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Marco MAZz7ARING!, GIUSEPPE BORRUSCO?

POLITICHE PUBBLICHE TERRITORIALI INNOVATIVE:
IL PROBLEMA DEI GAP INFORMATIVI GEOGRAFICI E LA LORO
INTEGRAZIONE NELLA PIANIFICAZIONE STRATEGICA NEL CAMPO
DELLA LOGISTICA - I RISULTATI DI UN CASO STUDIO NEL VENETO

1. Introduzione

La pianificazione territoriale nel campo dei trasporti e della logistica posta in essere dagli enti
competenti molto spesso riflette una base informativa territoriale, derivante da un sottostante modello
concettuale di riferimento, in cui informazioni strategiche rilevanti risultano mancanti. Le carenze e
distorsioni del modello analitico e del quadro di riferimento territoriale si riflettono conseguentemen-
te sull'efficacia delle politiche adottate. Forti carenze informative vengono rilevate in riferimento alle
aree a destinazione logistica sul territorio, per cui di fatto la logistica, in questa accezione, risulta as-
sente nel modello concettuale della pianificazione territoriale integrata.

Il quadro teorico di riferimento del lavoro, sulla base di concetti inerenti all'integrazione dei siste-
mi, delle compenenti di stock-flusso e alla competitivita territoriale, mette in evidenza come la map-
patura, basata su parametri non tradizionali, dei nodi logistici territoriali (pubblid e privati) costitui-
sca un elemento essenziale per restituire un quadro territoriale esaustivo e per una moderna pianifi-
cazione territoriale strategica.

Il paper propone una classificazione innovativa delle tipologie di nodi logistici oggetto di rileva-
zione e delle tipologie di dati/parametri da rilevare. La metodologia adottata prevede una fase di rac-
colta dati attuata mediante somministrazione di questionari ad un campione di drca 80 strutture re-
sponsabili delle aree logistiche individuate, la creazione di un data base geografico e lo sviluppo di
una piattaforma GIS che andrebbe ad integrarsi con gli strumenti di pianificazione utilizzato dall’ente
territoriale regionale.

1. Il quadro concettuale di riferimento e gli obiettivi

Il presente lavoro si lega agli obiettivi strategici, in capo agli enti territoriali, di migliorare le azioni
di policy e di monitoraggio focalizzandosi sulle attivita logistiche del territorio. Pit1 spedificamente, ci
si concentra sulla necessita di integrare informazioni strategiche mancanti, in un quadro concettuale
avente carattere di innovativita, relative ai nodi ed alle piattatorme logistiche a supporto di tali politi-
che pubbliche.

Il quadro di riferimento concettuale complessivo ci mostra come la necessitd di monitorare e svi-
luppare corrette politiche pubbliche territoriali in tema di nodi logistic appaia ineludibile, in partico-
lare per una serie di ragioni:

- Integrazione dei sistemi: sempre pit1 l'efficacia ed effidenza dei sistemi logistici e di trasporto

1 Universita degli Studi di Venezia [UAV.
2 Universita degli Studi di Trieste.
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dipendono dalla capacdita di “combinare” le diverse offerte di servizi offerti dai diversi comparti
e modalita. Attualmente, in particolare, si ragiona sia su un piano di combinazione spaziale che
temporale, attraverso, ad esempio, nuove concettualizzazioni quali quelle della c.d. “sincromo-
dalita”, che consiste nella capacita di individuare, in un contesto vicino al tempo reale, la com-
binazione ottima per un determinato trasporto o servizio logistico, con la possibilita di muover-
si da una combinazione all’altra in caso di esigenza. Essendo, dunque, centrale I'esigenza di in-
dividuare la “combinazione ottima” nell’ambito di un'offerta complessiva, il rilievo dei nodi —
che esprimono i c.d. “costi di frizione” — appare assoluto per garantire un sistema davvero inte-
grato.

- Integrazione tra componenti di “flusso” e di “stock”: &, questa, I'essenza della logistica, che por-
ta con sé l'esigenza di politiche adeguate. In altri termini, sia a livello micro che macro, la scelta
maggiormente efficace ed efficiente di un servizio door-to-door viene a dipendere non solo da
scelte settoriali nell’ambito dei servizi di trasporto, ma dalla loro integrazione con le scelte rela-
tive all'operativita dei nodi, e dunque alle corrette politiche in tale ambito. Le politiche pubbli-
che, per molti versi legate tradizionalmente ad una visione meramente “trasportistica” e meno
“logistica”, devono dunque internalizzare le componenti di nodo nel framework complessivo.

