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I NODI LOGISTICI: 
I RISULTATI DI UN’INDAGINE EMPIRICA 

1. Premessa
In questa sezione, si è data voce a prestigiosi protagonisti del sistema logistico italiano attraverso un’indagine diretta, con l’intento di individuare – con un momento di confronto tra i diversi attori – obiettivi condivisi per la definizione di un’organica strategia di sviluppo della competitività futura della logistica nel nostro Paese.
L’analisi di questa vision generale, sistemica e soprattutto strategica per il settore ha coinvolto alcune delle più importanti Associazioni di Categoria nazionali (che rivestono anche rilievo internazionale), che ovviamente hanno il compito di rappresentare, tutelare e sostenere gli interessi dei loro soci. Le interviste sono state realizzate con (in ordine alfabetico):
· ASSOFERR: Associazione Operatori Ferroviari e Intermodali – Presidente Guido NICOLINI;

· ASSOLOGISTICA, Associazione Italiana Imprese di Logistica, Magazzini Generali e Frigoriferi, Terminal Operators Portuali, Interportuali ed Aeroportuali – Presidente Carlo MEarelli;

· ASSOPORTI, Associazione Porti Italiani – Presidente Luigi MERLO;
· CONFITARMA, Confederazione Italiana Armatori – Presidente Paolo D’AMICO;

· FEDERAGENTI, Federazione Nazionale Agenti Raccomandatari Marittimi e Agenti Aerei e Mediatori Marittimi – Presidente Michele PAPPALARDO;
· UIR, Unione Interporti Riuniti – Presidente Alessandro RICCI.
Accanto alle Associazioni di Categoria, data l’importanza del tema delle risorse finanziarie per lo sviluppo della logistica, è stata inserita nell’indagine la testimonianza di un’istituzione finanziaria internazionale, come la BEI (Banca Europea per gli Investimenti), per la quale l’intervista è stata realizzata con Lars Anwandter, Senior Loan Office – BEI Italia.

Grazie ai contributi degli intervistati è stato possibile delineare una panoramica sul fenomeno logistico e affrontare problematiche di carattere strutturale, programmatico e finanziario con la finalità di comprendere i punti di forza ma anche i problemi generali, i nodi del settore, avendo l’opportunità di reperire ulteriori informazioni sui fenomeni e le iniziative in atto e individuare quali siano per ciascun interlocutore le priorità di intervento, i fattori di criticità e le emergenze Paese del sistema logistico italiano, nonché le proposte per il suo miglioramento.
Gli argomenti affrontati sono riconducibili a tre macro aree tematiche, all’interno delle quali è riportato il prospetto articolato dei singoli aspetti (fattori di successo, criticità e/o problematiche) sui quali gli interlocutori si sono soffermati, che ci forniscono le coordinate per leggere la loro interpretazione del fenomeno logistico.
1. Leve competitive finalizzate a rilanciare il sistema logistico nazionale

· Razionalizzazione del sistema infrastrutturale;
· Logistica come fattore di sviluppo territoriale;
· Interventi diretti a mettere la logistica al servizio delle imprese;
· Sviluppo del cargo ferroviario;
· Snellimento delle procedure amministrative;
· Scali dell’Area Med Nordafricana come rischio o opportunità.
2. Programmazione della logistica a livello nazionale e Finanza a supporto dello sviluppo del settore

· Adeguatezza della programmazione nazionale;
· Investimenti, risorse pubbliche e capitali privati.
3. Priorità e proposte per lo sviluppo della logistica nel breve, medio e lungo termine
2. Le leve competitive finalizzate a rilanciare il sistema logistico nazionale

Attraverso una lettura comparata e traversale dei diversi contributi si è puntato ad armonizzare per quanto possibile obiettivi, intenti e finalità di sviluppo della logistica in Italia. Naturalmente gli interlocutori hanno affrontato le tematiche trattate con riferimento alla propria esperienza e campo di azione, per cui a seconda dei casi hanno dato particolare rilievo ad alcuni argomenti piuttosto che ad altri.
La razionalizzazione del sistema infrastrutturale

Dagli incontri con i player del settore è emerso che lo sviluppo del potenziale logistico di un territorio dipende in misura rilevante dalla dotazione infrastrutturale. I diversi soggetti intervistati hanno evidenziato che se per anni gli interventi a pioggia sull’intero territorio nazionale hanno condotto ad una proliferazione di infrastrutture non coordinate e prive di massa critica di gestione, questo ha generato una complessiva confusione di offerta ed un utilizzo poco efficiente di risorse pubbliche. Occorre operare un cambiamento di rotta, fare delle scelte secondo un indirizzo strategico unitario che consenta di legare tra loro i vari progetti di sviluppo, procedendo con gli investimenti laddove esiste una reale esigenza di mercato.

Questo vale se parliamo di interporti. Non è efficiente ipotizzare nuovi insediamenti logistici nel nostro Paese perché già oggi si dispone di superfici tali da consentire all’Italia di essere maggiormente competitiva. In questo senso incide sulla funzionalità del sistema italiano anche un’altra criticità; stiamo parlando del carente coordinamento tra programmazione nazionale e programmazione regionale, laddove ciascun Ente Territoriale tende a portare avanti i propri circoscritti interessi e a perseguire i propri obiettivi. Questa situazione comporta diverse conseguenze negative, tra le quali in particolare il moltiplicarsi di strutture che non rispondono ad esigenze né di mercato né strategiche e implicano dispersione di risorse.
E vale se parliamo di porti. Essi hanno un ruolo determinante per lo sviluppo della logistica per cui ne deriva che un funzionamento non efficiente di tali strutture non permette di alimentare l’intero sistema. Dagli incontri è emerso chiaramente che l’obiettivo da perseguire è un nuovo modello di sistema portuale: più snello nella sua struttura amministrativo-progettuale, più vicino alle effettive esigenza degli operatori, siano essi soggetti nazionali o realtà mondiali.
La politica di sviluppo del settore portuale è tuttavia ancora considerata miope perché manca una visione di sistema, ed in questo è possibile ravvisare il limite principale alla realizzazione di un’efficace azione di pianificazione. L’Italia ha una naturale vocazione per il mare e per i porti proprio perché è una lunga penisola sul Mediterraneo. Ciò che necessita è, dunque, una “cabina di regia” che sia in grado di dare l’impulso necessario sotto il profilo di una efficace pianificazione complessiva.
La chiave del rilancio dei porti è comunemente individuata nella definizione di un

sistema nazionale, non di un semplice aggregato di porti, all’interno del quale siano risolte le conflittualità del porto e tra porti, siano definiti ruolo e mission di ognuno e i diversi segmenti di attività che possono esserne interessati. Ciò comporta l’opportunità di individuare gli scali su cui concentrare le risorse definendone ruolo, attività, funzioni e obiettivi. Occorrerebbe puntare sugli scali più interessanti dal punto di vista delle connessioni logistiche, che necessitano di minori sforzi per incrementare i loro volumi di traffico. I porti, in una visione sistemica nazionale, possono rappresentare un importante valore aggiunto per il sistema infrastrutturale, considerando le criticità che caratterizzano le altre modalità di trasporto.
La strategia nazionale dello sviluppo portuale dovrebbe comprendere l’individuazione delle sole infrastrutture considerate strategiche per la crescita del settore, evitando la proliferazione delle Autorità Portuali che non risponde ad una logica di mercato, e dirottando sui soli scali chiave i finanziamenti disponibili per le opere di potenziamento e ammodernamento delle infrastrutture. La crisi economica internazionale e la conseguente scarsità delle risorse pubbliche disponibili impongono, almeno in questa delicata fase dell’economia, di razionalizzare al massimo i finanziamenti, dando priorità - nell’ambito di una regia unica – a quei progetti di infrastrutturazione che più rispondono alle esigenze strategiche del sistema portuale nazionale.

