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Abstract: In questo lavoro si propongono alcune riflessioni circa l’attuale fase critica in cui versano alcuni interporti del Nordest. In particolare si analizzano dei casi specifici di investimenti infrastrutturali innovativi, al di fuori delle aree degli interporti, effettuati da operatori della logistica al fine di individuare le logiche che li sottendono. Infatti, il lavoro nel processo di analisi motivazionale di tali comportamenti rileva come siano sostanzialmente due le forze alla base della forte dinamica evolutiva in atto. Da un lato infatti, si rileva una fuga dagli interporti che ne evidenzia l’inadeguatezza sia in termini di efficacia (servizi offerti non all’altezza) sia di efficienza (costi troppo elevati). Dall’altro, si individua un processo di rincorsa da parte dei fornitori di servizi di logistica delle evoluzioni dei distretti di Piccole e Medie Imprese (PMI) che non assumono decisioni localizzative strategiche in funzione dei costi logistici o di semplice trasporto, bensì in funzione della disponibilità di altre variabili strategiche (manodopera specializzata e conoscenze) che poco o nulla sono correlate con questioni di tipo logistico. Il lavoro si conclude con un suggerimento circa una possibile via d’uscita che potrebbe riportare gli interporti al centro del processo evolutivo logistico dell’economia del Nordest italiano.
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1 Introduzione 
In questo lavoro si intende analizzare il fenomeno di decentramento in atto da parte di alcuni operatori logistici al di fuori degli interporti nella zona del Nordest italiano. Tale fenomeno anche se per alcuni versi può considerarsi ad uno stadio embrionale, allo stesso tempo, non può e non deve essere sottovalutato, a giudizio di chi scrive, poiché se interpretato secondo lo schema logico proposto in questo lavoro potrebbe essere indicativo di un profondo processo di ristrutturazione nell’offerta e nella caratterizzazione dei servizi logistici che le imprese di piccole e medie dimensioni, organizzate all’interno di distretti industriali, richiedono e sempre più richiederanno in futuro. 

L’analisi del fenomeno descritto procede tramite la discussione di casi specifici che, seppure non possano essere considerati rappresentativi da un punto di vista statistico, tuttavia, sono certamente emblematici di un processo evolutivo in atto data la rilevanza sia qualitativa sia quantitativa degli operatori coinvolti in questo processo di migrazione al di fuori degli interporti. 

Partendo dall’analisi delle caratteristiche strutturali, economiche e strategiche dei sistemi di piccole e medie imprese (PMI), da un lato, e di quelle del settore del trasporto e della logistica che degli interporti ha fatto un cardine per lo sviluppo del trasporto intermodale, si evidenziano le fonti di contrasto e di incompatibilità tra le logiche che ne governano rispettivamente la costituzione e, successivamente, l’evoluzione. Se correttamente interpretati, tali elementi di frizione permettono di ricondurre le migrazioni al di fuori degli interporti con la conseguente costituzione ex-novo di centri intermodali autonomi  all’interno di una logica ben precisa che consente di spiegare le attuali tendenze in atto. Gli investimenti infrastrutturali innovativi che vengono descritti sono una testimonianza delle due forze attualmente in campo che sono sia di attrazione (da parte delle concentrazioni elevate di flussi di merci derivanti dai sistemi produttivi di PMI) sia di espulsione (da parte degli interporti che abbinano ad un incremento dei costi dei servizi offerti un contestuale peggioramento in termini di performance degli stessi in funzione, invece, di qualità del servizio crescente che viene richiesta da parte delle imprese del territorio). La via d’uscita possibile dal presente stato di empasse in cui si vengono a trovare alcuni interporti prevede il ripensamento del ruolo dell’interporto e la riqualificazione dei servizi offerti. In altre parole, l’interporto deve produrre e specializzarsi nella fornitura di servizi ad alto valore aggiunto che non potrebbero venire prodotti altrettanto convenientemente in infrastrutture logistiche di rango e funzione inferiore. 
2 Il Nordest italiano: una struttura industriale  polverizzata sul territorio
Il termine “Nordest” in Italia generalmente rimanda a esperienze industriali ed imprenditoriali di successo in ambiti e settori chiave del cosiddetto made in Italy.

