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Premessa 

Nel contesto europeo, negli ultimi trent’anni, i costi logistici si sono dimezzati, 

passando in media dal 12% al 6% sul valore delle vendite, mentre la voce relativa al 

costo di trasporto, che costituisce una delle quattro voci costituenti il costo logistico, 

tende a diventare prossima al 50%. Questo fattore pone in evidenza che, mentre nella 

gestione del magazzino, degli stock e della gestione amministrativa dell’ordine si sono 

fatte notevoli razionalizzazioni, ottenendo come risultato la riduzione dell’incidenza di 

queste voci di costo, l’incidenza del trasporto sui costi logistici sta diventando una voce 

incomprimibile. 

In Italia, ancor più che in Europa, nonostante i continui miglioramenti nella riduzione dei 

costi logistici e nell’innalzamento delle performance di servizio, sembra essere di fronte 

ad un rallentamento, se non ad un’inversione di tendenza. 

La giustificazione è da ricercarsi nel basso livello di terziarizzazione dei servizi logistici, 

nella difficoltà dei processi di integrazione della supply chain tra le aziende della stessa 

filiera, nonché nelle continue richieste di incremento delle prestazioni logistiche da 

parte del mercato. 

La caratterizzazione sempre più transport intensive dei sistemi economici fa 

dell’ottimizzazione logistica l’ultima frontiera della competitività, da ricercare 

attraverso un continuo miglioramento sia delle infrastrutture materiali, che di quelle 

immateriali: se entrambe sono efficienti regalano alla domanda di trasporto un’offerta 

che consente un abbattimento dei costi talmente rilevante da essere in grado di 

esaltare la competitività di un prodotto, di esaltare un’intera area di produzione, di 

esaltare un’intera filiera produttiva. 

Per realizzare questo obbiettivo è indispensabile il supporto della logistica pubblica: 

le scelte pubbliche (di pianificazione, di regolazione, etc.), ai diversi livelli, influenzano 

in maniera decisiva la competitività logistica di un territorio e devono creare le 

condizioni necessarie alle imprese che fanno logistica (sia per conto proprio sia per 

conto terzi) per essere efficienti e competitive. 

In una prospettiva di competizione territoriale, la penisola italiana, piattaforma naturale 

collocata al centro del Mediterraneo, non offre ancora un sistema integrato di reti, nodi 

e funzioni di trattamento merci attraverso i quali organizzare dei servizi di logistica 

efficienti e le relazioni di scambio da e per l’Europa Centrale. Il compito della logistica 

pubblica è quello di sfruttare questo vantaggio geografico per intercettare traffico su tali 

rotte e dirottarlo verso i nostri porti ed il nostro sistema economico in generale. Il 

fattore logistico, inteso come risorsa del territorio in grado di generare 

autonomamente reddito senza la vicinanza del fattore produzione, diviene così a pieno 
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titolo un fattore strategico nel settore della pianificazione dei trasporti del sistema 

Paese, cioè di quegli atti di governo che appartengono alla politica dei trasporti. 

A tal fine gli interporti, per loro natura, legata sia al ruolo di nodo fondamentale del 

sistema infrastrutturale/programmatico della rete nazionale dei trasporti, sia per le loro 

composizioni societarie, essenzialmente a prevalenza pubblica, si possono qualificare 

come interlocutori privilegiati (SUPERVISORI) nei confronti del governo centrale e 

degli enti territoriali di competenza ed appartenenza (provincia, regione, comune, etc.), 

nella definizione di scelte e indirizzi programmatici comuni, tesi ad un potenziamento 

del sistema territoriale per lo sviluppo logistico a sostegno delle economie locali. 

In tale contesto, conformemente a quanto previsto dal Documento di Programmazione 

Economica e Finanziaria 2006-2009, è necessario pertanto che gli interporti operino in 

una logica di Piastre Logistiche che dovranno caratterizzare il nuovo tessuto connettivo 

infrastrutturale del Paese.  

Il DPEF identifica ambiti territoriali vasti al cui interno sono già presenti riferimenti 

nodali che si configurano come punti chiave di vere piastre logistiche ed individua sette 

piattaforme logistiche:  

�  Piattaforma Logistica del Nord Ovest 

�  Piattaforma Logistica del Nord Est 

�  Piattaforma Logistica Tirreno adriatica nord 

�  Piattaforma Logistica Tirreno adriatica centro 

�  Piattaforma Logistica Tirreno sud 

�  Piattaforma Logistica Adriatica sud 

�  Piattaforma Logistica Mediterraneo Sud. 

Tutte queste Piattaforme Logistiche possono, con adeguata caratterizzazione 

funzionale da effettuare per singola area, diventare le Piastre Logistiche del Paese, 

identificate dal DPEF come “tessere logistiche del più ampio mosaico comunitario”. 