Occorrerebbe migliorare anche le capacità ricettive di terra, focalizzando l’attenzione sulle strutture esistenti e traendo da esse il massimo rendimento. Altrettanto importante è, dunque, la realizzazione di connessioni che mettano in rete i porti con i loro mercati di riferimento terrestri perché in questo modo è possibile rendere agevole per il territorio l’accesso al sistema portuale, al fine di poter godere delle diverse opzioni di servizi che vengono in esso offerte.
Ma l’importanza di un indirizzo strategico vale anche se parliamo di infrastrutture ferroviarie. Occorrono nuove infrastrutture per le merci (pensiamo alle merci pericolose, alle gronde dei grandi centri urbani, ecc.) ma è diventato un obiettivo pressante anche l’adeguamento di quelle esistenti. Basterebbero pochi adattamenti di sagoma di ponti e gallerie, nonché allungamento di banchine nei terminal o loro elettrificazione per trasformare ed efficientare realtà che oggi sono critiche. Lo sviluppo ferroviario può essere sostenuto se ci si avvicina ai moduli esistenti in Europa, cioè a treni da 750 mt. da 1600/1800 tonn. La mancanza di interventi di questo tipo continuerà a far sì che il trasporto stradale rimanga quello più opzionato grazie ad una tariffa più conveniente; ecco perché per rendere competitivo il trasporto ferroviario occorrerebbe migliorarne le prestazioni.

La logistica come fattore di sviluppo locale
Lo sviluppo dei traffici commerciali, da solo, non è in grado di favorire lo sviluppo locale, inteso come rilancio dell’economia e dell’occupazione del territorio e supporto all’attività svolta dalle imprese locali. Adeguare o potenziare le infrastrutture allo scopo di acquisire maggiori quote di merci è quindi una condizione necessaria ma non sufficiente per lo sviluppo di un territorio. Occorrono anche i servizi integrati: è questo l’aspetto importante su cui porre l’attenzione. Affinché l’arrivo delle merci possa creare ricchezza è necessario che in un’area vi sia già un sistema industriale in grado di maneggiarle, trasformarle e rispedirle; il solo essere un punto di scambio non è quindi un fattore sufficiente a produrre economia.
Il termine di piastra logistica meglio si adatta a quanto di necessario per una competitività reale delle nostre imprese. A tale proposito occorrerebbe coordinare le attività di alimentazione e di scarico dei flussi per aree, indifferentemente dalle specifiche settoriali di produzione. Negli anni le imprese hanno focalizzato il grosso del loro sforzo attorno alla produzione di beni di eccellenza, tralasciando il tema del loro trasferimento fisico al cliente finale, non preoccupandosi dunque di una parte del manufatto che vive sia di corretta alimentazione dei magazzini delle materie prime che di completamento del rapporto con il cliente finale. Il salto che l’industria manifatturiera italiana del XXI secolo dovrebbe operare è proprio questo, ed in questa logica ci si dovrebbe attivare per realizzare un ordinato sistema di supporto logistico per piastre.

Gli interventi diretti a mettere la logistica al servizio delle imprese

Sull’aspetto della domanda di logistica si è concentrata l’attenzione di alcuni degli intervistati che hanno evidenziato una forte carenza del sistema italiano relativamente alla scarsa diffusione dell’outsourcing. Questo inevitabilmente riduce la competitività dell’impresa italiana perché comporta un aggravio dei costi fissi (per le imprese che si assumono direttamente i costi della logistica) e penalizza l’espansione stessa dell’azienda. Il messaggio al mondo del manifatturiero è quello di riappropriarsi della gestione del processo, in modo da far crescere la domanda interna di servizi logistici. 
Ciò sarebbe da stimolo anche alla crescita dell’offerta da parte degli operatori; e farebbe sì che una parte di Pil resti nel nostro Paese, agendo in maniera diretta sul tema dell’intermodalità. Dal lato dell’offerta, la stessa impresa logistica italiana è affetta da nanismo, in quanto prevalgono operatori che, per tipologia e dimensione, non sono ancora in grado di rispondere adeguatamente alle esigenze moderne. Non è un caso quindi che vi sia una colonizzazione ormai intensiva del mercato nazionale ad opera dei grandi player internazionali. Per far fronte a tale situazione, da un lato, occorrerebbe sostenere anche mediante specifici incentivi, l’aggregazione logistica tra imprese della domanda; dall’altro, sarebbe utile promuovere una maggiore crescita e modernizzazione del settore della logistica in conto terzi.
Lo sviluppo del cargo ferroviario

Un altro fattore da tutti riconosciuto tra i principali vincoli allo sviluppo della logistica italiana è il trasporto merci su ferro, che si traduce in una quota di merci trasportate su rotaia decisamente più bassa della media europea.

La competitività del sistema ferroviario merci ha dovuto in Europa dapprima scontare un avvio del processo di liberalizzazione farraginoso e ostacolato da parte degli ex apparati monopolisti e successivamente una crisi economica perdurante. In Italia, i dati degli ultimi quattro anni mostrano che, a fronte di un cospicuo aumento del traffico merci da parte delle nuove Imprese Ferroviarie nate con il processo di liberalizzazione, il traffico merci complessivo continua a diminuire. Si passa dai 65 milioni di treni km del 2008 ai 39 milioni di treni km del 2011 ed ai 37 milioni di treni km del 2012, con un calo di quasi 6 p.p. nell’ultimo anno rispetto al precedente. Tali dati indicano che solo una parte del traffico perso o abbandonato dall’Impresa Ferroviaria incumbent è stato assorbito dai nuovi player con l’impossibilità di attrarre nuovi flussi e clienti sui binari liberalizzati.

Considerato che le strade sono congestionate e i servizi camionistici dispendiosi, la carenza del sistema ferroviario comporta inevitabilmente una inefficienza nel funzionamento del sistema logistico. Ecco perché occorrerebbe dotare l’Italia di una politica ferroviaria di medio lungo termine per consentire al sistema ferroviario merci di uscire dalla marginalità in cui è confinato oggi e diventare uno strumento reale ed efficiente per lo sviluppo e la reindustrializzazione dell’Italia.
Lo sviluppo del sistema ferroviario è rilevante anche perché permette ai porti di poter dialogare meglio con le strutture che operano alle loro spalle nell’ottica della realizzazione di un cluster logistico terra-mare in grado di mettere a sistema e a valore le sinergie e le economie di scala che possono derivare dal coordinamento tra i diversi operatori e le diverse strutture coinvolte nel sistema logistico nazionale.

Tra gli intervistati c’è chi punta l’attenzione sulla necessità di sviluppare politiche incentivanti finalizzate a premiare nuovo traffico ferroviario e nuovi collegamenti. L’incentivo – diverso dal ferro bonus – dovrebbe funzionare secondo un’azione di start up, ed i progetti dovrebbero avere durata temporanea dimostrando poi, una volta terminata la fase incentivante, di riuscire a stare sul mercato senza sussidi. C’è chi sottolinea invece che gli incentivi dovrebbero essere strutturali, finalizzati all’integrazione modale e al contenimento degli impatti negativi sull’ambiente e sulla circolazione, e dunque basati sul principio del “chi più inquina e genera esternalità negative più paga” con l’obiettivo di sostenere lo sviluppo di modalità di trasporto eco-sostenibili. La Direttiva 2011/76/UE del 27.9.2011 Eurovignette, i dati sulle esternalità nei trasporti e recenti studi sulla riduzione della CO2 vanno tutti in questa direzione.
Accanto alla necessità di realizzare delle infrastrutture che possano connettere le reti di trasporto marittima, ferroviaria e stradale, esiste anche un’altra problematica legata al fatto che la parte preponderante del traffico merci avviene su strada. In Italia la congestione stradale, unita ad alcuni vincoli naturali, come i valichi alpini frena la movimentazione delle merci e, di conseguenza, rallenta i tempi di consegna, rendendo meno efficace la distribuzione dei prodotti.
Lo scarso ricorso al trasporto su ferro e l’ancora forte diffusione del trasporto su gomma sono criticità che vanno rimosse per favorire un maggiore sviluppo del trasporto intermodale.
Lo snellimento delle procedure amministrative
La semplificazione di processi ed iter amministrativi è vista come priorità urgente e condivisa dai diversi attori del settore logistico e del mondo portuale in particolare. 