Sono del Nordest molte imprese leader nei settori tessile - abbigliamento, nel calzaturiero, nel mobile-legno, nella meccanica leggera, nell’occhialeria, nell’oreficeria ed in altri ancora. Il Nordest è, quindi, caratterizzato da un dinamismo imprenditoriale e manageriale di successo molto marcato che si basa soprattutto sulle capacità adattive dei sistemi distrettuali di Piccole e Medie Imprese (PMI), sulla loro flessibilità organizzativa e commerciale. Tali sistemi sono in costante evoluzione tanto che si registra un continuo fiorire di nuove imprese con una diffusione distribuita sul territorio che molto spesso risulta disorganizzata e caotica. Questo sistema produttivo si connota proprio per forme organizzative peculiari che vanno sotto il nome di District - chain Management (DCM)
 e che possono essere riassunte riassumere nei tre seguenti punti: 1) reti flessibili e reversibili tra PMI la produzione di un bene, un tempo locali, oggi sempre più internazionalizzate; 2) una conoscenza distrettuale di una specifica filiera o produzione, che determina rilevanti economie esterne di tipo cognitivo; 3) forte concorrenza e a volte conflittualità tra imprese, soprattutto tra quelle della medesima fase produttiva.
Ciò che va sottolineato è la capacità di queste imprese di lavorare in rete, sovrapponendo a dinamiche relazionali sociali e familiari quelle economico-produttive funzionali al perseguimento degli obiettivi di business. Nel contempo va rilevata anche la scarsa capacità di sviluppo di attività escluse dalla cultura dominante nel distretto che solitamente ha relazioni quasi esclusivamente con le attività di produzione e non di logistica.

I dati che emergono da analisi periodiche effettuate sulle imprese manifatturiere distrettuali
 rivelano una situazione deficitaria in ambito logistico, sia dal punto di vista manageriale sia tecnologico che assume caratterizzazioni tipicamente postfordiste con propri benefici e relative inadeguatezze.

Non a caso Sergio Bologna a proposito dei distretti industriali italiani parla di “eccellenza produttiva”, ma di “subalternità logistica”, sia in ambito culturale-cognitivo sia operativo
.

Le analisi del settore logistico italiano e delle sue dinamiche evolutive hanno rivelato sino ad oggi un mismatch tra organizzazione della domanda e struttura dell’offerta.

Sembra che l’offerta segua linee di evoluzione fordista nel suo posizionamento territoriale, mentre la domanda industriale sia strutturata ed organizzata in modo molto più reticolare, flessibile e diffuso 
La distribuzione territoriale fordista dei nodi logistici e di trasporto è spiegata da vari motivi: 1) storicamente la nascita degli “hub” ha seguito la struttura territoriale della prima industrializzazione fordista; 2) la ricerca di economie di scala sia nella gestione dei flussi sia degli stock nelle attività logistiche sviluppate nelle infrastrutture di trasporto (piattaforme ferroviarie ed intermodali) ha determinato una loro concentrazione spaziale sul territorio; 3) l’origine di molte delle imprese di logistica e trasporto posizionate nei nostri “hub” del Nordest (ad esempio Verona con la Germania) è esterna rispetto al nostro territorio ed alla sua cultura produttiva, mutuando esperienze, cultura e competenze lontane dal nostro modello produttivo, più vicine ad altre realtà industriali e distributive; 4) le politiche evolutive delle strategie logistiche locali risentono della subalternità logistica delle nostre PMI manifatturiere e, quindi, si strutturano seguendo le esigenze imposte dai veri gestori delle catene logistiche che sono i soggetti di distribuzione, in molti casi stranieri.
Di conseguenza le infrastrutture hanno seguito percorsi evolutivi lontani da quelli che parallelamente intraprendevano le realtà industriali più rilevanti e questi due mondi hanno avuto poche occasioni di incontro ed integrazione, soprattutto dal punto di vista organizzativo.

Il risultato è una rete logistica e di trasporto dalla struttura territoriale tipicamente fordista ed un sistema industriale di chiara matrice ed organizzazione interna e territoriale postfordista.

Un sistema come questo necessità di un maggior dialogo tra le parti, produzione e logistica non possono rimanere due realtà separate, si spiegano anche per questa ragione alcune delle inefficienze strutturali del sistema industriale italiano ed alcune delle impasse attuali della nostra economia.

3 Investimenti infrastrutturali innovativi per la logistica ed il trasporto

Nel paragrafo precedente si è evidenziato come nel Nordest italiano (Veneto, Friuli Venezia Giulia, Trentino Alto Adige) si sia assistito negli ultimi decenni ad una evoluzione disgiunta e a tassi differenti del mondo industriale e di quello dei trasporti e della logistica.

A tale proposito abbiamo sottolineato come le politiche di sviluppo sia dei soggetti gestori delle infrastrutture, sia dei fornitori di servizi di logistica (Logistics Service Provider - LSP) abbiano seguito logiche divergenti, con il risultato storico di una diversa conformazione della rete logistica, soprattutto nella identificazione dei suoi punti strategici e di snodo.

Si sono creati veri e propri distretti logistici
 che sfruttano reti e nodi diversi da quelli dei sistemi produttivi e dei distretti industriali.

Negli ultimi tempi alcune strategie di infrastrutturazione delle reti da parte di alcuni LSP sembrano cambiate e non coincidono più con quelle precedentemente descritte.