La piattaforma Logistica Tirrenico Adriatica centrale si sviluppa ad Ovest a partire 

dall’area di Civitavecchia (con il sistema costituito da porto ed interporto) e dal nodo 

aeroportuale ed interportuale di Fiumicino, ad est dai nodi interportuali di Orte e dal 

sistema interportuale di Jesi e del porto di Ancona. 

In virtù di tali previsioni programmatiche si rende necessaria, e quanto mai auspicabile, 

l’ipotesi di una “piattaforma logistica interportuale” dell’Italia centrale, individuabile 

nell’area di influenza degli interporti di I Livello, previsti dalla legge 240/90 ed in 

particolare Jesi, Frosinone, Valpescara, Civitavecchia e Orte.  
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Nel sistema territoriale costituito dalle regioni in cui sono collocati i citati interporti è 

ricompresa anche l’Umbria, sia per collocazione territoriale, ma soprattutto in una 

vision di integrazione funzionale e gestionale con l’area marchigiana e del Nord Lazio.  

La piattaforma interportuale si colloca come il naturale anello di congiunzione tra nord 

e sud della penisola, attraverso le due direttrici tirrenica ed adriatica, rafforzate nella 

trasversale est-ovest, che potenzia i sistemi di connessione tirreno-adriatico nelle due 

direttrici (Civitavecchia – Orte – Jesi – Ancona e Frosinone – Ortona – Pescara).  

L’area vasta, individuata dai bacini di influenza dei nodi coinvolti, è caratterizzata da un 

lato, da un basso livello di infrastrutturazione e, dall’altro, da un significativo grado di 

capacità e di sviluppo imprenditoriale.  

La debole infrastruttuazione, sia a livello di rete che di nodi, ne determina forti 

impedenze in termini di accessibilità, rispetto alle quali, il mondo produttivo delle realtà 

locali paga un forte pedaggio in termini di competitività rispetto ad altre aree del Paese. 

Pertanto la scelta strategica di sinergizzare le potenzialità ai fini di uno sviluppo 

complessivo di sistema si concretizza in linee di azioni comuni a quattro aree di 

intervento, così definite: 

1 Programmazione a scala nazionale e regionale, 

2 Infrastrutturazione fisica, 

3 Formazione, 

4 Tecnologie ICT, 

ma anche in linee di indirizzo operativo che possano concretizzarsi di volta in volta in 

sinergie: 

-  su singoli progetti e/o programmi; 

-  su scelte gestionali/di opportunità,  

nell’intento di rafforzare e consolidare il ruolo di ciascun interporto attraverso 

un’espressione di sistema. 

Programmazione nazionale 
In termini di programmazione nazionale, la politica dei trasporti e della logistica, che il 

Paese intende perseguire con la firma dell’Accordo siglato lo scorso 1° Luglio alla 

Presidenza del Consiglio dei Ministri, è incentrata su quattro punti fondamentali: 

1. Infrastrutture 

2. Sicurezza 

3. Intermodalità 

4. Regole e mercato 

per la realizzazione di un programma articolato in interventi prioritari riguardanti: 
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- autotrasporto 

- sistema ferroviario 

- combinato terrestre 

- combinato marittimo 

- cargo aereo 

- logistica urbana. 

Passaggio chiave, finalizzato ad allungare la catena del valore dei trasporti, è la 

valorizzazione delle attività logistiche collegate: in-bound, di produzione, out-bound, 

post-vendita. 

La convergenza su un obiettivo condiviso di competitività tra logistica pubblica e 

logistica privata, supportata da una maggiore diffusione, applicazione e condivisione di 

tecnologie IC, punta a realizzare un’offerta fatta di segmenti (fisici, telematici, 

organizzativi) che costituisca una rete organica, un vero network, che può applicarsi, 

come prima implementazione, al sistema di piattaforma logistica interportuale dell’Italia 

centrale. 

All’interno del nutrito programma di priorità da attivare di particolare rilevanza risultano 

essere: 

·  la trasformazione delle imprese di autotrasporto in imprese di trasporto e 

logistica accompagnata da misure di ammortamento sociale e sostegno a 

condizione che le imprese di autotrasporto operino secondo le regole fissate; 

·  realizzazione di aree di sosta attrezzate ai fini della sicurezza e dell’assistenza 

agli uomini ed ai mezzi; 

·  incentivi all’intermodalità (ed il finanziamento dei relativi investimenti) per 

determinare un’evoluzione effettiva dell’impresa di autotrasporto (rinnovo del 

parco, tecnologia e formazione di impresa, accordi di partenariato etc., ma 

anche maggior liquidità) e nello stesso tempo un’occasione di diversificazione 

dell’area di mercato. 

Per il Combinato terrestre le politiche di intervento sono finalizzate a garantire 

certezza dei termini di resa della merce. Tale esigenza, anche per i traffici di lunga 

distanza, è stata storicamente garantita dalle prestazioni, dalla flessibilità del trasporto 

su gomma. 

