Logistica e sviluppo economico

La competitività dei territori e dei settori

CAPITOLO V

CASE STUDY TERRITORIALI E SETTORIALI
Il capitolo presenta in sintesi i case study sul sistema logistico disponibili integralmente nell’edizione italiana della ricerca. 
Gli abstract che seguono offrono al lettore un approfondimento sul settore in una duplice ottica: 

· Territoriale:
1. il caso del sistema logistico lombardo, che include un’analisi dei principali fattori di contesto e delle politiche regionali adottate per lo sviluppo del settore;

2. un’analisi sulle nuove strategie di crescita per il Mezzogiorno nelle relazioni intermediterranee, che considera nello specifico la leva dello Short Sea Shipping e della logistica a valore;

3. un’indagine sui nodi della logistica in Italia, riportante i risultati della rilevazione presso gli spedizionieri.

· Settoriale:
4. un’analisi della competitività logistica attraverso i risultati di un’indagine campionaria sul settore manifatturiero;
5. un’analisi sull’innovazione e l’integrazione logistica di processo per l’export delle filiere agroalimentari italiane.

CASE STUDY 1
ANALISI DEI FATTORI E DELLE POLITICHE REGIONALI 

PER LO SVILUPPO DEL SETTORE IN LOMBARDIA
Gli interventi diretti alla crescita e potenziamento del settore logistico nel corso degli ultimi quindici anni, per far fronte alle mutate esigenze e alle dinamiche sviluppatesi nei territori di riferimento, hanno consentito alla Lombardia di distinguersi rispetto al resto d’Italia, sebbene però nel confronto europeo risulti ancora lontana dai livelli di efficienza e di competitività raggiunti dalle principali aree logistiche europee. 

La presenza sul proprio territorio della quota più ampia a livello nazionale di operatori e servizi logistici, l’innovazione in tema di governance e di partnership pubblico-privata per il finanziamento e realizzazione di infrastrutture a servizio delle merci, i programmi e piani regionali dedicati allo sviluppo della logistica e dell’intermodalità, le tonnellate di merce movimentate nei poli intermodali, negli aeroporti o di transito sui valichi, sono tutti elementi che dimostrano la forte attenzione ed il grande interesse che negli anni è stato riservato al settore rispetto ad altre realtà nazionali. Tuttavia ancora molti passi restano da compiere, soprattutto se si guarda alla centralità che investe la Lombardia nelle direttrici di traffico est-ovest e nord-sud, avvalorata ad esempio dall’essere  attraversata da tre dei dieci corridoi ferroviari prioritari TEN-T (corridoi Nord-Sud del Genova-Rotterdam e del Brennero, corridoio Mediterraneo Est-Ovest fra Lione-Torino Venezia). 

La posizione di privilegio rispetto alle altre macroregioni europee deve essere valorizzata nel corso dei prossimi anni attraverso politiche dei trasporti tese a permettere un salto qualitativo nelle performance del settore della logistica, sia per la riduzione dei costi operativi delle imprese sia per la  mitigazione degli effetti sociali ed ambientali sulla collettività. La programmazione infrastrutturale lombarda dovrà andare verso il pieno coordinamento con le infrastrutture di tipo transfrontaliero, favorendo sia le logiche di coerenza programmatica, attraverso ad esempio la realizzazione di quegli interventi tesi al miglior sfruttamento della rete già esistente,  sia sostenendo l’infrastrutturazione di lungo periodo che procede per “fasi” e “priorità” nell’ambito di progetti complessi come quelli relativi alle reti TEN.
Più in generale tutte  le politiche di settore dovrebbero avere lo scopo di: 

· avviare un processo di riequilibrio modale, in particolare nei contesti ad elevato grado di congestione e di commistione fra traffici merci tipici delle aree metropolitane;

· creare le economie di scala e di rete nei servizi ferroviari necessarie per poter competere con le regioni logistiche europee, anche in termini di localizzazione di imprese logistiche ad alto valore aggiunto (centri di distribuzione su vasta scala oppure headquarters per il Sud Europa di spedizionieri internazionali)
· favorire l’ammodernamento dei mezzi tecnici (terminal intermodali, locomotori, vagoni ferroviari, mezzi per l’interscambio modale) in modo da ridurre i costi operativi attraverso il miglioramento dell’efficienza

