, aggiungendo valore a queste uktiomeattivita com-
plementari al trasporto e cogliendo nuove oppotéudii sviluppo.

Il settore della logistica e del trasporto & diienormai strate-
gico per la competitivita territoriale, con un radempre piu impor-
tante per la competitivitd delle imprese, dei terrie dei rispettivi
Paesi. Essa e, infatti, intesa non piu come sempi@nificazione dei
costi di trasporto e di distribuzione, ma si imp@aenpre piu come
leva strategica per affrontare il mercato e seguitambiamenti.

Negli ultimi anni, l'incidenza della logistica risgio al PIL ha
registrato una dinamica in crescita, in Italia coeme nel resto
d’Europa. lltrend crescente € dovuto a diversi fattori tra i qeali
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mergono gli effetti di delocalizzazione e ridefioize dei flussi per
le principali filiere industriali, la crescita dicaini costi unitari (ener-
gia, carburante, pedaggi) e, infine, la richiesmgre maggiore di
servizi a valore aggiunto, che la riconfiguraziatella catena del
valore in alcuni settori industriali ha reso sempre comuni (ad
esempigpacking i servizi dicustomer servigepersonalizzazione del
prodotto}®.

La logistica, inoltre, € un elemento chiave di ceiitpvita per
le aziende: si puo, quindi, considerare la divémsadenza del costo
logistico sul fatturato di un settore industriateme un indicatore di
efficienza del sistema logistico: si rileva chedlia presenta un peso
della logistica sul fatturato superiore alla meeiaopea, che si tra-
duce in un extra-costo di filiera, penalizzanda@denpetitivita delle
sue aziende. Complessivamente il nostro Paesenpsesa costo
della logistica maggiore dell’11% rispetto alla needuropea, con un
aggravio per il sistema, stimabile in circa 40 anitii di eurd™.

Tagliare i costi derivanti dall'inefficienza logisa € un grande
contributo alla competitivita del sistema economioproduttivo
italiano, e potrebbe essere considerato come ungresupposti
necessari per il ritorno alla crescitaglpitaliano & dovuto alle inef-
ficienze operative sia di sistema che rispetto @latteristiche pecu-
liari dello stesso. Infatti, I'ltalia € carattereta da un tessuto indu-
striale in cui hanno maggior peso le piccole e merhiprese e cio
genera una frammentazione detworklogistici.

Il tessuto imprenditoriale italiano, rappresentgker circa il
97% da piccole e medie imprese, presenta un ewdetdrdo
nell’attribuire alla logistica un valore strategiceolo il 15% delle
imprese italiane esternalizza la logistica, coiitd0 % delle inglesi
e il 30% delle france&i.

La bassa cultura logistica in ltalia, in particelgrer il sistema
distributivo, rappresenta un aspetto negativo gbyta per le azien-
de che vendono prodotti all’estero e che invedéaim risulta essere
il meno programmatd. Da alcuni studi & emerso che circa il 75%

10 centro studi di Confetra (2011).

" Bartolomeo Giachindntroduzione al Piano Nazionale della Logistica 2e2020.
12 ReL. (2009).

13 Montecamozz& F. (2009).
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delle aziende italiane esporta “franco fabbricaisirderessandosi
completamente del proprio prodotto all’estero. ikittindo questa
modalita di vendita, non solo si rischia di perdguete di mercato,
in quanto il consumatore finale puo decidere di nomprare piu il
prodotto offerto perché trasporto, assicuraziogeganamento, di-
simballo, riconfezionamento, provvigioni per glienmediari, garan-
zie, e quant’altro vanno ad incidere sui prezzimteidotti, e quindi
I'impresa perde clienti, oltre al contatto con feugura della doman-
da, incidendo sulla competitivita. Centrale deveees il concetto di
valore per il cliente; questi non considera piu eamver di scelta il
solo prezzo, quanto piuttosto omx di fattori quali la qualita costan-
te, la tempestivita nelle spedizioni, la consedoar to door la for-
nitura personalizzata, la affidabilita della gaianfa qualita dei ser-
vizi post vendita.

Se da un punto di vista teorico il concetto di $tiga diventa
un patrimonio diffuso pressoché in tutte le aziemt# punto di vista
operativo, in Italia, si assiste a una realta cetaphente diversa, in
cui I'integrazione tra operatori logistici e impaegesta piu un modo
di pensare che di agire. Le aziende tendono atinparservizi logi-
stici su piu fornitori, ciascuno per ogni sottogrsie logistico (ap-
provvigionamento, produzione, distribuzione), conteatti spesso di
tipo annuale, condizione che implica una scarsggmaizione sistemi-
ca; inoltre si assiste a uno scarso utilizzo dirsgnti innovativi per
la rintracciabilita del prodotto.

Caratteristiche del mercato quali I'elevata flesgébdel ciclo
dei prodotti e la stagionalita di alcuni di esaiJdan production la
filosofia del just in time con un approvvigionamento continuo,
'aumento delle referenze, I'esigenza di adottdrategiequick re-
sponsgsi produce solo cio che é richiesto e solo quandohiesto),
la reverse logisticsimpattano sempre di piu sul sistema logistico e
richiedono una gestione razionale e integrata d&e ganto delle
imprese di filiera, quanto deplicy makers

La ripresa passa necessariamente dalla creaziomedvadrklo-
gistici globali e competitivi, struttura portanteiccommerci interna-
zionali e volano di crescita economica. Si evindagli studi della
Banca Mondiale, come a parita di reddito pro capiRaesi “con una
migliore prestazione logistica sperimentano una gitag crescita
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nella misura dell'1% del PIL e del 2% nel commettiol Paesi che
sono cresciuti di piu dispongono, infatti, di urgiktica efficiente
che non solo rende competitivo il sistema econoneiqaroduttivo,
ma essa stessa € da considedanesr di sviluppo. La Germania, ad
esempio, al termine di un grande impegno nellastag, attraverso
la realizzazione del nuovo porto di Amburgo e debvo aeroporto
di Francoforte, e diventata tmub formidabile per I'Europa.

La logistica e un settofabour intensivee cosi in Germania € il
terzo settore che crea posti di lavoro per 2,6omildi addetti, men-
tre il I'ltalia, dotata diopportunita logistichemaggiori per posizione
geografica, ne riesce a occupare meno di un milione

Le analisi svolte da organizzazioni internazioeatia numerosi
studiosi evidenziano che uno dei fattori determinpar assicurare
una crescita economica nel medio termine é I'aumdaetla produt-
tivita.

A sua volta, la dinamica della produttivita dipertdenumerosi
aspetti di carattere strutturale, comportamentaleséstema. La forte
correlazione tra la dinamica della crescita e qué#lla produttivita
appare evidente in indagini da cui si rileva clifaesi che registrano
i tassi di crescita reale piu sostenuti, prevalmetgte localizzati
nell'area dell’'est Europa (Slovacchia, Romania,0R@l, Bulgaria e
Repubblica Ceca), si caratterizzano per una direpricduttiva con-
sistente.

Altri Paesi — Svezia, Finlandia e Regno Unito -spréano una
dinamica positiva della crescita e della produiiivmentre Francia e
Germania si contraddistinguono per ym&formancemeno favore-
vole della produttivita, cui si associa una cresaitodesta, anche se
in recupero negli ultimi anni.

In questo contesto, spicca come evidentemente daohieas-
so profilo di crescita dell'ltalia (pari a -1,0 gupercentuali rispetto
alla media dell’area dell’'Unione Europea e con satmstanti nei
due sotto-periodi), associato a un progressivoirzciella dinamica
della produttivita. L’analisi di lungo periodo deipporti tra crescita
economica e produttivita totale dei fattori (PTHjsura del grado di
efficienza e d’innovazione tecnologica e organizanell’utilizzo

14 piano Nazionale della Logistica 2012-2020.
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degliinput produttivi, conferma I'attuale quadro di scarsaaainismo
per I'ltalia.

Fino alla meta degli anni Novanta, la PTF dellilabveva
mantenuto tassi di crescita superiori a quelli idalgli Paesi avanza-
ti, per poi iniziare a declinare nei periodi susteise sino ad oggi. |
principali risultati emersi dall’analisi del posimiamento del nostro
Paese rispetto agli altri Paesi europei, in termirarescita economi-
ca e produttivita, hanno sottolineato la rilevanzalcuni gap con-
nessi a fattori strutturali e ad inefficienze sisighe. La presenza di
un moderno sistema di infrastrutture e di senapipresenta un fat-
tore strutturale per la competitivita del sistenmadpttivo e per la
crescita. Un indicatore di sintesi, molto utile panalisi, che espri-
me il grado di qualita della logistica per ciasd@a@ese, e elaborato
dalla Banca Mondialé.

Sulla base delle informazioni sintetizzate da taldicatore,
Germania, Singapore, Svezia e Paesi Bassi si eolotra i Paesi
che posseggono piu elevati standard di efficienzanapetitivita nei
servizi logistici. L'ltalia si pone al ventiduesinqmosto nell’ambito
del gruppo dei 155 paesi considefati

Limitata qualita delle infrastrutture e ridottaief€nza nei tra-
sporti internazionali sono fra gli elementi che tiliscono a de-
terminare questo modesto risultato (Fig. 2).

Per collocare tale risultato in una prospettivaadirca, si puo
guardare a un indicatore sintetico rappresentattntiensita di tra-
sporto, definito come l'incidenza sul PIL delle nefiate/chilometro
(t-km) complessivamente realizzate nel trasporterno, via terra e
via acqua. Nel periodo 2000-2009, i dati Eurostaistrano per
I'ltalia un livello di tale indicatore vicino a glie medio dell’Unione
Europea a 15 paesi (Tab. 1).

15 Logistic Performance Indeff_PI) riassume variabili qualitative che catturano
sei diverse componenti ritenute determinanti ai fialla funzionalita della rete
logistica legate sia ai servizi che alle strutture.sei dimensioni considerate ri-
guardano: certezza e rapidita delle procedure ddigajualita delle infrastrutture
materiali e immateriali legate a commercio e trapceffettiva concorrenza nei
prezzi dei trasporti, efficienza dei servizi legati trasporto, tracciabilita delle
operazioni di trasporto e consegna, puntualitéedgtlerazioni di trasporto e con-
segna.

16 Rapporto ISTAT 2010.
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FiG. 2. Indice di performance nella logistica. Anno 2010.
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modale stradale Uel5 — Italia (@2D09)

Paesi 2000 2001

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2Q089

Uel5 110,0 99,1
Italia 100,0 98,8

Uel5 774 78,1
Italia. 89,0 89,3

Intensita di trasporto (indice 200=100)

99,6 97,7 103,0 101,3 100,9 100659 9 88,9
1004 91,6 101,7 108,2 955 91,222 94,0

Share modale stradale (valori %)

787 789 790 791 784 780 77,B07
904 895 898 90,3 885 876 88%,0

FonteEurostat.

A differenza degli altri Paesi, pero, in Italianteodalita stradale
e di gran lunga la piu utilizzata nel sistema dasporti interni, con
una quota vicina al 90%, superiore di oltre 10 panuella media
europea, e valori molto piu bassi per le modaligraative (ferrovia-
vie d’acqua interne).
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FiGc. 3. Tasso di penetrazione del cabotaggio stradale 22010
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Tuttavia, quando si esaminano i dati relativi e¢lio del cabo-
taggio stradale, cioe il grado di utilizzo dellaerstradale per i tra-
sporti internazionali, emerge che I'ltalia si calosu livelli molto
inferiori a quelli degli altri Paesi europei, assahili a quelli della
Spagna e inferiori alla meta di quelli virtuosi @ua, Germania e
Francia sui cui dati ha effetto la posizione gebgaq e decisamente
piu bassi anche del Regno Unito come dalla Fig. 3.

Anche nel confronto sulla tipologia di imprese abf&ono i
servizi di trasporto, I'ltalia appare svantaggidtaonfronto interna-
zionale in termini di dimensione mediaperformanceeconomica
delle imprese mostra, per il nostro Paese, la peesdi un elevato
numero di aziende di trasporto in conto terzi, ragatterizzate da
una dimensione media notevolmente inferiore alldieneuropea. In
particolare, nel 2009 le imprese italiane erano @a80.915, piu del
doppio di quelle di Germania, Francia e Regno Urgtm una di-
mensione media di 4 addetti, a fronte di valori’dedine di 8-10
addetti per gli altri Paesi.

In termini di profitti I'ltalia €, nonostante lo amtaggio in ter-
mini di dimensione media aziendale, in posiziorterimedia (con |l
28,8%), rispetto al minimo della Francia (8,58%6ai valori decisa-
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mente piu elevati (42,0 e 42,9%) di Regno Unitoeen@anid’.

Rispetto alla dotazione infrastrutturale, si osaethie nel de-
cennio 2000-2009 in Italia come in molti altri Piads rete autostra-
dale ha mantenuto una lunghezza quasi invariatafrex&ermania,
Francia e Spagna hanno effettuato importanti imvestti.

Venendo al trasporto ferroviario merci, il mercéadiano ap-
pare meno sviluppato rispetto a quello di altritiStaropei. Confron-
tando le quote nazionali di trasporto ferroviari@eron nell’Unione
Europea a 15 Paesi, si registra una netta premangglia Germania
che ne copre il 42% (in termini di tonnellate/chletro), seguita
dalla Francia con I'11,7% e dalla Svezia con i8;ZItalia e il Re-
gno Unito registrano entrambe la stessa quotaap@rBY4°,

La performancedegli operatori ferroviari in Italia, dopo una fa-
se di crescita fino al 2007, ha risentito in mamisignificativa della
crisi economica internazionale, segnando un leggecapero solo
nel 2010. Nel complesso, si registra una diminuzide! traffico
complessivo dell’8,3% tra il 2002 e il 2010, corauduzione pari a
circa 18 miliardi di tonnellate/km. Anche in Framcnonostante si
partisse un traffico piu che doppio rispetto a pughliano, si regi-
stra arretramento repentino; l'indice prestaziorddé Regno Unito
rileva performancemolto simili a quelle nostrane; in controtendenza
troviamo la Germania, grazie a un sistema logist@pionale che ha
fatto del trasporto intermodale lo strumento d’elee. In Germania
vi e stato un aumento di circa il 37% rispettoimti€ro periodo, no-
nostante la flessione del biennio 2008-2009, emmmantare totale di
107 miliardi di tonnellate/chilometro nel 2020

Il trasporto marittimo costituisce storicamente f@momeno
molto importante per I'ltalia, che sino a qualcima@fa era il secon-
do Paese europeo in termini di movimentazione aedeci, precedu-
to dal Regno Unito. A partire dal 2008, I'ltalisseesa al terzo posto,
superata dai Paesi Bassi che hanno peraltro assanposizione
preminente in Europa. Nel 2010, infatti, il traffienarittimo € risul-
tato di poco inferiore a 500 milioni di tonnellaper I'ltalia, a fronte

11sTAT (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 @uei

2002 2006 2010
Paesi Quantita Composi- Quantita ~ Composi- Quantita Composi-
zione % zione % 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 4144 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 50 2189 55 228,2 6,0
Norvegia 190,0 54 196,8 49 195,1 51
Svezia 154,6 4,4 180,5 45 179,6 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 15 56,9 1.4 58,7 15
Estonia 447 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 Rdgnito e ai +40
mil nei Paesi Bassi.

Il decennio appena trascorso ha rappresentato tadpedi
grande cambiamento a livello nazionale e intermed®per il settore
dei trasporti e della logistica, indotto in granrtpadall’espansione
del traffico internazionale marittimo dontainer cosi forte da indur-
re i porti ad assumere la funzione di anello digionzione e coordi-
namento con le altre infrastrutture di trasporto.