Ciò implica la necessità di operare contestualmente sul lato dell’offerta e della 

domanda in particolare affrontare (proponendo procedure d’urgenza) il problema della 

mancanza o della insufficiente capacità dei terminal in alcune aree di concentrazione 

della domanda. 
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Per le Merci pericolose su lunghe distanze occorre definire e costruire un quadro 

organico di convenienze per l’autotrasporto e gli operatori del settore, che favorisca la 

conversione al combinato dell’attività sulla lunga distanza attraverso l’individuazione di 

modalità e criteri chiari di applicazione della legge 166/2002 sugli incentivi e del relativo 

regolamento (dal contributo premiante sui costi di gestione al finanziamento degli 

investimenti necessari). 

Un aspetto particolarmente rilevante è dato dagli interventi previsti per il Combinato 

marittimo. In particolare le “autostrade del mare” presentano oggi un’offerta potenziale 

superiore alla domanda effettivamente acquisita (indice di utilizzazione 45%), costituita 

prevalentemente dalle quote di traffico da e per la Sicilia. L’obiettivo è il miglioramento 

del coefficiente di utilizzo per le merci ed inoltre sviluppare ed intensificare i servizi 

internazionali nel Mediterraneo. 

Nel Combinato terrestre anche il trasporto non-accompagnato attualmente non è in 

equilibrio economico; mentre nel caso del combinato marittimo è per “l’accompagnato” 

che la riduzione dei costi variabili evitati non compensa i costi del trasferimento 

marittimo, lasciando a carico dell’autotrasportatore la totalità (o quasi) dei costi fissi. 

Si pone pertanto il problema (oltre a quello ovviamente di garantire efficientamento e 

regolarità del servizio) di colmare i differenziali di costo per il combinato terrestre non-

accompagnato e marittimo “accompagnato”. In questo ultimo caso si tratta di 

agevolazioni tariffarie a termine che lo rendano confrontabile con il tutto strada per 

innescare un processo di conversione al non accompagnato. 

Per la logistica urbana le aree di intervento sulle quali possono concentrarsi gli 

interventi di ottimizzazione della logistica distributiva sono tre: 

- Riordino infrastrutturale dei nodi urbani; 

- Piattaforme logistiche (fisiche e telematiche) a supporto delle attività; 

- Ottimizzazione delle flotte (con graduale passaggio dal conto proprio al conto 

terzi);  

- Potenziamento della flotta dei veicoli ecologici. 

Inoltre è da sostenere la politica di telematica ed informatica applicata capace di 

consentire: 

1 l’interazione con i sistemi di monitoraggio, controllo e gestione della mobilità al 

fine di conoscere gli eventi programmati e straordinari attivi sulle reti; 

2 l’ottimizzazione dei percorsi e degli orari, in funzione dello stato della mobilità; 

3 tracking continuo della merce lungo l’intera catena distributiva; 

4 la realizzazione di infrastrutture che permettano una cooperazione ed il 

“colloquio” tra i diversi attori che intervengono nel processo logistico; 
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5 garantire un elevato livello di sicurezza per le persone coinvolte e per le merci 

trasportate. 

Per l’incremento delle attività logistiche sono da attivare misure capaci di accrescere il 

processo di terziarizzazione, che consentono una reale trasformazione delle imprese di 

trasporto in imprese di TRASPORTI E LOGISTICA; è pertanto necessario attivare 

politiche di intervento finalizzate ad incentivare la logistica di distretto e di area per le 

grandi e medie imprese (logistica pubblica). 

È questo un ambito di intervento tipicamente regionale dove è necessario operare in 

condivisione con le Regioni per il miglioramento soprattutto delle accessibilità locali e 

per gli interventi atti a garantire l’integrazione delle strutture locali con quelle a scala 

nazionale. 

Il nuovo assetto logistico del Paese 
Le variazioni in diminuzione della competitività territoriale restano prevalentemente 

determinate dai diversi livelli di accessibilità, di cui i tessuti territoriali che compongono 

il nostro Paese godono, rispetto a mercati di produzione e di scambio sempre più ampi. 

L’urgenza a realizzare la nuova offerta infrastrutturale è anche supportata da un altro 

cambiamento sostanziale che tutti i Paesi della UE vivono da oltre un decennio: il 

cambiamento delle aree della produzione ed il rafforzamento degli ambiti territoriali in 

cui si amplificano sempre più i consumi. 

Negli ultimi venti anni è cambiata completamente la dimensione, la tipologia e 

l’ubicazione del sistema produttivo, il relativo “modello di business”, mentre le reti 

infrastrutturali sono ancora quelle che rispondono alla vecchia geografia industriale, 

sono cioè rimaste statiche rispetto a queste evoluzioni. 