- La specializzazione delle catene logistiche: al di 14 delle standardizzazioni introdotte con le uni-
ta di carico, 'evoluzione dell’offerta dei servizi logisticd nell’ambito delle supply chains presenta
una crescente tendenza alla spedalizzazione, in termini di tipologie merceologiche ed operative.
La differenziazione, dunque, dell’offerta porta con sé la necessita di individuare, a livello terri-
toriale, le componenti nodali adeguate. In altri termini, una rilevazione indifferenziata dei nodi,
priva di un connotato di spedalizzazione, risulta di scarso o nullo valore per le politiche.

- Competitivita territoriale: sempre pit lo sviluppo economico dei territori — o, al contrario, il loro
degrado — dipende dalla capacita — attuata attraverso efficad politiche — di organizzare i servizi
logistici in riferimento ai diversi mercati. Tale capacita dipende in modo cruciale dalle caratteri-
stiche dei sistemi a rete, nell’ambito dei quali il ruolo dei nodi e delle piattaforme logistiche co-
stituisce un elemento fondamentale, e dunque una risorsa strategica territoriale.

Le prindpali categorie di informazioni strategiche a supporto di politiche pubbliche territoriali in-
novative e moderne nel campo della logistica, attualmente assenti nei processi pianificatori, risultano
informazioni relative alle tipologie dei nodi e delle piattaforme logistiche e dei parametri rilevati in
riferimento ai nodi stessi.

Nel primo caso, va detto come, tradizionalmente, l'interesse dei processi di pianificazione territo-
riale si concentri per lo pit1 sui princpali hub logistici, caratterizzati da una forte impronta pubblicisti-
ca nella gestione. Al contrario, nel quadro delle politiche, viene sistematicamente dimenticata tutta la
rete costituita da nodi e piattaforme private, gestite per lo pii1 da imprese (produttori, operatori logi-
stid). Il gap informativo in tal senso & amplissimo, ed il nostro lavoro vuole dare un contributo parzia-
le in riferimento ad un caso studio. In altri termini, viene ritenuta implicitamente di scarsa utilita per
fini di policy I'attivita, pur sempre di natura logistica, realizzata nell’ambito di tali piattaforme, sotto il
profilo operativo, economico-sodiale e spaziale. E ben evidente come una grossa parte delle reti logi-
stiche regionali risulti assente allorquando si implementino politiche pubbliche mirate ad un disegno
razionale del territorio. Il risultato, molto significativo, & dato dalla restituzione di un quadro, innanzi-
tutto interpretativo, di analisi territoriale distorto, che comporta conseguenze negative sulla bonta del-
le scelte pubbliche, sia sotto il profilo dell’efficacia che, spesso, della corretta allocazione delle risorse.

11 caso studio che sviluppiamo riguarda il territorio del Veneto. Tradizionalmente l'informazione
geografica ufficiale a supporto delle politiche pubbliche territoriali & restituisce un territorio che, sotto
il profilo delle piattaforme logistiche — quali componenti di nodo nell’ambito delle piti ampie reti logi-
stiche — appare fortemente polarizzato. I principali nodi risultano, di fatto, quelli di Venezia (porto),
Padova e Verona (entrambi interporti), in riferimento ai quali & nota la presenza pubblica.
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Figura 1. L"area di studio di riferimento.

Essendo evidente che scelte razionali corrette nel campo delle politiche pubbliche territoriali non
possono che discendere da una corretta interpretazione analitica del territorio da un punto di vista lo-
gistico, una domanda centrale che d poniamo nel lavoro é: & proprio cosi? E vero che il sistema dei
nodi logistic veneto segue un modello ed un pattern territoriale fortemente concentrato e polarizzato?
E questo, dunque, il quadro interpretativo territoriale nel campo della logistica a supporto di efficac
azioni di policy?

Il nostro lavoro mira innanzitutto ad internalizzare nel quadro interpretativo anche tutte quelle
piattaforme su cui si svolgono attivita logistiche che vengono gestite da organizzazioni private. Cio
allo scopo di valutare quale sia il risultante modello analitico territoriale, se sia, doe, rispondente ad
un modello “centralizzato”, piuttosto che di altra natura, in modo tale da orientare correttamente le
conseguenti azioni di policy.