E’ opportuno illustrare alcune di queste operazioni, anche se sono ancora in fase embrionale, poiché ci consentono di riflettere sulle logiche strategiche che le hanno determinate. Infatti, tali logiche sembrano finalmente essere più vicine al mondo produttivo del Nordest rispetto al passato. Vediamo brevemente alcune di queste iniziative:

3.1 Il caso Arcese – stazione di Mori (TN)

Il Gruppo Arcese di Arco (TN) non ha bisogno di presentazioni dato che, ad oggi, costituisce una delle imprese di maggiore dimensione in Italia e dallo spiccato dinamismo imprenditoriale. Arcese è stato anche uno dei pochi LSP a capire ed interpretare in modo corretto le potenzialità di business logistico di alcuni dei settori più rilevanti dell’economia del Nordest, sviluppando strutture, attività, competenze e servizi mirati come nel caso del settore della produzione cartaria (Trento e Verona) e della calzetteria (magazzino a Cesano Maderno di consolidamento materie prime chimiche per l’approvvigionamento delle PMI del distretto industriale di Castelgoffredo - MN).

Attualmente Arcese ha deciso di dotare una piccola stazione vicino Rovereto, la stazione di Mori, delle infrastrutture adatte allo sviluppo del proprio business logistico e di trasporto, sia stradale sia ferroviario/intermodale, sull’Asse del Brennero.

I lavori sulla stazione di Mori sono in fase di realizzazione e si prevede che a breve l’impianto sarà operativo. L’adeguamento delle strutture permetterà di effettuare sia trasporto combinato accompagnato sia non accompagnato (intermodale o semirimorchi), con binari collegati direttamente alla linea Verona - Monaco. Per quanto riguarda la filiera della carta, le attività presso la nuova stazione di Mori avranno due linee di sviluppo: 1) trasporto dei carbonati da Carrara (attualmente gestiti da Arcese completamente su gomma) per conto di Cartiere del Garda ed altri produttori trentini (visti, ad esempio, gli ottimi rapporti con la cartiera Fedrigoni). Arcese gestirà, quindi, non più l’intero trasporto da Carrara ma la terminalizzazione su Mori e la consegna agli stabilimenti; 2) trasporto della cellulosa dai porti. Attualmente i porti di approvvigionamento sono diversi: Livorno, Genova, Venezia, Monfalcone e , in misura minore, Trieste. La stazione di Mori verrà utilizzata anche per spostare su ferrovia parte del traffico di cellulosa su gomma, in una quantità sufficiente per comporre treni blocco in modo da evitare ritardi e incertezze nei tempi di consegna da parte dell’operatore ferroviario. Per fare ciò occorrerà concentrare, in accordo con le cartiere buona parte degli approvvigionamenti su un singolo porto. Livorno e Genova sono svantaggiati in questo senso, a causa della saturazione del nodo di Milano e delle difficoltà presenti sulla tratta Bologna-Verona. Quindi il candidato favorito in questo senso pare essere Monfalcone o in alternativa un altro porto del Nord Est.

3.2 Il caso Rail Traction Company (RTC) – stazione di Isola della Scala (VR)

Un caso analogo sembra caratterizzare la strategia di infrastrutturazione di un nuovo soggetto ferroviario nato dalla recente liberalizzazione del servizio nel nostro paese: Rail Traction Company.

RTC è una società per azioni costituita in Roma il 2 febbraio 2000. La società ha per oggetto: 1) la pianificazione, l’organizzazione e la produzione di servizi di trazione ferroviaria negli ambiti consentiti dalle norme nazionali, internazionali e dell’Unione Europea; 2) l’acquisizione e la gestione del materiale rotabile (locomotori, carri, ecc.) necessari all’esecuzione dell’oggetto sociale; 3) la gestione dei punti terminali di origine - destinazione dei trasporti nonché delle officine di riparazione e manutenzione per il materiale rotabile.
I soci fondatori di RTC sono: 1) STR, Società di Trasporti su Rotaia, di proprietà all’88% della Autostrada del Brennero, che detiene il 48,57% delle azioni di RTC; 2) FERROTRAMVIARIA S.p.A., società privata di costruzione e gestione di servizi di trasporto, che gestisce in concessione dal Ministero dei trasporti la Ferrovia Bari – Barletta; essa detiene il 24,29% delle azioni di RTC; 3) SAE S.p.A., operatore multimodale, con sede a Trento , che detiene il 12,14% delle azioni di RTC; 4) RESET 2000 S.r.l., società di investimenti e management nel settore dei trasporti, che detiene il 10% delle azioni di RTC; 5) FERCAM S.p.A., operatore multimodale, con sede a Bolzano, che detiene il 5% delle azioni di RTC.