Il passaggio a procedure snelle nella gestione dei flussi economici generati dagli scambi commerciali è infatti ritenuto fattore rilevante per aumentare la competitività dell’economia italiana.
L’esigenza di ottimizzazione ed efficientamento del processo logistico passa attraverso l’implementazione dello “sportello unico doganale”, grazie al quale ridurre al minimo le procedure relative alla merce in arrivo e in partenza, e sburocratizzare le pratiche delle navi alla stregua di quanto già avviene nei porti europei.
Con specifico riferimento al sistema portuale, la semplificazione delle procedure è necessaria per diversi aspetti. In primis, si pensi ad una piattaforma infotelematica integrata, che consenta di intensificare e facilitare la comunicazione tra tutti i sistemi operanti in porto. Inoltre, si pensi ai processi di pianificazione e realizzazione delle opere portuali e di interesse dei porti (a partire dagli interventi di dragaggio). Andrebbero poi semplificate le procedure per la redazione dei Piani Regolatori portuali proprio in funzione della necessità di procedere rapidamente alla realizzazione delle opere necessarie. 

Il coordinamento delle attività di controllo amministrativo dovrebbe essere appannaggio dell’Autorità Portuale, che ne dovrebbe garantire l’efficacia applicativa, imponendo ai soggetti interessati indici di performance sostenibili per i mercati globalizzati.
Gli scali dell’Area Med Nordafricana: rischio o opportunità?
La concorrenza da parte dei paesi della sponda Sud del Mediterraneo è senz’altro molto forte e percepibile, soprattutto per alcuni dei nostri scali. Per lungo tempo Gioia Tauro, Taranto e Cagliari hanno avuto una indiscussa leadership nei traffici mediterranei ma oggi, nonostante Tunisia, Egitto e Libia siano ancora teatro di tensioni, le cose sono cambiate. I paesi del Nord Africa hanno avviato e stanno completando importanti progetti di sviluppo marittimo-portuale e grazie anche a costi nettamente inferiori a quelli dei porti italiani, sono diventati sempre più competitivi.

Nei nostri scali, le infrastrutture spesso non risultano in linea con l’evoluzione dei traffici, si pensi ai fondali non abbastanza profondi per accogliere le navi di grandi dimensioni, senza contare le lungaggini burocratiche, una normativa inadeguata e la limitatezza delle risorse a disposizione.

La maggiore distanza geografica dei porti nord africani, rispetto a quelli centro e nord mediterranei, dai mercati di destinazione della merce proveniente dal Far East, è oggi ampiamente compensata dalla maggiore economicità degli stessi. Il gap in termini di costi e produttività tra la sponda nord e quella sud del Mediterraneo è particolarmente elevata. Senza contare il peso dei costi della manodopera e non ultima anche l’incidenza minima dei costi fiscali.

Le compagnie di navigazione sono particolarmente sensibili ai costi operativi e tendono di conseguenza a prediligere, quando sussiste una capacità di scelta, gli scali marittimi che offrono servizi a costi più contenuti e secondo tempi certi. 

Ecco perché la competizione secondo regole non europee richiede l’elaborazione di un piano strategico del sistema logistico nazionale, grazie al quale coniugare le esigenze di interscambio delle reti europee con quelle estese del Mediterraneo.

Gli scali nord africani possono costituire una minaccia, ma attivando un lavoro sinergico con essi, laddove possibile, i rapporti instaurati potrebbero apportare benefici per l’intero sistema. Anche lo sviluppo delle aree retrostanti questi scali può costituire una valida opportunità di crescita per la portualità italiana qualora si riesca a proporre il nostro Paese come punto d’accesso europeo sul fronte del Mediterraneo.
3. La programmazione della logistica a livello nazionale e la finanza a supporto dello sviluppo del settore
Nel corso di tutti gli incontri è scaturita la consapevolezza che le nuove logiche

globali impongono all’Europa di non prescindere da una visione logistica integrata. Il settore della logistica e del trasporto merci è fortemente condizionato dall’andamento

dei mercati mondiali, dal divenire delle economie e dalla riorganizzazione globale della produzione e dei traffici.

Se la programmazione infrastrutturale comunitaria in questi ultimi anni ha dimostrato il ruolo rilevante attribuito dall’Unione Europea al settore, creando le premesse per lo sviluppo di infrastrutture e servizi di tipo logistico, anche con riferimento alla programmazione nazionale, viene riconosciuto l’impegno fino ad oggi profuso per favorire lo sviluppo della logistica nel nostro Paese.

Tutti gli interlocutori sono d’accordo nell’individuare, però, come principale criticità italiana non tanto la qualità della pianificazione quanto la difficoltà di portare a compimento quanto programmato. La dinamicità con cui il sistema economico muta necessita di una maggiore reattività. Viene portato come esempio il Piano della Logistica, per gli intervistati si tratta di un’analisi puntuale che contiene delle indicazioni precise su cosa fare. Però adesso occorrerebbe intervenire con azioni concrete per la realizzazione di un progetto coordinato di mobilità sostenibile e operare delle scelte.
La principale carenza nella programmazione nazionale è anche individuabile nella mancanza di un coordinamento tra tutti player del settore. Occorrerebbe un organismo consultivo tra tutti i soggetti interessati e le istituzioni che possa agire e prendere decisioni: da quelle operative più immediate a quelle che riguardano progetti e azioni a lunga scadenza.
Un altro aspetto sul quale gli intervistati si sono soffermati concerne la finanza. Al riguardo opinione comune è che i fondi pubblici disponibili non sono rilevanti e vanno dunque oculatamente utilizzati esclusivamente su progetti strategici per lo sviluppo del settore con interventi precisi e puntuali.

La crisi economica internazionale e la conseguente scarsità delle risorse pubbliche disponibili impongono, almeno in questa delicata fase dell’economia, di razionalizzare al massimo i finanziamenti per le infrastrutture, dando priorità a quei progetti che più rispondono ad esigenze prioritarie del sistema logistico nazionale.

Le priorità non sono le grandi opere ma i microinterventi, finalizzati a costruire un’intermodalità senza quei colli di bottiglia, che oggi ostacolano il fluire delle merci da porti e interporti.
Questo vale, dunque, per gli interporti ma anche per i porti. A tale riguardo, occorrerebbe dare precedenza agli investimenti infrastrutturali in quegli scali che sono collegati con le grandi direttrici di traffico europee e che presentano prospettive di sviluppo in termini di sistema. Ciò può consentire di evitare una antieconomica dispersione dei finanziamenti statali creando le condizioni per incentivare la partecipazione del capitale privato nei progetti di infrastrutturazione portuale.

Il partenariato pubblico-privato può essere utilizzato per consentire la realizzazione di quelle opere (terminal, banchine, aree di deposito, ecc.) tali da generare un reddito che può ripagare l’investimento del capitale e l’utilizzo della risorsa pubblica, bene demaniale, attraverso il canone concessorio all’Autorità Portuale.
A tutt’oggi bisogna rilevare, però, lo scarso ricorso a forme di finanziamento alternative ai fondi pubblici, in quanto c’è la consapevolezza che strumenti quali ad esempio il project financing hanno spazio e utilizzo limitato in un sistema come quello italiano che non è in grado di garantire un ritorno certo degli investimenti effettuati dai soggetti privati. Affinché i capitali privati possano essere attratti occorrerebbero politiche e indirizzi a medio – lungo termine che diano credibilità e certezza al comparto.