Per quanto riguarda i porti italiani ed i princippbrti europei
si rileva che nei Paesi Bassi, in Belgio e in Gemniaapochi grandi
porti coprono buona parte del traffico merci viarendei rispettivi
Paesi, diversamente da quanto accade in Italiayckerao Spagna.
Concentrando l'attenzione sui maggiori porti deflibhe Europea, si
osserva che Rotterdam é di gran lunga, il prineipab europeo per
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TAB. 3.1 primi 20 porti europei rispetto alle merci mowdmtate

PORTI 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Rotterdam (Paesi Bassi) 296,6 302,7 3074 3309 3458 353,6 374,2 3842 3539 3958
Anversa (Belgio) 114,8 1139 126,1 1355 1458 151,7 1655 171,2 142,1 160,0
Amburgo (Germania) 829 86,7 936 99,5 1083 1155 1182 1189 948 1045
Marsiglia (Francia) 89,5 892 924 90,8 933 965 926 925 798 824
Amsterdam (Paesi Bassi) 48,1 485 408 499 471 568 625 744 728 727
Le Havre (Francia) 654 638 674 719 708 700 739 756 692 658
Algeciras (Spagna) 41,1 422 483 526 552 600 621 619 558 586
Grimsby & Immingham (Regno Unito) 548 557 559 576 60,7 640 663 653 547 54,0
Valencia (Spagna) 248 285 304 323 350 40,7 459 502 483 53,1
Bergen (Norvegia) ... 853 764 756 739 679 612 524 560 498
Londra (Regno Unito) 50,7 512 51,0 533 538 5619 527 530 454 48,1
Bremerhaven (Germania) 26,5 274 288 318 337 404 436 49,0 427 459
Goteborg (Svezia) 330 323 324 364 365 399 404 423 389 429
Milford Haven (Regno Unito) 338 345 327 385 375 343 355 359 393 428
Genova (ltalia) 431 444 469 459 426 444 484 465 427 414
Trieste (Italia) 44,7 43,7 416 415 434 446 398 372 410 406
Southampton (Regno Unito) 357 342 358 384 399 406 438 410 372 394
Dunkerque (Francia) 419 443 458 464 485 504 502 50,5 379 363
Tallinn (Estonia) 32,1 365 370 371 388 412 359 290 314 363
Tees & Hartlepool (Regno Unito) 50,8 504 538 538 558 533 498 454 392 357
Barcellona (Spagna) 273 250 299 363 371 383 410 415 359 353

Fonte Eurostat.

gli scambi internazionali di merci via mare, movimtendo il 73%
della merce dei Paesi Bassi, mentre i porti di Gane Trieste
movimentano rispettivamente il 9,7% e il 9,5% waffico nei porti
italiani.

La presenza di un grav@andicaplogistico” e un sistema poco
efficiente dei trasporti, pud comportare I'annulrto delle numero-
se opportunita che la competizione globale, lougpyb del commer-
cio e la crescita delle economie emergenti possdfime al nostro
Paese.

Il ruolo naturale di potenziale “piattaforma logist’ continen-
tale, evocato sin dal passato piu remoto, puo akveceasione di
realizzarsi, grazie alla posizione strategica ttalla in un Mediter-
raneo non piu e non solo “ponte” tra I'Europa drida settentrionale
e I'Oriente, ma come nodo di scambio dei flussi owerciali da e per
una vastissima area in piena espansione econoatieaya dal sub-
continente indiano all’Estremo Oriente. Questa deaaccasione di
sviluppo si presentera tanto piu straordinaria tmuanu il nostro
Paese avra la capacita di offrire sia infrastrettirservizi logistici e
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di trasporto efficienti, sia opportunita di loca&zione produttiva a
essi collegati, per la manipolazione di merci e idenorati, prima
del loro trasferimento sui mercati di consumo.

Una grande opportunita per I'ltalia potrebbe dewvdalla rea-
lizzazione di efficientdistripark, nelle aree limitrofe (e in alcuni casi
dismesse) dei principali porti (specie del merigipnche possono
essere visti sia come opportunita di rilancio oeaipnale, che come
fonte per la creazione di nuovo valore.

L'importante opportunita da cogliere, per ora pataimente
offerta solo dal suo indubbio vantaggio geografitschia di essere
irrimediabilmente perduta a favore di corridoi correnti, come
guello Balcanico e quello Iberico, se non si porama un sistema
infrastrutturale in grado di mettere il nostro Raeal centro
dell'interconnessione dell’Europa con i grandi fusommerciali che
graviteranno sul Mediterrane€d” In quest’ottica, & strategica la rea-
lizzazione di progetti infrastrutturali, cui va daprioritaria attuazio-
ne.

L’ltalia € una delle principali porte d’accesscdiatera econo-
mia europea, per le merci provenienti da altri ceertti e per le im-
prese in cerca di nuove localizzazioni strategiaha@ire, come detto
gia in precedenza, la sua posizione, in particolEeassegna un
“vantaggio geografico assoluto” per i flussi ecomgra commerciali
con le economie emergenti piu rilevanti e dinamichderritorio
italiano non puo rischiare di diventare un “imbyta’causa dei ritar-
di sull'adeguamento e I'ampliamento delle direttnazionali, della
scarsa capacita intermodale e interportuale e d#fleolta di transi-
to delle Alpi, oltre che per I'enorme vincolo buratico.

Esistono tutti i presupposti perché la “naturalapacita logi-
stica del nostro Paese nel quadrante europeo possamente svi-
lupparsi, per cogliere tutte le opportunita cheaasffre alla competi-
tivita italiana nel suo insieme e delle sue impTes@id presuppone
una prioritaria attenzione, nellambito della picht infrastrutturale,
alle grandi infrastrutture di interesse europeosele TEN-T (Trans
European Networks Transprdei valichi alpini, alle Autostrade del

20 Confindustria (2006)logistica per crescere. Proposte, analisi ed appnoii-
menti del Progetto Logistica di Confindustria e dab Sistema Associativo

21 Confindustria (2006)Dossier Logistica per crescere.
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Mare, alle dorsali ferroviarie e autostradali e geindi nodi (porti,
aeroporti e interporti) di scambio; ma, allo stetsmpo, € decisivo
sviluppare I'accessibilita delle reti interne, com'azione specifica-
mente dedicata alle “infrastrutture minori”, ma noeno importanti
di quelle piu grandi.

In particolare, riguardo ai livelli di accessikdlisia interna che
esterna, si evidenzia la necessita di favorireeldizzazione dei se-
guenti progetti di investimento, gia previsti irvelisi ambiti di pro-
grammazione:

- la legge Obiettivef e i grandi progetti prioritari a maggiore
valenza logistica, soprattutto quelli specificaneerdedicati alle
grandi reti di collegamento tra i principali nodi dcambio e
all'intermodalita nave-ferro-gomma, con particola@tenzione
all'interconnessione di porti, interporti e aergpoper lo sviluppo
dei traffici di merci e persone;

- interventi a livello comunitario e nazionale iarso di elabo-
razione o attuazione, i quali devono favorire Holmrientamento a
favore della collaborazione tra imprese e dellsata della quota di
outsourcingdella logistica;

- il marketingterritoriale, con I'obiettivo di sviluppare sulrte
torio nazionale attivita e insediamenti logistimdn particolare atten-
zione allinsediamento di piattaforme logistichd Mezzogiorno, i
cui risultati sarebbero apprezzabili tanto dal purdi vista
dell’economia del territorio, quanto dal punto dta del sistema del
trasporto nazionale;

- lo strumento degli incentivi, passando da unalimzazione
(gia definita) per ora limitata allo sviluppo deliferta di trasporto
combinato (terra-mare e strada-ferrovia), a urdaftit ampia e piu
coerente con lo sviluppo logistico.

- la semplificazione delle procedure tecnico-amstrative per
la realizzazione di infrastrutture e delle procedburocratiche di
movimentazione.

Inoltre, il rilancio economico del Paese passa s&a@amente
attraverso il rilancio competitivo delle impreselustriali italiane, di

%2 Essa corrisponde alla legge 443 del 2001, ed érlonento legislativo che
stabilisce procedure e modalita di finanziamentolpegealizzazione delle grandi
infrastrutture strategiche di preminente interegsaonale.
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guei marchi, di quella “impronta italiana” (le prmdoni manifattu-
riere tradizionali e tecnologicamente di punta, ciygpresentano la
guota piu espressiva del nosawpor) che ha conquistato i mercati
internazionali; tutto questo puo trovare nuovetegimpie opportuni-
ta di crescita sia nell'innovazione sia, propridlanéogistica, oppor-
tunita di sviluppo produttivo settoriale, non arecespressa appieno.

Per tale motivo & fondamentale un’efficace politicdustriale
per lo sviluppo delle imprese logistiche orientaianercati mondiali
e al mercato nazionale, che sia in grado di sosteeemprese ita-
liane, logistiche e industriali, nella competiziaglebale.

Guardando in prospettiva, particolare attenziorsedmna rivol-
gere aitrend evolutivi, che potranno avere forti implicazioml set-
tore logistico: in primo luogo € sempre piu impat&il ruolo “gio-
cato” dai mercati emergenti; pertanto € basilaaizrare i fenomeni
globali che stanno modificando i flussi internazlrfad esempio la
ricollocazione della produzione, la crescita diviyzaesi emergenti,
evoluzione degli scambmport/expor} per comprendere i rischi e
coglierne le eventuali opportunita.

Riguardo all'area del Mediterraneo, € opportun@lgere una
particolare attenzione al fenomeno di ricollocagiandustriale di
diversi settori verso i Paesi del Nord-Africa, dyeneficiano di con-
dizioni favorevoli allo sviluppo industriale; taRkusso avrebbe nel
sistema ltalia la sua naturale estensione.

Un secondo aspetto riguarda la strutturale attepzatla sosteni-
bilita e alla sicurezza ambientale: 'impegno sathatenibilita (e le con-
dizioni normative sempre piu stringenti) avra sesrgt un forte impat-
to sul mondo del trasporto e, gli assi di intergergrteranno sul ribilan-
ciamento delle diverse modalita di trasporto ezonamirate a ridurre
I'inquinamento del trasporto su gomma, come ad p&eta svecchia-
mento della flotta, I'accesso limitato in deterninaree urbane o le
normative concernenti il trasporto di merci pelcal.

In ultimo, assumono sempre piu importanza i tensegiurity
I'instabilita dello scenario socio politico intemianale sta generando
richieste non prevedibili sulla sicurezza, con ittipesso strutturali
sulle performancdogistiche. Lasecuritycostituira una delle variabili
aleatorie piu critiche con cui il sistema logistidovra fare i conti e
interagire, enfatizzando la necessita di modelgrapvi flessibili e
adattativi, per far fronte agli attuali scenarcomtinuo mutamento.
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Cosa € possibile fare nellimmediato per guidardolgistica
italiana verso I'eccellenza? E necessario un apgpwopragmatico
che permetta di formulare proposte concrete, cdraetosi su pochi
e fondamentali obiettivi, quali: garantire un’oti@rimprenditoriale
sempre piu qualificata, giacché la domanda deirdivaettori indu-
striali, anche alla luce della continua riconfigticme della catena
del valore da parte delle aziende, richiede premtazempre piu
articolate e ricercate.

La capacita di offerta deve evolvere coerentematttaverso
soluzioni mirate e specifiche, seguendo il modelloopeo e dei pae-
si di successo, evitando di rimanere stagnantendivello di basso
valore aggiunto che ci vede perdenti a causa de#istodontiche
strutture di costo e del vantaggio fiedt moverdeicompetitors Non
da sottovalutare la necessita di puntare all'effica dei processi,
provvedendo all’eliminazione dei colli di bottigli@ dei connessi
magagiori costi lungo la filiera e minori livelli diervizio al cliente).

Il poter agire efficacemente come sistema, guaralatid per-
formanceglobale e non a quella della singola politica b slegolo
risultato, ci consentirebbe anche di rispondere limegjle nuove
esigenze del mercato quali sicurezza delle medei ¢raffici, affida-
bilita degli operatori e del sistema stesso.

Infine, per emulare i casi di successo planetagiopalese
I'esigenza di puntare su investimenti infrastrugtumirati, sistemici:
e quando le risorse sono limitate che si torna\edeagionare da
economisti.

L’approccio, lo ripetiamo, deve essere di sistemagrado di
garantire una visione multimodale e integrata légrea, che permetta
di massimizzare I'utilizzo delle risorse impiegatgarantire un ritor-
no positivo degli investimenti, tale da poter ateanvestitori privati
a innescare quel circolo virtuoso che permettatdiaee risorse, an-
che al di fuori dei confini nazionali.

Si é sempre piu convinti che per uscire dalla @isinomica at-
tuale, un contributo rilevante puo derivare daliliazione di politiche
industriali che prevedano la realizzazione di fdi¢erritoriali logisti-
che, le quali possono essere viste come la leategica in grado di
incrementare la produttivita del sistema-paesere daa forte spinta
alla ripresa della crescita italiana.
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Capitolo I

Le leve per uscire dalla crisi

“I difetti lampanti della societa economica in iNviamo sono
la sua incapacita di provvedere alla piena occapa&ze la sua distri-

buzione arbitraria e iniqua della ricchezza e ddiliti".

1. La logistica per uscire dalla crisi

Sono sei anni oramai che la crisi ha “colonizzdiuropa e
soprattutto I'ltalia: anni segnati, in particolats crescenti fenomeni
di disagio sociale, dallaumento delle aree di pte
dall'incremento del tasso di disoccupazione giokagridalla fortis-
sima segregazione femminile nel mercato del lavioran quadro di
crescente e generalizzata instabilita sociale trdia tra qualita del
lavoro e competenze acquisite, con fuoriuscitaedeligliori menti,
soprattutto a livello intellettuale (laureati e ldimati) e senza possi-
bilita di ritorno. La crisi ha penalizzato pesanéste I'economia
italiana e soprattutto il Mezzogiorno, comportandgoulteriore am-
pliamento del divario Nord Sud. In particolare, itrd008 e il 2011,
il PIL? meridionale ha subito una riduzione in terminiirdal 6,1%
a fronte della riduzione del 4,1% nel Centro-Nord.

L’asimmetria risulta ancora piu evidente nel 2002 & PIL del
Sud che segna meno 3,5% rispetto al meno 1,4% elaira=Nord.
L’effetto recessivo delle manovre effettuate tradilo e 2011 sul PIL
del 2012 e stimabile in meno 0,8% al Centro-Noirl meno 2,1% (dei
-3,5% complessivi) al Sud, ed é riconducibile aedio peso dei tagli
delle spese in conto capitied agli sciagurati tagli lineari.

1 Keynesi.M. (1936).

2 SVIMEZ (2012),Uno Sguardo oltre la crisi. Condizioni e sfide p#anciare lo
sviluppo,ll Rapporto SVIMEZ 2012 e la Sicilia.

3 svIMEZ (2013), Una politica di sviluppo del Sud per riprendere @escere,
Documento redatto e sottoscritto dalla SVIMEZ,te 84 istituti meridionalisti.
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La ripresa socio-economica del Paese é legataimperativo:
tornare subito a crescere, e per farlo, occormare dal Mezzogior-
no. Sembra una strategia utopica, ma bisogna @exher proprio al
Sud sono presenti qualriver in grado di consentire la ripresa
dell'intera economia nazionalériver che, comportando un incre-
mento della produttivita, possono gettare basigepresa.

Tra le condizioni di una ripresa durevole, & urgetvviare,
tra le regioni, una dinamica di convergenza: e s&a@o cioe che |l
Sud realizzi nei prossimi anni tassi di crescitaglevati del Centro-
Nord che, a sua volta, deve rimettersi su un rabestnnovato bina-
rio di crescita.

Il problema fondamentale italiano in questo momentappre-
sentato dalla mancanza di lavoro, e in particadarello dei giovani,
delle donne, delle categorie piu professionalizzatdunque é pro-
prio da qui che bisogna ripartire e individuarenlefficienze esisten-
ti.

Occorre ridurre lo strutturale squilibrio del mexcael lavoro
che contraddistingue I'ltalia, e in particolarédiezzogiorno, rispetto
agli altri Paesi europei. Basti pensare che in Gera) la cui popola-
zione é di circa ottanta milioni di persone, so@ondilioni gli occu-
pati (50%); in Gran Bretagna, con 60 milioni ditabii, sono occu-
pati 30 milioni (50%); in Italia, con una popolazedi 60 milioni di
abitanti, gli occupati sono appena 23 milioni (3886 particolare
nel Mezzogiorno, su 21 milioni di abitanti, sonacopati appena 6
milioni e 200mila (29%)

La crescita deve avere come protagonista il Mezzagi che,
se da un lato va “messo in sicurezza’ rispetto miidavita e alla
inconsistente e burocratigmvernanceubblica, dall’altro ha tutte le
potenzialita per essere al centro di una stratamgiaplessiva di rilan-
cio del paese. La crisi economica e sociale indi&renesso dramma-
ticamente in risalto gli squilibri del tessuto puttivo italiano, carat-
terizzato, come gia visto, soprattutto da imprespictola e media
dimensione con una polverizzazione diffusa ma predante nel
settore delle imprese di autotrasporto, cosa chievdare i costi ed
alterare la struttura dei prezzi.

