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1) NON SOLO TURISMO NELLA CITTA' CHE CRESCE

1.0) PREMESSA: PERCEZIONE E NUMERI

Venezia che muore. Venezia preda di turisti draculeschi che mordono la città senza lasciare nulla. Venezia, dove "S. Marco sicuramente è il nome di una pizzeria". Venezia sola e senza sé stessa. Sono queste le immagini che vengono spesso coniate per questa città che sembra comprendere in sé il senso di qualcosa che ha un futuro solo guardando al passato.

Mentre queste immagini scorrono nel pensiero e negli scritti di chi guarda, magari da lontano, a Venezia, questa città cresce, a dispetto dei cattivi pensieri di chi la osserva con malinconia e di chi non aspetta altro che scrivere un altro ennesimo infervorato articolo sulla delittuosa inerzia di chi dovrebbe "salvarla".

Il quadro con cui viene spesso descritta la città è pieno di immagini negative: il centro storico che si spopola, le case non ristrutturate, un turismo incapace persino di produrre pernottamenti, un circolo vizioso in cui hanno successo coloro che trovano il loro reddito nelle pieghe delle inefficienze anziché sulla strada maestra dell'offrire servizi secondo modalità innovative ed efficienti.

Quando però si vanno a vagliare i numeri la situazione che si delinea è di tutt'altra specie: gli indicatori sintetici (consumo elettrico, telefonico, persino dei rifiuti) mostrano un segno favorevole e quelli settoriali ne confermano e ne articolano gli andamenti. Troviamo così una città in crescita piuttosto che in decadenza, un dispiegarsi delle sue capacità non ancora compiuto in tutte le potenzialità e tuttavia "in itinere", esistente, reale.

Il mercato delle abitazioni, vero nodo sintetico di quel che cambia in una città, nelle articolazioni di formazione e di distribuzione del reddito e di assetto socio-economico, è in rilevante fermento; l'università è soggetto di trasformazione socio-urbana di indubbia importanza; lo stesso turismo è ormai uscito dal dilemma turismo residenziale-turismo escursionistico per raccordarsi con i viaggi d'affari, le manifestazioni congressuali, le crociere e quant'altro di innovativo si va affermando in questo settore.

La stessa dialettica centro storico-terraferma non è più rappresentabile come una sorta di ritrarsi del mondo da Venezia, in quanto isola, ma come un'articolazione funzionale tra due sponde di una stessa unità, piuttosto che espressione di una infinita belligeranza.

Venezia che cresce non solo nella ipertrofia del turismo, ma in molti altri settori legati al trasporto delle merci e delle persone, al sistema bancario e al sistema universitario. Persino nel turismo crescono i segmenti meno tradizionali per la città. Se "nel numero sta il nodo delle cose", i numeri di Venezia ci descrivono una città ancora "annodata", ma con vari bandoli disponibili per una sua ulteriore crescita.

1.1) CRESCITA DEL MERCATO IMMOBILIARE

1.1.1) I numeri della crescita

Dal 1989 al 1993 il numero dei contratti di compravendita calcolati sulla popolazione residente non solo è raddoppiato ma ha superato quello degli altri capoluoghi del Veneto.

Si è passati infatti da 2.296 transazioni nel 1989 a 5.374 nel 1993, ciò corrisponde ad un aumento di 10 punti, passando da 7,2 contratti a 17,5 contratti ogni 1000 abitanti (grafico 1).

Considerando tutta la Regione Veneto, l'andamento positivo riguarda unicamente il Comune di Venezia. Inoltre, malgrado il declino a livello nazionale delle quotazioni immobiliari rilevato dal 1993, il centro di Venezia ha mantenuto valori elevati ascendenti.

Simili considerazioni possono farsi per il mercato locativo, che ha avuto una notevole crescita nel comune di Venezia molto più che negli altri capoluoghi veneti: nel 1993 le locazioni ad uso abitativo ammontano a 30.227, circa il 23,5% del patrimonio residenziale.

Altri segnali di crescita del mercato residenziale provengono dalla produzione di rifiuti per abitanti: 1,53 kg/ab/g nel 1994 contro i 1,20 del 1986. (tab. 1)

1.1.2) I protagonisti della crescita immobiliare 

In un testo recente (maggio 1996) dell'Ufficio Statistica del Comune di Venezia risulta che il calo rilevato nell'andamento della popolazione residente - dal massimo storico registrato nel 1968, con 367.832 abitanti ai 298.967 del 1994 - viene compensato da una popolazione domiciliata costituita da turisti, studenti, utenti seconde case, ricoverati in ospedale, popolazione carceraria, stranieri regolari e clandestini, e quantificata in 56.117 unità (tab. 2)

Sommando inoltre la popolazione giornaliera in entrata (sottraendo quella in uscita) si ottiene una popolazione presente totale di 395.319 unità nel corso di una giornata.

Due sono le dinamiche della crescita: l'una riguarda la mobilità della popolazione residente e la seconda, il numero crescente degli "ospiti" che soggiornano per più di un anno in città, come per esempio gli studenti.

1.2.1) Mobilità della popolazione residente

Dal 1971 al 1995 la popolazione di Venezia è diminuita del 17%, mentre è aumentata del 28,8% nei comuni limitrofi di 1° Cintura e del 27,8% nella 2° Cintura. Altri dati comunicano che fra il 1981 e 1991 il patrimonio abitativo è diminuito nel Centro Storico del 1,7%, ma cresciuto in Terraferma del 5,9% e del 17% nell'Estuario. Per ragioni che variano da problemi economici ad una migliore qualità della vita, si conferma così l'esodo dei veneziani dal Centro storico verso la periferia ma anche una crescita dinamica dell'attività immobiliare in terraferma. 

Così, dal 1981 ai nostri giorni, la percentuale dei proprietari è aumentata dal 46,4% al 61%, collocandosi principalmente nell'Estuario ed in Terraferma. 

La mobilità rilevata non significa però una rinuncia ai legami con l'isola. Il notevole numero dei pendolari che per ragioni di lavoro, tradizioni oppure di ordine personale, interagiscono con la città, si rivela un'altra leva di sviluppo per la Laguna.

1.2.2) Crescita degli "ospiti": il caso degli studenti 

Se il Centro Storico e le isole perdono una notevole quota della popolazione veneziana, la quale preferisce stabilirsi in terraferma, accolgono invece la maggior parte della domanda abitativa fluttuante. Si registra infatti la percentuale più alta di abitazioni in affitto sul totale, circa il 40%. (graf. 2)

Lasciando per un altro capitolo la presenza turistica, in quanto essa si colloca soprattutto in strutture ricettive, vale la pena soffermarsi al caso degli studenti.

Fra il 1981 e il 1991 si è registrato un aumento di 11.000 iscrizioni. Negli ultimi 5 anni, il numero degli studenti ha continuato a crescere ma con meno stacco: fra il 1991 e il 1995 si sono cumulate 2000 iscrizioni. La presenza di iscritti raggiunge in questo modo la quota di 32.513 studenti per il 1995 (Fonte ESU) distribuiti fra Cà Foscari, lo I.U.A.V, e l'Accademia delle Belle Arti. Di questi, 14.627 provengono dalle altre provincie venete e 5.792, dal resto dell'Italia e dall'estero.

Questa cifra diventa importante se opposta ai 70.000 residenti del Centro Storico. Se poi si pensa al calo avvenuto della popolazione veneziana stimato a 36.000 abitanti, si può accennare ad un rinnovo della popolazione dell'isola con gli studenti.

In addizione al consistente indotto procurato dai consumi di questo gruppo, è determinante il suo apporto positivo al mercato delle abitazioni.

Da una recente indagine sulla condizione residenziale a Venezia degli studenti fuori sede nell'anno accademico 1993/94, realizzata da Cà Foscari (1995), emergono i seguenti risultati:

Circa il 32% degli universitari non residenti risulta avere un alloggio a Venezia. Il numero è stimato a 7.793 dei quali 6.029 (77,36%) abitano nella zona insulare, contro 1.764 (22,64%) in terraferma. La percentuale di studenti con dimora nel Centro Storico sul totale degli abitanti è del 7,73%. L'81% trova sistemazione in appartamento mentre il restante 19% si distribuisce in strutture gestite (E.S.U. - 390 posti letto -, enti religiosi) oppure in stanze presso parenti o affitta camere. Calcolata una media dai 3,8 studenti per casa, si stima che gli alloggi occupati dalla popolazione universitaria siano 1.269 nella città insulare (incluso il Lido) e 388 in Terraferma. (graf. 3)

Dall'indagine si delineano d'altro canto alcuni criteri di selezione nella scelta della sistemazione, quali la vicinanza con le sedi universitarie e lo spazio vitale a disposizione. Il prezzo degli affitti spiega invece le ragioni della rinuncia ad abitare a Venezia di una fetta di studenti potenziali. (graf. 4)

Perciò, ragionando sul futuro dell'alloggio per gli studenti, l'attenzione dovrà portare sulla domanda potenziale offrendo soluzioni economiche, tramite la realizzazione di residenze universitarie in zone decentrate.

1.1.3) Conclusioni

Ci pare opportuno affermare a questo stadio che troppo spesso il Comune di Venezia viene considerato come luogo di concorrenza fra l'area insulare e la terraferma, invece di formare uno spazio interconnesso e privilegiato che vive di scambi fra le due sponde. Riguardo al Centro Storico, è inutile lamentare l'esodo dei residenti e l'afflusso degli studenti. Questo movimento dinamico è l'effetto di un mercato in crescita, che, invece di essere ostacolato, andrebbe tutelato per contribuire al miglioramento della qualità della vita e dell'ambiente rivolto sia alle famiglie che agli studenti.

1.2) CRESCITA DEL MERCATO IMMOBILIARE

Anche al livello economico Venezia gode di una posizione dinamica privilegiata che va analizzata a due livelli. Le attività svolte all'interno del territorio e quelle che coinvolgono scambi con i mercati nazionali ed internazionali. A tutti i livelli, svolgono un ruolo determinante le porte di accesso quali il Porto di Marghera, l'Aeroporto di Tessera, e le stazioni ferroviarie di S. Lucia , Mestre e Marghera.

Come si è già accennato al proposito delle dinamiche abitative, Venezia cresce differenziandosi. Nel Centro Storico prevale l'attività terziaria e commerciale rivolta al turismo e all'Università, mentre in Terraferma aumenta il trasporto merci e passeggeri. I punti nevralgici rimangono i nodi di smaltimento della popolazione fra le varie attività.

Con l'esodo dei residenti dal Centro Storico si spostano progressivamente verso la terraferma gli altri rami dell'attività economica - dal commercio all'edilizia, dalla pubblica amministrazione all'industria manifatturiera - nonché la classe dei professionisti e dei dirigenti.

Un'attenzione va data al settore creditizio e assicurativo che nella presente congiuntura economica manifesta un preciso andamento positivo. La percentuale dei lavoratori nel settore è cresciuta infatti dal 9,2% nel 1984 al 12,5% nel 1994. (graf. 5)

1.2.1) I numeri della crescita economica

1.2.1.1) Arrivi e flussi pendolari

93.798 persone in arrivo sono state registrate in una giornata di aprile del 1993. Nel periodo considerato dalla stessa indagine del Censis (tab. 3) è incrementata l'utenza della ferrovia (da 17.300 a 24.800 passeggeri nel corso di una giornata) e quella del piazzale Roma (da 35.700 a 51.870 arrivi). 

Questi arrivi sono giustificati principalmente da motivazioni di studio (11,8%), lavoro (56,8%), turismo (12,2%), acquisti (16,7%). 

Il bilancio positivo delle entrate/uscite provocate dal fenomeno del pendolarismo, testimonia inoltre della vitalità di Venezia. Il Centro Storico è il primo beneficiario dei flussi. Su di una popolazione attiva di 92.000  veneziani, 27.503, fra i quali 13.000 residenti a Mestre o Marghera e 5.600 nell'Estuario, varcano quotidianamente l'isola, mentre ne escono solo 4.000 (fonte: Osservatorio casa, Comune Venezia).

Simili constatazioni si possono fare riguardo l'afflusso nel Centro Storico degli studenti, valutato a 11.227 unità in entrata e 2.460 in uscita.

Persistono i problemi dello smaltimento degli arrivi che si concentrano in un unico comprensorio,- costituito dalla stazione ferroviaria, dalla stazione marittima, dal Tronchetto e da Piazzale Roma,- servito da linee comuni di vaporetto. Sono doppiamente penalizzati i passeggeri aerei, che, nell'attesa di un Terminal a Tessera devono transitare da Piazzale Roma. 

1.2.1.2) Il trasporto passeggeri: crescita del traffico aeroportuale e crocieristico

Negli ultimi anni si è assistito ad un accrescimento spontaneo delle porte di accesso di Venezia, provocato dall'internazionalizzazione del Veneto, dallo sviluppo del Nord Est, dalla ripresa del ruolo del Mediterraneo e da condizioni favorevoli contingenti.

Un documento della Camera di Commercio di Venezia di maggio 1996 stabilisce che il numero dei passeggeri transitati per l'Aeroporto Marco Polo di Tessera è raddoppiato tra il 1991 e il 1995, portandolo a circa 2,5 milioni di unità, e risulta ancora in crescita (graf.6-7). Tale crescita vale anche per il numero dei voli, pari a 34.409 nel 1995, e ha come risultato di innalzare l'aeroporto al terzo posto nella classifica nazionale.

In effetti, rispetto al sistema aeroportuale del Nord Est, che comprende Verona, Treviso e Ronchi dei Legionari, l'aeroporto di Venezia ricopre il ruolo di aeroporto leader. Nel 1993 circa la metà dei suoi passeggeri in partenza risiedeva nel Veneto o nelle altre regioni del Nord Est e quasi la metà delle destinazioni finali dei flussi era il Nord Est.

Il 37,8% di passeggeri si sposta per turismo (stranieri in visita o veneziani in vacanza) mentre il 46,7% per motivi di lavoro o di affari (i stranieri sono stimati al 15% del flusso totale). 

Per quanto riguarda il traffico marittimo, il porto di Venezia ha registrato nel 1995 461.350 passeggeri, fra arrivi e partenze, il 52,6% dei quali imbarcati su navi crociera, il 39% su navi traghetto e il resto su aliscafi. Fra il 1994 e il 1995 si è assistito ad un incremento positivo del 42,1% (tab. 4) concentrato nei mesi da maggio ad ottobre, con un picco da luglio ad ottobre. Nel 1993 il traffico è stato garantito da 545 navi. Nel 1995 lo è stato da 704 navi.

1.2.1.3) Il trasporto merci

Venezia, grazie alla sua posizione privilegiata e allo sviluppo spontaneo delle sue strutture portuali, aeroportuali e ferroviarie, vede il suo ruolo di polo intermodale aumentare anche riguardo lo scambio merci, come lo confermano i seguenti dati della Camera di Commercio di Venezia del 1996:

La quota di traffico commerciale che interessa l'aeroporto di Venezia è cresciuto rispetto al 1981 del 24,7%. Si è passati infatti da un traffico pari a 1.459.637 tonnellate di merci nel 1991 a 1.819.696 nel 1995.

Se il porto industriale di Marghera ha subito un calo dovuto al ridimensionamento del settore, l'attività commerciale è invece cresciuta con un traffico merci di 4,8 milioni di tonnellate nel 1991 ad oltre 7 milioni di tonnellate nel 1995, ed un aumento del numero di containers del 40,9%. 

Nello stesso periodo si è rilevato un incremento negli scali ferroviari di Mestre, Venezia-Marittima e Porto Marghera del 50% per quanto riguarda il numero dei carri (sono transitati 82.645 carri nel 1995), e di oltre 63% per la quantità di merci trasportate (2,7 milioni di merci nel 1995).

Promettente, infine, la crescita del Centro Intermodale Adriatico, che ha movimentato nell'ultimo anno 657.000 tonnellate di merci attraverso nave, treno e camion, e che prevede di raggiungere la quota di 900.000 tonnellate nel 2000. 

1.2.2) I protagonisti della crescita: l'emergenza di una classe imprenditoriale

I numeri della crescita per quanto riguarda i trasporti non possono essere ignorati, nonché il ruolo intermodale di Venezia. Per governare questa crescita spontanea in un ottica non solo economica ma anche urbanistica, si è sviluppata negli ultimi anni l'attività progettuale intorno al problema. Sono stati proposti notevoli interventi per l'aeroporto e il porto. 

1.2.2.1) I progetti per l'aeroporto

Il Master Plan dell'Aeroporto Marco Polo di Tessera (SAVE), che prevede di attrezzare lo scalo per un traffico di 4,5 passeggeri per poi portarlo a 6 milioni, ha programmato, con l'auspicio della realizzazione entro breve di un Terminal acqueo a Tessera, i seguenti interventi:

-
il completamento entro il 1996 dei lavori di miglioramento delle piste.

-
il completamento del Marco Polo Park, parcheggio multipiano iniziato nel 1989.

-
il completamento della viabilità che servirà il nuovo catering (ormai quasi completato dalla società Aeroportuale Sole) e si configurerà come il primo passo dell'urbanizzazione del territorio aeroportuale, oggi non ancora utilizzato (settore nord-est)

-
il completamento dei lavori sulla aerostazione provvisoria, che consentirà di accogliere i 3 milioni di passeggeri stimati per il 1997.

-
l'avvio dell'appalto per la costruzione della nuova aerostazione. Entro il 1996 verranno fissati l'area nonché i principali servizi e funzioni del Terminal aeroportuale (previsti tra l'altro la costruzione di un albergo e di una struttura congressuale)

1.2.2.2) Gli interventi per il porto e il caso di Marghera

Lo sviluppo dell'attività portuale di Venezia richiede più attenzione in quanto interferisce con il futuro dell'area urbanizzata di Marghera. 