Nel settore dei trasporti si concludono spesso operazioni di investimento in partenariato pubblico-privato. Nel PPP la stabilità finanziaria è fondamentale, ma garantirla è relativamente complesso. Questo comparto, rispetto agli altri, presenta una particolare problematica legata al cosiddetto rischio “mercato”/rischio traffico; è il traffico realizzato e le previsioni dei volumi movimentati (che dipendono dall’interconnessione con i mercati) che influenzano le ipotesi di rientro del finanziamento e dunque la bancabilità di un progetto. Accanto a ciò bisogna anche considerare un’altra variabile, ossia la competitività dell’infrastruttura offerta, in quanto le merci scelgono il canale di trasporto a minor costo.
La bancabilità di un progetto logistico dipende dall’esistenza di alcuni fattori chiave. In primis si richiede al promotore un apporto di capitale proprio abbastanza consistente (in genere pari anche al 50% dell’importo complessivo) e comunque più alto rispetto all’equity richiesto per altre tipologie di opere. Il problema è dunque quello di trovare delle controparti che possano garantire determinati livelli per il contributo di capitale proprio e che abbiano l’esperienza per assicurare quella produttività nella gestione delle merci (ossia il pieno utilizzo dell’infrastruttura) che è uno dei fattori di successo. E’ spesso consuetudine, nel caso di progetti di investimenti che riguardino porti, la stipula di sotto-contratti tra gli operatori dei terminal e gli operatori delle navi di trasporto, che “prenotano” l’utilizzo dell’infrastruttura. 

Un esempio di progetto in PPP è la realizzazione di una nuova piattaforma a Vado Ligure, con il contributo di fondi pubblici e in parte tramite un project financing. Parliamo perciò di un PPP tra l’Autorità Pubblica del Porto di Savona e una controparte privata che fornirà l’equipaggiamento e i macchinari, e in futuro gestirà una grossa parte del porto.

4. Priorità e proposte per lo sviluppo della logistica

Un quadro della logistica così strutturato può diventare il fulcro più idoneo per l’individuazione di proposte strategiche adeguate a favorire lo sviluppo di un settore ampio ed in continua evoluzione. Queste devono contenere indirizzi univoci finalizzati a rafforzare in modo efficace e funzionale il sistema costituito da infrastrutture, imprese, servizi e regolamentazione grazie al quale l’Italia sarà in grado di cogliere a pieno le opportunità connesse allo sviluppo globale della logistica. Fare del nostro Paese un punto di eccellenza per lo smistamento delle merci in transito nel Mediterraneo significherebbe anche creare un ambiente più competitivo per le imprese italiane e rendere soprattutto più attraente l’Italia come sede di imprese straniere.

La realizzazione di tali proposte, concepite nell’ottica di avvalersi dei principali punti di forza su cui il nostro Paese può contare, potrà quindi favorire e sostenere la crescita economica dell’Italia ed incrementare il suo vantaggio competitivo nei confronti degli altri Paesi competitors.
In particolare nelle interviste realizzate gli interlocutori hanno presentato alcune esigenze come priorità da perseguire per consentire lo sviluppo della logistica nel nostro Paese.

Di tali esigenze occorrerebbe tener conto nella realizzazione di un disegno strategico che abbia come obiettivo la pianificazione dello sviluppo del sistema logistico nazionale.

Gli interventi finalizzati a migliorare la funzionalità del sistema nel suo complesso dovrebbero essere attivati parallelamente, perché soltanto in questo modo può essere costruita una organica e coordinata politica per la mobilità e la logistica sulla quale innescare le capacità progettuali e di investimento del Paese.

La ripresa italiana passa attraverso la definizione delle strategie in tre diversi comparti: lo sviluppo della logistica, delle infrastrutture e delle imprese. Naturalmente queste tre dimensioni sono tra loro strettamente interrelate in quanto la logistica svolge un ruolo determinante per la competitività del sistema Italia, così come un sistema infrastrutturale e imprenditoriale adeguato supporta la produzione di servizi logistici integrati e avanzati.
L’esigenza che appare più stringente da soddisfare per eliminare le strozzature che limitano la crescita del settore concerne la definizione di un’adeguata e coordinata strategia di settore che sia orientata al passaggio da un sistema dei trasporti a un vero “sistema logistico”. Il processo di marittimizzazione dell’economia e la nuova centralità del trasporto marittimo hanno di fatto condotto al passaggio dal concetto di rotta a quello di catena logistica, che incorpora in un flusso complesso tutti i servizi che sono funzionali all’organizzazione di un ciclo articolato di attività, nelle quali il trasporto continua a costituire una parte centrale, affiancata però in modo crescente dalle prestazioni a valore aggiunto della logistica moderna. Concepire un sistema logistico così innovativo, superando il modello “diffuso” attualmente riscontabile in Italia, non è però un compito che si possa attribuire ad un unico organismo perché sono troppi e troppo forti gli interessi coinvolti. Si rende pertanto necessario l’intervento di una “cabina di regia”, che dia un indirizzo unitario agli interventi di modernizzazione del comparto.
Il traguardo che si intende conseguire incide anche sulla qualità dell’offerta infrastrutturale, materiale e immateriale, dei collegamenti intermodali e del sistema imprenditoriale. È opportuno, infatti, che la pianificazione territoriale delle infrastrutture sia realizzata tenendo conto da un lato, degli obiettivi che si intendono conseguire e dall’altro, di una logica economica e finanziaria: in una competizione globale non è più plausibile la progettazione di strutture che non rispondano ad esigenze di mercato.
Considerato che tra le principali carenze riconosciute al sistema logistico italiano va sicuramente individuato un assetto infrastrutturale nel suo complesso non del tutto adeguato a rispondere alle attuali esigenze di mercato, è opportuno procedere proprio con l’elaborazione di strategie di sviluppo delle infrastrutture. C’è da dire però che la scarsità delle risorse finanziarie ostacola un generalizzato potenziamento delle strutture e impone criteri selettivi nella scelta degli investimenti da effettuare.

Diventa cioè rilevante definire una scala di priorità e puntare alla realizzazione o al rafforzamento esclusivamente di quelle opere “chiave”. La scarsità delle risorse finanziarie da un lato impone di concentrare i finanziamenti solo su alcune opere, ma dall’altro non può essere un fattore di rallentamento o, addirittura di blocco della realizzazione o del completamento delle infrastrutture stesse e quindi è necessario ricercare anche altre forme di finanziamento, finalizzate al coinvolgimento di risorse private.

Occorrerebbe favorire il maggiore ricorso al trasporto intermodale: nel nostro Paese la congestione stradale, unita ad alcuni vincoli naturali, come i valichi alpini frena la movimentazione delle merci e, di conseguenza, rallenta i tempi di consegna e rende meno efficace la distribuzione dei prodotti. Per dare priorità alla realizzazione delle infrastrutture di carattere intermodale che connettono le reti di trasporto marittima, ferroviaria e stradale, è però opportuno superare alcune criticità che affliggono le singole modalità. Si pensi al sottoutilizzo del trasporto ferroviario e alla congestione delle autostrade derivante invece dal forte utilizzo del trasporto su gomma.
La stessa Europa ha inizialmente puntato più sul miglioramento delle infrastrutture terrestri, con il progetto "transeuropean network" che non sul miglioramento della efficienza complessiva di sistema, partendo magari anche dalle rotte marittime che oggi costituiscono il cuore del governo dei flussi mondiali. Oggi le condizioni dei mercati globalizzati richiedono l’attuazione di una strategia di sviluppo dei trasporti che valorizzi il trasferimento delle merci su ferro e che rilanci il sistema dei porti. Quest’ultimo settore richiede un’attenzione particolare perché è necessario favorire in tempi rapidi il raggiungimento di un adeguato livello di competitività alla luce della perdita delle posizioni di mercato nel momento in cui si è registrato un notevole aumento dei traffici nel bacino del Mediterraneo a favore degli scali nord africani. Bisognerebbe dare priorità al sistema portuale come catalizzatore di logistica, in grado di attivare a sua volta sinergie con il sistema ferroviario e gli interporti. Occorrerebbe puntare alla formazione di un network nazionale costituito esclusivamente da scali ritenuti strategici che abbiano un ruolo e una mission configurati nell’ambito del raggiungimento degli obiettivi complessivi che l’Italia si propone di conseguire. Nell’ambito di un sistema portuale siffatto l’esigenza di ottimizzazione ed efficientamento del processo logistico passa anche attraverso la semplificazione dei processi e degli iter amministrativi. Si pensi all’implementazione dello sportello unico doganale o alla piattaforma infotelematica integrata, che consentirebbe la facilitazione delle comunicazioni tra i diversi sistemi operanti in uno scalo.