# Ibidem.
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Si e rilevato che i processi di aggiustamento jiatiprima del-
la crisi, sono rallentati mentre persistono, sdpttt nelle aree debo-
li, fenomeni di desertificazione produttiva chel'dadustria si esten-
dono anche ai servizi

Di fronte a tale scenario, sembra necessario attwaa politica
di adeguamento strutturale del sistema produttiasidionale alle
funzioni logistiche in chiave di completamento @igegno produtti-
vo, anche con interventi volti a rilanciare i polieressati da crisi
aziendali e/o territoriali.

E indispensabile una riqualificazione del modelicpecializ-
zazione che opponga al declino in atto politichdustriali di soste-
gno allo sviluppo delle piccole e medie imprese atiivita ad alta
produttivita e innovazione, aprendo la strada aflescita di nuovi
settori strategici per l'industria nazionale, trégamla previsione di
incentivi rivolti: allaumento delle dimensioni miedd’'impresa, al
livello controllato della presenza industriale entoerciale italiana
all'estero (marchi e finissaggi nei processi difpeionamento attivo)
e all'attrazione di investimenti combattendo cotti iumezzi possibi-
li il made in Italy“contraffatto” e il commerciato di questo esteto s
estero che sta uccidendo I'economia reale nostrapprattutto
nell’agroindustria.

Devono essere attuate politiche di sviluppo chentkefano le
condizioni volte al raggiungimento di obiettivi &tegici di valenza
nazionale. | programmi di sviluppo in particolar ¢wodovranno
individuare strategie per la “riqualificazione diportanti aree urba-
ne, promuovendo l'efficienza energetica, I'edilizia capacita di
attrezzare a diversi livelli le reti logistiche’effettiva messa a valore
di un patrimonio di beni culturali di enorme rilexza’.

Tali politiche, non avviate o trascurate nel cadsgli anni, sa-
rebbero potenzialmente capaci di promuovere unaemadndustria
culturale e ambientale, non solo turistica. Cio porta I'esigenza di
attuare una vasta opera di difesa dell’ambientesletetritorio, di
sviluppare filiere agro-alimentari di qualita e p&guire una prospet-

5 SVIMEZ, Il Rapporto SVIMEZ 2012 e la Sicilia. Uno sguarddreo la crisi.
Condizioni e sfide per rilanciare lo sviluppo,

® svIMEZ (2013),Una politica di sviluppo del Sud per riprendere eescere,
Documento redatto e sottoscritto dalla SVIMEZ,te @k istituti meridionalisti.
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tiva di leadershipitaliana nel processo d’integrazione nel Mediterra-
neo, promozione e partecipazione attiva al ruole® ghest’area ne-
vralgica puo svolgere nel commercio globale e, artipolare, nelle
relazioni con I'Estremo Oriente dove il prodottalidno “Doc” e
molto richiesto.

In questo processo, il Mezzogiorno potra diventarstorio at-
trattivo di investimenti, oltre che per gli openattocali, anche per
quelli esteri. Il rilancio economico del Mezzogiormlovra partire
dall'analisi delle condizioni di posizionamentoaségico all’interno
dei networklogistici di scambio commerciale a livello mondiata
una politica di redistribuzione a servizio non sdkd sistema endo-
geno meridionale e italiano, ma principalmente caomcentrazione
e smistamento di traffico lungo le direttrici Adtaropa e Asia-
Medio Oriente-Nord Africa.

In particolare, il trasporto marittimo e la logesi portuale ri-
chiedono efficaci interventi di potenziamento delgoacita competi-
tiva del territorio e delle imprese, fondato su mwd strumenti di
sviluppo delleconomia globale, che orientino istuin entrata e in
uscita verso gli sbocchi e le porte marittime digllia meridionale,
sottoposte negli ultimi anni alla forte pressioenpetitiva dei porti
del Nord-Africd.

| driver su cui poggia la politica di sviluppo sono moltepli
dalla riqualificazione urbana, nel senso delly logistic o citta dei
flussi e dellasmart city cioe citta intelligenti che utilizzano innovati-
ve energie alternative, all’efficienza energetieal Eesempio dalla
geotermia alla creazione di filiere territorialigistiche e ai progetti
infrastrutturali).

Riguardo alla riqualificazione urbana, essa e zeabile attra-
verso progetti che coinvolgano piccole e medie asprdella filiera
non solo dell’edilizia, ma anche quelle volte a livigire la vivibilita
sociale e le prestazioni energetiche e ambienédlié gtrutture urba-
ne.

Le citta, in specie quelle portuali meridionalippaesentano i
veri motori di crescita per I'ltalia, anche se aldSallo stato sono
presenti, specie nelle aree di media-grande diraepasifenomeni di
progressivo degrado che necessitano di essereatireesmvertiti. Le

’ piano Nazionale della Logistica, 2012-2020.
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politiche di riqualificazione urbana, infatti, secano al meridione
una condizione particolarmente critica in molte amstrazioni lo-

cali, raggiungendo punte di inefficienza totalelalglovernancedei

sistemi urbani e regionali.

Il superamento di queswap di efficienza amministrativa, an-
che al netto delle infiltrazioni criminali, € det@nante per avviare
trasformazioni logistiche complesse che sconvolggihattuali as-
setti urbani, avendo quale obiettivo strategicoitia dei flussi su cui
modellare le zone e non le aree su cui impornessilovvero ribalta-
re gli attuali modelli culturali di crescita urbaeanobilita.

Ad esempio, la riqualificazione di aree industr@diBmesse ve-
de le citta del Mezzogiorno indietro rispetto alteearbane del Cen-
tro Nord, dove il recupero e stato occasione dédreme nuove fun-
zioni urbane e creare nuovo “valote”

Solo attraverso la programmazione di specifici gtveenti
pubblici, di azioni di stimolo, sostegno e affiamento alle pubbli-
che amministrazioni del Mezzogiorno, e attravens@aordinamento
efficace tra politiche fiscali e di riqualificazierurbana, sara possibi-
le ottenere risultati significativi nel campo dellerescita e
dell’occupazione.

Intervenire sulla citta esistente, agendo nel cadgla riquali-
ficazione edilizia e urbanistica, € non solo cotr@on gli andamenti
del mercato immobiliare, che vedono in rilevant® ¢a domanda di
abitazioni e edifici di nuova costruzione, ma ancha gli specifici
obiettivi di salvaguardia per quanto possibile cegbitale morfologi-
co e naturalistico del Paese.

La frontiera urbana €, inoltre, veicolo essenzpe il decollo
dellagreen economyjal campo energetico a quello dei servizi am-
bientali feverse logisticscity logistics e smart city. Nel campo
delle politiche energetiche, in particolare, e isighte ricordare che
gli edifici sono responsabili del 35,2% del consuerergetico na-
zionale.

Una vasta diffusione, a scala urbana, degli intaiai riquali-
ficazione energetica edilizia nel Meridione darehbe contributo
significativo al raggiungimento degli obiettivi namali di riduzione

8 SVIMEZ (2013),Una politica di sviluppo del Sud per riprendere @escere,
Documento redatto e sottoscritto dalla SVIMEZ,te @k istituti meridionalisti.
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delle emissioni di anidride carbonica, oltre a dama forte scossa al
disavanzo della bilancia commerciale. Anche insehso si stanno
muovendo i recenti indirizzi del Governo italiandirifto allacqua
calda da sole gratuita per condomini e aziendebtharéavoro a tec-
nici, edili, idraulici, ecc.).

Importanti occasioni di nuova occupazione, soptiattper i
giovani e le donne, possono essere offerte da asia wpera di dife-
sa del patrimonio culturale, del’ambiente e deliterio.

Cio vale anche per le aree interne del Mezzogionggj molto
interessate da fenomeni di desertificazione e atranper I'intensa
ripresa di flussi migratori che investono la pgrté qualificata del
capitale umano formato con risorse locali. Esser®ineno da con-
trastare al piu presto per scongiurare un ultereorgeversibile de-
grado sociale.

2. La dotazione infrastrutturale logistica con riguardl Mezzogiorno

Altrettanto strategico e importante e I'avventoo(ysovocato-
riamente un termine biblico) o il rafforzamento @mpletamento di
reti logistiche e infrastrutture di supporto. Es®/ono favorire il
processo d’integrazione del sistema produttivooree, soprattutto
meridionale, per consolidare il mercato internaalendei flussi in
entrata e uscita. In tal modo verranno colte leoofpmita derivanti
da nuovi scambi con quelle aree del mondo caratte da una
maggiore crescita della domanda (aree che si estendal Mediter-
raneo all'Estremo Orientp

Nel Mezzogiorno, la dotazione infrastrutturale ectennesse
conseguenze sul costo del trasporto, determinazsitni di vantag-
gio e/o svantaggio che coinvolgono le decisioniedatiende rispetto
alla (ri)localizzazione produttiva.

Per i diversi modi di trasporto, la dotazione sataddelle re-
gioni meridionali risulta complessivamente allireeai valori nazio-
nali, ma con un livello di sicurezza e una reteostudale inferiore
alla media nazionale. Se si pone uguale a 100 tezdme di infra-

% Introduzione e sintesi al Rapporto SVIMEZ 2012'satinomia del Mezzogiorno
Roma, 26 settembre 2012.
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strutture (complessiva) stradale in Italia, il Surdsenta nel 2010 un
valore di 107,2. Il che peggiora gli effetti defftancanza di una cul-
tura logistica diffusa.

La presenza di ferrovie, sempre ponendo pari ald(d@edia
nazionale, risulta invece nettamente inferiore agp al Nord e il
corrispondente dato riferito al Mezzogiorno si stiiesu un valore di
66,8. In particolare, la rete ferroviaria del Sislilta ancora scarsa-
mente orientata all’intermodalita e alla logistmatuale.

Le infrastrutture aeroportuali risultano poi sottoensionate in
termini complessivi, anche se con eccezioni nedlgioni insulari.
Complessivamente, l'indice relativo alla dotaziatieinfrastrutture
aeroportuali ha fatto segnare, sempre nel 201®alore per il Sud
di 76,2.

Le potenzialita maggiori nel Mezzogiorno sono rasentate
dai porti la cui dotazione in termini di fondalttrezzature e spazi €
ancora relativamente contenuta: l'indicatore fanseg un dato ana-
logo a quello degli aeroporti ovvero il 76,2, sesmponendo uguale a
100 la media italiana. Relativamente a tale inftagira permangono
deficit rilevanti, con una dotazione funzionale delle asfrutture di
supporto al porto vero e proprio (magazzini, piizzantri di lavo-
razione delle merci, terminal intermodali, ecc.nnadeguate alle
potenzialita di sviluppo.

Il sistema portuale meridionale, purtroppo, sotfregravi pro-
blemi di congestione stradale, ovvero di costi ddirho miglio”,
specie per i porti situati all'interno di contekirtemente urbanizzati
(caso emblematico e il porto di Napoli rispettd hafiterland e le
aree del retroporto allo stato degradate da destiadistripark sul
modello olandese).

Ad ogni modo, tra i molteplici aspetti che agiscauble infra-
strutture, e per questa via sui vantaggi (o svatdgcalizzativi di
un territorio, assume importanza crescente il pledia logistica del-
le merci — intesa come settore economico nel sagpEsso e com-
posto dall'integrazione di servizi di trasportopdsito e altri servizi
— sul valore aggiunto complessivo.

L’innovazione tecnologica e organizzativa dellaistiga a li-
vello globale ha consentito di scomporre i processduttivi, visti
come filiere a maglie larghe, in piu fasi, crearidacondizioni per
I'estensione su vasta scala delle reti di forniiggpprovvigionamen-
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to per cui risulta determinante l'analisi della figaurazione dei
networklogistici.

Il costo totale logistico e la capacita di congiodl e coordinare
operazioni di un sistema di fornitura complessoeeggaficamente
esteso, rappresentano variabili strategiche pesdiimento competi-
tivo di un territorio in talinetwork In tal senso possono assumere
rilievo strategico le c.d. Filiere Territoriali Legiche (FTL) del
Mezzogiorno, proposte dalla SVIMEZ, intese comeursgnto di
programmazione di interventi integrati di politicadustriale tesi a
ridurre il gap infrastrutturale che pesa anche sui settori dilksta
e per assicurare al Sud una maggiore aperturaraatndi produzio-
ne e di consumo di un’area vasta.

La filiera territoriale logistica presuppone la geaza di un'A-
rea Vasta che abbia uno sbocco a mare, quale tm gmnmerciale
sia rinfusiero che per merci varie e unitizzate da@no luogo al
general cargocon spazi retroportuali e attivitd economiche, phe
sentino un forte orientamento alle esportazioni.

Le attivita economiche presenti nell’Area Vastargbbero go-
dere di notevoli vantaggi, qualora le degradate aressime ai porti
fossero “idoneizzate” a retroporti, anche nellazione piu evoluta di
distripark, oppure come semplici aree di stoccaggio, parahegg
vizi complementari alle attivita terminali portuaBtc., cioe ambiti
attrezzati dal punto di vista infrastrutturale dlegati alle attivita
economiche presenti nel territoffodi riferimento. In tal senso il
Mezzogiorno potrebbe guardare all’Olanda come moadkglsvilup-
po logistico.

In altri termini cio significa “produttivizzare” ikerritorio in
senso logistico per promuovere un aumento dell’pazione e delle
esportazioni. Queste ultime ricoprono un ruolo fiméntale per la
ripresa dell’leconomia italiana in quanto, nonostasiemo in una
fase di grave crisi e il PIL sia calato in cinqueniadi oltre il 7%
(meno 6% al Nord e quasi meno 10% al Sud), peritagpvolta ne-
gli ultimi dieci anni, il 2012 si e chiuso con 8liardi di surplus

10 Atto Parlamentare, Camera Dei Deputati, Seduta en204.2 Atti di controllo e
di indirizzo.
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della bilancia commerciale aggregata, grazie attanto del 5% del
valore delle esportazioni e alla contrazione detigortaziont™.

Per tale motivo devono essere messi in atto strtiragooliti-
che a sostegno delle esportazioni, perché nonestintcrisi,
nell'ultimo periodo sostengono comunque la ripresanomica. E
stato rilevato che nei prossimi anninlade in Italypuo generare
exportaggiuntivo per 150 miliardi di euro, arrivandorenia fine del
2015 a 620 miliardi.

Investire nella combinazione di porti, retroporinland
terminal e filiere produttive d’eccellenza permette di cordere
servizi logistici fra le imprese presenti sul temio, attraendo nuovi
investimenti e traffici internazionali, creando umaova imprendito-
rialitd legata al settore della logistica e sfmdta il vantaggio com-
petitivo dato dalla posizione geografica privilggia

Si tratta, pertanto, di creare le condizioni pesWduppo a li-
vello di Area Vasta, di specifiche filiere di edesiza e funzioni ope-
rative articolate ininiziative imprenditoriali fortemente integrate,
favorendo reti di imprese, soggetti e attivitd emoiche. Tali attivi-
ta, verticalmente legate e connesse da funzionstioge avanzate,
dovranno porsi l'obiettivo di favorire al massime é&sportazioni
delle produzioni di eccellenza, anche attivando anadi
dell'importazione e lavorazione “a valore” di pagtibeni intermedi
per la successiva riesportazione di prodotti ficdin politiche di
finissaggio e tutela dei marchi. A tale scopo,aspnza di aree defi-
scalizzate (Zone franche e Zone economiche speptiiebbe esse-
re considerata uno strumento decisivo di attraziguez eventual
imprenditori-gestori di servizi logistici.