Il ridimensionamento del settore industriale che ha occupato il porto di Marghera nei decenni passati ha suscitato polemiche e numerose proposte riguardo l'avvenire economico della zona. Queste vanno dalla riconversione del settore, privilegiando il campo della chimica o quello dell'industria leggera manifatturiera, alla trasformazione dell'area in polo integrato residenziale, direzionale e turistico, motivato dalla proposta di un Centro Internazionale per la Ricerca e l'Applicazione dei Nuovi materiali promosso dall'Università.

Iniziative a tale scala richiedono peraltro notevoli investimenti pubblici e privati che in data di oggi non esistono e non sono prive di vincoli tecnici che non illustreremo in questa sede. Si può sperare in una diversificazione progressiva del tessuto industriale fino alla sostituzione naturale delle attività pesanti con quelle leggere.

Rimane comunque prioritario enfatizzare il ruolo di Marghera come porto commerciale del Veneto, eliminando del tutto il traffico delle merci nel Centro Storico di Venezia.

Ammessa l'ipotesi della diversificazione dei porti di Venezia, e la necessità di ricorrere all'escavo dei canali di grande navigazione, le proposte progettuali del PPV-Autorità Portuale si sono mosse nelle seguenti linee direttive:

1.2.2.3) Per Marghera:

-
potenziare e ristrutturare i moli A e B 

-
ampliare il porto commerciale verso le aree limitrofe

-
fluidificare il traffico su gomma in ingresso/uscita dall'area portuale separandolo da quello cittadino. 

-
incrementare la quota di traffico trasportata su ferro

Per il Centro Storico:

-
riqualificare e potenziare le strutture della zona portuale del centro storico al servizio del traffico passeggeri.

Il progettista - imprenditore

Si delinea l'importanza di una figura imprenditoriale chiave per lo sviluppo di Venezia che andrebbe incentivata.

Si sono evidenziati gli sforzi svolti per l'area di Tessera e Marghera, ma sono alquante pregevole le iniziative di certe società rivolte ad altre zone della città. 

Citiamo il Centro Servizi per le Tecnologie del Mare realizzato dal Consorzio Thetis in uno stabile recuperato dall'Arsenale. L'esperimento di rilevanza nazionale e internazionale, che ha coinvolto l'Università con le imprese pubbliche e private, ha permesso la creazione di 200 posti di lavoro. 

La Società Veneta dell'Isola del Tronchetto di Venezia, ha avanzato, a sua volta, un progetto di polo economico terziario costituito da spazi per interscambio merci, attività direzionali, ricettività turistica, deposito nautico ACTV e per una nuova sede del Casinò.

La proposta di collocare l'Arsenale, considerato come "cerniera" per lo sviluppo dell'est della città, in un nuovo asse terziario con Murano e Tessera non ha ancora raggiunto tutti i consensi. L'Arsenale Venezia Spa intenderebbe per conto suo consolidarsi nella cantieristica turistica di lusso nonché nei trasporti navali urbani.

Ci sono poi le importanti iniziative di recupero degli edifici storici effettuate dall'Università, dalle grandi aziende come FIAT, Benetton, dalle Assicurazioni Generali e dagli organizzatori congressuali.

1.2.3) Conclusioni

Rivitalizzare il Centro Storico con iniziative di prestigio e governare il traffico merci e passeggeri sono le raccomandazioni che si possono fare dopo avere evidenziato i segnali di crescita economica. Ancora una volta la differenziazione delle attività fra terraferma e Centro storico vanno incoraggiate in una logica di complementarità e di scambio e non di competizione, incentivando la figura del progettista-imprenditore. Essenziale accrescere il ruolo di Venezia come capitale del Nord-Est.

1.3) CRESCITA DEI TURISMI NON TRADIZIONALI

Il turismo a Venezia non è ovviamente sostituibile da nessun altro settore dell'economia, creando offerte di lavoro nel terziario dei servizi per una larga fetta della popolazione.

Dietro ad una continua crescita del movimento turistico, si sono moltiplicate le motivazioni del viaggio, corrispondenti ai bisogni dei viaggiatori che mutano. 

E' nato per esempio nel 1957 il litorale del Cavallino per rispondere ad una domanda balneare di massa , si è sviluppata la ricettività sulla Terraferma, per un turismo "standard", è mutata la qualità dell'offerta ricettiva con la conversione di alberghi da una a tre stelle verso le quattro stelle nonché emersa l'offerta extralberghiera e, infine, la stagionalità si è allungata con l'offerta culturale e congressuale.

Malgrado l'afflusso importante degli escursionisti, continua a crescere la permanenza dei turisti. Con la diversificazione dell'offerta si può sperare di trasformare il noto "mordi e fuggi" in "torna a trovarci".

1.3.1) I numeri della crescita

Dal 1989 al 1995 sono aumentate le presenze di 3.595.703 unità e di 687.043 gli arrivi. Nell'anno 1995 il movimento turistico verso il Comune di Venezia totalizzava 3.070.731 arrivi,- dei quali 1.449.052 nel Centro Storico, 903.708 a Mestre Marghera, 545.680 sul litorale del Cavallino e 172.291 al Lido - e 10.754.557 presenze - 5.409.381 al Cavallino, 3.234.870 nel Centro Storico, 1.657.736 a Mestre Marghera e 452.570 al Lido.

L'alta permanenza sul litorale del Cavallino si spiega dalla consistente offerta ricettiva quasi esclusivamente di natura extralberghiera e si concentra maggiormente nei mesi di luglio ed agosto, considerata la vocazione balneare dell'area. (graf. 8)

Nel resto del Comune di Venezia, gli arrivi e presenze sono ripartite pressoché ugualmente da aprile ad ottobre con un picco a settembre. Gennaio e febbraio nonché novembre e dicembre registrano le entrate più basse.

1.3.2) I protagonisti del turismo differenziato

1.3.2.1) Il turismo culturale

Musei

L'Unicità di Venezia risiede tra l'altro nel potere offrire un prodotto museale all'interno di un edificio "museo". Dei 35 musei inventariati, l'88% si colloca in edifici anteriori al Settecento. Nel 1991 sono state registrate 2.464.417 presenze con 500.000 visitatori annui solo per il Palazzo Ducale (tab. 8).

Il 20% dei musei è apparso nell'ultimo decennio per rispondere ad obiettivi nuovi ed a una domanda di nuove specializzazioni. Crescono anche il numero delle mostre e appaiono forme di museo-impresa come il Palazzo Grassi.

I musei svolgono anche attività di restauro di opere (circa 1200 annue) ma dedicano ancora poca attenzione ai supporti per il pubblico (materiale editoriale, segnaletica, informazione e promozione, coordinamento dell'offerta museale).

Eventi
Grandi eventi come la Biennale di Venezia e la Mostra del Cinema, le mostre di Palazzo Grassi, le feste del Carnevale e del Redentore possono attrarre un utenza non del tutto tradizionale, destagionalizzare l'offerta nonché rivitalizzare aree dismesse della città, e portare il pubblico a tornare (fidelizzazione).

Il monitoraggio di due eventi come il Carnevale (dati APT) di Venezia e la Mostra di Arte Contemporanea della Biennale (dati Biennale) dimostra che gli appuntamenti annuali hanno un'evoluzione ciclica con momenti di punta e momenti di calo.

In effetti, la Mostra di arte contemporanea, nata nel 1897, in ottant'anni di alti e bassi, ha raggiunto un picco nel 1976 di 592.000 visitatori per assestarsi tra le 100.000 e 175.000 unità ai giorni d'oggi. Sommando i numeri dei suoi visitatori a quelli della Mostra del Cinema e a quelli del Festival della Musica si raggiunge sempre un numero consistente di persone (380.000 nel 1993) in un periodo concentrato di pochi mesi (tab. 9).

Simili cicli si individuano nei totali delle presenze registrate durante la settimana principale del Carnevale dal 1979, anche se l'ultimo dato, che risale al 1994, è quello della massima affluenza (10.9395 presenze). Interessante notare che alcuni anni i flussi erano maggiormente costituiti da italiani ed altri anni, da stranieri (tab. 10).

Questi appuntamenti annuali hanno come sfida di rimanere "di moda" oppure di rinnovarsi con nuove iniziative, promosse bene.

Università

Il ruolo preponderante che l'Università riveste nella crescita di Venezia, ci porta a considerarla anche nel capitolo del turismo culturale e studentesco. La sua dimensione internazionale è fonte di scambi di studenti e docenze, occasione di convegnistica. Potrebbe sfruttare di più le possibilità di corsi estivi, per compensare l'esodo degli studenti regolari. 

1.3.2.2) Il turismo balneare ed extralberghiero

Sia per il Lido che per il litorale del Cavallino, le presenze sono in crescita. L'utenza è chiaramente differenziata fra le due mete balneari dal tipo di strutture ricettive. Gli alberghi sono pochi al Cavallino (21) e inesistenti i quattro e cinque stelle, mentre la stazione accoglie 37 fra campeggi e villaggi turistici. Il Lido, invece, conta 38 alberghi, fra i quali 1 cinque stelle e 6 quattro stelle, e un solo campeggio.

La stagionalità del Cavallino, ridotta ai mesi estivi, ci conferma la sua unica vocazione di ordine balneare. Mentre il Lido, grazie al Palagalileo e Palazzo del Cinema, nonché alla sede estiva del Casinò, vede la sua stagione allungarsi, con l'apporto di manifestazioni culturali e congressistiche.

1.3.2.3) Il turismo congressuale e fieristico

Ciò ci porta ad analizzare la crescita nel campo della convegnistica a Venezia. Negli ultimi due anni le sedi e le manifestazioni sono triplicate. Nel 1991 Venezia conta 16 sedi (28 sale) con una capienza totale di 9040 posti e totalizza 850 eventi. Le sedi recenti sono quelle più capienti e sono, per ordine decrescente, quella del Centro Zitelle (1800 posti), del Palagalileo (1500 posti), il Palazzo del Cinema (1350 posti). Segue di poco quella della Fondazioni Cini (1310) mentre tutte le altre offrono capienze sotto i 500 posti, più adatte ai convegni che ai congressi (tab. 12).

1.4) CONCLUSIONI: CRESCERE DIFFERENZIANDOSI

Venezia cresce differenziandosi: affermazione sintetica di quanto si è potuto osservare nelle pagine precedenti. Intanto cresce, fatto non del tutto scontato, visto che i più si attardano a descriverne il declino, piuttosto che a vederne le buone cose nuove. Ma non si tratta di una crescita puramente quantitativa, in quanto si realizza attraverso una nuova dislocazione del rapporto luoghi e funzioni, tale per cui si può dire che la città cresce proprio articolandosi, differenziandosi.

Dove stanno allora i grumi della crescita? Dov'è sono i fenomeni che trovano espressione nella crescita quantitativa degli indicatori sintetici della città?

Una prima risposta ruota intorno alla questione delle abitazioni. Ci sono testi, oramai di valore storico, che indicano nelle dinamiche delle abitazioni, dai passaggi di proprietà al costo degli affitti, il fulcro dei cambiamenti socio-economici e persino valoriali. Ora è difficile pensare a una città in declino quando in quattro anni (dal 1989 al '93) è raddoppiato il numero dei contratti di compravendita delle case, questo mentre nel resto dell'Italia il mercato immobiliare viveva una stagione tra la stagnazione e la depressione. E' difficile pensare a una città in declino quando il 23,5% del patrimonio immobiliare vive sotto contratto di locazione, in questo espressione di una domanda rilevante e di una certa fluidità delle residenze. E' difficile pensare a una città in declino quando la "produzione" di rifiuti passa in cinque anni da 1,2 Kg pro-capite al giorno a 1,5.

Mobilità delle abitazioni e mobilità dei residenti, il binomio è stringente: 36 mila residenti ufficiali in meno nel centro storico e 11 mila nuove iscrizioni universitarie; il 32% degli studenti che vive a Venezia. "Tout se tient": alla fluidità nella proprietà e negli affitti delle abitazioni corrisponde una fluidità della popolazione. Venezia città del piccolo nomadismo piuttosto che dell'immobilità. Venezia città fluida, dove tutto è in movimento e, quasi come succede per il movimento delle imbarcazioni, tutto avviene senza rumore, senza conflitti apparenti, senza esasperazione dei toni.

Ecco allora svilupparsi due forme di mobilità, non solo quella delle persone, ma pure delle merci, degli oggetti: un circuito interno alla città metropolitana nell'inesausto scambio centro storico-terraferma, secondo una logica dei cerchi concentrici che via via si allontanano pur avendo un medesimo centro e un secondo circuito, in cui Venezia è punto di una rete più grande, di volta in volta il Veneto, il Nord est, l'Italia e l'Europa.

Prova di questa mobilità di persone e di cose è la crescita del numero di passeggeri che è transitato per l'aeroporto di Tessera, addirittura raddoppiato tra il 1991 e il '95 o il traffico marittimo cresciuto in un anno del 42,1% fino a raggiungere la quota di 461 mila passeggeri, di cui circa la metà crocieristi.

Venezia perciò quasi epicentro della mobilità, sia interna sia esterna, città che forse ritorna a ripensarsi come luogo "per excellence" degli scambi, del fluire e rifluire di persone e di merci, città del commercio.

Certo Venezia come città dove tutto scorre incessantemente e senza fretta, senza compulsioni è immagine più prospettica che espressione compiuta della città di oggi. Soluzione prospettica, che trova però adeguati segnali che ne indicano la determinazione del percorso. 

Quanto però si è distanti dall'immagine della città declinante che, in una visione un po' ipocondriaca, Venezia autoalimenta? Quanta distanza tra una realtà che tra cento rivoli ritrova vitalità prima inespresse e la percezione dei media come città immobile, quasi sospesa nel nulla?

Per il turismo, perché c'è il turismo. Qualunque notazione sulla vitalità della città si scontra, come un onda che non riesce a superare una parete, sull'idea che tutto è trascinato dal turismo, solo dal turismo, nient'altro che dal turismo. Parola quanto mai generica quella del turismo, anzi astratta, perché quando si passa a parlare dei turisti, anzi degli ospiti della città, che è dizione migliore e più precisa, si vede che il fumo dell'indistinto scompare e si capisce come accanto al turismo tradizionale di Venezia, quello legato al "sightseeing", è stato ampiamente affiancato da altre tipologie. Sono in crescita i congressi, triplicati in due anni, anzi qui c'è una domanda inevasa, per mancanza di camere alberghiere, di oltre il 60%; crescono gli eventi, culturali e no; cresce l'offerta extra-alberghiera; crescono i crocieristi. Dopo anni di "allarme" sull'invasione degli escursionisti che rischiavano di danneggiare gli albergatori, si vede che alla crescita degli escursionisti corrisponde anche la crescita dei turisti che pernottano, cioè il gioco non è a somma zero, tutt'altro.

E poi c'è l'università che da "énclave" è diventata soggetto diffuso sul territorio che informa di sé buona parte della vita del centro storico. Università che significa ancora una volta persone e abitazioni, persone e cose, strutture disponibili e potenzialità notevolissime. Università come formazione di occasione di residenze non turistiche, come intreccio tra i residenti e gli ospiti. Infatti l'università può ben essere vista come coagulo di Venezia e del mondo esterno. Chi ci lavora sono in gran parte veneziani, perciò l'offerta, non solo i lavoratori dipendenti ma anche coloro che offrono i servizi per gli studenti sono residenti nella "città metropolitana" di Venezia, mentre la domanda cioè gli studenti, i congressisti che partecipano alle iniziative che vi si svolgono, sono in gran parte ospiti della città. Per altro l'Università ha tipicamente dinamiche molto più lente e meno "invadenti" di quelle del turismo ed è perciò in grado di conformarsi meglio alle situazioni esistenti e di aderire con maggiore precisione agli interstizi che la città presenta.

Turisti, studenti, crocieristi, merci, passeggeri aerei: tutto parla di mobilità e perciò di città funzionale. Questo è quasi una novità per una città che è più abituata a essere trattata come "performing city" piuttosto che "useful city". E' noto quanto il turismo sia una forma molto implicita di "performing art": il turista quasi mette in scena sé stesso in molte circostanze della vacanza e quale città meglio di Venezia può assecondare questa tendenza? Una città scenario perciò, pronta a essere complice delle attese dei turisti. Ma l'immagine di Venezia che emerge da questo studio è quella di una città molto più "soggetto" di quanto si potesse pensare. 

Per essere maggiormente soggetto bisogna però passare attraverso un processo di "empowerment", di rafforzamento delle capacità decisionali, di abilità a fare leadership. Tutto ciò non si conquista senza una "analisi concreta della situazione concreta", cioè senza una valutazione della realtà effettiva delle cose. 

Quando si ha la concezione di una città che declina, decade, che è immobile non ha quasi senso interrogarsi sul futuro, mentre invece bisogna farlo quando si ha una situazione in movimento in cui vi è crescita spontanea dei fenomeni in attesa di essere governati.

Il punto è che la città mostra una vitalità anche inattesa e un volto più freddo, più razionale, più funzionale anch'esso abbastanza inedito. Chi sono i soggetti di questa crescita? Sono coloro che hanno una maggiore "valenza" decisionista, trasversale rispetto alla solita divisione tra pubblico e privato, sono perciò le imprese, soprattutto del terziario, che imprenditorializzano pezzi di Venezia malgrado la cortina di indifferenza, sono altri soggetti pubblici come l'Università che proietta sulla città i suoi programmi e perciò stesso crea ulteriore dinamica delle cose.

