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INTEGRAZIONE LOGISTICA NEL TRIVENETO;
SCENARIO E IPOTESI DI CONCERTAZIONE LOCALE


Ca' Mocenigo Gambara,
24 Gennaio 1997

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.

1) LA LOGISTICA NEL CONTESTO D'IMPRESA

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.

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%).
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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%).
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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.
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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).
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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.

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.

2) INFRASTRUTTURE E LOGISTICA

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.

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.

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.

3) COSTRUIRE LA CONCERTAZIONE

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.

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.
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