Gli ambiti del consumo, a loro volta, si vanno sempre più rafforzando verso 

un’identificazione definita, che è quella delle aree conturbate: le aree urbane, medie e 

grandi, sono diventate in modo irreversibile le sedi del consumo. 

Queste due peculiari caratterizzazioni dell’economia legate alla produzione ed al 

consumo trovano, come comune denominatore, la loro stretta dipendenza dalla rete 

dei trasporti, dall’organizzazione della logistica, dalla qualità dei servizi di trasporto, 

dalla ottimizzazione dei processi di scambio. 

Di fronte a questi processi, le reali esigenze della domanda potranno trovare risposte 

adeguate, da parte delle istituzioni pubbliche preposte al governo del territorio, 

nell’ambito della geografia economica delineata dal Piano Nazionale della Logistica, 

che, in contrapposizione allo spazio:  

·  rivaluta il territorio come integratore fra imprese, settori produttivi e società, 
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·  associa la dimensione globale a quella locale, 

·  interpreta l’economia italiana come una molteplicità di sistemi locali 

caratterizzati da diversi tipi di attività produttiva e soprattutto da diversi gradi di 

sviluppo socio-economico. 

Gli approfondimenti realizzati, in ottica territoriale, sul profilo tendenziale che gli studi di 

settore fanno emergere circa: 

- l’evoluzione dei modelli insediativi e delle condizioni di accessibilità locali;  

- i cambiamenti che si stanno determinando negli assetti distributivi (logistica 

privata) in risposta alla crescente importanza dei circuiti di filiera (dai distretti 

produttivi a quelli logistici); 

- le permanenti criticità infrastrutturali ed organizzativo/normative dei singoli 

comparti modali e, per estensione moltiplicativa, dei sistemi integrati terrestre-

marittimo-aereo nella loro dimensione sia nazionale, che internazionale; 

consentono di tracciare la rotta per un riposizionamento competitivo del Sistema-

Italia. 

Il disegno generale che il Piano della Logistica suggerisce è quello di funzionalizzare 

le risorse di capitale fisso sociale che, nel rispetto delle condizioni di autonomia degli 

attori pubblici in gioco, vanno connotando, a partire dalla Legge Obiettivo, il rinnovato 

slancio all’ammodernamento, potenziamento, integrazione delle reti e dei nodi di 

trasporto e logistica del Paese. 

Tale funzionalizzazione si esprime nella identificazione di un nuovo assetto logistico 

basato su omogeneità connettive che riconducono alla necessità di organizzare 

l’offerta in sette piattaforme integrate e specificamente nelle piastre logistiche inserite 

nel DPEF 2006-2009: 

1. la Piattaforma Logistica del Nord – Ovest, costituita dai principali porti 

liguri, (Genova, La Spezia, Savona), dal sistema interportuale piemontese 

(Rivalta Scrivia, Novara e Orbassano) e dal sistema intermodale lombardo e 

dall’aeroporto di Malpensa; 

2. la Piattaforma Logistica del Nord – Est, (Veneto, Friuli Venezia Giulia, 

Trentino Alto Adige) con gli interporti di Verona, Padova, Rovigo, i porti di 

Trieste e Venezia, l’interporto di Cervignano ed il sistema aeroportuale del 

Triveneto; 

3. la Piattaforma Logistica Tirrenico - Adriatica del Nord, (Emilia, Romagna 

e Toscana) composta dai nodi di Livorno, Prato, Parma, Bologna ed il porto di 

Ravenna; 
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4. la Piattaforma Logistica Tirrenico - Adriatica Centrale, che abbraccia la 

direttrice tirrenico-adriatica centrale, sulla direttrice Civitavecchia-Ancona 

a nord, sulla direttrice Frosinone-Pescara a sud; 

5. la Piattaforma Logistica Tirrenico Sud, che si sviluppa a partire 

dall’interporto di Marcianise e di Nola e dai porti di Napoli, Salerno e Gioia 

Tauro; 

6. la Piattaforma Logistica Adriatica Sud, abbraccia Molise, Puglia con il 

sistema ferroviario e portuale di Bari, Brindisi e Taranto; 

7. la Piattaforma Logistica del Mediterraneo Sud, (Regione Sicilia e Regione 

Sardegna) ed il sistema dei porti di Palermo, Catania e Cagliari. 

Analisi territoriale e socio-economico dell’area di riferimento 
L’area di riferimento è individuata dai confini delle regioni in cui sono localizzati gli 

interporti indicati e la regione Umbria, con il suo sistema di piattaforme logistiche, e che 

coincide, per larga parte, con le aree individuate per la Piattaforma Logistica Tirreno-

Adriatica Centrale. 