Il capitale della società è di 5 milioni di Euro. Inoltre, RTC possiede il 30% delle azioni della LOKOMOTION S.p.A., società di Monaco di Baviera, titolare di licenza ferroviaria in Germania. L’attività di RTC è iniziata nell’ottobre 2001 con due coppie al giorno di treni di trasporto combinato tra Verona e Monaco. Nell’aprile 2002 sono state aggiunte due coppie di treni per il trasporto di automobili (Wolksvagen e Audi) tra Monaco e Verona. Nel settembre 2002, ha iniziato ad operare una nuova coppia di treni al giorno (trasporto combinato) tra Brescia e Monaco. Nel dicembre 2002, sono partite tre coppie al giorno di treni di trasporto combinato tra Verona e Monaco (Colonia e Amburgo). Al momento pertanto l’attività complessiva della compagnia ammonta a 16 treni al giorno tra l’Italia e la Germania. Il servizio sulla linea Verona – Monaco è assicurato da RTC direttamente tra Verona e Brennero, ed attraverso una società partecipata tedesca tra Brennero e Monaco.

Tale partecipata è la società LOKOMOTION di Monaco, titolare di licenza ferroviaria in Germania. LOKOMOTION è posseduta al 50% da KOMBIVERKEHR, al 30% da RTC ed al 20% da STR (azionista di riferimento di RTC).

Nel 2002, primo anno completo di attività, RTC ha conseguito i seguenti risultati operativi:

Numero treni effettuati:


Combinato: 1.106
Tradizionale: 450 
Totale: 1.556


Tonnellate trainate

Combinato: 1.158.493
Tradizionale: 286.498
Totale: 1.444.591

Puntualità:

Combinato: 76,6%

Tradizionale: 89,8%

Totale: 79,5%

RTC intende sviluppare la propria attività anche su nuove relazioni, dando priorità all’estensione sul territorio italiano verso est (Lombardia) e verso sud (Roma, Napoli e direttrice adriatica) dei traffici interessanti l’asse del Brennero.

In alcune sue recenti dichiarazioni pubbliche il presidente di RTC Willeit, a capo anche di Autobrennero, ha espresso l’intenzione di infrastrutturare con ingenti investimenti una piccola stazione a sud di Verona, Isola della Scala, per trasformarla nella nuova stazione di gestione dei traffici RTC con la Germania, manifestando perciò la volontà di abbandonare le strutture dell’Interporto di Verona – Quadrante Europa.


3.3 Il Terminal ferroviario della Valpolicella di Domegliara (VR)

Il distretto del marmo di Verona (Valpolicella e Valpantena) rappresenta il maggior sistema produttivo italiano per la trasformazione dei materiali lapidei (marmi e graniti) con circa 500 imprese ed un fatturato stimabile in un miliardo e trecento milioni di euro. La complessità logistica del distretto è data dal fatto che la maggior parte dei materiali lavorati, si stima il 90% circa, è di origine non locale. Le aree geografiche di provenienza dei materiali sono Brasile, Sud Africa, Est Europa, Cina, India e Nord Europa. I materiali grezzi giungono via nave ai porti italiani e da qui raggiungono il distretto veronese per la lavorazione.

Da una decina di anni un consorzio di circa cento imprese locali del settore gestisce autonomamente i traffici in entrata attraverso il Terminal Ferroviario della Valpolicella, una piattaforma ferroviaria che nel 2002 ha movimentato 422.000 tonnellate di lapidei.

Recenti dichiarazioni pubbliche dei responsabili del Terminal segnalano la disponibilità del Terminal a gestire anche nuove tipologie di traffico e su tratte diverse da quelle su cui sino ad oggi si è lavorato vale a dire Carrara e Venezia.

3.4 Il caso De Bo Logistica - Sportystem di Montebelluna (Tv)

De Bortoli nasce nel 1980 come spedizioniere su strada, mare, aria. La crescita nell’attività porta alla nascita, nel 1990, del gruppo, formato da diverse società, tra le quali quella di logistica (De Bo Logistica), con un magazzino di 15.000 mq. a Montebelluna e 10.000 mq. a Falzè. Nel 1992 acquisisce un cliente molto importante del distretto dello sportsystem di Montebelluna , Salomon, del quale gestisce gli approvvigionamenti per gli stabilimenti produttivi in Germania e nei paesi dell’Est Europa, dai quali effettua le spedizioni  dei prodotti finiti alle sedi della casa madre in Francia. La stipula di un contratto di prestazioni logistiche con questo importante cliente, svolte in collaborazione con un altro operatore logistico (francese) e le crescenti delocalizzazioni delle imprese del Nordest nell’Est Europa consentono a De Bortoli di investire anche ad Arad (Romania), nel 2000. Da questa città romena cominciano ad essere effettuate le spedizioni dei prodotti finiti direttamente ai clienti finali. Nel 2002 il fatturato del gruppo ammonta a circa 103 milioni di euro, di cui circa il 55% è assicurato dalle controllate estere, e con un numero di addetti pari a 294 unità. Nello stesso anno il numero di addetti era di 294. I clienti dei servizi di trasporto sono buona parte delle imprese di Montebelluna, mentre per quanto riguarda i servizi logistici, oltre alla già citata Salomon, sono da indicare Luxottica e Safilo (occhiali), HTM, MGM e Roces (sport system) e Replay (abbigliamento). 
Il distretto di Montebelluna, nel quale De Bortoli è il principale operatore logistico, attua processi crescenti di delocalizzazione produttiva; la tendenza è quella di mantenere a Montebelluna solo le attività di realizzazione di prototipi o di prodotti di fascia alta. Il resto delle attività viene sempre più frequentemente delocalizzato, specialmente in Romania, con forti concentrazioni nelle zone di Timisoara, Arad e Oradea. 