·  sostenere il coinvolgimento di soggetti privati quali possibili cofinanziatori (società terminalistiche, fondi specializzati, fondi pensionistici ecc.) in modo da ridurre gli oneri finanziari delle operazioni e mitigare il rischio di ritardi nella realizzazione di opere strategiche o di futuri maggiori oneri tariffari per gli utenti finali. 
CASE STUDY 2  
NUOVE STRATEGIE DI CRESCITA PER IL MEZZOGIORNO 
NELLE RELAZIONI INTERMEDITERRANEE: 
LA LEVA DELLO SSS E DELLA LOGISTICA A VALORE
I servizi di trasporto intermodale e combinato marittimo presentano caratteristiche distintive in relazione ad aspetti di mercato, oltre che tecnici, che inducono gli studiosi ad analizzare specifici fattori al fine di definire la differenziazione tra servizi e, quindi, il confine di segmentazione del mercato dell’intermodalità nel suo complesso. Nel caso del trasporto marittimo, la differenziazione dei servizi di interscambio modale prevede l’esistenza di fattori di sistema, infrastrutturali ed operativi, che vanno oltre la volontà strategica delle imprese operanti in tale mercato con competizione tendenzialmente oligopolistica vista la presenza di elevati costi fissi.

I servizi offerti dai porti ed il ruolo da essi giocato all’interno del contesto internazionale delle reti di produzione e distribuzione globali sono uno dei fattori strategici per la possibilità delle imprese di navigazione specializzate di ampliare la diversità dei servizi offerti ed operare in qualità di logistics global player. La localizzazione di attività logistiche in relazione alle attività marittime e portuali, in particolare l’import-export di beni finiti e semilavorati, costituisce un elemento di forte attrazione di traffico internazionale per la presenza di servizi di distribuzione e la fornitura di altri servizi logistici a valore aggiunto all’interno di un porto o nell’immediato retroporto, inteso come area prossima al porto logisticamente idoneizzata. La capacità di tali servizi di costituire un vantaggio competitivo per i porti che ne sono dotati, dipende dalla struttura e dalla configurazione operativa delle filiere e delle reti produttivo-distributive, specie in ragione della necessità e disponibilità frequente e ripetitiva e prevedibile di beni da importare ed esportare. 

Tra le potenziali funzioni logistiche intermodali presenti nei porti, si sono approfonditi alcuni aspetti riguardanti il trasporto combinato marittimo di carichi rotabili in relazione alla costruzione di itinerari co-modali europei alternativi al trasporto stradale, anche in ragione della recente revisione della politica dell’Unione europea delle reti TEN-T con la previsione di corridoi prioritari appartenenti alla core network all’interno della rete di livello base definita comprehnsive. In tale contesto potrebbe anche in Italia essere sviluppato e incentivato il trasporto intermodale stradale-marittimo-ferroviario di carichi rotabili (Roll on/Roll off Rail: Ro-Ro-Ra). In Italia, infatti, la distinzione e la segmentazione del mercato del trasporto intermodale ferroviario terrestre e marittimo trova riscontro più nel contesto operativo che a livello di interventi governativi e di politica dei trasporti, laddove, invece, sembra persistere una notevole confusione nel considerare un’omogenea categoria di servizi intermodali strada-ferrovia, che trova origine nella pianificazione e nel finanziamento pubblico degli interporti avviata negli anni ’90.

In relazione alla potenziale nuova offerta di servizi logistici innovativi a supporto del trasporto marittimo ed intermodale di carichi rotabili, è stata effettuata un’analisi comparativa dei porti italiani che attualmente presentano traffico merci Roll on/Roll off con lo scalo di linee di Autostrade del Mare ed altre linee di collegamento con porti europei e del Mediterraneo. Obiettivo è  individuare quei porti italiani che presentano la maggiore capacità di attrarre traffico Ro-Ro e la maggiore potenzialità competitiva in relazione all’inserimento all’interno dei corridoi transeuropei appartenenti alla cosiddetta core network. 

