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PROGETTO POLIS 
(Posizionamento Logistico Italia Settentrionale) 

 
PREMESSA 

Dai testi di arte militare del ‘700 la Logistica ha percorso un lungo 
cammino fino a diventare una componente della cultura manageriale 
nel 1974 con “Business Logistics” di J. Heskett, non a caso a ridosso 
del forte rincaro dell’energia e delle materie prime seguito alla politica 
dell’OP EC del ’73.  

Dalla pianificazione e razionalizzazione dei flussi di rifornimento ai 
fronti di guerra, è diventata una nuova visione dell’impresa, orientata 
alla creazione di valore attraverso l’integrazione interfunzionale, il 
coordinamento dei sistemi di programmazione commerciale, 
produttiva e degli approvvigionamenti, la razionalizzazione dei flussi 
di materiali e informazioni ad essi relative, con un forte orientamento 
di servizio ai clienti. 

A livello macro potremmo parlare di geologistica, nel quadro della 
geoeconomia, e cioè di studio e razionalizzazione dei flussi di 
persone, merci e informazioni connesse, con l’obiettivo di creare 
valore per l’area socioeconomica e territoriale considerata, 
sviluppando le sue potenzialità locali ed integrandola nell’ economia 
globale. Date le strette relazioni con il posizionamento geopolitico 
delle singole aree, le reti logistiche si sono storicamente sviluppate più 
nell’ottica dei bisogni nazionali che dell’integrazione con le altre aree, 
specialmente per le reti terrestri. 

La globalizzazione che si sta realizzando attraverso le reti 
informatiche e a partire dai mercati finanziari trova maggiori ostacoli 
nei mercati dei beni proprio per l’insufficiente sviluppo ed 
integrazione delle reti logistiche. E’ facilmente prev edibile che 
l’internazionalizzazione dei mercati dei beni e dei servizi si farà 
sempre più carico dell’adeguamento delle politiche logistiche delle 
varie aree regionali, nel senso che le risorse finanziarie affluiranno sui 
corridoi più strategici delle varie modalità di trasporto, cioè su quelli 
più critici e vincolanti per l’integrazione dei mercati e per lo sviluppo 
economico. 

Globus et Locus attraverso questo studio vuole portare all’attenzione 
degli operatori pubblici e privati, coinvolti nelle scelte di fondo 
riguardanti il sistema logistico, alcuni temi di riflessione strategica sul 
posizionamento logistico di un’area come quella dell’Italia 
Settentrionale da sempre crocevia tra Baltico e Mediterraneo, tra 
Occidente e Oriente, che presenta fortissime potenzialità produttive e 
commerciali e costituisce a sua volta un mercato molto attrattivo per le 
altre aree economiche. 
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Lo studio ha preso in esame le tendenze prevedibili della domanda e 
dell’offerta logistica riguardante i beni e i servizi nell’area, in  ottica 
decennale, sia per quanto riguarda le pressioni endogene 
dell’economia, sia per le spinte indotte dalla globalizzazione.  

Alla luce di quanto emerso sulle difficoltà di adeguamento nei tempi 
considerati delle reti logistiche, sono stati poi considerati una serie di 
fenomeni che potrebbero consentire un’autoregolazione del sistema 
nell’ambito dei vincoli infrastrutturali esistenti, nel breve 
considerando soprattutto i processi di razionalizzazione dei sistemi 
logistici delle imprese, già in corso, nel medio-lungo altre variabili di 
scenario, economiche, demografiche, tecnologiche, culturali che 
potrebbero significativamente deviare l’evoluzione del sistema dal 
trend meramente estrapolativo. 

I vincoli analizzati potrebbero peraltro essere superati in tempi 
ragionevoli dalle pressioni crescenti del mercato globale che, come è 
già avvenuto per il sistema dei porti italiani, potrebbero aprire i 
corridoi multimodali indispensabili e a più alto valore aggiunto in 
ottica di internazionalizzazione dell’area.  
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1. TENDENZE  DELLA  DOMANDA  LOGISTICA 
 

1.1 Strategie logistiche dei Paesi Europei 
Allegati: Italian Distribution Council 1999, Reti di trasporto UE1993, 
 
A due anni dall’introduzione della moneta unica, dopo la rinuncia alle 
politiche monetarie nazionali, anche le politiche fiscali e del lavoro 
cercano una loro armonizzazione europea, perfino le politiche culturali 
ed educative dei vari Paesi trovano punti di convergenza mentre le 
politiche logistiche rimangono molto differenziate, nonostante le 
indicazioni discusse a Bruxelles e periodicamente proclamate, tendenti 
a concentrare risorse sui colli di bottiglia che strozzano i traffici del 
mercato unico. Questo costante richiamo ai problemi logistici ne 
sottolinea l’importanza in chiave di infrastrutture trai nanti dello 
sviluppo economico o, se carenti, di elemento frenante della crescita. 

D’altra parte il posizionamento strategico in termini logistici di 
ciascun Paese è strettamente connesso con le sue caratteristiche 
geopolitiche, le sue esperienze storiche ed economiche, le relazioni 
intrattenute con i Paesi vicini, la sua cultura ed imprenditorialità 
logistica . Le infrastrutture, le reti di strade, ferrovie, canali e i nodi 
portuali e terrestri derivano da scelte antiche, spesso di carattere 
militare o comunque da linee storiche di penetrazione economica e 
culturale. 

La logistica sta diventando sempre più anche un settore di attività 
economico di grande rilevanza in termini di contributo al PIL e quindi 
all’occupazione.  

Percorrendo la UE da Nord a Sud cerchiamo di sintetizzare le strategie 
logistiche dei vari Paesi, per capirne meglio le radici e gli obiettivi per 
il prossimo futuro. 

In Scandinavia, il Mar Baltico sta ritornando al suo ruolo storico di 
tessuto connettivo tra le sue rive Nord e Sud, queste ultime riaperte 
dieci anni or sono, dopo una frattura quasi secolare, simile a quella del 
Mediterraneo all’epoca di Carlo Magno. Spi riti anseatici vivificano i 
rapporti tra i diversi Paesi e le loro economie: non a caso i Paesi 
Baltici sono già in primo piano nella corsa all’integrazione con la UE, 
al pari dei Paesi dell’Europa Centrale geograficamente contigui 
all’area più sviluppata.  Come al tempo dei vichinghi di Novgorod, 
high-tech finlandese e armatori svedesi puntano a stimolare e a 
partecipare alla rinascita economica della Russia, tradizionale 
retroterra di traffici lungo i grandi fiumi. Verso l’Atlantico, l’impatto 
logistico principale si ha sulla Danimarca, valutato come primo Paese 
logistico in Europa nel ’99, tradizionale centro di smistamento 
marittimo, ma ora nodo primario anche terrestre con i nuovi ponti tra 
le isole e con la Svezia, in funzione tra un anno. Direttrice marittima 
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Est-Ovest e ulteriore integrazione dell’area e con la Russia sembrano 
gli obiettivi primari delle strategie di investimento nelle reti.  

I Paesi Bassi hanno da tempo nella loro cultura, tradottasi in precisi 
programmi, una strategia logistica che punta alla leadership europea 
sia in termini di infrastrutture per i traffici Europa- Nord Atlantico, ma 
anche resto del mondo, sia in termini di imprese di servizi logistici per 
tutti gli altri Paesi. Da ciò deriva l’obiettivo di una forte innervazione 
di infrastrutture in tutte le modalità di trasporto, irradiata da questi 
Paesi verso l’Europa Centrale, in grado di far convergere i traffici 
merci verso quel sistema portuale e viceversa. La zona si propone 
inoltre come area di eccellenza per l’insediamento di basi produttive 
e/o distributive delle grandi transnazionali americane e giapponesi. 

Sono l’area logistica eccellente in Europa: le antiche radici culturali 
trovano nella nostra epoca la loro migliore espressione. 

L’Inghilterra, che ha sempre perseguito  -e in modo vincente- la 
strategia marittima, ha realizzato con l’Eurotunnel un aggancio 
permanente al continente, comprendendo l’importanza 
dell’integrazione economica con la UE e ha migliorato le reti di 
comunicazione interne. Più che operare sulle infrastrutture, si è 
favorita la crescita di imprese di servizi logistici, facilitate 
dall’eccellente organizzazione della Grande Distribuzione, oggi 
presenti in tutta Europa, anche in Italia (Hay e Salvesen). Queste 
imprese sono all’avanguardia soprattutto com e cultura manageriale ed 
utilizzo delle tecnologie ICT (Information Communication 
Technology), laddove le olandesi sono più trasportistiche, e 
sviluppano servizi di logistica integrata focalizzata ai bisogni del 
cliente, tali da farne leaders in Europa e da anticipare anche molte 
imprese USA. Gli obiettivi di fondo rimangono il mondo attraverso il 
mare e un modello di economia di servizi avanzati. 

La Germania si pone da sempre come un ponte tra Europa orientale ed 
occidentale. Da dieci anni e con un milione e mezzo di miliardi di 
Lire, cerca di riequilibrare i flussi Nord- Sud e verso Ovest, con nuovi 
flussi di traffici con l’Est, di cui è culturalmente punto di riferimento 
primario. Alle reti autostradali storicamente prime in Europa e già 
orientate all’Est  per ragioni militari, ha aggiunto eccellenti reti 
ferroviarie ad alta velocità e ha continuato l’espansione della rete 
idroviaria, integrandosi ancora lungo la direttrice Ovest-Est (canale 
Reno-Meno) e verso l’area danubiana. Non si registrano grandi 
impegni verso i tunnel alpini, ma piuttosto spinte verso la 
realizzazione di corridoi di aggiramento verso l’Ungheria, i Balcani e 
la Turchia. Il ritorno della capitale a Berlino accentuerà l’attenzione 
sulle direttrici Amburgo- Berlino-Varsavia-Minsk-Mosca ,oltre alla 
già consolidata Parigi-Francoforte: oggi si arriva già a Mosca su 
percorsi quasi autostradali e miglioreranno certamente anche gli assi di 
penetrazione ferroviari e idroviari. Naturalmente i porti tedeschi 
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partecipano della strategia olandese verso l’atlantico e della rinascita 
baltica. 

La Francia è leader in Europa dello sviluppo ferroviario ad alta 
velocità, volano dell’economia del Paese, che ha cambiato le abitudini 
e la cultura degli abitanti e ha integrato il Paese con tutti i vicini, 
perfino con l’Inghilterra i TGV sono una bandiera dell’economia 
francese e penetrano ormai in profondità in Svizzera, Belgio, 
Germania e Italia. Il posizionamento primario ha riguardato 
l’integrazione con la Germania, una partecipazione allo sviluppo dei 
traffici atlantici, l’aggancio delle reti ferroviarie spagnole all’alta 
velocità francese. Non sufficiente l’impegno, al di là degli incontri 
ufficiali, sul corridoio Barcellona-Lione-Torino-Trieste-Budapest-
Kiev, essenziale per raccordare la “banana Sud”, con circa il 25% del 
PIL europeo, con il Centro Europa e la Russia. 

Gli obiettivi principali sembrano permanere sull’integrazione con il 
Centro Europa e l’Est attraverso la Germania.  

La Spagna ha fortemente ammodernato le sue reti stradali e 
ferroviarie, accorciando il Paese e integrandolo con le reti francesi. I 
suoi obiettivi primari sono lo sviluppo delle economie Sud-
Americane, dove ha una forte presenza finanziaria di regia, e dei 
relativi traffici marittimi e la leadership mediterranea sia verso 
l’Africa ch e verso i traffici containerizzati di provenienza asiatica. 
Non va dimenticato che la Spagna è seconda solo all’Inghilterra negli 
investimenti diretti di provenienza extraeuropea e perciò si candida 
(Catalogna) come sede di basi logistiche multimodali per la 
distribuzione nel Sud Europa, in alternativa al Nord Italia. Lo spazio è 
una delle ricchezze logistiche del Paese. 

Austria e l’extra comunitaria Svizzera hanno come strategia logistica 
quella dei porti italiani ante privatizzazione: far pagare pedaggio per 
l’attraversamento. Sono al momento la più grave frattura tecnico -
economica nel mercato unico e nel contempo l’evoluzione più 
avanzata della coscienza ambientale: una delle contraddizioni culturali 
e valoriali dell’Occidente che più peserà sulle politic he logistiche 
future in Europa. 