Per quanto vi siano soggetti impegnati intenzionalmente nella crescita della città, gran parte delle cose accadono al livello micro e con difficoltà trovano soggettività sintetiche, tanto che il senso del fluire, della città che silenziosamente cresce e si articola, è quasi un connotato della scarsa soggettualità. Ma è un impressione errata, non foss'altro perché la fluidità ha pur essa, spontanea e autopropulsiva, bisogno di canali di circolazione, insomma in una parola di governo, per poter svolgere meglio il suo compito.

Vediamo perciò una città viva più ricca di dinamiche di quel che si poteva attendere, in attesa di disporre di ancora migliori vie di scorrimento per meglio valorizzare le sue capacità di creare nuova crescita e un nuovo protagonismo.

2) LA MOBILITA' INTERNA: LE PERSONE E LE MERCI

2.1) LA LOGICA TERRITORIALE COME OPPORTUNITA’ PER VENEZIA



Flussi e mobilità hanno rappresentato - e forse continuano a rappresentare - elementi di disturbo peculiari della realtà veneziana. Tuttavia, nel più recente periodo, si è attenuata la conflittuale polemica sulle densità turistiche, grazie all’emergere, da un lato, di preoccupazioni occupazionali e, dall’altro, di una crescita di presenze tanto ampia da rendere ancora più consistente la base reddituale connessa a questa attività.

Sembra possibile, quindi, una più attenta valutazione dei fenomeni ed una convergenza su un programma degli interventi necessari, caratterizzati dalla generale convinzione che le peculiarità veneziane vadano salvaguardate grazie ad una più avanzata organizzazione del sistema di accessi, ed un pieno riconoscimento della cadenza più lenta nei trasferimenti interni alla realtà veneziana, quale paradigma costitutivo della sua forma urbana e del suo carattere originario.

Fra le peculiarità di Venezia c’è anche quella di concentrare la maggior parte degli arrivi in un unico comprensorio, quello della stazione ferroviaria, stazione marittima, del Tronchetto e di Piazzale Roma: un ambito troppo stretto per sostenere le circa 90.000 persone che entrano in una giornata media lavorativa nella città storica. Il tema dell’accessibilità ha finora preoccupato per la congestione e per il consumo prodotto dai cosiddetti “turisti pendolari”, mentre minore attenzione è stata posta all’importanza di essere al centro di consistenti flussi e relazioni ed alla stessa varietà di domanda che richiede più funzionali modelli di accesso.

I flussi pendolari e le relazioni economiche che sviluppa Venezia devono in questa logica essere rilette nei termini di opportunità, di risposta ai processi di esodo, di stretta connessione tra la città storica, la terraferma e il suo ampio hinterland metropolitano.

La prima risposta a questa funzione, formulata attraverso la creazione di tre terminali destinati all’arrivo dei turisti in modo differenziato e lungo percorsi sostanzialmente lenti, va nella duplice direzione di:

· ridurre i congestionamenti nella testa di ponte;

· non incrementare, ma diversificare e qualificare il turismo.

I trasporti restano uno dei fattori strategici per promuovere Venezia quanto a ruolo economico, ma anche culturale e come polo di accoglienza.

Accantonata l’ipotesi della metropolitana, si pone comunque la necessità di dare risposta al consistente afflusso di persone non turiste e di dare un assetto territoriale e funzionale alla città che non può vedere tutte le attività di pregio concentrate nell’area di piazzale Roma, pena il degrado e l’abbandono al turismo del resto della città.

La definizione di un sistema di terminal in grado di riarticolare i flussi in arrivo, decongestionando il distretto tradizionale Piazzale Roma - Tronchetto attraverso il decentramento su Tessera innanzitutto, Fusina e Punta Sabbioni, rappresenta una chiara linea di azione, dei cui effetti beneficerà il centro storico (raddoppiando i poli d’arrivo) e la stessa area veneziana nel suo complesso.

Nuovi terminal e nuove funzioni logistiche porteranno ad una valorizzazione della qualità urbanistica di aree cresciute senza forti identità e nella totale despecializzazione funzionale.

Diviene, inoltre, indispensabile la connessione reticolare dei nuovi luoghi dello scambio ed i diversi modi di trasporto, con un progressivo riconoscimento di bisogni diversificati per le diverse famiglie di domanda (i residenti, i diversi turismi, i lavoratori pendolari, il mondo dell’università fatto di studenti, docenti, ricercatori, i visitatori occasionali, le calanti burocrazie, il polo direzionale).

La rete ed i nodi infrastrutturali interni al centro storico e di sbocco l’area veneziana, consentono di delineare uno scenario dove il sistema dello scambio intermodale costituisce elemento di regolazione e di abbassamento delle soglie di densità e disagio.

Fin qui un disegno di adeguamento e razionalizzazione che pure potrà portare ad un nuovo modello di fruizione dell’area veneziana. Resta, invece, da far maturare attraverso quale logica si possa ricondurre ad una logistica normalizzata e tecnologica, il funzionamento della città storica che volesse migliorare la gestione dei suoi servizi “bassi” (quella delle utility), utilizzando meglio gli “strati profondi” del sottosuolo e riconducendo a questo ambito la meccanizzazione della mobilità soprattutto merci.

La soluzione in progress dell’accessibilità di Venezia sta maturando, il disegno diviene sempre più nitido mettendo in fase operativa le suggestioni da tempo avanzate (si pensi all’accesso dal terminal di Tessera). Tuttavia, il fenomeno nuovo per altro già posto all’attenzione della città da Venezia 2000 qualche tempo fa [“Arrivi da lontano”, Venezia, novembre 1994], è il crescente ruolo di Venezia come polo della logistica.

C’è una Venezia degli accessi che si va sviluppando prevalentemente per fenomeni spontanei, come l’indotto dell’internazionalizzazione del Veneto, per una ripresa di ruolo del Mediterraneo, anche per condizioni favorevoli contingenti.

Il testo dà conto essenzialmente di queste fenomenologie, sinteticamente riportate nel grafico 1, una ormai decisa variazione positiva degli indici di flusso nel trasporto aereo, passeggeri e merci, nel traffico croceristico, nella movimentazione di containers, persino nel traffico ferroviario. 

La polarizzazione fra un territorio vicino fatto di reti locali, di pendolarismo di hinterland metropolitano e poi i grandi ed anonimi flussi turistici densi, a basso valore aggiunto, perennemente lontani, per provenienza e distanza culturali (il “mordi e fuggi turistico”) sta trovando interesse in uno spazio intermedio più radicato nel territorio economico regionale (si veda l’aeroporto ed il traffico container), processi di ciclico mutamento nelle direttrici del traffico (si pensi alle attività marittime) nei gusti e nelle motivazioni per il turismo e il tempo libero.

I trasporti a Venezia, intermodalità ed i servizi ad essa connessi, divengono una realtà produttiva a sviluppo crescente e con una consistenza imprenditoriale ed occupazionale che va ampliandosi.

A partire dalle sue prospettive, anche in termini di specializzazione nuova per la realtà veneziana, vale la pena di riprendere una riflessione sul ruolo dell’area veneziana.

In questa ulteriore linea di interpretazione tornano ad essere centrali gli interventi strutturali indispensabili sulle realtà e sui nodo di scambio. Ma soprattutto l’interconnessione (dai terminal al funzionamento del porto, dalle relazioni aeroportuali all’interporto), fondamento evidente di ogni sistema a rete efficiente rende indispensabile la cooperazione fra soggetti, la definizione di un patto di territorio e la concreta convergenza in atto fra istituzioni, imprese e forze sociali.

2.2) LO SVILUPPO DEGLI SCAMBI NELL’AREA VENEZIANA

La centralità di Venezia quale polo degli scambi e della logistica è misurabile attraverso il rilevante incremento dei flussi passeggeri, e più recentemente anche merci, che interessano le numerose attrezzature trasportistiche esistenti (scheda 1). Risultati ottenuti anche al di là di politiche intenzionali e nonostante il permanere di incongruenze e strozzature quali:

· i fondali dei canali di navigazione;

· il collasso della tangenziale di Mestre;

· le difficoltà operative di porto e aeroporto.

Questa centralità di flussi e di relazioni diventa una condizione per nuove frontiere di sviluppo economico e occupazionale per Venezia (se sostenuta con maggiori spazi razionalmente).

L’intermodalità costituita dal sistema porto-interporto-aereoporto può rappresentare il fulcro organizzativo dei flussi e della movimentazione delle merci di una vasta area che gravita intorno al nord-est; un laboratorio di sperimentazione che implichi una razionalizzazione dei trasporti locali e nazionali tra strade, ferrovie, acqua e aria.

2.2.1) L’Aeroporto Marco Polo

Il traffico passeggeri all’Aeroporto Marco Polo di Venezia ha raggiunto nel corso del 1995 quasi 2,5 milioni di unità con un incremento rispetto all’anno precedente del 7,7%; lo sviluppo dello scalo veneziano ha portato al raddoppio dei passeggeri transitati nel 1991 e risulta ancora in crescita.

Il Master Plan della SAVE del 1992 prevede di attrezzare lo scalo per un traffico di 4,5 milioni di passeggeri l’anno.

Il numero dei voli che sostengono questi movimenti è pari nel 1995 a 34.409 e la loro dinamica indica come a fianco dell’incremento di voli si registri anche un consistente aumento dell’indice di utilizzo.

Il perso percentuale nel traffico passeggeri è dato dai voli di linea che sono l’85,6% del totale, gli altri sono quasi tutti passeggeri di voli charter.

La quota di traffico commerciale che interessa aeroporto di Venezia è in continua crescita, anche in ragione dell’aumento del traffico instradato via gomma. Il tasso di incremento rispetto al 1981 è stato del 24,7%. Si è passati infatti da un traffico pari a 1.459.637 tonnellate di merci nel 1991 a 1.819.696 nel 1995 (Tab. 1).

2.2.2) Il Porto commerciale - industriale

Il porto di Venezia si colloca ai primi posti della graduatoria nazionale, al 1995 il traffico ammonta a circa 25 milioni di tonnellate e quasi 130 mila quello dei containers. (Tab. 2).

La disaggregazione del traffico per settori evidenzia il peso dei petroli e il calo dell’attività del settore industriale  (in relazione al ridimensionamento produttivo della zona industriale di Porto Marghera), per contro particolare incremento si è avuto per i seguenti settori (Tab. 3):

· il traffico commerciale è passato da 4,8 milioni di tonnellate nel 1991 a oltre 7 milioni di tonnellate nel 1995;

· il movimento dei containers ha avuto un incremento del 40,9% passando dai 90.771 TEU al 1991 a 127.878 TEU al 1995.

2.2.3) La Marittima, lo scalo passeggeri

Nel 1995 al porto di Venezia sono arrivati e partiti 461.350 passeggeri, il 52,6% dei quali imbarcati su navi crociera, il 39,5% su navi traghetto e il resto su aliscafi e assimilati. Questo traffico è stato garantito da 704 navi (Tab. 4).

Negli ultimi due anni si è assistito ad un incremento sempre positivo misurabile nel 42,1% per quanto riguarda il 1995.

Dal 1991, anno in cui è crollato il traffico di aliscafi e assimilati in collegamento con l’ex Jugoslavia, si assiste ad una progressiva ripresa di tutto il movimento, in particolare delle crociere e dei traghetti. Nel 1991 si assiste infatti ad un drastico calo di arrivi, partenze e transiti che passano nel porto di Venezia da 434.194 nel 1990 a 166.486 nel 1991 (Tab. 5).

2.2.4) Il centro intermodale Adriatico

Il Centro Intermodale Adriatico, interporto insediato nella prima zona industriale, pur essendo attivo da poco tempo e operante come impresa portuale dal luglio ‘95, si qualifica già come una struttura in grado di movimentare nell’ultimo anno 657.500 tonnellate di merci attraverso nave, treno e camion.(Tab. 6)

L’importanza di questa infrastruttura in termini quantitativi si colloca nella sua potenzialità, stimata al 2000 in circa 900 tonnellate annue e 15.000 containers.

2.2.5) Il traffico merci agli scali ferroviari

Nel 1995 negli scali ferroviari di Mestre, Venezia-Marittima e Porto Marghera, sono transitati 82.645 carri, pari a 2,7 milioni di merci, l’incremento rispetto al 1991 è stato di quasi il 50% per quanto riguarda i carri e di oltre il 63% per la quantità di merci trasportate (Tabb. 7 e 8).

Un aumento consistente del traffico merci ferroviario si è avuto in particolare negli ultimi due anni che hanno registrato un incremento dei carri del 22,6% e della quantità di tonnellate trasportate del 27,6%.

2.3) I VINCOLI DA RIMUOVERE

Lo sviluppo del traffico è particolarmente interessante in quanto sta avvenendo in una situazione di costante difficoltà del sistema infrastrutturale che da tempo necessita di un complesso processo di ristrutturazione/riorganizzazione spaziale, funzionale, normativa e urbanistica.

La logica dell’intermodalità richiede un approccio complessivo ai vincoli da rimuovere e ai progetti di intervento che non possono più seguire la somma di singole iniziative.

Nell’ultimo periodo si è avviata una nuova stagione di programmazione urbanistica la quale sta assumendo il ruolo della “precondizione” per operare questa fase va però completata e attuata in tempi accelerati soprattutto per quanto riguarda le procedure di adozione e approvazione in particolare per:

· la variante urbanistica di Porto Marghera;

· il Piano Portuale di Venezia;

· il Master Plan dell’Aeroporto.

2.3.1) Gli interventi per porto, aeroporto e passante autostradale

2.3.1.1) Il Porto

L’attività progettuale del Provveditorato al Porto-Autorità Portuale si è sviluppata negli ultimi anni a partire dall’ipotesi fondamentale di concentrazione a Marghera del traffico merci con la contestuale “specializzazione” delle zone portuali del centro storico veneziano al servizio del traffico passeggeri (crocieristico e traghetti). Tale ipotesi è stata ovviamente sviluppata tenendo conto dei vincoli e degli indirizzi imposti da legge 84/94 ed in particolare del processo di “privatizzazione” innescato dalla legge stessa.

Le proposte progettuali del PPV-Autorità Portuale si sono mosse nelle seguenti linee direttive:

· potenziamento e ristrutturazione delle zone portuali commerciali esistenti di Marghera (moli A e B);

· ampliamento del porto commerciale a Marghera in aree limitrofe a quelle attuali e comunque all’interno dell’isola delimitata dai canali industriali ovest e nord;

· individuazione di interventi atti a fluidificare il traffico su gomma in ingresso/uscita dall’area portuale ed a separarlo da quello cittadino nella zona di Marghera;

· individuazione di interventi atti ad incrementare la quota di traffico trasportata su ferro;

· riqualificazione e potenziamento delle strutture della zona portuale del centro storico al servizio del traffico passeggeri.

Tali linee direttive sono coerenti con quanto previsto dagli strumenti urbanistici elaborati negli ultimi anni dalla Regione Veneto e dal Comune di Venezia con particolare riferimento al PALAV ed alla variante al Piano Regolatore del Comune di Venezia per la zona di Porto Marghera. Premessa essenziale allo sviluppo di questi interventi è rappresentata però dall’escavo dei canali di grande navigazione. Senza fondali adeguati infatti né il traffico merci né quello passeggeri hanno prospettive di sviluppo.

Resta ancora indefinito, allo stato attuale, il futuro del progetto per la nuova stazione passeggeri e la riorganizzazione delle zone portuali del centro storico veneziano, anche in attesa delle elaborazioni al riguardo sia del Comune di Venezia che sta rivedendo le proprie previsioni di piano relative al centro storico che dell’Autorità Portuale che dovrà procedere all’adozione di Piano Regolatore Portuale.

Per quanto riguarda la progettualità riguardante l’ambito portuale una prima scadenza importante sarà l’approvazione, prevista a brevissimo termine, da parte del Comitato Portuale del Piano Operativo Triennale che provvederà ad una prima sistemazione delle linee di intervento in campo infrastrutturale e dell’Autorità Portuale Veneziana.

2.3.1.2) Aeroporto

I limiti dello scalo sono tutti riconducibili all’inadeguatezza della struttura rispetto ad una domanda sempre più qualificata e crescente.

L’approvazione del Master Plan da parte del Ministero dei Trasporti, che la SAVE si auspica entro il 1997, costituisce un obiettivo di importanza strategica in quanto consentirà di:

· integrare il Mater Plan redatto dal 1991 al 1993, con la nuova programmazione economica e temporale di tutti gli interventi e la progettazione preliminare del Terminale acqueo e dei nuovi servizi destinati agli utenti aeroportuali;

· realizzare le opere necessarie al completamento dello sviluppo aeroportuale.

Il piano dei lavori in corso prevede i seguenti interventi.

Il completamento dei lavori sulle piste. Entro il 1996 saranno ultimati i lavori di riqualificazione generale delle piste e il rifacimento degli impianti di assistenza al volo. Infatti, sarà possibile operare con visibilità orizzontale di 200 mt. e 0 mt. in altezza di decisione. Sarà inoltre possibile l’impiego notturno della pista di rullaggio, come pista di volo sussidiaria abilitata al volo notturno con una operatività minima di visibilità orizzontale superiore almeno di 1.600 mt.

Completamento del Marco Polo Park. Nel giugno 1996 sono stati appaltati i lavori dell’edificio multipiano iniziato nel 1989. Le opere garantiranno la piena integrazione funzionale e stilistica del parcheggio al complesso del nuovo Terminale acqueo e dei collegamenti tra la darsena e l’aerostazione passeggeri. Un intervento che costituirà, inoltre, il primo nucleo del Terminal di Tessera secondo i piani del Comune di Venezia.

Completamento della viabilità. Il tronco della nuova viabilità, appaltato e in fase di aggiudicazione, collegato al sistema di strade previsto nel comparto delle sistemazioni esterne dell’aerostazione, servirà il nuovo catering (ormai quasi completato dalla società Linea Aeroportuale Sole) e si configurerà come il primo passo dell’urbanizzazione del territorio aeroportuale, oggi ancora non utilizzato (settore nord-est).