In questo disegno, diventano rilevanti allo stesso modo gli interporti. Anche in questo caso, occorre rispettare la logica di mercato, includendo nella rete nazionale solo quelle strutture caratterizzate da determinate soglie di attività e procedendo alla realizzazione solo di quegli interporti che rispondono ad esigenze effettive del mercato.
Un sistema logistico efficace ed efficiente è un presupposto essenziale per la competitività delle imprese del territorio. La frammentazione e la delocalizzazione della produzione, l’innalzarsi e l’uniformarsi a livello globale dei consumi hanno profondamente modificato l’operatività delle aziende e hanno reso la logistica un fattore critico di competitività. Essa infatti contribuisce alla riduzione del costo totale sia in modo diretto, grazie alla maggiore efficienza delle attività di trasporto, sia in modo indiretto, grazie alla razionalizzazione complessiva delle filiere, dall’approvvigionamento delle materie prime fino alla distribuzione dei prodotti finiti.
La scarsa diffusione dell’outsourcing inevitabilmente riduce la competitività dell’impresa italiana perché comporta un aggravio dei costi fissi (per le imprese che si assumono direttamente gli oneri della logistica). L’esternalizzazione delle funzioni logistiche farebbe crescere la domanda interna di servizi di questo tipo e servirebbe anche da stimolo alla crescita dell’offerta da parte degli operatori del settore, in altri termini favorirebbe un’evoluzione della domanda e dell’offerta di logistica verso standard qualitativamente ed economicamente più coerenti tra loro.

Una strategia orientata a mettere la logistica al servizio delle imprese è un tassello determinante nella costruzione del quadro complessivo nazionale che si proponga di creare i presupposti per incentivare economia e occupazione nel territorio, e che si esplicita da un lato nello sviluppo di una cultura della logistica nell’ambito del tessuto industriale italiano (costituito per lo più da imprese medio-piccole) e dall’altro, in un sistema dei trasporti nazionale configurato in chiave logistica.

A conclusione di questa analisi generale, di seguito sono state sintetizzate le principali priorità evidenziate da ciascuna Associazione di Categoria intervistata.
Priorità strategiche per lo sviluppo della logistica
	ASSOFERR
	
	· Necessità di una politica ferroviaria che faccia ripartire gli investimenti nel settore.
· Armonizzazione dell’apparato normativo esistente e recepimento di regole stabilite a livello europeo.
· Interventi infrastrutturali finalizzati alla rimozione dei colli di bottiglia.
· Creazione di un network di officine di manutenzione per carri ferroviari.
· Incentivi al trasporto merci per ferrovia.
· Creazione di un’Authority indipendente sui trasporti.

	
	
	

	ASSOLOGISTICA
	
	· Necessità di operare delle scelte di vera strategia intermodale in materia di porti, interporti e aeroporti. (non per singola infrastruttura ma tenendo conto delle possibili integrazioni tra le stesse).
· Semplificazione di processi ed iter amministrativi (es. sportello unico doganale).
· Rilancio del cargo ferroviario.
· Rilancio della portualità (con pochi scali strategici di riferimento).
· Rilancio dell’aeroportualità (con un nuovo disegno di una compagnia aerea di riferimento).

	
	
	

	ASSOPORTI
	
	· Necessità di una “cabina di regia” in grado di dare, attraverso una pianificazione complessiva, impulso alla crescita del settore.
· Consolidamento del ruolo delle Autorità Portuali per lo sviluppo di sistemi logistici di aree vaste e per la promozione specifica di sistemi logistici portuali.
· Necessità di politiche di sostegno in particolare per i porti di transhipment (che più degli altri stanno risentendo della concorrenza degli scali nord africani).
· Semplificazione di processi ed iter amministrativi con riferimento ad esempio ai processi di pianificazione delle opere portuali, alla redazione dei Piani regolatori dei porti, allo sportello unico ed alla piattaforma infotelematica portuale.
· Necessità di nuove politiche ambientali di settore (ispirate all’utilizzo delle fonti rinnovabili, alla promozione dell’efficienza energetica, alla riduzione delle emissioni di CO2.
· Rilancio del cargo ferroviario.

	
	
	

	CONFITARMA
	
	· Necessità di un indirizzo strategico unitario per il settore logistico, finalizzato ad evitare la dispersione di risorse e ad efficientare le attività di investimento.
· Realizzazione di un efficiente sistema di logistica integrata (integrazione mare-ferro, mare-strada).
· Potenziamento delle infrastrutture di collegamento dei porti con le reti autostradali e con gli interporti.
· Sviluppo e integrazione della logistica portuale, retroportuale e in-land.
· Valorizzazione del sistema portuale e delle specializzazioni dei singoli scali, puntando a garantire le interconnessioni tra gli stessi.
· Semplificazione delle procedure amministrative e burocratiche (es. sportello unico doganale, sistema telematico integrato portuale).
· Razionalizzazione dei finanziamenti per le opere portuali, con priorità per quei progetti di infrastrutturazione che meglio rispondono alle esigenze strategiche del sistema portuale nazionale.

	
	
	

	FEDERAGENTI
	
	· Necessità di una “cabina di regia” in grado di dare, attraverso una pianificazione complessiva, impulso alla crescita del settore, e di un interlocutore univoco e certo per i problemi del mare, che abbia una visione a 360° del settore portuale italiano.
· Necessità di un indirizzo strategico unitario per il settore logistico, finalizzato ad evitare la dispersione di risorse e ad efficientare le attività di investimento.
· Semplificazione delle procedure amministrative e burocratiche (es. sportello unico doganale, sistema telematico integrato portuale).
· Valorizzazione del sistema portuale puntando a garantire le interconnessioni tra gli scali.

	
	
	

	UIR
	
	· Necessità di approvare i riferimenti normativi per il settore portuale e per quello interportuale, magari pensando anche ad un provvedimento unico che tenga assieme le due singole proposte di riforma.
· Sviluppo di azioni concrete per la realizzazione di politiche industriali della logistica (es. riduzione del franco fabbrica per creare le condizioni per aumentare la domanda di gestione logistica).
· Incentivi al trasporto merci per ferrovia.
· Creazione di un’Authority indipendente sui trasporti.


Figura 1 - Fonte: Elaborazioni SRM
SEZIONE II
CASI IMPRENDITORIALI ITALIANI ED ESTERI
 (EUROPA E ASIA)
1. Premessa
L’indagine territoriale svolta in riferimento al tessuto imprenditoriale della logistica ha riguardato un variegato panel di aziende del settore individuate seguendo un duplice approccio.

Sotto un primo aspetto, le imprese sono state scelte per la loro collocazione geografica intendendo riferire l’analisi non solo al nostro territorio nazionale, ma anche al più ampio contesto del mercato estero. Sono, quindi, state intervistate imprese europee, asiatiche e dell’area del Mediterraneo e questo lavoro è, in particolare, dedicato a quelle delle prime due aree citate poiché all’Area MED è dedicata specifica sezione della ricerca.