L’area comprende le quattro regioni dell’Italia Centrale, sviluppandosi sulle due 

direttrici costiere (tirrenica ed adriatica) e sulle due trasversali Civitavecchia, Orte, Jesi, 

Ancona e Frosinone-Pescara, come riportato nella figura seguente. 
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Fig. 1 – Area di riferimento 
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Dinamiche insediative 
La popolazione residente nel centro Italia, nelle quattro regioni interessate, al 2001 è di 

circa 8,7 milioni di abitanti (fonte ISTAT Censimento 2001), in leggera crescita rispetto 

al 1991.  

 

Tab. 1 – Dinamiche insediative regioni Italia Centrale  

 

Regione Popolazione 2001 Popolazione 1991 Variazione 

Umbria 825.826 811.831 1,72% 
Marche 1.470.581 1.429.205 2,90% 
Lazio 5.112.413 5.140.371 -0,54% 
Abruzzo 1.262.392 1.249.054 1,07% 
Totale 8.671.212 8.630.461 0,47% 

Fonte: Elaborazione su dati ISTAT 

Fig. 2 – Variazione popolazione regionale 
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Fonte: Elaborazione su dati ISTAT 

 

Le dinamiche insediative mostrano che in tutta l’area si evidenzia un forte spostamento 

della popolazione dai centri urbani (ed in particolare nei Capoluoghi regionali) verso le 

zone limitrofe. Questo fenomeno è particolarmente intenso nel Lazio e significativo in 

Abruzzo, ma ancor poco consistente nelle Marche, mentre in Umbria, all’opposto, si 

registra un infittimento della popolazione intorno all’area di Perugia. 
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Tab. 2 – Dinamiche insediative capoluoghi di regione  

 

Capoluoghi di Provincia Popolazione 
2001 

Popolazione 
1991 

Variazione 

Perugina 254.143 252.980 0,46% 
Ancona 299.113 301.743 -0,87% 
Roma 2.806.431 2.987.401 -6,06% 
Pescara 288.298 296.681 -2,83% 
Totale 6.386.247 6.700.495 -4,69% 

Fonte: Elaborazione su dati ISTAT 

 

Fig. 3 – Variazione popolazione capoluoghi 
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Fonte: Elaborazione su dati ISTAT 

 

Un altro aspetto significativo delle dinamiche insediative nell’area di riferimento è il 

tendenziale spostamento della popolazione verso le coste tirreniche-adriatiche. 
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Fig. 4 – Spostamento della popolazione residente nel Centro Italia dal 1991 al 2001 

 

 

 

 

 

Le infrastrutture 
L’analisi è stata svolta confrontando la dotazione infrastrutturale delle Regioni (strade, 

ferrovie, porti ed aeroporti) rispetto alla media italiana relativamente agli anni 1991 e 

1999. I risultati evidenziano, per quanto riguarda la rete stradale, una dotazione 

abbastanza omogenea tra le Regioni. Complessivamente il dato è in linea con la media 

nazionale, in leggera crescita rispetto alle stime del 1991. 
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Fig. 5 – Indice dotazione rete stradale 
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Fonte: Elaborazione su dati Unioncamere 

 

Per quanto riguarda le ferrovie, il dato medio è superiore rispetto alla media nazionale. 

Soltanto le Marche mostrano un indice infrastrutturale inferiore a quello nazionale. 

 

Fig. 6 – Indice dotazione rete ferroviaria 
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Fonte: Elaborazione su dati Unioncamere 

 

Diametralmente opposti sono i risultati per quanto riguarda i porti. Il dato medio è 

inferiore a quello italiano, con evidenti carenze in Umbria (considerata come bacino di 
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utenza), Lazio ed Abruzzo. Si nota come le Regioni con un indice superiore alla media 

presentino comunque un dato in diminuzione rispetto al 1991. 

 

Fig. 7 – Indice dotazione porti 
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Fonte: Elaborazione su dati Unioncamere 
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Per quanto riguarda la dotazione di aeroporti, si nota una differenza sostanziale tra le 

Regioni con un’elevata popolazione e le altre. Il dato medio è superiore a quello 

italiano, ma determinato dalla presenza dell’Hub di Fiumicino presso Roma, con un 

elevato indice infrastrutturale (in crescita rispetto al 1991). Le altre Regioni hanno una 

dotazione inferiore od uguale alla media italiana. 