La realizzazione delle FLT potrebbe, inoltre, ragg@ntare una
valida opportunita al recupero delle aree indulsidiamesse, presen-
ti e prossime a tutti i principali porti di antiempianto del Mezzo-
giorno, da destinare ad aree retroportuali d’ire@ento di imprese e
attivita del settore della logistica, prevalenteteetivolte allimport-
exportsecondo un modello di interscambibt-RIEM (importazione
via mare e riesportazione via mare a seguito diptetamento dei
prodotti).

1 BagnoliR. (2013),Export mai cosi alto dal 201Zorriere della sera, 17 genna-
io 2013.
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Lo studio della SVIMEZ? ha individuato, in via generale e non
esaustiva, con riferimento all'intero territorio ritgonale, le aree
che mostrano notevoli potenziali di sviluppo atenao la loro tra-
sformazione in Filiere Territoriali Logistiche. L&ree Vaste indivi-
duate sono:

- Abruzzo meridionale (Pescara-Chieti);

- Basso Lazio ed alto casertano (Latina-Caserta);

- Torrese-Stabiese e Nocerino-Sarnese (Napoli-Saterno

- 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 prestiral-
cuni importanti potenziali di sviluppo che poss@ssere oggetto di
specifiche politiche di intervento al fine di migiare le prestazioni
logistiche complessive del territorio tramite: geza di porti, anche
minori e meno congestionati, di aree retroportualidi inland
terminat sufficiente dotazione infrastrutturale di tragpomultimo-
dale terrestre; buona accessibilita interna e pis&idi inserimento
in reti di trasporto internazionale (principalmentarittime); presen-
za di filiere produttive di eccellenza orientatbesbortazione; possi-
bilitd di fruire di agevolazioni speciali e incentper I'insediamento
di attivita logistiche (zone franche speciali, p@@mazione nego-
ziata, fondi strutturali europei, contratti di sipbo e di rete, progetti
di filiera); esistenza di contesti deindustrializzea riqualificare
(aree dismesse) in senso produttivo per aumerita@ipazione.

Per l'individuazione di queste aree vaste caratied fonda-
mentale é la presenza delle filiere produttiveadielenza soprattutto
nei settori dell’agroalimentare, della meccanicdele nuove tecno-
logie. Le politiche di sviluppo delle FTL medtanl’incentivazione

12 SVIMEZ, Rapporto 2012 sull’economia del Mezzogiarno
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FiG. 1. Aree Vaste del Mezzogiono per la trasformaziorf€Tih

T ea

Fonte SVIMEZ, Rapporto SVIMEZ 2011 sul’economia del MezzogiofBolo-
gna, il Mulino.

di processi di ottimizzazione e creazione del \@ldelle merci, de-
vono essere volte dunque a incentrare e integedikelre produttive
meridionali con le filiere logistiche soprattutteirsettori di eccellen-
za dove le nuove politiche industriali dovrannogpa@lla caccia di
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valenze logistico-merceologiche da creare con posiscontri sulle
esportazioni, sul PIL, sull'occupazione e sul valaggiuntd®.

La revisione della legge 84/94 sui porti in discoise prevede
la liberalizzazione del settore portuale, prevegeoenuove le attivi-
ta finalizzate al recupero a fini logistico-prodwitdi aree industriali
dismesse retro portuali, per recuperare spazi dmadi, e alla costi-
tuzione di sistemi logistici portuali, quali: “lubgdi coordinamento
delle attivita di piu porti e retroporti appartetiea un medesimo
ambito geografico o al servizio di uno stesso doid europec”
(cluste e la recente proposta di ridurre a sole 14 |eoAidt portuali
rispetto alle attuali 24, anche in consideraziorladrete portuale
Coredell'UE.

La trasformazione delle Aree Vaste in FTL comparte ri-
configurazione del territorio dove la logistica @se il ruolo di ele-
mento ordinatore degli stessi fattori della trasfazione e le filiere
stesse si articolano nei territori e centri urbearatterizzati dalla
presenza di mercati di servizi di logistica e tafipintegrati con le
strutture retroportuali soprattutto per potenzlaresportazioni.

In altri termini, i distretti industriali che hanrearatterizzato il
tessuto produttivo italiano, sono ripresentabiliciiave evolutiva
come distretti logistici il cui riferimento territiale all'interno di un
quadro pitl ampio & I'Area Vasta

Per realizzare le FTL & necessario rafforzare faugsione e
promozione delle attivita logistiche che influerzinsettori e i terri-
tori di nuovo insediamento industriale, anche allosr del quasi
manufacturing

Un confronto tra enti, operatori logistici, termiiss, istituzioni
regionali, imprenditori interessati e opinione plitd € auspicabile
per trovare soluzioni legate alle innovazioni isfratturali, tecnolo-
giche e organizzative necessarie. Solo garantendamaggiore or-
ganizzazione delle azioni di tutti gli attori indéssati in un sistema
logistico, & possibile favorire uno sviluppo conipide a livello set-
toriale e territoriale, che conferisce al territocompetitivita aggiun-

BEorteE. (2008).
14 Senato della Repubblica, Disegno di legge n. 1487%1-2403.
1S EorteE. (2009).
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tiva capace di attirare nuovi investimenti e in@scsignificativi
processi di sviluppo.

Una politica di filiera va accompagnata da un'eifie capacita
di attrarre investimenti nazionali e internazion&ditore decisivo per
accrescere la tenuta e lo sviluppo industriale Mekzogiorno, in
settori innovativi e avanzati anche alla luce delieve sfide energe-
tiche, ambientali e delle risorse naturali (vediEtna Valley. Per
riavviare gli investimenti al Sud, frenati daglitasoli della cosiddet-
ta “filiera istituzionale”, € necessario superage domplessita dei
processi decisionali, Sono da 3,5 a 5 milioni iedigenti pubblici in
Italia e la vasta platea di alti dirigenti godeadsurdi cumuli pensio-
nistici, a differenza di quanto accade ad esempuliJ.S.A. dove
tutti i trattamenti di pubblica previdenza sonceliati.

Risultati positivi potrebbero ottenersi con I'admzé di misure
di fiscalita di vantaggio per il Sud in grado dingeensare gli svan-
taggi pregressi (vedi i recenti esempi di Gioia rbacon I'adozione
di una Zona economica speciale e dell'interporto Nila con
un’iniziativa sostanzialmente analoga).

Tutto cio comporta un ruolo attivo delimvernancee in speci-
fico delle singole Istituzioni (Comune, ProvinciaRegione), che
devono assumere le opportune iniziative normatiuettd a istituire
apposite zone defiscalizzate, soprattutto nei cgsitatterizzabili da
modelli di interscambio estero IM-RIEM, cioe attévidi importazio-
ne via mare di materie prime, semilavorati e prodotermedi, per
una successiva sequenza logistica e quindi diaresgione via mare
di prodotti finiti e intermedi che presentano usrgmento di valore
dovuto alle attivita di assemblaggio, consolidaroemtichettatura,
confezionamento e altro.

Il Governo dovrebbe attuare un piano di recuperefiitienza
e competitivita territoriale delle regioni del Mexjorno, attraverso
la realizzazione e il completamento definitivo gece infrastrutturali
ai fini della riduzione dei costi logistici totadi mobilitd di merci e
persone, integrate con le reti infrastrutturaliregioni e paesi del
Mediterraneo. In tal modo il Mezzogiorno potreblealmente rap-
presentare un'area strategica di operativita liogish servizio del
sistema endogeno meridionale e italiano.

Ad esempio la Regione Campania ha nell’economiantele
una delle principali risorse in grado di generaakdke e occupazione.
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Punto nevralgico di un modello di sviluppo basattlesFTL, € il
convogliamento di flussi di produzioni locali di eetlenza, e
I'attrazione di flussi in entrata via mare di ma&equrime, semilavora-
ti e beni intermedi prodotti in diverse aree dehaho, per trasformar-
li in beni di maggior valore attraverso processiavativi e riespor-
tarli (export processing principalmente, con il trasporto marittimo, a
livello globale.

Puo risultare strategico che i nodi infrastruttugadesenti al
Sud evolvano verso la dimensione di aree logistoineansito pro-
duttivo delle merci, come accade in Olanda, localiz e organizzate
sul territorio per funzioni gerarchiche, che rezlim non solo il tra-
sbordo dei carichi da un modo di trasporto allgltma vere e pro-
prie piattaforme logistiche utili soprattutto peilgppare e supporta-
re catene di attivita, nelle quali € possibile garee lasciare al terri-
torio valore che puo0 tradursi in occupazione, rexdiricchezza per
la collettivita®.

In tal modo sia le imprese, la cui competitivitpaetide dalle ri-
sorse del territorio, sia il territorio stessoerncando comuni vantag-
gi, possono creare umetworkin grado di generare valore. L'Area
Vasta Sarnese-Stabiese-Torrese rappresenta unrtersu cui poter
implementare FTL, ad esempio, nella produzioneadedista le cui
esportazioni sono in costante aumento (pasta djr@re).

In tale area inoltre, non sono necessari investimaninfra-
strutture. Esse potrebbero rappresentare, in utestondi utilizzo a
pieno regime, fonte di valore aggiunto per la Canga per l'intero
Paese. | porti di Torre Annunziata e Castellamntiir8tabia sono
scali marittimi importanti della Campania e Torranhianziata risul-
ta il terzo per traffico merci dopo quelli di Napel Salerno e la sua
posizione offre collegamenti strategici per la $tigia nel sud
dell’ltalia, grazie al raccordo ferroviario allateenazionale (raccordo
che non e utilizzato per il trasporto merci), dlegamento su strada,
con le autostrade A3-A30, rispettivamente NapoleBe e Caserta-
Salerno e la SS268 “Vesuvio”. Inoltre, potranncedre i benefici
dalla vicinanza all’Interporto di Nola e di Marciaa-Maddaloni, al

18 piano nazionale della logistica, 2012-2020.
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polo conserviero Nocerino-Sarnese e al grande reeoctofrutticolo
esistente a Volla.

Il settore principalmente coinvolto & quello dedfaalimentare
d’eccellenza, scomponibile nelle specifiche prodnzidi pasta, po-
modori, vino, olio e prodotti lattiero—caseari. Gteesettore, infatti,
rappresenta una rilevante realta del tessuto indpmerale locale e
un importante fonte di valore aggiunto per la Regio

La dipendenza dell’'economia campana dal sistemap-agr
alimentare €, infatti, un dato di tutto rilievo nnorama nazionale,
nonostante i problemi strutturali legati essenzailte alla frammen-
tarieta del sistema produttivo e alle scarse caioescon quello
distributivo, nonché a una non perfetta integragidnsistema tra le
produzioni primarie e le attivita di trasformazione

In relazione ai prodotti d’eccellenza, bisogna miare che gran
parte del grano utilizzato per la produzione dplata nell'area Tor-
rese-Stabiese-Sarnese viene importato via mangarticolare dalla
California e dal Canada (anche se da quest'ultiaes® le importa-
zioni si vanno riducendo). Emerge difatti un fodisavanzo com-
merciale della bilancia dei pagamenti italianacgiee il nostro Paese
risulta fortemente deficitario di materie prime é&dostretto a impor-
tare ingenti quantita di grano tenero e duro peidsfare i fabbiso-
gni dell’industria molitoria e delle paste.

Negli ultimi anni nei pastifici italiani, sono seatntrodotte al-
cune innovazioni tecnologiche che permettono dgiatgere un
soddisfacente livello qualitativo della produziorsenza ricorrere
all'utilizzazione di materie prime di elevata quali Questo contri-
buisce a spiegare la riduzione delle importaziomhiane di grano
duro dal Canada a beneficio di akkempetitorsin grado di offrire
caratteristiche d'offerta migliori (Grecia e Spajia

Negli operatori del settore, inoltre, sta suscitandtevole inte-
resse la crescente disponibilita di grano duraustense ottenuto in

17 Emerge dalle interviste condotte con responsdbitiicune industrie molitorie

che i pastifici orientati alla produzione di padiaalta qualita ritengono indispen-
sabile I'utilizzazione di una percentuale ancheftal (10-20%) di semola ottenuta
da grano duro canadese. In particolare questi g@mo il risultato di un continuo

processo di miglioramento genetico, che, utilizzamdateriale genetico di base
offerto dal grano di origine italiana, ha permedsgiungere a risultati eccellenti
ed apprezzati in tutto il mondo.
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alcuni Stati degli USA (California e Texas), poi@sso presenta una
ridotta percentuale di umidita, un’elevata resaitoné, buone carat-
teristiche tecnologiche e un livello di prezzi, quesi i costitraslog,
solo lievemente superiori rispetto a quelli registdai grani duri
prodotti in Italid®.

Il grano duro, una volta giunto al porto, vienetalmito ai
molteplici pastifici dell’'area considerata, i qualrovvedono alla
realizzazione di tutte le attivita di trasformazonecessarie per la
produzione del prodotto finito. L'unicita della pasdi Gragnano é
legata alla presenza di una molteplicita di fattari clima mite, e-
quilibrato e leggermente umido per tutto I'annoe germette di es-
siccare la pasta in maniera graduale; la presealta sorgenti del
Monte Faito da dove si ottiene acqua pura, poveradodo, che i
pastifici di Gragnano da sempre utilizzano per dladpzione della
pasta e che conferisce al prodotto finale carattehie inconfondibi-
li. L'arte del fare la pasta é stata tramandatguiesta terra di genera-
zione in generazione e alcune tecniche sono amgwiadeterminanti
per I'ottenimento di un prodotto di qualita: fraegte, in particolare,
la trafila al bronzo, che conferisce alla pastallguipica rugosita
che le permette di trattenere alla perfezionenidomento.

Attualmente a Gragnano sono attivi circa 70 pastifiove dei
quali sono confluiti nel Consorzio “Gragnano Citiglla Pasta”, fon-
dato nel 2003 con I'obiettivo di difendere e rileare la tradizione di
Gragnano, e uno dei suoi successi consta nelldzioe Geografica
Protetta (1.G.P.) “Pasta di Gragnano”. || marchim dase di defini-
zione a livello comunitario e fra poco sara possibpporre il simbo-
lo alle paste che rispondono ai requisiti dell’PGIl marchio 1.G.P.
prevede che la pasta venga prodotta all’internoCiehune di Gra-
gnano, solo con semola di grano duro e acqua title acquifere
locali e I'estrusione dell'impasto deve avveniré&raaterso trafile in
bronzo. L'essicazione deve compiersi a una temperatompresa

18 e caratteristiche di guesti grani statunitensi lsemo simili a quelle descritte
in letteratura per alcune varieta coltivate nel kbggorno d’ltalia, quali la Trina-
cria, le quali, pero, nel nostro Paese non presemnia una offerta soddisfacente né
rifornimenti costanti ed uniformi in quanto essec®tate recentemente sostituite
da altre varieta maggiormente produttive ma meegipte.
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tra i 40° e gli 80%° Da cid emerge che la produzione della pasta &
vero oro per la Regione, e per tale motivo devasseee individuate

le attivita logistiche “a valore” che poste a fattomune con le altre
produzioni territoriali, siano in grado di compadain incremento di
occupazione e di ricchezza per la Campania.

Ulteriore produzione d’eccellenza e quella lattier@searia,
che avviene prevalentemente nella zona dei MoritatiaTale area
e sottoposta a vincoli strutturali e territorialoho forti, comportan-
do da un lato la presenza di allevamenti moltogliqeer dimensioni
e prevalentemente stallini e dall’altro appezzaménterra che si
estendono su piccole superfici.

A causa di cio, la produzione di latte scarseggia ensuffi-
ciente a soddisfare I'esigenza delle aziende casearspeciale mo-
do la produzione di latte agerolino, tipico deltna e da tutti cono-
sciuto per la sua ottima qualita, sta quantitatiesate riducendosi e
di conseguenza diventa eccessivamente costosa.