Come abbiamo potuto notare De Bo Logistica effettua la propria attività su nodi (Montebelluna, Falzè, Arad) che nulla hanno a che vedere con i tradizionali hub della rete logistica nazionale ed europea. Anche gli investimenti di De Bo Logistica non insistono su tale rete territoriale, ma su località che nulla hanno a che vedere con la struttura logistica e di trasporto storica del territorio del Nordest.

4 Un nuovo paradigma postfordista nella crescita infrastrutturale

Ai casi presentati in precedenza andrebbero aggiunti ulteriori segnali di ipotesi di investimento infrastrutturale logistico che sembrano caratterizzare il dinamico territorio del Nordest: 1) La zona di Nogarole Rocca (zona meridionale della provincia di Verona) verrà interessata in futuro dalla congiunzione dell’ autostrada del Brennero (A22) con il prolungamento della A15 da Parma, creando la cosiddetta Ti.Bre. (Tirreno – Brennero). In questo modo questo piccolo centro del veronese, già oggi piccolo distretto logistico specializzato nelle attività a temperatura controllata, diventerà baricentro logistico rispetto ad importanti flussi internazionali di merci. Infatti, negli ultimi tempi quest’area sta rivelando una fervente attività sia immobiliare che di investimento da parte di operatori logistici anche internazionali; 2) Altre zone, che non si trovano direttamente nelle vicinanza degli hub storici (Verona, Padova, Trento, Rovigo, Venezia) del Nordest, sono coinvolte in una massiccia opera di investimento infrastrutturale da parte di operatori logistici, o di strutture logistiche di grandi imprese industriali. I casi più significativi nella provincia di Verona sono: a) Vallese di Oppeano (Logistica Calzedonia, D-Logistics); b) Sommacampagna (Arcese, Artoni, Danzas, Fercam, L’Autofrigo); c) San Giovanni Lupatoto (Nagel Italia, Logistica Tortellini Rana, Bartolini); d) Dolcè (BMW Italia). Tali località  godono di un ottimo accesso alla rete viaria ed autostradale (Autostrada del Brennero, Autostrada Serenissima, Transpolesana) e, quindi, diventano aree appetibili per gli investimenti logistici dei grandi operatori del settore.

La nuova linea di tendenza che sembra emergere dall’analisi dei singoli casi evidenzia una nuova gerarchizzazione del territorio, un nuovo rapporto tra “centro” e “periferia”. Ciò su cui è opportuno focalizzare maggiormente l’attenzione riguarda le ragioni che sono in grado di spiegare tale dinamica evolutiva. Esse sono diverse, anche se sostanzialmente riconducibili a due elementi principali: 1) una vera e propria “fuga dagli Interporti”, per ragioni che vedremo in seguito; 2) un “inseguimento della domanda industriale” da parte soprattutto di piccoli operatori, nuovi LSP cresciuti all’ombra e grazie al successo delle realtà industriali dell’area o a recenti investimenti in logistica di quest’ultimi.

Nelle prossime pagine analizzeremo in maggior dettaglio entrambi gli aspetti. 
4.1 La “fuga dagli interporti”

Il fenomeno che con un iperbole espressiva si definisce “fuga dagli interporti”, di fatto vuole rappresentare quella tendenza, ormai da tempo in atto, manifestata da parte di un numero crescente di operatori di grandi dimensioni verso un posizionamento delle proprie attività in  aree non infrastrutturate (senza aste e raccordi ferroviari, senza impianti e macchinari di movimentazione di grande mole, senza edifici e costruzioni ad uso logistico) rispetto agli interporti.
Le cause di tale tendenza possono essere spiegate dai seguenti fattori: 
· I costi delle aree interportuali, sia di acquisto sia di locazione: le aree cominciano a scarseggiare (è il caso sia di Verona sia di Trento che di Padova), e quindi come per ogni risorsa scarsa il prezzo sale, ma soprattutto i costi risentono dei pesanti investimenti infrastrutturali effettuati, che qualcuno deve ripagare;
· Un minore interesse degli operatori verso le modalità di trasporto alternative alla strada (ferrovia, intermodale, fluviale), tutto ciò determina la ricerca di aree con facili accessi alla rete stradale, ma non alla rete ferroviaria o fluviale peculiarità tipica degli Interporti;
· Un minore interesse degli operatori verso i servizi doganali determinato dalla crescente apertura delle frontiere europee