Completamento dei lavori sulla aerostazione provvisoria. Tale intervento in fase di aggiudicazione, amplierà l’attuale aerostazione fino a consentirle di accogliere i 3 milioni di passeggeri stimati dallo sviluppo del traffico su Venezia, già per il ‘97.

Avvio dell’appalto per la costruzione della nuova aerostazione. Entro il 1996 dovrà essere terminata, secondo i necessari criteri di modularità, la progettazione per il dimensionamento della struttura fondamentale e dei principali servizi del Terminal Aeroportuale in funzione del futuro sviluppo del traffico (un primo lotto per 4 milioni e mezzo di passeggeri, e un secondo compatibile fino a 6 milioni).

2.3.1.3) Il passante autostradale di Mestre

La realizzazione del passante autostradale di Mestre e la connessione con il sistema delle infrastrutture dell’area veneziana costituiscono una esigenza primaria sottolineata da tutti gli operatori della logistica ed una condizione irrinunciabile per migliorare la qualità urbana compromessa dall’effetto barriera prodotto dalla tangenziale e dal consistente inquinamento determinato dai rilevanti volumi di traffico in costante crescita tra le barriere di Venezia-Mogliano-Quarto d’Altino (Tabb. 9 e 10).

2.3.2) Dai progetti ad un quadro d’intervento coordinato

L’analisi di alcuni dei più rilevanti interventi sul sistema infrastrutturale evidenziati dai piani urbanistici e dai programmi di intervento dei singoli operatori del sistema logistico dell’area veneziana evidenzia l’urgenza di attivare i progetti per non compromettere le posizioni conquistate nonostante le carenze fisico/funzionali.

La matrice (scheda 2) che incrocia gli interventi necessari e urgenti con le infrastrutture che li richiedono per l’organizzazione dei servizi di mobilità consente di rilevare la stretta connessione del sistema. La domanda che emerge dalle infrastrutture per l’intermodalità va quindi nella direzione di una ulteriore spinta a realizzare un quadro coordinato di interventi sulla base dei progetti in corso per mettere in fase le diverse componenti.

Si tratta di un insieme complesso di interventi finalizzato in primo luogo a superare gli evidenti vincoli all’operatività, ma si qualifica anche come una opportunità per migliorare l’assetto territoriale e per esplorare nuovi possibili terreni di sviluppo e di occupazione.

2.4) MOBILITA’ A VENEZIA: UNA SOLUZIONE IN PROGRESS

Il conflitto tra flussi turistici e pendolari, quelli cioè costituiti da spostamenti con finalità lavorative o di studio è sempre stato individuato come una delle cause che contribuiscono a determinare disagio, mentre la mobilità interna al centro storico è risultato quale fattore negativo per attrarre sedi di attività direzionali a Venezia.

Le analisi condotte in passato dal COSES e da Venezia 2000, hanno tutte stimato una quota di arrivi concentrata nell’area Ferrovia, P.le Roma, Tronchetto, corrisponde a circa 90.000 persone (Tab. 11). Tali arrivi secondo l’indagine del CENSIS del 1993 risultano così articolati quanto a motivazioni:

· studio
11,8%

· lavoro
56,8%

· turismo
12,2%

· acquisti
16,7%

· altro
  2,5%

Per l’accessibilità a Venezia pur in permanenza di un sovraccarico di flussi, si sta gradatamente passando all’individuazione di concrete soluzioni.

Nel passato, le ipotesi di risoluzione alla questione degli hanno prevalentemente posto l’accento sui flussi turistici (numero chiuso) o sui fabbisogni di lavoratori e studenti. La coesistenza e la concomitanza degli arrivi di questi due gruppi richiede invece di affrontare il problema nella sua globalità.

La proposta progettuale dei tre terminal di Fusina, Tessera e Punta Sabbioni, che si aggiungono alla testa di ponte di piazzale Roma, si muove nella logica di articolare i punti di accesso a Venezia in un sistema che “evita la competizione fra domanda turistica e la domanda non turistica ... Per i turisti il servizio migliore è quello più appropriato alla natura dell’incontro, non quello più veloce e meno costoso. I miglioramenti tecnologici delle comunicazioni terrestri e del loro interscambio con quelle acquatiche a ridosso dell’isola devono invece essere riservati, oltre che ai residenti, alle persone che vengono a Venezia per affari, sensibili alla velocità, al percorso, all’affidabilità ...” [Progetto preliminare al PRG di Venezia].

Si sono definite in progress le soluzioni per il sistema degli accessi a Venezia, non solo perché gli stessi strumenti urbanistici del comune e gli interventi prevedono una soluzione progressiva, ma soprattutto perché la soluzione non appare ancora compiuta in quanto legata a risolvere il nodo di Piazzale Roma e la diversificazione degli accessi turistici attraverso i terminal.

Non risulta ancora individuato un modello di accessibilità “diversificata” e veloce. In tal senso il terminal di Tessera, programmato prevalentemente come terminal turistico, non viene concepito come secondo accesso a Venezia, complementare a Piazzale Roma.

In una logica più aperta e non solo difensiva si dovrebbe pertanto passare da una organizzazione “passiva” degli accessi ad un sistema più articolato “multiscopo”, in grado di selezionare le funzioni in una prospettiva più ampia della sola trincea delle densità turistiche tradizionali.

3) IL NORD-EST E L'EUROPA ORIENTALE: OCCASIONE O STRATEGIA?

3.0) PREMESSA: OLTRE LA FEBBRE DELL'ORO

Il Nord Est sta cambiando.

Silenziosamente, gradualmente, in maniera quasi impercettibile, si sta insinuando all’interno delle già complesse dinamiche territoriali dell’area un ulteriore processo di trasformazione: la ripresa dei contatti con i paesi dell’Europa orientale.

La “caduta del muro di Berlino”, e più in particolare l’apertura dei mercati dell’Est, sta sottoponendo il sistema economico triveneto a stimoli di indiscutibile rilievo, talvolta di segno contrapposto, che, sommandosi a quelli della internazionalizzazione verso gli altri mercati, lasciano percepire tensioni nel tradizionale modello produttivo.

Si riprendono rapporti di deriva storica, interrotti dall’innalzamento delle barriere politiche, oppure se ne allacciano di nuovi, gettandosi all’avventura o cercando di ragionare con maggior razionalità. Si decentrano alcune fasi del processo produttivo, si investe, si cerca di presidiare nuovi spazi di mercato, ci si tuffa nella corsa alle privatizzazioni.

Come in un sistema di vasi comunicanti, l’apparato produttivo e commerciale ha iniziato a travasarsi, spinto dalle dinamiche dei differenziali di costo e dalle numerose potenzialità di mercati ancora vergini ed inesplorati. Le reti insediative e della comunicazione sono soggette a inversioni di flusso, a nuove richieste ed opportunità. Le città del Nord Est, e soprattutto Venezia, sono chiamate a riarticolare le proprie funzioni, sia al loro interno che nella rete dei rapporti gerarchici.

Se per quanto riguarda le singole imprese sono sufficientemente noti i parametri strategici di questo processo, l’informazione è ancora molto scarna per quel che concerne le logiche sistemiche degli aggregati produttivi.

Poco si sa, in altri termini, di ciò che si sta verificando nei distretti industriali, nel tradizionale modello di sviluppo triveneto, eppure si intuisce che il fenomeno della delocalizzazione verso Est possa produrre, o stia già producendo, modificazioni di natura strutturale, che vanno ben oltre le più superficiali osservazioni di carattere congiunturale.

Sorgono allora spontanee alcune riflessioni: all’interno dei distretti industriali triveneti c’è consapevolezza di questo movimento transfrontaliero? Ci si sta interrogando sui possibili sviluppi locali del decentramento delle imprese all’estero? Si verificano prime conseguenze di questo movimento migratorio, ci sono conflitti? Si stanno attuando, o immaginando, strategie collettive o trova spazio soltanto l’iniziativa individuale?

La sensazione è che questo processo nasconda al suo interno qualcosa di più di una semplice “febbre dell’oro”, che trascorsi i dieci, quindici anni necessari perché si riallineino i differenziali macroeconomici tra i vari paesi, potrà (o potrebbe?) trovare spazio una configurazione del sistema produttivo del Nord Est differente dall’attuale, che l’occasione di oggi possa divenire strategia per il domani.

Questo documento vuole offrire un contributo al ragionamento su questi temi, nel tentativo di mettere a fuoco almeno alcuni dei punti fondamentali di questo processo di graduale integrazione. L’obiettivo è quello di fornire uno scenario quantitativo e qualitativo delle dinamiche in atto nei distretti industriali, di ritessere per sommi capi le fila di un discorso in fieri, di raccogliere qualche elemento in più per capire se l’apertura dei mercati dell’Est è veramente soltanto un’occasione per l’economia del Nord Est per potenziare le posizioni sul proprio mercato, oppure può costituire un momento di mutamento profondo, di riorganizzazione di una strategia di mercato maggiormente adeguata ad affrontare le sfide aperte dalla pressione della globalizzazione e dal crescente confronto sulla distribuzione.

3.1) UNO SPETTRO SI AGGIRA PER IL NORD-EST

E’ una percezione intensa. E’ la sensazione che sia in atto un processo silenzioso ma inesorabile, sottotraccia, differenziato sul territorio, che sta gradualmente e progressivamente coinvolgendo lo strato più profondo dell’organizzazione produttiva dell’Italia nord-orientale.

Il movimento di delocalizzazione produttiva e commerciale delle aziende nazionali nei paesi dell’Est, sic gutta cavat lapidem, sta producendo piccole incrinature nel modello industriale localista, lacerazioni e tensioni rese ancora più pericolose dalla diffusa trascuratezza con cui si sta affrontando il fenomeno a livello di “sistema”.

La migrazione verso l’Europa orientale delle aziende del triveneto non ha ancora assunto connotati tali da poter determinare quella “massa critica” di rilievo, almeno nella maggior parte delle aree, tuttavia all’interno dei localismi si iniziano a captare segnali in discontinuità con lo scenario passato.

Nei distretti industriali si registrano come un dato di fatto esperienze isolate o comuni di delocalizzazione, si guarda con curiosità imprenditoriale ai racconti “da bar” di joint venture, acquisto di stabilimenti, viaggi di esplorazione e modificazione dei rapporti di fornitura.

Non si percepisce ancora bene l’entità del processo, ci si ragiona poco insieme, limitandosi all’osservazione di avventure da pionieri o di grandi eventi legati alle imprese di maggiori dimensioni. Nel frattempo ci si preoccupa di mantenere unita la filiera, di non intaccare l’integrazione globale che da’ forza competitiva al prodotto e alla sua commercializzazione.

Ma, ad una lettura più approfondita, questa scarsa consapevolezza, questa poca attenzione dedicata, se da un lato appaiono atteggiamenti giustificati dalla modesta dimensione quantitativa del fenomeno guardando all’oggi, e dunque alla sostanziale tenuta del modello tradizionale, dall’altro possono essere interpretati come potenziale elemento di rischio per quanto attiene agli sviluppi futuri dell’economia localista.

Dietro l’atteggiamento bonario di chi, tutto sommato, ritiene per lo più di non correre rischi se il collega sposta il proprio interesse anche in zone d’oltre confine, si annidano infatti una serie di considerazioni strutturali che non lasciano adito a troppe interpretazioni.

Innanzitutto la natura stessa del processo di decentramento.

Le variabili che incidono maggiormente sulle scelte di delocalizzazione nei paesi ad economia emergente possono essere ricondotte essenzialmente a tre: il posizionamento geografico, la maturazione della cultura imprenditoriale, la tipologia di prodotto e, conseguentemente, di ciclo produttivo e di mercato.

Per quanto riguarda il posizionamento geografico, fondamentale per le relazioni tra i soggetti più che per i rapporti di vendita, sul Nord Est c’è ben poco da dire; è coinvolto direttamente negli scambi con l’Europa orientale, sia a livello di operazioni transfrontaliere, “a portata di automobile”, che di più impegnative escursioni aziendali verso l’interno. Certamente la vera frontiera nazionale è quella dell’Adriatico, che potrà vedere interessate, nel momento della sua completa apertura, molte regioni del nostro Paese. Attualmente, comunque, il Triveneto gode di una posizione privilegiata nei confronti dell’Est, come testimoniano anche i vissuti di aree quali il biellese o Prato che, anche per problemi di prodotto, sono ancora distanti da un coinvolgimento reale in Europa orientale e pertanto periferiche al processo analizzato.

La cultura imprenditoriale è un ulteriore elemento da considerare, dal momento che costituisce l’elemento che filtra gli stimoli del mercato ai fini degli indirizzi della gestione aziendale. In questo ambito, la vivacità del tessuto nord-orientale italiano non appare un fattore limitante dell’azione di decentramento, anche se occorre annotare un’eccessiva chiusura sulla dimensione locale, probabilmente poco idonea a prefigurare adattamenti adeguati al processo di globalizzazione dei mercati.

Forse la variabile più discriminante nei rapporti tra Nord Est ed Europa orientale è propria quella della natura del prodotto e dei processi produttivi.

In questo contesto entrano in gioco numerosi aspetti: la tecnologia, il ciclo di prodotto, il tipo di mercato, la specializzazione, la necessità di investimenti, il rapporto di filiera. Le decisioni di delocalizzazione tengono necessariamente e spontaneamente conto di tutti questi fattori.

Così, il differenziale di costo e di mercato tra Nord Est e paesi ad economia emergente spinge in primo luogo a decentrare le fasi produttive maggiormente programmabili e standardizzate (abbigliamento, calzature, parte del mobilificio, etc.), le produzioni con ciclo di prodotto scomponibile, a basso utilizzo di manodopera specializzata, soprattutto le produzioni di qualità più bassa, i prodotti di massa.

Nella Riviera del Brenta va all’Est chi produce il prodotto da 30-40 mila lire fuori fabbrica, non chi realizza la calzatura da 100-200 mila lire. A Montebelluna alcune aziende hanno trasferito anche l’80-90% della produzione, ma si tratta di aziende che operano su prodotti calzaturieri di qualità medio-bassa, mentre è rimasta all’interno del distretto la produzione dei prodotti più fini: la plastica (scarpone da sci), la calzatura da montagna, la scarpa da ciclismo. Nonostante ciò, peraltro, proprio a Montebelluna si iniziano a registrare fenomeni di decentramento anche nello “zoccolo duro” della produzione di qualità.

Si decentra nei settori quasi abbandonati in Italia (camicia di basso prezzo, pantofole, pigiami, etc.) e in quelli con una produzione insidiata, che attraverso una collaborazione transfrontaliera riescono ad acquisire semilavorati a minor costo.

Sulla scorta di questa sintetica valutazione, appare con tutta la sua evidenza la portata delle tensioni che si stanno generando all’interno dei distretti industriali.

C’è in primo luogo la questione della sub-fornitura. La delocalizzazione di fasi della produzione, infatti, inizia a creare scompensi nei rapporti di fornitura all’interno dei distretti, soprattutto per quanto riguarda i prodotti di qualità media e bassa, che non richiedono elevate professionalità.

Esiste poi un problema di identità stessa del distretto. Se si decentrano le attività di qualità minore, il localismo diviene luogo di convivenza da un lato di società di progettazione, assemblaggio e commercializzazione, la “testa” del ciclo medio-basso, dall’altro di filiere intere di qualità medio-alta che, per sopravvivere, debbono divenire sempre più la “cuspide del triangolo” nel proprio mercato. La sfida, per quest’ultime, si gioca sul posizionamento di qualità sempre più elevato, nella nicchia dell’élite di prodotto.

Ancora, pur se in termini relativi, si pone la riflessione sui temi occupazionali, conseguenti allo spostamento fisico delle attività.

Da ultimo, occorre spendere un breve ragionamento anche sulla graduale lacerazione della coesione sociale all’interno delle configurazioni di distretto. Il movimento di fuoriuscita di aziende, infatti, anche se ora è vissuto con una certa serenità dalla maggior parte dei soggetti locali, nasconde al suo interno germi, anche oggi evidenti, di potenziale conflittualità sociale (con i sindacati, con i piccoli artigiani).

Queste annotazioni possono rendere bene l’immagine dello “spettro” che si sta aggirando per il Nord Est. Uno spettro di tensioni e fratture che, se sottovalutate, possono condurre nell’arco di una decina di anni ad una modificazione strutturale del modello distrettuale spontanea e non pianificata, se non addirittura, in uno scenario meno ottimistico, ad una vera e propria crisi dello sviluppo localistico. Uno spettro che si sta annidando negli strati più profondi del modello organizzativo del Nord Est, infiltrandosi esperienza dopo esperienza senza lasciare traccia apparente del suo passaggio.

3.2) LA MARCIA SILENZIOSA VERSO IL NORD-EST

Le aziende del Nord Est vanno in Europa orientale in maniera individuale, secondo modalità per lo più casuali, sulla scorta dell’esperienza personale o seguendo un processo di tipo imitativo fondato sul “passaparola”. I distretti, in quanto aggregati di filiera, non stanno reagendo secondo logiche di sistema. Il massimo della collegialità può essere intravisto soltanto in eventuali formazioni di imprese “a grappolo” che praticano strategie di decentramento produttivo unitarie esclusivamente per sfruttare le economie di scala che ne possono derivare.

Sostanzialmente, si può affermare che sia in atto una sorta di marcia silenziosa di soggetti aziendali verso i paesi dell’Est, una marcia solitaria, che ciascuno compie da solo per perseguire i propri interessi immediati, raramente costruendo in maniera programmata una strategia per il medio o lungo periodo.