 

Fig. 8 – Indice dotazione aeroporti 
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Fonte: Elaborazione su dati Unioncamere 

 

L’analisi dell’accessibilità evidenzia come il Centro presenti mediamente un indice di 

accessibilità leggermente superiore alla media italiana (35 rispetto al 32). Sono 

particolarmente critiche le Province con un’elevata popolazione, tra cui l’area 

metropolitana di Roma e la provincia di Ancona, che mostrano un indice di accessibilità 

più critico. 
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Fig. 9 – Indice di accessibilità del Centro per Provincia (dato medio Italia = 32) 

 

 

Fonte: studi CSST 
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Le aree di Intervento 
Sono quattro le aree di intervento in cui definire linee di azioni comuni: 

1. Programmazione a scala nazionale e regionale; 

2. Infrastrutturazione fisica; 

3. Formazione; 

4. Tecnologie ICT. 

 

1. Programmazione regionale 
Il coinvolgimento degli Enti territoriali locali nell’individuazione delle reali necessità 

delle diverse aree al fine di definire una rete equilibrata, comprensiva di infrastrutture 

logistiche intermedie, in grado di completare e potenziare la rete nazionale è 

essenziale e va ricondotto nell’alveo della progettazione locale dello sviluppo 

economico e sue componenti settoriali, specificamente attraverso il contributo dei Piani 

regionali dei Trasporti e della Logistica, non senza trascurare la necessità di 

verificare il maggior apporto possibile da parte della finanza di progetto, al fine di 

concretizzare obiettivi che non sono più perseguibili con il solo apporto di risorse 

pubbliche. 

In particolare è fondamentale che tra i vari livelli di governo locale (regione, province, 

comuni) e tra le diverse competenze istituzionali (territorio, sviluppo economico, 

trasporti) si instauri una concertazione finalizzata ad identificare e realizzare azioni di 

marketing territoriale, capace anche di fornire assistenza al cliente/investitore nelle 

pratiche necessarie ad iniziare un’attività logistica e di rendere disponibile un sistema 

di relazioni in grado di mettere l’investitore a contatto con tutti i soggetti che possono 

essere interessati alla sua iniziativa. 

In questa visione della Logistica pubblica come fattore di promozione del territorio 

si collocano in primo piano: 

�  la capacità di valutare l’efficienza dei sistemi di offerta presenti nell’area di 

competenza nel loro complesso e non per singoli segmenti di operazioni o 

modali, 

�  la necessità di superare modelli di analisi dei fenomeni legati al mondo dei 

trasporti e della logistica basati sulle quantità fisiche e che quindi ignorano 

totalmente le corrispondenti grandezze economiche; 

�  la necessità di riconoscere un ruolo non neutrale delle istituzioni locali nel 

favorire l’innovazione organizzativa e tecnologica degli operatori che 

alimentano la domanda e l’offerta di servizi di trasporto e dell’intera supply 
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chain, ossia dell’intero processo che parte dall’approvvigionamento delle 

materie prime e, dopo la produzione, sfocia nelle attività di distribuzione. 

Questo nuovo ruolo della pubblica amministrazione locale nella nuova realtà della 

globalizzazione è tanto più indispensabile quanto maggiori sono le potenzialità del 

sistema locale rispetto alle profonde trasformazioni che stanno investendo il mondo 

imprenditoriale e che possono essere “accompagnate” ed anche “favorite” da un ruolo 

appunto pro-attivo da parte dei pubblici poteri.   

Questo approccio, ancorché compiutamente realizzato solo da una parte delle aziende, 

può essere tuttavia già considerato concettualmente superato. Sia le mutate esigenze 

dei mercati (consumatori sempre più esigenti), sia le trasformazioni tecnologiche e 

organizzative in atto nelle imprese (segnatamente, la tendenza verso soluzioni del tipo 

lean production per quanto riguarda i processi produttivi; verso forme di partnership 

supportate dalla diffusa adozione di soluzioni extended enterprise per quanto riguarda i 

rapporti con i fornitori esterni) stanno profondamente modificando la concezione della 

logistica. 

A queste trasformazioni si aggiunge la crescente esigenza di gestire, in modo 

globalmente più economico ed ecologicamente più appropriato, gli enormi quantitativi 

di imballaggi e prodotti dismessi al termine della loro vita utile, in modo da aumentarne 

la riutilizzabilità e la riciclabilità. 

In definitiva, mentre in passato la competitività era giocata singolarmente tra le 

aziende, già oggi, e presumibilmente sempre più in futuro, la competitività si giocherà 

fra sistemi logistici, fra sistemi cioè che comprendono a monte i fornitori ed a valle i 

clienti, ai diversi livelli (imprese di distribuzione, gruppi di acquisto, singoli punti 

vendita), con una forte attenzione ai consumatori finali. 

Una diretta e rilevante conseguenza del passaggio all’integrazione della external 

supply chain è data dall’ampliamento dell’ambito territoriale di intervento della 

logistica. Infatti, mentre l’integrazione della internal supply chain coinvolge 

sostanzialmente solo le strutture aziendali ed è quindi in buona misura dominabile 

dall’azienda stessa, l’integrazione della external supply chain coinvolge 

progressivamente le strutture territoriali locali, nazionali e sovranazionali. In altri 

termini, assumono un ruolo rilevante sia l’efficienza del sistema Paese, in termini di 

diffusione e funzionalità delle infrastrutture quali trasporti e comunicazioni, snellezza 

dei regolamenti, delle procedure e della burocrazia in senso lato, sia il grado di 

integrazione di un Paese con i suoi mercati di riferimento. 