Alcune problematiche relative all’attuale organizzazione dello Short Sea Shipping a livello nazionale sono state evidenziate e consentono alcune riflessioni: 

a) l’incremento dell’utilizzo del “rimorchio e del “semirimorchio” (traffico combinato marittimo“non accompagnato”) nei traffici Ro-Ro. E’ stata definita una soluzione al problema per la riluttanza degli operatori dell’autotrasporto ad immobilizzare il proprio capitale per viaggi più lunghi rispetto all’alternativa del tutto-strada;

b) potenziamento delle Autostrade del Mare e delle strutture ed infrastrutture di supporto al combinato marittimo (Ro-Ro), in particolare, con la creazione di terminal specificamente attrezzati ed aree retroportuali (anche recuperando aree dismesse industriali), per l’insediamento di aree logistiche di movimentazione e parcheggio dei rotabili, dei rimorchi e dei semirimorchi e di attività produttive di logistica a valore; 

c) creazione di una rete nazionale portante integrata tra nodi intermodali marittimi e terrestri con l’obiettivo di attrarre grandi volumi di traffico consolidato dalla strada per la riduzione del costo unitario generalizzato e delle esternalità negative;

d) conferma, rifinanziamento e consolidamento strutturale dell’incentivo tariffario “ecobonus” per il combinato marittimo;

e) promozione di progetti di “filiera territoriale” ad alta intensità logistica per l’utilizzo sulle medie-lunghe distanze del combinato marittimo e terrestre e relativa incentivazione finanziaria, fiscale e contributiva (sul modello dei Programmi UE Marco Polo) con il coinvolgimento di soggetti imprenditoriali privati;

f) separazione delle operazioni preliminari dei rotabili all’imbarco in ambiti retroportuali attrezzati (gateway) ed inoltro facilitato in mobilità esclusiva su infrastrutture dedicate per l’imbarco (vedi il progetto del porto di Salerno che prevede due gallerie che connettono al porto una ampia area ricavata da una cava dismessa). 

g) Il ricorso a partnership con soggetti privati, in particolare, è sempre più auspicabile e necessario in un contesto quale quello attuale, in cui la scarsità di risorse, in assenza di riforme strutturali che consentano alle Autorità portuali di contare su maggiori risorse finanziarie, rallenta se non impedisce la maggior parte degli investimenti strategici per lo sviluppo dei porti e, di conseguenza, dell’economia locale e nazionale di cui questi costituiscono punti nevralgici. Un motore fondamentale dello sviluppo europeo portuale, in altri contesti internazionali, è dato infatti dalla collaborazione pubblico-privato attraverso il meccanismo della finanza di progetto con cui si sono ottenuti risultati importanti: un caso è quello di Anversa, dove operatori italiani come Grimaldi ed MSC gestiscono terminal dedicati.

Il tema della creazione e dell’ampliamento degli spazi retroportuali attrezzati per lo svolgimento di attività logistiche riguarda tutti i porti italiani, caratterizzati, in grande maggioranza, da un antico impianto all’interno dei centri urbani. La disponibilità di spazi è fondamentale sia per la movimentazione ed i servizi di logistica “a valore” che riguardino i container, sia per la movimentazione dei rotabili, dei rimorchi e dei semirimorchi che caratterizzano i traffici Ro-Ro. 

Il porto di Napoli, ad esempio, porto importante per il traffico Ro-Ro,  è caratterizzato da un potenziale di crescita notevole ma non riesce a svilupparsi maggiormente a causa dello scarso numero di ormeggi dedicati ai servizi Ro-Ro ma anche e soprattutto a causa del congestionamento degli spazi a terra, con ripercussioni sull’intera viabilità sia interna che esterna al porto, dovuto alla mancanza di sufficienti aree attrezzate di parcheggio, movimentazione, deflusso, transito, ecc. dei rotabili. I flussi di traffico pesante, leggero e turistico, inoltre, non sono funzionalmente separati e sono concentrati negli stessi spazi. Ciò ha ingenti ripercussioni sulle prestazioni e sulla competitività del porto e sulla qualità dei servizi offerti.
CASE STUDY 3  
COMPETITIVITÀ ED EFFICIENZA DELLA SUPPLY-CHAIN: 
UN’INDAGINE SUI NODI DELLA LOGISTICA IN ITALIA 
Muovendo dalla considerazione della complessiva debolezza del comparto logistico nazionale, che condiziona la competitività del sistema-Italia, questo lavoro ha preso in considerazione i diversi aspetti che ne sono alla base, sulla scorta di un’indagine svolta presso un selezionato campione di spedizionieri. Le principali indicazioni che ne sono emerse sono le seguenti.