Come evidenziano alcuni studi*, soprattutto il differenziale del costo del lavoro sta attraendo gli imprenditori del Nord-Est: le medie salariali dei distretti veneti sono nella maggior parte dei casi superiori ai valori nazionali, così come accade anche per le percentuali di incremento salariale (10 distretti sugli undici analizzati hanno registrato tra il 1990 ed il 1993 percentuali di incremento superiori a quelle medie nazionali). Peraltro, occorre tenere presente che per le PMI spesso salario e reddito sono aggregati coincidenti.

Nei paesi dell’Est i livelli salariali sono decisamente diversi, anche se risulta difficile realizzare un confronto scientificamente probante; in ogni caso, se il costo orario del lavoro in Veneto è pari a 100, si stima che in Ungheria sia pari a 16. Se il costo al minuto in Veneto è 100, in Ungheria è 36 e nella Repubblica Ceca è 30.

Proseguendo in questo ragionamento, e considerando nell’analisi il valore del rischio imprenditoriale, del trasporto e della logistica, dell’organizzazione, etc., si può stimare che il costo complessivo della produzione decentrata nei paesi dell’Est sia di circa il 20% inferiore a quello della produzione all’interno del distretto.

Il potenziale gravitazionale del polo orientale europeo attrae pertanto i singoli soggetti, che si muovono spinti dalla necessità, dalla cultura imprenditoriale, dalla liberazione spontanea di quella vitalità competitiva che tanto ha contribuito alla costituzione stessa dei localismi produttivi triveneti.

Le aziende di maggiori dimensioni in questo movimento assumono in genere comportamenti improntati alla razionalità: grazie alla loro struttura, infatti, possono procedere preliminarmente a verifiche dei vantaggi competitivi, dei costi effettivi, della domanda potenziale, etc.. Nel settore tessile, ad esempio, la Marzotto ha aperto un importante stabilimento nella Repubblica Ceca; Benetton, Lotto, Diadora, Nike, Rossignol, Salomon ed in generale le grandi aziende programmano internamente le proprie strategie di decentramento.

Le piccole e medie imprese, viceversa, sono meno razionali: mosse dalla pulsione ad eliminare vincoli fiscali e normativi, o da una semplice opportunità di tipo casuale, trasferiscono di solito larga parte della propria attività, anche perché spesso impossibilitate a praticare strategie di parziale decentramento. Nella piccola dimensione si afferma tendenzialmente la logica del “tutto o niente”. Forse sarebbe utile per questa importante fascia di imprenditoria avere delle vetrine all’estero, dei punti di riferimento.

I distretti industriali, in quanto espressione di una pluralità-filiera di imprese, non sembrano molto attivi in questa fase di “passaggio ad Est”.

Un po’ perché il fenomeno non ha ancora assunto una massa critica, un po’ perché la stessa vitalità e coesione del distretto dipende da una collegialità spontanea degli imprenditori, dall’incontro di interessi più che dalla volontà di fare soggettualità. i localismi triveneti stanno assistendo pressoché impassibili, stretti tra l’inconsapevolezza e l’impotenza.

Inconsapevolezza del meccanismo potenzialmente insito nelle migrazioni, dello “spettro” che si aggira per il Nord Est; impotenza di agire come soggetto unico con reali capacità di indirizzo, laddove un distretto non ha una sola testa ma una molteplicità di volontà convergenti.

Ci sono piccole iniziative di servizio: ad esempio l’Associazione Industriali della Provincia di Vicenza, insieme alla Camera di Commercio, ha promosso la costituzione nel 1975 del Consorzio Vicenza Export che ha aperto recentemente anche una sede a Mosca, con nove persone impiegate e dotata di foresteria, con raggio di azione in tutti i paesi dell’Est, esclusi Polonia, Romania e Ungheria, a cui hanno aderito ad oggi 16 aziende (appartenenti soprattutto ai settori orafo, legno, agro-alimentare).

Ma nella grande maggioranza dei casi, il distretto non riesce ad andare oltre la possibilità di compiere tre sole strategie di supporto alle aziende: la promozione dell’immagine del prodotto, la formazione delle professionalità, i servizi di base.

Di queste tre funzioni, in realtà sembrerebbe che soltanto la prima possa essere considerata di un qualche minimo rilievo per le aziende che si spostano verso Est, in quanto le altre due sono sostanzialmente attribuibili al versante della produzione interna.

Il distretto, dunque, non si muove insieme alle aziende verso Est. Partecipa al processo su temi neutrali, che non possano influenzare in alcun modo le singole strategie aziendali: fiere, formazione, servizi di videoconferenza, informazione di base, etc. Così, ad esempio, opera tendenzialmente Promosedia nel Triangolo della sedia ad Udine, o il Museo dello scarpone a Montebelluna, anche se si deve certamente fare menzione dello sforzo progettuale attivato, che però non riesce a trovare una adeguata realizzazione concreta.

Eppure di strategie di distretto, con ogni probabilità, ce ne sarebbe veramente bisogno, per evitare che quella stessa spontanea convergenza di interessi, guidata dall’individualismo dello spirito imprenditoriale, che è stata alla base della formazione dei distretti industriali, divenga in questo processo un fattore di lacerazione perché non convogliato dentro una equilibrata prospettiva sistemica “di gruppo”, gestita magari con un mix pubblico-privato, che con gradualità, attraverso piccoli progetti, riesca a fermentare e fare cultura d’insieme.

3.3) IL PONTE TIBETANO DELLE RETI E DEI SERVIZI

L’immagine che può rendere nella maniera migliore quale sia il contributo delle reti infrastrutturali e dei servizi alle imprese nella dinamica delle interrelazioni tra Nord Est ed Europa orientale è quella di un “ponte tibetano”.

Il ponte tibetano è un ponte a sezione di triangolo rovesciato, realizzato con la corda nei passaggi di montagna o sui fiumi, in cui i due vertici superiori servono da passamano per mantenere l’equilibrio, mentre quello in basso ha la funzione di asse su cui poggiarsi per attraversarlo. Un ponte tibetano ha tre caratteristiche salienti:

· è un ponte, ed in quanto tale serve da collegamento tra due posizioni separate;

· è stretto e precario, pertanto non può essere attraversato da troppe persone contemporaneamente;

· ha un equilibrio estremamente instabile, dunque riveste la sua funzione in maniera non ottimale, con molti rischi nel passaggio.

Reti infrastrutturali e servizi alle imprese nel trasferimento verso l’oriente europeo costituiscono proprio una sorta di ponte tibetano.

Nella marcia silenziosa e solitaria delle aziende verso i paesi dell’Est, i servizi non riescono a fare strategia collettiva, a costituire una piattaforma solida e ampia in grado di accogliere anche gruppi imprenditoriali. La tendenza è, al contrario, quella di assecondare il passaggio solitario, collegando il punto di origine e quello di destinazione non in maniera salda ed efficiente, quanto piuttosto secondo modalità frammentate, episodiche, un po’ “traballanti”.

In genere non si realizza il Palazzo Lombardia della Cina, non si investono 20 miliardi di lire per edificare un Palazzo Lombardia a Mosca di 12.000 metri quadrati, con show room per esposizioni permanenti, supermarket e uffici commerciali per le piccole e medie imprese che operano sul mercato russo. Si fa un  po’ di promozione, non si fa ponte di cemento.

Per le reti infrastrutturali la condizione è ancora più evidente.

Nei trasporti, ad esempio, i flussi di merci e passeggeri interni al Nord Est ed in attraversamento verso la frontiera si sono incrementati e modificati negli ultimi anni, contribuendo a rafforzare la già consistente pressione sulle reti esistenti.

La lacunosità e frammentarietà del tessuto connettivo per gli spostamenti non è solo riscontrabile dalle testimonianze dirette degli imprenditori, ma anche dal riscontro del dato oggettivo.

Da una indagine del Censis condotta nel luglio scorso su 32 distretti industriali dell’area settentrionale (20 della porzione occidentale e 12 del Nord est) si è riscontrato l’unanime giudizio negativo sullo stato delle infrastrutture. In particolare per il triveneto, ad eccezione degli aeroporti, della rete energetica e di quella idrica. tutti i sistemi di infrastrutture pesanti sono stati valutati carenti o gravemente carenti.

Inoltre, considerando alcuni indici di posizionamento delle unità locali rispetto alle principali reti di trasporto (autostrade, ferrovie ed aeroporti), si può misurare il livello di integrazione delle unità produttive con la maglia infrastrutturale; il risultato è decisamente indicativo di una situazione di inadeguatezza del sistema dei collegamenti nell’area del Nord Est.

Anche da queste brevi considerazioni si intuisce il ruolo attribuibile alle reti infrastrutturali nel rapporto tra Nord Est ed Europa orientale. Difficoltà sulle reti corte dei distretti, frammentarietà e strettoie in quelle più lunghe verso l’Europa, latitanza di alcuni sistemi per alleggerire snodi fondamentali, come ad esempio proprio Venezia.

E dunque anche la considerazione del reticolo strutturale rievoca l’immagine di un collegamento precario, angusto, congestionato. anch’esso un po’ “traballante”.

Le imprese, dunque, in maniera solitaria e silenziosa, attraversano questo “ponte tibetano” e approdano ai mercati dell’Est, dove applicano ciascuna per conto proprio le strategie migliori per sviluppare l’attività.

E nel frattempo, nei distretti continua a montare una domanda di sistema, di logica globale a supporto delle attività industriali; una domanda esplicita, come nel caso della rete di trasporto, in cui con toni sempre più marcati si denunciano le carenze attuali e si richiedono azioni puntuali sulla dimensione locale (completamenti, raccordi, varianti, tangenziali, etc.) ed interventi strategici a carattere di macroarea o nazionale (alta velocità ferroviaria, etc.).

Una domanda latente, forse anche poco consapevole ma sicuramente consistente, in relazione ai servizi a supporto delle aziende verso l’Est; una domanda, questa, che ancora non trova espressione concreta nella volontà cosciente del localismo, quanto piuttosto risiede nelle modalità con cui si sta evolvendo il processo di delocalizzazione in Europa orientale.

Tab. 1 - Il traffico sulle autostrade del Nord-Est (v.a. e var. % - 1994, 1995)









Veicoli/km (milioni)


Autostrade
Categoria veicoli
1994
1995
Var. %













Brescia Padova (km 182,5)
Leggeri

Pesanti

Totale
2.517,3

940,5

3.457,8
2.600,6

987,2

3.587,8
3,3

5,0

3,8







Padova-Mestre (km 23,3)
Leggeri

Pesanti

Totale
391,8

117,3

509,1
411,2

123,5

534,7
5,0

5,3

5,0







Venezia-Trieste-Tarvisio-Pordenone (km 168,1)
Leggeri

Pesanti

Totale
1.435,4

439,1

1.874,5
1.495,4

478,2

1.973,6
4,2

8,9

5,3







Brennero-Modena (km 224,0)
Leggeri

Pesanti

Totale
2.299,3

825,3

3.124,6
2.383,4

896,4

3.279,8
3,7

8,6

5,0







Fonte: Aiscat

Tab. 2 -
Carenza delle principali reti infrastrutturali nel Nord (segnalazioni di carenza o grave carenza nelle reti)






Reti
Nord-Ovest
Nord-Est
Totale Nord











Rete autostradale
13/19
12/12
25/31

Rete viaria
19/20
12/12
31/32

Rete ferroviaria
16/20
11/12
27/32

Interporti
12/16
9/11
21/27

Porti
3/5
2/4
5/9

Aeroporti
6/12
3/9
9/21

Telecomunicazioni
7/18
9/12
16/30

Rete energetica
6/19
3/11
9/30

Rete idrica
5/19
4/12
9/31






Fonte: indagine Censis, 1996

Tab. 3 - Unità locali secondo l'integrazione con le grandi reti infrastrutturali (1991)
















Sulle reti
Integrati
Poco integrati
Lontani dalle reti
Fuori dalle reti
Totale comuni


v.a.
% sul totale regionale
v.a.
% sul totale regionale
v.a.
% sul totale regionale
v.a.
% sul totale regionale
v.a.
% sul totale regionale
v.a.
% sul totale regionale





























Piemonte
104.648
33,3
100.300
31,9
18.036
5,7
59.050
18,8
32.141
10,2
314.175
100,0

Valle d'Aosta
0
0,0
5.937
52,0
589
5,2
2.158
18,9
2.725
23,9
11.409
100,0

Lombardia
198.999
29,9
263.676
39,6
42.936
6,5
97.680
14,7
62.001
9,3
665.292
100,0

Trentino Alto Adige
0
0,0
29.224
35,8
3.811
4,7
13.331
16,3
35.324
43,2
81.690
100,0

Veneto
71.609
20,3
106.570
30,3
58.873
16,7
55.327
15,7
59.701
17,0
352.080
100,0

Friuli Venezia Giulia
12.833
13,5
27.550
28,9
11.046
11,6
30.448
32,0
13.361
14,0
95.238
100,0

Liguria
50.844
40,8
59.402
47,6
3.961
3,2
4.051
3,2
6.506
5,2
124.764
100,0

Emilia Romagna
112.405
31,5
121.823
34,2
40.447
11,4
39.807
11,2
41.864
11,7
356.346
100,0















Nord-Ovest
354.491
31,8
429.315
38,5
65.522
5,9
162.939
14,6
103.373
9,3
1.115.640
100,0

Nord-Est
196.847
22,2
285.167
32,2
114.177
12,9
138.913
15,7
150.250
17,0
885.354
100,0

Totale Nord
551.338
27,6
714.482
35,7
179.699
9,0
301.852
15,1
253.623
12,7
2.000.994
100,0















Fonte: elaborazione su dati Istat e Tci

3.4) QUALI FUNZIONI PER VENEZIA?

Nel movimento verso i paesi dell’Est, Venezia riveste un ruolo di secondo piano.

Al di là di responsabilità di tipo politico ed amministrativo, ricoperte spesso, a detta degli operatori industriali, senza una efficienza particolarmente accentuata, Venezia interpreta semplicemente il compito di polo per la sua area gravitazionale.

Nel triangolo della sedia si fa maggiore riferimento a città come Sidney o Singapore, ai “ponti” verso gli importanti mercati del Nord America, del Sud Est asiatico o dell’Australia; per la calzatura sportiva sono più rilevanti le aree urbane di Milano e Monaco.

Nonostante questa attività non protagonista, Venezia ha comunque molte potenzialità da spendere nel fenomeno di interrelazione con l’area-mercato orientale, forse non proprio come “porta d’Oriente”, ma come attore protagonista con un ruolo ben identificato.

Innanzitutto, sulla scorta del complesso delle sue caratteristiche, Venezia potrebbe rappresentare un polo di attrazione nello scenario internazionale, valorizzando al massimo la ricchezza di immagine che già possiede.

A questa funzione di polo, si potrebbe affiancare quella di service nel reticolo delle città trivenete. In altri termini, Venezia potrebbe relazionarsi con il suo retroterra inserendosi “alla pari” nel reticolo delle capitali del Nord Est (Verona, Vicenza, Padova, Treviso, etc.), fornendo a questa maglia integrata i suoi servizi di cultura, terziario avanzato, logistica.

Attraverso questa configurazione, la città potrebbe partecipare alla marcia verso Est, valorizzando le sue capacità e nel rispetto della sua identità e della sua tradizione storica, artistica, culturale ed ambientale; polo nel quadro internazionale, rete in quello locale.

In dettaglio, poi, all’interno di questa macro-definizione della rilevanza gravitazionale, si possono individuare quattro vocazioni specifiche per l’area veneziana.

Innanzitutto, coltivare e non perdere la grande realtà attuale che è l’immagine di Venezia ed il movimento turistico ad essa collegato, mediante un opportuno piano di valorizzazione e manutenzione del patrimonio esistente.

In secondo luogo, assecondare ed incoraggiare la progressiva crescita del settore della cultura e dei servizi di terziario avanzato per le imprese.

In terza istanza, mantenere la funzione politica ed amministrativa, rendendola più efficiente, soprattutto per quanto riguarda il servizio agli operatori industriali.

Da ultimo, un ragionamento tutto particolare va dedicato alla funzione di Venezia come polo logistico-distributivo per il Nord Est, chiaramente in rete con tutte le altre strutture logistiche dell’area.

Le dinamiche del flusso di passeggeri e merci attratto dal polo veneziano testimoniano quale sia la attuale dimensione del traffico movimentato e movimentabile: porto commerciale, porto industriale, aeroporto, marittima, scali ferroviari e centro intermodale sono interessati da un rilevante traffico, previsto in aumento tendenziale.

Dunque, rispettando le compatibilità ambientali della zona e realizzando i necessari interventi di potenziamento delle infrastrutture, si potrebbe attribuire a Venezia un potenziale ruolo strategico nella catena logistica dei rapporti tra Nord est ed Europa orientale.

Ragionando in questi termini, Venezia potrebbe riuscire a valorizzare e potenziare le proprie mansioni, recuperando un ruolo “intelligente” di capitale all’interno di un Nord Est in tensione, sempre più area di osmosi transfrontaliera con i mercati in sviluppo dell’Europa orientale.

GRAFICO 1

SCHEDA 1

3.5) CONCLUSIONI: STRATEGIE PER NON PERDERE OCCASIONI

Oggi l’apertura dei mercati dell’Europa orientale rappresenta per il Nord Est poco più che un’occasione.

Differenziali nel costo del lavoro, necessità di presidiare nuovi mercati, possibilità offerte dai processi di privatizzazione, stanno stimolando le imprese trivenete a compiere una sorta di marcia silenziosa verso i paesi dell’Est. Un cammino che le aziende per lo più compiono da sole, inseguendo proprie esigenze immediate o, più raramente, vere e proprie strategie di decentramento produttivo.

