Logistica e sviluppo economico
La nostra economia logistica

CAPITOLO II
LA NOSTRA ECONOMIA LOGISTICA
SEZIONE I

LA LOGISTICA COME DRIVER DELLA COMPETITIVITÀ ITALIANA
1. Premessa
Il lavoro che segue si propone di realizzare un percorso finalizzato all’identificazione ed all’analisi dei fattori che guidano la competitività della logistica italiana in rapporto ai processi di globalizzazione e di internazionalizzazione delle imprese. In particolare intende approfondire lo stato attuale della logistica mettendo in luce la sua importanza per l’economia del paese sia in termini di produzione di servizi alle imprese finalizzati a migliorarne l’efficienza sia in termini di ricchezza attivata dal settore. Proprio nei confronti dell’assetto polverizzato delle piccole e medie imprese italiane, in difficoltà a raggiungere i mercati emergenti più lontani, l’operatore logistico diventa il partner ideale capace di provvedere non solo ai collegamenti minimizzando i costi unitari per merce trasportata, ma anche ad una delicata funzione di supporto commerciale fondata sulla conoscenza e spesso sulla presenza diretta nei mercati di destinazione.

Il lavoro si articola nelle fasi di analisi della competitività del nostro Paese e dell’interpretazione dei fattori di criticità emersi, nell’ottica di offrire le premesse per l’individuazione di alcuni spunti interessanti per sostenere e migliorare il posizionamento dell’Italia nel contesto internazionale.

2. L’Italia nel contesto logistico internazionale
Lo sviluppo di un sistema economico è sempre più guidato dalla capacità di competere sui mercati internazionali, basata su una efficiente gestione di sistemi di produzione con logiche globalizzate e sistemi distributivi sofisticati e affidabili.

Un network logistico globale e competitivo dunque impatta positivamente sull’attività economica dei paesi. Ciò è confermato anche dai dati emersi da uno studio della World Bank che evidenzia come, a parità di reddito procapite, i paesi con una migliore prestazione logistica sperimentano una maggiore crescita, nella misura dell’1% del PIL e del 2% del commercio
.

Con il termine logistica vengono spesso identificate una serie di attività molto ampie e composite; per comprendere quanto “valga” il settore per l’economia italiana, si consideri che i servizi alla merce da chiunque svolti catalogati genericamente sotto la voce logistica
 quotano nel nostro Paese circa 200 miliardi di euro, intorno al 13% del PIL
. Il peso sul Prodotto Interno Lordo indica l’importanza di questa “industria” per l’economia nazionale, ed è influenzato da diversi fattori, che spaziano dalla vocazione industriale del paese, all’orografia o alla dinamica dei flussi industriali e di consumo.
Tra dipendenti diretti, indiretti e indotto, i servizi di logistica danno lavoro a 1 milione di unità
.
Nonostante la significatività di questi dati, che mostrano l’importanza di questo settore e la sua strategicità per l’economia nazionale, i principali indici internazionali collocano l’Italia in posizioni non di rilievo rispetto a questo tema. Elaborare un’analisi puntuale dello stato dell’arte della logistica italiana è un obiettivo difficilmente raggiungibile in senso assoluto. Tuttavia, analizzare come si collochi il nostro Paese nel contesto internazionale può offrire spunti interessanti per la valutazione delle azioni da intraprendere a sostegno della logistica nazionale.

Il Global Connectedness Index 2012
, che misura la capacità di penetrazione commerciale di un paese rispetto ai mercati internazionali, colloca l’Italia al 28° posto nella classifica dei 125 paesi analizzati, ed al 18° posto in quella dei 38 paesi europei (UE e non UE).

Considerato che le supply chain globali sono molteplici e complesse, l’efficacia degli operatori logistici dipende in gran parte da fattori country-specific quali le procedure commerciali, le infrastrutture di trasporto e telecomunicazione e i mercati domestici per i servizi di supporto.

Per considerare tutti questi parametri la World Bank ha elaborato un indicatore sintetico di efficacia logistica, Logistics Performance Index (LPI)
 che viene calcolato sulla base di sei aree di valutazione complementari:
· l’efficienza nel processo di sdoganamento;

· la qualità delle infrastrutture relative al commercio e al trasporto;

· la facilità di predisporre spedizioni competitive in termini di prezzo;

· la competenza e la qualità dei servizi logistici;

· la capacità di rintracciare e monitorare le spedizioni;

· la frequenza con la quale le spedizioni raggiungono i destinatari entro i tempi prestabiliti.

Sulla base dei giudizi in merito a questi fattori, viene elaborato un indice di “competitività logistica”, che consente di attribuire un rank a ciascun paese. I criteri concernono sia temi tradizionali (procedure doganali e qualità delle infrastrutture) sia elementi di più recente interesse (sistemi di tracking e tracing delle spedizioni, puntualità delle consegne, e competenza del sistema logistico domestico) particolarmente importanti in un settore dove si tende a ridurre sempre più i magazzini, adottare sistemi di gestione just-in-time e implementare catene logistiche globali.
L’indice elaborato dalla World Bank si pone l’obiettivo di assistere i paesi nell’identificazione dei punti di forza e di debolezza del loro sistema infrastrutturale in modo da poter programmare i loro investimenti in maniera più focalizzata.

La distribuzione dei punteggi dell’LPI evidenzia il primato di Singapore e Hong Kong (rispettivamente con 4,13 e 4,12 su scala 0-5 dove 5 rappresenta il punteggio assegnato alle performance migliori) con terza la Finlandia (con 4,05 best practice in Europa) mentre il Burundi occupa l’ultima posizione con un punteggio di 1,61, la qual cosa sottolinea quanto sia ampio il gap logistico che separa i Paesi ad alto reddito da quelli a basso reddito.
Il rapporto della World Bank colloca l’Italia al 24° posto nel ranking mondiale per performance logistica con un punteggio di 3,67; la stessa classifica conta tra le prime 10 posizioni 6 Paesi che aderiscono all’Unione Europea.

LPI ranking 2012

	 
	LPI rank
	Customs
	Infrastructure
	International shipments
	Logistics quality and competence
	Tracking and tracing
	Timeliness

	
	Rank
	Score
	Rank
	Score
	Rank
	Score
	Rank
	Score
	Rank
	Score
	Rank
	Score
	Rank
	Score

	Singapore
	1
	4,13
	1
	4,1
	2
	4,15
	2
	3,99
	6
	4,07
	6
	4,07
	1
	4,39

	Hong Kong
	2
	4,12
	3
	3,97
	7
	4,12
	1
	4,18
	5
	4,08
	5
	4,09
	4
	4,28

	Finland
	3
	4,05
	2
	3,98
	6
	4,12
	4
	3,85
	1
	4,14
	1
	4,14
	15
	4,10

	Germany
	4
	4,03
	6
	3,87
	1
	4,26
	11
	3,67
	4
	4,09
	7
	4,05
	2
	4,32

	Netherlands
	5
	4,02
	8
	3,85
	3
	4,15
	3
	3,86
	7
	4,05
	2
	4,12
	12
	4,15

	Denmark
	6
	4,02
	4
	3,93
	10
	4,07
	8
	3,70
	2
	4,14
	4
	4,10
	7
	4,21

	Belgium
	7
	3,98
	7
	3,85
	8
	4,12
	6
	3,73
	8
	3,98
	8
	4,05
	9
	4,20

	Japan
	8
	3,93
	11
	3,93
	9
	4,11
	14
	3,61
	9
	3,97
	9
	4,03
	6
	4,21

	United States
	9
	3,93
	13
	3,85
	4
	4,14
	17
	3,56
	10
	3,96
	3
	4,11
	8
	4,21

	United Kingdom
	10
	3,9
	10
	3,72
	15
	3,95
	13
	3,63
	11
	3,93
	10
	4,00
	10
	4,19

	Italy
	24
	3,67
	27
	3,34
	23
	3,74
	19
	3,53
	21
	3,65
	20
	3,73
	18
	4,05


Tabella 1 - Fonte: World Bank, 2012

Considerando nel dettaglio le valutazioni, l’Italia mostra i maggiori problemi sulle procedure doganali (27° posizione), in un ranking che vede ai primi posti Singapore e la Finlandia. Il ruolo che strutture doganali efficienti rivestono nella valutazione della competitività di un sistema logistico integrato è assolutamente primario. Sempre la World Bank
 ha rilevato che in media, gli imprenditori italiani devono presentare 4 documenti, attendere 19 giorni e pagare $1.006 per esportare un container standard. Per importare devono, in media, presentare 4 documenti, attendere 17 giorni e spendere $1.131. L’Italia si conforma alla media dell’Unione Europea per quanto riguarda il numero di documenti necessari per il commercio transfrontaliero marittimo. Non è così per quanto riguarda costi e tempi. A livello europeo servono infatti in media 5 documenti, 11 giorni e $1.072 per importare e 4 documenti, 11 giorni e $1.004 per esportare.
Le lungaggini nel transito dei prodotti generano conseguenze notevoli sull’efficienza delle prestazioni logistiche nel ciclo complessivo delle lavorazioni : un recente studio ha dimostrato che a ogni giorno di ritardo corrisponde una flessione del commercio di almeno l’1%
.
Anche le infrastrutture rientrano fra i parametri valutati per la stima dell’LPI; è evidente infatti che infrastrutture e logistica pur essendo collegate, non sono la stessa cosa: una buona infrastruttura (ossia migliore accessibilità) non è condizione necessaria e sufficiente per una buona logistica (ossia maggiore competitività). Con riferimento a questo elemento l’Italia si posiziona al 23° posto con un punteggio di 3,74. Le infrastrutture logistiche migliori risultano essere quelle tedesche (4,26), seguite da quelle di Singapore (4,15).

L’Italia ricopre la 19° posizione con un punteggio di 3,53 nel ranking della facilità di predisporre spedizioni internazionali competitive in termini di prezzo.

Per quanto riguarda, invece, la “competenza logistica”, ovvero, nell’accezione della World Bank, la valutazione complessiva della qualità dei servizi logistici offerti e la competenza degli operatori, l’Italia si colloca al 21° posto di una scala in cui le prime posizioni sono occupate da Paesi come la Finlandia e la Danimarca.

La migliore posizione (18°) per il nostro Paese è ottenuta sul criterio della puntualità delle spedizioni.
LPI in Italia e confronto con alcuni grandi Paesi europei, 2012
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Grafico 1 - Fonte: Elaborazioni SRM su WorldBank, 2012
Le inefficienze ascrivibili agli aspetti considerati provocano una dilatazione dei tempi di transito delle merci e producono costi aggiuntivi a carico delle imprese importatrici ed esportatrici italiane, con dispendio di risorse economiche e perdita di competitività nei confronti dei nostri partner europei.

Secondo i calcoli della World Bank il punteggio complessivo di 3,67 assegnato all’Italia sta a significare 1,08 giorni aggiuntivi rispetto alla Germania (che ha un punteggio di 4,03) per la movimentazione delle merci dal porto al magazzino dell’azienda
.
Il tema dei tempi di attraversamento è stato affrontato anche da uno studio di A.T. Kearney per Confetra
 dal quale emerge che, nonostante l’Italia goda di un vantaggio geografico, solo il 6,3% dei volumi che transitano per il Canale di Suez giungono nel nostro Paese e ciò principalmente a causa dei ritardi e, soprattutto, delle incertezze sui tempi di transito delle merci. Non solo, molte aziende nazionali scelgono gli scali esteri per la movimentazione dei loro carichi: considerando il volume di merci con origine/destinazione in Italia che transitano per i porti del Nord Europa, emerge come, con volumi superiori a 440 mila teu, il Northern Range possa essere considerato, in un certo senso, l’ottavo porto container italiano
.
Teus sottratti alla portualità italiana dal Northern Range (all’anno)
[image: image2.emf]Amburgo;  43.000 

Anversa;  126.000 

Le Havre;  24.000 

Rotterdam;  220.000 

Zeebrugge;  28.000 


Grafico 2 - Fonte: The European House Ambrosetti, 2013
Il tempo e l’affidabilità sono, infatti, variabili determinanti in un comparto in cui il vettore si fa garante della qualità di un servizio che controlla solo parzialmente. In questo senso è indicativo il dato che confronta i tempi di percorrenza di un’ipotetica tratta Singapore-Milano nelle due varianti via Genova o via Anversa
. Nel primo caso la movimentazione richiede un tempo variabile fra i 20÷28 gg, nel secondo un tempo compreso fra 25÷27 gg. In queste circostanze gli operatori tendono a privilegiare la maggiore prevedibilità delle tempistiche, in quanto questo consente una migliore e più efficace programmazione logistica. Considerando la differenza dei tempi necessari per percorrere la tratta marittima (il transito dal porto di Genova consente un risparmio di 4 gg di navigazione rispetto a quello da Nord), appare chiaro come l’attraversamento del porto e la tratta “terrestre” rappresentino un elemento di fragilità per il sistema. In un settore integrato come quello dei trasporti, infatti, l’intera catena si muove alla velocità del suo anello più debole: reti di interconnessione congestionate e colli di bottiglia non consentono l’offerta di un servizio di trasporto affidabile ed efficiente.
Tale situazione è penalizzante per i porti ma ancor di più per il sistema Italia: in base a stime del Consiglio nazionale degli Spedizionieri, recuperando le merci destinate al nostro Paese che oggi transitano per scali stranieri, il fisco italiano incasserebbe dazi per circa 180 milioni di euro e si creerebbero almeno 12.000 posti di lavoro nel comparto logistico.
3. Fattori di criticità del sistema logistico italiano

L’Italia presenta un peso della logistica sul fatturato di un settore industriale superiore alla media europea, che si traduce in un extra-costo di filiera, penalizzante per le aziende del nostro Paese, in particolare in una congiuntura difficile come quella attuale. Complessivamente, l’Italia presenta un costo della logistica “tradizionale” maggiore dell’11% rispetto alla media europea, con un aggravio per il sistema stimabile in circa 12 mld€. Tale disavanzo di competitività è frutto di un gap “strutturale” della logistica italiana stimabile in circa € 4 mld, mentre i restanti € 8 mld potrebbero essere efficacemente recuperati intervenendo sulle criticità operative e sulle inefficienze di sistema.

La quota “strutturale” del gap logistico italiano appare connessa in primo luogo alle caratteristiche fisiche del Paese e alla sua struttura produttiva. Un tessuto imprenditoriale diffuso, caratterizzato dalla prevalenza di piccole e medie imprese e un’orografia come quella italiana richiedono, infatti, una logistica più complessa rispetto a realtà con un tessuto produttivo più concentrato o con un territorio meno impervio. In altre parole, nel valutare l’offerta logistica del paese bisogna avere ben presente le esigenze specifiche della domanda.

In questo senso, la polverizzazione del tessuto produttivo nazionale, nonché la dispersione di aziende e centri di consumo su una pluralità di località talora non facili da raggiungere, costituiscono potenti incentivi all’alternativa del “tutto strada”. Il modello logistico italiano è strutturato in maniera tale da massimizzare la flessibilità e l’adattabilità alle caratteristiche delle filiere produttive nazionali e alle localizzazioni delle imprese domestiche: la domanda di distribuzione nazionale richiede rapidità e capillarità delle consegne; l’offerta risponde movimentando carichi unitari ridotti, effettuando spostamenti poco programmati e a frequenza elevata e offrendo servizi fra punti di origine e di destinazione molto dispersi sul territorio. Queste sono esigenze tipicamente gestite con il ricorso al trasporto stradale, che mal si conciliano invece con un maggiore ruolo delle ferrovie e dell’intermodalità. Questi aspetti influenzano anche la composizione del costo logistico italiano che, rispetto alla media degli altri Paesi europei, appare sbilanciato verso la componente di trasporto. A tale voce di costo, infatti, è riconducibile circa il 73,3% della spesa logistica complessiva, mentre warehousing
 e servizi ad alto valore aggiunto
 rappresentano una quota totale del 26,7% circa (la media della UE27 segna un 65% circa di costo di trasporto e un 35% per warehousing e servizi). A influenzare il dato relativo al costo di trasporto contribuisce in misura significativa il forte sbilanciamento modale del traffico merci verso la gomma: il 63% del costo logistico totale in Italia è connesso, infatti, alla tratta stradale, rispetto a una media europea che si colloca intorno al 50%
. 
Oltre alle caratteristiche territoriali ed economiche del Paese, l’analisi effettuata consente di razionalizzare i fattori di criticità del sistema logistico nazionale riconducendoli ad ulteriori 3 tipologie: inefficienze di sistema (infrastrutture), inefficienze di impresa (offerta non adeguata alle dinamiche di mercato), inefficienze operative (colli di bottiglia operativi e normativa e programmazione non efficaci).