Per quanto attiene alle infrastrutture, gli operatori riterrebbero utile il completamento degli assi ferroviari in grado di connettere il paese alle principali direttrici di traffico europee, nonché di assicurare un efficace collegamento fra il Nord e il Sud del paese, ma anche un potenziamento dei raccordi locali con altri tipi di vettori, specie quello marittimo. Le altre modalità di trasporto risentono di diverse criticità (in particolare, per quanto riguarda il trasporto stradale, il congestionamento dei nodi di Milano, Bologna e Genova), che però – oltre a essere di per sé meno gravi e più gestibili – sarebbero riscontrabili diffusamente anche all’estero. Problemi generalmente rilevati sono quello degli allacci delle aree portuali alla viabilità ordinaria e quello dell’insoddisfacente funzionamento dei nessi intermodali tra le diverse forme di trasporto. I centri logistici vengono ritenuti nel complesso sufficienti, anche se si riscontrano problemi circa l’eccessiva frammentazione e la distribuzione sul territorio.

Tariffe del trasporto, durata e prevedibilità dei tempi, efficienza e affidabilità degli operatori sarebbero nel complesso sufficienti, a eccezione del comparto ferroviario. I problemi di quest’ultimo, rendendone di fatto in molti casi poco attraente l’utilizzo, costringerebbero a un uso del trasporto stradale superiore a quello desiderabile.

Un altro problema rilevato da quasi tutti gli intervistati risiede nelle pratiche doganali, che risultano lente, onerose e diversificate sul territorio, con risvolti negativi per la competitività internazionale del settore logistico.

Si riscontrano problemi, sia pure di gravità inferiore, per quanto attiene all’organizzazione della catena logistica (scarsa programmazione delle attività, ridotto ricorso all’outsourcing, insufficiente integrazione tra gli operatori e loro eccessiva frammentazione). Ciò risulta penalizzante rispetto a esperienze estere che si caratterizzano per la presenza di grandi gruppi totalmente integrati, che seguono l’intero ciclo della merce.

Le dotazioni informatiche degli operatori e il ricorso all’ICT vengono giudicate nel complesso sufficienti. È però carente l’integrazione dei sistemi tra i diversi operatori, con conseguenze negative sul trattamento complessivo del ciclo della merce e sulla tracciabilità delle spedizioni.

Dall’indagine sono emerse anche diverse indicazioni di policy. Alcune rientrano nella sfera di competenze del decisore pubblico e riguardano l’assetto normativo (deregulation e liberalizzazione; alleggerimenti burocratici e flessibilizzazione della gestione operativa di dogane e centri logistici) e gli indirizzi di politica economica (scelte circa la destinazione ottimale dei fondi disponibili per gli investimenti; sistema degli incentivi). In altri casi viene sottolineato il ruolo potenziale degli stessi operatori (possibilità di concentrazione e razionalizzazione dell’offerta, ampliamento del ricorso all’outsourcing logistico). Sono state sottolineate infine questioni in relazione alle quali potrebbero essere le Associazioni di categoria ad assumere un ruolo attivo (quali armonizzazione dei sistemi informativi e formulazione di “carte dei servizi” condivise). 

Pur a distanza di qualche tempo dall’indagine, le questioni aperte sopra evidenziate sembrano avere natura strutturale e finora, laddove sono state affrontate, hanno trovato solo parziali risposte. Una considerazione trasversale che emerge dall’insieme dei contatti intercorsi con gli operatori è la seguente. Il settore della logistica e dei trasporti è una realtà complessa e articolata, che può e deve essere analizzata in dettaglio, prendendo a riferimento individualmente le diverse modalità di trasporto e le rispettive peculiarità e criticità. L’efficienza complessiva del sistema, però, fa perno in misura determinante sulle interconnessioni tra le diverse modalità di trasporto (ossia sulla capacità di sviluppare un autentico sistema intermodale), e sulla capacità del paese di considerarlo, programmarlo e gestirlo come un “tutto unitario”, alla stregua di quanto avviene in realtà estere più efficienti. Da questo punto di vista, questo lavoro ha mostrato come il sistema-Italia abbia ancora molto terreno da percorrere.

CASE STUDY 4  

IMPRESE E COMPETITIVITÀ LOGISTICA: 
I RISULTATI DI UN’INDAGINE CAMPIONARIA 
SUL SETTORE MANIFATTURIERO

Il lavoro ha come punto di partenza un’indagine svolta da SRM su un panel di imprese del settore manifatturiero in tema di trasporti e logistica che punta ad analizzare due aspetti in particolare. 