Di qui la necessità che logistica privata e logistica pubblica trovino un terreno comune 

di coerenza e coordinamento operativo e temporale, che consenta alle imprese di 
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procedere sulla strada dell’innovazione e della crescita senza dover scontare vincoli e 

limiti derivanti dall’inefficienza dell’ “ambiente”, ma anzi traendo dall’ottimizzazione 

della rete logistica ambientale anche gli stimoli per lo sviluppo della loro logistica 

industriale e distributiva. 

Per poter alimentare questo circolo virtuoso è indispensabile prefigurare un programma 

di ampio respiro che coinvolga gli amministratori locali e il mondo imprenditoriale 

dell’industria, del commercio e dei trasporti e che abbia i suoi cardini, innanzitutto in un 

processo formativo ed informativo sui temi della logistica pubblica e privata, e che, 

partendo da un’approfondita analisi dei bisogni locali, sviluppi un progetto di 

coinvolgimento degli attori locali dello sviluppo nell’identificazione e nella realizzazione 

secondo una concordata scala di priorità degli interventi pubblici e privati di 

promozione dell’innovazione logistica. 

2. Infrastrutturazione fisica 
In linea con quanto previsto dal Patto per la Logistica, il potenziamento e lo sviluppo 

legato alla realizzazione e gestione delle infrastrutture va valutato nella logica di 

una maggiore competitività del sistema territoriale del Paese su scala internazionale in 

ordine soprattutto a: 

1. ottimizzazione dell’attraversamento dei valichi alpini; 

2. potenziamento del sistema portuale, in particolare di quello deputato ad 

intercettare e valorizzare gli scambi commerciali con il Far-East ed il Bacino del 

Mediterraneo; 

3. posizionamento del sistema aeroportuale per il settore cargo; 

4. potenziamento del sistema ferroviario per favorire la crescita della domanda 

su ferro. 

L’obiettivo è la disponibilità di un sistema di trasporti, inteso al contempo come rete di 

infrastrutture ed offerta di servizi, adeguato, sicuro, affidabile, di elevate prestazioni e 

sostenibile dal punto di vista ambientale. 

Le aree d’intervento e la definizione dei criteri per l’individuazione delle priorità 

riguardano fondamentalmente: 

1. potenziamento delle infrastrutture; 

2. miglioramento dei livelli di sicurezza/affidabilità; 

3. sostegno alla intermodalità; 

4. definizione di nuove regole per il mercato. 
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A tal fine nello specifico occorre identificare per le diverse aree di intervento quelli che 

sono i fattori di criticità legati sia ai nodi (gli interporti) sia alla rete (stradale, ferroviaria, 

portuale). 

In particolare relativamente agli interporti occorre: 

- verificare che le disponibilità in termini di spazi e/o treni siano rispondenti ai 

traffici attesi e/o attuali, 

- definire in relazione alle filiere d’area le tipologie di servizi specifici che devono 

essere offerti ed eventualmente specializzare i poli all’interno della piattaforma 

logistica interportuale al fine di contenere costi di gestione. 

Per quanto riguarda il sistema stradale/autostradale occorre identificare le scale di 

priorità degli interventi programmati a livello nazionale/regionale a supporto della 

funzionalità degli impianti e portarle nei tavoli di concertazione regionali per la 

definizione di Accordi di programma. 

A livello ferroviario e portuale occorre: 

- garantire l’adeguamento dell’infrastruttura ferroviaria del sistema portuale e 

retroportuale, per lo sviluppo della ricettività coerente con il previsto aumento 

dei volumi di traffico; 

- assicurare uno standard di qualità delle connessioni ferroviarie degli interporti e 

degli impianti industriali e di distretto (raccordi); 

- identificare una rete di relazioni principali su cui offrire la massima regolarità 

del servizio e pertanto termini di resa affidabili e rimuovere le cause che 

determinano l’attuale elevata percentuale dei ritardi del servizio; 

- individuare le carenze di capacità dei terminal operando un adeguato 

dimensionamento in relazione alla potenzialità della domanda e massimizzare 

la capacità e la gestione dei terminali (movimentazione, manovra e 

composizione, utilizzo spazi e servizi di supporto). 

A tal fine occorre ricostruire compiutamente un quadro del sistema infrastrutturale 

attuale e delle azioni in corso a scala nazionale e regionale. 

3. La formazione 
L’evoluzione tecnica ed organizzativo-gestionale dei sistemi di trasporto richiede nuove 

competenze e specializzazioni per la cui formazione è riscontrabile una larga carenza, 

essendo il settore ancora in fase statica, rispetto ai processi di riordino sia della 

domanda che dell’offerta dei servizi di trasporto soprattutto delle merci. 