Quadro di sintesi dei fattori di criticità del sistema logistico italiano
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Figura 1 - Fonte: Elaborazioni SRM
La prima tipologia di criticità risiede nell’assetto infrastrutturale. Il nostro Paese si caratterizza per un’elevata frammentazione delle strutture ed una conseguente bassa concentrazione dei volumi che rende difficile il raggiungimento delle economie di scala per competere. A ciò si accompagna la limitata interconnessione tra le diverse reti di trasporto, che ostacola l’intermodalità e porta talvolta a situazioni di congestione, specialmente lungo la rete stradale e autostradale, attorno ai grandi agglomerati urbani. Le difficoltà infrastrutturali del nostro Paese sono state rilevate anche dal World Economic Forum con il suo indice di “competitività mondiale”
 che posiziona l’Italia al 53° posto tra le 148 economie valutate in base alla qualità delle infrastrutture, dopo i principali competitor europei.
Le proposte per sanare tale criticità nel tempo sono state molteplici. In considerazione dell’esiguità di risorse pubbliche, sono stati realizzati diversi interventi normativi con l’obiettivo di incentivare i finanziamenti privati: tra il 2011 e il 2012, le leggi 214/2011, 27/2012 e 35/2012 hanno introdotto i cd. project bond e i piani di finanziamento per partenariati pubblico-privato e hanno facilitato la concessione di permessi edilizi e la gestione delle opere pubbliche infrastrutturali. Occorre però sottolineare che molte di queste norme non sono state ancora rese operative: ad esempio, ciò vale per l’Authority dei Trasporti, prevista dalla legge 27/2012 che, nonostante l’ampia condivisione, non è ancora stata istituita. Anche le auspicate riforme della 84/94 per i porti e della legge 240/90 per gli interporti finalizzate a compensare i gap competitivi delle strutture e cercare di cogliere le opportunità connesse ai trend evolutivi che vedono l’Italia in una posizione privilegiata rispetto alla crescita dei flussi di merci in transito nel Mediterraneo non hanno concluso l’iter parlamentare
.
Il secondo gruppo di fattori di criticità è più eterogeneo, e rinvia alla complessiva struttura e governance del ciclo logistico e alla qualità dei servizi prestati: vi rientrano ad esempio la frammentazione degli operatori, la scarsa integrazione tra di essi, le inefficienze localizzate nelle singole modalità di trasporto (che creano problemi di tempi, programmabilità e affidabilità), i problemi nel raccordo tra i vettori di diverso tipo (ossia l’inadeguatezza degli scambi intermodali).

In sostanza, la frammentazione del ciclo produttivo che si registra tra le imprese manifatturiere, per cui una pluralità di aziende (impresa-madre, subfornitori e contoterziste) concorre alla realizzazione di un singolo prodotto, risulta speculare a quanto accade sul versante dell’offerta di servizi logistici. L’analisi dell’offerta mostra un mercato italiano della logistica poco consolidato, con i primi 10 operatori (prevalentemente filiali di grandi gruppi internazionali) che pesano meno del 20% del totale del mercato espresso (Piano delle Logistica).
Più in generale, tra le imprese logistiche italiane mancano quasi del tutto i grandi operatori integrati presenti all’estero. Questa caratteristica si collega alle modalità con le quali le imprese produttrici nazionali si raccordano con i clienti (franco fabbrica) e con i fornitori (franco destino) per organizzare il trasporto. Questo comporta che le importazioni e le esportazioni verso il nostro Paese siano gestite extra moenia dagli operatori logistici dei nostri principali partner commerciali, Francia e Germania. Il risultato è la limitata competitività delle imprese legate al sistema logistico nazionale dato che l’Italia, con la sua elevata vocazione all’export, compra sempre più frequentemente servizi di trasporto da imprese estere.
L’elevata frammentazione e la scarsa integrazione tra gli operatori ostacolano il conseguimento di economie di scala e di scopo, penalizzando la struttura di costo complessiva e la qualità dei servizi. Gli operatori della logistica sono ripartiti in un elevato numero di categorie; ai vettori veri e propri (autotrasportatori, gestori del servizio ferroviario, armatori, gestori di linee aeree) si associa una pluralità di intermediari quali agenti, raccomandatari, spedizionieri, mediatori, brokers. Le spedizioni coinvolgono normalmente operatori di più categorie e ciò si riflette negativamente sulla tracciabilità del flusso delle merci, che sarebbe di contro auspicabile per garantire un effettivo monitoraggio all’operatore che origina o riceve la spedizione, nonché per facilitarne un contenimento dei tempi.

Alla frammentazione tra diverse categorie si associa la polverizzazione degli operatori all’interno di ognuna di esse: le singole imprese risultano molto piccole nel confronto internazionale. Concentrando l’attenzione sulla principale componente a valore del mercato, l’autotrasporto, l’offerta appare polverizzata, con un numero di imprese attive 3 volte superiore rispetto ai principali paesi europei (Germania, Francia, UK), anche se il trend è in lenta ma progressiva riduzione. C’è anche da sottolineare che il livello di soddisfazione espresso nei riguardi dei fornitori logistici da parte delle imprese manifatturiere italiane risulta massimo nei confronti dei ‘padroncini’. La loro disponibilità a prestarsi a soluzioni altamente ‘flessibili’ rappresenta ancora un valore aggiunto ineguagliabile che non trova corrispondenza, al momento, in compensazioni di altro genere (maggiore professionalità, capacità di accentrare a sé più attività di tipo logistico, ecc.). Oltre alla flessibilità operativa, ciò che può essere considerato un fattore di accrescimento del livello di gradimento è senz’altro la ‘flessibilità tariffaria’. Le piccole imprese di autotrasporto possono, soprattutto in condizioni di eccesso di offerta, praticare sconti o riduzioni di costo che le altre imprese di maggiori dimensioni non possono permettersi.

Questa struttura di mercato si espone quindi a fenomeni di competizione al ribasso, proprio perché si tratta di aziende prive di una struttura articolata, ed è sotto pressione anche da parte di operatori esteri che possono agire con una struttura di costi più vantaggiosa ed una diversa normativa. Ciò è tanto più vero nell’attuale contesto dettato dalla crisi macroeconomica che ha generato sia una contrazione dei volumi, sia una maggiore richiesta di flessibilità.
In relazione alla possibilità di garantire prezzi molto contenuti e elasticità nel programmare i viaggi, le imprese di trasporto tendono ad operare in conto proprio (il ricorso all’outsourcing per il trasporto in Italia è di gran lunga inferiore alla media UE: 41% vs. 60% circa).

Ma quali sono le motivazioni che inducono oggi una azienda italiana a non ricorrere alla terziarizzazione della logistica? 

Secondo un’indagine compiuta dall’Osservatorio Contract Logistics del Politecnico di Milano, esse sono riconducibili essenzialmente a due principali tipologie:
· la preoccupazione di perdere competenze di gestione del processo logistico;

· il timore di dover sostenere elevati costi legati al cambiamento (ad esempio per l’integrazione con il fornitore di servizi logistici).
Al contrario, le motivazioni che spingono le aziende a scegliere la terziarizzazione sono riconducibili a due categorie:
· la presenza di un forte commitment da parte del vertice;

· la consapevolezza del valore che deriva dalla condivisione dei flussi logistici con altri attori.

Negli ultimi anni si sta delineando un timido segnale di cambiamento nelle strategie logistiche delle aziende manifatturiere italiane che si traduce in una maggiore propensione a ricorrere più frequentemente alle altre imprese di trasporto e, soprattutto, a quelle dedite ad attività di logistica in senso stretto che, nonostante occupino comunque posizioni ancora molto residuali, appaiono rivalutate nello svolgimento delle loro attività anche a livello nazionale, così come emerge dalla tabella che segue:
I fornitori di servizi logistici delle aziende manifatturiere italiane. 
Un confronto intertemporale (% di rispondenti)
	Operatori logistici
	Italia
	Europa
	Resto del Mondo

	
	Indagine 2009
	Indagine 2006
	Indagine 2009
	Indagine 2006
	Indagine 2009
	Indagine 2006

	Spedizioniere, corriere, mediatore trasporti
	58,3
	66,7
	50,8
	69,4
	39,0
	65,4

	Impresa di autotrasporto pluriveicolare
	38,3
	43,7
	23,5
	32,8
	8,3
	14,0

	Impresa di autotrasporto monoveicolare
	22,0
	30,9
	4,0
	10,8
	1,3
	3,7

	Altre imprese di trasporto 
(combinato, ferroviario, aereo, marittimo)
	16,5
	12,0
	17,8
	17,2
	20,5
	35,3

	Impresa logistica
	12,8
	7,1
	9,8
	7,0
	7,3
	6,3


Tabella 2 - Fonte: Isfort, 2009

Tale orientamento può essere letto come il manifestarsi di una maggiore consapevolezza della necessità di intraprendere percorsi logistici avanzati per inserirsi con successo nelle logiche di mercati ormai globalizzati. Ciò viene confermato anche dall’analisi della relazione lungo la filiera, dalla quale emerge che il rapporto diretto tra autotrasportatori monomodali e clienti è in netta diminuzione (9% nel 2009 vs 15% nel 2000), con una situazione in cui l’offerta di trasporto stradale viene integrata nel 90% dei casi da operatori in grado di offrire servizi diversificati.

Si sta delineando un cambiamento anche dal lato dell’offerta: il settore dei servizi logistici terziarizzati si è mosso verso una maggiore concentrazione, testimoniata dalla riduzione del numero complessivo di aziende (da 114.491 nel 2009 a 108.559 nel 2011), con una contrazione che ha riguardato soprattutto gli autotrasportatori non organizzati in società di capitali (i cosiddetti “padroncini”), e dall’incremento del fatturato medio per azienda (+8% rispetto al 2009)
.

Il terzo gruppo di fattori è riferibile alla presenza di numerosi “colli di bottiglia” amministrativi/operativi, che riducono notevolmente la velocità e l’affidabilità del servizio negli snodi critici. Le complessità ed i vincoli amministrativo/operativi sono un fattore che penalizza la capacità di servire efficacemente i comparti industriali e di attrarre nuovi flussi internazionali, soprattutto a causa della limitata affidabilità nel rispetto dei tempi e criticità sugli snodi critici.

Occorre inoltre tener conto che in Europa non è stata realizzata del tutto l’armonizzazione di norme e procedure e ciò, anche a causa dell’esistenza di realtà socio-economiche assai eterogenee tra i singoli Stati membri, pregiudica il buon funzionamento del mercato interno.

Come già citato in precedenza, un’analisi mirata sulla portualità italiana mostra, in un confronto con best practice europee, dei tempi di attraversamento mediamente più lunghi a cui si aggiunge una minore affidabilità nel rispetto delle date promesse, che costituisce un fattore primario di criticità, visto l’impatto in termini di costi addizionali ed inefficienze che questo genera su flussi industriali sempre più tesi ed ottimizzati.

Gli operatori evidenziano limiti nella struttura normativo-operativa, soprattutto in termini di coordinamento e complessità, con un sistema spesso burocratico e sovradimensionato, che fatica ad interagire con il mondo industriale (no market oriented), mostra una mancanza di coordinamento amministrativo ed ha normative (o loro interpretazioni) spesso non uniformi.

Fra le criticità che vengono segnalate dal punto di vista amministrativo, viene indicato lo scarso coordinamento tra gli organismi di controllo. La conseguenza è che spesso le stesse merci sono soggette a controlli multipli, con conseguenti ritardi e aumenti dei costi a carico delle imprese.

Altra critica riguarda gli uffici doganali italiani, che assicurano orari di apertura meno ampia rispetto ad altri uffici doganali europei, dove l’operatività 24 ore su 24 è maggiormente estesa.

Molte sono state le proposte che sono seguite negli anni per far fronte a questa criticità del sistema logistico italiano:
· la standardizzazione dei controlli a livello comunitario e l’armonizzazione dell’analisi dei rischi per consentire ai singoli Stati membri di effettuare i controlli secondo stesse modalità e tempi.
· lo sportello doganale unico come misura necessaria per il rilancio della logistica nazionale come previsto anche dal Piano Nazionale della Logistica 2012-2020.
· l’introduzione della procedura di presdoganamento o “preclearing” (per alleggerire il carico di lavoro dei porti e degli uffici doganali, al fine di consentire l’analisi dei rischi anticipata sdoganando i container prima della partenza per il porto di destinazione, così da ridurre i tempi d’attesa e, conseguentemente, i tempi d’importazione. Sebbene già sperimentate in alcuni porti italiani, come Genova, i servizi di preclearing andrebbero estesi negli altri porti ed utilizzati in modo più sistematico).

· l’introduzione dell’Operatore Economico Autorizzato (tale status infatti assicura un accesso prioritario e semplificato ad alcune operazioni di carattere doganale, incluso l’abbattimento della percentuale dei rischi, che si traduce in una minore incidenza delle attività ispettive per quegli operatori che soddisfano elevati standard di sicurezza e/o affidabilità).

· utilizzo delle ispezioni extra-portuali (la congestione del traffico può essere ridotta anche deconcentrando le operazioni e le ispezioni sia doganali che di altro tipo dai punti di arrivo delle merci all’interno del territorio, preferibilmente presso i magazzini di fornitori e importatori o presso i centri logistici al di fuori dell’area portuale). 

· incremento dell’autonomia finanziaria dei porti. Come da tempo suggerito da Assoporti, si raccomanda che una quota dei ricavi generati dall’IVA e dalle accise sulle attività di import ed export venga destinata alle autorità portuali a copertura dei costi di gestione dei porti ed a finanziamento degli investimenti a lungo termine in infrastrutture portuali.

Last but not least le inadeguatezze di carattere programmatorio e normativo. A partire dal 2001 sono stati realizzati numerosi piani e quadri strategici nazionali, spesso non tradotti in risvolti operativi, ai quali si sono associate diverse leggi di settore e le attività di pianificazione a livello regionale. Le Regioni hanno acquisito competenze in materia di infrastrutture, logistica e trasporto merci in seguito alla riforma del Titolo V della Costituzione ma la situazione a livello locale è assai eterogenea, e in pochi casi appare soddisfacente: non tutte le Regioni hanno un PRT e non tutte quelle che l’hanno varato l’hanno successivamente aggiornato, né prevedono di aggiornarlo. Gli aggiornamenti vengono effettuati in modo non uniforme.

In sostanza è carente una programmazione territoriale condivisa e un coordinamento tra i diversi livelli di pianificazione delle politiche per i servizi e per le infrastrutture a supporto dei trasporti e della logistica.

4. Conclusioni

Volendo trarre alcune riflessioni conclusive, è in primo luogo necessario prendere atto del cambiamento radicale nei sistemi economici intervenuto negli ultimi decenni e tuttora in corso nello scenario internazionale e riflettere su quali leve le imprese italiane devono puntare per migliorare e rafforzare la propria competitività.

La logistica è diventata una risorsa preziosa le cui potenzialità possono positivamente incidere sulla ripartenza del nostro sistema economico. La crescente necessità di servire mercati lontani in forte crescita, ma con elevati gradi di incertezza, ha assunto dimensioni del tutto nuove rispetto al passato, rappresentando una nuova e decisiva sfida per le aziende impegnate sui mercati internazionali.

Il mercato in questa fase sta attraversando una profonda trasformazione, difficile da interpretare che presumibilmente aprirà nuovi scenari anche per le performance delle economie emergenti. Quest’ultime, erodendo quote di mercato alle economie mature, porranno anche l’Italia dinanzi alla necessità di adeguarsi alle nuove condizioni di mercato per mantenere e migliorare la propria competitività a livello internazionale.

A tal fine occorre in primo luogo impostare un nuovo approccio normativo del settore che sia improntato sul medio-lungo periodo e che consenta alle imprese italiane di rafforzarsi e di ampliare i mercati di riferimento in Europa e nel Mediterraneo.

Nel settore della logistica la crisi economica ha modificato profondamente il modo di fare business, sia per le aziende che offrono servizi sia per le aziende manifatturiere che costituiscono la domanda di tali servizi.

Riguardo alle prime, la crisi le ha spinte a riorganizzare le proprie attività per cercare di rimanere sul mercato. Non sono cambiate le direttrici di traffico, quanto piuttosto la dimensione e la variabilità degli stessi: si è assistito infatti ad una caduta della domanda soprattutto sulle relazioni internazionali, riducendo di fatto la produttività e la marginalità delle imprese del settore logistico; di conseguenza la risposta delle imprese si è concentrata sull’analisi dei processi aziendali interni finalizzata a far emergere le aree di maggior inefficienza:
· cercando soluzioni che permettano il contenimento dei costi operativi, anche esternalizzando determinate attività;

· aderendo a network di imprese per condividere le capacità di carico dei mezzi di trasporto lungo determinate direttrici;

· ricercando partnership operative anche con soggetti esteri, ad esempio per bilanciare i flussi e ridurre i viaggi a vuoto;

· incrementando l’offerta dei servizi a valore aggiunto e a maggior contenuto organizzativo, offrendo anche un ruolo di consulenza finalizzata all’ottimizzazione della supply chain;

· delocalizzando attività operative in Paesi comunitari a minor costo del lavoro (es. Slovacchia, Polonia) al fine di ridurne l’incidenza soprattutto per la vezione stradale.

La crisi ha modificato anche le esigenze delle aziende manifatturiere e commerciali che richiedono servizi logistici, in particolare emerge una forte propensione al contenimento dei costi, con la conseguente ricerca nel mercato della tariffa più bassa, rinunciando talvolta alla qualità del servizio offerto. Dinanzi al calo del fatturato e alla contrazione degli addetti, le imprese hanno fatto un uso “difensivo” della logistica impiegata più come leva di contenimento dei costi anziché come leva per la competitività. Dando maggiore spazio a forme di insourcing, assecondando la tendenza a riacquisire funzioni prima demandate all’esterno, non solo per ridurre i costi, ma anche per mantenere il più possibile integro il bacino di professionalità interne.