· Una nuova gerarchia territoriale e quindi crescita di importanza di nuove località o aree geografiche determinata dalla costruzione prevista o effettuata di nuovi assi stradali (vedi l’esempio di Nogarole Rocca); 

· Le gerarchie interportuali, che privilegiano nell’effettuazione dei servizi, soprattutto quelli comuni (vedi trazione ferroviaria), gli operatori storici degli interporti e non i nuovi entranti. Quindi anche nel caso di LSP interessati al trasporto non stradale (vedi i casi di Arcese, RTC e Terminal ferroviario di Domegliara), questi preferiscono posizionarsi in nuove aree oppure riadattare piccole stazioni ai propri obiettivi di business.

· La congestione delle aree interportuali, che determina inefficienze nei servizi e, quindi, spinge gli investimenti altrove.

Fondamentalmente sono queste le cause alla base della recente “fuga” di alcuni LSP dai nodi tradizionali delle reti di trasporto, determinando una nuova distribuzione territoriale degli investimenti e dell’offerta di servizi.

4.2 L’”Inseguimento della domanda industriale”

Alla sopraccitata “fuga dagli interporti” si è associata una tendenza centrifuga determinata dall’adattamento dei comportamenti di alcuni LSP, che potremmo definire “distrettuali”, (Arcese in alcuni casi e De Bo Logistica in particolare) alle strategie delle proprie PMI clienti. Infatti, nel tentativo di rafforzare il proprio vantaggio competitivo le PMI inseguono i fattori strategici per le proprie produzioni, determinando una concentrazione distrettuale sul territorio interessato dalla loro presenza.

I fattori strategici delle PMI, come si è ricordato nel primo paragrafo, non assumono la logistica come elemento fondante e, quindi, la concentrazione territoriale avviene in luoghi dove sia più facile e conveniente reperire altri fattori produttivi che hanno un influenza diretta nel determinare il vantaggio competitivo, come, ad esempio, la conoscenza. Non è, infatti, un caso che i distretti siano posizionati in luoghi logisticamente poco accessibili e di difficile servizio, ma storicamente associati alla disponibilità di conoscenze strategiche. Si pensi, ad esempio, al caso di Montebelluna per la calzatura da montagna, le valli bellunesi per l’occhialeria, la Valpolicella per la lavorazione del marmo, la Riviera del Brenta per le calzature di alta moda, etc.

Il prevalere di tali motivazioni di aggregazione ha precluso ai grandi LSP internazionali un facile accesso al mercato distrettuale dei servizi logistici ed ha permesso il formarsi, in maniera quasi naturale, di barriere all’entrata che ha dato origine ad un mercato sostanzialmente chiuso e ad appannaggio di LSP locali come, ad esempio, De Bortoli.

Il LSP locale ha, nei confronti dei competitori esterni, dei vantaggi che hanno a che vedere con i seguenti aspetti: 1) Integrazione dei flussi e degli stock a livello locale. Il LSP distrettuale intrattiene rapporti con più imprese clienti e riesce, quindi, ad acquisire economie di scala e di scopo rilevanti in ambito locale, economie che assumono importanza molto rilevante all’interno di un distretto industriale, determinando barriere all’entrata forti; 2) Fiducia. La fiducia costituisce una componente indispensabile per determinare e rafforzare la competitività di un LSP distrettuale ed  è riconosciuta dalle imprese manifatturiere distrettuali ad un soggetto locale in modo maggiore rispetto a quella che viene riconosciuta a soggetti esterni ; 3) Localizzazione distrettuale. La localizzazione del LSP all’interno del distretto è premiante per due diversi motivi: conoscenza diretta del delle esigenze del distretto ed ottimizzazione localizzativi. In maggior dettaglio, si può affermare che: a) la conoscenza specifica dell’attività logistico produttiva del distretto permette di realizzare e sviluppare con successo attività terziarie ad hoc, rispondenti in pieno alle esigenze delle imprese manifatturiere del distretto. Questa conoscenza si esplicita anche nella capacità dell’LSP di seguire e rafforzare le strategie localizzative delle PMI distrettuali, anticipando qualsiasi azione di concorrenti esterni. Non è, infatti, un caso che gli LSP distrettuali si espandano oggi all’estero, sia nell’Est Europa sia nel Far East, collaborando alle dinamiche delocalizzative in modo propositivo e con funzioni di ottimizzazione della logistica aziendale; b) il posizionamento strategico in prossimità delle aziende clienti delle proprie piattaforme pone il LSP distrettuale in grado di offrire attività logistiche e di trasporto con performance e costi più competitivi rispetto ai concorrenti esterni che hanno basi ed infrastrutture nei nodi principali (interporti, porti ed aeroporti). Nell’analisi del distretto di Montebelluna precedentemente citata si evidenzia che il minor numero di “rotture di carico” del LSP distrettuale permette costi e performance accettabili per la distribuzione e gestione dei flussi tra stabilimenti di produzione altrimenti irraggiungibili da parte di altri operatori esterni.

