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Assolombarda propone un patto tra industria 
e logistica per 'svegliare' la politica 
Sull'Italia pesa un gap infrastrutturale da colmare al più presto: allarme lanciato al 
convegno 'Shipping & Logistics meet Industry', dove l'assenza di emissari del Governo 
testimonia la sottovalutazione del settore da parte delle istituzioni 

 

Milano - Delineare un programma comune di interventi urgenti per rispondere alle 
esigenze condivise di attori industriali e operatori logistici, da sottoporre alle istituzioni 
politiche nella speranza che l'unione – parafrasando il noto proverbio – produca forza 
sufficiente a far si che il 'grido' di allarme delle due categorie (la manifattura contribuisce al 
18% del PIL nazionale, la logistica al 9%) venga finalmente ascoltato dal Governo. 



E' questa la proposta lanciata dal presidente del Gruppo Trasporti, Logistica e Infrastrutture 
di Assolombarda Mario Castaldo, immediatamente accolta da operatori e associazioni della 
logistica presenti, in apertura della sessione mattutina (intitolata 'L'Italia nell'epoca della 
logistica come strumento strategico – Geopolitica, geoeconomia e geologistica: l'Italia in 
Europa e nel Mediterraneo allargato') del convegno Shipping, Forwarding & Logistics meet 
Industry, giunto ormai alla 4a edizione e ospitato nella sede degli industriali milanesi. 
Evento che proprio l'esecutivo, pur invitato, ha disertato, confermando indirettamente la 
tesi di fondo che vede la politica totalmente insensibile alle istanze del settore. 

“Prepariamo insieme un programma di interventi concreti su ciò che serve all'Italia in 
termini di logistica e trasporti nei prossimi 20 anni, per rendere competitivo tutto il 
sistema-Paese. Farlo è un nostro dovere morale, che la politica ci ascolti è una speranza” ha 
dichiarato Castaldo aprendo i lavori, dopo i saluti introduttivi di Umberto Masucci, 
Presidente del Propeller Club nazionale, e di Riccardo Fuochi, suo omologo meneghino. 

Per il rappresentante di Assolombarda, infatti, “all'industria italiana, particolarmente vocata 
all'export, servono servizi efficienti, a partire dalla logistica, per non perdere quote di 
mercato, cosa che peraltro è già successa nel corso dell'ultimo decennio”. Oggi non è così: 
“I porti italiani spesso generano dei colli di bottiglia che rallentando il flusso di merci 
causano un danno economico stimato in 13 miliardi di euro e obbligano molte aziende far 
passare le loro spedizioni dai porti del Nord Europa”. Tra i principali ambiti in cui 
intervenire ci sono i collegamenti da e per i nostri porti, “che oggi sono inadeguati e 
formano dei veri e propri imbuti”. 

Che la necessità di un'azione coordinata tra industria e logistica sia sentita, con altrettanta 
intensità, anche dagli operatori del trasporto, lo conferma il direttore generale di Confetra 
Ivano Russo, che infatti ha annunciato il crescente impegno della sua organizzazione a 
sostegno del convegno Shipping, Forwarding & Logistics meet Industry, il cui scopo è 
proprio quello di mettere a confronto le istanze, spesso convergenti, di questi due mondi. 

“Questo è il secolo della logistica, che viene usata sempre più spesso come arma 
geopolitica, ma non serve a niente parlare di questi temi senza la presenza al tavolo dei 
rappresentanti dell'industria. E' da loro infatti – ha ricordato Russo – che ha origine la 
domanda di trasporto”. Ma in questo contesto di crescente complessità internazionale, 
l'Italia conta troppo poco: “Siamo irrilevanti nello scenario internazionale, e dal punto di 
vista logistico siamo un hub micro-regionale, con un raggio d'azione che non supera i 
2.000 chilometri. A livello continentale abbiamo davanti gli scali del Northern Range”. 

Le opportunità di un rilancio per la portualità nostrana non mancherebbero, perchè con il 
raddoppio del Canale – ha spiegato Massimo Deandreis, Direttore del centro studi SRM-
Intesa San Paolo – “i traffici attraverso Suez sono sensibilmente cresciuti (+4,9% nel 2019, 
in termini di tonnellate): nel periodo 2014-2018 il volume di container movimentati in 
Mediterraneo è aumentato del 22%”. 