La piccola dimensione dell’impresa, pur non inibendo, tuttavia complica l’intrapresa di percorsi di innovazione e di internazionalizzazione. La chiave di volta è il rafforzamento attraverso aggregazioni d’impresa o partnership impresa-fornitore, in modo da rendere l’investimento più conveniente e il suo sviluppo più duraturo nel tempo. 

Alla luce dell’analisi effettuata risulta che il modello logistico italiano non ha tenuto agli effetti della crisi che ne ha messo in luce la fragilità soprattutto nei rapporti lungo la filiera. Si tratta di investire nel rinnovamento della cultura industriale per allargare la consapevolezza sul ruolo che una logistica moderna può giocare per rilanciare la competitività dell’industria italiana.

Tutto ciò nell’ottica di perseguire una maggior integrazione economica e sociale con l’Europa e i paesi del Mediterraneo che è diventata centrale per la crescita dell’Italia, non solo per accompagnare le esigenze dell’industria manifatturiera attraverso la riduzione dei costi degli interscambi, ma anche per rimanere agganciati a mercati con dinamiche economiche migliori rispetto a quelle nazionali.

SEZIONE II

LA LOGISTICA NEI NUOVI SCENARI INTERNAZIONALI E NAZIONALI
1. Premessa
I temi della logistica e di un sistema di trasporto delle merci efficiente, interconnesso e organico sono sempre più divenuti rilevanti per le dinamiche evolutive dell’odierna economia globale, in quanto costituiscono una spinta propulsiva tra le più incisive per il sistema economico. Il ruolo di tali settori ha subito negli anni una significativa trasformazione in quanto ha dovuto progressivamente adeguare al nuovo contesto economico internazionale la propria organizzazione, l’approccio al mercato, i modelli di erogazione del servizio.

In relazione alla continua crescita dei flussi interni ed esterni di merci e persone, la dimensione economica della logistica e dei trasporti è, dunque, diventata considerevole e i possibili guadagni di efficienza (in termini di costo, innovazione e capacità di servizio) sono divenuti obiettivi determinanti, da perseguire costantemente per mantenere elevata la complessiva capacità competitiva e quindi per migliorare le prospettive dell’economia dei singoli paesi.

Bisogna premettere che nel nuovo panorama economico internazionale il trasporto ha iniziato a svolgere una funzione diversa rispetto al passato in quanto non si limita più al mero trasferimento delle merci da un luogo ad un altro, dal produttore al consumatore, ma è ormai divenuto una parte integrante del processo produttivo e della sua economia. I fenomeni che hanno comportato l’evoluzione del concetto di trasporto sono numerosi, tra di essi pensiamo innanzitutto proprio alla globalizzazione. L’integrazione dei mercati mondiali ha determinato un forte aumento della domanda di trasporto, sia in termini quantitativi che in termini di qualità e diversificazione dei servizi offerti, e ha comportato il nascere a livello globale di una competizione in cui il trasporto assume importanza sempre maggiore.

Gli effetti della globalizzazione si avvertono non soltanto a livello macroeconomico ma anche sul fronte della gestione delle aziende con la crescente integrazione dei mercati mondiali dei fattori produttivi, che conduce i sistemi economici dei Paesi industrializzati a delocalizzare la produzione in modo da trasferire le fasi non core della lavorazione generalmente in paesi che presentano un minor costo di approvvigionamento di tali fattori (manodopera, materie prime, semilavorati, ecc.). Il mercato di riferimento per le forniture industriali tende così a diventare sempre più ampio e le imprese si riforniscono con frequenza crescente presso stabilimenti e magazzini collocati al di fuori dei propri confini nazionali e spesso anche fuori il proprio continente.

Sono proprio questi processi di allargamento del bacino territoriale di riferimento degli scambi e il ricorso alla delocalizzazione produttiva i principali fenomeni alla base dello sviluppo della logistica integrata. Inoltre, l’affermarsi di un modello distributivo door-to-door, in un contesto caratterizzato dal progressivo allontanamento dei luoghi di produzione da quelli di consumo, ha reso necessario superare la nozione di logistica intesa come processo di movimentazione dei carichi per assumere il carattere di un processo industriale e informativo complesso che comprende attività che vanno dalla previsione della domanda di trasporto alla gestione di scorte e ordini, al trasporto, fino a includere il magazzinaggio, lo stoccaggio, il groupage della merce, le operazioni doganali, lo smistamento all’interno dei singoli paesi e i sistemi di pagamento, attività che coinvolgono diversi operatori sia pubblici che privati.

La delocalizzazione produttiva comporta come conseguenza il notevole incremento dei flussi di merci in viaggio da un punto all’altro del pianeta e favorisce lo sviluppo di sistemi di trasporto più efficienti ed avanzati in funzione della riduzione dei problemi e dei costi. Nella stessa direzione agisce l’affermazione del just in time, ovvero la produzione e la distribuzione del prodotto esclusivamente in risposta alla domanda, e l’attitudine delle imprese al graduale spostamento delle scorte a monte del processo. La strategia per il successo di tali modelli operativi si basa sulla pianificazione e il controllo dei flussi informativi che agevolano il passaggio delle merci nel minor tempo possibile dai punti di acquisizione delle materie prime alla trasformazione in azienda fino al cliente e alla vendita sotto forma di prodotti finiti. Il fattore temporale è di cruciale importanza e, conseguentemente, il fattore trasporto: le consegne sono più piccole in termini di dimensioni, più numerose e devono essere trasportate più velocemente.

I fenomeni considerati hanno contribuito a disegnare una nuova geografia economica globale in cui le dinamiche di crescita sono sostanzialmente accentrate verso i Paesi emergenti e le stime per il futuro prevedono quest’andamento anche nel prossimo decennio.

2. La nuova geografia del commercio mondiale e gli effetti sul trasporto marittimo
Gli ultimi anni hanno visto una profonda trasformazione degli equilibri economici; si è andato consolidando lo spostamento ad est del baricentro dei traffici al punto che a partire dal 2009 la Cina è divenuta il paese con la maggiore quota del commercio a livello globale. Il commercio europeo - che fino a pochi anni prima era orientato in prevalenza lungo la direttrice atlantica verso gli Stati Uniti (principale partner commerciale dell’Europa) - si è poi indirizzato verso l’Asia. Il valore dei movimenti bilaterali relativi all’export tra Europa ed Asia ammonta nel 2011 a 1.561 miliardi di dollari a fronte dei 1.119 generati dalle relazioni tra il Vecchio Continente e l’America.

A crescere non sono soltanto le quantità trasportate, ma anche le miglia percorse. Le rotte transoceaniche svolgono ormai un ruolo di primo piano, connettendo i luoghi della produzione a quelli del consumo in un complessivo riordino della suddivisione internazionale del lavoro a seguito dei processi di globalizzazione. 

Sono soprattutto le economie emergenti di paesi come Cina e India a registrare i più robusti segni di ripresa dopo la crisi del 2009; mentre risulta meno incisiva la crescita delle economie avanzate, di quelle europee soprattutto, con la sola eccezione della Germania.
Nonostante le attuali condizioni di un mercato in costante mutamento e le non proprio rosee prospettive di sviluppo, in Europa in particolare, ci si aspetta comunque una crescita a livello globale, trainata principalmente dai paesi in via di sviluppo, Cina compresa. Ci si aspetta che altri paesi in Asia, Africa ed emergenti in America possano offrire significative opportunità, non solo in termini di crescita economica ed espansione dei traffici ma anche con specifico riferimento al trasporto marittimo ed ai business connessi.
In questo quadro di riferimento, il commercio internazionale ha acquisito un’impor-tanza sempre maggiore, ed è forte la sua correlazione con l’andamento della produzione. Dopo la crisi verificatisi tra il 2008 e il 2009, che ha portato ad una contrazione del Pil mondiale, cui è seguita la riduzione degli scambi e dei carichi movimentati, il valore delle esportazioni ha registrato, nel 2010 e rispetto all’anno precedente, un aumento record in termini di volumi, a fronte di un espansione del Pil del 5%; a quest’ultimo aumento i paesi emergenti forniscono il contributo principale, superiore ai due terzi. Il trend positivo è proseguito nel 2011, con un incremento del Pil del 3,9% ed un aumento del commercio mondiale del 6,7% e nel 2012 – seppure in misura più contenuta – con un incremento del Pil del 3,2% ed un aumento del commercio mondiale del 2,5%.

All’interno di questo nuovo scenario geo-economico il mare continua ad essere uno spazio economico rilevante, in quanto area di circolazione dei principali flussi di merci, facendo acquisire una crescente importanza a tutti i settori dell’economia marittima e rendendo sempre più intensa la correlazione tra produzione industriale, scambi commerciali e trasporto marittimo.
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Grafico 1 - Fonte: Confitarma, 2013

Lo sviluppo dell’economia e del commercio ha influenzato anche l’andamento dei traffici marittimi. Si è andata così intensificando una tendenza già avviata nel corso degli anni ‘90 che ha visto raddoppiare i volumi dei beni trasportati; si è passati infatti da 4 miliardi di tonnellate nel 1990 ad oltre 8,7 miliardi di tonnellate per il 2011, fino a circa 9,2 miliardi di tonnellate del 2012 con una crescita intaccata solo in misura marginale dalla recessione del 2009. Sul totale dei circa 9,2 miliardi di tonnellate di merci movimentate nei porti di tutto il mondo, il petrolio, i prodotti derivati ed il gas pesano per meno di un terzo del totale, mentre le merci solide (dry cargo) fanno la parte del leone, con oltre il 50% del totale. La grossa crescita nei traffici di carichi secchi resta il pilastro dell’espansione dei traffici nel 2012.
Nel 2013, il commercio marittimo è stato dominato dal trasporto delle materie prime, un ulteriore 29% è costituito dalle 5 tipologie principali di merci solide (minerali di ferro, carbone, cereali, bauxite, allumina e fosfati), mentre le altre rinfuse solide - compresi i carichi containerizzati - ne rappresentano circa il 40%.
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* i dati per il 2013 sono basati sulle previsioni Clarkson Research Services 2013.

Grafico 2 - Fonte: Elaborazioni SRM su dati UNCTAD, Review of maritime transport, 2013
La nuova crescita dei traffici dopo il 2009 riflette l’effetto degli incentivi alla spesa che hanno di fatto spinto gli investimenti e dunque la domanda di materie prime. L’andamento positivo è stato alimentato anche dall’aumento dell’attività industriale nei paesi emergenti e dall’incremento delle scorte.
In particolare, è evidente una crescita significativa delle 5 tipologie principali di merci solide, che nel 2012 è pari al 7,2% circa rispetto al 2011 e nel 2013 al 4,5% circa rispetto all’anno precedente. Tra queste, i minerali di ferro ed il carbone rappresentano la parte più consistente del trasportato. E’ proprio la composizione delle merci secche alla rinfusa trasportate via mare a spiegare questo miglioramento. Circa la metà dei volumi movimentati è direttamente collegato alla produzione di acciaio nel mondo che, nonostante la crisi economica, ha continuato a crescere in maniera piuttosto costante durante gli ultimi due anni, tornando ai livelli pre-crisi. Anche i volumi trasportati di prodotti petroliferi hanno recuperato con un aumento del 2,4% nel 2013 rispetto all’anno precedente; un incremento guidato principalmente dall’aumento della domanda di energia nei paesi emergenti del continente asiatico.
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Container 1127 1275 1421 1480 1578 4,15 6,62

Five major bulks 2085 2335 2486 2665 2786 7,20 4,54

Other dry cargo 2004 2027 2084 2184 2300 4,80 5,31

Oil and gas 2642 2772 2794 2836 2904 1,50 2,40

Total

7858 8409 8785 9165 9568 4,33 4,40


* i dati per il 2013 sono basati sulle previsioni Clarkson Research Services 2013.
Tabella 1 - Fonte: Elaborazioni SRM su dati UNCTAD, Review of maritime transport, 2013
Osservando il contributo delle varie aree al commercio marittimo mondiale, viene in risalto il ruolo delle economie emergenti, che continuano a rappresentare le principali aree di riferimento, riflettendo la concentrazione di risorse e materie prime, che compongono prevalentemente la categoria merci solide.
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Grafico 3 - Fonte: Elaborazioni SRM su dati UNCTAD, Review of maritime transport, 2013
L’Asia risulta essere l’area più importante ai fini del traffico marittimo sia in imbarco che in sbarco, con un peso del 39% nel primo caso e addirittura del 57% nel secondo; seguono le Americhe e l’Europa.

Tutti i settori del trasporto marittimo hanno sofferto il contraccolpo della crisi economica, ma a cominciare dal 2010 hanno segnalato un recupero dei volumi di trasporto. Ciascun segmento di mercato si caratterizza per dinamiche peculiari con riferimento sia all’intensità degli effetti della crisi, sia ai driver della ripresa. Dunque, la comprensione esatta dei fenomeni e delle prospettive non può prescindere da un’analisi più puntuale dei diversi segmenti: rinfuse liquide, carichi secchi e traffico container. Quest’ultimo, pur rappresentando in termini di volumi la parte minore del traffico totale, è la tipologia di trasporto caratterizzata dal valore aggiunto maggiore.
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Grafico 4 - Fonte: Elaborazioni SRM su dati Lloyd’s Maritime Intelligence Unit, 2013
I carichi tanker, incluso il petrolio grezzo, i prodotti petroliferi ed il gas, pesano per oltre un quarto sul totale del traffico marittimo espresso in tonnellate per miglio percorso nel 2012, in discesa dall’oltre un terzo del 2000. Nell’ambito di questa categoria il petrolio grezzo pesa per oltre il 19%, seguito dai prodotti petroliferi (5,7%) ed il gas (2,3%). La graduale ripresa dei flussi commerciali delle materie prime energetiche, dopo la crisi, ha guidato la ripresa dell’intero comparto.

La movimentazione dei carichi secchi via mare ha risentito in maniera meno decisa della recessione economica globale. Dopo una contrazione in termini di volumi pari al 2,9% nel corso del 2009, dal 2010 l’andamento dei traffici evidenzia un pieno recupero della dinamica espansiva. La crescita nel 2012 è stata del 5,7%. La parte maggiore della crescita (il 7,2%) è generata dall’espansione delle 5 principali tipologie di merci solide (minerali di ferro, carbone, grano, bauxite/allumina, fosfato di roccia), tra le quali i minerali di ferro ed il carbone hanno il peso maggiore. E’ stata la tenuta del commercio di tali materie prime a contribuire alla tenuta complessiva del comparto.

Anche il mercato dei container a livello internazionale è fortemente influenzato dall’andamento economico, e in una fase di contrazione del commercio internazionale il settore ha subito importanti ripercussioni. 

Ma soprattutto ci sono state diverse variazioni dell’andamento del traffico contenitori a seconda delle direttrici commerciali di riferimento.

Le rotte marittime per il trasporto di contenitori possono essere suddivise in tre gruppi:
· Rotte est-ovest, che girano attorno al mondo nell’Emisfero settentrionale, collegando i maggiori centri industriali del Nord America, dell’Europa occidentale e dell’Asia;

· Rotte nord-sud, che si sviluppano da/verso i maggiori centri di produzione e consumo dell’Europa, dell’Asia e del Nord America, al fine di collegare questi ultimi ai Paesi in via di sviluppo dell’Emisfero meridionale;

· Rotte infra-regionali, che riguardano collegamenti a breve raggio effettuati con navi di dimensioni più ridotte rispetto a quelle utilizzate nei due precedenti gruppi di rotte.
Il grafico che segue riporta la suddivisione dell’intero traffico contenitori mondiale secondo le diverse rotte percorse. E’ sulle rotte transpacifiche (che connette i Paesi dell’Estremo Oriente e del Nord America), transatlantiche (che connette i paesi del Nord America e dell’Unione Europea) e sui collegamenti tra l’Europa ed il Far East (che connette l’Estremo Oriente all’Unione Europea, prevedendo anche operazioni di transhipment nel Sub-continente indiano) che si concentrano maggiormente le movimentazioni.

World Seaborne Container trade, by maritime routes
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Grafico 5 - Fonte: CIELI (Centro Italiano di Eccellenza sulla Logistica Integrata)

The CTS aggregated volume data survey
 showed that global containerised exports reported a 6.45% increase to 10,770,800 TEU.
Total exports from Asia (including Intra-Asia) to all overseas markets surged again. Overall, these grew by a notable 8.41% to 5,980,800 TEU compared to last year, which is the best year-over-year performance since January. With the exception of the North America and South and Central America markets, exports from Asia to all other markets maintained their upward movement, particularly to the Indian Sub-Continent and Middle East market.

In the opposite direction, the outlook for containerised imports from all overseas markets into Asia (including intra-regional cargo) remained particularly robust. October figures show that total imports went up by 12.39% to 4,236,300 TEU, compared to a year earlier. Imports from all overseas markets went up, but especially from Europe and Sub Saharan Africa.
Total exports from North America (including intra-North America) gained traction rising by 5.36% to 1,293,000 TEU. With the exception of the Indian Sub-Continent and Middle East, exports to all other markets displayed an increase over the previous year, particularly to South and Central America. 

But on the contrary, in the opposite direction, containerised imports to North America (including intra-regional cargo), maintained their unstable performance. On October 2013, imports contracted by 2.36% down to 1,775,900 TEU from a year ago. This was driven largely by a decline in imports from Asia – its biggest trading partner.
La figura che segue mostra la distribuzione del traffico containerizzato lungo le principali rotte nel 2012.