L’Italia non esprime una compiuta politica logistica dopo la 
ricostruzione post-bellica e la prima fase della rete autostradale degli 
anni ’60 e ’70. Le maggiori novità dell’ultimo decennio hanno 
riguardato porti e aeroporti. Ma la carenza di pianificazione e la 
complessità crescente di tipo decisionale sulla progettazione e 
realizzazione di infrastrutture non sottraggono il Paese alle proprie 
determinanti geopolitiche. L’Italia ha prosperato quando controllava i 
flussi con l’Asia e il Mediterraneo era il crocevia del mondo 
sviluppato ed è declinata con lo sviluppo delle Americhe fino al canale 
di Suez. Dall’unità ha tentato di ribilanciare i flussi perduti 
agganciandosi alle potenze continentali, cercando un’integrazione 
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economica verso Ovest e Nord e abbandonando progressivamente le 
sue importanti tradizioni marittime con la conseguenza di una cultura 
sempre più orientata a Francia e Germania nelle classi dominanti. La 
globalizzazione riapre tutte le opzioni strategiche per il Paese anche se 
l’obiettivo politico ed economico primario degli ultimi cinquant’anni è 
stata l’integrazione con Francia e Germania. La ripresa dei traffici con 
l’Asia attraverso il Mediterraneo, lo sviluppo demografico ed 
economico del Nord Africa, la liberazione dell’Est Europa e dei 
Balcani, ripropongono domande geopolitiche a cui il Paese è chiamato 
a rispondere oltre e talvolta nonostante l’Europa. L’imprenditorialità 
diffusa è ingabbiata da infrastrutture insufficienti, mai finite, non 
integrate in rete multimodale, con le Alpi che ritornano barriera più 
che membrana osmotica. Il localismo creativo cerca nuovi sbocchi, la 
globalizzazione può cortocircuitare logisticamente un Paese troppo 
“difficile e diverso”. In particolare è luogo centrale di tensioni interne 
e pressioni esterne l’Italia Settentrionale che produce un PIL di circa 
un milione di miliardi di lire, da cui originano 300.000 miliardi di 
esportazioni, quasi 170.000 miliardi di fatturato in imprese estere 
partecipate e in cui ha sede la quasi totalità dei servizi avanzati. 
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1.2 Flussi logistici e sviluppo economico dell’Italia Settentrionale 

Allegati: PIL esteri, Porti, Aeroporti, Totale Regioni 

 
L’Italia Settentrionale è  sempre stata un crocevia di culture diverse, 
commerci, iniziative economiche, oltre che un’importante area 
produttiva agricola tra le più fertili d’Europa, quando il settore 
primario era vitale per la sopravvivenza. 

La ricchezza di risorse naturali ne ha fatto obiettivo di conquista di 
popoli dell’Est e del Nord e in seguito anche di scorrerie dal 
Mediterraneo arabizzato. La libertà dei Comuni, il fiorire di città-stato 
tra le più ricche e avanzate d’Europa, l’avvio del processo unitario, 
tutta una serie di tappe evolutive economiche e civili trovano qui le 
loro origini. Dopo l’unità, due guerre mondiali che coinvolgono il 
Paese vedono questo territorio direttamente impegnato fino alle fasi 
terminali dei conflitti, a riconferma della sua rilevanza strategica.  

Costante nel tempo è la stretta correlazione tra il grado di apertura 
delle direttrici commerciali Nord-Sud ed Est-Ovest, tra il 
bilanciamento dei flussi logistici verticali ed orizzontali e lo sviluppo 
economico e civile dell’area. All’Italia Settentr ionale dopo la caduta 
dell’impero romano, che aveva costruito reti di comunicazione 
internazionali e locali  del tutto coerenti con il posizionamento 
geopolitico e le necessità di espressione del potenziale economico 
della zona, vengono a mancare il fianco Est, da cui provengono 
continue migrazioni di popoli, e in parte anche la sponda Sud. 

L’Europa di Carlo Magno è luogo di castelli rinserrati a difesa, di fuga 
da coste malsicure a Nord e a Sud verso contadi agricoli, di recessione 
economica e civile che segue inevitabilmente la chiusura o 
l’insicurezza delle vie di comunicazione commerciali, prima fra tutte 
la via del mare. 

Il Mediterraneo viene progressivamente a perdere la sponda Sud per lo 
sviluppo dell’Islam e la debolezza dei bizantini. La necessità v itale di 
mantenere aperti i flussi commerciali e logistici verso Sud ed Est fa la 
grandezza delle repubbliche marinare, in particolare di Genova e 
Venezia, e consente all’area che ci interessa di riprendere lo sviluppo. 
Al di là delle strategie dell’impero  franco-germanico che tendeva a 
chiudersi sul continente e in questa direzione avrebbe costretto anche 
la valle del Po, indebolendone le prospettive, le città interne si 
ribellano e quelle costiere tengono aperti i traffici col mondo arabo e 
penetrano attraverso il Mar Nero verso il Caucaso e la Cina. E’ l’età 
dell’oro per le città e le economie del Settentrione con i flussi 
commerciali e logistici ribilanciati lungo le due direttrici 
fondamentali, la crescita economica e civile diventa impetuosa. Il 
mare ha sopperito all’insicurezza e decadenza delle reti terrestri verso 
i Balcani e l’Oriente e la flessibilità del sistema di città libere ha 
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consentito di trasformare le barriere religiose e statuali in opportunità 
commerciali ed economiche. 

Lo scenario muta completamente con le scoperte dei portoghesi e degli 
spagnoli in Africa, Americhe, India :forse per troppa ricchezza non si 
erano battute le nuove rotte, molte delle quali anche concepite da 
navigatori italiani. Solo Genova si era rivolta con le proprie navi a 
uscire da Gibilterra, ma voltando la prua al Nord, dove le ricchezze dei 
Paesi Bassi si erano già consolidate con una strategia analoga e 
simmetrica a quella del Nord Italia. I flussi logistici della nuova 
ricchezza fuggono al controllo dell’Italia Se ttentrionale e inizia la 
decadenza prima economica, poi militare e politica, poi civile. 
Seicento e ancor più Settecento sono punti flesso nella curva di 
crescita socioeconomica e di debolezza fino alla perdita di libertà ed 
iniziativa nel posizionamento strategico dell’area, che si mantiene 
comunque di punta in Italia per la creatività delle emergenti classi 
borghesi e per le scelte illuminate del governo Teresiano. Il dominio 
austriaco nel Lombardo -Veneto assicura un certo aggancio ai traffici 
verso Nord ed Est, lo sviluppo del Regno di Sardegna integra 
culturalmente ed economicamente quelle zone con la Francia. La 
creatività, la voglia di fare, il genius loci dell’Italia Settentrionale, 
compresso ed ingabbiato dalla nuova situazione politica in Europa, 
inizia a volgersi a Nord e ad Ovest per trovare nuove opportunità di 
sviluppo. Il mare, dominio prima turco e poi inglese viene dimenticato 
sia come infrastruttura logistica, sia come fonte di ricchezza e le 
competenze marittime, tecniche ed imprenditoriali svaniscono. 

Il flusso a Sud si esaurisce, Genova prima e Venezia poi iniziano a 
vivere nel passato, perdendo ogni possibilità di influenza politica ed 
economica. L’epoca Napoleonica e il successivo processo unitario si 
svolgono consolidando i punti di riferimento , la Francia come 
modello politico e istituzionale, la Germania come modello 
economico e culturale :una minoranza borghese attiva guarderà 
sempre all’Inghilterra come modello economico e politico, ma la 
terrestrità e il mare convivono poco e fino al primo Novecento le 
scelte italiane sono continentali. L’Italia Settentrionale sviluppa le sue 
fabbriche e manda i suoi prodotti a Nord e ad Ovest, mentre il governo 
unitario perde l’occasione di cogestire Suez con l’Inghilterra, pur 
essendo il progetto di un connazionale. Con Suez anche se inglese, 
come tutto il Mediterraneo, si riaprono i flussi da e per l’Est asiatico e 
i porti del Nord riprendono il loro ruolo strategico, mentre rimangono 
difficili i flussi terrestri verso l’Est Europa. Con tre gambe su quattro 
il Settentrione riprende fiato lentamente. Il cambio di alleanze nella 
prima guerra mondiale purtroppo non riequilibra il sistema in modo 
permanente verso le nuove potenze economiche marittime, come 
anche le grandi migrazioni verso le Americhe di inizio secolo 
avrebbero favorito, ma si ritorna alla chiusura continentale, all’asse 
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preferenziale verso Nord, mentre i progetti verso il Mediterraneo e 
l’Africa non hanno tempi e stabilità sufficienti per affermarsi.  

Dopo il disastro della seconda guerra mondiale, si guarda ancora a 
Francia e Germania, all’Europa continentale come spazio di crescita, 
agli USA come grande protettore militare. Tuttavia le determinanti 
geopolitiche porteranno allo sviluppo di relazioni economiche anche 
col blocco comunista dell’Est, con l’America del Sud, con il Medio 
Oriente e la sponda Sud del Mediterraneo, con la Cina. La storia e la 
geografia ci ripropongono inevitabilmente il ribilanciamento dei flussi 
commerciali e logistici sui due assi primari di cui il Settentrione 
italiano è naturale crocevia, ma la divisione Est/Ovest del mondo e la 
debolezza del Sud Mediterraneo ci lasciano pochi spazi su queste 
direttrici. In cinquant’anni di nuovo sviluppo economico l’Italia 
Settentrionale si specializza verso la sub-fornitura all’industria tedesca 
nel Nord-Est e verso l’integrazione con la Francia nel Nord -Ovest. Dal 
1989, con la caduta dei blocchi e lo sviluppo tumultuoso di quello che 
si chiamava il Terzo Mondo, tutte le opportunità si riaprono. La 
globalizzazione accelera e offre al localismo creativo dell’Italia 
Settentrionale un riposizionamento simile a quello dell’epoca d’oro i 
traffici con l’Est e con il Sud del mondo possono diventare altrettanto 
forti di quelli verso Nord e verso Ovest e le opportunità di crescita 
moltiplicarsi. Il locus è molto forte già oggi, ma deve diventare più 
globus. 
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1.3 Dimensione Locus 
Allegati: Camera di Commercio di Genova 1998, Emilia Romagna 
1998, Istituto G. Tagliacarne e Unioncamere 1998, Prometeia 1999, 
Lombardia, Traffico A1 Bologna-Firenze 1998, Esportazioni Regioni 
Italiane per aree di destinazione 1998, Trasporti aerei 85-94 

 
Il potenziale economico dell’Italia Settentrionale è molto importante 
da sempre e si è mantenuto nel tempo attraverso le grandi 
trasformazioni economiche dall’ agricoltura all’industria e 
dall’industria ai servizi tradizionali e avanzati, espressione di una 
cultura imprenditoriale in continuo rinnovamento e attenta alle 
opportunità e ai settori che si affermano nei Paesi internazionalmente 
leaders. 

Oggi l’area ha  25.6 milioni di abitanti - il 44.4% dell’intera 
popolazione italiana- e produce un PIL di un milione di miliardi, la 
metà di quello italiano al ’99, con un pro capite di circa 40 milioni di 
lire, pari a circa 22.000 $, nella fascia dei primi tra i grandi Paesi 
avanzati, in linea con Germania e Francia, a ridosso di USA e 
Giappone. Il patrimonio è di 5 milioni di miliardi ed il risparmio di 
200.000 miliardi annui. Le 8 regioni comprese in questo territorio 
esportano il 30% del proprio PIL (300.000 miliardi), in valore circa il 
75% delle esportazioni italiane. Le imprese esportatrici sono insediate 
qui per il 69% del totale ( 119.000 su 171.000 ) In particolare nei 
servizi, area prospettica di crescita dei Paesi avanzati, oltre il 90% del 
totale esportato trova origine qui e se ci si riferisce ai servizi 
professionali e high-tech la quasi totalità proviene dalla Lombardia. 

Le imprese che effettuano investimenti produttivi diretti all’estero 
sono per l’86% insediate in quest’area, come d’altra parte il 75% dell e 
imprese partecipate da capitale estero operanti in Italia hanno qui i 
loro stabilimenti e le loro basi logistiche. 

Come tratteggiato brevemente nella sintesi storico-economica 
precedente, i flussi commerciali e logistici attivati hanno riguardato 
per l’e xport le direttrici Ovest e Nord, lasciando al mare il 70% delle 
importazioni di materie prime e risorse energetiche. 

Alla caduta del muro di Berlino, tappa fondamentale di accelerazione 
della globalizzazione, le esportazioni erano per oltre il 60% rivolte 
verso i Paesi Europei, di cui la metà verso Germania e Francia, 
attivando così flussi logistici terrestri attraverso la barriera alpina e i 
pedaggi di Svizzera e Austria, con più dell’85% delle merci via strada. 
In tonnellate l’Italia Settentrionale movim enta circa 140 milioni di 
tonnellate di merci all’importazione, di cui si è detto gran parte via 
mare, e 55 milioni in esportazione, quelle dirette in Europa quasi 
totalmente per via terrestre, rispettivamente il 50% e il 60% del totale 
italiano. 
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La prospettiva di espansione a Nord e a Ovest, che si è affermata per 
le ragioni ricordate e si mantiene per un vantaggio competitivo sui 
costi di produzione, è chiaramente di fornitura di componenti o 
prodotti ad altre imprese o alla grande distribuzione, che controlla la 
totalità dei consumi in quelle aree.  