I distretti industriali partecipano a questo processo in maniera prevalentemente passiva, poco consapevoli del fenomeno in atto, in un clima di generale serenità circa le delocalizzazioni imprenditoriali. 

Ma, ciò’ nonostante, è possibile riscontrare, annidato nelle radici più profonde dell’organizzazione localistica, un germe di tensione, portatore di potenziali stimoli alla lacerazione della filiera e alla frattura della coesione identitaria e sociale degli aggregati locali: crisi della sub-fornitura, questione occupazionale, problema della qualità all’interno del distretto, nodo dell’identità futura di un aggregato sempre meno “stretto” e sempre più aperto e disperso, sono i segnali più evidenti che si possono percepire.

Servizi alle imprese e reti infrastrutturali, all’interno di questo sistema di interrelazioni progressive, interpretano una funzione di supporto farraginoso e fragile alla penetrazione, privi del necessario supporto di una logica globale e strategica di pianificazione e realizzazione.

Occasioni puntiformi, dunque, raccolte dai singoli imprenditori in base alla casualità dell’esperienza personale; occasioni di mercato, di abbattimento dei costi della produzione.

Lo scenario generale induce però a considerare l’opportunità che queste occasioni vengano tradotte in strategia, al fine di non dissipare il potenziale insito nel quadro attuale.

Oltre alla situazione congiunturale, infatti, si profila l’identità di una deriva di carattere strutturale che in parte trova attuazione nel divenire stesso del processo di decentramento, ma in larga parte può essere colta soltanto attivando energie attive ed una programmazione della delocalizzazione all’Est.

Le principali grandezze macroeconomiche stanno lentamente ritrovando un equilibrio, anche grazie alla ripresa delle politiche di riallineamento tra economia reale ed economia finanziaria, la globalizzazione dei mercati impone nuove regole nei processi produttivi e commerciali, ben interpretate da paesi quali il Giappone, che ha sviluppato le sue relazioni di decentramento nei paesi di cultura affine non già soltanto come un’occasione, ma come un mutamento strutturale del processo imprenditoriale che faciliti l’accesso a costi competitivi sul mercato mondiale.

Infine, la nuova sfida della distribuzione.

La competizione si è evoluta dal campo della produzione a quello della qualità, per approdare attualmente a quello della distribuzione, attraverso l’esasperazione del concetto del just in time, laddove ora per essere competitivi occorre che la merce giusta sia nel luogo giusto al momento giusto, e nella quantità prevista. La distribuzione non arriva più soltanto al fornitore, ma anche al cliente finale.

Se il processo del mercato è questo e se le tensioni all’interno dei distretti stanno gradualmente generando la transizione da un modello di filiera a uno di convivenza tra “testa” del ciclo produttivo medio/basso e filiera sempre più elitaria del prodotto medio/alto (cfr. par. 2), allora occorre porsi la questione delle interrelazioni con i paesi dell’Est in un’ottica più strutturale.

In aggiunta, anche la considerazione dell’anzianità della classe imprenditoriale, stimola l’interrogativo riguardo al potenziale di vitalità e motivazione dei nostri distretti triveneti.

Allora, se la collegialità spontanea è riuscita a creare quella convergenza competitiva che è stata alla base della formazione dei distretti industriali, non potrà divenire fattore disgregante nel momento in cui l’interesse individualista dell’imprenditore non sarà più dedicato alla dimensione locale? La logica di distretto, inoltre, così com’è configurata, sarà in grado di affrontare la reale sfida dei mercati emergenti?

Non sarà opportuno dare una soggettualità più spiccata a queste aggregazioni spontanee, formalizzare in un matrimonio ufficiale questa convivenza naturale, in considerazione della nascita e della repentina crescita di tutti questi figli, rappresentati dalle aperture verso l’esterno? Non si dovrà iniziare a ragionare effettivamente in rete tra distretti, accantonando l’eccesso di concentrazione sulla dimensione locale?  

Non è semplice trovare soluzione a questi problemi, né forse è questa la sede più opportuna per farlo.

Certamente, però, occorre segnalare che l’insieme di queste considerazioni spinge a sostenere l’opportunità quantomeno di un dibattito più acceso in materia, anche in modo da fertilizzare il tessuto imprenditoriale di terza generazione ai temi che dovrà affrontare nel prossimo futuro.

Spinge a sostenere la necessità di ragionare in maniera strategica sulle singole occasioni offerte dall’apertura dei mercati dell’Est, tenendo nel debito conto la difficoltà naturale dei distretti di sentirsi vincolati, di percepirsi come veri e propri soggetti formali. 

Un processo non può che iniziare per “occasioni”. E’ difficile immaginare un processo che nasca per impostazione volontaristica e strategica. Cionondimeno, l’assenza di un successivo passo di programmazione, che riesca a dare corpo alle singole opportunità, può determinare una perdita di valore delle esperienze acquisite, può causare uno scarso consolidamento delle posizioni conquistate.

In risposta a ciò, pertanto, dovrebbe essere attivato un ragionamento strategico di sistema, complessivo, differenziato a seconda delle esigenze territoriali e dei diversi prodotti e mercati, che consenta di consolidare non soltanto le singole occasioni imprenditoriali, ma anche quella più grande occasione che è per il Nord Est, e più in generale per tutto il Paese, l’apertura dei mercati dell’Europa orientale. 

4) CONCERTAZIONE LOCALE E LOGISTICA PER IL TRASPORTO MERCI

4.0) PREMESSA

Il documento qui presentato sintetizza le prime indicazioni raccolte da Venezia 2000 sulle prospettive di apertura di un percorso di concertazione tra gli attori del Triveneto sullo sviluppo dell’integrazione logistica come opportunità da cogliere per migliorare la competitività del sistema produttivo locale.

La logistica, attività di gestione dei rapporti alle interfacce fornitore-cliente lungo tutta la catena del valore, trova spazi di interesse diversi nelle imprese della produzione e della distribuzione rispetto a quelli delle imprese di gestione dei servizi e delle infrastrutture di trasporto.

Tanto che le prime preferiscono considerare la logistica come “estensione di impresa” e dunque come fattore culturale da introdurre nella gestione e nella ottimizzazione delle forme e dei processi di produzione e distribuzione mentre le seconde come “estensione dei servizi offerti per il trasporto” e dunque come fattore economico per ampliare la capacità di offerta in special modo attraverso l’integrazione dei modi del trasporto stesso (ferro-gomma o ferro-nave in particolare).

Gli “spazi stretti” (fisici, economici e politici) all’interno dei quali il Triveneto può costruire il proprio sviluppo suggeriscono che sia opportuno sviluppare, anche attraverso l’accompagnamento degli organi di governo locale, modelli e forme di reciproco ascolto e di concertazione delle direzioni di impegno lungo le quali ciascuno si muove.

E’ d’altro canto evidente che la concertazione è un processo che va seguito ed alimentato e che per questo sarebbe quanto meno prematuro indicare fin da subito obiettivi e strumenti attorno al quale lavorare.

Valga perciò il documento più come provocazione al dialogo ed all’ascolto che non come espressione di posizioni che tra l’altro ancora appaiono poco consolidate.

4.1) LA LOGISTICA NEL CONTESTO D'IMPRESA

4.1.1) Definire la logistica

In questi mesi la parola logistica ricorre con frequenza crescente nel dibattito sulla capacità competitiva del sistema produttivo italiano: logistica nella produzione, distretti o sistemi logistici, logistica integrata o integrazione logistica, logistica nella distribuzione e operatori logistici.

Come tutte le parole caricate di troppi significati così anche la logistica rischia di non averne nessuno o, più probabilemente, di essere riferita via via a contesti o situazioni tra loro molto differenti.

Sembra così utile, se non necessario, partire proprio dal tentativo di circoscrivere l’ambito a cui il confronto promosso da Venezia 2000 intende riferirsi.

Dopo molti anni di tensione allo sviluppo in quest’area del Paese ci stiamo rendendo conto di aver ottenuto risultati straordinari in termini di creazione di impresa, di innovazione tecnologica ed organizzativa, di crescita dei sistemi territoriali di produzione, di capacità di ingresso su mercati lontani o difficili.

La lunga catena del prodotto industriale si è via via arricchita di molte componenti di “servizio”: da quelli finanziari a quelli comunicativi, dalla distribuzione al controllo della qualità o al customing.

Oggi la logistica si sta affemando proprio come completamento di quel processo di modernizzazione non solo come nuovo ambito in cui ricercare margini competitvi ma anche come ricongiunzione dell’attenzione ai processi produttivi alla capacità di ascolto del mercato.

La logistica dunque come “parola d’ordine” di una nuova sfida del nostro sistema industriale, logistica cioè come approccio culturale che deve coinvolgere l’impresa nel suo complesso; quasi il sistema di regolazione e comando dei molti nervi che collegano i singoli muscoli che muovono l’impresa.

Vista dal punto di vista dell’industria la logistica non può e non deve esser allora confusa con il trasporto o con la comunicazione di beni e di informazioni ma è in primo luogo una scelta di cultura aziendale: di accrescimento cioè della capacità competitiva attraverso un terziario inserito nel processo di produzione industriale.

La distinzione può sembrare eccessivamente sottile o povera di significato, occorre però ricordare che alcuni chiamano l’attività logistica “la seconda impresa” o “la seconda fabbrica” volendo sottolineare che senza una logistica efficace il miglior prodotto fatica ad essere collocato sul mercato.

Nella realtà tuttavia l’industria, e quella più grande, fatica a riconoscersi in questa definizione preferendo invece sottolineare che quando parla di logistica intende il fare trasporto pensando ai problemi a monte e a vaslle del trasporto, la logistica cioè come estensione della capacità interna di leggere e migliorare i processi produttivi e la solidità di mercato.

Un impegno nel miglioramento della logistica non è cioè dettato dall’esigenza di economia nei costi di gestione (riduzione delle scorte, aumento delle rotazioni, efficienza nei movimenti dei prodotti) ma dall’aver raccolto la sfida di ridurre i costi di coordinamento informatvo tra decisioni operative e decisioni strategiche.

Si tratta di superare allora, nel dibattito sulla logistica, ed in particolare sulla possibilità di sostenerne lo sviluppo, l’approccio tradizionale focalizzato sulle relazioni tra attività che aggiungono valore per il cliente in un’ottica sequenziale e, in tal modo, superare la visione della logistica come un modo nuovo di concepire il trasporto in cui l’accento è sulla moltiplicazione dei condotti all’interno dei quali far fluire più velocemente possibile i flussi, materiali ed immateriali, che attraversano l’azienda.

L’interdipendenza che caratterizza i sistemi complessi non è infatti solo di natura sequenziale: in caso di interdipendenza reciproca è necessario integrare le attività e accorciare la distanza che separa il momento del coordinamento e della gestione dei flussi dal momento della traduzione in risposte organizzative delle decisioni della gestione aziendale.

Approccio logistico è implementazione di metodi e procedure per la razionalizzazione dei flussi di strutture diversamente interconnesse e capacità di far corrispondere al differente grado di interdipendenza una diversa combinazione di strumenti.

Volendo poi ricondurre ad uno slogan le considerazioni sin qui sviluppate si potrebbe dire che la logistica è sostanzialmente “gestione delle interfacce”, così come nel passato la qualità nelle aziende più competitive è stata la “gestione del miglioramento continuo dei processi” per aumentare il grado di soddisfazione del cliente.

Guardando indietro, a partire dai primi anni ottanta, l’impegno dei sistemi produttivi nel miglioramento continuo degli assetti competitivi si è concentrato in un primo tempo sulla ristrutturazione delle forme produttive ed in seguito sulla qualità (intesa come capacità di soddisfazione di una domanda sempre più esigente), oggi la logistica sembra essere l’estensione, quasi fisica oltre che culturale di questo percorso.

Ma, proprio come la qualità o la ristrutturazione, anche la logistica richiede investimenti, revisione dell’organizzazione e della struttura distributiva, mutamenti nei livelli di servizio al cliente.

Paradossalmente il tempo (con qualità e costo) è diventato un parametro chiave della competizione non più come fattore assoluto (il tempo del trasporto o dell’approvvigionamento) ma proprio come variabile di controllo dei problemi di flessibilità organizzativa del sistema produttivo.

4.1.2) Una via italiana

Nel ragionare sul ruolo che la logistica sta giocando e sempre più giocherà sullo sviluppo produttivo del nostro Paese occorre mettere in primo piano la necessità di elaborazione di un progetto italiano per la diffusione di “cultura logistica” in Italia.

Affronteremo più avanti i legami tra logistica ed infrastruttura ed in special modo i condizionamenti che l’attuale assetto infrastrutturale pone alla gestione della movimentazione di materiali e prodotti.

Preme qui invece sottolineare che i sistemi della produzione, del trasporto e della distribuzione italiani sono tali da rendere estremamente difficile seguire anche da noi i modelli che nel Nord-Europa hanno avuto tanto successo.

La logistica, anche sotto questo profilo, rappresenta una sfida più alta: non solo di competizione con sistemi logistici internazionali consolidati, con operatori di grande dimensione e know-how, ma anche di innervamento di una via italiana alla logistica, che tenga conto di un sistema produttivo e distributivo estremamente frastagliato.

Sembra quasi superfluo sottolineare che in Italia operano circa 150.000 imprese di autotrasporto merci (contro le 55.000 in Germania e le 39.000 in Francia) o che l’impresa che utilizza mezzi di sua proprietà in media compie il 40% di viaggi a vuoto (contro il 20-25% di un’impresa di logistica esterna) poiché si tratta di dati noti.

Secondo i dati di Confetra (tab. 1) (Confederazione Generale Italiana del Traffico e dei Trasporti) la fattura Italia dei servizi logistici e di trasporto, ossia il prezzo che le merci prodotte e consumate sul mercato italiano, nonché quelle importate o esportate, pagano per la loro logistica era pari nel 1993 a circa 290.000 miliardi di lire con una incidenza del trasporto molto elevata (il 52%) e con un livello di terziarizzazione molto basso (il 13% della logistica senza trasporto) se confrontato con quello dei principali paesi europei (superiore al 30%).

Con una proiezione al 2000 si può ragionevolmente ipotizzare che:

· la fattura logistica raggiunga i 400.000 miliardi di lire con un’incidenza del Trasporto meno rilevante (il 45% circa);

· la quota terziarizzata (senza contare la specializzazione della logistica interna scorporata ed offerta anche a terzi) della logistica senza trasporto arrivi a circa 45.000 miliardi di lire;

· si svilupperà anche nel nostro Paese un mercato di nicchia specializzato nei servizi indiretti alla logistica: la progettazione degli imballaggi, l’informatizzazione per la gestione degli ordini, la pianificazione di percorsi o i servizi di telerilevamento dei mezzi (1500-2000 miliardi di lire).

La dimensione della sfida logistica è tuttavia legata anche, se non soprattutto, al riequilibrio della ripartizione modale (tab. 9) dato che al 1993 il prezzo del trasporto era rivolto per il 67% all’autotrasporto, per il 29% alla navigazione marittima e solo per lì1,2% alla ferrovia.

Inoltre (tab. 2) il 46% dell’autotrasporto è realizzato per conto proprio e la quota degli operatori monoveicolari (un solo mezzo ed al massimo due addetti) nel trasporto per conto terzi è ancora molto elevata (30%).

Il fenomeno che oggi sembra affermarsi, dopo un lungo periodo di transizione ed assestamento, è senza dubbio il riequilibrio anche in Italia tra il potere contrattuale dei produttori ed il potere della rete distributiva.

Rete distributiva che ha visto (tab. 3) nel decennio 1984-94 quasi triplicare la presenza di supermercati e più che quintuplicati gli ipermercati; ma che ha visto anche l’accrescimento della presenza di soggetti esteri in particolare nel campo delle grandi superfici specializzate e succursali.

Rete distributiva che tuttavia è ancora troppo polverizzata e a basso tasso di modernizzazione gestionale per poter giocare un ruolo decisivo, sul piano delle consistenze, nell’impulso verso la logistica avanzata che il Paese sta cercando di darsi.

La dinamica congiunturale inoltre spinge i consumatori non solo e non tanto alla ricerca di luoghi di concentrazione degli acquisti quanto piuttosto alla ricerca di una gamma più ampia di prodotti capaci di soddisfare il medesimo bisogno, possibilità offerta solo dagli spazi di grandi dimensioni (grandi magazzini o centri commerciali). Si allarga cioè la sfida costo-qualità ed i distributori acquistano capacità di orientamento della produzione ed autonomia.

Le prime quindici catene europee della media e grande distribuzione specializzata (8 inglesi, 4 tedesche, 2 svedesi e una francese) hanno avuto un giro di affari di circa 72.000 miliardi di lire nel 1994 operando in quasi tutti i settori merceologici: dall’arredamento all’elettronica, dalla cartoleria alla farmaceutica, dall’abbigliamento alle attrezzature sportive.

Esse rappresentano oggi quasi il simbolo della logistica perché spingono il più in avanti possibile l’integrazione produzione-distribuzione, sia producendo in proprio in tutto il mondo sia accorciando le distanze tra il momento della produzione e quello del consumo.

E’ forse in queste parole che è contenuto il cuore della sfida logistica, è cioè importante che crescano i soggetti propri della logistica (interporti o spedizionieri, vettori del trasporto o società di servizio) ma è ancora più importante favore l’innesto nelle filiere logistiche.

Una impresa, qualsiasi impresa, non può infatti ragionare in termini di soggetti cui affidare il proprio sviluppo logistico né tantomeno attendere che venga a costituirsi un sistema logistico adeguato alle proprie esigenze. L’impresa assume il suo ambiente (infrastrutture, servizi o soggetti che siano) come un dato di fatto e cerca su questo di modellare le proprie strategie, l’imprenditore coglie le opportunità ma fatica, specie nel nostro Paese, a mettersi dentro un sistema integrato. Le grandi imprese come le aziende artigiane temono l’integrazione logistica esterna (affidata a terzi) perché ritengono troppo alto il rischio di veder ridotta la loro capacità di controllo.