East-West Container trade routes, 2012 (million TEUs)
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Figura 1 - Fonte: Containerization International, 2013

La concentrazione dei traffici sulle rotte di collegamento tra l’Asia, l’Europa ed il Nord America evidenzia il ruolo dei nuovi paesi emergenti (quali Cina, India e Vietnam) nell’ambito dell’economia e del commercio mondiale. Il fulcro dell’intero comparto container è rappresentato, dunque, dal continente asiatico, i cui porti movimentano oltre l’80% del traffico globale. 

Container trade in main ports, by Region (% TEUs)
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Grafico 6 - Fonte: Elaborazioni SRM su dati Drewry Maritime Research, 2013
Container trade in main ports. Years 2009 – 2013 (I semestre)

(migliaia di teu)
	 
	Porto
	Paese
	I sem 2013
	2012
	2011
	2010
	2009
	var II quarter 2013/II quarter 2012

	1
	Shanghai
	China
	    16.326 
	  32.500 
	        31.700 
	       29.070 
	       25.002 
	1,8

	2
	Singapore
	Singapore
	    15.815 
	  31.649 
	        29.938 
	       28.430 
	       25.870 
	0,9

	3
	Shenzhen
	China
	    11.061 
	  22.900 
	        22.540 
	       22.510 
	       18.250 
	1,1

	4
	Hong Kong
	China
	    10.722 
	  23.117 
	        24.384 
	       23.699 
	       21.040 
	-8,7

	5
	Busan 
	South Korea
	      8.808 
	  17.041 
	        16.185 
	       14.194 
	       11.980 
	2,3

	6
	Ningbo &Zhoushan
	China
	      8.495 
	  16.800 
	        14.700 
	       13.144 
	       10.502 
	4,4

	7
	Quingdao
	China
	      8.002 
	  14.500 
	        13.000 
	       12.012 
	       10.260 
	9,2

	8
	Guangzhou
	China
	      7.102 
	  14.700 
	        14.400 
	       12.550 
	       11.190 
	4,7

	9
	Tianjin
	China
	      6.508 
	  12.300 
	        10.604 
	       10.080 
	         8.700 
	13,7

	10
	Rotterdam
	Netherlands
	      5.908 
	  11.900 
	        11.877 
	       11.146 
	         9.743 
	0,7

	11
	Port Klang
	Malaysia
	      5.025 
	  10.001 
	          9.604 
	         8.872 
	         7.310 
	3,1

	12
	Kaohsiung
	Taiwan
	      4.855 
	    9.781 
	          9.636 
	         9.181 
	         8.581 
	0,0

	13
	Hamburg
	Germany
	      4.500 
	    8.864 
	          9.014 
	         7.896 
	         7.008 
	3,3

	14
	Antwerp
	Belgium
	      4.291 
	    8.635 
	          8.664 
	         8.468 
	         7.310 
	-0,6

	15
	Xiamen
	China
	      3.722 
	    7.200 
	          6.470 
	         5.820 
	         4.680 
	14,1

	16
	Los Angeles
	Unites States
	      3.711 
	    8.078 
	          7.941 
	         7.832 
	         6.749 
	-9,9

	17
	Long Beach
	Unites States
	      3.223 
	    6.046 
	          6.061 
	         6.263 
	         5.068 
	10,1

	18
	Bremerhaven
	Germany
	      2.918 
	    6.115 
	          5.916 
	         4.888 
	         4.565 
	-5,5

	19
	Tanjung Pelepas
	Malaysia
	 1877 (*) 
	    7.700 
	          7.500 
	         6.530 
	         6.000 
	na

	20
	Dubai Ports
	Uniter Arab Emirates
	 na 
	  13.280 
	        13.031 
	       11.600 
	       11.124 
	 


(*) I quarter 2013.
Tabella 2 - Fonte: Autorità Portuali, Informare, Drewry Maritime Research, 2013

La dimensione degli scali asiatici è di rilievo, tanto che Singapore, da solo, gestisce volumi di traffico container pari a circa 3 volte quelli movimentati da Rotterdam, che è il principale porto europeo.

Facendo un confronto tra i dati relativi al secondo trimestre del 2013 con quelli dello stesso periodo dell’anno precedente, è evidente che sono cresciuti i volumi di traffico in quasi tutti gli scali; fa eccezione il porto cinese di Hong Kong (- 8,7%), i porti europei di Antwerp e Bremerhaven e Los Angeles negli Stati Uniti. Le migliori performance sono, invece, dei porti cinesi: Xiamen (+ 14,1%), Tianjin (+ 13,7%) e Quingdao (+9,2%), segue Long Beach con un + 10,1%.
Nell’ambito della trasformazione degli equilibri economici mondiali, la crescente incidenza del commercio marittimo ed il contributo che apporta in termini di sviluppo economico è importante anche con riferimento all’Unione Europea.

Il commercio estero dell’UE è pari a 2,231 miliardi di tonnellate (al 2012), di cui oltre 1,6 mld di tonn., pari al 75% del totale, utilizza il mare.

EU trade by system of transport
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Grafico 7 - Fonte: Confitarma su Eurostat 2013

Il fulcro dell’intero comparto container a livello europeo è rappresentato dal porto di Rotterdam, che con i suoi 5,9 milioni di teu movimentati nel I semestre del 2013 si conferma il principale scalo.

Sono cresciuti i volumi di traffico di molti scali; ma diverse sono state le variazioni negative confrontando i dati del primo semestre 2013 con quelli relativi allo stesso periodo dell’anno precedente, da quelle più contenute di Antwerp, Bilbao e Barcellona a quelle più consistenti di Zeebrugge (-4,8%), Genova (- 4,9%) e Brema (-8,9%).
Tra i porti spagnoli, grandi competitor degli scali italiani, la più alta variazione percentuale è di Algeciras (+3,2%), segue Valencia (+1,3%). C’è da dire comunque che il porto di Valencia si conferma il principale scalo del paese con un traffico contenitori di oltre 2,2 milioni di teu.

I porti tedeschi di Amburgo e Brema insieme hanno sfiorato i 7,5 milioni di teu movimentati nel I semestre 2013; anche se nello specifico Brema mostra una diminuzione del traffico.
Sono, invece, ben tre i porti italiani che figurano tra i primi scali europei: Gioia Tauro, Genova e La Spezia. 

Container trade by major European ports. Years 2009-2013 (thousands TEUs)
	 
	Port
	Country
	I sem 2013
	2012
	2011
	2010
	2009
	var I sem 2013/ I sem 2012

	1
	Rotterdam
	Netherlands
	         5.908 
	           11.866 
	       11.877 
	       11.146 
	         9.743 
	0,8

	2
	Hamburg
	Germany
	         4.527 
	             8.864 
	         9.014 
	         7.896 
	         7.008 
	2,1

	3
	Antwerp
	Belgium
	         4.291 
	             8.635 
	         8.664 
	         8.468 
	         7.310 
	-1,7

	4
	Bremen
	Germany
	         2.918 
	             6.115 
	         5.916 
	         4.888 
	         4.579 
	-8,9

	5
	Valencia
	Spain
	         2.205 
	             4.470 
	         4.327 
	         4.207 
	         3.654 
	1,3

	6
	Algeciras
	Spain
	         2.023 
	             4.071 
	         3.603 
	         2.810 
	         3.043 
	3,2

	7
	Gioia Tauro
	Italy
	 1565 * 
	             2.721 
	         2.305 
	         2.852 
	         2.857 
	15,0

	8
	Marsaxlokk
	Malta
	 - 
	             2.540 
	         2.360 
	         2.371 
	         2.260 
	-

	9
	Le Havre
	France
	         1.237 
	             2.306 
	         2.215 
	         2.356 
	         2.241 
	6,8

	10
	Genova
	Italy
	            993 
	             2.065 
	         1.847 
	         1.759 
	         1.534 
	-4,9

	11
	Zeebrugge
	Belgium
	            961 
	             1.953 
	         2.206 
	         2.500 
	         2.328 
	-4,8

	12
	Barcelona
	Spain
	            829 
	             1.750 
	         2.034 
	         1.948 
	         1.797 
	-2,7

	13
	La Spezia
	Italy
	            629 
	             1.247 
	         1.307 
	         1.285 
	         1.046 
	2,0

	14
	London
	United Kingdom
	            481 
	                920 
	            736 
	            733 
	            846 
	5,8

	15
	Piraeus
	Greece
	            321 
	             2.734 
	         1.680 
	            878 
	            665 
	-

	16
	Bilbao
	Spain
	            297 
	                610 
	            573 
	            531 
	            443 
	-0,8

	17
	Costanza
	Romania
	 - 
	                684 
	            663 
	            557 
	            594 
	-

	18
	Felixstowe
	United Kingdom
	 - 
	 nd 
	         3.249 
	         3.415 
	         3.100 
	-

	19
	St. Petersburg
	Russia
	 - 
	 nd 
	 nd 
	         1.930 
	         1.340 
	-

	20
	Southampton
	United Kingdom
	 - 
	 nd 
	         1.590 
	         1.564 
	         1.400 
	-


(*) stime
Tabella 3 - Fonte: ESPO 2013

Se il commercio estero dell’UE è pari a 2,231 miliardi di tonnellate (al 2012), di cui oltre 1,6 mld di tonn, pari al 74,5% del totale, utilizza il mare, l’Italia dà un contributo primario a questo interscambio. Nel 2012 il nostro Paese risultava al secondo posto in Europa per merci movimentate per via marittima.
Dati più recenti, relativi ai primi nove mesi del 2013, evidenziano che oltre il 52,6% del commercio estero italiano utilizza il trasporto marittimo.
Italian foreign trade by system of transport (January-September2013)

(% tonnes)
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Grafico 8 - Fonte: Elaborazioni SRM su dati Coeweb, Istat, 2013

Su un totale di poco meno di 321 milioni di tonnellate di merci movimentate in entrata e in uscita dal nostro Paese tra gennaio e settembre 2013, circa 169 milioni di tonnellate viaggiano via mare. Di questo totale, il 30% è diretto verso i paesi del continente europeo, mentre il 29,5% circa si muove da e verso l’Asia.
I Italian foreign trade by system of transport (January-September2013)
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PAESE
	Sea
	%
	Rail
	Road
	Air
	Other
	Not declared
	TOTAL

	
	tonnes
	 
	tonnes
	tonnes
	tonnes
	tonnes
	tonnes
	tonnes

	Europe
	50.649.444.948
	30,0
	8.722.081.578
	56.972.876.530
	522.571.341
	19.774.121.772
	54.584.061.175
	191.225.157.344

	UE 28
	15.419.153.507
	9,1
	7.509.531.030
	49.905.739.940
	509.846.461
	6.493.769.946
	54.584.061.175
	134.422.102.059

	Africa
	34.954.392.088
	20,7
	1.439.631
	97.321.010
	20.603.647
	9.847.998.273
	0
	44.921.754.649

	America
	31.303.499.975
	18,5
	5.953.683
	100.978.648
	120.160.114
	61.709.946
	0
	31.592.302.366

	Asia
	49.795.378.501
	29,5
	9.989.424
	274.217.018
	268.533.407
	34.061.853
	0
	50.382.180.203

	Oceania and other countries
	2.262.150.263
	1,3
	1.042.535
	6.330.801
	512.545.348
	748.825
	0
	2.782.817.772

	TOTALE
	168.964.865.775
	100,0
	8.740.506.851
	57.451.724.007
	1.444.413.857
	29.718.640.669
	54.584.061.175
	320.904.212.434


Tabella 4 - Fonte: Elaborazioni SRM su dati Coeweb, Istat, 2013

È il sistema portuale ad essere interessato dal traffico merci via mare, un sistema che nel primo semestre del 2013 è stato caratterizzato da buone performance quasi per tutti gli scali. Come emerge dai dati riportati nella tabella seguente, ha pesato molto sull’andamento complessivo della movimentazione, il risultato dei porti di transhipment. Tra di essi Gioia Tauro mostra un aumento del 15% rispetto al primo semestre del 2012. Anche Cagliari segna una variazione di segno positivo (8,8%) con 347 mila teu movimentati; mentre Taranto con 96 mila teu si distingue con -29,7%, una variazione legata alla perdita degli attracchi di Evergreen, suo principale cliente.

Tra i porti di destinazione finale, si distingue Genova, che con oltre 990 milioni di teu movimentati. Al Sud nel porto di Napoli i teus movimentati diminuiscono dell’11% circa, e sul versante adriatico si registrano le buone performance di Trieste con un +13,6% e 234 mila teu; per lo scalo di Ravenna si segnala un aumento dell’11,1%, con 114 mila teu movimentati; infine per Venezia si sale del 4,1% per 221 mila teu.
Container trade by major italian ports (thousands TEUs)
	 
	I sem 2013
	2012
	2011
	2010
	2009
	var I sem 2013/I sem 2012

	Gioia Tauro
	1565
	            2.721 
	         2.305 
	        2.851 
	        2.857 
	15,0

	Genova
	993
	            2.065 
	         1.847 
	        1.759 
	        1.534 
	-4,9

	La Spezia
	629
	            1.247 
	         1.307 
	        1.285 
	        1.046 
	2,0

	Cagliari
	347
	                621 
	            614 
	           629 
	           737 
	8,8

	Livorno
	284
	                549 
	            637 
	           628 
	           592 
	1,7

	Napoli
	244
	                547 
	            527 
	           534 
	           516 
	-11,0

	Venezia
	221
	                430 
	            458 
	           394 
	           369 
	4,1

	Trieste
	234
	                408 
	            393 
	           282 
	           277 
	13,6

	Taranto
	96
	                263 
	            604 
	           582 
	           741 
	-29,7

	Ravenna
	114
	                208 
	            215 
	           183 
	           185 
	11,1


Tabella 5 - Fonte: Autorità Portuali, 2013 
3. Conclusioni

La competitività di un’impresa si gioca attualmente non più su quelle che sono state le strategie tradizionali degli ultimi anni ma sulla capacità di creare "valore per il cliente" ed in questo ambito l’organizzazione di un efficiente ed efficace sistema logistico rappresenta la risposta adatta, da parte delle imprese, alle esigenze specifiche del mercato in termini di "creazione di valore aggiunto".
La logistica riveste, dunque, un ruolo centrale in un mercato in continua evoluzione, in quanto leva strategica per affrontare i cambiamenti dell’economia. Ponendosi come funzione di integrazione aziendale che controlla e governa tutta la gestione dei flussi, essa può contribuire in modo incisivo al contenimento dei costi migliorando la performance concorrenziale dell’impresa.

Ecco perché le strategie delle aziende italiane dovrebbero puntare ad inglobare la logistica come leva per acquisire e rafforzare il vantaggio competitivo nei confronti dei paesi europei ma ancor di più nei confronti dei paesi emergenti. Con riferimento allo scenario mondiale, gli ultimi anni hanno visto infatti una profonda trasformazione degli equilibri economici, con il progressivo spostamento del baricentro dei traffici verso i paesi asiatici. A partire dal 2009 la Cina è il paese con la maggiore quota del commercio a livello globale. Sono, infatti, soprattutto le economie di paesi come Cina e India a registrare i più robusti segni di ripresa dopo la crisi; mentre risulta meno incisiva la crescita delle economie avanzate, di quelle europee soprattutto, con la sola eccezione della Germania.

I rapidi e profondi cambiamenti nella geografia economica mondiale hanno comportato il sensibile aumento della mobilità di flussi commerciali sulle grandi distanze per cui si è fatta sempre più pressante per le imprese l’esigenza di un’offerta integrata di servizi logistici avanzati per attirare i nuovi e crescenti flussi di traffico.
Il nostro Paese presenta il notevole vantaggio del posizionamento geografico che lo rende la naturale porta di accesso dal Mediterraneo ai mercati del Nord Europa. Un vantaggio geografico che assume ancora più rilevanza in considerazione della crescita del traffico container a livello mondiale. I flussi di merci, specie quelli prodotti dalle economie emergenti, possono rappresentare infatti una buona opportunità di stimolo alla crescita di questo comparto.

All’interno di uno scenario in cui il valore delle esportazioni ha registrato nel 2010 un aumento record del 14% in termini di volumi, a fronte di un’espansione del Pil mondiale del 5%, con il crescente contributo dei paesi emergenti e con un trend positivo proseguito nel 2011, i traffici marittimi mondiali sono stati caratterizzati da un aumento dei volumi dei beni trasportati. Nel giro di un ventennio – tra il 1990 ed il 2011 – tali volumi sono raddoppiati, passando da 4 a 8,7 miliardi di tonnellate, con una crescita intaccata solo in misura contenuta dalla crisi del 2009. Con riferimento ai paesi dell’Unione Europea, circa il 75% delle merci trasportate utilizza il mare.

Nell’ambito di tali traffici, al rallentamento della movimentazione nei porti dei paesi industrializzati (in questo senso si legga per esempio la diminuzione dei tassi di crescita di alcuni porti statunitensi) ha fatto da contraltare lo sviluppo sostenuto della movimentazione di rinfuse, merci containerizzate e non, nei paesi emergenti.

In particolare, per quanto concerne il traffico container, esso è prevalentemente concentrato sulle rotte che coinvolgono i paesi asiatici Far East – North America e Asia – Europa. Ed è proprio in Asia che sono presenti i primi porti al mondo in termini di traffico contenitori. A livello mondiale gli scali del Far East movimentano circa l’80% degli scambi a livello globale. Sui primi 5 porti a livello mondiale, 3 sono cinesi (Shanghai, Hong Kong, Shenzhen). Solo questi tre hanno movimentato nel 2012 poco meno di 80 milioni di teu.