Il secondo parametro, invece, ha riguardato la natura dell’attiva svolta dalle imprese puntando ad analizzare le scelte strategiche sia di quelle che si occupano di logistica in senso stretto, sia di quelle che, seppur con un core business appartenente ad altri settori (nella fattispecie, l’agroalimentare e l’ICT), vedono la logistica distributiva come parte integrante e fondamentale della loro attività.

Un’ulteriore intervista è stata, inoltre, rivolta al Porto di Qingdao per conoscere le strategie di sviluppo di una realtà infrastrutturale di primaria importanza operante sul mercato euro-asiatico; il testo della stessa è integralmente riportato in uno specifico box.

Le interviste rivolte ai protagonisti dell’indagine in esame sono state strutturate in modo da focalizzare l’attenzione sulle principali caratteristiche e problematiche che interessano le loro attività. Sono state, in particolare, affrontate diverse tematiche puntando a delineare non solo un quadro generale della situazione in essere, ma anche un possibile percorso di sviluppo del settore teso all’ottimizzazione dello stesso.

Dopo aver tracciato un breve profilo delle entità interessate, i punti affrontati hanno, nello specifico, riguardato:

· le scelte relative al posizionamento geografico dell’azienda e all’eventuale attività di esportazione per indagare non solo su quelli che sono i principali paesi coinvolti ma anche le motivazioni che hanno portato a tali decisioni;

· la presenza di partenariati/alleanze con altri operatori;

· i principali canali logistici utilizzati e, quindi, le infrastrutture a cui si fa maggiormente ricorso;

· la presenza o meno di investimenti in ricerca e innovazione;

· i fattori chiave per il successo dell’attività;

· le prospettive e gli obiettivi per il futuro.

Pur in considerazione della diversità delle realtà imprenditoriali scelte (collegate non solo alla diverse posizione geografica, ma anche alle diverse attività svolte), nel prosieguo vengono riportati i principali risultati fornendo, in un primo momento, una lettura organica del quadro che ne è scaturito e, successivamente, un approfondimento sul comparto dello shipping così come emerso dalle interviste direttamente legate allo stesso.

2. I protagonisti dell’indagine

L’analisi ha riguardato nove imprese appartenenti a 5 diversi Paesi europei ed asiatici e afferenti a tre principali settori d’attività.

Per il settore logistico, in particolare, sono state intervistate:

· Argol Villanova, uno dei principali gruppi italiani di logistica integrata. Nato alla fine degli anni ’50, opera nei settori dell’automotive, oil e gas, difesa ed aerospazio, editoria, cargo aereo, food e white goods. È presente in 13 paesi con 55 piattaforme logistiche, ha un fatturato pari ad oltre 400 milioni di euro e conta 3.500 dipendenti.

· Maersk Line, gruppo armatoriale danese, primo carrier a livello globale di trasporto containerizzato.

· Porto di Qingdao, seconda realtà portuale cinese (dopo Shanghai Port) in termini di commercio con l’estero e decima al mondo in termini di movimentazione di container. Ha come principali aree di business il trasporto container, carbone, petrolio greggio, minerali ferrosi e grano. Dispone di 15 banchine e 72 posti barca, è in relazione più di 450 porti di 130 paesi del mondo ed ha un traffico pari, nel 2012, a 400.000 milioni di tonnellate e 14 milioni di teu. La principale area di riferimento è quella pacifico-asiatica e alcune delle principali rotte internazionali riguardano l’Africa del Sud Ovest, il Centro ed il Sud America, l’Australia ed il Medio Oriente.

· SeaGo Line, Gruppo Maersk area Mediterranea, Russia e Paesi Baltici.

· Worldex.

Per i settori dell’agroalimentare e dell’ICT, invece, sono state intervistate:

· Agrokor, azienda croata di produzione e distribuzione di alimenti e bevande e vendita al dettaglio.

· Comagro Sardo, azienda ungherese del settore agro zootecnico impegnata nella produzione e commercializzazione di latte bovino di alta qualità e colture cerealicole e foraggere.

· Ericsson Nikola Tesla, fornitore croato di prodotti ICT innovativi, soluzioni e servizi nel settore delle telecomunicazioni, sanità, trasporti, amministrazione statale, servizi comunali e multimediali.

· Fevita Hungary, una delle principali aziende ungheresi del settore, si occupa dell’attività di conservazione di surgelati con una capacità annua di oltre 22.000 tonnellate.



	Settore

Paese 

di riferimento
	Logistica
	Agroalimentare
	ICT

	Cina
	· Porto di Qingdao

· Worldex
	
	

	Croazia
	
	· Agrokor
	· Ericsson Nikola Tesla

	Danimarca
	· Maersk Line Italia

· SeaGo Line
	
	

	Italia
	· Argol Villanova
	
	

	Ungheria
	
	· Comagro Sardo

· Fevita Hungary 
	


Il panel degli intervistati per l’elaborazione dell’analisi è, invece, composto come segue:

	Entità
	Intervistato

	Agrokor
	Damir Kustrak - Executive Vice President for Export Markets

	Argol Villanova
	Carlo Mearelli - Head of External Relation

	Comagro Sardo
	Bernardino Pusceddu – Amministratore Unico

	Ericsson Nikola Tesla
	Gordana Kovacevic - CEO

	Fevita Hungary Zrt
	Fisli József - CEO

	Maersk Line Italia
	Orazio Stella - AD

	Porto di Qingdao
	Struttura*

	SeaGo Line
	Orazio Stella

	Worldex
	Struttura*


*L’entità non ha fornito un nominativo specifico, chiedendo di imputare l’intervista alla struttura.

3. I risultati dell’indagine

L’elaborazione delle interviste effettuate agli opinion leader del settore della logistica si è basata su quattro punti principali che hanno permesso un confronto immediato delle singole posizioni con riferimento agli stessi:

· il territorio interessato: le scelte in tema di posizionamento geografico ed esportazioni;

· la gestione della catena logistica: modalità ed infrastrutture;

· gli investimenti in ricerca e innovazione;

· i fattori strategici e le prospettive future.

Si riporta, di seguito, un’elaborazione di quanto emerso in riferimento agli stessi e, come già anticipato in premessa, un approfondimento su quanto emerso in riferimento al settore dello shipping.

Il territorio interessato: le scelte in tema di posizionamento ed esportazioni

Nella presentazione fatta delle imprese intervistate si è visto come esse facciano riferimento a diversi paesi dell’area auro-asiatica; nonostante la distinzione riportata, va specificato come, in alcuni casi, l’apertura verso l’esterno ha portato non solo alla creazione di stabili rapporti di esportazioni, ma anche all’internazionalizzazione dei processi produttivi di riferimento.

È il caso, ad esempio, di Argol Villanova che vanta numerose sedi all’estero; in particolare ha realizzato investimenti in Egitto e Turchia. Nel primo di questi due paesi, è stata avviata un’attività di supporto alla produzione del deperibile lungo il corridoio del Nilo, garantendo la continuità delle operazioni della catena del freddo. Pur attraversando ora un momento di ridefinizione degli equilibri socio-politici, l’Egitto – sottolinea la Argol – ha sempre sostenuto una forte propensione al dialogo industriale internazionale, favorendo l’ ingresso di best practices nel paese. La Turchia, dal canto suo, ha compreso la sua strategicità geografica e politica in un contesto in fermento ed ha posto in essere delle interessanti possibilità di attrazione degli investimenti, particolarmente facilitanti per gli operatori esteri.