Le imprese artigiane, in particolare, non mostrano una attenzione marcata al problema logistico, con la significativa esclusione del distretto di Bari dove il progressivo consolidamento di un sistema industriale in crescita fa emergere una capacità innovativa superiore di quella potenzialmente esprimibile al Centro-Nord (tab. 4).

L’esperienza internazionale, tuttavia, suggerisce che soltanto alcune delle funzioni logistiche sono effettivamente strategiche (in primo luogo la gestione degli ordini ed il customing) mentre altre (di hardware logistico come il magazzinaggio od il trasporto) sono delgabili all’esterno.

Il sistema italiano è ancora troppo debole da questo punto di vista e questo spinge le imprese più innovative a costruire catene integrate “interne”, o attraverso la sotituzione di aziende ad hoc (come Benetton con Benlog o Electrolux con Distrilux) nel caso di dimensioni significative o attraverso la definizione di procedure interne molto sofisticate.

La terziarizzazione del servizio logistico, infatti, non fa ancora parte del patrimonio strategico delle imprese italiane, anche se alcuni grandi gruppi si stanno orientando in questa direzione (primo tra tutti la Fiat Ricambi con alcune centinaia di persone trasferite e alcune centinaia di miliardi di contratto per l’esternalizzazione di grande parte della logistica interna).

L’area logistica ha tuttavia forti potenzialità, non a caso nel 1993 il mondo della finanza (Germania, Fintrasporti e Schroeder) è entrato nel settore investendo in Tecnologistica (primo operatore logistico italiano e 27° impresa del trasporto merci nel nostro Paese).

Considerando così l’intrecciarsi di due condizioni di fondo che regolano il substrato logistico:

· di un bacino ampio e composito ma poco profondo da cui attendersi una progressiva crescita di operatori logistici innovatori;

· di margini molto ampi di recupero nelle sacche della inefficienza complessiva dei modi di trasporto;

c’è da attendersi che il sistema dei trasportatori trovi al proprio interno cultura, risorse, innovazione sufficienti a “fare sistema logistico”, a creare cioè catene integrate, ed al tempo stesso ad affiancare le imprese della produzione nella fase di passaggio verso una nuova cultura logistica nel senso prima indicato.

Vi è cioè una prima connessione da potenziare per favorire la crescita della logistica nel nostro Paese: quella che lega le imprese al sistema dell’autotrasporto, non c’è dubbio infatti che si tratti di un problema a due vie in cui le imprese di trasporto devono accompagnare ed essere accompagnate dalla trasformazione dei modi della produzione.

La seconda connessione riguarda poi il rapporto con le infrastrutture (reti e impianti) vero fattore di potenza dello sviluppo economico.

4.1.3) Al servizio delle imprese

Gli anni ‘80 sono stati anni di profonda ristrutturazione industriale in Europa, le imprese hanno operato una profonda razionalizzazione dei loro modi di produrre, di commercializzare, di stare sul mercato; tutto ciò che al loro interno è stato possibile tradurre in vantaggio competitivo è stato realizzato.

Adesso la ricerca di nuovi vantaggi competitivi si è trasferita all’esterno in un nuovo intreccio fra industria, terziario e sistemi infrastrutturali; l’innovazione e l’internazionalizzazione delle economie richiedono lo sviluppo delle condizioni di “efficienza globale”, di riadeguamento strutturale e funzionale delle connessioni tra sistema economico, sistema sociale e sistema fisico.

L’impresa, di piccole come di grandi dimensioni, vive di rischio, di incertezza, di capacità di adeguamento rapido al mutare delle condizioni al contorno ed ha di conseguenza abitudine consolidata a tradurre il rischio in componente di costo.

Il problema sembra allora correttamente affrontato se le connessioni tra l’impresa ed il suo ambiente vengono misurate come aree di rischio, e se si riesce a far emergere la dimensione del costo determinato dall’incertezza sull’evoluzione delle infrastrutture come delle regole del gioco.

Alcune considerazioni aiutano forse a capire meglio come e perché la logistica rappresenti oggi una delle sfide di maggior significato per il sistema produttivo italiano, specie di quella parte inserita in una competizione globale:

· l’apertura di nuovi mercati sta rapidamente allungando i flussi del trasporto delle merci ed accrescendo le quote di esportazione inter-europee; questo costringe gli attori del trasporto a ripensare radicalmente la propria offerta tentando al tempo stesso di contenere gli investimenti;

· il valore medio dei prodotti occidentali cresce in maniera inversamente proporzionale al volume delle merci facendo così diminuire l’incidenza del costo del trasporto ed accrescere l’attenzione ad altri aspetti della logistica;

· negli ultimi anni è sensibilmente aumentato il grado di pesonalizzazione dei prodotti e questo richiede un prolungamento delle linee di produzione e di assemblaggio;

· le forme di commercializzazione innovativa, attraverso l’impiego di nuovi canali (da Internet alla televisione via satellite), chiedono una organizzazione logistica di un livello di complessità superiore rispetto all’attuale.

Le imprese di piccole come di grandi dimensioni si trovano così ad affrontare nuove sfide chiedono che per la mobilità delle merci non sia eccessiva l’enfasi data alla crescita infrastrutturale.

Può sembrare un’affermazione troppo cruda e forse esagerata ma l’imprenditore è spinto a dire - le merci trovano le infrastrutture che le persone creano - con ciò intendendo che l’organizzazione e la pianificazione del trasporto e della logistica è fondata sull’infrastruttura di oggi in una visione individualista, poco sistemica forse “quasi arrembante” ma che diversamente non potrà essere almeno fino a quando:

· non sarà consolidata la capacità di ascoltare e di pensare ai problemi di coloro che le merci devono trasportare, seguendo una logica aziendale che fa seguire la realizzazione alla analisi dei fabbisogni;

· non sarà superata l’attuale condizione di frammentazione dei soggetti con cui interagire per la scelta dei modi e dei terminali per il trasporto;

· non sarà diffusa la consapevolezza che l’infrastruttura agevola lo sviluppo logistico e ne costituisce il presupposto, ma è condizione necessaria e non sufficiente.

Vi è così la necessità di ripensare radicalmente il rapporto tra sviluppo industriale e sviluppo delle infrastrutture agendo in primo luogo sull’intelligenza della rete, sul software, sulla cultura di rete prima ancora che sull’hardware, ponendo come qualcuno sottolinea: - i servizi al servizio delle imprese -.

In termini generali si può dire che le due aree problematiche nel campo degli assetti "software" della dotazione infrastrutturale riguardano:

· in primo luogo l'efficienza nell'utilizzazione della capacità esistente, con ciò comprendendo sia gli aspetti legati all'efficienza gestionale delle infrastrutture sia quelli legati alla manutenzione;

· in secondo luogo la qualità con cui i servizi offerti rispondono alle esigenze degli utenti, e quindi anche la capacità di adattamento dell'offerta alla variabilità della domanda.

Per quanto attiene all'efficienza alcune considerazioni si impongono alla base di tutto il ragionamento:

· in primo luogo l'inefficienza delle reti (sia intese come infrastrutture che come servizi) è una costante strutturale (basti pensare alle inevitabili perdite delle reti elettriche o alla necessità di avere strade o ferrovie con bassi tassi di impiego) che le caratterizza;

· in secondo luogo l'inefficienza si manifesta anche nella necessità di operare con personale ridondante laddove le infrastrutture hanno significato un intervento a favore dell'occupazione o laddove sia necessario alimentare un'offerta comunque ridondante rispetto alle tipologie di servizio acquisibile nel breve periodo;

· in terzo luogo il grande problema della manutenzione, che è una delle principali cause di deterioramento dello stato delle infrastrutture qualora si preferisca destinare risorse agli investimenti senza tener conto dell'innestarsi di un circolo vizioso (si stima a livello internazionale che per ogni dollaro non speso in manutenzione ne siano necessari tre per ricostruzioni premature).

Poiché i grandi sistemi a rete svolgono il ruolo di interconnessione funzionale all'interno del sistema economico è evidente che, almeno a livello complessivo, le inefficienze si paghino anche nell'abbattimento dei livelli di produttività dei soggetti economici.

Per quanto attiene poi alla qualità và detto che al momento sembra esaurirsi la stagione di grande attenzione alle esigenze di “customer satisfaction”, e prima ancora che i primi frutti concreti giungessero a maturazione, senza escludere quelle aziende, come molte delle aziende a rete, che prima di altre si sono seriamente fatte carico di non pensare più all’utenza come ad un segmento indistinto, ma come ad un insieme complesso di bisogni.

Il fatto è che fino ad ora la soddisfazione del cliente, benché considerata da tutti i grandi soggetti a rete come un aspetto indissolubile legato al loro futuro insediamento del Paese, non è stata davvero gestita, ma è stata solo enunciata: attraverso soprattutto le campagne pubblicitarie di promozione del servizio che hanno avuto l’obiettivo di segnalare all’opinione pubblica una rinnovata attenzione dei gestori di rete per il sociale e le sue esigenze.

Occorre forse precisare che quando si parla di "software" si intende l'intero pacchetto di iniziative volte a migliorare i livelli di impiego (sia sul piano qualitativo che su quello quantitativo) nell'uso delle infrastrutture, ed in particolare:

· le iniziative direttamente connesse alla gestione delle reti come i miglioramenti di produttività o gli ampliamenti nella gamma dei servizi o la ridefinizione delle alleanze strategiche interne o internazionali;

· le azioni che incidono come fattori esogeni: le procedure di appalto o la certificazione delle imprese, le tecniche di finanza di progetto o le collaborazioni tra sistema bancario e sistema industriale.

· le iniziative di raccordo tra infrastrutture e sistema produttivo e tra infrastrutture e governo del territorio.

Gli investimenti in modernizzazione degli assetti organizzativi hanno il vantaggio di un limitato impatto sull'opinione pubblica (almeno in senso relativo rispetto a nuove spese in infrastrutture) e il vantaggio di richiedere minori risorse finanziarie ma non per questo possono essere giudicati "di secondo livello" o esser rimandati ad altro momento.

Anzi, per molti versi, la progettazione coerente e  completa di una revisione degli assetti organizzativi non può essere avviata se non su larga scala e con grande impegno.

Lavorare sul software significa poi almeno:

· conoscere una mappa delle singole azioni e dei singoli punti di responsabilità di ciascun gestore di rete o di servizio;

· aver individuato le relazioni verticali ed orizzontali tra azioni e responsabilità suddette;

· poter mettere in filiera priorità e blocchi temporali dei diversi investimenti e delle diverse strategie;

· aver verificato, e se del caso predisporre, gli strumenti di "terziario strategico" necessario per l'analisi dell'impatto economico territoriale e sociale, per l'individuazione delle strategie di comunicazione o per lo sviluppo delle azioni di monitoraggio.

L’impegno a cui le imprese chiamano tanto i gestori di infrastrutture e di servizio che i rappresentanti del governo locale ed in cui sono disponibili ad impegnare sé stesse è, in definitiva un impegno di concertazione non soltanto per la ridefinizione dell’assetto infrastrutturale (sulla cui insufficienza non vi sono dubbi da parte di alcuno) ma anche per la modernizzazione e la razionalizzazione degli assetti organizzativi.

4.2) INFRASTRUTTURE E LOGISTICA

4.2.1) Le reti e lo sviluppo economico e produttivo

Investire in infrastrutture, potenziare le reti, favorire lo sviluppo economico attraverso la modernità d'assetto dei servizi collettivi e inseguire il miglioramento continuo della qualità offerta: sono queste le principali sfide che i paesi occidentali stanno perseguendo e che mettono alla prova la loro capacità di rimanere dentro la spirale virtuosa della crescita economica e sociale.

L’attuale funzionamento del sistema delle comunicazioni è da tutti giudicato inadeguato a livello sia di rete locale, sia di strutture di dimensioni intermedie (aeroporti, interporti, grandi strade), sia di grandi direttrici (le linee dell’alta velocità ferroviaria, il progetto Tibre), superare questo stato di cose richiede di affrontare la sfida attraverso un progetto innanzi tutto capace di completezza.
L'insieme delle variabili che descrivono e condizionano questa sfida complessa sono naturalmente molte e diversificate, esse si articolano sostanzialmente attorno a quattro problemi cardine:

· le variabili relative agli assetti infrastrutturali sia quelle inerenti alla realizzazione delle maglie prioritarie attorno alle quali si costruiranno le reti del 2000 (l'alta velocità ferroviaria, il cablaggio delle città, i grandi aeroporti ed interporti, la metanizzazione delle aree urbane, ........) sia quelle di completamento e modernizzazione dei reticoli (le giunzioni terminali, i poli secondari, l'efficienza tecnologica nei trasporti come nelle telecomunicazioni, nelle risorse idriche come nell'energia);

· le variabili relative agli assetti organizzativi ossia quelle di governo e di sviluppo del "software" di rete: dalla logistica nei trasporti delle merci alle interconnessioni, dalla razionalizzazione dell'offerta alla diversificazione e personalizzazione dei servizi, dalla manutenzione delle infrastrutture alla qualificazione e certificazione dei fornitori;

· le variabili relative agli assetti competitivi ossia quelle che regolano l'apertura dei servizi e delle infrastrutture di rete alla disciplina di mercato, con in primo piano i problemi di efficienza allocativa delle risorse, e che richiedono una chiara definizione delle funzioni di governo strategico dell'economia (dalle tariffe al cofinanziamento, dal controllo della qualità dei servizi alla revisione della disciplina degli appalti, dalla valutazione e selezione dei progetti alla contrattazione di programma e di servizio);

· le variabili relative agli assetti societari poiché è evidente che la partita delle reti (o almeno di ciascuna di esse prese singolarmente) si gioca essenzialmente sui problemi della proprietà secondo due linee di forza: da un lato non si può infatti continuare a tenere tanti risparmi di famiglie e imprese in titoli pubblici e, dall'altro, non si può non considerare la forte tentazione di costruire attorno alle reti strutture industriali fortemente concentrate.

Se tuttavia da un lato va' crescendo la consapevolezza della centralità dell'economia delle reti per la competitività e la modernità d'assetto del Paese, dall'altro va' ugualmente crescendo l'incertezza sulla effettiva capacità dell'Italia di affrontare se non i nodi strutturali quanto meno un dibattito di alto livello che superi il "messaggio" di urgenza per diventare "contenuto" di un nuovo paradigma dello sviluppo economico e sociale.

Non c'è dubbio infatti che l'unica possibile reazione alle attuali difficoltà, di bilancio e di assetti istituzionali, è nel ritorno agli investimenti per recuperare credibilità ed evitare il progressivo disunirsi dei tessuti economici e sociali; è però altrettanto vero che il "passaggio" verso nuove infrastrutture e nuovi servizi è un passaggio stretto, una arrampicata ardita che non può essere tentata senza una adeguata preparazione e senza gli strumenti indispensabili.

Affrontare il tema dell’integrazione logistica significa allora porre in migliore evidenza questo complesso intrecciarsi di ruoli, responsabilità e prospettive:

· vi è in primo luogo la responsabilità della valorizzazione e della manutenzione di investimenti già attuati; sia sotto il profilo dell’efficienza gestionale che sotto quello della promozione di sinergie tra reti e tra gestori;

· vi è poi la necessità di progettare ed attuare nuovi investimenti per completare e consolidare l’attuale assetto delle infrastrutture;

· vi è inoltre la responsabilità di far crescere le convergenze microeconomiche tra soggetti locali della programmazione e della produzione;

· vi è infine l’urgenza di ripensare l’offerta per accrescere la capacità di spinta competitiva del sistema delle piccole imprese e dei localismi industriali.

Le reti (o gli spezzoni di rete) sono quindi chiamate alla trasversalità nella loro azione di programmazione e realizzazione degli investimenti, si tratta di una trasversalità che esige una nuova cultura di decisionalità e di progetto e che investe i seguenti aspetti:

· la realizzazione dei moderni impianti a rete presuppone una metodologia di progettazione “per sistemi”; in questi casi i principali problemi da risolvere sono problemi di confine, di integrazione fra un sistema e un altro sistema, di intermodalità fra distinte modalità di trasporto;

· le ingenti risorse indispensabili allo sviluppo delle reti richiedono l’apertura di nuovi canali di raccolta finanziaria: all’investitore pubblico devono affiancarsi gli investitori privati; ciò presuppone un riequilibrio fra costo effettivo dei servizi erogati e tariffe all’utenza senza il quale non sussistono le condizioni di rientro dei capitali impiegati;

· è necessario velocizzare procedure autorizzative e meccanismi di spesa: l’approvazione dei programmi di intervento nel settore infrastrutturale è sottomessa a una successione interminabile di controlli di competenza; l’impiego effettivo dei fondi impegnati rappresenta spesso una frazione esigua delle risorse anche dopo mesi o anni dalla loro messa a disposizione;

· la realizzazione di interventi a rete complessi richiede un’evoluzione dei rapporti tra amministrazione e soggetti attuativi; è indispensabile passare da una logica autorizzativa ad una logica di cooperazione che non escluda forme più organiche di affidamento in concessione;

· la pianificazione e la realizzazione degli impianti intermodali non può infine proseguire in mancanza di un coordinamento delle prestazioni complessive delle reti e del loro intrecciarsi (diversamente resteranno luoghi geografici e non servizi).

L’infrastrutturazione del territorio resta così una priorità irrinunciabile ma non porterà tutti i frutti sperati in termini di adeguatezza all’accompagnamento dello sviluppo se non sarà progettata in questa dimensione di completezza e trasversalità.