Ma, perché il settore dello logistica possa contribuire in maniera rilevante alla crescita dell’economia nazionale, occorre soprattutto, nell’ambito di una visione strategica generale, ridefinire le linee di governance del comparto (ridefinizione tanto più necessaria alla luce dei mutamenti intervenuti negli scenari di mercato) che si traducano in concreti strumenti di sostegno alla ripresa del suo sviluppo. È necessario lavorare in modo programmatico per disegnare una crescita effettiva del settore, definire in maniera chiara ed univoca una politica nazionale di sostegno volta a rimuovere i fattori frenanti ed a riconoscere quanto sia rilevante sostenere le attività logistiche per continuare a creare opportunità di sviluppo e rafforzare il ruolo dell’Italia nel contesto internazionale.
SEZIONE III

LOGISTICA E INTERMODALITÀ:

IL SISTEMA DEGLI INTERPORTI ITALIANI
1. Premessa

Un sistema di movimentazione, smistamento e distribuzione delle merci efficiente è una delle principali leve per potenziare la competitività del nostro Paese, anche in confronto alle altre grandi economie manifatturiere d’Europa.

Un sistema logistico che sia in grado di garantire elevati livelli di qualità ed economicità richiede la presenza di infrastrutture di trasporto adeguate e ben distribuite sul territorio. Tale necessità riguarda sia i nodi, rappresentati principalmente dai porti e dagli interporti, sia le reti stradali e ferroviarie di collegamento terrestre.

Proprio la possibilità di impiegare differenti modalità di trasporto in funzione di variabili quali la distanza, il volume e il valore dei beni da trasportare o il grado di deperibilità delle merci, infatti, costituisce l’elemento discriminante per garantire una logistica efficiente. In questo contesto, la possibilità di ricorrere efficacemente al trasporto intermodale è cruciale. Per trasporto intermodale si intende la possibilità, ottenuta grazie alla diffusione dei carichi unitizzati (container e casse mobili, in primis), di passare da un vettore all’altro senza rotture del carico.

In Italia le principali tipologie di trasporto intermodale riguardano l’instradamento su gomma o ferro dei carichi da/per gli scali portuali (intermodalità mare-ferro e mare-strada), ovvero quella relativa ai trasbordi strada-ferro.

Il Piano per la Logistica (luglio 2012) individua le cause principali dell’emergenza logistica – come il costo dell’ultimo miglio, la sempre più scarsa utilizzazione dell’offerta ferroviaria, la forte crescita del trasporto su gomma, la carenza di un’organizzazione efficiente della distribuzione delle merci in ambito urbano, la forte incidenza dei costi per la movimentazione in ambito portuale, le difficoltà di interazioni tra porto e retroporto, la saturazione dei transiti alpini – e propone interventi concreti per la loro rimozione, attraverso precisi impegni e garanzie finanziarie per la realizzazione di reti e nodi infrastrutturali finalizzati ad aumentare i proventi dell’intera filiera logistica.

È evidente, dunque, la necessità di concepire le infrastrutture logistiche come un unicum di nodi e reti, adeguatamente interconnesse e dimensionate, che consentano una movimentazione dei carichi quanto più possibile fluida e priva di colli di bottiglia.

Parti essenziali dell’ossatura infrastrutturale del sistema portuale-logistico italiano sono, dunque, porti, interporti ed altre strutture logistiche (quali ad esempio terminal, autoporti, piattaforme, centri intermodali, centri merci).

I porti rivestono un ruolo strategico nel contesto economico del Paese se si considera che poco meno del 54% del commercio estero italiano utilizza il vettore marittimo, con percentuali che tendono ad aumentare al crescere dell’integrazione economica internazionale. Ne consegue che l’organizzazione efficiente di un dato ambito portuale nonché il collegamento scorrevole con strutture retroportuali ha immediate ricadute positive sui flussi commerciali del Paese stesso, oltre ad attirare traffici da/per hinterland più vasti di quelli tradizionali, in grado di generare circuiti economici virtuosi legati alla loro gestione.

Riguardo agli interporti, la creazione di una rete efficiente a livello di sistema rappresenta uno dei pilastri più importanti per il miglioramento delle prestazioni offerte dal trasporto combinato e per il raggiungimento degli obiettivi legati allo sviluppo dell’intermodalità. Quest’ultima si esplica nell’organizzazione della catena di trasporto mediante l’uso specializzato di differenti mezzi, in modo da ottimizzare le rispettive prestazioni, riducendo significativamente l’incidenza economica complessiva, le perdite di tempo ed i rischi di passaggio da una modalità all’altra.

Le infrastrutture nodali sono considerate come un utile strumento di pianificazione

economica del territorio in vista della mitigazione di numerose esternalità (ambientali e non) generate dai flussi trasportistici, nonché come elementi capaci, grazie alle attività svolte e ai servizi offerti, di creare le condizioni per l’ulteriore sviluppo dei sistemi economico-territoriali che le ospitano, sia a livello locale che in generale.

Dal punto di vista dell’area locale in cui viene insediata, un’infrastruttura interportuale può consentire di sfruttare le competenze e le risorse locali: da un lato, infatti, la costituzione di un interporto richiede l’assunzione di forza lavoro sia nel breve termine, per la sua costituzione, sia nel lungo, per il suo funzionamento a regime; dall’altro i terreni su cui viene edificato acquistano valore, mentre quelli circostanti ne guadagnano per la vicinanza e per la costruzione di opere viarie di collegamento. Se situato in prossimità di un’area metropolitana o comunque a forte propensione al consumo, assicura una distribuzione delle merci efficiente e nello stesso tempo consente di ridurre il livello di inquinamento nonché la congestione del traffico ed i livelli di incidentalità.

La localizzazione di un nodo logistico su un dato territorio può, quindi, essere considerato come un input in grado di dare avvio a una ristrutturazione del sistema locale, creando nuove opportunità per il tessuto industriale, anche se i processi di interconnessione tra nodi logistici e territori non sono scontati in quanto fortemente legati alla capacità dei sistemi locali di auto-organizzarsi per rispondere agli stimoli provenienti da livelli superiori, di attivare e mobilitare le proprie risorse.

A livello più generale, le strutture interportuali hanno un ruolo primario nell’accrescere l’efficienza e l’efficacia della rete logistica nazionale.

Esiste, infatti, una forte correlazione tra efficienza logistica del sistema-Paese e grado di competitività espressa: una società in avanzato sviluppo per incentivare le proprie attività economiche e produttive, deve poter garantire una logistica delle merci che sia sempre più economica, veloce ed affidabile. Tali obiettivi possono essere raggiunti solo intervenendo sulle strutture specializzate per le merci e sulle infrastrutture di trasporto.

La presenza di inefficienze, anche in uno solo dei segmenti individuati, può compromettere la funzionalità dell’intero sistema logistico, con ripercussioni sul tessuto economico e industriale nazionale che alla logistica fa riferimento per l’approvvigionamento e la commercializzazione del beni.

In Europa lo scenario delle politiche per il trasporto e per l’intermodalità è molto diverso da quanto accade nel nostro Paese. In Germania la fiscalità sul trasporto stradale finanzia gli incentivi all’intermodalità, e i maggiori paesi europei stanno intervenendo per sostenere lo sviluppo dell’integrazione modale tra strada e ferrovia. In Italia i tentativi in tale direzione appaiono piuttosto timidi, e soprattutto da parte di alcune Regioni più che da parte del Governo centrale.

La struttura funzionale all’intermodalità è l’interporto. Esso è considerato come un complesso di infrastrutture e servizi finalizzati allo scambio di merci tra diverse modalità di trasporto. L’interporto ricopre un ruolo di integratore di flussi, in quanto nodo fondamentale di una rete di relazioni che ha, quali interlocutori di riferimento, il sistema ferroviario, quello portuale, gli operatori logistici e gli altri nodi di rete presenti nel nostro Paese ed all’estero.

Dalle rilevazioni condotte nel Rapporto UIR (Unione Interporti Riuniti) sul Sistema degli interporti Italiani emerge anche che, a fronte di circa 22 milioni di mq di aree infrastrutturate utilizzate, ce ne sarebbero altre, di circa 10 milioni di mq, disponibili per ulteriori espansioni nel breve-medio periodo, e ulteriori 5 milioni di mq a medio-lungo termine. L’esistenza di una potenzialità di espansione, infatti, evidenzia l’eccesso di capacità nel settore interportuale e logistico italiano rispetto ai flussi esistenti di merci; questa potenzialità è in gran parte distribuita sugli assi principali dei corridoi europei, ed è spendibile subito in quanto le superfici sono già nella disponibilità degli interporti, oltre ad avere anche la destinazione urbanistica. Gli interporti appaiono dunque già adeguati all’ampliamento del ruolo del trasporto intermodale.

I problemi restano sostanzialmente due: in primis un sistema del trasporto merci ancora troppo squilibrato a sfavore proprio dell’intermodalità, e in secondo luogo, la necessità di ricondurre questa sovracapacità entro le logiche di una moderna economia globale. La stessa UIR (Unione Interporti Riuniti) segnala la necessità di creare condizioni per aumentare la domanda di gestione logistica a cui possono dare risposta le imprese che si occupano di outsourcing logistico, creando ed alimentando un volano di crescita di imprese nazionali. Far crescere la domanda interna di servizi logistici può significare far crescere anche l’offerta degli operatori.

C’è poi da sottolineare che la polverizzazione degli insediamenti logistici rende difficoltoso il potenziamento e la modernizzazione dei nodi strategici, considerando gli stringenti vincoli finanziari, non contribuendo in tal modo al miglioramento della qualità complessiva delle performance logistiche del nostro Paese. Sempre UIR indica come prioritaria la scelta di concentrare sforzi e pianificazione su quattro aree di riferimento: il Nord est, il Nord Ovest, la Campania e la Puglia, per assecondare la visione del mercato e non disperdere su progetti non efficienti l’impegno ma soprattutto le risorse.
2. Il sistema degli interporti italiani

Il sistema interportuale italiano si caratterizza per la presenza di un elevato numero di poli che presentano caratteristiche differenti non solo in termini di volumi movimentati e dimensione fisica degli spazi, ma anche di qualità e tipologia dei servizi offerti. è possibile individuare modelli logistici e interportuali differenti, anche se dalla localizzazione delle diverse strutture si evince la concentrazione  dei territori dell’intermodalità nelle regioni settentrionali del Paese, la coincidenza con i nodi delle maggiori direttrici dei traffici ferroviari e stradali, la singolare assenza della Lombardia e del Lazio, che pure rappresentano un bacino di domanda potenziale di servizi logistici molto rilevante.

Nel Nord-Ovest il sistema logistico piemontese si integra alla portualità ligure. Il territorio si caratterizza per la presenza di due corridoi europei, non ancora completati, che però conferiscono all’area forti potenzialità e interessanti prospettive di sviluppo. All’interno di quest’area si distinguono quattro sistemi con differenti vocazioni e linee di specializzazione: (1) a Sud–Est un sistema logistico definito in stretta relazione con la portualità ligure, orienta le proprie scelte strategiche verso un modello retroportuale, come nel caso, ad esempio, del nodo di Rivalta Scrivia; (2) la zona di Novara che concentra le direttrici di traffico verso l’area milanese e si caratterizza per essere il principale inland terminal italiano a servizio dei porti del Northern Range; (3) l’area torinese, le cui dinamiche evolutive appaiono strettamente connesse alle prospettive intermodali del Corridoio 5 e, in particolare, all’effettiva realizzazione della linea AV/AC Torino-Lione; (4) la portualità ligure, che rappresenta uno dei principali interlocutori del sistema intermodale (e interportuale) nazionale. L’arco ligure poi si caratterizza per la presenza di due sotto-sistemi logistici: i porti di Genova e Savona, da un lato, la cui operatività è focalizzata sul mercato dell’Italia Nord-Occidentale, che, in prospettiva, potrebbero assumere un ruolo cruciale per il trasporto transeuropeo intermodale, una volta completato il Corridoio Genova-Rotterdam; il porto di La Spezia, dall’altro, caratterizzato da una naturale gravitazione verso l’asse del Brennero e con collegamenti attivi sugli interporti di Verona, Bologna e Padova, oltre che sull’inland terminal di Melzo.

Nel Nord-Est convivono il modello trentino, quello veneto e quello che ruota attorno al porto di Trieste. L’intermodalità è fortemente influenzata dal rapporto con l’Austria e impiega intensivamente la modalità ferroviaria. Il Veneto, in ragione della presenza sul proprio territorio di uno dei principali sistemi interportuali nazionali ha adottato una strategia di specializzazione degli scali, sia in funzione della tipologia di carico movimentata, sia in funzione delle direttrici principali di traffico. Nell’ambito di questo modello di specializzazione, inoltre, sono in corso progetti che mirano a impiegare, a Rovigo, anche la rete fluviale. Il sistema veneto è, inoltre, ben connesso alla portualità regionale e nazionale con il nodo di Padova che mira a proporsi come centro di eccellenza per l’intermodalità marittima. In quest’ottica si colloca anche il progetto di rafforzamento delle relazioni commerciali fra il porto di Venezia e l’interporto di Padova, volto a creare un’unica entità anche attraverso interventi tesi a rendere navigabili i canali tra Padova e Venezia. Per quanto riguarda il Friuli-Venezia Giulia, la logistica di questa regione appare focalizzata sul traffico container generato dal porto di Trieste.

Nel Centro-Nord, distinguiamo da un lato il sistema interportuale emiliano, che mira a rafforzarsi in coincidenza del completamento del Corridoio 5, e dall’altro dalla rete interportuale toscana, sempre più proiettata verso una stretta collaborazione con la portualità del Medio-Alto Tirreno e pronta a intercettare i flussi provenienti dal Sud. Per quanto riguarda l’Emilia – che si caratterizza per la presenza di un tessuto industriale che opera in stretto contatto con i mercati dell’Europa Centro-Orientale – si rileva una tendenza a rafforzare la vocazione internazionale del sistema logistico. In questo contesto, sono stati individuati cinque bacini distinti: quello che comprende gli interporti di Bologna e Parma, quello relativo al polo logistico di Piacenza e i due bacini che ruoteranno attorno agli scali, ancora in costruzione, di Marzaglia (Modena) e Villaselva (Forlì-Cesena).

Nel Centro-Sud, notiamo un sistema portuale a doppia sponda (con gli scali di Ancona e Civitavecchia) e da un sistema logistico interportuale nel quale coesistono tre differenti realtà regionali: (1) l’area laziale, in cui si trovano realtà interportuali, come lo scalo di Orte, che, sebbene operative, patiscono ritardi nel completamento delle proprie infrastrutture, in particolare con riferimento a quelle intermodali; (2) l’Umbria, dove è in progetto la realizzazione di due piastre logistiche, Foligno e Terni, raccordate alla rete ferroviaria e destinate a offrire un concreto sostegno alle imprese manifatturiere locali
; (3) le Marche, la cui intermodalità fa capo all’interporto di Jesi che, nel 2010, ha raggiunto la condizione di piena operatività attraverso la realizzazione degli allacci alla rete viaria e ferroviaria.

Nell’area del Tirreno meridionale, nell’ambito di un sistema infrastrutturale in ritardo spiccano gli interporti campani di Marcianise e Nola, realtà consolidate del settore, che definiscono relazioni commerciali con il Nord Italia, con il Centro Europa e con i porti del Sud (Gioia Tauro, Taranto, Bari e, ovviamente, Napoli e Salerno).

Nell’area dell’Adriatico meridionale, emerge la realtà interportuale (Bari). La Puglia è oggi impegnata in un processo di rafforzamento delle proprie dotazioni logistiche e portuali e intende candidarsi come gateway logistico per i flussi merci dell’area mediterranea e dei traffici del Far Est, potenziando il trasporto intermodale sulla dorsale Adriatica e realizzando collegamenti ferroviari in grado di garantire la competitività del feederaggio terrestre dai porti di Taranto e di Brindisi. Tali interventi si collocano in una più ampia strategia regionale che mira a incentivare l’intermodalità favorendo l’impiego del combinato strada-ferro e del Ro-Ro per contenere il ricorso al vettore stradale sulle lunghe distanze.

Caratteristiche dei sistemi interportuali e logistici per area geografica
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Figura 1 - Fonte: UIR

UIR individua quattro categorie di interporti:

1) interporti caratterizzati da un elevato grado di intermodalità, come Verona, Novara, Padova, Bologna e Trento. Verona, in particolare, oltre a essere il principale interporto italiano è risultato essere, da un’indagine condotta nel 2010 dalla società tedesca DGG, il principale interporto europeo per caratteristiche strutturali e servizi offerti. Nella stessa “classifica”, tra i 5 interporti considerati in questo gruppo, si trovano anche quello di Bologna (al 4° posto) e quello di Novara (al 17° posto);

2) interporti che, accanto allo sviluppo di traffico intermodale, assumono la funzione di “piattaforma periurbana” a sostegno della logistica urbana. È il caso di Bari, Nola, Jesi, Padova, Verona, Bologna e Torino. Per quanto concerne la presenza di scali a servizio delle due principali città italiane, mentre per Milano è possibile segnalare la presenza di strutture logistiche private come Rho e Melzo, Roma di fatto manca di un polo logistico di riferimento. Gli interporti di Orte e Civitavecchia, infatti, non possono considerarsi operativi;

3) interporti con una specializzazione nel trasporto su gomma, come Torino, Rivalta Scrivia, Prato, Nola e Marcianise;

4) interporti che svolgono anche funzione di retroporto come Venezia, Jesi, Prato e Nola. 