La Regione Campania ha previsto una serie di iiveaa so-
stegno delle aziende zootecniche campane finaizahtmigliora-
mento della produzione. Nell’analisi del sistemaduttivo locale si
sono evidenziati tre elementi che riducono il valeconomico che
questi prodotti sono in grado di generare:

- I'incapacita di riconoscere i propri prodotti corpatrimonio
culturale del luogo, collegata al disinteresseedeliove generazioni
verso le attivita produttive tipiche;

- 'abbandono delle produzioni artigianali e agrictdgato alla
scarsa redditivita delle attivita tradizionali;

- il ritardo nell’adozione di politiche di valorizzamne dei pro-
pri prodotti attraverso moderne strategie di maniket

Bisognerebbe puntare, pertanto sulla tipicita digudei pro-
dotti del territorio utilizzando strumenti qualimarchi di qualita o la
creazione di consorzi per la tutela e la valorizzae dei prodotti,
attivando inoltre un’azione integrata tra le pohig di promozione
dei prodotti tipici e le azioni di promozione tuit®, oppure puntare
alla valorizzazione delle filiere territoriali logfiche agroalimentari,
al fine di intervenire operativamente nelle diveias dei processi di

19 pasta di Gragnano, www.wikipedia.it.
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filiera, trasferendo le informazioni dal mercatopabduttore e vice-
versa, valorizzando il prodotto agroalimentare sdoole attese del
mercato.

Un altro prodotto fondamentale per I'economia camapa rap-
presentato dal pomodoro San Marzano, motore dedta chediterra-
nea. Si tratta di una varieta di pomodoro ricongsccome prodotto
ortofrutticolo italiano a Denominazione di OrigiReotetta (D.O.P.),
prodotto nella parte dell’agro nocerino-sarnese sihestende nella
pianura del flume Sarno, ricoperta per la magganepyda materiale
piroclastico di origine vulcanica.

La domanda estera di tale prodotto & potenzialnmoieo am-
pia, mentre quella nazionale € molto piu contenasaendo esporta-
to in tutti i Paesi europei ed extraeuropei, userfido anche in questo
caso, delleconomia del mare affiancata a quellaresére,
I'esternalizzazione delle attivita logistiche aziesoggetti specializ-
zati, rappresenta una strategia perfetta per lmnmalizzazione dei
processi logistici.

Le eccellenze agroalimentari di tale area compreagmche la
produzione del vino DOC (Lettere, Tramonti e Gragr)adel cipol-
lotto Nocerino (DOP), e dell'olio di Gragnano (DOQRPyodotti che
vengono esportati in tutto il mondb.settore agro alimentare, per-
tanto, rappresenta un’'importante fonte di valorgiwgo per la re-
gione, che deve essere riorganizzato in modo effiej al fine di
ridurre gli sprechi, annullare le duplicazioni doabsare i costi.

Individuati i prodotti, € necessario provvedere aalizzazio-
ne della filiera logistica territoriale, composta dna serie di infra-
strutture di trasporto e di strutture logistichencatenate funzional-
mente in modo omogeneo e destinate ciascuna athassuin ruolo
specifico logistico a beneficio dello sviluppo eoamco e sociale
complessivo.

La filiera territoriale logistica verrebbe cosisérita in modo
strategico nel sistema locale produttivo e distritmy attraverso la
specializzazione dei ruoli e delle funzioni in ds&sincronia con le
supply chainpresenti e potenzialmente sviluppabili sul teritto
campano.

La realizzazione di una filiera agroalimentare $tiga territo-
riale per I'esportazione delle produzioni di eceefla di un’Area
Vasta consentirebbe di consolidare e concentraesvizi per le im-
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prese del settore agroalimentare e promuovereillappo sui merca-
ti internazionali con adeguati controlli volti argatire la continuita e
la protezione delle eccellenze qualitative dei ptodocali.

Attraverso la “ripianificazione” logistica, ovvera logisticiz-
zazione delle produzioni, sarebbe possibile assieurisultati eco-
nomici molto piu elevati rispetto a quelli attuabttraendo costi piu
bassi, puntando cioé parallelamente ai mercatstdr@no registrando
fortissimi tassi di crescita della domanda di pttiddimentarimade
in Italy come Cina, India, Russia e Brasile.

L’esternalizzazione delle attivita logistiche relata una mol-
teplicita di prodotti, inoltre, offre molti vantaggon riferimento alla
congestione, ai costi di trasporto e alla spe@alimne della mano-
dopera. Sono individuabili, invece, connessi atigidtica di filiera
del settore agroalimentare, esempi di servizi aathrthe potrebbero
essere attivati: l'istituzione di un centro pertidacciabilita dei pro-
dotti agroalimentari; la costituzione di un laborad della qualita e
dell'igiene alimentare in grado di svolgere anatisn metodologie
avanzate e comuni alle imprese del settore a costpetitivi anche
per le piccole aziende e di accedere a serviauditing e certifica-
zione; lo sviluppo di attivita diechnical packagingper la progetta-
zione di materiali di packaging espressamente dedicati
all'agroalimentare; strutture logistiche comuni gpézzate nelle
tecnologie legate al trasporto e alla conservazibreneri alimenta-
ri che abbiano I'obiettivo di consentire alle pite@ medie aziende
di ridurre i costi logistici sfruttando le sinergté magazzino e di
trasporto (catena del freddo e del fresco, stagimaainvecchiamen-
to, ecc.); definizione di scelte riguardanti la getiazione di infra-
strutture e impianti comuni o consortili per lama trasformazione
dei prodotti agricoli; listituzione di centri dofmazione professiona-
le confocusspecifico sulle tematiche del settore agro-alirmesit’.
Anche in tal modo puo crescere il livello di occajpme qualificata.

La polarizzazione degli impianti logistici consenlierealizzare
importanti sinergie con notevoli riduzioni di cgsititegrandone le
operazioni e le attivita. Trasferire gli impianii produzione e con-
centrarli in un determinato luogo € un’azione ustipa, sia perché

20 ForteE., SivieroL. (2011)
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come definito dall'l.G.P., nel caso della pastaptaduzione deve
avvenire nel comune di Gragnano e vi sono dell&izemi imposte
a livello legislativo sul luogo e sulle modalitancoui deve avvenire
la trasformazione fisica deglnhput in output sia perché sarebbe
troppo costoso tale intervento. Cio non toglie pefte potrebbero
essere esternalizzate tutte le attivita di logisticvalore, comuni alle
diverse realta produttive, quali gestione deglimiraconfezionamen-
to, consolidamento dei flussi, imballaggio, eti¢chetra, controllo di
qualita, organizzazione del trasporto, e tuttdtie attivita logistiche
per la manipolazione, movimentazione e inoltro thiaro delle pro-
duzioni locali.

Insomma, l'esternalizzazione dovrebbe riguardaeelsifun-
zioni logistiche convenzionali, che riguardano lauimentazione, il
deposito ed eventualmente I'intermodalita a sugpdeila produzio-
ne e distribuzione commerciale, sia le fasi dieneento valorequa-
si-manufacturinglhe si realizzano nelistripark.

In tal modo, razionalizzando i processi produttiei prodotti
d’eccellenza e mettendo a fattor comune funzani of core busi-
nesse sviluppando le economie di scala e di agglon@nazsi puo
generare valore e competitivita.

L’efficienza organizzativa dei processi logistiayenti per og-
getto non la singola produzione ma prodotti diffiati,
I'accessibilita al territorio e l'efficienza-efficea del sistema dei
trasporti insieme ad un utilizzo piu razionale mrastrutture preesi-
stenti possono considerarsi i fattori determinaintquella parte del
“residuo di Solow”, che gli studiosi di economialustriale non sono
stati in grado di interpretare appieno.

In relazione soprattutto al Meridione si trattay mhe di dar
luogo a nuove opere, di rimuovere gli ostacoli thpediscono una
messa in rete efficiente di quelle presenti, aé fdi potenziare le
prestazioni logistiche. La sfida che attendeddicy € quella di tra-
sformare le Aree Vaste del Mezzogiorno in Filieeritoriali Logi-
stiche con uno specifico aspetto produttivo, ovyaedtaforme inte-
grate nelle quali offrire servizi logistici completli cui necessitano
le attivita produttive, per accrescere la loro capadi penetrazione
nel mercato globale e quella di incidenza sullapttivita italiana.
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3. Rompere I'enigma occupazione-esportazioni

Sebbene, cosi come brevemente accennato nei daragree-
denti, I'ltalia affronti negli anni recenti un pedo di profonda crisi
strutturale, con tassi di decrescita della procwzjcaumento della
disoccupazione e ore di cassa integrazione in m@sgaimento, salita
a livelli record nel 2012 pari a 1.1 miliardi diegre ancora piu nel
2013, in contro partita, si nota una ragguardevoéscita delle e-
sportazioni giunte nel 2012 ad oltre 380 miliardiedro con un a-
vanzo commerciale che raggiunge i 30,4 miliarcaleetto dei pro-
dotti energetici, € pari a quasi 85 miliardi nelL20il valore piu alto
dal 1996. E’ in notevole aumento anche del numenmprese estere
controllate da societa italiane, circa 22.100 ty@aesi dell’Unione
Europea e i paesi extra UE.

Si e tentato quindi di relazionare 'aumento delisoccupazio-
ne con l'aumento delle esportazioni.

Sulla base delle serie storiche ISTAT e applicaliddice di
correlazione di Pearson, coefficiente che esprifegame lineare tra
la covarianza e il prodotto delle rispettive dewaz standard di due
variabili aleatorie, si puo vedere se tra le valiabe y prese in esa-
me esiste un rapporto di correlazione positivo gatigo, forte o
debole, cosi da poter sostenere alcune signifie@petesi di analisi.
| risultati esprimono che mentre tra il livello disoccupazione e la
crescita delle esportazioni non esiste alcun legstatestico in quan-
to I'indice di correlazione tende allo zero (0,098%iste invece un
legame, seppur debole, tra disoccupazione ed aondehthumero di
imprese estere controllate da societa italiane,uroimdice superiore
a mezzo punto (0.593). Del resto investire all'estger le imprese
italiane appare un'esigenza irrinunciabile peifrconarsi sul terreno
della competitivita globale, la ricerca del minasto spinge in molti
casi verso strategie di delocalizzazione di fasiptlecesso produltti-
vo. Ma trasferire all’'estero la produzione non sesrg un‘opportuni-
ta, anzi configura un vero e proprio rischio pesistema Italia.

Negli ultimi quindici anni la delocalizzazione hasanto carat-
teristiche e dimensioni attuali per effetto dekangre maggiore do-
manda di beni da parte di un universo di consumatqsrezzi di
mercato decisamente concorrenziali. Per soddisfaeste esigenze,
il sistema produttivo ha dovuto distribuirsi iti spperativi dislocati
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TAB. 1. Ipotesi di correlazione tra disoccupazione, esgoidni e investimenti
all’'estero

IPOTESI CORRELAZIONE

Allaumentare della percentuale| NEGATIVA ASSENTE | POSITIVA
di disoccupazione in ltalia: () (=0) (+)

« come variano le esportazioni| Diminuiscono | Invariate | Aumentano
complessive?

« come variano gli investimenti Diminuiscono Invariati Aumentano
all’estero?
Percentuale Esportazioni Imprese estere controlla-

Anno disoccupazione (milioni di euro) te da societa 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 ridimensionameeitdradiziona-
li poli industriali. Cio ha comportato significaévtrasformazioni nel
tessuto economico e sociale delle zone interessatgmento che
spesso é stato percepito dalle forze sociali coméattore di impo-
verimento in quanto ha provocato, nelle aree daatdbno industria-
le, la contrazione della forza lavoro, soprattytés attivita non spe-
cialistiche e la riduzione del potere d'acquistos#ari, con la con-
seguente riduzione dei consumi e del livello di dssere. Spesso
I'occupazione qualificata € impiegata all’estero peopi formativi.

La comprensione delle determinanti dei procesgjlalvalizza-
zione dei mercati richiede l'analisi delle caratiéche salienti
dell'attuale sistema concorrenziale. Un primo fiaté rappresentato
dalle innovazioni tecnologiche, di prodotto e dbgesso. Con la
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confluenza di piu tecnologie nell’ambito di unassi industria, il
fattore tecnologico é diventato nodo strategicealiegamento e di
integrazione a livello internazionale tra i varitea.

In presenza di una crescente complessita dellescenae tec-
niche, I'esigenza di disporre di competenze indisgeili per com-
petere a livello mondiale ha indotto soggetti ecoiwd diversi ad
accordi ed alleanze transnazionali. Le forme dipesazione sono
fondate sulla ricerca di sinergie che coinvolgampriese appartenen-
ti a sistemi economici differenti, in possesso aina@scenze specifi-
che. Tali complementarieta diventano necessar@esenza di ele-
vati costi di avviamento e mantenimento e le siieesj realizzano
mediante alleanze strategiche, fusioni o acquisiziodispensabili
per inserirsi in mercati esteri gia esistenti, cebme target
dall’azienda, in aggiunta ai mercati locali.

Da evidenziare altresi gli aspetti di ottimizzaadrscale con-
nessi a tali strategie, effettuate mediante umttteoordinazione tra
le scelte di minimizzazione degli oneri fiscalieefinalita da perse-
guire all’'estero in termini industriali e commelci&i e passati cosi
velocemente dalla scelta delle prime operazionoidit-venturecon
soggetti stranieri, al decentramento all’'esteratdiiebusiness units
dell'impresa, complete e funzionalmente autononme, &lla costitu-
zione in loco di nuove strutture economicamenteperdenti nella
fiscalita e nella produzione di reddito e, a vol®che nei salari,
ovviamente ancorati alla econonhigal.

Il principale fattore che spinge gli imprendita@liani a trasfe-
rire all'estero le produzioni e in misura determmteil differenziale
nel costo del lavoro, e il dato spettacolare e loh8tato provvede
agevolmente all’esodo con la Cassa integraziomeiaga: un vero e
proprio aiuto di stato alle imprese in fuga. Basiidie una norma per
costringere l'impresa “emigrante” a garantire anges un breve
periodo i salari ai lavoratori in cerca di una naaxcupazione in
cambio delle “guasi rendite” prodotte all’esterd ateade in Italy

Appare infatti evidente che per essere concorrénaézorre
realizzare un bene ai piu bassi prezzi di mercapereraggiungere
tale scopo € necessario incidere sui costi di miode, obiettivo
possibile in presenza di materie prime o semi lawa prezzi piu
vantaggiosi, aumento della produzione e contenimnéet salari. Nel
momento che si valuta il differenziale sul costdladenanodopera
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non si deve pensare che sia di pochi punti peraéntadagini eco-
nomiche promosse dall'lSF3L dimostrano che il rapporto tra la
retribuzione di un lavoratore di un paese indulitdato e quella di
un lavoratore bulgaro o filippino € di 10 a 1; qoedifferenziale e
ancora piu evidente se, ad esempio, si rappocastb di un lavora-
tore di Zurigo con uno di Bombay, nel caso il rappe di 26 a 1.

Nel 2012 il costo orario medio del lavoro & stata®?8 euro
nell’Eurozona. Per capire quanto incida la quotstecalel lavoro sul
valore finale di un bene e sufficiente considerdre se la realizza-
zione di un prodotto, ad esempio un climatizzatdohiede 4 ore di
lavoro-uomo, lincidenza sara di 121 euro in unabgimento
dell’hinterland di Francoforte, 29.6 euro in unébaca polacca (di-
stante solo poche centinaia di chilometri da unalare tedesca) e di
5.2 euro in una azienda indiana. E facile comprenddora la di-
mensione di quasi rendita dei profitti cosi matiuaiestero.

Altri motivi d'interesse scientifico e tecnologieppaiono cor-
relati al’espandersi del decentramento industrialevoluzione dei
sistemi di trasmissione delle informazioni, ad gg@mnconsente oggi
comunicazioni globali, rapide, potenti e a bassstaonel 1930 una
telefonata di tre minuti da New York a Londra ceatairca 300
dollari, la stessa conversazione ha raggiunto, iagti degli anni
ottanta, il costo di due dollari e oggi costa mdn&0 centesimi ed é
possibile, grazie alla diffusione della rete Intdra banda larga, dia-
logare in video conferenza con un partner commiercigoroduttivo
di un altro continente per un tempo indefinito @ cma spesa irriso-
ria, se non nulla.