In un circolo vizioso che si autoalimenta la capacità imprenditoriale si 
focalizza sul prodotto e sul processo produttivo, tradizionali skills di 
queste popolazioni, lasciando marketing e distribuzione, e i forti 
margini connessi, al rapporto con la committenza tedesca o francese, 
con rare puntate commerciali nei Paesi nuovi che iniziano a 
svilupparsi tumultuosamente in quegli anni e nei quali si colgono delle 
opportunità occasionali piuttosto che investire in strutture commerciali 
e poi logistiche e produttive stabili. 

Contiguità territoriale e abitudine culturale a considerare da quasi due 
secoli e mezzo punti di riferimento continentali, il tutto in un clima 
politico focalizzato sull’unico obiettivo europeo, collocano l’Italia 
Settentrionale solo su due delle quattro direttrici vitali per lo sviluppo 
pieno delle potenzialità locali. Anche in una zona così avanzata più 
del 50% delle imprese non esporta dedicandosi solo alla domanda 
interna locale e del Centro-Sud. 
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1.4 Dimensione Globus 

Allegati: Variazione traffici 98-97, Camera di Commercio di Genova 
1999, Caselli 1999, ICE 1997 

  

Dal 1989, anche l’Italia è stata investita dal completo cambiamento di 
prospettive: in particolare dalla crisi del tradizionale mercato 
sovietico, dove aveva continuato ad operare seconda solo alla 
Germania, e dal veloce sviluppo dei mercati asiatici e in parte anche 
sudamericani, dove era meno presente, nonché dalla crescita sostenuta 
del modello liberista anglosassone, mai accettato economicamente, 
politicamente, culturalmente. L’Italia Settentrionale è ancora una volta 
la parte più attiva del Paese nell’adattamento a questa violenta 
accelerazione della globalizzazione dei mercati, prima finanziaria e 
poi anche mercantile. 

Di fronte ad una crescita del commercio mondiale dal 1980 al 1998 
del 164%, l’Italia riesce a crescere i propri commerci del 208% in 
valori correnti (più del 50% in termini reali), facendo anche crescere la 
propria quota di circa il 20%, contro il 10% circa della UE. 

Nelle esportazioni la quota diretta verso l’Europa scende negli ultimi 
dieci anni da oltre il 60% al 57%, mentre le esportazioni verso la Cina, 
i NIC del Sud Est asiatico, i Paesi dell’Est Europa, quadruplicano in 
termini reali, con un peso percentuale che passa da 7 a 14 sul totale. Al 
di sopra della media di crescita anche gli altri Paesi avanzati del 
Pacifico e il Sudamerica, stabili i pesi di Usa e Medio Oriente. Hong 
Kong, Cina, Giappone e Brasile entrano nelle prime venti destinazioni 
di esportazione.  

Si riapre la direttrice verso l’Est europeo e asiatico, quest’ultima 
naturalmente via mare, con gli asiatici alla conquista del controllo dei 
nostri porti, finalmente rivalutati nell’accesso all’Europa da Sud.  

Negli ultimi tre anni la crisi asiatica e russa sembrano cambiare questi 
trend di fondo del commercio italiano, che peraltro vede un aumento 
del 20% nei traffici con la sponda Sud del Mediterraneo e una ripresa 
delle determinanti della globalizzazione, con Giappone e Asia in 
recupero. 

Come le autostrade degli anni ’60, in corretto bilanciamento con i 
bisogni del traffico, i porti del Nord e del Sud si sono presentati 
all’appuntamento con i nuovi flussi da Est e da Sud con un buon tasso 
di innovazione infrastrutturale e organizzativa, che i nuovi gestori 
asiatici spingeranno ancor di più nei prossimi anni. Le fin qui modeste 
ricadute occupazionali si amplieranno se si realizzeranno, e lo spazio è 
poco a Nord, grandi distripark di apertura dei container, 
manipolazione e smistamento delle merci verso le destinazioni finali. 
Gravi invece i problemi di integrazione a flusso continuo con le reti 
terrestri e di gestione dell’interfaccia multimodale col mare, che fin 
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qui scoraggiano operatori che poco conoscono porti e spedizioni via 
mare, specialmente nel cabotaggio interno, indicato fin dagli anni ’70 
come unica possibilità di sviluppo dei trasporti Nord-Sud nazionali e 
nel Mediterraneo. 

In questo contesto infrastrutturale, le ambizioni delle ferrovie di 
proporsi come gestori di traffico tra porti hub del Sud e porti dei Paesi 
Bassi per il traffico atlantico, richiedono ancora molto lavoro e una 
nuova cultura organizzativa e di marketing (Affari e Finanza, 1999). 

Ancor più significativi della dimensione Globus, i dati relativi agli 
investimenti diretti esteri delle imprese italiane, imprese cioè che 
hanno avviato attività produttive in altri Paesi, controllandole 
integralmente o in partnership con investitori locali. 

Dal 1991 il numero delle multinazionali italiane è aumentato di oltre il 
60%, con le grandi imprese che controllano il 67% delle iniziative ma 
con una netta preminenza di addetti (88%) e fatturato (96%). Molto 
attive comunque le piccole imprese. Si è già ricordato come quasi il 
novanta percento di queste attività originino dal Nord Italia. 

Al ’97 la ripartizione degli investimenti per grandi aree geografiche 
vede la prevalenza dell’Europa Occidentale, con una quota del 42% 
delle imprese partecipate, seguita dall’Europa Orientale con il 20%, 
l’Asia con il 13%, il Nord America con il 10% e l’America Latina con 
l’8%. Le dinamiche degli ultimi due anni si sono accentuate verso 
Asia ed Est europeo. 

In totale le imprese operanti con attività produttive all’estero sono 
circa mille e più di seicentomila gli occupati coinvolti in queste 
iniziative, con un’in cidenza sugli addetti manifatturieri interni 
confrontabile con gli altri grandi Paesi, che seguiamo, precedendo gli 
altri del Sud Europa. Più sconfortante il dato simmetrico sugli 
investimenti diretti in Italia di imprese estere, intorno ai 3 miliardi di 
dollari, un decimo di quelli in Inghilterra: siamo gli ultimi in questa 
classifica. 

Oltre alla significatività intrinseca di tali dati, che attivano ulteriori 
flussi logistici a Est e a Sud, con un mix ancora più spinto verso il 
mondo di quello dei commerci, bisogna sottolineare gli aspetti 
culturali, manageriali, di learning connessi a questo fenomeno. Altra 
cosa è esportare, altra cosa pianificare e realizzare stabilimenti, reti 
logistiche e distributive in mercati lontani e ambienti socioeconomici 
poco conosciuti, dialogare con partners con differenti valori, gestire 
forze lavoro diversamente motivate rispetto all’ambiente italiano.  

Tutto ciò è importante opportunità di maturazione e 
internazionalizzazione di imprenditori e managers, precondizioni 
assolute per partecipare effettivamente alle enormi opportunità 
provenienti dalla globalizzazione e che sono molto più presenti in altre 
culture, anglosassoni e olandesi. 
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Molto importanti gli impatti sui flussi logistici così congestionati nei 
distretti industriali del Nord, sorta di autoregolazione omeostatica a 
fronte della paralisi decisionale sugli investimenti in strade e ferrovie e 
dell’allungamento continuo dei tempi di progettazione e realizzazione 
degli stessi. 



 17 

 

 1.5 Dimensione tecnologica 
Allegati: Assinform 1998, Assinform 1999 

 
Sotto il duplice impulso della crescente competitività all’interno dei 
mercati e della progressiva riduzione dei costi nelle tecnologie di base, 
l’Information Communication Technology (ICT) sta rapidamente 
mutando il proprio ruolo. Da strumento di “back office” finalizzata a 
ottenere vantaggi competitivi in termini di operatività, costi, tempi e 
qualità a risorsa di “front office”, destinata a supportare attività 
fondamentali per l’azienda come il marketing e le vendite, fino a 
diventare fattore determinante per il successo dell’impresa sul 
mercato. 
Oggi, alle soglie del XXI secolo, stiamo assistendo alla nascita di una 
nuova economia o, parlando in senso più generale, di una nuova era 
che, in molti, hanno già definito “Era di Internet”: ciò significa 
assumere come sostanziale riferimento il paradigma della Rete non 
solo per quanto riguarda le transazioni tra imprese ma anche e 
soprattutto per quanto riguarda le relazioni tra individui1.  
Come osservava, più di 100 anni fa, Alfred Marshall nel suo “Principi 
di Economia”, “La completa importanza di un’idea che segna 
un’epoca non viene spesso percepita dalla generazione in cui viene 
creata”: infatti per capire come Internet possa modificare la società ed 
il comportamento umano occorrerà aspettare qualche decennio anche 
se il suo impatto sul business è già sotto gli occhi di tutti. 
Focalizzandoci su questo ultimo aspetto, l’impresa virtuale, costituita 
da molteplici entità collegate via Internet e più in generale Extranet, 
sembra configurarsi come il modello aziendale di riferimento per i 
prossimi anni. 
L’evoluzione in questo senso è stata in gran parte trainata dalla 
consapevolezza dell’improponibilità degli assetti produttivi di tipo 
fordista basati su monolitismo e grande dimensione di impresa, 
concepita come autosufficiente ed in grado di risolvere internamente i 
problemi legati all’innovazione e alla competitività, lasciando alle 
relazioni di mercato la sola acquisizione di risorse non strategiche.  
L’ICT ha creato i presupposti per abbattere i costi di cui soffrono le 
transazioni economiche, fornendo un’ampia gamma di strumenti per il 
trattamento e la diffusione delle informazioni. In quest’ottica, Internet 

                                                           
1 Gli Americani hanno addirittura coniato il termine “The Great Digital 
Divide” ad indicare la barriera che separa chi ha possibilità di accedere alla 
Rete e chi no. Due recenti rapporti, uno delle Nazioni Unite, l’altro del 
Dipartimento USA del Commercio descrivono l’allargamento del divario tra 
informatizzati e non, persone cui la rivoluzione digitale regala nuove forme 
di emarginazione. Il tipico utente della Rete è maschio, ha meno di 35 anni, 
una laurea, un reddito elevato e parla inglese: come evidente, un’esigua 
minoranza della popolazione. 
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favorisce le relazioni tra imprese, in particolare del tipo cliente-
fornitore, facilitando il coordinamento delle attività e massimizzando 
il benessere dei partners. 
I sistemi di backoffice in uso presso le singole imprese tenderanno 
sempre più ad integrarsi –dalla fatturazione contabile alla 
programmazione della produzione, dal coordinamento logistico del 
flusso degli ordini all’accesso ad informazioni tecniche e commerciali 
costantemente aggiornate, all’accesso a listini ed iniziative 
promozionali- e i sistemi di vendita goderanno dell’op portunità di 
offrire via Rete una gamma più ampia di prodotti e servizi  
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1.5.1 E-business  
 
Il complesso delle transazioni condotte per via elettronica, sopra citate, 
prende il nome di “ electronic business” (e -business) che designa ben 
oltre la semplice compravendita in rete che l’espressione commercio 
elettronico sembra suggerire (Scott et al., 1999). I concetti di vetrina 
elettronica, catalogo elettronico, carrello virtuale, pagamento remoto 
(business-to-consumer) sono solo gli aspetti esteriori del paradigma 
dell’online che ha coinvolto e sempre più coinvolgerà tutti i settori 
economici e aspetti aziendali (business-to-business).  
Secondo dati Forrester, il business-to-consumer ha raggiunto nel 1998 
un giro d’affari di 8 miliardi di dollari negli Stati Uniti a fronte di un 
totale di transazioni business-to-business di 43 miliardi di dollari. Il 
divario è destinato a crescere anche nelle previsioni: nel 2003 le 
transazioni business-to-consumer non saranno più di 108 miliardi di 
dollari in tutti gli USA (meno delle sole vendite di Wal Mart nel 
1998), mentre il fatturato business-to-business ammonterà a 1300 
miliardi di dollari. (The Economist 1999, Platero 1999) 
E questo proprio negli Stati Uniti dove la diffusione del business-to-
consumer è decisamente maggiore rispetto alla conservatrice Europa. 
Nel 1996 solamente il 6% delle aziende europee utilizzava una 
qualche forma di commercio elettronico su Internet. Alla fine del 1998 
questa percentuale ha raggiunto il 29%, con la previsione di un 47% 
entro la fine del 1999 (Sturani, 1999). 
Benché il valore dei beni commercializzati sulla rete cresca a tassi 
elevati risultano ancora numerosi i vincoli che, in Europa ma 
soprattutto in Italia, ostacolano il diffondersi presso i clienti finali di 
questa modalità d’acqu isto (Guerci, 1999): 

− Vincoli di tipo culturale: le difficoltà sono analoghe a quelle già 
sperimentate nelle vendite per corrispondenza (in Italia ad esempio 
sono falliti sia Vestro che Postalmarket) o via telefono/fax a cui si 
aggiunge una minore dimestichezza degli europei nell’uso delle 
carte di credito 

− Sicurezza (Giustozzi, 1999, RSA 1999, Wack 1999) 
− Ampiezza del mercato 
− Delivery: è l’elemento cruciale non solo nel caso di beni materiali acquistati 

tramite Web (non basta riempire un carrello virtuale, occorre anche che qualcuno 
ci porti la merce a casa) ma anche per prodotti immateriali come il software che 
possono essere spediti via rete; spesso infatti la capacità di banda risulta 
insufficiente. In Italia, in particolare l’accesso a Internet in certe ore è lentissimo 
e spesso si verificano blocchi di trasmissione 

− Tariffe: in Italia, con le attuali tariffe a tempo anche per le telefonate urbane, 
l’accesso a Internet può risultare costoso. Ad oggi è comunque impossibile 
stimare l’elasticità della domanda di servizi Internet relativamente al prezzo 
(Angione, 1999, Chierchia 1999). 