In sintesi, la rete interportuale italiana associata a UIR è composta da 24 strutture, di cui 14 al Nord, 5 al Centro e 5 al Sud.

Nel 2011 19 dei 24 interporti italiani erano già operativi, con una prevalente concentrazione nell’area Nord del Paese ed una localizzazione privilegiata lungo gli assi ferroviari e stradali fondamentali che attraversano l’Italia, nonché lungo le principali dorsali di traffico europee (i Corridoi paneuropei). Senza tralasciare le direttrici adriatica e tirrenica, lungo le quali insistono svariate strutture.

12 interporti sono situati nel Nord Italia, 3 nel Centro e 4 al Sud. In particolare l’area del Nord Est, comprendente 8 strutture, rappresenta da sola un terzo del numero totale. Anche al Centro e al Sud si ripresenta la polarizzazione all’interno di aree ad alta vocazione interportuale. In particolare, al Centro, in Toscana sono presenti 2 dei 3 complessi della Macroarea di riferimento, mentre al Sud la Campania, con gli Interporti “Sud Europa” e “Interporto Campano”, rappresenta da sola la metà delle strutture presenti nel Mezzogiorno.

Osservando la cartina che segue è evidente la mancanza di poli interportuali in Lombardia e Lazio.
 L’assenza di interporti lombardi è dovuta alla peculiarità del modello logistico di questa regione che, per movimentazione di merci, è l’area più rilevante del paese. La Lombardia si caratterizza per la “localizzazione diffusa” delle infrastrutture logistiche e intermodali, in cui c’è la separazione geografica tra le strutture per la logistica e quelle per l’intermodalità, quindi l’assenza di strutture basate sull’integrazione tra queste due funzioni.
 

L’approccio diffuso lombardo trova probabilmente una spiegazione proprio nella maggiore intensità della domanda di servizi logistici e intermodali. Quest’ultima ha, da un lato, consentito al mercato privato di questa tipologia di servizi di garantire un’autonoma capacità di offerta, indipendente dalle politiche pubbliche di settore; dall’altro, ha consentito di slegare la gestione dei terminal (comunque sostenibile sul piano economico per effetto dell’agglomerazione dei traffici e delle attività economiche) dalle attività logistiche. Considerazioni in parte analoghe è possibile farle anche per il Lazio.

I 19 interporti operativi
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Figura 2 - Fonte: Rapporto UIR, dicembre 2012

I 19 interporti operativi

	NORD OVEST
	 

	Piemonte
	CIM Novara

	 
	SITo Torino

	 
	Interporto di Rivalta Scrivia

	Liguria
	Interporto di Vado

	NORD EST
	 

	Emilia Romagna
	CePIM Interporto di Parma

	 
	Interporto di Bologna

	Trentino A.A.
	Interporto di Trento

	Veneto
	Interporto Quadrante Europa

	 
	Interporto di Rovigo

	 
	Interporto di Padova

	 
	Portogruaro Interporto

	Friuli V.G.
	Interporto di Cervignano del Friuli

	CENTRO
	 

	Toscana
	Interporto della Toscana Centrale

	 
	Interporto Amerigo Vespucci

	Marche
	Interporto delle Marche

	SUD
	 

	Abruzzo
	Interporto d’Abruzzo

	Campania
	Interporto Sud Europa

	 
	Interporto Campano

	Puglia
	Interporto della Puglia


Tabella 9 - Fonte: Rapporto UIR, dicembre 2012

Per quanto riguarda il profilo societario, i gestori degli interporti hanno natura giuridica eterogenea (ente pubblico o impresa privata). 

Come si evince dalla tabella sottostante, la composizione azionaria riscontrata più

frequentemente nelle società di gestione degli interporti è di tipo misto pubblico-privato con maggioranza pubblica, seppur non mancano eccezioni dove il capitale è completamente privato.

La composizione azionaria degli interporti ed i principali azionisti

	Interporto
	Regione
	Società di gestione
	Ragione Sociale
	Principali azionisti

	NORD OVEST

	Novara
	Piemonte
	Centro Interportuale Merci - CIM 
	S.p.A.
	 

	Orbassano
	Piemonte
	SITO - Società Interporto di Torino 
	S.p.A a maggioranza pubblica 
	 

	Rivalta Scrivia
	Piemonte
	Interporto di Rivalta Scrivia
	S.p.A a cap. privato
	Gruppo 2222 Finance S.r.L

	Vado Ligure
	Liguria
	Interporto di Vado I.O. 
	S.C.p.A.
	 

	NORD EST

	Padova
	Veneto
	Interporto di Padova 
	S.p.A a maggioranza pubblica 
	C.C.I.A.A. di Padova 30% 

A.P.S. Holding S.p.A. 15%

	Portogruaro
	Veneto
	Portogruaro Interporto
	S.p.A. mista
	 

	Rovigo
	Veneto
	Interporto di Rovigo 
	S.p.A a maggioranza pubblica
	Sistemi Territoriali S.p.A. 23% 

Comune di Rovigo 18,3%

	Verona
	Veneto
	Interporto Quadrante Europa 
	S.p.A. a capitale pubblico
	 

	Cervignano
	Friuli Venezia Giulia
	Interporto Alpe Adria di Cervignano del Friuli 
	S.p.A a maggioranza pubblica
	 

	Trento
	Trentino Alto Adige
	Interbrennero 
	S.p.A a maggioranza pubblica
	Provincia automa di Trento 29% 

Provincia autonoma di Bolzano 20% 

Regione Trentino Alto Adige 20% 

Istituti bancari ed assicurativi 9%

	Bologna
	Emilia Romagna
	Interporto Bologna 
	S.p.A a maggioranza pubblica 
	Comune di Bologna 35% 

Provincia di Bologna 18% 

Istituti bancari ed assicurativi 28%

	Parma
	Emilia Romagna
	Centro Padano Interscambio Merci - Cepim 
	S.p.A a maggioranza pubblica
	Praoil Oleodotti Italiani S.p.A 35% 

Enti locali 29%

Istituti di credito 24%

	CENTRO

	Livorno Guasticce
	Toscana
	Interporto Toscano "A. Vespucci"
	S.p.A. mista
	Mps Banca 36%

	Prato
	Toscana
	Interporto della Toscana Centrale 
	S.p.A a maggioranza pubblica
	Comune di Prato  45% 

C.C.I.A.A di Firenze e Prato 25% 

Cariprato  20%

	Jesi
	Marche
	Interporto Marche 
	S.p.A a maggioranza pubblica
	Sviluppo Marche 60% 

Banca popolare di Ancona 7,5% 

Banca delle Marche 7,5%

	SUD

	Pescara
	Abruzzo
	Interporto Val Pescara 
	S.p.A.
	 

	Marcianise
	Campania
	Interporto Sud Europa   
	S.p.A a capitale privato
	 

	Nola
	Campania
	Interporto Campano 
	S.p.A a capitale privato
	CISFI 63%

	Bari
	Puglia
	Interporto Regionale della Puglia 
	S.p.A. a maggioranza
	 


Tabella 10 - Fonte: Elaborazioni SRM
Regioni, Province e Comuni rappresentano la componente pubblica più consistente. Discreta anche la presenza del sistema camerale soprattutto nelle principali infrastrutture nodali del nostro Paese. La Camera di commercio del capoluogo emiliano è, infatti, presente tra i soci dell’Interporto di Bologna con una partecipazione di poco più del 5% del capitale sociale. Le Camere di Padova (con oltre il 30%), Belluno, Treviso, Vicenza e Torino sono presenti nell’interporto di Padova, mentre l’unica presenza camerale all’interno del Consorzio ZAI, società di gestione dell’interporto di Verona, è la stessa Camera di Verona con 1/3 del capitale. Il Centro Padano Interscambio Merci (CEPIM) ha, infine, tra i suoi soci (anche se con quote minoritarie) le Camere di Parma, Reggio Emilia, La Spezia e Milano. La componente privata è costituita in generale da operatori del settore industriale o terziario ma anche società autostradali e petrolifere, banche e compagnie d’assicurazione. Gli istituti bancari ed assicurativi hanno ad esempio una partecipazione azionaria nell’interporto di Bologna di quasi il 30% e del 9% in quello di Trento mentre i soli enti bancari figurano nell’interporto di Parma con una quota del capitale sociale superiore al 20%. In quasi tutti i casi vi è una contenuta partecipazione della società ferroviaria.

In particolare, analizzando la struttura proprietaria degli interporti che la legge 240/90 definiva di primo livello, si evince che: in quattro casi si tratta prevalentemente di società di capitali, il cui controllo appartiene agli Enti locali o a loro emanazioni (Bologna, Parma, Padova, Torino); un impianto è interamente controllato da un consorzio di enti pubblici (Verona); altre due iniziative (Rivalta Scrivia e Nola) sono gestite da società private.

I 19 interporti italiani hanno esercitato le proprie funzioni utilizzando oltre 22 mln di mq di “aree infrastrutturate” per le attività logistiche e terminalistiche. Questa capacità produttiva del sistema degli interporti presenta una possibilità di espansione a breve-medio termine di ulteriori 10 mln di mq (cioè, +46,9%). Infatti, gli interporti italiani presentano complessivamente poco più di 32 mln di mq di “aree disponibili”, in base a diversi titoli giuridici, (es. proprietà, concessione, affitto, ecc. dell’ente di gestione o di altri soggetti operanti nella logistica o nella terminalizzazione).

Inoltre, considerando gli strumenti di pianificazione urbanistica vigenti, gli interporti italiani presentano una capacità di espansione a medio-lungo termine delle aree utilizzabili per la logistica e l’intermodalità di oltre 5 mln di mq. Infatti, le aree destinate all’attività interportuale in base a strumenti di programmazione urbanistica sono poco meno di 37,5 mln di mq.

Il sistema interportuale italiano
Struttura, capacità e traffico ferroviario

	Struttura e capacità produttiva (mln di mq)

	Aree destinate all’attività interportuale
	37,68

	Aree disponibili per l’attività interportuale
	31,79

	Aree infrastrutturate per l’attività interportuale
	22,68

	Aree terminalistiche
	2,79

	Aree logistiche (*)
	5,97

	Traffico Ferroviario

	UTI movimentate
	971.852

	TEU equvalenti
	1.739.625

	Carri convenzionali
	105.847

	Coppie di treni intermodali alla settimana
	551

	Coppie di treni intermodali all’anno
	27.550


(*) Per aree logistiche si intendono i magazzini coperti, i magazzini "scoperti" (cioè le aree scoperte per lo stoccaggio di merci) e i parcheggi a pagamento dei mezzi pesanti, misurati in SPL (superficie lorda di pavimento).

Tabella 11 - Fonte: Rapporto UIR, dicembre 2012
Queste strutture hanno contribuito allo sviluppo del trasporto intermodale e ferroviario movimentando oltre 1,7 milioni di teu, poco meno di 1 milione di UTI (unità di trasporto intermodale, ossia container, casse mobili e semirimorchi), e poco più di centomila carri di traffico ferroviario convenzionale.

L’esistenza di una potenzialità di espansione evidenzia l’eccesso di capacità nel settore interportuale e logistico italiano rispetto ai flussi esistenti di merci; questa potenzialità è in gran parte distribuita sugli assi principali dei corridoi europei, ed è spendibile subito in quanto le superfici sono già nella disponibilità degli interporti, oltre ad avere anche la destinazione urbanistica. Queste strutture appaiono dunque già adeguate all’ampliamento del ruolo del trasporto intermodale. Il problema resta un sistema del trasporto merci ancora troppo squilibrato proprio a sfavore dell’intermodalità.

Questi numeri meritano attenzione in quanto indicatori del contributo che gli interporti danno al sistema economico nazionale, ed allo stesso tempo rilevatori di quanto queste strutture potrebbero ancora garantire se venissero indirizzate verso di essi politiche di sviluppo ed investimento più adeguate.

Per dare una dimensione anche finanziaria dell’importanza degli interporti nel nostro Paese, basti pensare che nell’ambito della Legge 443/01-Obiettivo la disponibilità per le opere strategiche deliberate dal CIPE al 30 settembre 2012 è di 540 milioni di euro (pari all’85% del costo totale delle opere).

L’importanza degli interporti è confermata anche dalla rilevanza, nell’ambito della politica dei trasporti, nazionale ed europea, attribuita alle azioni di modernizzazione dell’offerta di infrastrutture e servizi di trasporto con specifica attenzione all’intermodalità.

Il potenziamento del traffico intermodale delle merci attraverso la gestione di terminal ferroviari è una delle funzioni svolte dagli interporti, accanto alla gestione di infrastrutture per la logistica.

Ed è proprio favorire i processi di intermodalità, con un occhio al riequilibrio modale, l’obiettivo principale del Disegno di Legge approvato dalla Camera dei Deputati “Legge quadro in materia di interporti e piattaforme logistiche” che - composto da nove articoli – delinea dopo la Legge 240/90
 un nuovo percorso per la programmazione, realizzazione e gestione di interporti e piattaforme logistiche, definendo allo stesso tempo un iter procedurale per l’intermodalità e la messa in rete delle strutture terminali ferroviarie e logistiche.

Tra le finalità della Legge: il miglioramento della concentrazione dei flussi di trasporto, la diminuzione dell’impatto ambientale, il superamento dei limiti del trasporto ferroviario tradizionale ed intermodale terrestre e marittimo ed infine la promozione di una rete finalizzata alla crescita delle imprese del trasporto e della logistica.

Dopo l’effettuazione di una ricognizione delle strutture esistenti (interporti ed infrastrutture intermodali), la norma disciplina il procedimento per l’individuazione di nuovi interporti, indica i requisiti per la progettazione di nuove strutture, fissa un termine di 5 anni entro i quali adeguare gli interporti esistenti, e regola la programmazione ed il finanziamento di quei progetti, fornendo la relativa copertura finanziaria pari a 5 milioni di euro per ciascuno degli anni nel triennio 2012-2014.

La Legge, inoltre, disciplina la natura economica e giuridica dell’attività dei gestori di interporti, attribuendo alla gestione della struttura la natura di attività di prestazione di servizi rientrante tra le attività aventi natura commerciale.

Un sistema intermodale è vantaggioso in quanto:

· riduce i singoli costi dei mezzi di trasporto coinvolti per volumi di traffico elevati e per tratte sufficientemente lunghe, che giustifichino l’utilizzo di mezzi diversi;

· migliora l’utilizzazione dei mezzi di trasporto, la loro capacità e ne sfrutta le peculiarità per gli specifici tipi di trasporto e per le classi di distanza, inoltre riduce le tipiche problematiche e restrizioni legate ai tempi di guida;

· riduce l’inquinamento atmosferico ed acustico;

· riduce il consumo di risorse energetiche;

· migliora la gestione degli spazi portuali;

· estensione della circolazione a tutte le fasce orarie ed a tutti i giorni della settimana.

Precondizione affinché un sistema intermodale possa esplicare appieno le sue potenzialità è soprattutto la costituzione di un modello organizzativo generale in cui accanto ad una rete principale di nodi e linee risulti integrato un sistema di impianti minori, funzionali ai primi.  Uno dei principali aspetti critici del sistema intermodale nel nostro Paese è proprio la mancanza di reti integrate e di interconnessioni, che comporta l’aumento dei costi di trasporto per gli operatori del trasporto stesso.

Evitare la proliferazione di infrastrutture focalizzando invece l’attenzione a servizi logistici erogati in una logica di sistema è una delle priorità.

Una valutazione dell’esistenza di una tale logica, ossia di quanto la rete logistica sia oggi strutturata in chiave sistemica, è possibile farla osservando l’intensità delle relazioni che legano un porto a un interporto. Il rafforzamento delle relazioni anche industriali e commerciali tra gli scali portuali e interportuali resta infatti un tema cruciale per lo sviluppo di una logistica competitiva.

Considerando elementi quali la frequenza dei collegamenti o la definizione di relazioni commerciali stabili, è stata costruita la tabella che segue.

Esaminando i principali porti e interporti nazionali emerge come l’intensità delle relazioni sia elevata nel quadrante Nord-Occidentale, con gli scali liguri che presentano un’alta connessione con gli interporti di Rivalta Scrivia, Bologna, Livorno, Padova, Parma, Prato e Verona.

Sul versante adriatico, lo scalo di Venezia, oltre all’interporto di riferimento, ha servizi frequenti da/per Rovigo; il porto di Trieste, invece, si rivolge principalmente a Cervignano, mentre Ravenna opera in stretto contatto con Trento.

Più a Sud, il porto di Napoli può far leva sui poli logistici di Marcianise e Nola.

Per quanto riguarda, invece, i rapporti fra gli scali logistici italiani e i porti del Nord Europa, Novara si caratterizza per il grado di intensità maggiore, seguita da Padova e Verona.

Complessivamente, dunque, è possibile individuare a Nord-Est, a Nord-Ovest e nella zona campana tre aree in cui l’intensità delle relazioni fra porti e interporti suggerisce un cluster terra-mare piuttosto integrato.