11 secondo aspetto relativo alle “informazioni mancanti”, che si interseca evidentemente con il pri-
mo, riguarda il tipo di dato che risulta significativo rilevare per esprimere i connotati delle attivita lo-
gistiche realizzate nell’ambito del nodo. Tradizionalmente le statistiche ed i parametri che vengono
rilevati in riferimento ai nodi logistid esprimono grandezze per lo pit1 quantitative. Ad esempio, ven-
gono rilevati i flussi gestiti, espressi normalmente in termini di peso (es. tonnellate) piuttosto che di
unita di carico movimentate. Il che ha rilievo, purtuttavia, da un altro punto di vista, appare al tempo
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stesso bizzarro. Il settore dei trasporti e della logistica costituisce uno dei settori dell'economia di un
paese, al pari degli altri settori, per cui appare non poco controverso interpretare le attivita realizzate
in termini per lo pit quantitativi. Cié vale in un’economia moderna, caratterizzata sempre piti da
merd di valore unitario elevato. Ogni comparto economico viene normalmente rappresentato in base a
grandezze “economiche”, sia ad un livello micro — di impresa — che macro — ad esempio, di valori ag-
gregati nazionali. Nessuno potrebbe pensare di esprimere il livello di attivita di un'impresa calzatu-
riera piuttosto che tecnologica sulla base del mumero di scarpe o di telefonini prodotti. Sono note, da
questo punto di vista, con un accento per qualche verso legato al folclore, le rappresentazioni della
concorrenza tra nodi logistic portuali - e non - in termini di numero di unita di carico movimentate.
Appare sensato quanto meno integrare una rappresentazione “quantitativa” con una rappresentazio-
ne “economica”, in grado di fornire il contributo delle attivita logistiche realizzate nei nodi nei termini
delle prindpali grandezze economiche, siano esse quelle di fatturato, valore aggiunto o altro. A ¢o si
aggiunge anche I'impellenza di identificare anche il ruolo di grandezze “sodali”, come in particolare
quelle legate all'occupazione. Da questo punto di vista, il gap informativo e statistico appare dramma-
tico. Il nostro lavoro mira, dunque, a dare un contributo per colmare tale gap, sviluppando il caso del
Veneto. E essenziale, in effetti, capire “"quanto valore” producono le aree destinate alle attivita logisti-
che sul territorio, in modo da avere un quadro chiaro, e non distorto, di analisi territoriale in grado di
orientare le politiche pubbliche.

FProbabilmente tali necessita risultano in qualche modo trascurate proprio perché il risultante qua-
dro interpretativo potrebbe probabilmente comportare qualche riorientamento strategico in tema di
rilievo dei grandi hub. In effetti, & evidente, per caratteristiche strutturali, come le attivitid moderne
realizzate nei grandi hub si presentino con spiccati caratteri capifal- e land-infensive. In altri termini, a
differenza di quanto avveniva in un passato storico, i grandi hub sono intrinsecamente attivita a forte
consumo di territorio e di capitale, connotati che senz'altro prevalgono — ma non potrebbe essere al-
trimenti, essendo queste come detto caratteristiche strutturali — su altre componenti, ipicamente quel-
le legate all'occupazione e alla creazione di valore. Da questo punto di vista, & ben noto come i margi-
ni economid legati alla movimentazione delle unita di carico nei nodi siano ormai ridotti ad una mi-
sura poco significativa. Come del resto, 'esigenza di manodopera legata a tali attivita, rispetto alle
superfici occupate ed alle grandezze quantitative movimentate, sia anch’essa relativa.

Appare dunque evidente che il dibattito spinge verso conseguenti e coerenti azioni di policy, legate
per lo pit1 ad ulteriori sviluppi territoriali ed infrastrutturali. 5i pensi all'eterno dibattito sul “giganti-
smo”, la cui retorica continua ad indicare scelte di continua espansione. A fronte di attivita fortemente
legate ai fattori produttivi di capitale e “terra”, la retorica continua a sottolineare il ruolo di “motore di
sviluppo” economico e occupazionale. Una differente “lente” territoriale comporterebbe scelte signifi-
cativamente diverse. Il nostro lavoro vuole dare un contributo in tal senso, in modo da fornire al deci-
sore pubblico un “paio di occhiali” per discernere scelte di policy pili complessive.