Se la quantita dei dati trasmessi e impressionantde la
guantita delle merci trasportate non &€ da meno.liNgmi venti
anni e triplicato il volume della movimentazionéeimazionale delle
mercf? mentre i costiraslog si sono ridotti mediamente dal 40%
al70%, condizione che, insieme alla riduzione @i @ delle barrie-
re doganali e commerciali ha decisamente faval ricorso alla

2y gap retributivo di genere: indicazioni metodologiclesjdenze empiriche per
il caso italiano e proposte dolicy per una effettiva parita di opportunita nel mer-
cato del lavoro. ilsole24ore.com.

22 Approfondimento sull'evoluzione della movimentazagmortuale di contenitori
marittimi nel mondo, esposto nel paragrafo 2.2.
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Fig. 2. Costo orario del lavoro nel 2012

Norvegia 148,3

Svezia 139,0
Danimarca 138,1
Belgio 137,2
Francia 134,2
Olanda 132,0
Finlandia 130,8
Austria 130,5
Germania 130,4
Irlanda 129,1
Italia | 0 7, 4
Regno Unito 121,6
Spagna 121,0
Slovenia 115,9
Grecia 114,9
Portogallo 12,2
R.Ceca 7777777106
Ungheria E————777717,5
Polonia 7,4
Romania 4,4
Bulgaria /13,7
Cina 12,2
India 11,3
Bangladesh 10,5

Fonte OCSE.

internazionalizzazione e alla frammentazione pringhut

Il rapporto di dipendenza statistica tra le valtidtivello di di-
soccupazione” e “imprese estere controllate daesbcitaliane”,
spiega, almeno in parte, le conseguenze socio-edohe dirette
dell’evoluzione del fenomeno della delocalizzazion#alia in pas-
sato € stata certamente caratterizzata da massigcazioni profes-
sionali sia interne che verso l'estero, tra gliiasinquanta e gli anni
settanta, ad esempio, decine di milioni di perssingono trasferite
dal Sud al Nord e dai piccoli centri alle metropafia questi macro-
fenomeni sono stati provocati soprattutto dall’agsecompleta nel
proprio territorio di opportunita d'impiego e dakdigno di trovare
retribuzioni superiori, e non certo dalla presdtd'&he l'azienda,
dove spesso si € lavorato per decenni, deve, per amiudere
I'attivita, licenziare e trasferire la produzionéestero per rimanere
competitiva nel mercato.
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Il mutamento del profilo produttivo nazionale pomevitabil-
mente ad una sofferenza sociale in quanto il ldgogataliano me-
dio ha in genere verso la propria impresa un rdappwn esclusiva-
mente di tipo occupazionale, per lui, infatti, prgo di appartenenza
allazienda, le dinamiche sociali e psicologichenresse al ruolo
ricoperto, I'inserimento del proprio nucleo famikain una specifica
realta culturale e territoriale, non sono certamespetti marginali.

L’analisi del fenomeno, tuttavia, dovrebbe ridimensre talu-
ni luoghi comuni sulla delocalizzazione, ma consde che ormai in
Italia, come del resto in tutta Europa, i livelli@ccupazione sono i
piu bassi degli ultimi dieci anni e si contano seenpiu giovani sen-
za lavoro con tassi allarmanti giunti al 40% diodsupati tra i 14 e
24 anni.

Se I'economia rallenta non si pud pensare che Uipazione
migliori o pensare che il trasferimento all’estatella produzione
possa progressivamente ridursi in modo da ritoraarein mondo
non piu delocalizzato, o neo-protetto, cioé immaggrdi poter porta-
re indietro le lancette dell’'orologio.

Al contrario, trova vasti consensi lipotesi chedbdo indu-
striale sia ancora destinato a crescere in quarnddferenze nei costi
nella realizzazione di un bene tra varie zone dmlgia non sembra
essere affatto compensata dagli aumenti della ddaaei paesi
industrializzati. L’eventuale iperproduzione nopia assorbibile dai
paesi ad economia avanzata, con la prevedibileegoesniza di una
forte penetrazione nei mercati dei paesi emergestiaverso
I'attivazione di nuove reti commerciali basate aydossibilita per i
paesi emergenti di trasformare il “bisogno” di wenb in “domanda”
del bene stesso.

L’eventualita che Paesi a reddito basso si trasfayrim poten-
ziali consumatori di beni é fattibile, ovviamensglo se in queste
aree si raggiunge un robusto sviluppo economico,utoprevedibile
aumento del PIL pro capite, realizzabile propricdraste il trasferi-
mento di parte della produzione industriale ocddenin queste
aree.

Certamente la via della rivoluzione logistica agpadeguata
strategia di rilancio dell’economia italiana e satprtto dell'impiego;
allo stato attuale gli strumenti di sostegno ablavhanno senso solo
se sono finanziabili. E auspicabile un intervendttovad indirizzare
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le politiche di sostegno al lavoro quali investirestrategici sostan-
zialmente di tipo pubblico. Per raggiungere I'otiet bisogna entra-
re nell'ottica dell'investimento pubblico nel sagt® e nel rilancio
della domanda di lavoro, abbandonando le formaittth idi disincen-
tivo al reimpiego (0, nel peggiore dei casi, coneoza sleale al re-
golare impiego).

Tra tutti gli strumenti definiti “di sostegno alviaro”, ci sof-
fermiamo sulla cassa integrazione. La sua naturah@oeguali nel
mondo, cosi come il suo nome non coincide condtéffo utilizzo
distorto che se ne fa. Vedremo poi di cosa siarattome potrebbe
invece essere utilizzato come reale strumento danaio
dell’economia nazionale.

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

La cassa integrazione € uno strumento istituito@ecreto Le-
gislativo 788/1945 finalizzato a sostenere econamente i lavora-
tori, dipendenti di imprese con determinati reguisiurante i periodi
in cui il rapporto di lavoro é totalmente o parmahte sospeso a
causa della interruzione o riduzione dell’attiypt@duttiva.

Questa puo essere “ordinaria” quando riduzionespesusione
dell'attivita lavorativa dipendono da eventi trdosi o situazioni
temporanee di mercato, tali da non mettere in dulzbpiena ripresa
dell'attivita, ovvero “straordinaria” quando la gensione o riduzio-
ne d'attivita sono motivate da gravi situazionedcedenza occupa-
zionale (riorganizzazione, riconversione aziendt#imento, etc.),
ma la situazione puo essere sanata seguendo uaiprog mirato al
rilancio dell’attivit&>. Concettualmente dunque, stante tale premessa,
lo strumento sembra essere ragionevolmente dii@wilrilancio e
alla ristrutturazione del mercato delle produziemii quello del lavo-
ro. Vediamo pero in realta come si applica, chi peaeficiarne e a

3 |intervento ordinario ha natura previdenziale, @ddisciplinato dalle leggi
164/1945 e 223/1992; l'intervento straordinariongeice una misura di politica
industriale, ed & regolato dalla legge 464/1972
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quali condizioni, e soprattutto come € possibiiézaarla ammorbi-
dendo le rigide regole d’applicazione.

Per accedere alla cassa integrazione straordis@ina necessa-
ri requisiti precisi che riguardano tanto i lavaraguanto le aziende.
Ne hanno diritto: operai, quadri, dipendenti o sdiccooperative di
produzione e lavoro, poligrafici e giornalisti con rapporto di lavo-
ro subordinato da almeno 90 giorni, le cui impralbiano occupato
in media nei sei mesi precedenti piu di 15 dipetiden

Ne sono espressamente esclusi i dirigenti, gliexpgisti e i la-
voratori a domicilio. Sono ammesse al trattameatselguenti tipolo-
gie di aziende: industriali, edili, cooperative iagle, artigiane (il cui
fatturato nel biennio precedente sia dipeso peeatml 50 per cento
da un solo committente destinatario di CIGS), adgeappaltatrici di
servizi di mensa e ristorazione le cui imprese cdtenti siano inte-
ressate da CIGS, imprese editrici di quotidianijquici e agenzie di
stampa a diffusione nazionale (per cui non valamite minimo dei
15 dipendenti), nonché le imprese commerciali dandp200 dipen-
denti.

Al lavoratore che aderisce (0 meglio a cui vienesto di ade-
rire), I'indennita corrisposta € pari all'80% detktribuzione che il
dipendente avrebbe percepito lavorando, fino a assimo di 40 ore
settimanali, e comunque al di sotto di un tetteetlibuzione mensile
stabilito di anno in anno. L'importo e inoltre de@io del 5,84 per
cento.

La durata cambia a seconda della motivazione cosi chiede
la cassa integrazione straordinaria. Ne esistandigologie diverse:
1) nei casi in cui la CIGS e richiesta per "riorgaazione, ristruttu-
razione e riconversione aziendale” puo durare 2di,mpeorogabili di
12 mesi per due volte con due provvedimenti disti)tse la moti-
vazione e "crisi aziendale” la durata massima ént3i, prorogabili
per un altro anno; 3) per "procedure esecutive amuali’ 'assegno
viene erogato per 12 mesi con una sola prorogalplesdi sei mesi.

Veniamo ora alle questioni di ordine finanziaridiceompeten-
za: chi provvede al pagamento e alla coperturanfiigaia di tale
diritto? Gli assegni sono pagati dallo Stato, dherdga attraverso
'INPS; a sua volta I'INPS riceve i versamenti @elmprese (tutte
quelle che hanno le caratteristiche per usufrugléactassa straordi-
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naria) nella misura dello 0,90 per cento delleilvatzioni mensili
(0,30 a carico dei lavoratori e lo 0,60 a caricodddori di lavoro).

Nei periodi in cui I'andamento dell’economia € pivgi, con
espansione del PIL e del reddito nazionale, il sadcertamente e
marcatamente positivo; non si generano dunque griasalle casse
pubbliche, anzi, al contrario, si genera un soviappilizzabile in
investimenti per il mercato del lavoro.

L’inverso accade quando le condizioni dell’econorsmo in
fase di stagnazione o di recessione e arretrandsil® posizioni e
degli indicatori macroeconomici. In tale caso, thfail saldo
dell'operazione di finanziamento privato e insu#fitte per la coper-
tura del diritto, rendendo necessario un intervegrtavante sulla
spesa pubblica.

Dato che 'economia italiana € in fase di arretratoggia dal
2008, con I'eccezione del 2010 in cui la cresaitdavia e stata in-
tangibile, le condizioni di onerosita del’ammomg&ore sociale sono
state scaricate sulle casse statali in piu di wa@sone.

Dal 2008 € inoltre stata utilizzata in modo creseda cassa in-
tegrazione in deroga (CIGD), destinata in via terapea a imprese 0
lavoratori che normalmente non sarebbero destindgia normativa
sulla cassa integrazione guadagni. Si tratta, pEmpio, delle impre-
se industriali che hanno degli esuberi di personaehanno gia su-
perato i limiti di durata della cassa ordinariaraardinaria (36 mesi
nell’arco di cinque anni). L’'obiettivo iniziale erappunto, quello
superare la disparita tra lavoratori inclusi edwesaalla cassa tradi-
zionale in attesa di una riforma degli ammortizrasociali. Mentre
la CIG ordinaria e straordinaria € coperta delotattquasi dai con-
tributi versati dalle imprese e dai lavoratori,dassa in deroga é
invece totalmente a carico dello Stato.

La stima del costo della cassa in deroga relativpeaiodo
2010-2013 e riportata nella Tab. 2.

Da notare che si tratta di somme assolutamentearite seppur
appare una lieve flessione congiunturale dovutated che la mag-
gior parte delle deroghe sono state concesse ©8-2009 e siano
dunque scadute tra il 2011 e il 2013.

Precisando che I'obiettivo teoricamente nobile &igse della
concessione da parte dello Stato di ammortizzatociali per far
fronte alla chiusura e alla ristrutturazione dalthita produttive venga
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TAB. 2. Stima del costo totale annuale della C.1.G.D

Ore Retribuzione Costo medio Costo totale
Anni autorizzate netta media orario CIGD CIGD
oraria (euro) (euro) (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 realta utilizzato come sussidio integrale e mome integrazione
di eventuali altri redditi prodotti dal titolare Idgiritto, viene il dub-
bio se non sia possibile utilizzare diversamentesierse, mantenen-
do la nobilta deliinimusdell'iniziativa, ma sfruttandola per il rilan-
cio d’interi settori dell’economia nazionale e ltea

Va tenuto presente che, con la recente legge 92/231ato va-
rato un nuovo strumento di sostegno al reddito laoratori che
abbiano perduto I'impiego. Tale strumento, denomairassicurazio-
ne sociale per I'impiego (ASpl), rappresenta uriaindividuale piu
simile all'indennita di disoccupazione che allenfer di cassa inte-
grazione tradizionali, con I'obiettivo di sostiteigradualmente la
parte straordinaria di tale ultimo strumento.

Ma com’e possibile ottenere un risultato positivobgle par-
tendo da uno strumento di sostegno al reddito B#opaoduzione
industriale? Alcune misure consentirebbero di tiasére il “sosten-
tamento” in “investimento”. La prima e piu semplicgsura potreb-
be essere quella di destinare i fondi della CiGDanelorizzazione
delle aree retroportuali. Volendo richiamare la iBeg Campania a
titolo di esempio, risulta, dai dati al primo setnesdel 2012, che
sono ben 15.258.329 le ore di CIG autorizzate dmaspondono a
circa 80 milioni di euro stanziati e 15.000 lavorathe richiedono il
trattamento in questione. | beneficiari di quegpm tdi trattamento,
allo stato attuale, non possono prestare lavoroahyiu possono
organizzarsi per aumentare il livello formativo.
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Tuttavia appare anacronistico questo meccanisnrepisa e-
stremamente piu efficace utilizzare le risorse fatioe forgiate da
anni di lavoro per arricchire la nazione che, awlta, si impegna a
garantire loro il salario. In aggiunta a quanto dggcritto, va tenuto
presente che i costi sociali della cassa integnazi@nno considerati
anche nell’'ottica di costo-opportunita, dato chedtcupazione, an-
corché temporanea, rappresenta una perdita ditimexgo di capita-
le umano della ricchezza nazionale.

Prima di addentrarci nell’analisi di possibili maotsmi di at-
tuazione, proseguiamo a livello, come dire, piuetitbgico”. Da
quanto premesso appare evidente che lo Stato pessare a pro-
getti d'investimento in grado di occupare, da uto,l@uesta forza
lavoro e, dall’altro, ridurre drasticamente le soenuofestinate alla
cassa integrazione straordinaria.

Per quanto attiene all'area campana, l'idea potebbsere
quella di valorizzare le aree retroportuali di Nigpborre Annunzia-
ta, Castellammare e Salerno, attraverso la reaiaaea didistripark
retroportuali sulla falsariga del modello olanddselea nasce per-
ché ildistripark rappresenta un tipo di infrastruttura in cui egiote
espletare in modo competitivo le funzioni logisechd alto valore
aggiunto, in particolare ci riferiamo a quelle \té quali controllo
qualita, confezionamento, imballaggio, etichettatacc. Creare va-
lore aggiunto significa, in sostanza, creare rigezhe benessere e
posti di lavoro.

La sua collocazione ideale e proprio nelle zone éaliatamen-
te adiacenti a quelle portuali. Nel caso specifietha citta di Napoli,
caso emblematico di degrado socio-edilizio, sospahibili almeno
180 ettari nell’area retroportuale napoletana,ecttl’area retropor-
tuale di Pozzuoli con dismesso industriale daalazazione logisti-
ca (vedi filiera della nautica da diporto di ecealta).

Il porto di Napoli resta un nodo cruciale nellors&eo naziona-
le e internazionale dei flussi marittimi, in créagper i container ma
in flessione per il RO/RO, esattamente il contraticSalerno, con
una posizione strategica che ben si presta ad raveiaaccrescere
relazioniimport-exportcon I'Europa e con il resto del mondo, Africa
in primis, oltre a poter fare da nodo cruciale per corrade collega-
no Sud e Nord Italia nel trasporto combinato edrmbdale. Natu-

119



Quaderno SVIMEZ n. 43

ralmente, prima di poter immaginare una piattafologgstica evolu-
ta, ci sono diverse fasi e obiettivi intermedi @éasgguire.