− Conservatorismo: l'atteggiamento di molte aziende verso questa nuova forma 
commerciale è prevalentemente “difensivo”, volto nella direzione di  affiancare 
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alle forme commerciali tradizionali anche le nuove tecnologie solamente per 
paura di non rimanere al passo con i tempi, senza alcuna strategia di “attacco” 
(Bertelè, Rangone 1999, Cronin 1996, Zanchini 1999).  

− Carenza di personale qualificato in grado di sopperire alle esigenze di sviluppo 
(le stime parlano addirittura di 500.000 posti di lavoro vacanti in tutta Europa per 
queste nuove professioni). 

Inoltre all’interno dello stesso mercato europeo esistono profonde differenze: basti 
pensare che la percentuale di PC abilitata al collegamento Internet in Italia è del 10% 
contro il 63% in Scandinavia.. 
Secondo “The European Internet Report” edito da Morgan Stanley, l’Europa si trova 
tre anni indietro rispetto agli USA, non solo per quanto riguarda la domanda di e-
commerce ma anche e soprattutto per quanto riguarda l’offerta. Da un punto di vista 
macro-economico a trarre vantaggio da Internet saranno quei settori che, pur non 
ricavando profitti direttamente dal web (come le società di telecomunicazioni, i 
mass-media e le aziende di cablaggio), utilizzeranno la rete per ridurre i propri costi 
di distribuzione (banche e d assicurazioni) e di intermediazione (linee aeree e 
agenzie viaggi). 
Diversi saranno anche gli effetti: nei settori in cui l’attivit à si incentra 
principalmente sul trattamento e l’offerta di informazioni, l’e-
commerce potrà ridefinire il contesto competitivo favorendo la nascita 
di nuovi leader (banche, editoria, pubblicità, operatori turistici e 
dell’intrattenimento.), in altri (gran de distribuzione organizzata ecc.) 
influenzerà soprattutto le modalità di delivery, infine nel 
manifatturiero e nei trasporti impatterà sulle attività di marketing, di 
vendita e il servizio al cliente. 

 
1.5.2 Telelavoro  

 
Il Telelavoro, definito dall'Ufficio Internazionale del Lavoro di 
Ginevra come una forma di lavoro che è effettuata in un luogo 
distante dall'ufficio centrale o dal centro di produzione e che implica 
una nuova tecnologia che permetta la separazione e faciliti le 
comunicazioni, è una delle nuove espressioni lavorative create dai 
nuovi sviluppi dell’ICT.  
L’evoluzione del telelavoro è stata altalenante: se nel ’94 il Rapporto 
Bangemann poneva come obiettivo europeo il “...creare da qui al 
1995 centri di telelavoro in venti centri urbani, per almeno 20.000 
lavoratori. Le tappe successive sarebbero il telelavoro per il 2% dei 
colletti bianchi da qui al 1996 e 10 milioni di posti di telelavoro da 
qui al 2000”, nel ’96 il Rapporto Intermedio Flynn osservava che 
“...è improbabile che sia di qualche utilità porre obiettivi 
quantitativi, come fa il Rapporto Bangemann quando sollecita la 
creazione di 10 milioni di posti di telelavoro entro il 2000”. Oggi 
invece non siamo poi così lontani dagli obiettivi fissati nel 1994: in 
base ad uno studio della Commissione Europea, Telework 99 
(Telework 1999), condotto su 7700 privati e quattromila decisori 
aziendali in dieci Stati membri, i telelavoratori europei sono passati 
da un milione 437 mila di cinque anni fa a oltre nove milioni, con 
una crescita, in termine di forza lavoro, dall’1 al 6%. Anche in 



 21 

questo caso esistono notevoli differenze tra  i diversi paesi del 
vecchio continente (Marzialetti, 1999). 
La percentuale di telelavoratori nord europei supera anche quella 
USA che in questa modalità di lavoro raggiungono il 12,9% della 
popolazione attiva (per un totale di 15 milioni di persone) contro il 
16,8% della Finlandia, il 15,2% della Svezia e il 14,5% dell’Olanda.  

L’Italia, assieme a Spagna e Francia, occupa gli ultimi posti della 
classifica con 727 mila telelavoratori che rappresentano il 3% della 
popolazione attiva. Di questi 315 mila sono part-time, 270 mila 
mobili (per lo più tecnici di assistenza), 90 mila autonomi (con sede 
fissa di lavoro nelle loro abitazioni) e 135 mila saltuari. 
A rallentare il decollo del telelavoro a livello mondiale e soprattutto 
in Italia è stata l’errata identificazione del telelavoro solo in termini 
sociali: integrare i portatori di handicap, permettere alle donne di 
svolgere il doppio ruolo in famiglia e sul lavoro, preservare 
l’ambiente senza vantaggio alcuno per le imprese che oggi invece 
vedono in questa forma di lavoro uno strumento per crescere senza 
dover ripensare l’azienda, fisicamente per accogliere più dipendenti e 
organizzativamente per ristrutturare le funzioni. In alcuni casi può 
sostituire l’ outsourcing, favorendo la flessibilità di grandi e piccole 
imprese nell’ottica del nuovo paradigma dell’impresa virtuale 
(Rapporto Sole 24 ore Informatica, 1999). 
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2. TENDENZE DELL’OFFERTA  LOGISTICA 

 

2.1 Evoluzione delle infrastrutture di trasporto 

Allegati: CRMT-LIUC 1999; Prometeia 1999; Linee guida per la 
portualità italiana, 1999; Piano Generale Trasporti 1999, capitolo 4, 
Confindustria 1998 

La dotazione infrastrutturale italiana appare sostanzialmente ferma da 
almeno 15 anni, con le sole rilevanti eccezioni dell’aeroporto di 
Malpensa a Nord e del porto di Gioia Tauro a Sud. Tale situazione è 
sostanzialmente determinata da una stasi e successiva caduta degli 
investimenti che passano da 1,4% del PIL nel 1970 allo 0,2% attuale. 

Quasi invariate rimangono sia la dotazione autostradale, tranne 
l’allargamento a tre corsie di alcuni tratti, intorno ai 6.300 km, sia la 
dotazione ferroviaria di 19.600 km, senza tratti ad Alta Velocità 
comparabili con gli standard Giapponesi, Francesi, Tedeschi, 
Spagnoli. 

Nel periodo 1970-95, la spesa consolidata a prezzi ’95 è stata di 
164.868 miliardi, 56% in opere stradali, 25% in opere ferroviarie, 8% 
in porti, e 11% in areoporti. La spesa annuale è scesa sia in assoluto da 
10.000 miliardi a 4.000, sia in riferimento alla totale spesa pubblica, 
dal 25% al 5%, sia, come visto, rispetto al PIL e in termini pro capite è 
un quarto dei Paesi Scandinavi. Le opere stradali sono scese dall’80% 
nel ’70 al 40% nel ’95, una volta terminato il disegno di realizzazione 
della rete autostradale. Successivamente si è passati ad investire in 
modo altalenante tra le varie modalità senza una chiara strategia di 
integrazione multimodale, senza una visione dell’impatto globus, né 
della prospettiva a maglia fitta del locus. 

Dal punto di vista geografico, la spesa è stata indirizzata per il 38% a 
Nord, per il 20% nelle aree centrali, per il 42% a Sud, in 
proporzionalità pressoché inversa rispetto al PIL generato. Negli anni 
novanta il Sud è stato molto penalizzato dai tagli per l’Europa, mentre 
negli anni ’70 ha ricevuto investimenti per un buon 20% in più per km 
quadrato di territorio rispetto al Nord. L’insufficienza delle 
infrastrutture del Sud, in particolare ferroviarie, rispetto al Nord, non 
giustifica la grave insufficienza del Nord rispetto al Centro Europa in 
tutte le modalità e l’assenza di investimenti sui quattro grandi assi 
vitali per l’integrazione dell’Italia Settentrionale con i Paesi 
confinanti. 

Le infrastrutture di trasporto sono congestionate gravemente nei loro 
punti nodali (Dardani 1999 d), con forti diseconomie esterne in 
termini di tempi di resa, incidentalità, impatto ambientale, sicurezza. 
La congestione è di tipo ormai strutturale, basti rapportare i 41 milioni 
di veicoli ai 300.000 km di rete stradale e si ottengono densità triple 
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della Francia e quasi doppie della Germania. Dal 1975 al 1998 la rete 
autostradale è cresciuta di meno di mille km, il traffico si è triplicato. 
Negli ultimi 10 anni, a fronte di totale invarianza delle reti, il traffico 
merci è cresciuto del 43%. La congestione è particolarmente grave nel 
Nord in prossimità di Milano e Mestre, nei distretti industriali, 
Vicenza-Treviso (Pasqualetto, 1999), Brianza, Modena e nei valichi di 
confine, Bianco, chiuso ormai fino a fine duemila (Dardani, 1999 a), 
Frejus, Brennero, Chiasso, Appennino. La rete ferroviaria concentra il 
98% del traffico sul 50% della rete, che peraltro è solo per meno del 
40% elettrificata e a doppio binario. 

Porti e aeroporti offrono capacità per ora eccedenti la domanda: la 
congestione del traffico aereo, con 60% di voli in ritardo, dipende 
essenzialmente dalla saturazione dello spazio europeo. Del tutto 
inadeguato lo sviluppo della navigazione di cabotaggio lungo le 
dorsali tirrenica e adriatica, definite già nel libro azzurro di Leontief 
negli anni ’80 le future autostrade del mare. Gli 8 porti maggiori del 
Nord dispongono sia di strutture di carico e scarico che di spazi per 
containers. Nell’insieme però la somma di tutti i volumi movimentati 
non raggiunge quelli della sola Rotterdam o di Singapore. Negli ultimi 
anni si sono intercettati 2,5 milioni di container sui 10/12 che 
attraversano il Mediterraneo provenendo dall’Asia, un tempo diretti 
solo ai Paesi Bassi. 

 

2.1.1 La nuova portualità  
 

Il sistema portuale italiano ha attraversato un lungo periodo di gravi 
difficoltà. Negli ultimi anni i porti italiani hanno tuttavia riconquistato 
la leadership nel Mediterraneo, sia fra i porti continentali, con 
Genova, sia fra i porti di transhipment, con Gioia Tauro. 

Nei confronti dei porti del Nord Europa, l’Italia è competitiva su 
alcune rotte, principalmente quelle del Far East, dell’Africa e del Sud 
America. I motivi di questo successo sono molteplici e vanno dalla 
diminuzione dei costi delle operazioni di handling portuale, grazie a 
una maggiore flessibilità della forza lavoro, alla privatizzazione delle 
banchine che ha consentito l’ingresso di operatori specializzati che 
investono in tecnologie di movimentazione e gestione dei terminal. 

A livello di dotazioni infrastrutturali, non emergono particolari carenze di capacità 
"fronte mare". In alcuni casi la capacità offerta può anzi risultare eccessiva; esistono 
perfino porti di rilevanti dimensioni rimasti inutilizzati anche se, in alcuni casi, la 
profondità dei fondali appare inadeguata per poter seguire la tendenza verso 
l’impiego di navi con dimensioni e pescaggi sempre maggiori.  

Appare invece necessaria una maggiore specializzazione dei singoli terminali, anche 
al fine di evitare improprie concorrenze con i porti più vicini. 
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Le carenze vengono per lo più rilevate nelle attrezzature e negli spazi a 
terra e nei collegamenti infrastrutturali con le reti del trasporto 
terrestre. 

La graduale privatizzazione dei porti con il conseguente ingresso di 
gruppi stranieri nella gestione dei terminal portuali è sicuramente 
l’elemento che maggiormente ha avviato il processo di rinnovamento 
degli scali nazionali . 

Dal 15 settembre scorso Gioia Tauro e La Spezia battono bandiera 
tedesca (Dardani, 1999 b). A Venezia, a Genova e a Civitavecchia 
campeggia il gonfalone di Singapore. A Taranto brilla la stella di 
Taiwan, il porto di Trieste è un protettorato di Hong Kong, quello di 
Cagliari vanta un proprietario australiano. Infine Brindisi non fa 
mistero dell’intenzione di affidar e al miglior offerente (ad oggi, 
Maersk) il suo più grande terminal. 