Intensità delle relazioni tra gli interporti e gli scali portuali di riferimento

	 
	PORTI

	INTERPORTI
	Genova
	Gioia Tauro
	La Spezia
	Livorno
	Napoli
	Ravenna
	Savona Vado
	Taranto
	Trieste
	Venezia
	Northern Range

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Bologna
	 
	 
	 
	 
	
	 
	
	 
	 
	 
	 

	Cervignano
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Livorno
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Marcianise
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Nola
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Novara
	 
	
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Padova
	 
	 
	
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Parma
	
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Prato
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Rivalta Scrivia
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	
	 
	 
	 
	 

	Rovigo
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Torino
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	
	 

	Trento
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	
	 
	 
	 
	 

	Vado Ligure
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	
	 

	Venezia
	
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Verona
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 


	Legenda:
	 
	Intensità ALTA

	 
	 
	Intensità MEDIA

	 
	 
	Intensità BASSA


Tabella 12 - Fonte: Cassa DDPP, 2012

Ma qual è lo stato del sistema interportuale del nostro Paese?

2.1 Struttura e capacità produttiva degli interporti

Analizzando le superfici complessive e le destinazioni d’uso delle aree si ha immediatamente una conferma dell’eterogeneità del sistema interportuale italiano.

  Una dimensione dell’eterogeneità deriva dall’analisi comparata delle aree disponibili già infrastrutturate per l’attività interportuale. È possibile osservare come su 19 interporti: 8 interporti superano il milione di metri quadri e rappresentano il 74% delle aree infrastrutturate totali; 3 interporti hanno un’area compresa tra il milione e i 900.000 metri quadri (13% del totale); i restanti 8 interporti non superano i 600.000 metri quadri (13% del totale).

Le infrastrutture di maggiori dimensioni (con aree infrastrutturate di estensione superiore ai 2 milioni di mq) sono tutte localizzate al Nord Italia (S.I.To, Interporto di Rivalta Scrivia, Interporto di Bologna, Interporto Quadrante Europa e Interporto Padova). Seguono l’Interporto di Parma e i due interporti campani (Interporto Sud Europa e Interporto Campano). In particolare le strutture del Nord Italia rappresentano da sole il 70% del totale delle aree infrastrutturate, quelle del Centro il 10% e quelle del Sud il restante 20%.

Risulta interessante analizzare anche l’estensione sia delle aree disponibili per l’espansione dell’attività interportuale sia di quelle destinate a quest’attività, che includono sia quelle già nella disponibilità dell’ente di gestione dell’interporto che quelle che devono essere acquisite. Nel primo caso si può avere un’indicazione sulle potenzialità di sviluppo a breve-medio termine delle aree interportuali, mentre i secondi dati consentono una valutazione delle possibilità di espansione della capacità degli interporti nel lungo periodo.

In molti casi, come si evince dai dati riportati nella tabella che segue, emerge un’approssimativa eguaglianza tra aree infrastrutturate e aree disponibili per l’attività interportuale, con una sostanziale assenza di potenzialità di sviluppo della capacità di offerta di servizi logistici e intermodali nel breve periodo. Si distinguono però i casi di alcuni interporti (Interporto di Bologna, Quadrante Europa, Interporto di Rovigo, Interporto Sud Europa e Interporto Campano) che presentano una rilevante potenzialità di ampliamento delle aree infrastrutturate nel breve-medio termine.

Se gli interporti sopracitati hanno larghi margini di sviluppo nel breve-medio termine, anche altri interporti (tra cui: CIM Novara, CePIM, Interporto di Cervignano del Friuli, Interporto Amerigo Vespucci e Interporto delle Marche) presentano delle potenzialità di sviluppo delle aree destinate all’attività interportuale, soggette all’iter di acquisizione di un titolo giuridico per l’uso delle aree medesime. A questi casi, si aggiungono l’Interporto di Bologna e Interporto Quadrante Europa, che mostrano potenzialità di sviluppo a lungo termine che vanno oltre a quelle già indicate a breve medio termine.

Tra le aree interportuali analizzate si possono quindi distinguere due gruppi: da una parte gli interporti che hanno già raggiunto completamente l’estensione prevista dai documenti di programmazione; dall’altra gli interporti che hanno ancora margini di sviluppo in termini di superfici, sia nel breve-medio, che nel lungo termine.

All’interno di questa seconda categoria si può inoltre sottolineare come siano presenti interporti con ampie aree infrastrutturate, come nei casi dell’Interporto di Bologna o Quadrante Europa, ma anche interporti con aree infrastrutturate di medie e piccole dimensioni.

Aree destinate, disponibili ed infrastrutturate (Mq)

	
	AREE DESTINATE TOTALI
	di cui:
Aree disponibili
	di cui:
Aree infrastrutturate
	% di ampliamento rispetto alle    aree già infrastrutturate nel BREVE PERIODO
	% di ampliamento rispetto alle     aree già infrastrutturate nel LUNGO PERIODO

	Interporto Quadrante Europa (Verona)
	4.200.000 
	3.900.000 
	 3.120.000 
	25%
	35%

	SITo Torino
	2.907.000 
	2.907.000 
	2.740.000 
	6%
	6%

	Interporto di Rivalta Scrivia
	2.250.000 
	2.250.000 
	2.250.000 
	0%
	0%

	Interporto di Bologna
	4.194.300 
	3.713.093 
	2.109.074 
	76%
	99%

	Interporto di Padova
	2.000.000 
	2.000.000 
	2.000.000 
	0%
	0%

	CePIM - Interporto di Parma
	2.521.815 
	2.022.994 
	1.850.000 
	9%
	36%

	Interporto Campano
	2.900.000 
	2.900.000 
	1.527.000 
	90%
	90%

	Interporto Sud Europa
	4.100.000 
	4.100.000 
	1.300.000 
	215%
	215%

	Interporto di Trento
	1.200.000 
	1.000.000 
	1.000.000 
	0%
	20%

	Interporto d’Abruzzo
	960.000 
	960.000 
	960.000 
	0%
	0%

	Interporto Amerigo Vespucci
	2.755.723 
	1.134.978 
	926.373 
	23%
	197%

	CIM Novara
	1.700.000 
	580.000 
	580.000 
	0%
	193%

	Interporto delle Marche
	1.010.000 
	540.000 
	540.000 
	0%
	87%

	Interporto della Toscana Centrale
	1.012.000 
	710.000 
	521.000 
	36%
	94%

	Interporto della Puglia
	400.000 
	400.000 
	400.000 
	0%
	0%

	Interporto di Cervignano del Friuli
	1.360.000 
	460.000 
	350.000 
	31%
	289%

	Interporto di Rovigo
	1.900.000 
	1.900.000 
	300.000 
	533%
	533%

	Interporto di Vado
	115.000 
	115.000 
	115.000 
	0%
	0%

	Portoguaro Interporto
	200.000 
	200.000 
	90.000 
	122%
	122%

	Totale
	37.685.838 
	31.793.065 
	22.678.447 
	 
	 


Tabella 13 - Fonte: UIR, 2012

Scendendo nel dettaglio delle caratteristiche delle strutture, osserviamo che quanto ad infrastrutture logistiche, ossia magazzini coperti, magazzini scoperti e piazzali, le strutture piemontesi si differenziano in maniera sostanziale dalle restanti. In particolare S.I.To. e Rivalta Scrivia rappresentano da soli più del 30% delle infrastrutture logistiche del totale degli interporti osservati, avendo rispettivamente 1.050.000 mq e 835.000 mq di superfici adibite a funzione logistica. Il restante 60% viene suddiviso principalmente tra altri 5 interporti, con superfici logistiche superiori a 300.000 mq (Parma, da solo il 15% del totale, Bologna, Quadrante Europa, Padova e Interporto Campano).

Anche osservando le percentuali di area interportuale coperte da infrastrutture logistiche, i due interporti piemontesi confermano un’elevata incidenza di magazzini e

piazzali (superiore in entrambi i casi al 30%). A questi si aggiunge Vado in cui la metà della superficie viene coperta da attività logistiche, Parma (47%) e Bologna (34%). La maggior parte degli altri interporti ha invece una superficie coperta da magazzini e piazzali compresa tra il 15% e il 30%, con l’eccezione di Portogruaro, Cervignano e Interporto delle Marche che mostrano percentuali inferiori.

Inoltre è da sottolineare come siano solo 6 gli interporti con una presenza di magazzini per merci surgelate o a temperatura controllata: S.I.To., Parma, Bologna, Quadrante, Padova e Interporto Campano.

Osservando le infrastrutture intermodali, ossia la presenza e le caratteristiche dei terminal ferroviari presenti all’interno degli interporti, sono 5 i poli che hanno al loro interno i maggiori terminal ferroviari: Rivalta Scrivia, Bologna, Quadrante Europa, Padova e Interporto Campano. All’interno di questi interporti le aree intermodali, infatti, superano i 200.000 mq. Analizzando le quote di aree interportuali coperte dai terminal si può inoltre notare come i due interporti di Portogruaro e di Cervignano del Friuli siano quelli in cui la presenza terminalistica è maggiore, rispettivamente con il 67% e il 46%. Anche il CIM di Novara è caratterizzato a livello infrastrutturale da una forte componente terminalistica, pari al 26% (escluso il terminal esterno all’area interportuale). Tutti gli altri interporti hanno invece un’incidenza dell’area dei terminal compresa tra il 12% e il 21%, ad eccezione di S.I.To, CePIM – Interporto di Parma, Interporto Quadrante Europa, Interporto d’Abruzzo e Interporto Regionale della Puglia, per i quali la percentuale scende sotto il 10%.

I terminal presenti nell’ambito delle diverse aree interportuali sono, nella maggior parte dei casi, di proprietà dell’ente di gestione dell’interporto. Terminal di proprietà di soggetti diversi dall’ente di gestione, sono presenti in alcune delle aree interportuali caratterizzate dalla presenza di più terminal. Nella maggior parte dei casi, i terminal sono gestiti dagli enti di gestione degli interporti (eventualmente tramite società controllate).

Gli interporti di Bologna, Quadrante Europa e Padova, oltre ad avere più di un terminal a disposizione, hanno anche il maggior numero di binari di carico scarico, rispettivamente 16, 22 e 16, andando a confermare l’importante presenza infrastrutturale per quanto riguarda l’attività intermodale per queste tre strutture. La situazione degli altri interporti è alquanto eterogenea, con strutture che accolgono un numero di binari compresi tra 12 (Trento e Novara) e un solo binario (Vado).

Per la funzionalità intermodale degli interporti è utile soffermarsi anche sulla lunghezza massima del treno ricevibile senza essere spezzato. Tre interporti riescono ad accogliere treni con una lunghezza massima di 750 m: Rivalta Scrivia, Bologna e Interporto Campano. La maggior parte degli interporti può ricevere treni con una lunghezza massima compresa tra 550 m e 650 m, mentre 6 interporti (Vado, Parma, Rovigo, Cervignano e Interporto delle Marche) hanno tale limite inferiore o uguale a 500 m.

I terminal interportuali ricevono i treni in arrivo grazie ad un fascio di binari di presa consegna e a una stazione con cui vengono raccordati alla linea. La maggior parte degli

interporti hanno un fascio di presa consegna formato da un numero di binari compreso tra 1 e 5. In totale all’interno di questo gruppo sono presenti 12 interporti. Oltre a questi, 4 interporti hanno fasci di presa consegna con un numero di binari compreso tra 6 e 10. A questi si devono aggiungere l’Interporto Campano, con 13 binari, Padova, 21 binari ed il Quadrante Europa con 31 binari di presa consegna.

Un’ulteriore indicatore che può aiutare nell’analisi della capacità terminalistica degli interporti, evidenziando potenziali colli di bottiglia, è dato dal rapporto tra i binari di carico-scarico e i binari di presa consegna. Solo metà delle aree interportuali dispone di un numero di binari di carico-scarico pari al numero di binari di presa consegna presenti.

Aree coperte dai terminal interportuali (Mq)

	 
	Superficie dei terminal interportuali (Mq)
	N. binari di carico/scarico
	Lunghezza singolo binario (m)
	N. binari di presa consegna
	Lunghezza singolo binario (m)

	Interporto Quadrante Europa (Verona)
	300.000 
	22
	600
	31
	600

	SITo Torino
	100.000 
	4
	400-624
	3
	470-500

	Interporto di Rivalta Scrivia
	1.000.000 
	5
	750
	5
	450-500

	Interporto di Bologna
	320.000 
	16
	460-600
	4
	-

	Interporto di Padova
	240.000 
	16
	450-700
	21
	-

	CePIM - Interporto di Parma
	66.000 
	3
	350
	9
	600

	Interporto Campano
	250.000 
	7
	750
	13
	750

	Interporto Sud Europa
	150.000 
	8
	650
	3
	650

	Interporto di Trento
	164.000 
	12
	120-650
	9
	660-880

	Interporto d’Abruzzo
	76.000 
	4
	680
	2
	-

	Interporto Amerigo Vespucci
	126.000 
	2
	600
	2
	600

	CIM Novara (*)
	152.000 
	7
	600-650
	13
	600-700

	Interporto delle Marche
	90.000 
	6
	500
	4
	695

	Interporto della Toscana Centrale
	72.000 
	8
	650
	1
	650

	Interporto della Puglia
	30.000 
	4
	580
	10
	550

	Interporto di Cervignano del Friuli
	160.000 
	6
	750
	2
	500

	Interporto di Rovigo
	45.000 
	3
	600
	4
	500

	Interporto di Vado
	15.000 
	1
	650
	1
	-

	Portoguaro Interporto
	200.000 
	-
	-
	3
	390-478

	Totale
	3.556.000 
	
	 
	
	 


(*) Gestisce anche il contiguo terminal di RFI Novara-Boschetto di 45.000 mq, con altri 5 binari da 

400 m ciascuno.

Tabella 14 - Fonte: UIR, 2012

Risulta chiara la presenza di una forte eterogeneità funzionale. Per quanto riguarda le infrastrutture presenti c’è una suddivisione tra interporti di grandi, medie e piccole dimensioni. Significativa anche la suddivisione tra superfici logistiche e superfici terminalistiche: da una parte, ci sono interporti una funzione logistica più sviluppata; dall’altra, interporti con un maggior sviluppo della funzione intermodale.

2.2 Attività degli interporti italiani

In merito all’attività delle strutture interportuali si è scelto di dar conto del solo traffico ferroviario. Considerata l’indisponibilità di dati omogenei si è tralasciato il traffico gomma-gomma.

Il traffico intermodale ferroviario è concentrato principalmente in alcuni interporti. Ritroviamo in questo gruppo in sostanza le stesse aree interportuali caratterizzate dalle maggiori infrastrutture terminalistiche: CIM di Novara, Interporto di Rivalta Scrivia, Interporto di Bologna, Interporto di Trento, Interporto Quadrante Europa, Interporto Padova e Interporto Campano.

Queste strutture presentano un numero di UTI movimentate compreso tra 35.000 (Interporto Campano) e 300.000 (Interporto Quadrante Europa). A parte Parma, gli altri interporti presentano invece livelli di movimentazione inferiori a 16.000 UTI annui; alcuni non presentano nessuna attività (Interporto di Vado e Interporto d’Abruzzo). Il Nord Italia, in particolare il Piemonte ed il Nord-Est, è l’area che privilegia il traffico intermodale, per effetto della maggiore densità del traffico ferroviario merci.

Traffico intermodale ferroviario (UTI movimentate nel 2011)

	 
	UTI movimentate
	di cui:

	 
	
	casse mobili
	container
	semirimorchi
	TIR
	cisterne
	FTL

	Interporto Quadrante Europa (Verona)
	 296.213 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	CIM Novara (*)
	 200.778 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Interporto di Rivalta Scrivia
	 138.700 
	24700
	114000
	 
	 
	 
	 

	Interporto di Padova
	 136.000 
	4500
	131000
	500
	 
	 
	 

	Interporto di Trento
	 105.902 
	5990
	 
	13886
	86026
	 
	 

	Interporto di Bologna
	 89.326 
	36712
	52614
	 
	 
	 
	 

	Interporto Campano
	 35.683 
	11496
	17937
	 
	 
	5532
	718

	CePIM - Interporto di Parma
	30000
	30.000 
	 
	 
	 
	 
	 

	Interporto di Cervignano del Friuli
	 16.150 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Interporto Amerigo Vespucci
	 12.000 
	 
	12000
	 
	 
	 
	 

	Interporto di Rovigo
	 6.000 
	 
	6000
	 
	 
	 
	 

	Interporto delle Marche
	 4.000 
	 
	4000
	 
	 
	 
	 

	Portoguaro Interporto
	 2.500 
	2500
	 
	 
	 
	 
	 

	SITo Torino
	720 
	720
	 
	 
	 
	 
	 

	Interporto di Vado
	 - 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Interporto della Toscana Centrale
	 - 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Interporto d’Abruzzo
	 - 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Interporto Sud Europa
	 - 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Interporto della Puglia
	 - 
	 
	 
	 
	 
	 
	 


(*) compreso il traffico del terminal Novara Boschetto.

Tabella 15 - Fonte: UIR, 2012

Traffico intermodale ferroviario (UTI movimentate)
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Grafico 5 - Fonte: Elaborazioni SRM su dati UIR, 2012

	Interporto Quadrante Europa (Verona)

	CIM Novara (*)

	Interporto di Rivalta Scrivia

	Interporto di Padova

	Interporto di Trento
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	Interporto Campano
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	Interporto di Cervignano del Friuli

	Interporto Amerigo Vespucci

	Interporto di Rovigo

	Interporto delle Marche

	Portoguaro Interporto

	SITo Torino


Al traffico intermodale vanno aggiunte le movimentazioni del traffico ferroviario convenzionale. Questo segmento del mercato ferroviario merci interessa soltanto una piccola parte delle aree interportuali. Le principali eccezioni sono gli Interporti di Bologna, Quadrante Europa e Padova che movimentano tra i 20.000 e i 40.000 carri convenzionali all’anno.