5 Crisi di identità e prospettive evolutive degli interporti

Quanto descritto precedentemente delinea una rete logistico-produttiva con nodi e baricentri diversi da quelli individuati nelle  tradizionali reti di trasporto ed è sulla prima che, di fatto, si gioca sia la competitività delle  imprese di logistica e di trasporto locali, LSP distrettuali, sia quella di nuovi entranti, non solamente italiani, che hanno compreso l’entità del business potenziale e cercano, quindi, di inseguire l’industria. 

Esiste, infine,  un business logistico che, pur utilizzando la rete storica, sta delineando nuovi hub, di dimensioni minori, ma rispondenti alle esigenze di business di alcuni operatori contribuendo, quindi, alla fuga dagli interporti. 

Fig. 1: Localizzazione di terminal privati nella zona di Mantova - Trento 
[image: image1]
In una dinamica quale quella appena descritta gli interporti vedono ridursi  quel ruolo centrale che veniva loro solitamente attribuito in fase di pianificazione degli interventi infrastrutturali, soprattutto pubblici, e purtroppo, non avendo forse ancora compreso la forza delle dinamiche evolutive in atto, rispondono con affanno alle nuove sfide riproponendo delle logiche classiche che non danno risposte concrete al problema qualitativo e, a volte, quantitativo di mismatch tra domanda ed offerta.
Il nuovo assetto territoriale che si va delineando farà sempre più perno, soprattutto per la distribuzione, su nodi logistici che: 1) seguono dinamiche di tipo postfordista; 2) sono caratterizzati, generalmente, da dimensioni medie dei nodi inferiori rispetto al passato; 3) hanno una maggiore diffusione sul territorio.

Se si analizza, ad esempio, il tratto Mantova-Trento (fig. 1), le dinamiche citate stanno determinando la nascita di quattro nuove infrastrutture logistiche e di trasporto (pallini rossi), rispetto alle tre esistenti in precedenza (pallini gialli).

Delle quattro nuove infrastrutture: 1) Mori e Isola della Scala sono sicuramente il prodotto della “fuga dagli interporti”; 2) il terminale ferroviario della Valpolicella costituisce più un “inseguimento della domanda industriale”; 3) Nogarole Rocca essendo fondamentalmente un investimento immobiliare è, invece, allo stato attuale di difficile collocazione.

Gli Interporti vivono una crisi di identità, offrono servizi che sono diventati meno utili di un tempo e, soprattutto li producono in modo meno efficace e meno efficiente. E’,pertanto, lecito domandarsi quale possa essere il ruolo degli interporti alla luce dello scenario evolutivo che si è tracciato in questo lavoro. Possono gli interporti ancora svolgere il compito di infrastruttura logistica e di trasporto principale del territorio presidiato, oppure devono assumere un nuovo ruolo? E, soprattutto, come possono pensare di arginare l’emorragia di operatori cercando di mantenere il proprio business?

Per rispondere a queste domande si deve, prima di tutto, analizzare il ruolo originario che gli interporti hanno ricoperto sino ad oggi, che era principalmente quello di permettere agli operatori che vi si insediavano di godere di servizi, infrastrutture e di esternalità positive altrimenti non ottenibili.

L’interporto, quindi, in passato ha rappresentato l’infrastruttura di riferimento e, in genere, si ritiene che questo debba continuare ad essere il suo compito.

Storicamente l’interporto ha permesso anche agli operatori minori di godere e di usufruire di servizi ad accesso altrimenti costoso (dogana, intermodalità). Oggi, l’interporto, dovrebbe cercare di ridefinire il proprio ruolo pur mantenendo la sua funzione di infrastruttura territoriale di riferimento. Ciò che, di fatto, muta è l’ambito operativo che diviene sempre più immateriale e strettamente connesso a servizi ad alto valore aggiunto quali, ad esempio, quelli che hanno come input primari la conoscenza, codificata e non, dei mercati, dei prodotti, delle strategie, dei competitori, ecc., in altre parole di tutti quei fattori che hanno una valenza strategica fondamentale per affermarsi su mercati più globalizzati e competitivi.