Un ulteriore contributo dato dal nostro lavoro é dato dalla necessita di evidenziare, oltre a gran-
dezze “economiche”, anche parametri relativi alla qualita del servizio offerto nel nodo, ossia ai livelli
di performance e di produttivita. Le esigenze in campo logistico di un’economia moderna si legano
sempre piu alla capacita del nodo di fornire un adeguato livello di servizio in modo efficiente, mentre
il dato quantitativo totale delle attivita del nodo appare di minore rilievo. I principali decisori ricerca-
no, nell’ambito delle catene di movimentazione delle merd, quei nodi in cui & possibile ottenere un
“servizio” adeguato, espresso da una serie limitata di parametri di efficadia, efficienza, produttivita.
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2. La metodologia generale

L’approcdo metodologico generale pud essere riassunto nello schema seguente:

QUADRO CON- Input dai piani
CETTUALE DI RI- » regionali e
FERIMENTO nazionali
GRAFO COMUNE ¥
TRANSFRONTALIERO RACCOLTA DATI
h A
CREAZIONE
DATABASE
---------------------------- * | interfacce
h A
GIS TOOL

Figura 2. Il metodo adottato nell’analisi.

Partendo dal quadro concettuale di riferimento si & proceduto con la raccolta dati, attraverso la de-
finizione di un campione di organizzazione responsabili della gestione delle piattaforme logistiche, la
strutturazione di un questionario (integrato da interviste face-to-face) e del relativo database a sup-
porto dello sviluppo di uno strumento GIS. Ulteriori fasi del progetto europeo complessivo sono con-
sistite nello sviluppo di strumenti di interfacda con un grafo transfrontaliero delle realtad coinvolte
(Italia e Austria).

3. La raccolta dats

Alla hice dei lineamenti innovativi del quadro metodologico delineato, i parametri relativi ai nodi
ed alle piattaforme logistiche individuate che sono stati rilevati — attraverso la strutturazione del que-
stionario — risultano i seguenti. Una prima categoria rileva i principali dati identificativi del nodo, tra
cui quelli relativi al personale addetto. Una seconda categoria rileva i connotati di “spedalizzazione”
del nodo, nella forma di tipologia del nodo stesso, tipologia di operatori presenti, tipologie di servizi
offerti, tipologie merceologiche trattate, ruolo nella rete logistica complessiva. Una terza categoria di
parametri ha individuato le principali grandezze relative alla “performance e qualita dei servizi offer-
ti” e ai “parametri economic”, tra cui Performance e produttivita della funzione di stock, performance
e produttivita della funzione di movimentazione terminalistica, performance e produttivita generale
del nodo.

Ulteriore categoria di parametri é stata quella relativa a “asset e fadlities”.

Un'ultima categoria di parametri ha voluto rilevare i volumi di traffico ed 1 flussi afferenti al nodo.
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In primo luogo, si & voluto spedificare le merceologie prevalenti ed i corrispondenti volumi di traffico
generati (tonnellate, pezzi, pallet o UTI/anno) ed il totale generale. Ad un livello maggiore di detta-
glio, si sono voluti individuare i principali mercati/bacini geografid di riferimento, sia per i flussi in-
bound che outbound suddivisi per modalita di trasporto, espressi o in termini di spedizioni settima-
nali o di tonnellate/UTI annuali.

I parametri identificati sono stati raccolti attraverso la strutturazione di un questionario, integrato
da interviste face-fo-face, sottomesso ad un totale di 79 organizzazioni, di cui:

- 24 dinatura pubblica;

- 55 dinatura privatistica.

Il tasso di risposta complessivo é risultato pari al 34%.

n.” nodi logsiticii

Figura 3. Distribuzione percentuale dei nodi logistici (pubblici/privati).

Una rappresentazione generale dei nodi che hanno risposto al questionario € la seguente:

Figura 4. Distribuzione territoriale dei nodi logistici (pubblici / privati).
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4. Discussione dei risultati

I prindpali risultati del lavoro consistono nella rappresentazione GIS dei diversi attributi assegnati

ai nodi, cosi come desunti dalle risposte ai questionari. Cid costituisce un modello di analisi territoria-

le innovativo a livello regionale, in grade di supportare piti consapevoli scelte di policy.
Alcune indicazioni di analisi territoriale che possiamo desumere:

si rileva un'elevata mumerosita complessiva delle piattaforme logistiche che insistono sul terri-
torio del Veneto, in netta prevalenza caratterizzate da una gestione privatistica e che, come anfi-
cipato, non fanno parte delle rappresentazioni ufficiali utilizzate dal decisore pubblico;

la maggiore densita viene rilevata nell’area pedemontana e montana — bellunese — e in buona
parte nell’area del Veneto Orientale;