Questa appare essere la via italiana alla globalizzazione che, con 
l’operazione del 15 settembre scorso, potrebbe presto riguardare anche 
altre aree del sistema trasporti italiano visto che il nuovo proprietario 
di Gioia Tauro e La Spezia è uno dei maggiori gruppi del mondo nella 
logistica e nei trasporti intermodali con una specializzazione spinta nel 
settore ferroviario e nella gestione di terminal intermodali. 

La cessione totale ai tedeschi di Gioia Tauro e La Spezia completa un 
mosaico che da un lato può essere interpretato positivamente per 
l’inserimento della portualità italiana all’interno dei grandi network 
strategici mondiali e dall’altro può essere letto come la definitiva 
abdicazione dell’Italia al controllo del più importante nodo del sistema 
trasporti attraverso il quale transita oltre il 70% delle merci in entrata e 
uscita dal Paese (rispettivamente 71,3% e 28,7% del totale).  

Tutto questo quando il cabotaggio anche sulle rotte interne (short sea 
trade) appare la soluzione più razionale e praticabile per tentare di 
alleviare i previsti “anni di caos” (sono le parole usate dall’ex ministro 
dei Lavori Pubblici Paola Costa) sulle nostre strade sempre più 
asfittiche. 

I 140 porti che si affacciano sui due ineguagliabili canali navigabili di 
cui dispone l’Italia potrebbero costituire i nodi di un’organica e 
razionale rete di comunicazione con una innegabile ricaduta 
economica ed ambientale (con un cavallo vapore si trasportano 4000 
kg per acqua, 500 su rotaia, 150 su strada) (Corbi, 1999).  

 

2.1.2 La nuova aeroportualità 

Anche nel settore aeroportuale si è scatenata la corsa alle 
privatizzazioni (Rapporto Sole 24 ore, 1999). 

I risultati raggiunti dalla prima privatizzazione (e per ora l’unica) 
hanno un che di miracoloso. Il sodalizio tra British Airports Authority 
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(Baa), il maggiore e più redditizio gestore di aeroporti del mondo, e 
l’aeroporto di Napoli ha fruttato 9 miliardi di utili, circa la metà degli 
utili operativi realizzati all’ estero dal colosso britannico e ha portato lo 
scalo di Capodichino dai 2,3 milioni di passeggeri del ’94 (pre 
privatizzazione) agli attuali 3,5. Questi risultati sono la conseguenza 
dei 53 miliardi di investimenti che Baa ha iniettato nel sistema a 
partire dal 1995 quando divenne partner del comune e della provincia 
campana sino a diventare detentore del 70% delle azioni nel 1997. La 
produttività degli addetti (calcolata come rapporto tra passeggeri e 
addetti) è aumentata del 50%.  

Forte di questi eccellenti risultati, Baa è attualmente in lizza nella 
privatizzazione degli aeroporti romani. Assieme a Cir e Banca Roma 
costituisce una delle più accreditate cordate per lo scalo di Fiumicino 
in contrapposizione al gruppo Benetton-Pirelli-Caltagirone-SanPaolo-
Ras, al gruppo Gemina-Falk-Italpetroli e al gruppo costituito da 
Schiphol (società che gestisce l’aeroporto di Amsterdam), Flighafen 
Frankfurt (cui fa capo lo scalo tedesco), Abn Amro (colosso bancario 
olandese) e la Banca Popolare di Milano. Il vincolo, imposto nel 
bando di gara, del 2% come quota azionaria massima per tutti i 
soggetti a maggioranza pubblica, di fatto esclude SEA (gestore degli 
scali milanesi) dal vivo della corsa a meno che non si unisca (come nel 
caso Schiphol-Flighafen) a qualche investitore privato (secondo alcune 
voci, Airport Group International, società californiana che, d’altro 
canto, senza un partner italiano risulterebbe decisamente svantaggiata 
nella gara). 

Un’alleanza Milano -Roma nella gestione sia degli scali milanesi che 
romani viene da molti vista come la soluzione migliore per sfruttare 
appieno l’integrazione e le sinergie che ne potrebbero derivare: il 
presidente di SEA, Giorgio Fossa, ha pertanto proposto all’azionista di 
maggioranza (il comune di Milano) di avviare, al massimo entro un 
anno, la privatizzazione. 

Una cordata di imprenditori veneti (Banca Ambroveneta, Generali, 
Aprilia, Stefanel ed altri), invece, si è aggiudicata il 10 agosto scorso il 
20% della Save, società di gestione dell’aeroporto di Venezia (era 
interessato alla partecipazione, tra gli altri, il London City Airport). 

Anche Torino sta fissando le regole per aprire Caselle ai privati e 
ridurre la parte pubblica al 51%. 

Ma mentre privatizzazione è diventato sinonimo di maggiore 
efficienza nella gestione delle infrastrutture, la dimensione risulta un 
parametro più difficile da valutare: a Malpensa aumentano i voli ma 
ancora di più ritardi e polemiche. Secondo una recente indagine 
dell’AEA di Bruxelles, lo scalo di Varese è, tra gli europei, quello con 
i maggiori ritardi, seguito da Barcellona, Madrid, Fiumicino, Monaco 
e Linate. Prendono quota invece gli aeroporti di periferia, piccoli, agili 
e spesso preferiti dalle compagnie straniere per dare l’assalto al 
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mercato italiano. Tra questi, sicuramente brilla Bergamo, che è ormai 
leader italiano per il traffico di merci leggere ed è al terzo posto per 
quantitativo totale di merci trasportate. Per migliorare la ricettività. 
l’aeroporto bergamasco ha messo in cantiere investimenti per 100 
miliardi, tutti autofinanziati per far fronte ad una impennata anche del 
traffico passeggeri. Il Catullo di Verona ha raddoppiato il proprio 
potenziale attivando un secondo scalo vicino a Brescia, 
complementare a quello veronese e non è esclusa, come invece in 
passato, una possibile alleanza con Venezia.  
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2.2 Progetti infrastrutturali 

Allegati: Quaderni del Piano Generale Trasporti 1999, Transport and 
Trans-European Networks Policy (chapter 4), Piano Generale 
Trasporti 1999, capitolo 7; Uniontrasporti 1999 

 

Il sistema dei trasporti del primo cerchio della globalizzazione 
dell’Italia Settentrionale, la UE, contribuisce per il 6,5% alla creazione 
del PIL, con oltre 6 milioni di addetti. Analogamente all’Italia, il 
sistema appare caratterizzato da un forte squilibrio modale verso il 
trasporto su strada, soprattutto in Germania e Francia, passata dal 50% 
a quasi l’80%  negli ultimi venticinque anni.  

Altre caratteristiche comuni sono: 

- la limitata integrazione multimodale 

- la ridotta disponibilità finanziaria delle Pubbliche Amministrazioni 

- la congestione di molti rilevanti nodi di traffico. 

Occorre sottolineare che i sistemi di alimentazione e di segnalazione 
ferroviaria differiscono in ogni Paese, con la Spagna a scartamento 
diverso, mentre il traffico aereo è gestito da 52 centri con 20 sistemi 
operativi diversi. Particolarmente gravi le congestioni nei Paesi Bassi 
per le autostrade e in Germania e UK per gli aeroporti.  

La UE ha impegnato risorse per altro modeste, circa seicento miliardi, 
per la realizzazione di 14 progetti prioritari su altrettanti colli di 
bottiglia delle reti europee, tra cui per l’Italia del Nord Malpensa e 
l’alta velocità Lione -Trieste. Altri progetti ritenuti rilevanti, come per 
noi il corridoio adriatico, prevedono fondi per ulteriori duecento 
miliardi. Questa rete TEN (Transeuropean Network) dovrebbe 
raggiungere l’obiettivo di realizzare:  

- 58000 km di autostrade e strade con elevati standard di sicurezza e 
comfort e altri quindicimila km da realizzare nelle regioni più 
periferiche 

- corridoi e terminali per il trasporto combinato 

- 70000 km di rete ferroviaria ad alte prestazioni, di cui 22000 ad 
Alta Velocità ( oggi  poco più di 4000 km) 

- 267 aeroporti, di cui 30 con il 70% del traffico 

- nuovi collegamenti su acque interne e potenziamento dei sistemi 
portuali. 

Notevole impulso dovrebbero avere le tecnologie informatiche 
applicate ai trasporti, per migliorare l'utilizzo delle infrastrutture 
esistenti e il traffico nelle città. I campi applicativi vanno dalla 
sicurezza e controllo del traffico, all’integrazione dei servizi logistici 
tra le varie modalità, alla diffusione di comunicazioni di tipo 
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interattivo per tracciare i traffici in movimento, all’ampliamento dei 
codici a barre su più dimensioni per contenere ulteriori informazioni di 
controllo. 

Analogamente alle priorità raccomandate a livello europeo, il Piano 
Generale Trasporti italiano, in via di completamento, cerca di 
identificare un Sistema Nazionale Integrato dei Trasporti (SNIT), cioè 
di focalizzare le poche risorse disponibili sull’integrazione delle reti 
modali e sui collegamenti internazionali, assolutamente insufficienti 
per affrontare la globalizzazione. Purtroppo le indicazioni disponibili 
non sono molto innovative, perché le cose da fare sono note da almeno 
trent’anni. Perciò si parla di potenziamento dei valichi ferroviari 
alpini, di potenziamento dei porti, nel frattempo globalizzati dal 
mercato a favore di grandi operatori asiatici, e di loro integrazione con 
le reti ferroviarie e stradali e poco altro, al momento non indicando 
priorità di interventi in attesa di ulteriori valutazioni della domanda. 

Siamo come si vede ben lontani dagli sforzi per la moneta unica: la 
logistica globus attende la sua Maastricht. 
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2.3 Strategie delle imprese  logistiche 

Le imprese che fanno della Logistica la loro mission, integrando 
progressivamente servizi di trasporto, capacità di gestione delle scorte, 
reti fisiche e reti tecnologiche di supporto ai sistemi informativi 
logistici, hanno un grande potenziale di sviluppo (Dardani, 1999 c). In 
Europa infatti si diffondono le politiche di outsourcing della logistica 
da parte delle grandi e medie imprese produttrici, con dinamiche che 
vanno dai massimi in UK del 37% fino al nostro 15% delle imprese 
(in Italia il potenziale dell’ outsourcing è stato stimato intorno ai 25 
mila miliardi di lire a fronte dei 3 mila già attuati). 

Per diventare un’impresa di servizi logistici integrati si può partire dal 
trasporto terrestre, integrandolo a monte verso lo stoccaggio, dal 
mestiere di spedizionieri, integrandolo con imprese di trasporto, dalle 
tecnologie informatiche, dal courier express internazionale. 

Per anni si è sottolineata l’insufficienza dell’offerta italiana in questo 
settore, la cui immaturità rispecchiava del resto la quantità e qualità 
della domanda delle imprese produttrici : inadeguate in termini di 
capitali investiti, di tecnologia, di cultura manageriale, le poche 
imprese italiane del settore sono in via di acquisizione da parte delle 
principali imprese internazionali, 

Negli ultimi due anni infatti si sta verificando un velocissimo processo 
di concentrazione e ristrutturazione del settore in Europa e in Italia, 
promosso in particolare dalle Poste dei vari Paesi. 

Le Poste olandesi hanno acquisito l’australiana TNT, che in Italia ha 
acquisito Tecnologistica, tra le più importanti iniziative italiane,   e 
che è molto attiva nell’ outsourcing della logistica di Fiat Auto. 

Le Poste tedesche hanno acquisito il 25% dell’impresa leader nei 
courier express, DHL, di cui un altro 25% è di Lufthansa, che con JAL 
ha praticamente eliminato la proprietà americana. Hanno acquisito la 
Danzas svizzera, molto importante in Italia, la Nedloyd in Olanda, la 
Ducros in Francia. 

Le Poste francesi hanno acquisito società minori in Germania e UK, 
mentre quelle UK hanno acquisito una società in Germania. 
Evidentemente stimolate da questo scenario, le Poste italiane hanno 
acquisito il courier SDA e una partecipazione nella Bartolini. 

E’ recente il passaggio di Saima Avan dero, la più grande e nota 
società italiana, alla ABX belga, così come Logistica Lombarda è stata 
acquisita dalla francese Dentressangle. Operano attivamente nelle più 
grandi operazioni di outsourcing nell’Italia Settentrionale i colossi 
inglesi HaY e Salvesen. 