Il ruolo baricentrico a livello territoriale dovrebbe basarsi sullo sviluppo, elaborazione e gestione di infrastrutture sistemiche, a servizio degli operatori dell’area, che rispetto al passato siano maggiormente focalizzati su:
· Nuove tecnologie:

· Informatica

· Telematica

· Trasporto

· Handling

· Stoccaggio delle merci

· Conoscenze strategiche:

· Informazioni

· Competenze

· Relazioni

Tutto ciò presume nuove attività degli Interporti in aree e competenze sino ad oggi non presidiate.

Significa principalmente un aumento del valore aggiunto delle attività svolte che presuppone perciò maggiori relazioni con nuovi soggetti: università, centri studi, osservatori, parchi scientifici.

Il processo di de-materializzazione delle attività e delle infrastrutture risulta molto simile a quello che sta trasformando i nostri distretti industriali in distretti del terziario.

Il modo con cui gli interporti muteranno la propria funzione e approcceranno questo nuovo modello organizzativo e gestionale sarà strategico per la loro continuità nel medio e lungo periodo.

6 Riassunto e conclusioni
In questo lavoro si sono proposte alcune riflessioni circa le possibili cause della situazione critica che alcuni interporti, specialmente nel Nordest, stanno sperimentando. L’analisi del problema parte da una illustrazione sintetica delle caratteristiche strutturali e localizzative delle agglomerazioni industriali di PMI nel Nordest. Successivamente si discutono le diverse logiche che sottendono la creazione e, soprattutto, le forze che governano l’evoluzione di tali sistemi organizzativi di imprese mettendole a confronto con le caratteristiche strutturali ed evolutive dei sistemi di trasporto a rete (hub & spoke) tradizionali e di quelli mirati al trasporto intermodale. Il confronto evidenzia due logiche tra loro sostanzialmente differenti e governate da meccanismi tra loro diversi e scarsamente compatibili. Tali differenze non dovrebbero sorprendere se si considerano con chiarezza gli elementi che assumono valenza strategica determinante nei due comparti. Mentre per i sistemi localizzati di PMI gli elementi determinanti nel processo localizzativi e di competizione sono la conoscenza e la disponibilità di capitale umano altamente specializzato, per i sistemi di trasporto e di logistica, tradizionali, i volumi di traffico, le indivisibilità negli investimenti, e l’accessibilità alla rete ferroviaria giocano un ruolo determinante. Tale differenziazione forte tra le due logiche produce un duplice risultato. Da un lato, di fatto, si ha una forza di espulsione di alcuni operatori, che fuoriescono dagli interporti per creare delle proprie infrastrutture dedicate che sono caratterizzate per una localizzazione strategica, per una dimensione minore rispetto agli interporti classici, e soprattutto, per essere concepite come esplicitamente dedicate alle esigenze di una specifica filiera produttiva o ad uno specifico distretto industriale. Dall’altro, si riscontra, invece, una tendenza a rincorrere le esigenze delle PMI localizzate nei distretti industriali proprio attraverso degli investimenti infrastrutturali dedicati che rispecchino proprio le caratteristiche precedentemente descritte. Seppure non sia possibile generalizzare le conclusioni a cui si è giunti all’interno panorama produttivo del Nordest e ancor meno a tutto quello nazionale senza prima un supplemento di indagine, tuttavia, a giudizio di chi scrive, si ritiene che i casi specifici evidenziati ed analizzati in questo lavoro costituiscano, comunque, un insieme rappresentativo che non possa essere sottovalutato se non si vuole correre il rischio, soprattutto con riferimento agli investimenti pubblici, di continuare a commettere errori strategici che provocherebbero non solo dei forti dispendi di risorse pubbliche, ma rischierebbero anche di divenire controproducenti in quanto stimolerebbero ancor più la nascita spontanea e non pianificata di iniziative privatistiche e localistiche che mirino all’immediato soddisfacimento delle necessità imprenditoriali del territorio. Il lavoro si conclude con una indicazione e con un auspicio, ovvero che gli interporti provvedano ad un ripensamento del proprio ruolo e funzione all’interno del tessuto produttivo italiano in modo tale da non portarli ad uno stravolgimento della propria funzione e posizione strategica ma che, piuttosto, né permetta una rinascita tramite la fornitura di servizi a più elevato valore aggiunto che non sarebbero convenientemente producibili in realtà private di minori dimensioni. Con servizi ad elevato valore aggiunto si immagina una caratterizzazione di servizi che abbiano come input primari la conoscenza, codificata e non, dei mercati, dei prodotti, delle strategie, dei competitori, della tecnologia, ecc., in altre parole di tutti quei fattori che hanno una valenza strategica fondamentale per affermarsi su mercati sempre più globalizzati e competitivi.
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