In primo luogo per la suddetta area, vanno rectupdeaopere
di edificato industriale abbandonato e va armon&taea proget-
tuale di fondo. Successivamente linfrastruttura-nestituita, sem-
pre in armonia con il progetto di rilancio, dovissere dotata di tutte
le tecnologie e di tutte le innovazioni di procegen consentire alle
imprese della logistica avanzata di effettuarertgppe lavorazioni.
In ultima istanza il progetto va mantenuto vivaraghé se ne impe-
disca il degrado ottenendo il risultato di manteradto il desiderio di
imprenditori locali ed esteri di investirvi.

Oltre a tutto il lavoro necessario per la realizaae, nel caso
di specie recuperato dall'inefficiente meccanisnatlad CIGS, con
l'infrastruttura nasce anche un'opportunita di tavper migliaia di
addetti come e successo in Spagna o in Olanda.

Una dotazione infrastrutturale all’avanguardia garefficienza
sistemica nel mercato dei trasporti; questa a %t vende a far
ripercuotere parte dei propri effetti positivi gufpolitiche di prezzo
delle merci interessate dal trasporto. Gia le fadeinfrastrutturali e
trasportistiche, per lo pilebour intensive garantiscono una forte
moltiplicazione nel livello di impiego a livello @ale. Inoltre, una
politica di favore in tema fiscale, unita a unadmwazia snella, potra
consentire di attrarre investimenti locali ed astepratutto nel setto-
re logistico, con positive ricadute occupazionali.

Un progetto siffatto riqualificherebbe il territoriinteressato
con impatti sulla riduzione del degrado di areestato di completo
abbandono, con aumento nel livello occupaziondke riduzione di
denaro pubblico. In definitiva, il retroporto di plali potrebbe diven-
tare una piattaforma logistica importante per il Zil@giorno per
creare scambi commerciali e migliaia di posti diol@ attraverso la
semplice riqualificazione del territorio, utilizzam altresi le risorse
derivate da wuna ridefinizione degli ammortizzat@ociali e
dall'utilizzazione snella e intelligente delle nse UE, oggi solo
parzialmente utilizzate.

Collegare quanto sopra a quanto emerso dall’anddigli am-
mortizzatori sociali € un altro aspetto da ossenaitentamente. Per
quanto riguarda la fase di bonifica e implementazio
dell'infrastruttura, si potrebbe certamente ricograll’enorme forza
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lavoro delle persone beneficiarie dellammortizzatsociale di cui
sopra (vedi i 300.000 edili quasi sempre al lavimonero” a danno
dei giovani inoccupati che penalizzano doppiamérfiteco).

A questo proposito si potrebbe operare con dudigiue:

- utilizzo diretto della manodopera dei cassairdegr stipendio
pieno nei settori competenti con necessaria e altatt mobilita;

- utilizzo indiretto della manodopera attraversoeintivazione
alle imprese di costruzione ad assumere i casgaatiger le lavora-
zioni di settore.

Con la prima politica si presenterebbero distolisi@h mercato
del lavoro con una possibile procedura d‘infrazi@weopea per la
sua caratteristica di essere politica distorsiMantercato; con la se-
conda politica, vista e configurata non come aditStato, potrebbe-
ro ottenersi risultati piu adatti alla crisi itali@, in particolare meri-
dionale.

Lo Stato prevede, per le imprese colpite dallai,cuso stru-
mento diwelfareper i lavoratori quale la cassa integrazione raile
diverse tipologie; tuttavia allo stato tale strutmenon rappresenta
un moltiplicatore di reddito per nuovi investimemtia un pesante
intervento di spesa pubblica senza prospettivattinfper quanto sia
nobile I'obiettivo originariamente perseguito, dragviamo con uno
strumento di garanzia di retribuzione a terminep®& fascia di “la-
voratori inattivi’, senza utilizzare il potere miplicatore proprio
dell'investimento pubblico mirato in usi alternatoella forza lavo-
ro.

Anzi si dubita di poter attribuire a tale strumer® virtu
dell'investimento, data la sua assoluta incapatiitdpercuotersi sui
saldi della bilancia commerciale, cosi come qudéapagamenti e
soprattutto di fungere da moltiplicatore di reddito

Gia in passato l'idea di una grande piattaformastogn in
Campania aveva suscitato l'interesse di circa 1ZDdziende preva-
lentemente manifatturiere che assicuravano disfiailbavorativa
per un totale di 5.000-6.000 addetti. Tali numetrgbbero addirittu-
ra aumentare se l'intervento dello Stato garantisska falsariga di
quanto fatto dall’Olanda, la possibilita di acqressovranita degli
spazi da parte di operatori terzi ed una fiscalitirantaggio per le
attivita volte alla (ri)esportazione.
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Tornando allidea di riconvertire la cassa integrag guada-
gni, sempre nel caso della Regione Campania, vaatEg qualche
passo avanti: e stata varata una nuova legge swv&timenti in
materia di suoli industriali". Questo dovrebbe pettere il recupero
di tante aree industriali dismesse, avendo inttodotella legislazio-
ne regionale, meccanismi di riutilizzazione. Connlaova legge,
un'impresa che occupa suoli acquisiti attraverscqaure espropria-
tive e vuole cessare la propria attivita, dovremete il via libera
dall’ASI (Area di sviluppo industriale) competentiger cedere
'immobile a un soggetto terzo. Tra l'altro, la sgse e vincolata
alla realizzazione di una nuova iniziativa impreodale nei tempi
previsti dal piano industriale validato dal’ASh bgni caso, il suolo
e I'immobile non dovranno restare a lungo impragutecco per-
ché, decorsi inutilmente 24 mesi dalla cessazi@ikatlivita senza
che la stessa sia stata ripresa o0 ceduta a tesenza che sia stato
messo in atto un progetto di ristrutturazione aiclbnversione do-
cumentato, le ASI competenti sono abilitate ad egsare i suoli.
Anche i nuovi acquirenti dovranno accelerare socesso di ricon-
versione e riutilizzo dell'area. In caso contrarisuoli ceduti per
iniziative industriali, trascorsi ventiquattro medi inattivita della
nuova azienda che si e insediata, rientreranna pe&ha disponibili-
ta dell’ASI che potra riassegnarli a nuove imprese.

E’ possibile individuare quattro zone industriakrdesse della
zona orientale di Napoli (Poggioreale, Ponticdlgrra e San Gio-
vanni a Teduccio, ex Zona Industriale orientaleusa superficie di
2.600 ettari inutilizzata.

L’articolo 46 del Decreto “Salva Italia”, prevedbecle Autori-
ta portuali italiane possono allargare le propampetenze alla logi-
stica retroportuale. Le novita introdotte dall'edlio 46 del citato
Decreto sono che, per la prima volta, i porti escdal perimetro
delle banchine ampliando la propria sfera di commed e consen-
tendo alle Autorita portuali di allargare il propniaggio d'azione. I
fatto che le banchine dei porti si sposteranno semiju verso le aree
retroportuali comporta anche qualche implicazioneopgradita ad
alcuni spedizionieri. Per esempio, Spediporto nkitha assemblea
di categoria ha apertamente criticato questa ter@dalio sdogana-
mento retroportuale delle merci.
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Ma come afferma Luigi Merlo presidente dell’ AutariPortuale
di Genova: "Grandi gruppi industriali come FIAT KHA hanno
apertamente affermato che per importare ed espartaro carichi
dal Nord Italia vogliono poter svolgere le necessprocedure doga-
nali direttamente nei propri magazzini di destinemmeno piu nelle
strutture interportuali" invitando quindi la categodegli spedizio-
nieri a lavorare per far si che "banchine e retridjpanche dal punto
di vista delle procedure doganali, vengano conatdeome un unico
sistema portuale integrato".

Il gettito fiscale quindi non sara piu di competerdel porto,
dove la merce transita, ma del polo logistico reuale, o
dell'interporto dove la merce viene sdoganata (veterporto di
Nola e relativi magazzini doganali). Un dettaglionntrascurabile,
perché il Decreto “Sviluppo” ha concesso alle AiidoPortuali di
trattenere I'1% dell’IVA e delle accise riscosser(dl limite massi-
mo nazionale di 70 milioni di euro) dalla movimentae dei cari-
chi.

Oltre alle casse dei porti, le ultime novita norivetminaccia-
no l'attivita delle case di spedizione e degli Spexhieri doganali di
piccole dimensioni, che non sono strutturati cdicupropri in porto
o nelle aree retro portuali, e che dovranno riolzyarsi per cio che
riguarda le dimensioni e I'organizzazione del lavor

L’'importanza dei retroporti € riconosciuta anché’'déiR (U-
nione Interporti Riuniti) che ritiene necessariatoouitd mare-ferro
nei porcessi di co-modalita e intermodalita doveleva la strategica
importanza della ferrovia come partner ideale gedgorto marittimo
nel sistema logistico mondiale (evidenziato andberche di SRM-
Studi e Ricerche per il Mezzogiorno).

Un'interessante ricerca, pubblicata ad aprile eqmtata nel
contesto del forum: "In Treno” di Federmobilita,adimza i principal
problemi del sistema logistico-trasportistico nazile evidenziando
gli ostacoli al suo corretto sviluppo, specie allSu

Nelllambito dell’intermodalita mare-ferro, in geads, i porti
dovrebbero armonizzare le proprie infrastrutture qoelle ferrovia-
rie per poter accogliere treni merci completi (ade, terminali,
strutture e attrezzature di servizio). Una voltd perto pero,
I'elemento debole della ferrovia rispetto agli ialtettori e la scarsa
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efficienza nei tempi e nei costi delle manovre, gtogddono in modo
rilevante sulla formazione del costo ferroviario.

A frenare i flussi di merci in transito & poi l'a#tle scarsita di
spazio (la maggior parte dei porti si trova neltoerstorico delle
citta), la scarsita di binari a disposizione e d¢mplessiva inadegua-
tezza della rete, in particolare nel Mezzogiorno.

Per catturare i traffici containerizzati bisogndrebpuntare
quindi sull’incremento di produttivita complessidegli spazi por-
tuali ed integrandoli, tramite ferrovia, carand terminalche offra-
no una logistica adeguata, servizi efficienti e pinafacile accessibi-
lita stradale e ferroviaria. Negli ultimi anni qolé iniziativa c'e
stata, per migliorare i collegamenti con i retrdpona non e bastata
a eliminare i colli di bottiglia ancora esisterlfinecessario estendere
le connessioni su rotaia con i porti e gli intetper fluidificare la
movimentazione delle merci all'interno.

Questo per evitare, ad esempio, quella frammemazibe og-
gi impone il cambio di tre locomotori per uscird garto di origine,
attraversare la rete ferroviaria ed entrare nédijporto di destina-
zione e che scoraggia I'uso del treno nei portiaitee dal 2006 al
2008, secondo i dati ISFORT-Trenitalia (2010) etabaa SRM, gli
scambi mare-ferro sono decisamente diminuiti irtipmme Genova
(23-17%), La Spezia (27-24%), Livorno (19-16%) @i&iTauro (3-
1%). Sono invece aumentati a Ravenna (17-20%) ani@f3-5%).

Ma in ltalia il cammino verso una portualita modem libera-
lizzata € ancora troppo lento, anche perché soloodse i porti nei
qguali i terminal operator gestiscono in prima paesde manovre
ferroviarie: Gioia Tauro (Medcenter) e Taranto (TETGruppo Ri-
va). Negli altri casi, i servizi sono gestiti daemitalia presente in
sette porti nazionali attraverso la controllat®#) SERFER.

A questo punto, per avere un’idea della portatalBmtirizzo
dello sviluppo di infrastrutture logistiche comevdedi sviluppo
dell’economia, & possibile osservare un caso diesso. Il caso in
questione é quello dell'interporto di Rivalta Saidove, sin dagli
anni ‘70 del ‘900, é stato creato un polo logistmaltifunzionale
che, sfruttando il porto di Genova, svolge attivitiand di varia na-
tura nei campi quali:

- grande distribuzione (e ad oggi il settore trateaa cui Rival-
ta offre i suoi servizi). Oltre 100.000 mq. di magai, sui 400.000
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complessivi, sono ad esso dedicati, e tutti gbirafirincipali operanti
nel settore del Fai da Te hanno trovato le condiziteali per posi-
zionare la propria logistica. E in questa attivité trova la sua mas-
sima espressione il concetto di logistica integrptaché e affidata
all'operatore logistico non solo la movimentaziceek il deposito
delle merci, ma anche la distribuzione all'utilizz® finale. Tra le
attivita svolte, si segnalano quelle necessare @éparazione degli
ordini in uscita (cosiddette attivita g@icking), ed il cross docking
che prevede che la merce in arrivo dai vari formiésca nelle suc-
cessive 48 ore senza necessita di posizionameytaffale).

- Materie prime; la gestione delle materie primgprasenta lo
storico business di Rivalta. Dai suoi magazziniosansitati milioni
di tonnellate di cacao in fave, caffe e zuccheral&t prodotti, come
the, nocciole e ciliegie sotto spirito. Nel cors ttmpo, da semplice
magazzino di stoccaggio dei prodotti in arrivo d#a il mondo in
attesa d'inoltro per la trasformazione, la socleénvestito in mac-
chinari ed impianti capaci di agevolare I'attivida movimentazione
dei prodotti. Tra i vari impianti utilizzati merit@ una citazione |l
pallettizzatore, che ha velocizzato in maniera sleailo scarico dei
sacchi dai containers, la macchina taglia sacdmpianto per la
movimentazione dello zucchero, che permette ildsawdella materia
prima dal container direttamente sull’autosilosndig bagsper lo
stoccaggio, e la macchina per la fusione del bdrcacao, oli lubri-
ficanti (a Rivalta alcune sezioni di magazzino sdedicate al depo-
sito di oli lubrificanti e prodotti sottoposti acc@se, che possono
essere gestiti grazie al rilascio di autorizzazialhe stoccaggio di oli
minerali con deposito fiscale).

- Beni di largo consumo. La crescita infrastrutkeir@a organiz-
zativa di Rivalta ha permesso la creazione di nigpexializzazioni
operative che consentono di offrire servizi ad aldore aggiunto
attraverso una progettazione di alto livello e Erspnalizzazione
degli applicativi. Oggi le aree complessivamentdickte a queste
tipologie di servizi superano i 200.000 metri qudde sono in forte
crescita. Tra le numerose tipologie di prodottitgesneritano una
citazione gli articoli sportivifashion abbigliamento e intimo, retail,
articoli per I'industria (filati, legno, prodottiettrici).

- Prodotti freschi e surgelati (alcuni magazzimaaedicati ai
prodotti a temperatura controllata, freschi e slatge_a societa si €
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specializzata nella logistica del freddo stringeadoordi di collabo-
razione con grandi catene di super e ipermercabreprimarie a-
ziende alimentari per il deposito del prodotto thniGrandi sforzi
finanziari sono stati fatti in questo settore nagtimi anni, come
dimostrano i recenti ampliamenti del magazzinodtr{gultimo dei

quali, prevede la costruzione di un nuovo magazdwotato di 9 tran-
selevatori automatici), portato all’attuale capaditi stoccaggio di
250.000 mq, e la destinazione a magazzino refrigelia80.000 mq
di aree coperte presso la filiale di Nocetolo.

- Automobilistico, a completamento dei servizi ofifela Rival-
ta, 350.000 mq. di piazzali allaperto vengono datlial settore
dell’automotive Oltre alle tradizionali operazioni di carico easco
dalle bisarche ed il conseguente posizionamente dato vetture in
area di sosta, viene messa a disposizione detidliriofficina per le
riparazioni degli eventuali danni occorsi durart&dasporto ed una
stazione di lavaggio. Da cio si evince l'indottcech Retroporto ge-
nera, e ci si accorge come delle attivita svoltd&rdealta sono quelle
per in cui la Regione primeggia e in cui é entmaterisi.

Riproponendo lo scenario di Rivalta si potrebbe@e Napo-
li, (ispirandosi altresi ai modelli olandesi distripark e utilizzando
risorse provenienti dalla cassa integrazione), alo fogistico multi-
funzionale con evidenti possibilita di impiego: eiipotrebbero oc-
cupare i 12.000 cassa integrati nei settori intasdal settore auto-
mobilistico, offrendo gli stessi servizi di Rivaltdal settore chimico
per le materie prime e gli oli e lubrificanti, dattore commerciale e
della grande distribuzione per i prodotti agroalmaei. Una vetrina
dei prodotti di eccellenza (DOC, IGP, ecc.) a rgipslei principali
attrattori turistici (Portici-Ercolano). Anche nellbonifiche per
I'idoneita delle aree retroportali potranno venirgiegati cassainte-
grati provenienti da piu settori e comparti.