Da una parte, si indaga il rapporto tra l’impresa e la distribuzione dei suoi prodotti e, quindi, se tale attività sia parte integrante del processo aziendale o sia affidata a figure terze o, ancora, se vi sia un mix tra queste due possibilità. 
Dall’altra, si individua la scelta del canale distributivo e, quindi, la tipologia di infrastrutture utilizzate (strade, ferrovie, porti ed aeroporti) e le motivazioni che hanno portato a tale decisione o che, in alternativa, hanno ostacolato le altre opzioni disponibili.

Entrambi questi elementi vengono analizzati per lo più in riferimento alla collocazione geografica delle imprese intervistate; ma, per meglio rappresentare la realtà emersa dall’indagine, vengono inoltre svolti due approfondimenti che, seppur riferiti alla totalità del campione, suddividono lo stesso in base al fatturato ed alla dimensione delle imprese coinvolte in termini di numero di addetti. In riferimento a quest’ultimo punto, si specifica che vengono considerate piccole imprese quelle con 10-49 unità, medie quelle con 50-250 unità e grandi quelle che vanno oltre tale range.

Il campione analizzato è costituito da circa 2.600 imprese interessanti tutto il territorio nazionale; in termini di settori, invece, le principali categorie economiche coinvolte sono quella delle produzioni metallifere e quella dei macchinari e delle apparecchiature elettriche con, rispettivamente, il 16,5% ed il 14% del totale.
Le interviste effettuate alle imprese del campione in riferimento alle loro scelte aziendali in tema di logistica distributiva ed infrastrutture permettono di rinvenire ad alcune considerazioni di sintesi:

· la distribuzione delle merci è per lo più gestita internamente per ottimizzare non sono solo i costi operativi collegati a tale processo ma anche il livello di servizio offerto al cliente;

· la principale infrastruttura di trasporto di cui le imprese si avvalgono è la rete stradale. Tale scelta è collegata per lo più a tre motivi: la facilità di accesso alla stessa, la convenienza economica della scelta e la velocità che è possibile raggiungere nella consegna delle merci attraverso tale modalità.

CASE STUDY 5 

INNOVAZIONE E INTEGRAZIONE LOGISTICA DI PROCESSO 
PER L’EXPORT DELLE FILIERE AGROALIMENTARI ITALIANE

L’importanza della logistica nel caso delle produzioni agricole ed alimentari è anche maggiore rispetto ad altri settori della produzione. Infatti, il settore agroalimentare è per sua natura strutturato ed organizzato con modalità tipiche della filiera che, come riscontrato nell’analisi, caratterizza e distingue in modo netto l’intero comparto. L’approccio di filiera implica sostanziali differenze di analisi e studio delle possibilità di espansione in particolare sui mercati esteri laddove le produzioni agroalimentari italiane rappresentano un vero e proprio modello non soltanto legato al semplice consumo alimentare ma soprattutto allo stile di vita ed alla una corretta e salutare alimentazione anche in termini di prevenzione di patologie e di sicurezza alimentare. La dieta mediterranea, riconosciuta scientificamente a livello mondiale per le caratteristiche di sana e corretta alimentazione, è il più valido esempio della qualità delle produzioni di eccellenza del made in Italy agroalimentare. Di uguale importanza è inoltre divenuta la sicurezza produttiva agroalimentare, ovverosia la garanzia riconosciuta di produrre nel rispetto dei parametri normativi in vigore e ai consumatori di poter accedere a cibo sicuro e sano. La sostenibilità economica e ambientale è allora intrinseca in questo equilibrio che è necessario garantire in tutte le fasi dei complessi processi di coltivazio-ne/allevamento, produzione e distribuzione agroalimentari. 

La specializzazione geografica delle esportazioni italiane, che per quasi il 60% raggiungono mercati di Paesi europei, che negli ultimi decenni sono cresciuti meno, penalizza l’Italia. Le merci italiane fanno fatica a raggiungere le aree più dinamiche dell’economia mondiale, come l’Asia meridionale e orientale e l’America Latina, a causa sia della ridotta dimensione delle imprese italiane, che delle carenze in servizi avanzati di logistica, distribuzione, finanza, innovazione tecnologica, ecc., essenziali nel promuovere l’internazionalizzazione su vasta scala. 

La struttura organizzativa e territoriale delle imprese italiane si è progressivamente allontanata dai canoni tradizionali del distretto industriale assumendo le caratteristiche di un sistema radicato nella comunità locale ma strutturato sempre più in un sistema gerarchizzato con nuove forme di relazioni inter-industriali più vicine all’idea di filiera che a quella di distretto. 