Altre realtà che svolgono tale attività sono S.I.To., CePIM – Interporto di Parma, Interporto di Trento, Portogruaro Interporto, Interporto di Cervignano e Interporto Campano, con meno di 7.000 carri all’anno.

Traffico convenzionale. Numero carri ferroviari movimentati annui

[image: image18.emf]37.730 

28.686 

19.700 

6.715 

4.416 

4.000 

3.600  3.600 

3.000 

 -

 5.000

 10.000

 15.000

 20.000

 25.000

 30.000

 35.000

 40.000


Grafico 6 - Fonte: Elaborazioni SRM su dati UIR, 2012

	Interporto Quadrante Europa (Verona)

	Interporto di Bologna

	Interporto di Padova

	Interporto di Trento

	Interporto Campano

	CePIM - Interporto di Parma

	SITo Torino

	Portoguaro Interporto

	Interporto di Cervignano del Friuli


L’analisi degli operatori presenti nelle aree interportuali conferma in parte gli ordini di grandezza già evidenziati dall’analisi della capacità e del traffico ferroviario. In particolare, considerando il numero assoluto di operatori, 7 aree interportuali presentano un numero di operatori compreso tra 110 e 200; queste aree sono anche interessate da elevati volumi di traffico e grandi strutture.

Tipologia di Operatori presenti

	 
	N.

operatori
	 
	 
	 di cui:
	 

	 
	
	Corrieri
	Operatori logistici
	Imprese di autotrasporto e spedizionieri
	altro

	SITo Torino
	203
	10
	120
	70
	3

	Interporto Campano (**)
	156
	4
	7
	22
	123

	Interporto di Padova
	153
	16
	58
	63
	16

	Interporto Quadrante Europa (Verona)
	132
	10
	40
	68
	14

	CePIM - Interporto di Parma
	120
	14
	35
	28
	43

	Interporto di Bologna
	118
	15
	22
	35
	46

	Interporto di Trento
	111
	7
	24
	27
	53

	Interporto della Toscana Centrale (**)
	56
	3
	13
	27
	13

	Interporto della Puglia
	27
	2
	8
	13
	4

	CIM Novara
	23
	7
	 
	 
	16

	Interporto Sud Europa
	20
	 
	 
	*
	 

	Interporto Amerigo Vespucci (**)
	19
	1
	0
	3
	15

	Interporto delle Marche (**)
	14
	0
	1
	7
	6

	Interporto di Vado (**)
	10
	 
	5
	3
	2

	Interporto di Cervignano del Friuli
	10
	 
	*
	*
	 

	Interporto d’Abruzzo
	8
	0
	2
	4
	2

	Interporto di Rivalta Scrivia
	6
	 
	 
	*
	 

	Interporto di Rovigo
	-
	 
	 
	 
	 

	Portoguaro Interporto
	-
	 
	 
	 
	 


Nella categoria "altro" sono inclusi anche: Agenti marittimi, Dogana ed Enti di controllo, Imprese ferroviarie, Operatori intermodali, Imprese produttrici e industrie.

* Laddove non disponibile la specifica delle unità per singola categoria, l’asterisco indica la categoria che maggiormente incide sul totale degli operatori presenti.

(**) In questi interporti sono presenti anche imprese produttrici e industrie.

Tabella 16 - Fonte: dati UIR, 2012

Sono presenti principalmente operatori logistici, spedizionieri e imprese di autotrasporto, in media rispettivamente il 29%, il 18% e il 14% del totale. La composizione all’interno dei diversi interporti è però molto eterogenea. Ci sono infatti interporti – come Quadrante Europa e Interporto Padova – dove queste categorie sono sostanzialmente la quasi totalità, mentre altri – come Interporto Campano e Amerigo Vespucci – dove le altre categorie hanno un peso preponderante.
Alcuni interporti vedono la presenza di imprese produttrici e industrie.

Tipologia di Operatori presenti
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Grafico 7 - Fonte: Elaborazioni SRM su dati UIR, 2012

3. Conclusioni
Affinché l’intermodalità possa diventare una tipologia di trasporto sempre più utilizzata, economica ed efficace, è necessario che il suo sviluppo sia inquadrato nell’ambito di un’attenta e lungimirante politica di governo del territorio e delle sue infrastrutture.

Sono molteplici le esigenze che bisogna contemperare e che richiedono l’esistenza di un disegno progettuale, di una visione strategica condivisa, nella definizione e nel potenziamento d’una rete di terminali logistici intermodali.

Partendo dal presupposto che l’obiettivo di fondo sia riuscire a spostare via ferro quanta più merce possibile, una seria e coerente linea d’intervento dovrebbe mirare, al contempo: a tutelare l’efficacia degli investimenti pubblici realizzati, mediante interventi che siano tra loro organici e coerenti; a salvaguardare le fondamentali esigenze di accettabilità sociale ed ambientale dei progetti che si intendono portare avanti; ad ottimizzare l’impatto delle terminalizzazioni stradali, cercando innanzitutto d’essere il più possibile prossimi agli effettivi bacini di mercato; ma soprattutto a favorire una tendenziale concentrazione dei traffici, così da generare economie di scala in grado di rendere più conveniente il trasporto su rotaia.

La stessa UIR proprio in merito ad azioni che sostengono l’intermodalità ferroviaria richiama l’attenzione sulla necessità di politiche incentivanti finalizzate a premiare il nuovo traffico ferroviario, cioè i nuovi collegamenti che dimostrino la loro efficienza ed efficacia e soprattutto l’economicità nel continuare a stare sul mercato anche una volta che sia venuto meno l’incentivo.

Assumendo un ruolo proattivo e assolvendo una funzione di integratori di flussi, gli interporti possono favorire la creazione di relazioni e di sinergie, interloquendo:

· con il sistema ferroviario, scegliendo terminalisti e vettori in grado di offrire le condizioni più competitive, i prezzi più convenienti e la migliore qualità del servizio, sfruttando le opportunità offerte dal processo di tendenziale liberalizzazione del mercato;

· con il sistema portuale, in particolare avviando una reciproca e proficua collaborazione con terminalisti e operatori marittimi;

· con il mercato estero, stimolando partnership e promuovendo attività. Con riferimento a tale aspetto, gli interporti possono svolgere un ruolo prezioso nel favorire e potenziare i collegamenti intermodali con l’Europa, aggregando traffici provenienti dai porti e dai differenti territori in modo da facilitare rilanci internazionali.

Nel nostro Paese, le aree interportuali principali sono localizzate in corrispondenza delle grandi vie di comunicazione, in primo luogo lungo i Corridoi europei, ma esistono anche realtà minori poste su vie di comunicazione di importanza nazionale.

Nel sistema interportuale convivono interporti con un’elevata densità di aree adibite a magazzini, con altri caratterizzati da minore presenza logistica, interporti con elevati volumi di traffico intermodale e ferroviario e interporti in cui l’attenzione è rivolta principalmente al traffico gomma-gomma.

In generale, il sistema interportuale italiano costituisce un elemento importante, anche sul piano dimensionale, per la movimentazione delle merci e in particolare per lo sviluppo dell’intermodalità in Italia. L’analisi delle strutture terminalistiche ha evidenziato come il sistema sia già adeguato per supportare un volume di traffico ferroviario merci di tipo europeo, che attualmente nel nostro paese appare limitato da alcune strozzature della rete ferroviaria.

Infine, l’analisi della capacità produttiva aggregata del sistema interportuale, unita all’osservazione della sua distribuzione nei punti chiave delle reti di trasporto, ha rilevato una notevole potenzialità di espansione a breve-medio termine che potrà essere attivata quando le condizioni di mercato lo richiedessero, in modo da fare del sistema interportuale parte attiva e interlocutore di riferimento nell’attuale sfida per lo sviluppo dell’intermodalità.

A chiusura dell’analisi sono stati scelti alcuni indicatori – di seguito descritti – per evidenziare la presenza a livello di singola regione di infrastrutture e di imprese al servizio della logistica, nonché di progettualità relativa a interporti e porti.

Considerati nel loro insieme questi parametri possono costituire una traccia valida per offrire una mappatura della dotazione logistica territoriale.

Gli indicatori considerati ed esposti nella tabella che segue sono 7:

1. Presenza di interporti con una movimentazione superiore a 30 mila UTI (unità di trasporto intermodale, ossia container, casse mobili e semirimorchi);

2. Presenza di almeno 3 centri intermodali;

3. Presenza di porti con una movimentazione superiore a 200 mila teu;

4. Presenza di aeroporti dediti al trasporto cargo;

5. Presenza di un numero di imprese logistiche superiore a 10 mila
;

6. Presenza di opere previste dalla Legge Obiettivo in tema di interporti
;

7. Presenza di opere previste dalla Legge Obiettivo in tema di porti.

La dotazione logistica territoriale

	REGIONE
	Presenza di INTERPORTI con UTI movimentate > 30 mila
	Presenza di CENTRI INTERMODALI (>=3)
	Presenza di PORTI con teus movimentati > 200 mila
	Presenza di AEROPORTI cargo
	Presenza di IMPRESE LOGISTICHE (> 10 mila)
	Presenza di OPERE previste dalla LEGGE OBIETTIVO in tema di INTERPORTI
	Presenza di OPERE previste dalla LEGGE OBIETTIVO in tema di PORTI

	Piemonte
	X
	 
	 
	 
	X
	X
	 

	Valle d’Aosta
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Liguria
	 
	 
	X
	 
	 
	 
	X

	Lombardia
	 
	X
	 
	X
	X
	X
	 

	Trentino Alto Adige
	X
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Veneto
	X
	X
	X
	 
	X
	 
	X

	Friuli-Venezia Giulia
	 
	 
	X
	 
	 
	 
	X

	Emilia-Romagna
	X
	 
	X
	 
	X
	 
	X

	Toscana
	 
	 
	 
	 
	 
	X
	 

	Umbria
	 
	 
	 
	 
	 
	X
	 

	Marche
	 
	 
	 
	 
	 
	X
	X

	Lazio
	 
	 
	 
	X
	X
	X
	X

	Abruzzo
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	X

	Molise
	 
	 
	 
	 
	 
	X
	 

	Campania
	X
	 
	X
	 
	X
	X
	X

	Puglia
	 
	X
	X
	 
	 
	X
	X

	Basilicata
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Calabria
	 
	 
	X
	 
	 
	X
	 

	Sicilia
	 
	 
	 
	 
	 
	X
	 

	Sardegna
	 
	 
	X
	 
	 
	 
	X


Tabella 17 - Fonte: Elaborazioni SRM

Al fine di sintetizzare quanto espresso nella tabella, la presenza o meno dei diversi indicatori è stata rappresentata attraverso una cartina, in cui ad ogni colore corrisponde un determinato numero di parametri esprimenti la dotazione logistica del territorio.

La dotazione logistica territoriale
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Figura 3 - Fonte: Elaborazioni SRM

� Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, Piano della logistica analisi dei processi di filiera morfologia dei flussi logistici internazionali “feelings & insight” del sistema logistico italiano, 2011.


� (custodia, conservazione, imballaggio, trasporto, deposito, spedizione, distribuzione, ecc.) più i servizi di presidio, di security, di inventory carrying, di prossimità, di customer satisfaction, ecc…


� Forti F. (Presidente Confetra), Legalità Concorrenza e Sicurezza per l’autotrasporto italiano, 13 febbraio 2013.


� Forti F. (Presidente Confetra), Legalità Concorrenza e Sicurezza per l’autotrasporto italiano, 13 febbraio 2013.


� Ghemawat Pankaj with Altman Steven A., DHL Global Connectedness Index 2012.


� World Bank, Connenting to compete, Trade Logistics in the Global economy, 2012.


L’indice LPI risente di valutazioni qualitative necessariamente soggettive in quanto è costruito sulla base di informazioni ottenute mediante una rilevazione worldwide presso un campione di responsabili di compagnie di spedizioni e trasporto merci internazionali. Sono stati intervistati quasi 1.000 operatori logistici, a ognuno dei quali è stato chiesto di esprimere giudizi nelle aree indicate relativamente agli 8 paesi con i quali egli intratteneva relazioni commerciali più intense; sono state così create numerosissime schede paese, sulla base delle quali è stato elaborato il ranking.


� Le performance dei paesi sono state valutate sulla base di diverse tipologie di misurazioni includendo parametri amministrativi (numero di documenti da presentare), monetari (i costi calcolati in dollari statunitensi) e misure di accessibilità (i tempi calcolati in giorni).


World Bank, Doing Business in Italia 2013.


� World Bank, Doing Business in Italia 2013.


� Il rapporto Connecting to Compete indica che un punteggio inferiore di un punto – come 2,5 piuttosto che 3,5 – può comportare dai 2 ai 4 giorni aggiuntivi per la movimentazione delle merci dal porto al magazzino dell’azienda. Allora assumendo un valore medio di 3 giorni aggiuntivi ed essendo la differenza di punteggio tra Italia e Germania pari a 0,36 (4,03 – 3,67), il ritardo medio per la movimentazione delle merci in Italia rispetto alla Germania risulta essere di 1,08 giorni con un oscillazione che va da un minimo di 0,72 giorni ad un massimo di 1,44 giorni.


� A.T. Kearney, Scenario della logistica in Italia: sintesi ed evidenze, 2010.


� Cassa Depositi e Prestiti, Porti e Logistica, 2012.


� A.T. Kearney, Scenario della logistica in Italia: sintesi ed evidenze, 2010.


� Il warehousing comprende costi riferibili alla gestione del magazzino (ad esempio, locazione, spese operative, ecc.) ed alle relative attività e transazioni logistiche (ad esempio picking, controllo qualità, ecc.).


� Costi riferibili a Servizi a valore aggiunto: servizi di micro trasformazione, amministrativi (es. gestione del flusso dell’ordine, pianificazione, monitoring, ecc).


� A.T. Kearney, Scenario della logistica in Italia: sintesi ed evidenze, 2010.


� World Economic Forum, The Global Competitiveness Report 2013-2014


� La proposta di riforma della legge 84/94 è stata approvata il 12 settembre 2012 dal Senato ma non successivamente dalla Camera. La legge quadro in materia di interporti e piattaforme territoriali è stata approvata dalla Camera il 12 aprile 2012 ma non successivamente dal Senato.


� Politecnico di Milano, Dipartimento di Ingegneria Gestionale, � HYPERLINK "http://www.contractlogistics.it/evento-24-novembre-2011" \t "_hplink" �Outsourcing della logistica: tra� presente e futuro, novembre del 2013.


� UNCTAD, Review of maritime transport, 2013


� UNCTAD, Review of maritime transport, 2013


� Fonte: CTS, Container Trades Statistics; data October 2013


� Si tratta di un sistema logistico di “secondo livello” che intende connettersi operativamente alla rete interportuale di primo livello presente nelle regioni limitrofe.


� Rispetto a quanto riportato nella cartina (dove sono indicati solo i 19 interporti operativi oggetto delle rilevazioni nell’ambito del Rapporto UIR 2012), al Nord sono presenti anche le strutture di Mortara (Lombardia) e Venezia; al Centro quelle di Orte e Frosinone ed al Sud è presente anche l’interporto di Catania.


� Per quanto riguarda l’intermodalità, i principali terminal (non interportuali) presenti in Lombardia sono: Segrate, adiacente al terminal Milano-Smistamento; Busto Arsizio; Mortara; Sacconago; Cremona; Brescia; Mantova; Melzo. A questi si aggiunge, fuori dalla regione, ma legata all’area milanese, la struttura di Piacenza.


� “Interventi dello Stato per la realizzazione di interporti finalizzati al trasporto merci e in favore dell’intermodalità”.


� Fanno eccezione CePIM – Interporto di Parma, l’Interporto di Bologna e l’Interporto Amerigo Vespucci, i cui terminal sono gestiti da soggetti terzi; mentre gli enti di gestione dell’Interporto Quadrante Europa e dell’Interporto Padova gestiscono soltanto i terminal di proprietà diretta.


� È da sottolineare comunque che i limiti della rete rendono sostanzialmente impossibile far circolare con regolarità treni merci di lunghezza superiore ai 550/600 m.


� L’ultimo Rapporto UIR sugli interporti del nostro Paese segnala che i dati relativi al traffico gomma-gomma non sono stati forniti da tutti gli interporti, e anche nei casi in cui sono stati forniti, risultano poco utili sul piano dell’analisi complessiva del sistema interportuale per effetto della particolare disomogeneità che li caratterizza, sia per le modalità di calcolo sia per l’oggetto della rilevazione.


� Dati Movimprese 2012. Sono stati considerati i seguenti codici: H 49 – trasporto terrestre e trasporto mediante condotte; H 50 – trasporto marittimo e per vie d’acqua; H 51 – trasporto aereo; H 52 – magazzinaggio e attività di supporto ai trasporti; H 53 – servizi postali ed attività di corriere.


� Dati del 7° monitoraggio sull’attuazione della Legge Obiettivo della Camera dei Deputati, al 30 settembre 2012.
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