4.2.2) Reti e logistica

Nel capitolo precedente si è più volte sottolineato come oggi la logistica sia divenuta una “sfida culturale” delle imprese e nel paragrafo precedente come le infrastrutture stiano diventando attori essenziali dello sviluppo economico e produttivo.

Un elemento di giudizio di particolare valore è allora il modo in cui i “soggetti” infrastrutture declinano il significato della logistica.

Partendo dalla considerazione che un bene prodotto deve compiere in maniera soddisfacente i passi lungo la strada che lo porta al cliente esso esce dallo spazio proprio del controllo aziendale diretto da parte dell’imprenditore, qualcuno dice - entra in una “seconda impresa” -.

Quanto pesa la qualità e l’efficienza delle infrastrutture sullo sviluppo dell’intermodalità nel trasporto?

Alcuni osservatori istituzionali insistono in questi mesi nel porre la questione logistica in un senso nuovo rispetto al passato, affermando: -Non ha senso chiedersi chi è l’integratore logistico, bisogna chiedersi come si costruiscono catene integrate -.

Si pone cioè l’accento sulla logistica come fattore innovativo nei modelli di impresa rispetto al suo significato tradizionale riferibile alle funzioni più o meno complesse di assistenza e rifornimento alla produzione o di distribuzione del prodotto finito.

Nella sua dimensione tradizionale la logistica è cioè una funzione interamente asservita, sia sotto il profilo gerarchico che sotto quello organizzativo, alla funzione commerciale e alla funzione acquisti.

E’ evidente allora che in questa dimensione vengono a prevalere i soggetti e le procedure di integrazione logistica (gli spedizionieri, i mediatori doganali, i trasportatori) ed il loro modo di interagire con le imprese di produzione e di distribuzione ma anche la loro capacità di sfruttare al meglio infrastrutture ed impianti per il trasporto.

In questa logica diventa allora prevalente la capacità di integrazione tra modi di trasporto e tra operatori diversi, di cooperazione cioè per la costruzione di catene logistiche che ottimizzino l’offerta di trasporto.

Non a caso si cade spesso nel confondere logistica con intermodalità se non con un nuovo modo di chiamare il trasporto delle merci.

Le reti sono cioè portate a declinare la sfida logistica mettendo l’accento sulla necessità di re-ingegnerizzare il sistema di trasporto tenendo conto della frammentazione produttiva e contemporaneamente della spinta verso la globalizzazione dei mercati e degli approvvigionamenti.

Si tratta cioè di intervenire essenzialmente per ottimizzare ed occupare i flussi di merci (attraverso l’informatizzazione, la regolazione, l’integrazione dei prodotti di aziende diverse) o di costruire catene logistiche integrate, capaci cioè di porre in essere strategie di ottimizzazione attraverso le sinergie che possono realizzarsi aggregando flussi di beni, materiali ed informazioni e soggetti della produzione e del trasporto.

I gestori dei grandi servizi a rete, in primo luogo le Ferrovie dello Stato, o degli impianti portuali ed aeroportuali si apprestano così a giocare una nuova sfida per favorire il passaggio da un approccio tradizionale della logistica (di gestione cioè di un grande tubo in cui massimizzare la velocità di scorrimento) ad un modello avanzato (in cui contano sì i tempi ma in relazione all’affidabilità, all’economicità, alla capacità di restare innestati nelle reti primarie e all’interconnessione con clienti e fornitori).

Chi era nel passato chiamato a sostenere ed incentivare lo sviluppo economico e produttivo del territorio si era trovato a dover affrontare il conseguimento di tre obiettivi di fondo:

· garantire la crescita delle infrastrutture di trasporto come condizione necessaria ai soggetti della logistica per accrescere i margini competitivi della produzione;

· favorire la realizzazione di impianti intermodali per sfruttare al meglio le reti ferroviarie e alleggerire il peso sulle strade del trasporto pesante;

· tentare di decentrare rispetto al tessuto urbano gli scali ferroviari adibiti al trasporto merci valorizzando così alcune aree di pregio.

Le reti funzionavano nel dare competitività al sistema industriale se investivano nel potenziamento e nella razionalizzazione delle infrastrutture.

Negli ultimi anni tuttavia la situazione è radicalmente cambiata e sta diventando via via più complessa, in particolare le direzioni di mutamento di maggior incidenza sul rapporto tra logistica e reti sono:

· la globalizzazione della produzione e dei mercati che di fatto tende a rendere più estranea rispetto al territorio la singola impresa (specie se di dimensioni medio-grandi);

· l’accelerazione dei processi di decentramento di singole fasi della produzione che impone un sistema di comando e controllo della movimentazione di prodotti e materie prime più sofisticato;

· l’inserimento dei singoli impianti infrastrutturali (porti ed aeroporti in primo luogo) in un sistema competitivo più ampio e selettivo.

Ritornando all’interrogativo posto in precedenza si può dire che oggi la sfida delle reti è su come costruire catene integrate, come garantire cioè che i diversi anelli che compongono la catena del trasporto siano solidi ed abbiano legami solidi.

Secondo le considerazioni sin qui fatte appare allora evidente che la logistica sta diventando (ed in alcune imprese è già diventata) l’elemento di razionalizzazione delle interfacce, come ricordato in precedenza, e questo viene interpretato anche dai gestori di rete e di servizio di trasporto proprio in una logica di ricerca dell’efficienza sulla catena del trasporto.

Come si vede le posizioni e le interpretazioni della sfida logistica di imprese della produzione e della distribuzione sono distinte ma in fondo non molto distanti tra loro, le reti dopo aver investito e dopo essersi impegnate ad investire ancora per dare competività al sistema industriale italiano chiedono che sia il sistema industriale che il sistema distributivo si adeguino verso un modo nuovo di utilizzo degli impianti e dei servizi disponibili.

Così come, legittimamente, le imprese chiedono “servizi al servizio delle imprese” anche gli attori del trasporto chiedono capacità di reciproco adeguamento.

Numerosi sono infatti i casi in cui le imprese della produzione o della distribuzione “forzano la mano” realizzando impianti o modelli logistici che costringono poi a rivedere i fabbisogni infrastrutturali.

Il rischio in questa condizione è che si determini una continua rincorsa tra offerta e fabbisogno, l’impegno a cui le reti e gli impianti chiamano allora le imprese è anch’esso un impegno di concertazione sulla gestione dei flussi e dei tempi di accesso alle infrastrutture.

4.2.3) Il Triveneto tra competizione ed innervamento

Nonostante i molti successi economici conseguti dalle regioni venete negli utlimi anni, l’espansione produttiva e di mercato, l’accresciuto sistema di relazioni internazionali e il progressivo inserimento nei mercati dell’Europa orientale gli osservatori più attenti concordano nell’affermare che il Nord-Est non esiste ancora come territorio consolidato di processi di industrializzazione.

L’affermazione forse più dura è quella che indica questa parte del Paese come un “grumo terminale” ove precipitano e ripartono in forme innovative tre direttrici storiche dello sviluppo italiano: l’asse pedemontano, la Padania e la risalita verso Nord del modello adriatico.

Il terminare di queste reti e il loro ripartire verso il Nord-Est d’Europa ne fa un luogo critico delle reti di mobilità e trasporto:

· il passante di Mestre, per collegare la Trieste-Venezia e la Venezia-Milano, incrociando la Venezia-Belluno;

· la direttrice della Transpolesana e della Romea commerciale, per collegare il Nord-est con il Centro Italia (Venezia-Ravenna), per innestarsi poi sull’autostrada per Bari;

· l’aeroporto di Venezia-Treviso;

· la metropolitana leggera del quadrilatero (Castelfranco, Bassano, Treviso, Padova).

Ragionando di logistica, reti e sviluppo economico e sociale non si può quindi non approfondire questo difficile passaggio di equilibrio (o riequilibrio) tra l’esigenza di rafforzare la capacità competitiva e l’esigenza di ripensare i sistemi e le forme di innervamento.

Sono numerose le caratteristiche interne che hanno permesso al Triveneto di conseguire una posizione di eccellenza nell’ambito dell’economia italiana:

· la diffusione territoriale della piccola e media impresa;

· l’inserimento nelle nicchie di mercato;

· lo sviluppo imprenditoriale integrato con il territorio;

· la specializzazione, il decentramento, la flessibilità;

· la propensione all’export;

· il dinamismo dei processi di investimento e innovazione;

· la disponibilità di risorse umane e il contesto socio-economico;

· la ridotta conflittualità.

Volendo riassumere si può dire che il successo economico è stato determinato da un intreccio virtuoso tra i fattori territoriali e l’adattabilità, la creatività e la flessibilità nell’uso delle risorse da parte delle imprese.

Il rafforzamento della capacità competitiva non può tuttavia avvenire in assenza di un sistema infrastrutturale che superi i livelli attuali di saturazione e di strozzatura dei sistemi di trasporto che penalizzano sia la velocità di scorrimento delle merci che gli standard di qualità della vita.

Ma anche a questo proposito il dibattito è ancora aperto: a cosa devono servire le infrastrutture? Vi è infatti una duplice valenza di impatto dello sviluppo infrastrutturale sul Triveneto: da un lato di velocizzazione del traffico di scorrimento (e quindi di enfasi da porre sulla ferrovia, sull’alta velocità, sul Brennero) e dall’altro di asservimento al sistema diffuso (viabilità ordinaria, reti corte, efficienza gestionale).

La risposta probabilmente la dà chi afferma che il governo locale deve adoperarsi non solo a consolidare il “posizionamento competitivo” ma anche a adoperare la competizione per posizionarsi.

In questa seconda dinamica le aree locali ricercano le condizioni per affrontare al meglio la globalizzazione che non è solo la condizione per lo sviluppo dei fattori locali, ma costituisce una finalità in sé nel momento in cui assicura la partecipazione su posizioni di forza alla divisione internazionale del lavoro.

In questa logica allora l’innervamento diventa al tempo stesso “operazione di cerniera” sulle grandi direttrici ma anche “operazione di sutura” del territorio al suo interno.

La ricerca dell’efficacia logistica può diventare allora un’arma in grado di contrastare i rischi di una delocalizzazione produttiva diffusa verso paesi a basso costo della manodopera. La gestione integrata delle diverse fasi del sistema produttivo e distributivo può permettere infatti in molti casi di migliorare la competitività, compensando i maggiori costi della manodopera con i minori costi logistici ed il maggiore valore per il cliente determinato da tempi di risposta più brevi e da un livello di servizio superiore.

4.3) COSTRUIRE LA CONCERTAZIONE

4.3.1) Le ragioni di fondo

L’opportunità e l’utlità di sviluppare una fase di concertazione sulle dimensioni, le priorità, gli strumenti di un progetto di sviluppo della cultura, dei soggetti e delle strutture della logistica nel Triveneto sono state più volte espresse dai rappresentanti dei tre interessi che compartecipano alla pianificazione, all’indirizzo ed al governo della crescita economica: l’interesse dell’impresa, l’interesse delle autonomie funzionali delle infrastrutture e dei servizi di trasporto e gli interessi degli organi di governo locale.

In sintesi le ragioni che spingono a ricercare una concertazione efficace sembrano essere:

· volontà di porre maggiore attenzione alla produttività ed alla ottimizzazione delle risorse esistenti per rendere più chiara e più forte l’esigenza degli investimenti infrastrutturali aggiuntivi, evitando di aggravare la situazione attuale con interventi ridondanti o che comportano oneri di gestione e manutenzione sovradimensionati rispetto all’impiego potenziale;

· interesse a concentrare l’approfondimento sulla possibilità di realizzare una “rete corta” di sinergia tra i soggetti che faciliti e valorizzi gli innesti nelle reti lunghe per gli imprenditori, con una operazione di riprogrammazione dal basso che connetta le molecole e non tenti solo di moltiplicarle;

· disponibilità a sedere ad una tavolo di lavoro congiunto per attivare uno scambio di informazioni su strategie, priorità, previsioni di traffico o azioni di integrazione logistica ma anche desiderio di comprendere meglio le linee di sviluppo potenziale del tavolo stesso;

· necessità di definire meglio i contenuti dell’attività logistica, dei fenomeni che essa sottende o provoca ma anche dei ruoli e dei soggetti che essa chiama in causa nonché delle funzioni che ricomprende tanto per le infrastrutture quanto per i servizi;

· desiderio di ricondurre ad azioni concrete, anche sul piano della fattibilità economico-finanziaria, l’attività di studio ed approfondimento sul tema della logistica come consolidamento e propulsione del tessuto produttivo.

La concertazione cioè come meccanismo di accompagnamento della costruzione di un sistema logistico ma anche di ripensamento e programmazione:

· di una rete infrastrutturale efficiente ed aperta all’accesso per i soggetti economici che commercializzano i servizi, selezionando gli snodi di rete e gli assi infrastrutturali;

· delle regole istituzionali poste alla base dell’assetto dei soggetti del trasporto e della logistica e che ne condizionano lo sviluppo (dalla liberalizzazione alla certificazione della qualità, dal project finance alla intermodalità);

· delle interazioni tra i soggetti economici e quelli pubblici per definire nuovi modelli di esercizio delle attività di trasporto più aderenti alla necessità di equilibrio tra esigenze delle imprese ed esigenze del territorio.

La logistica quindi ha un valore particolare laddove i soggetti locali dello sviluppo decidano di tentare una operazione di tipo coalizionale proprio perché si trova al centro di più interessi:

· l’interesse dell’impresa di produzione e distribuzione come ambito di capacità competitiva e come pungolo all’innovazione organizzativa;

· l’interesse di soggetti del trasporto che nell’integrazione dei flussi vedono un allargamento nel loro impegno di soggetti economici ma anche di assistenza al territorio;

· l’interesse delle città sia diretto (impianti interni al tessuto urbano, problemi di smaltimento rifiuti, problemi di accesso alla città) che indiretto (di crescita degli strumenti di governo del territorio);

· l’interesse di Province e Regioni laddove vi sia volontà ed impegno a fare tessuto (fisico, economico e sociale).

La logistica è un laboratorio complesso, ma forse proprio per questo più interessante, su cui tentare di far coalizione perché non cncentra la sua attenzione sulla rete ma sull’intelligenza della rete.

4.3.2) La dimensione operativa

La concertazione per la logistica tra il livello micro, quello delle imprese del Triveneto che hanno fatto della dimensione minuta e della specializzazione flessibile i loro principali fattori competitivi, il livello intermedio dei sottosistemi fondamentali della comunicazione (porti, aeroporti, strade e ferrovie) che sono chiamati a fare cerniera ma anche a dare spinta razionalizzatrice, ed il livello macro delle politiche territoriali è oggi un passaggio obbligato.

Non è che raddoppiando l’infrastruttura raddoppia anche la capacità di lavoro, il salto, la discontinuità, implica anche una cultura nuova, una cultura di intelligenza della rete, di software di rete e questo non può che essere definito e costruito collegialmente.

La convergenza degli operatori su realtà che saranno pronte tra qualche anno è necessaria anche perché non si debba aspettare ulteriormente (a infrastruttura pronta) per andare a regime poiché manca il software di rete e di servizio.

La concertazione non deve quindi servire esclusivamente a pianificare investimenti ed infrastrutture ma anche a gettare le premesse per guardare lontano, all’organizzazione, alle tariffe, alle interconnessioni funzionali, al valore aggiunto del sistema.

Occorre allora concordare in via preliminare un percorso operativo che concretizzi le convergenze avendo però chiaro in mente che nel momento in cui si apre il tavolo anche le procedure vengono messe in discussione e ciò che è invece opportuno predeterminare è il cadenzamento dei tempi degli incontri.

Sintetizzando possiamo dire che la concertazione si debba suddividere in quattro momenti successivi:

· la definizione e la formalizzazione degli obiettivi che si intendono conseguire;

· la selezione delle strategie che possono consentire il conseguimento degli obiettivi;

-
la costruzione della scala delle priorità;

· la individuazione degli interventi coerenti con obiettivi, strategie e priorità.

La verifica della percorribilità di un’ipotesi di programmazione dal basso delle funzioni di gestione ed integrazione dei flussi delle merci, in considerazione anche di una difficile programmazione dall’alto che sempre più tende a lasciare in sospeso i singoli raccordi a livello locale, è dunque la premessa operativa lungo la quale sviluppare il processo concertativo.

Sul fronte del concreto percorso operativo di concertazione va cioé sottolineato che ai fini di una realizzazione coordinata di interventi finalizzati allo sviluppo locale la concertazione rappresenta non lo strumento ma una cornice di riferimento entro cui ricondurre una pluralità di strumenti. Non ci si può così attendere un risultato nel breve periodo ma ciò non significa che non sia necessario tentare di focalizzare gli sforzi delle amministrazioni locali o delle imprese.

Fare patto significa avere chiarezza degli obiettivi e volontà di unire interessi diversi, a volte anche contrastanti, nella convinzione che attraverso la coalizione si accrescano capacità progettuale, di rappresentanza, di contrattazione.

Ma fare patto significa anche affrontare i dettagli (anche minuti se necessario) poiché rifuggendo dal dettaglio il patto, la coalizione, rischia di rimanere povero di spinta propulsiva.

Occorre dunque sottolineare ancora una volta che la concertazione per la logistica, che vede incrociarsi molti interessi, deve essere pensata come metodo più che come strumento. Anche perché bisogna ragionare sul binomio rete-intelligenza di rete e su questo fronte l’attenzione al dettaglio diventa essenziale.

Per dare dimensione operativa alla volontà di  concertazione è in definitiva necessario aprire una strada ma anche accrescere e consolidare la capacità di percorrerla assieme.

* P. Crestanello in “Local and regional response to global pressure: the case of Italy and its industrial districts” a cura di F. Cossentino, F. Pyke, W. Sengenberger.