Questo lungo elenco solo per dare il ritmo incalzante della 
penetrazione multinazionale sul mercato italiano della logistica, 
naturalmente concentrato in larga parte nell’Italia Settentrionale. 
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Largamente previsto negli anni passati in scritti degli addetti ai lavori, 
il fenomeno è del tutto positivo per il trasferimento di cultura 
manageriale e capacità imprenditoriali in un settore polverizzato, 
arcaico, autocannibalizzatosi in una lotta esasperata sui costi, favorita 
dalle imprese committenti, che ora se la vedranno con pochi grandi 
operatori che probabilmente riadegueranno i costi dei servizi agli 
obiettivi internazionali di profittabilità, ben più elevati di quelli dei 
padroncini. 

Solo due punti di attenzione: 

- dalle strategie di queste imprese e dalle loro scelte di 
localizzazione nell’Italia Settentrionale dipenderà  la politica 
logistica dei loro grandi clienti verso il Sud Europa, mercato per il 
quale si candida anche la Spagna, anche se eccentrica, per la sua 
maggiore apertura all’insediamen to di imprese internazionale e per 
la mole di investimenti e realizzazioni in corso nella rete 
infrastrutturale; 

- la concentrazione in mani internazionali dei principali operatori 
riduce la possibilità di sviluppo locale di cultura specifica e quindi 
la nascita di nuove iniziative da spin off aziendali. 
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3. FENOMENI  DI  AUTOREGOLAZIONE  A  BREVE  
TERMINE 

 

3.1 Rilassamento del modello Just in Time 

L’impatto dei modelli logistici giapponesi prima sulle imprese USA e 
poi su quelle Europee è avvenuto agli inizi degli anni ’80 e si è 
espresso compiutamente non solo nelle grandi organizzazioni, ma 
anche nelle medie nel corso degli anni ’90, fino a costituire l’unica 
filosofia di riferimento nella progettazione e gestione di sistemi di 
approvvigionamento, produzione e distribuzione complessi. I principi 
della gestione a “scorte zero” in tutta la catena logistica integrata 
hanno realizzato anche in Occidente notevoli miglioramenti nella 
riduzione del capitale circolante a parità o con migliore livello di 
servizio ai clienti finali, che negli USA sono stati quantificati in un 
abbattimento del 30/40% del livello medio delle scorte di componenti 
e di prodotti finiti. Dati gli elevati livelli dell’inflazione e dei tassi di 
interesse negli anni ’80, la diffusione di queste metodologie mirate 
alla sincronizzazione dei flussi di materiali e informazioni, attraverso 
più attente programmazioni commerciali, della produzione e degli 
approvvigionamenti e con l’ausilio delle tecnologie informatiche, è 
stata molto veloce a partire dai settori dove il JIT era nato e cioè quelli 
dell’auto e dei veicoli industriali. Ne è derivata una forte riduzione del 
numero di fornitori, divenuti partners dei produttori finali con i quali 
condividere logiche di programmazione tese alla massima integrazione 
informativa e modalità di trasporto delle parti sincronizzate turno per 
turno con i fabbisogni delle linee produttive, e analogamente a valle 
una razionalizzazione dei flussi verso i clienti. 

Magazzini di parti a monte e depositi di prodotti sul territorio a valle 
venivano di conseguenza ridotti in numero e concentrati, sfruttando 
economie di scala e forti riduzioni delle scorte di sicurezza. 
Fisicamente si realizzava un trade-off tra scorte immobilizzate e scorte 
viaggianti, queste ultime trasportate con mezzi di trasporto sempre più 
piccoli e leggeri e quindi sempre più numerosi, con alta frequenza di 
spostamenti tra le fabbriche a monte e a valle. L’utilizzo di più 
avanzati strumenti informatici e telematici realizzava inoltre un 
secondo trade-off tra bits e merci, più informazioni e meno sprechi ed 
errori di programmazione, quindi meno scorte. 

Sia pure con ritardo anche i maggiori produttori di veicoli nel nostro 
contesto hanno adottato questi principi negli anni’80 e sono rimas te 
famose le fermate di alcune fabbriche durante le forti nevicate 
dell’inverno ’85, a fronte di disponibilità di componenti non superiori 
a due giorni di lavorazione, essendo bloccati i trasporti. Pur essendo 
queste pratiche così consolidate da non cambiare neppure dopo la 
generalizzata diminuzione dei tassi di interesse della seconda metà 
degli anni ’90, ci si può chiedere se a fronte di una situazione di 
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congestione crescente delle reti di trasporto, non possano essere 
riviste, rilassandone le indicazioni rigorose, per tornare ad una 
maggiore giacenza di materiali, versus trasporti più voluminosi e 
concentrati.  

Del resto fino dal 1989 il Giappone si è ritrovato a causa non solo 
della crescita del traffico automobilistico, ma anche per l’utilizzo 
intensivo dei principi JIT, in completa paralisi viaria sulle direttrici 
principali convergenti su Tokio. La ricerca esasperata di efficienza nei 
sistemi logistici delle imprese scarica diseconomie sulle reti logistiche 
esterne, sia in termini di congestione e relativi tempi e costi, sia in 
termini di impatto ambientale delle colonne di veicoli quasi fermi. 
Questa linea di possibili azioni di revisione della filosofia esasperata 
di sincronizzazione dei flussi corrisponde alla maggiore flessibilità nei 
rapporti tra interventi umani ed automazione introdotti di recente negli 
stabilimenti produttivi e potrebbe costituire un elemento di 
compatibilità con infrastrutture logistiche in troppo lento 
adeguamento, almeno in un orizzonte di breve periodo. 
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3.2 Soluzioni organizzative, gestionali ed operative razionalizzate  
Allegati: Field 1999, Programma Leonardo 

 
Secondo dati pubblicati dalla Commissione Europea (ECO 1994), nei sei principali 
paesi dell’Unione Europea, nel periodo 1990 -2010 la domanda di trasporto crescerà 
in tutte le modalità con un incremento percentuale del 71% per quanto riguarda il 
trasporto di merci su strada. 

In particolare, il decentramento delle filiere di produzione 
(terziarizzazione, impresa a rete) induce una tendenziale 
frammentazione dell’attivi tà logistica, determinando una 
moltiplicazione della frequenza di spedizione, con evidenti riflessi sia 
sull’andamento dei costi logistici delle imprese che sulla congestione 
delle vie di comunicazione. Una manifestazione eclatante della 
frammentazione della catena produttiva e delle esigenze di trasporto 
door to door è data dalla crescente diffusione di veicoli commerciali 
sino a 1,5 t (in Francia il loro numero è più che raddoppiato dal 1975 
ad oggi) (allegato Leonardo). 

E’ evidente che ad una tale cresci ta non sia però possibile dare una risposta 
solamente attraverso un incremento delle capacità di trasporto delle infrastrutture. 
Come già osservato, l’impossibilità deriva da diversi motivi, tra cui i più rilevanti 
sono l’incompatibilità ambientale delle i nfrastrutture, i costi di investimento elevati e 
i tempi d’intervento molto lunghi. L’impossibilità di soddisfare le esigenze di 
mobilità solamente attraverso interventi infrastrutturali, che sono comunque 
necessari e previsti, impone di ricercare approcci alternativi che devono consentire 
l’aumento della capacità dell’infrastruttura ed un miglioramento del suo utilizzo.  

Sia in ambito accademico che aziendale appare sempre più evidente l’interesse ad 
individuare soluzioni (organizzative, gestionali ed operative) che incrementino 
l’efficienza nella catena logistica con conseguente ricaduta sul sistema trasporti.  

Da un punto di vista organizzativo e gestionale la tendenza è quella di 
favorire l’integrazione e collaborazione interna (tra attori all’interno 
della stessa struttura), orizzontale (tra attori di diverse strutture allo 
stesso livello della catena logistica) e verticale (tra attori di diverse 
strutture a diversi livelli della catena logistica).  

Tra i modelli proposti si ricordano quelli del Quick Response 
(adottato, in Italia, soprattutto nella filiera del tessile) e dell’Efficient 
Consumer Response (ECR), relativamente al settore Grocery . 

Con riferimento a questo ultimo caso, ad esempio, la maggiore 
integrazione tra Produttore, Distributore e Trasportatore potrebbe 
costituire un punto chiave per il miglioramento del sistema trasporti in 
particolare per quanto riguarda la spinosa questione dei ritorni a vuoto.  

Ad oggi meno del 30% dei maggiori produttori operanti in Italia riesce a saturare una 
parte dei ritorni. Appare evidente l’impossibilità di attuarlo da parte del singolo 
fornitore, qualunque sia la sua dimensione ed il suo livello di “sofisticazione” 
logistica, pertanto risulta fondamentale la ricerca di una soluzione organizzativa che 
coinvolga anche i trasportatori. 



 34 

Esiste tuttavia una parte di trasportatori medi e grandi che di fatto 
beneficia di questa disottimizzazione riuscendo a richiedere tariffe più 
alte nei due sensi a fronte di viaggi comunque ottimizzati. 

Per i piccoli trasportatori invece la possibilità di saturare il ritorno 
sarebbe valutata positivamente e questo comporta una accelerazione 
del fenomeno di accorpamento (tra l’altro favorito dalla legge 454 
volta a combattere la concorrenza degli operatori esteri attivi in Italia 
dal primo luglio ’98 a seguito della deregulation europea). 

In ogni modo anche i trasportatori più grandi incontrano problemi a saturare i ritorni 
in un 20-30% dei casi nelle tratte Sud-Nord. Il 60% della produzione Grocery, ad 
esempio, è concentrata in tre regioni (Lombardia, Veneto e Piemonte). 

Una soluzione potrebbe essere ottenuta mediante la creazione di un ente ad hoc che 
funzioni da broker per saturare i camion nelle due direzioni. Tale struttura, peraltro 
già esistente a livello europeo, risulta facilmente realizzabile da un punto di vista 
tecnico ma meno da un punto di vista organizzativo. 

In attesa che questo ente possa diventare realtà, le performance trasportistiche 
possono in primo luogo beneficiare della messa a punto e dell’ottimizzazione di 
processi e flussi logistici integrati. 

Tra queste tecniche, si possono menzionare: 

− Multi-Drop da stabilimento: flusso elevato che prevede un numero 
elevato (3-5) di scarichi nello stesso viaggio a punti di consegna di 
distributori anche differenti (coordinati nei tempi e nelle quantità) 
operanti nella stessa area geografica. A livello operativo questo tipo 
di flusso consente di evitare punti di rottura intermedi del carico, 
permette la saturazione del mezzo di trasporto ed elimina il trasporto 
secondario. 

− Multi Pick: flusso logistico che prevede un numero elevato (3-5) di 
prelievi presso i magazzini (tendenzialmente di fabbrica) di produttori 
e un rilascio presso un unico punto di consegna (tendenzialmente il 
Cedi) al fine di saturare il carico. 

− Continuous Replenishment: flusso logistico “tirato” con riordino 
automatico e scambio di informazioni sullo stock e sul venduto. 
L’ordine può essere fatto dal produttore o dal distributore. E’ un 
sistema di gestione del magazzino in cui il produttore invia sempre 
carichi completi ai centri di distribuzione (Cedi) ma il mix di ciascun 
carico viene fissato poco prima della partenza sulla base di principi di 
rifornimento concordati con il distributore. 

− Cross-Docking multifornitore: flusso logistico “tirato” che prevede 
lo smistamento della merce proveniente da differenti punti di 
fabbricazione attraverso piattaforme a transito che si trovano a monte 
del punto di consegna. La merce viene qui subito abbinata per la 
consegna finale. Il vantaggio di immediata ricaduta sul sistema 
logistico è la saturazione dei carichi in arrivo e partenza dalla 
piattaforma. 
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− Deposito multifornitore: con questo sistema le merci in uscita dagli 
stabilimenti vengono concentrate, con trasporti su navette a carico 
completo, in uno o più depositi comuni a più produttori di medie e 
piccole dimensioni. Da ciascun deposito partono poi le consegne a 
Cedi e ai grossisti con carichi completi misti composti dalle referenze 
di tutti i produttori presenti nel deposito. 

− Deposito multidistributore: più distributori condividono lo stesso 
magazzino nel caso in cui i volumi di vendita non siano tali da 
giustificare l’apertura di un Cedi regionale. Anche in questo caso, la 
concentrazione del luogo di rilascio riduce i trasporti. 

− Standardizzazione dei pallet: riguarda sia l’altezza che la 
composizione del pallet. Attualmente in Italia, alcuni distributori 
richiedono una personalizzazione delle unità di packaging sui pallet, 
personalizzazione che si traduce spesso in viaggi a carico non 
completo. 

− Unificazione date consegna merci: consiste nel fissare, da parte del 
distributore, la stessa data di rilascio per tutti i produttori che si 
servono della stessa società di trasporti. Il distributore, nel caso di 
maggiore potere contrattuale, può “consigliare” la scelta di un 
comune trasportatore a produttori diversi. 

Come già messo in luce da ECR, esistono ancora forti resistenze culturali per un 
rapporto cooperativo piuttosto che “ adversarial” tra i diversi attori della catena, 
presupposto fondamentale per attuare le soluzioni sopra citate. Questo, nonostante i 
savings ottenibili in termini di costi siano ormai ampiamente risaputi (recentemente, 
Andersen Consulting ha stimato nell’ordine del 5 -15% la riduzione dei costi totali di 
trasporto nell’ambito dell’intera catena).  