la principale componente ocaupazionale si ravvisa nell’area del bellunese, a seguire 'area orien-
tale, pedemonatana e vicentina;

la maggior parte delle piattaforme si caratterizza per una funzione di stoccaggio, con tempi di
giacenza media elevata soprattutto nell’area del bellunese e del vicentino. Di non scarso rilievo
appaiono anche le funzioni di cross-docking e di groupage, a testimonianza di una vocazione
logistica complessiva piuttosto evoluta (e a valore aggiunto);

la figura principale di operatore logistico & quella dello spedizioniere, con una qualche presenza
di carattere industriale nelle aree della pedemonatana e vicentina. Piuttosto diffuse appaiono
anche le funzioni doganali, a testimonianza della vivacita commerdale della regione;

le tipologie merceologiche trattata nei nodi risultano al servizio dei principali distretti produtti-
vi, tra cud I'occhialeria (nell’area montana), il mobile-arredo (nell’area orientale), lo sportsystem
e abbigliamento (nell’area pedemeontana);
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e

Tipologie merceologiche trattate nel nodo Ruolo del nodo nella rete logistica complessiva

Figura 5. Distribuzione territoriale dei nodi logistici (pubblici/privati).
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- la maggior parte delle piattaforme riveste un ruolo di nodo primario delle reti logistiche pil
estese di cui fa parte, a testimonianza di una funzione cardine e di cenfralita logistica svolta dal
territorio e, dunque, difficilmente eludibile dalle politiche pubbliche territoriali;

- le maggiori superfici coperte delle aree a destinazione logistica si ravvisano nel bellunese e nel
vicentino, tuttavia i maggiori gradi di saturazione delle superfici occupate risultano nell’area
orientale e pedemontana;

- 1iservizi logistici al servizio delle piattaforme appaiono di piti che buona qualita, a dimostrazio-
ne di un grado di efficacia significativo;

- l'operativiti oraria delle piattaforme appare concentrata nelle fasce serali;

- la performance economica — sia in termini di fatturato che di valore aggiunto — appare essere
pili che soddisfacente, soprattutto nell’area del bellunese, pedemontana ed anche in parte in
quella orientale;

- il costo delle superfid occupate appare piuttosto elevato nell’area montana ed occdentale, me-
no in quella orientale;

- in linea generale, non sembrano essere presenti significative previsioni di ampliamento locale
delle piattaforme, a testimonianza di una certa “stabilita” del sistema;

- la dotazione di strumenti IT sembra essere piuttosto buona e diffusa, con qualche deficit localiz-
zato sulle soluzioni pit1 avanzate.

Conclusioni

In definitiva, la nostra — parziale — rilevazione ha messo in evidenza un sistema di aree a destina-
zione logistica — al servizio delle principali filiere produttive dell’economia veneta — piuttosto ampio
ed articolato, che senz’altro non collima con il modello territoriale polarizzato tipico della rappresen-
tazione ufficiale. Tale sistema — centrato attorno ai sotto-sistemi montano (bellunese), pedemontano,
orientale e centro-occidentale (vicentino), nei quali le piattaforme svolgono una funzione primaria
nell’ambito delle reti logistiche di cui fanno parte (in molti casi di respiro globale) — appare senz'altro
vitale e ben strufturato da un punto di vista delle attivita logistiche insediate, sia in termini strutturali
che di performance tecnica, economica ed occupazionale.

Un'osservazione particolare riguarda quindi la coesistenza di un doppio modello territoriale di or-
ganizzazione delle realti logistiche: da un lato quello delle aree logistiche ‘ufficiali’ concentrate e pola-
rizzate, quali le note realti di Venezia, Padova e Verona; dall’altro un modello diffuso sul territorio,
anche se concentrato lungo assi lineari.

Il nostro lavoro ha senz'altro incontrato alcune limitazioni. Pur essendo il tasso di risposta com-
plessiva da ritenersi soddisfacente, svariate informazioni — rilevanti — contenute nei questionari non
sono risultate fornite. Sussiste, dunque, ancora un gap informativo che auspichiamo venga colmato
da ricerche future. In ogni caso, va ribadito come tale lavoro sia da considerarsi solo un primo passo
nella direzione di colmare, attraverso strumenti geografici, un deficit di analisi territoriale molto rile-
vante e che, tuttavia, non pud continuare a sussistere se si vogliono porre in essere politiche pubbliche
territoriali consapevoli.
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