In tale quadro, azioni finalizzate all’integrazione funzionale di filiera attraverso servizi di logistica organizzati a loro volta in vere e proprie filiere logistiche, possono essere finalizzate alla realizzazione di centri servizi per le imprese esportatrici, di infrastrutture strategiche utili alla competitività e allo sviluppo sostenibile, di strutture per la ricerca e l’innovazione, nonché alla creazione di organizzazioni formative e al miglioramento della qualità del capitale umano. Inoltre, possono contribuire a migliorare “l’atmosfera” che caratterizza le filiere agroalimentari, contribuendo alla creazione di una maggiore attitudine alla reciproca fiducia negli scambi economici, al consolidamento delle regole, dei codici di comportamento e delle convenzioni che regolano le relazioni tra gli operatori di filiera e promuovere l’identità e il senso di appartenenza degli operatori economici al territorio e alla filiera produttiva.

Tra tali azioni, infatti, un ruolo strategico e di assoluta preminenza può essere svolto dai nodi delle reti di imprese, sia in senso fisico (piattaforme, centri intermodali, poli distributivi, ecc.), sia in senso immateriale (food-hub, centri servizi tecnologici, piattaforme web di gestione documentale, ecc.), in cui vengono realizzate e applicate innovazioni di processo che con sempre maggiore intensità caratterizzano l’implementazione a larga scala dimensionale e geografica di progetti di penetrazione dei mercati esteri. 

La gestione di piattaforme logistiche “di filiera”, intese come aree in cui non solo transitano le merci in funzione dell’organizzazione degli arrivi/destinazioni, ma anche aree in cui possono essere svolte attività che incrementano il valore della merce trasportata e ne facilitano l’esportazione, localizzate strategicamente sul territorio ed integrate con i nodi intermodali tali da configurarsi come poli logistici specializzati per l’export, faciliterebbe la trasformazione dei “distretti” in “sistemi di filiera” agroalimentari italiani in aree a forte vocazione distributiva globale e di concentrazione dell’offerta, oltre che a vocazione produttiva. In particolare, attraverso opportune forme di sostegno si potrebbe promuovere la creazione di reti territoriali che garantiscano un’adeguata offerta di servizi logistici avanzati (value chain management, ICT, ecc.) che possano favorire una maggiore e migliore accessibilità ai mercati internazionali anche quelli non tradizionali ed emergenti delle produzioni agroalimentari italiane. Inoltre emerge l’importanza di sensibilizzare ed affiancare le imprese del settore nell’attuazione di progetti integrati di filiera diretti a incrementare la diffusione delle certificazioni di qualità dei processi produttivi, distributivi, ambientali e delle tecnologie a minore impatto ambientale con utilizzazione più efficiente dell’energia.

In estrema sintesi si tratta di conciliare le produzioni artigianali e semi-industriali e le tecniche di commercializzazione e distribuzione ampiamente sperimentate dalla grande distribuzione organizzata. Le due stavano agli opposti del settore agroalimentare: da un lato le tradizioni delle comunità e del territorio del cibo italiano, dall’altro, le innovazioni della logistica moderna. Tra le due non esiste quasi sempre alcun contatto: produzione di qualità e distribuzione di massa sembravano incompatibili. Alcuni casi di successo citati, tendono a trasformare la logistica e l’organizzazione della distribuzione moderna avvicinandole ai ritmi e alle dinamiche delle produzioni più tradizionali e locali e, allo stesso tempo, trasformare le produzioni tradizionali, in modo che siano compatibili con il format della grande distribuzione. Ad esempio, i produttori sono spinti a modernizzare il confezionamento dei loro prodotti, aggiungendo elementi come il codice a barre, marchi e certificazioni di qualità, tracciabilità, di sicurezza alimentare, svolgendo quindi attività di logistica “a valore” del prodotto, che probabilmente non sarebbero altrimenti presenti. Obiettivo finale della filiera deve essere in grado di mettere a punto un’organizzazione logistica e commerciale competitiva nel mercato della distribuzione di massa, specialmente sui mercati esteri. Tali casi di produzione e distribuzione di filiera a marchio italiano tipico, di prodotti di eccellenza controllati, garantiti e certificati, basati su vincenti ed innovativi progetti di penetrazione sui mercati esteri, anche grazie al forte supporto di un organizzazione logistica efficiente, dimostrano la validità dell’approccio analizzato. 
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