La formazione degli operatori deve pertanto riguardare sia i soggetti che devono 

attivare le azioni necessarie per organizzare la logistica pubblica sul territorio sia i 
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soggetti delle imprese di settore: industriale, del commercio, dei servizi, non ultimo del 

mondo della finanza per tutte le implicazioni che ne scaturiscono sul piano delle analisi 

economico-finanziarie strettamente collegate ai progetti di impresa. 

Gli interporti dell’area centrale possono rendersi promotori di un programma ampio 

di formazione articolato almeno in tre grandi filiere: 

�  formazione per i soggetti impegnati nelle Pubbliche amministrazioni, Regione, 

Provincia e Comuni, in una prima fase di quei comuni strettamente interessati alle 

scelte di nuove iniziative che attengono alla logistica; 

�  formazione per i soggetti che nelle imprese industriali, commercio e servizi, si 

occupano delle attività legate alla movimentazione delle merci, magazzinaggio e 

deposito, imballaggio, etichettatura, ecc.; imprese commerciali per tutti i processi di 

approvvigionamento e consegna delle merci; 

�  soggetti operatori del trasporto per le attività necessarie da mettere in campo per 

avviare un processo di trasformazione del trasporto ed operatori logistici. 

Il programma di formazione potrebbe essere messo a punto attraverso un processo di 

sensibilizzazione sul ruolo e la funzione di ciascun soggetto “attore” del processo 

logistico. 

Durante il lavoro di sensibilizzazione potrebbero essere messi a punto e focalizzati i 

temi per un programma di formazione basato su aspetti di: 

·  pianificazione e progettazione di strutture logistiche (per gli operatori della logistica 

pubblica); 

·  valutazioni di opportunità per le imprese industriali ed artigianali per operare 

attraverso un “diverso” processo di trasporto, magazzinaggio, imballaggio, ecc.; i 

punti di forza e di debolezza, il business plan collegato alle nuove opportunità; 

·  valutazioni di opportunità per gli operatori del trasporto date dal processo di 

trasformazione in operatori logistici. 

4. Le tecnologie ICT  
L’organizzazione dei trasporti è legata in grande misura alla capacità degli operatori di 

acquisire con tempestività ed affidabilità le informazioni sulle risorse di trasporto 

disponibili e di pianificare e programmare il loro ottimale impiego. 

Il mercato dell’informazione ed il mercato delle telecomunicazioni si posizionano perciò 

rispetto ai processi logistici in modo strategico creando per ogni loro componente 

opportunità di valore aggiunto. 
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In questo quadro generale, gli interporti, tipici punti di aggregazione di modi di 

trasporti e di operatori, sono elementi privilegiati per lo sviluppo di sistemi informativi 

integrati e ad alto valore aggiunto. Questo per due motivi: 

- la condivisione da parte degli operatori insediati nell’interporto dei costi di 

investimento e di esercizio di tali servizi; 

- la contiguità fisica di domanda e di offerta. 

Gli interporti sono dunque i “nodi” di una rete che necessariamente per il trasporto 

intermodale deve avere dimensioni nazionali e internazionali per poter ottimizzare le 

funzioni di scambio dei dati e di ottimizzazione dei trasporti.  

Concordemente alle finalità di UIRNET e cioè quello di realizzare un sistema 

(piattaforma hardware e software) di gestione della rete logistica nazionale, la messa in 

“rete” degli interporti della piattaforma logistica interportuale dell’Italia Centrale 

potrebbe garantire quella comunità di servizi necessari ad una prima fase di 

implementazione della rete e che avrebbe il pregio di poter garantire una connessione 

virtuale a quelle di tipo fisico date dalle direttrici e dai corridoi individuati dal sistema 

proposto. 

Per la realizzazione della rete bisognerà innanzi tutto definire le informazioni e i servizi 

che dovranno essere scambiati fra gli interporti in primo luogo e tra gli stessi e gli altri 

nodi intermodali (compresi porti, centri di transhipment, ecc.). 

Poi si potrà definire la struttura della rete telematica nei suoi standard applicativi. 

Per quanto riguarda i servizi di base da attivare in una struttura logistica, questi 

possono essere suddivisi in tre categorie: 

- mercato dei trasporti; 

- mercato del traffico; 

- servizi logistici. 

La rete dovrà necessariamente essere articolata e integrata a livello nazionale, 

richiedendo pertanto la definizione di standard e la creazione di base-dati con il 

supporto anche finanziario di altre società di gestione e di altri Enti pubblici ed in 

particolare essa dovrà rispondere alle caratteristiche dei sistemi informativi definite nel 

Progetto nazionale ARTIST di Architettura Telematica per i Trasporti, che nel 

promuovere uno sviluppo coerente della telematica ha fornito le Linee Guida generali 

affinché i diversi Sistemi ITS siano integrati e interoperabili, in piena compatibilità con 

l’architettura Europea FRAME. 