Ulteriore esempio di apertura verso l’estero è l’Agrokor che ha impianti produttivi in Croazia, Bosnia Erzegovina, Serbia ed Ungheria ed esporta verso i paesi UE e CEFTA; o, ancora, della Fevita che, dopo aver soddisfatto il mercato interno, indirizza oltre metà della propria produzione verso quelli esteri. In particolare, intrattiene rapporti commerciali con diversi paesi europei (soprattutto con la Germania) ed è presente anche nel Medio Oriente e nel mondo arabo.

In ogni caso, come è stato più volte sottolineato dalle aziende lì operative, la Croazia e l’Ungheria, anche grazie alla loro posizione centrale, possono rappresentare un’importante porta logistica da e per il resto dell’Europa ed è quindi un elemento da non sottovalutare in riferimento alle scelte strategiche delle aziende lì dislocate.

In tema di internazionalizzazione, comunque, non si può non affrontare anche la possibilità di porre in essere alleanze o partenariati con le realtà di destinazione; come, infatti, sottolinea la Argol, un’azienda che pensa internazionale non può prescindervi. Il polso locale è fondamentale per una migliore e più rapida integrazione con il sistema paese verso cui ci si orienta. Di analogo parere è la Comagro Sardo, che aggiunge come la costruzione di alleanze a livello locale può essere utile anche ai fini dell’ottenimento di certificazioni di qualità dei prodotti, cosa che renderebbe gli stessi maggiormente appetibili sul mercato, tanto interno quanto esterno.

La gestione della catena logistica: modalità e infrastrutture

La gestione della catena logistica, intesa come l’insieme delle attività afferenti alla distribuzione delle merci, cambia a seconda di diversi fattori che riguardano non solo la specifica mission aziendale, ma anche la sua posizione geografica e la tipologia di merce trattata.

Per le aziende del settore agroalimentare, ad esempio, è necessario conciliare i tempi di movimentazione e consegna con la conservazione della qualità dei prodotti e spesso la modalità di trasporto prescelta è quella su gomma. Nel caso della Comagro Sardo, tale attività è affidata a terzi operatori nazionali (nella fattispecie, ungheresi) e non, selezionati, tra l’altro, seguendo una logica di competitività di prezzo. Diversa è, invece, la scelta effettuata dall’Agrokor che, con base in Croazia, si avvale di una flotta di distribuzione di proprietà per il mercato locale (Croazia, Bosnia Erzegovina e Serbia) e di altre società per le restanti destinazioni.

In riferimento al settore dell’ICT, invece, dall’intervista con la Ericsson Nikola Tesla è emerso come, oltre alla consegna della merce, è di particolare rilevanza anche lo stoccaggio della stessa; di conseguenza la maggior parte dei servizi non legati al core business viene affidata a società esterne specializzate in entrambe queste due funzioni.

Per contro, la catena degli operatori specializzati nella attività di trasporto e logistica, risultata maggiormente strutturata con particolare attenzione ad eventuali scelte intermodali. Per la Argol, ad esempio, la strada ferrata è la strada maestra a cui coniugare il trasporto su gomma e quello via mare ed è importante investire sulle piattaforme logistiche.

Gli investimenti in ricerca e innovazione per la logistica

Come sottolineato da molti degli operatori intervistati, investire in ricerca ed innovazione è un passaggio di primaria importanza se si vuole aumentare la competitività dell’azienda.

Le azioni intraprese sono differenti a seconda del tipo di attività che si svolge e riguardano molteplici aspetti del processo aziendale; aspetti relativi a tutto quanto riguarda non solo la sfera tecnologica (in termini di impianti e processi produttivi), ma anche ulteriori punti quali ad esempio, la preparazione del personale e le certificazioni in materia di sicurezza e ambiente.

Il fattore tecnologico resta, comunque, il principale, soprattutto per quelle aziende che sull’ICT hanno concentrato il proprio core business. È il caso della Ericsson Nikola Tesla che fonda la maggior parte delle sue attività – e, quindi, dei relativi ricavi – sullo sviluppo di programmi tecnologici moderni e innovativi in grado di fornire valore aggiunto alle imprese che se ne servono. Uno di questi è l’Electronic Document Interface (EDI) che consente di collegarsi in tempo reale con i sistema dei propri partner logistici.

Per quanto riguarda la view delle impese del settore della logistica, l’Argol Villanova ha sottolineato come le attività di ricerca e sviluppo dovrebbero essere un unicum con le imprese avanzate di logistica integrate in ragione del fatto che la clientela di riferimento è alla costante ricerca di nuovi modelli d’integrazione.

Della stessa opinione è la Worldex che vanta, tra l’altro, il diritto di proprietà intellettuale su una piattaforma di informazioni di servizio di prenotazione.

Condividendo il valore delle attività di ricerca e innovazione tecnologica, la Maersk investe sulle stesse in maniere rilevante attestandosi su posizioni di leadership in riferimento a:
· design delle navi e di tecniche di propulsione sempre più efficienti, anche dal punto di vista ambientale;

· infrastrutture terminalistiche;

· container refrigerati per il trasporto di merci deperibili;
· sistemi informativi in genere, per tutte le attività che vanno dal tracking dei container via satellite alle operazioni e alle attività commerciali di agenzia.

Come si ha già avuto modo di dire, le posizioni dei diversi operatori intervistati sono differenti a seconda del tipo di attività che svolgono, ma ciò non compromette la centralità che le attività di ricerca e sviluppo hanno nell’ambito della visione strategica aziendale. La Comagro Sardo, operante del settore agro-zootecnico, ha in merito sottolineato come gli investimenti in tal senso devono essere un impegno quotidiano per poter utilizzare le migliore tecnologie presenti sul mercato ed avere sempre degli impianti produttivi moderni e all’avanguardia.

Fattori strategici e prospettive future

Gli investimenti in ricerca e innovazione sono solamente uno dei fattori ritenuti strategici per la competitività dell’azienda e per il suo successo futuro. Le imprese intervistate, infatti, hanno sottolineato come siano molto importante anche altri aspetti quali la capacità di far fronte ai costanti cambiamenti del mercato di riferimento, il reinvestimento continuo nell’azienda e il capitale umano, comprendente sia i dipendenti sia i clienti.

Anche in tal caso, le priorità cambiano a seconda dell’attività svolta: mentre per le aziende di trasporti e logistica è di primaria importanza integrare la catena del valore logistico (anche creando delle sinergie), per quelle dell’ICT e dell’agroalimentare a prevalere sono l’aspetto dell’innovazione tecnologica nel primo caso e l’efficientamento dei processi produttivi nel secondo.

Per la Ericsson Nikola Tesla, ad esempio, vista la natura della sua attività, la chiave del successo risiede nell’acquisire nuove competenze e offrire soluzioni all’avanguardia, oltre che nello sviluppare nuovi modelli che favoriscono l’apprendimento e lo sviluppo di innovazioni permanenti. Il tutto per avere e mantenere una leadership tecnologica riconosciuta.

Nonostante le differenze citate, avere un gruppo stabile di clienti ed una buona reputazione tra gli stessi è sicuramente un elemento distintivo che accomuna la vision delle di tutte le realtà imprenditoriali.

Un focus sul settore dello shipping

Con riferimento ai diversi punti trattati nelle interviste, le entità afferenti al settore dello shipping hanno espresso delle opinioni e delle necessità strettamente legate all’attività svolta e solo in parte sovrapponibili con quelle dei restanti operatori logistici.

Una prima peculiarità riguarda quelli che si ritiene siano gli elementi di competitività per il successo dell’attività; oltre agli investimenti in ricerca e innovazione di cui si è già detto, la Maersk sottolinea alcuni aspetti di primaria importanza per gli operatori del settore. Si tratta, da un lato, di prestare attenzione alle banchine, alle infrastrutture di collegamento e all’efficienza dei servizi a terra e, dall’altro, di poter disporre di:
· fondali di profondità adeguate ad ospitare navi che viaggiano su rotte inter-continentali. La tendenza al gigantismo navale che contraddistingue il settore dimostra che la capacità di operare navi di stazza sempre più elevata è fondamentale per lo sviluppo portuale;

· infrastrutture tecnologiche avanzate per la gestione della documentazione e in generale del carico in entrata e in uscita dai terminal (pratiche doganali, gate-in/gate-out container, etc).