Di proposte di questo tipo se ne potrebbero faverde in ter-
mini di concreta fattibilita. Sono proposte deltdusemplici ed evi-
denti ma per realizzarle in Italia € necessariasorta di “rivoluzio-
ne logistica” nella maggiore diffusione a tuttivdlli degli approcci e
strumenti della logistica economica quali espreassieffettive
dell’economia reale del cui ritorno il Paese haohds bisogno ri-
spetto alla dominante e fallimentare economia freaa.
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lll. Le leve per uscire dalla crisi

Che possa essere questa una leva...secondo Matteo/®lua
zione dell’ottimismo.

5. Conclusioni

Siamo dunque diffusori di un’idea mirata, preassupportata
da dati e casi che inducono a credere che si @ogsare a un utiliz-
zo alternativo degli attuali ammortizzatori sogialig in derogan
primis, sostituita da un salario base di avvio al lavampiegando i
cassaintegrati, con salario pieno, nelle attivithahifica delle aree
industriali dismesse, in ambiti retroportuali sdaprdo nelle citta
portuali di antico impianto. Trasformando le aregraportuali, si
disporra di un’ulteriore leva per uscire dalla icesconsolidando al
tempo stesso quella diffusa cultura della logistc@nomica che
manca al Paese e soprattutto ai suoi decisorii@olita scellerata
politica di decentramento industriale attuata imie& indolore dalla
grande e media industria italiana a partire daghi &ettanta, spesso
favorita da incentivi pubblici (incentivi all'indtisa, bonus fiscali al
consumo, incentivi alla formazione delle maestraailfestero, ecc.)
ha finito col trasformare parte della “Conf-indistrin una “Conf-
marchi” dove in Italia resta il finissaggio o ilfezionamento attivo,
comunque consolidando fhade in Italy “contraffatto” a danno
dell’'occupazionelLe aree bonificate e “idoneizzate” per ospitare pol
logistici distripark o zone franche e speciali, potrebbero in alternati
va vedere altresi ed eventualmente la partecipaZimanziaria dei
Fondi Sovrani internazionali sempre alla ricercaodportunita di
investimento specie nei settori ad alta redditivdtame quelli
dell'originalemade in Italy
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La SVIMEZ, curatrice di questi «Quaderni»

* La SVIMEZ - Associazione per lo sviluppo dell’indiia nel
Mezzogiorno — e stata costituita a Roma il 2 dicearit946, ed ha lo
scopo statutario dkpromuovere, nello spirito di una efficiente soli-
darietd nazionale e con visione unitaria, lo stug@rticolareggiato
delle condizioni economiche del Mezzogiorno ddtadil fine di pro-
porre concreti programmi di azione e di opere intescreare e a
sviluppare nelle Regioni meridionali quelle attviindustriali le
guali meglio rispondano alle esigenze accertate».

* La SVIMEZ ha natura di associazione senza finudrd. Oltre
al contributo annuo dei Soci, pur mantenendo laMB4 natura di
organismo privato, il suo bilancio riceve, in raggodi una ricono-
sciuta “attivita permeata di rilevanti riflessi galizistici’, un contri-
buto pubblico, iscritto nel Bilancio dello Stato.

» L’Associazione e oggi presieduta dal prof. Adrigdi@annola; la
prof. Maria Teresa Salvemini e Vice Presidentettuae Direttore e
il dott. Riccardo Padovani; il dott. Luca BianchVie Direttore.

» Consiglieri della SVIMEZ fino al 2015 sono stateti dagli
Associati il dott. Ettore Artioli, I'ing. Paolo Batta, il prof. Piero
Barucci, il prof. Alessandro Bianchi, I'on. Gerar@&anco, il prof.
Manin Carabba, il sen. Luigi Compagna, il sen. Ralao Coviello,
il prof. Adriano Giannola, il prof. Antonio La Smanil prof. Amedeo
Lepore, il dott. Riccardo Padovani, il prof. FederPica, la prof.ssa
Maria Teresa Salvemini, I'on. Giuseppe Soriero @ribf. Sergio
Zoppi, mentre il prof. Antonio Del Pozzo, il pr&iovanni Di Gian-
domenico, la dott.ssa Micaela Fanelli, il dott. Map Giustino, il
dott. Angelo Grasso, il prof. Mario Mustilli, il & Angelo Nardoz-
za, il prof. Federico Pirro, il prof. GianfrancolMo, il dott. Gabriele
Rossi e la dott.ssa Maria Cristina Stimolo, rappnésno nel Consi-
glio alcuni dei Socsostenitoridell’ Associazione. Revisori dei conti
— nominati dal’Assemblea — sono il prof. Lucio iatil prof. Mi-
chele Pisani e il rag. Andrea Zivillica.

La SVIMEZ é stata presieduta da insigni studiogieesonalita,
quali nel tempo il sen. Rodolfo Morandi (1947-50)prof. France-



sco Giordani (1950-59); il sen. Giuseppe Paratbh@59-60); I'ing.
Giuseppe Cenzato (1960-69); il prof. Pasquale ®amgia Segre-
tario generale dal 1947 al 1959 e Presidente dé) 491991); I'avv.
Massimo Annesi, Vice Presidente dal 1978 al 19®tesidente dal
1991 al marzo 2005; il dott. Nino Novacco dal 2@0§iugno 2010.

* Della SVIMEZ sono stati in passato Direttori il prélessandro
Molinari (1947-58); il dott. Nino Novacco (f.f., ore Segretario Ge-
nerale 1959-63); il prof. Gian Giacomo dell’Angg|®965-80); il
dott. Salvatore Cafiero (1982-98). Ne sono stateae Consiglieri,
personalita quali il prof. Francesco Compagna (1B&y il prof.
Epicarmo Corbino (1960-65); il prof. Giuseppe Dirtlia(1983-89);
il prof. Augusto Graziani (1965-71); il prof. Giowai Marongiu
(1968-77 e 1986-93); il dott. Donato Menichella4IB0); il prof.
Claudio Napoleoni (1967-71); il prof. Paul N. Rosemn Rodan
(1954-1982); il prof. Manlio Rossi-Doria (1948-491860-80); il
prof. Paolo Sylos Labini (1986-2005); il prof. Gedbe Pescatore
(1955-2007); il prof. Jan Timbergen (1954-1968)adtd qualificati
studiosi ed esponenti della cultura, dell’economidel meridionali-
smo.

« L'attivita della SVIMEZ si svolge su due linee fardentali.

La prima linea e costituita dall’analisi sistemati articolata sia
della struttura e dell’evoluzione dell’economia d8&tzzogiorno, sia
dell'assetto giuridico e organizzativo delle palie per lo sviluppo
nell’area «debole» del Paese, con particolare Atira alla colloca-
zione dell’ltalia nell’'Ue e alle ripercussioni clee progressiva inte-
grazione internazionale dell’economia ha deternoirsatlle prospet-
tive di sviluppo della macro-regione meridionale.

La seconda linea di attivita € costituita dalloIgirmento di ini-
ziative di ricerca sui principali e piu significatiaspetti della storica
ma perdurante «questione meridionale», finalizzsead esigenze
conoscitive e analitiche sia alla definizione direénti e criteri utili
all'orientamento degli interventi di politica ecana, a livello sia
nazionale che regionale.

» Dal 1987, con I'Editore il Mulino, la SVIMEDubblica le tri-
mestrali «Rivista economica del Mezzogiorno» e igivgiuridica
del Mezzogiorno» oggi dirette, rispettivamente, datt. Riccardo
Padovani e dal prof. Manin Carabba, e una collanaldmi, tra i
quali il Rapporto sul’economia del Mezzogiornoifiativa che risa-



le al 1974), pubblicazione annuale generalmenterapagnata da
considerazioni e proposte su politiche ed intelivent

Tra le pubblicazioni figurano anche i «Quaderni M#E», che
ospitano documenti prevalentemente monografictesu di attuali-
ta in materia di politiche per lo «sviluppo» e peercoesione» na-
zionale, nonché bibliografie dei suoi esponentiteaipo, resoconti
di dibattiti pubblici, testi di Audizioni di suoiidgenti davanti a
Commissioni Parlamentari della Camera e del Sedella Repub-
blica e riflessioni su tematiche economiche mendiste.

* La SVIMEZha sede in Via di Porta Pinciana 6, 00187 Roma, ed
I suoi recapiti sono: Tel. 06.478501, Fax 06.47&R0& mail: svi-
mez@svimez.itll sito www.svimez.it offre informazioni e notizie
sull’'organizzazione, sul funzionamento e sullevéti e iniziative
dell’Associazione.







10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

Elenco dei «Quaderni SVIMEZ»*

Strategie e politiche per la «coesione» dell’ltaliaRiflessioni sul Mezzo
giorno di Nino Novacco, Collana Saraceno n. 8, giugno 2004, 40 p.

Il Mezzogiorno nell’Europa, ed il mondo mediterraneo e balcanico
Riflessioni di Nino NbvAcco, ottobre 2004, 24 p.

Rapporto 2004 sull’economia del Mezzogiornolnterventi in occasion
della presentazione del volume, dicembre 2004,.98 p

Mezzogiorno, questione nazionale, oggi «opportunit@er I'ltalia». |
temi della «coesione nazionale» ed i giudizi desRlente C. A. GMmPI,
in una riflessione della SVIMEZ, marzo 2005, 32 p.

La coesione del Sud — macro-regione ‘debole’ del Pse — con le areq
‘forti’ dell'ltalia e dellEuropa. Una proposta SVIMEZ illustrata in Pa
lamento da Nino NvAcco, aprile 2005, 70 p.

Dibattito sul «Rapporto 2005 sull’'economia del Mezzgiorno». Inter-
venti in occasione della presentazione del voluiegembre 2005, 105 p.
Bibliografia degli scritti di Massimo Annesi. Testo predisposto dall
SVIMEZ ad un anno dalla morte, marzo 2006, 32 p.

Manifestazione in onore di Massimo Annesi, giuristaneridionalista.
Interventi in occasione della presentazione «d@uaderno»n. 7, maggio
2006, 56 p.

Dibattito sul «Rapporto 2006 sull’'economia del Mezzgiorno». Inter-
venti in occasione della presentazione del volwttebre 2006, 96 p.

| laureati del Mezzogiorno: una risorsa sottoutilizata o dispersa,di
Mariano D’ANTONIO e Margherita SARLATO, ottobre 2007, 127 p.
Seminario giuridico su “Federalismo e Mezzogiorno”(22 febbraio
20079, dicembre 2007, 180 p.

Il disegno di legge delega in materia di federalismfiscale e le regioni
del Mezzogiorno,dicembre 2007, 224 p.

Dibattito sul «Rapporto 2007 sul’'economia del Mezzgiorno». Interventi in
occasione della presentazione del volume, diceiliyé, 64 p.

Seminario giuridico su “Armonizzazione dei bilancipubblici e Mezzo-
giorno” (22 marzo 2007) gennaio 2008, 160 p.

Seminario giuridico su “Un nuovo ciclo di concertaione? Mezzogior-
no, politiche sociali e politica dei redditi” (18 uglio 2007) aprile 2008,
82 p.

Passato, presente e futuro del “dualismo” Nord/SudUna sintesi di Ning
NovAcco, offerta all'ltalia del 2008, come aiuto a capaeijflettere, a decide

v

re, luglio 2008, 25 p.
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33.
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35.

Dibattito sul «Rapporto 2008 sull’'economia del Mezzgiorno». Interventi in
occasione della presentazione del volume, dicefilfi®, 76 p.

Il Mezzogiorno tra federalismo fiscale e politica dsviluppo e coesione
Interventi in occasione del Convegno tenutosi @ il 7 novembre
2008 per iniziativa della SVIMEZprile 2009, 96 p.

Seminario giuridico su “La questione dei rifiuti in Campania” (10
giugno 2008) aprile 2009, 87 p.

Seminario giuridico su “Il federalismo preso sul sgo: differenze, pe-
requazione, premialita” (4 dicembre 2008)maggio 2009, 89 p.

Il federalismo fiscale — “Schede tecniche e Parotghiave”, luglio 2009,
198 p.

Dibattito sul «Rapporto 2009 sull’'economia del Mezzgyiorno». Interventi in
occasione della presentazione del volume, dicefilfi®, 76 p.

Bibliografia di scritti e di testi di Nino Novacco sul Mezzogiorno € lo
sviluppo (1950-2009)marzo 2010, 138 p.

Dopo il rapporto SVIMEZ 2009: una riflessione sullecondizioni per
rilanciare la politica di sviluppo per il Sud, aprile 2010, 115 p.
Seminario giuridico su “I Fondi strutturali e il Me zzogiorno dopo |l
Trattato di Lisbona” (12 aprile 2010), 28 giugno 2010, 57 p.

“Agenzia per lo sviluppo del territorio del Mezzogorno”. Gruppo di
lavoro SVIMEZ, per la definizione di una proposta gerativa, luglio
2010, 27 p.

Dibattito sul «Rapporto 2010 sull'economia del Mezzgiorno». Interventi in
occasione della presentazione del volume, genfaib, 217 p.

Il Mezzogiorno “Frontiera” di un nuovo sviluppo del Paese maggio 2011
115p.

La Calabria nel confronto tra Nord e Sud a 150 annidall'unita d’ltalia ,
ottobre 2011, 58 p.

Rapporto SVIMEZ 2011 sulla finanza dei Comunj dicembre 2011, 293 p.
Nord e Sud a 150 anni dall'Unita d'lItalia (Numero speciaje marzo 2012
829 p.

Dibattito sul «Rapporto 2011 sul’economia del Mezmjiorno. Interventi in
occasione della presentazione del voluapgile 2012, 96 p.

Piccolo codice del federalismoa cura di Manin Carabba e Agnese Clar
ottobre 2012, 479 p.

La Cassa per il Mezzogiorno e la Banca Mondiale: umodello per lo
sviluppo economico italiano Numero speciale a cura di Amedeo Lepd
re, ottobre 2012, 256 p.

Dibattito sul «Rapporto 2012 sul’'economia del Mezmjiorno. Interventi in

DN,

occasione della presentazione del volume, febl2@ild, 107 p.
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38.

39.
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41.

42.

43.

Rapporto SVIMEZ su relazioni banca-impresa e ruolodei Confidi ne4l
Mezzogiorno. Mercato, regole e prospettive di svijgpo (Numero spe
ciale), a cura di Stefano Dell'Atti, Antonio Lopes, Gapgpe Tucci, maggic
2013, 281 p.

Rapporto sullo stato dell’economia della Basilicatae sulle prospettive
di una ripresa sostenibile(Numero speciaje maggio 2013, 285 p.
Manifestazione in onore di Nino Novacco. Eminente eridionalista (30
ottobre 1927-7 novembre 2011Numero specialeypovembre 2013, 11
p.

Rapporto sulle entrate tributarie della Regione Cahbria (Numero spe
ciale), febbraio 2014, 88 p.

Una «logica industriale» per la ripresa dello svilppo del Sud e del Paese.
Dibattito sul «Rapporto 2013 sulleconomia del Mezamjiorno», marzo
2014, 104 p.

Il Rapporto SVIMEZ 2013 in Sicilia. Una strategia d sviluppo nazionale a
partire dal Mezzogiorno per uscire dallemergenza eonomica e sociale
(Numero disponibile solo on lirsel sitowww.svimez.i}, aprile2014.
Presentazione del “Rapporto SVIMEZ sulle entrate tibutarie della
Regione Calabria” (Numero disponibile solo on linesul sito
www.svimez.i}, settembre 2014, 133 p.

La rivoluzione logistica, ........... 2014, 134 p.

* | «Quaderni SVIMEZ fanno seguito ai@Quaderni di “Informazioni SVIMEZ3,

apparsi fino al n. 25, ed il cui elenco si trovasto www.svimez.it