La condivisione di spazi, sia a magazzino che sui mezzi di trasporto, la trasparenza nei 
dati di vendita con conseguente pianificazione della produzione, gli accordi volti a 
ridurre il più possibile i picchi autoindotti di produzione e vendite (a seguito ad 
esempio della chiusura estiva del produttore o promozioni del distributore) implicano 
una totale convergenza di vedute e fiducia non sempre facilmente raggiungibili. 

La condivisione degli spazi potrebbe parzialmente trarre vantaggio dalla delega a 
fornitori logistici super-partes di tutte le attività di gestione. 

 
 

 
 
 
 
 
 



 36 

4. FENOMENI  DI  AUTOREGOLAZIONE  A  MEDIO-LUNGO  
TERMINE  

         
     4.1 Delocalizzazione produttiva 

Allegati: IRI 1999 
 

L’Italia Settentrionale è ancora una delle aree più industriali d’ Europa, 
insieme alle due rive del Reno e al Baden Wurtemberg. Il secondario 
pesa ancora per circa il 30% in valore e un poco meno in occupati: 
l’internazionalizzazione produttiva delle imprese è come abbiamo 
visto un fenomeno rilevante dell’ultimo decennio , ma ancora limitato 
ad un migliaio di società. 

Pur essendo la carenza di infrastrutture tra i primi punti sempre 
sottolineati dalle diverse Associazioni industriali come limitazioni allo 
sviluppo e come disincentivi a nuovi investimenti esteri, assieme alla 
rigidità del mercato del lavoro e al carico fiscale, non sembra al 
momento che si cerchino alternative delocalizzanti per questo fattore, 
ma principalmente per quelli relativi ai costi e alla flessibilità del 
lavoro e per il peso del fisco, oltre che naturalmente per sviluppare 
nuovi mercati poiché i Paesi che vogliono crescere preferiscono 
investimenti dall’estero ai più tradizionali scambi commerciali. E’ 
facile prevedere un raddoppio delle iniziative realizzate in un decennio 
già nei prossimi 5-7 anni, con una maggiore selettività proprio per 
quelle produzioni tecnologicamente mature e facili da trasferire anche 
in Paesi con minori tradizioni manifatturiere, che in genere danno 
luogo anche a pesanti flussi logistici in import e in export.  

Il decongestionamento logistico è facilmente intuibile, anche se 
difficilmente quantificabile, e può essere meglio studiato a livello di 
singolo distretto : l’esempio del distretto delle piastrelle di Sassuolo, 
dove sempre più tende a rimanere progettualità, design e know how 
tecnologico-produttivo, ma gli stabilimenti si delocalizzano nei 
tradizionali mercati di esportazione o in prossimità di nuove fonti di 
materie prime, è significativo proprio per gli importanti flussi logistici 
in e out che tendevano a paralizzare l’area.  

Naturalmente la delocalizzazione produttiva riduce solo parzialmente i 
flussi connessi agli stabilimenti coinvolti, perché come accade per il 
sistema moda del Nord Est, che ha 80000 dipendenti tra Romania, 
Slovacchia, Slovenia, Croazia, Turchia, vengono effettuate in quei 
Paesi solo alcune fasi della lavorazione confezionista, calzaturiera o di 
pelletteria e i semilavorati vengono reimportati. La Romania per questi 
flussi è entrata nei primi venti Paesi di esportazione italiana e la 
Turchia ha quasi raggiunto i primi dieci. 

 Inoltre il consumatore affluente del Nord continuerà ad ampliare le 
sue opzioni di scelta verso prodotti sempre più internazionali e sempre 
più leggeri, high tech, cosmetici, prodotti farmaceutici da banco, 
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gastronomia asiatica e sudamericana, tutte cose merci su cui il 
trasporto incide di più e  che viaggiano molto tra i vari centri 
produttivi e le basi logistiche delle multinazionali del largo consumo. 

Il fenomeno richiede valutazioni più approfondite e dettagliate nei 
diversi distretti industriali e a livello di gruppi di prodotti con 
caratteristiche logistiche omogenee. In linea molto generale, se oggi 
sono realizzate all’estero produzioni pari al 10 -12% del manifatturiero 
italiano, e se si può stimare un raddoppio di questa incidenza in 5 anni,  
considerando un flusso di reimportazione al 50% dei flussi in uscita 
prima della delocalizzazione, almeno un 10% delle esportazioni 
attuali, cioè circa 6 milioni di tonnellate di merci , verrebbero meno.  

Recenti studi europei prevedono un raddoppio del tonnellaggio 
trasportato in Europa al 2010 : per la ben nota correlazione 1 a 1 tra 
crescita del PIL e tonnellaggio trasportato, ciò significherebbe anche 
un raddoppio del PIL europeo, poco probabile a livello italiano. Se più 
realisticamente ipotizzassimo per l’Italia Settentrionale una crescita 
nel periodo del 50%, cioè al 20% nei prossimi cinque anni, sarebbe 
necessario esportare e trasportare in Europa 7-8 milioni di tonnellate 
in più, che potrebbero venire utilmente compensate dai flussi minori 
derivanti dalla delocalizzazione. Il fenomeno  potrebbe accrescersi 
sull’arco dei dieci anni  

I flussi all’importazione verrebbero aggravati delle merci o 
semilavorati reimportati e naturalmente crescerebbero in linea con i 
consumi più affluenti e sofisticati già ricordati. 

Il fenomeno qui identificato è senz’altro rilevante in termini di 
autoadattamento del sistema economico ai vincoli strutturali e 
infrastrutturali e merita ulteriori approfondimenti per tentarne una 
migliore quantificazione. 



 38 

 

4.2 Diffusione ICT 
 

La dimensione tecnologica può influenzare la domanda logistica 
secondo due modalità, una diretta come mezzo per automatizzare le 
politiche di gestione (telematica dei trasporti) e una indiretta come 
mezzo per rendere possibili le teleattività (telelavoro, e-commerce 
etc.). 

Per telematica dei trasporti si intende l’insieme delle tecnologie che consentono di 
intervenire sulla regolazione del traffico nelle diverse modalità di trasporto. 

Tra queste possono essere annoverate applicazioni per la gestione e il 
controllo del traffico (rilevatori di incidenti, pagamento pedaggio 
elettronici, blocco accessi ecc.), strumentazioni per veicoli (controllo 
automatico della velocità, sistemi anti-collisione) e sistemi di 
informazione per il viaggiatore (mass-media, sistemi RDS nella 
vettura, pannelli a messaggi variabili in postazioni chiave ecc.) che 
mirano a sfruttare a pieno la capacità di autoregolazione del processo 
attraverso l’”intelligenza distribuita” (nella forma dei cervelli degli 
utenti della rete di trasporto). 

Oltre alla messa a disposizione dell’utente di informazioni che gli 
permettano una scelta più razionale, la Pubblica Amministrazione può 
contribuire ad una ridistribuzione nel tempo del carico della rete viaria 
anche attraverso metodi dissuasivi (road pricing, ovvero pagamento di 
una somma per poter accedere a determinate zone con tariffe in 
funzione dell’orario) o di sostituzione del bisogno (eliminando i 
cosiddetti spostamenti coatti, ad esempio per l’ottenimento di 
certificati anagrafici, recapitati invece direttamente all’abitazione del 
cittadino). 

Nella seconda modalità (indiretta), la tecnologia dovrebbe consentire 
di ridurre la necessità di spostamento materiale, rendendo accessibili 
remotamente una serie di luoghi fisici (l’uffic io, il negozio, la banca, 
l’anagrafe ecc.).  

Tuttavia, indagini recenti hanno evidenziato l’assenza di un effetto di 
sostituzione tra gli spostamenti materiali e i cosiddetti spostamenti 
immateriali (le comunicazioni). 

Le telecomunicazioni e, per estensione, l’ICT sono in relazione 
sinergica più che competitiva con i trasporti. In altri termini, una 
maggiore capacità di comunicare, scambiare informazioni e 
soprattutto eseguire certe funzioni (lavoro, acquisti, pratiche 
amministrative) a distanza, non annulla la necessità di mobilità delle 
persone o delle merci ma ne può eventualmente modificare le 
modalità. 
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Per quanto riguarda le persone, ad esempio, il telelavoro potrebbe 
significare spostarsi di più nelle ore libere e, se non si cambieranno 
abitudini ed orario di lavoro, questo comporterà una maggiore 
saturazione delle infrastrutture di trasporto durante il fine settimana. 
Nel caso in cui, invece, si modifichino gli orari di lavoro, le aperture 
dei negozi ecc. (sempre più insistentemente si sente parlare di “24 
Hours Society”) (Andersen Consulting, 1999) si potrà assistere ad una 
ridistribuzione del carico sulle infrastrutture di trasporto, sempre che 
non si verifichino spostamenti temporali che tendano a saturare altri 
momenti (il fine settimana anziché le ore di punta) ed altre 
infrastrutture (le autostrade anziché le tangenziali). 

La diffusione della videoconferenza, inoltre, potrà ridurre la necessità 
di meeting e riunioni: uno studio della Arthur D. Little prevede che 
tale diffusione possa portare ad una sostituzione del traffico aereo del 
7,26% al 2010 e del 15,15% al 2030. 

Per quanto riguarda le merci, fino ad oggi l’impatto dell’ICT è stato 
considerato soprattutto in termini di riduzione delle scorte e 
miglioramento del customer service attraverso una maggiore 
integrazione della catena cliente-fornitore, mentre relativamente poco 
discusso è stato l’impatto sui trasporti che l’evoluzione dell’ e-business 
potrebbe avere. 

Il business-to-business, attraverso l’accesso remoto ad informazioni 
tecniche e commerciali costantemente aggiornate, la verifica in tempo 
reale della disponibilità dei prodotti, l’inoltro e track degli ordini, 
l’accesso a listini e a iniziative promozionali, sembrerebbe influenzare 
in particolare il traffico documenti, inducendo le Poste europee più 
dinamiche a diversificare l’offerta proprio in quest’ottica.  

Il business-to-consumer invece contribuisce ad aggravare l’”incubo 
dei logistici”, per riprendere un’espressione utilizzata recentemente da 
una rivista internazionale di logistica a proposito dell’impresa virtuale. 
La reticolarizzazione dell’impresa, infatti, attraverso la 
terziarizzazione sempre più spinta delle attività produttive, resa 
possibile dalla maggiore capacità di controllo e coordinamento fornita 
dall’ICT, implica un au mento dei trasporti di materie prime, 
componenti e semilavorati dalle linee di sempre più numerosi fornitori 
e subfornitori.  

Inoltre, il continuo aumento dei piccoli ordini emessi dall’ e-commerce 
e della necessità di distribuire a sempre più indirizzi, con conseguente 
de-pallettizazione dei trasporti (ogni singolo consumatore può ad 
esempio acquistare un libro da Amazon.com e riceverlo a casa così 
come un abito da Brooks Brothers) impatterà non poco sul sistema 
logistico. 
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Al momento, però, secondo studi del Gartner Group, il commercio 
elettronico risulta più diffuso nei settori dove il prodotto non viene 
fisicamente consegnato e quindi gli effetti sul traffico merci sono 
ancora poco evidenti. 

Tuttavia la stessa Amazon.com, a fronte di un continuo aumento dei traffici, sta 
prevedendo di dare la possibilità al consumatore di ricevere il libro in formato 
elettronico per stamparlo direttamente sulla stampante di casa evitando così l’invio 
del libro stesso.  
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4.3 Trasformazioni demografiche 

Allegati: Trasformazioni demografiche 1999 

Tutte le Regioni dell’Italia Settentrionale, ad eccezione del Trentino 
sono ad incremento annuo naturale negativo, variando da un -6,8  per 
mille della Liguria a un -0.3 del Veneto, con una media per il Nord al 
’97 di -2.1 per mille. Tale diminuzione naturale della popolazione pari 
a circa 50 mila persone/anno è stata più che compensata dai flussi 
migratori, che fanno passare il saldo negativo naturale a un incremento 
medio di 1.9 per mille. Si realizza così per il momento ancora una 
crescita annua di circa 50 mila persone. Oltre al fenomeno di 
diminuzione della popolazione, va considerata la trasformazione 
sempre più veloce della struttura demografica per classi di età, che ha 
portato l’incidenza della popolazione anziana ultra sessanta cinquenne 
dal 20% a circa il 25% negli ultimi dieci anni, con il rapporto anziani 
su giovani meno che quindicenni raddoppiato in vent’anni, quasi a 
valore 200% in Emilia. 