In merito al citato gigantismo navale, inoltre, la Maersk Line conferma la tendenza in atto con la scelta di progettare e costruire navi capaci di trasportare fino a 18.000 teu; scelta che segna contemporaneamente un’innovazione strategica sia dal punto di vista commerciale che dal punto di vista tecnico e ingegneristico. Navi di queste dimensioni, infatti, permettono di ridurre i costi unitari di trasporto, producendo al contempo effetti positivi in termini di emissioni di CO2.

Si specifica, inoltre, come questa tipologia di navi, pur se utilizzata unicamente sulle rotte principali lungo la direttrice Asia-Europa, produrrà effetti a cascata anche sulle altre linee. Le navi oggi dislocate sui servizi di maggiore impatto in termini di volumi saranno, quindi, spostate su rotazioni meno importanti, come già si sta verificando nel Mediterraneo, nei cui porti stanno iniziando a operare navi da 12.000 – 13.000 teu.

Pur occupandosi di trasporto via mare containerizzato di merci verso tutto il mondo, le principali rotte della Maersk da e per il nostro paese rimangono il continente nord americano e l’estremo e Medio Oriente e garantiscono la copertura dell’intero territorio italiano facendo oggi scalo il 10 porti. I maggiori volumi in import ed export passano per il porto di Genova (50,4%), seguito dagli scali di Livorno (13%) e Trieste (11,3%).

Il settore dello shipping, tuttavia, non è privo di difficoltà da affrontare; per quanto riguarda l’Italia, oltre al miglioramento del sistema logistico nazionale a servizio della comunità, si dovrebbe iniziare a trarre completo vantaggio dalle opportunità che il posizionamento geografico del paese consentirebbe se potesse davvero operare come piattaforma logistica per il transito delle merci dai Porti del Sud Europa verso Francia, Germania, Svizzera, Austria e Paesi dell’Est. Si dovrebbe, a tal fine, valutare la rilevanza di ogni porto nazionale, realizzare opportuni piani di sviluppo e definire e implementare piani infrastrutturali a terra (ferrovie, strade, passi/valichi, ma anche terminal/depositi interni), consentendo ai Porti prioritari di disporre di accessi più fluidi, sicuri e capienti, oltre che collegamenti e sfruttamento di aree di stoccaggio lontane dal mare, con aumento del potenziale di tutto il sistema portuale/logistico.

Si ha già avuto modo di dire come l’area del Mediterraneo rappresenta per l’Italia un importante punto di riferimento; ed è proprio per garantire una adeguata copertura di servizi nell’area intra-Europa/Mediterraneo/Mar Nero, oltre che per far crescere la presenza ed i volumi del Gruppo Maersk in questo territorio, che è nata la SeaGo Line le cui prime aree di interesse sono state la Turchia e l’Egitto.

Finalizzata ad offrire servizi marittimi quanto più possibile diretti, rapidi e capillari per poter competere in un mercato (lo short-sea) dove camion e traghetti possono essere considerati come dei concorrenti, la società può puntare su una serie di fattori non trascurabili quali le eventuali sinergie con la Casa Madre e la possibilità di sfruttare economie di scala, oltre ad un servizio di qualità ed una buona copertura geografica nel trade di riferimento (sia in termini commerciali che di servizi).
	Intervista al Porto di Qingdao

Can you tell us briefly about the main goals achieved by the Port in recent years?

We have been the unique “model” company in the port industry of China since 1995 with multi prizes wined. We have been the leading company in terms of the development of China's port construction with 5 core business areas: container, coal, crude oil, iron ore, grain.

We have made the Port of Qingdao a modern port of international level and we are the second largest port in China after Shanghai Port in terms of foreign trade throughput and the tenth port in the world in terms of containers.

Which strategic guidelines is this major infrastructure pursuing to further improve the services it offers companies and the territory at large?

The port of Qingdao has 15 docks and 72 berths, we make trade business with more than 450 ports of 130 countries. The throughput of the Port of Qingdao has reached 400,000 mln ton and 14 mln TEUs in 2012.

In your view, which geographical areas in the world are providing the strongest boost to maritime shipping in the present phase?

Shipping demand in the Asia-Pacific region.

Can you tell is about the Port’s recent performances in terms of container traffic and the handling of goods in general?

The throughput of the Port of Qingdao has reached 400,000 mln ton and 14 mln TEUs in 2012, being one of the top 7 of the world.

What are the main international routes served, and which are the main shipping companies that use the Port?

The main international routes: south-west Africa, Central and South America, Russia, U.S. East Coast, Australia, Middle East and Europe, Southeast Asia, Korea and Japan.

The main shipping companies: Shun Fat, Pan Ocean, Octopus, Zim, COSCO, Wan Hai, Italian Post, Yangming, Mitsui OSK Lines, Pan Ocean, Mediterranean Shipping Company, COSCO, Qantas, North Eurasia boat, CMA CGM, Evergreen, Hyundai Merchant Marine

In your view, what is the main feature, the “trump card” that makes the Port attractive for the shipping industry and for logistics players, compared to other ports?

Our development strategy is to make the Port of Qingdao a bigger, better, stronger and newer port. We have got the Management System Certification in terms of quality, environment protection and safety. Our management model is an intensive management model.
Is the Port connected with other infrastructures? What are the most important intermodal links (rail, interports, airports)?
The Port of Qingdao is connected with railway, highway and motor way.

What are the future prospects for the Port, and what are the most interesting projects you intend to implement in the short, medium, and long term?

Within 2015，the throughput of the Port of Qingdao will reach 600 mln ton, the container 20 mln TEUs.

Within 2020，the throughput of the Port of Qingdao will reach 800 mln ton, the container 30 mln TEUs.




4. Un quadro di sintesi

Il pensiero delle imprese intervistate in riferimento alle tematiche esposte, pur se con delle differenziazioni derivanti dai diversi contesti geografici ed operativi delle stesse, può essere sintetizzato in alcune considerazioni principali, strettamente connesse tra loro.

In primis va detto come, sia che si tratti di aziende logistiche in senso stretto sia che si tratti di altre tipologie d’impresa, le scelte connesse al posizionamento geografico, alle esportazioni ed all’internazionalizzazione possono avere un impatto più o meno rilevante sul risultato aziendale. In particolare, per l’internazionalizzazione è emerso come i singoli paesi presentano situazioni diverse e, in alcuni casi, possono esserci politiche di attrazione degli investimenti che rendono particolarmente facile l’ingresso di nuovi operatori. Un’attenta analisi di queste politiche, oltre che dei mercati di sbocco e, per le aziende di produzione, della disponibilità di materie prime sono solo alcuni dei fattori che hanno guidato le aziende intervistate nelle loro scelte.

Allo stesso tempo, è stato sottolineato quanto sia importante creare dei legami con il territorio: le partnership e le collaborazioni che si possono instaurare con gli operatori locali non solo possono facilitare il processo di integrazione, ma possono anche contribuire positivamente a costruire l’immagine aziendale in un nuovo contesto di riferimento.

Tra i fattori ritenuti di primaria importanza per il miglioramento costante del livello di competitività vanno, inoltre, considerati ulteriori elementi quali, ad esempio, la capacità di far fronte ai costanti cambiamenti del mercato, di puntare sul capitale umano e di reinvestire costantemente nell’azienda. Ed è in riferimento a quest’ultimo punto che assumono particolare importanza gli investimenti in ricerca e innovazione, più volte indicati come una parte integrante delle strategie aziendali.
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