Allora perchè una quota rilevante di merce in entrata o in uscita dall'Italia è ancora 
'costretta' – come ha confermato un altro rappresentante dell'industria presente al 
convegno, il presidente del Comitato Logistica di Federchimica Gaetano Conti – a passare 
dai porti del Nord Europa? Il problema, su questo tutti sono d'accordo, è costituito dal gap 
infrastrutturale italiano, che genera inefficienze e, ha ricordato il presidente di Confitarma 
Mario Mattioli, “sommando tutte le voci, comprese le mancate entrate per l'erario dovute 
al fatto che merci dirette in Italia vengono sdoganate in altri Paesi UE, ci costa 70 miliardi 
di euro”. La maggiore competitività dei porti nordeuropei è, secondo il numero uno degli 
armatori italiani, dovuta in parte alla concentrazione di volumi in pochi scali, che genera 
economie di scala e quindi consente un contenimento delle tariffe, “a differenza di quanto 
avviene nel nostro paese dove l'offerta di banchine è molto parcellizzata”. Ora – prosegue 
quindi Mattioli - “il traffico da Suez a Gibilterra sta crescendo, ed è probabile che una certa 
quota di questi volumi sia diretta in Italia, dove però arriva passando da Rotterdam o da 
Anversa. Questo è un vero e proprio paradosso che può essere superato solo con un 
programma di interventi infrastrutturali serio e coerente a livello nazionale, da portare 
avanti con continuità”. 

Tutti sforzi che il sistema Paese deve fare per recuperare competitività, ma che potrebbero 
non bastare a modificare lo status quo, dovuto non solo alla mano invisibile del mercato, 
ma anche a quella, ben più manifesta, guidata dalla volontà politica di alcune delle 
maggiori economie mondiali. 

O almeno è questa la lettura della situazione che da Alessia Amighini, docente 
dell'Università del Piemonte Orientale e Co-Chair desk China di ISPI: “L'Italia non riesce a 
'rubare' traffici ai porti del Nord Europa non solo per le sue inefficienze, che sono 
conclamate e che dipendono in larga misura dalla frammentazione dell'offerta portuale, 
ma anche e sopratutto perchè la Germania si è palesemente mossa per evitare che ciò 
avvenga”. 

Quando si affronta la dimensione geopolitica, e oggi è quantomai necessario, non si può 
non parlare del crescente ruolo egemonico della Cina, che il Direttore di Limes Lucio 
Caracciolo traccia nelle sue linee generali e che invece il Vicepresidente di Confetra Marco 
Conforti declina in ambito portuale, ricordando gli innumerevoli investimenti di Pechino 
negli scali europei, “che, la storia ce lo ha insegnato, sono uno strumento di potere 
fondamentale proprio in chiave geopolitica. C'è una sovrapposizione quasi esatta tra i porti 
controllati da quello che fu l'Impero Britannico e le banchine dove oggi la Cina detiene un 
controllo di fatto”. Un'espansione internazionale della Repubblica Popolare che, secondo 
Conforti, il Vecchio Continente non ha neanche provato ad arginare, almeno per quanto 
riguarda il territorio di sua competenza: “Quando si è trattato di regolare gli investimenti 
stranieri (e non solo cinesi) in Europa, Bruxelles è stata troppo timida. Così si è persa 
un'occasione”. 

Poche norme dall'EU – “che, secondo noi commettendo un errore, ha deciso di rinnovare le 
BER (Block Exemption Regulation) per il settore container senza verificare quali siano oggi, 
se ci sono, i reali benefici per l'intera filiera logistica e senza ascoltare il parere degli altri 



operatori della catena” - e troppe a livello italiano, “dove il settore dei porti è iper-regolato 
da un eccessivo numero di attori, compreso un ente il cui funzionamento, per legge, non 
deve gravare sul bilancio della Stato e che quindi deve essere finanziato dagli stessi 
regolati, proporzionalmente in base al fatturato. E' una situazione che non può funzionare” 
secondo Conforti. 
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