La profonda e accelerata trasformazione della struttura demografica, 
inciderà ancora al ribasso sugli indici di natalità e il miglioramento 
degli indici di mortalità non basterà a bilanciare il decremento 
naturale. Studi recenti a livello nazionale prevedono una diminuzione 
di circa un milione di persone sul totale Italia, inclusi i flussi 
migratori, intorno al 2015, con accelerazioni successive. E’ chiaro che 
il fenomeno si concentrerà a tempi più brevi al Nord. Simulazioni 
condotte sulla situazione emiliana vedono in assenza di immigrazione 
un milione di abitanti in meno in trent’anni, su i circa 4 milioni di 
residenti attuali, mentre già al 2005 non vi sarebbero sufficienti forze 
lavoro rispetto alle esigenze economiche locali. In uno scenario di 
tassi di immigrazione costanti e uguali agli attuali, il calo demografico 
si riduce di molto e la piena occupazione si mantiene almeno per un 
decennio: in ogni caso non vi è crescita della popolazione, né 
riequilibrio dell’invecchiamento. Si comprende l’impatto che tutto ciò 
avrà sul sistema pensionistico, che, se mantenuto a ripartizione, 
dipenderà fortemente dai flussi di immigrazione per il pagamento 
delle pensioni. 

Questi fenomeni vanno meglio identificati e valutati nel loro impatto 
sui flussi logistici : infatti una stagnazione o molto più probabilmente 
una diminuzione della popolazione attuale dell’Italia Settentrionale 
avrebbe certamente una conseguenza di decongestionamento delle 
infrastrutture, mentre le trasformazioni per classi di età impattano sulle 
tipologie di consumo, e quindi sui costi e sulle politiche logistiche 
delle imprese produttrici, in definitiva ancora pesando più o meno 
sulle reti distributive. 

Si può facilmente anticipare ad esempio che una popolazione tendente 
all’invecchiamento probabilmente ridurrà i consumi alimentari e di 
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vestiario, come già oggi sta avvenendo e lo sanno bene le imprese 
della grande distribuzione, mentre aumenterà i consumi sanitari e di 
servizi culturali, turistici, assistenziali, tutte cose che incidono meno 
sul sistema logistico e quindi costituiscono fattore di autoregolazione a 
parità di vincoli infrastrutturali. 
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4.4 Cambiamenti del mix produttivo 

A fronte dei notevoli cambiamenti demografici e socioeconomici 
prima richiamati e a seguito degli sviluppi dell’innovazione 
tecnologica, il sistema produttivo dell’Italia Settentrionale dovrebbe 
cambiare anch’esso il mix di beni e servizi offerti, in direzione di un 
minor impegno delle reti logistiche. Già oggi si diceva l’economia del 
Nord è un’economia di servizi rispetto ad altre aree del Paese e in 
particolare la Lombardia ha pressoché il monopolio del terziario 
avanzato, dalla pubblicità all’informatica, dall’ingegneria alla 
consulenza manageriale, oltre alla forte concentrazione di iniziative 
formative di alto profilo, elemento questo significativo anche per altre 
Regioni del Nord, come Piemonte, Emilia, Veneto. Pur con tali 
accentuazioni, anche a Nord rimangono grandi spazi per lo sviluppo 
del settore servizi, sia di quelli tradizionali, sia nelle aree finanziarie, 
turistiche, sanitarie, delle telecomunicazioni, logistiche. L’incidenza 
dei servizi nella formazione del valore aggiunto ha ancora almeno 
dieci punti percentuali di gap con gli USA e le importanti 
trasformazioni ricordate nella demografia, tecnologia, mercato del 
lavoro, creeranno ogni giorno nuovi bisogni di servizi, logisticamente 
non pesanti. Soprattutto le persone si muoveranno meno per accedere 
ai servizi, che la tecnologia porterà nelle case o in centri diffusi sul 
territorio. Le nuove generazioni più abituate all’utilizzo di sistemi di 
telecomunicazioni, ridurranno anche gli spostamenti fisici per gli 
acquisti delle merci standard di uso ricorrente, gli anziani saranno 
assistiti a distanza, con minori necessità di trasporto e di attese ai 
famigerati sportelli di ASL o di altri uffici pubblici. 

Nell’ambito poi della produzione di beni, come in tutti i Paesi più 
avanzati anche quest’area sarà spinta dalla globalizzazione verso 
produzioni più sofisticate, verso prodotti più leggeri e miniaturizzati 
dalla tecnologia, anche questi con crescenti componenti di servizio al 
cliente, di assistenza post-vendita, di marketing intelligente. Ampi 
spazi di innovazione esistono nei prodotti di utilizzo comune nelle 
case e negli uffici, grazie alla possibilità di incorporare più sensori e 
cicli di automazione nei prodotti tradizionali, oltre alle possibilità di 
connetterli e di controllarli a distanza. Design innovativo e intelligenza 
nei prodotti sono i fattori di nuova barriera competitiva verso le 
capacità dei Paesi verso i quali sono in corso di delocalizzazione le 
produzioni tecnologicamente più mature. Le biotecnologie 
caratterizzano ormai l’industria USA, come ieri l’elettronica.  

I bisogni sempre nuovi di cultura e sogni delle popolazioni più ricche 
devono essere meglio percepiti, e qui il made in Italy ha una tradizione 
nella ricerca di nicchie affluenti in tutto il mondo nei prodotti di 
artigianato di lusso : occorre che anche gli ingegneri e i tecnici escano 
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dai riduttivi schemi dei prodotti ripetitivi di massa, su cui sarà sempre 
più difficile competere. 

Anche queste direttrici di cambiamento indotte dalla globalizzazione 
muovono verso un minore impatto sulla logistica delle merci e delle 
persone e qui c’è molto da fare, considerando che gran parte delle 
nostre produzioni sono ancora tradizionali e solo un 10-15% delle 
produzioni si può considerare high-tech. Se il gap nell’informatica è di 
dieci anni, nelle biotecnologie si balbetta e non solo rispetto agli USA, 
ma al Nord Europa. 

Una valutazione più attenta delle possibili conseguenze di 
alleggerimento del carico logistico per questi cambiamenti 
dell’economia verso produzioni di beni e servizi innovativi potrebbe 
fornire indicazioni favorevoli ad una compatibilità maggiore con i 
vincoli del sistema. Questa volta i colli di bottiglia potrebbero 
ritrovarsi nelle reti di telecomunicazione, piuttosto che in quelle di 
trasporto. 
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         4.5 Ambiente e sicurezza 

L’evoluzione della coscienza ecologica e la maggior sensibilizzazione 
di tutti alle problematiche ambientali è una tendenza consolidata della 
cultura europea dell’ ultimo decennio, che sui temi logistici ha reso 
molto più complessi i processi decisionali sui nuovi investimenti in 
infrastrutture, coerentemente con il dibattito sullo sviluppo economico 
compatibile. Gran parte delle infrastrutture nuove di cui si parla nei 
piani che si susseguono negli ultimi vent’anni sono state bloccate non 
solo per sospetti di corruzione o mancanza di risorse, ma 
principalmente per obiezioni di tipo ambientali mosse da Comuni e 
altri Enti territoriali o da associazioni e comunità di cittadini 
mobilitatisi attorno ad obiettivi di conservazione delle risorse naturali 
o di lotta all’inquinamento anche acustico.  

A parte le contraddizioni di fondo nei valori di chi vuole consumi 
sempre più leggeri e ingombranti, gamme di prodotti sempre più 
variegate, e poi rimuove i conseguenti problemi logistici e di 
allocazione rifiuti, è indubbia la crescita continua delle difficoltà a 
mantenere la compatibilità ambientale dello sviluppo economico e con 
esse la maturazione di una più diffusa coscienza verso una maggiore 
autoregolazione del sistema. 

I recenti incidenti in tunnel alpini, che ci rinviano anche al tema della 
sicurezza, hanno suscitato nelle zone attraversate non già movimenti 
verso una rapida riapertura, ma manifestazioni verso una loro 
definitiva chiusura. La spaccatura dell’Italia in due per blocchi di 
traffico sull’Autosole, che ormai ha cadenza mensile e spesso dura più 
giorni, non riduce affatto le pressioni di chi è riuscito a impedire la 
realizzazione della nuova sede autostradale. I grandi aeroporti 
diventano sempre più difficili da realizzarsi per le proteste della 
popolazione e Malpensa in questo è in buona compagnia. 

Su queste basi ecologiche è costruita tutta la politica logistica della 
Svizzera e dell’Austria, che non solo cercano di contenere con pedaggi 
il flusso di traffico stradale, spingendolo verso la ferrovia, ma, nel 
caso svizzero, mantengono normative e caratteristiche tecniche delle 
infrastrutture  non armonizzate con gli altri Paesi per ridurre i flussi di 
attraversamento e l’inquinamento connesso.  

E’ facile pronosticare a questo punto che la coscienza ambientale sarà 
un fenomeno di autoregolazione primario, inducendo tra l’altro costi e 
tempi di progettazione e realizzazione delle infrastrutture crescenti, 
che a loro volta rinviano al tema della disponibilità di risorse 
economiche. Una migliore valutazione di questi impatti sarebbe 
senz’altro utile ad impostare meglio anche in termini di informazione 
e comunicazione i piani di realizzazione delle grandi opere. 
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La sicurezza è un’altra area di interesse crescente nell’opinione 
pubblica e quindi nelle attenzioni del legislatore. Il traffico merci sulle 
autostrade è ormai il 40% del totale e un buon 20% di questo è 
costituito da carichi pericolosi, sempre più frequentemente all’origine 
di gravi incidenti. Sono imminenti provvedimenti drastici per vietare 
questo tipo di trasporti su strada e deviarli verso la ferrovia, che 
peraltro non ha la capillarità di penetrazione sul territorio spesso 
necessaria anche a queste merci. 

Leggi più restrittive sia per l’ambiente che per la sicurezza 
aumenteranno i vincoli al sistema logistico, i costi per i consumatori e 
in definitiva agiranno anch’esse come fenomeni di autoregolazione  da 
valutare con maggiore attenzione, anche in analogia con quanto già 
avviene in altre aree economicamente avanzate. 
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CONCLUSIONI 

Uno studio di fattibilità propedeutico a più approfondite indagini e 
valutazioni, come questo, non può trarre conclusioni ma piuttosto 
proporre dei temi aperti alla riflessione e discussione degli operatori 
privati e pubblici coinvolti nelle problematiche trattate. 

Si è visto che l’Italia Settentrionale svilupperà notevolmente la propria 
domanda logistica nel prossimo decennio, sia per crescita endogena, 
sia per l’impatto della globalizz azione, che riequilibrerà i flussi 
logistici a Sud e a Est, già oggi in crescita rispetto a quelli più 
tradizionali  a Nord e a Ovest. 

Un’analisi obiettiva dell’evoluzione dell’offerta di infrastrutture di 
trasporto vede invece una stasi degli investimenti negli ultimi quindici 
anni nelle reti stradali e ferroviarie, e solo qualche iniziativa 
innovativa nei porti e negli aeroporti negli ultimi cinque anni. 
Soprattutto, ed è l’aspetto più grave, vede accentuarsi non tanto la 
carenza di capitali, ma la paralisi del processo decisionale, che risente 
più il tempo passa della consapevolezza crescente della società delle 
criticità ambientali, in analogia ad altri Paesi avanzati, che però hanno 
già ben più solide reti infrastrutturali. Il tutto in un contesto di 
impoverimento delle capacità progettuali ed organizzative delle 
Amministrazioni centrali e locali. 

A questo punto o queste strozzature sono affrontate almeno lungo i 
principali corridoi strategici dal Globus, cioè dai mercati , come già sta 
avvenendo per i porti settentrionali e per Gioia Tauro e Taranto, in un 
ottica di apertura della porta  Sud dell’Europa per gli operatori asiatici 
e australiani, o l’economia dell’Italia Settentrionale svilupperà azioni 
di autoregolazione per adattarsi a vincoli non rimovibili in tempi 
brevi. In un primo tempo si lavorerà ulteriormente sulla 
razionalizzazione delle catene logistiche nei vari settori industriali e 
anche a livello intersettoriale. In un secondo tempo si accentueranno le 
tendenze già in atto verso la delocalizzazione o la ricerca, favorita 
dalla globalizzazione e dalla rivoluzione tecnologica, di nuovi settori 
di attività produttive high-tech, di minore impatto logistico. 

Altri fenomeni esogeni già in atto di tipo socio-demografico potranno 
in parte accentuarsi per compensare le pressioni locali e globali di 
sviluppo, compatibilizzandole con i vincoli infrastrutturali e 
ambientali. 

Le considerazioni fatte su tali possibilità di autoregolazione dell’area 
padana vogliono naturalmente corrispondere ad altrettante 
provocazioni di pensiero laterale rispetto ad alternative già viste di 
tipo estrapolativo, che non possono che concludersi con lamentazioni 
a cui nessuno risponde, ed intendono solo porre dei problemi aperti, su 
cui uno studio più approfondito possa giungere a valutazioni più 
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approfondite e ad indicazioni strategiche più costruttive per i policy-
makers. 
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