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Introduzione (valore aggiunto l. global=approccio macro; efficienza costi 

l.=approccio micro) 

Nel ragionamento microeconomico si può misurare il valore logistico di un bene 

prodotto nel mercato finale “J” non come output di una singola impresa ma da una 

intera filiera traslog “i-j”, espressa da un tasso traslog t.t.i-j dove figurano tutti gli attori 

dall'origine i alla destinazione j (rete- flusso-valore ); nella rete figurano nodi e archi 

valore, in funzione di quattro variabili-vettori: 

 

dove i rappresenta luogo-mercato di origine, oppure il luogo di produzione o il 

mercato di export; j il luogo-mercato di destino, il luogo di distribuzione ovvero il 

mercato di import; ij il processo traslog misurato da un tasso traslog, e ancora: 

  = le quantità di merci trasportate espresse in unità di peso (tonnellate) o in 

unità di carico (TEU, twenty-foot equivalent unit) in rapporto ad un determinato 

intervallo temporale (ora, giorno, settimana, mese). Può esprimere altresì un vettore di 

mezzi di trasporto (navi, aerei, treni, mezzi idroviari) 

 = la distanza geografica percorsa dai beni (unità di lunghezza quale 

kilometro o miglio nautico) in riferimento all'unità temporale in una matrice di distanze 

tra i e j; 

 = i tempi di percorrenza e sosta necessari al compimento delle attività a 

valore che costituiscono il processo logistico; 

 = valore aggiunto maturato lungo la catena e misurato come differenziale di 

prezzo che viene a crearsi tra quello(j) finale nei mercati di consumo/sbocco e quello(i) 

iniziale, grazie alle attività traslog nelle quali i beni manufatti si riconoscono e 

completano nel processo traslog lungo l'itinerario o percorso di filiera durante il quale il 

valore cresce. Lo schema consente di calcolare le unità di traffico tonn-km o miglio e 

quelle con la variabile tempo (es. tonn-km-giorno).  
In Italia, il sistema diffuso del franco fabbrica (franco magazzino nei flussi 

import – export) ha causato un limitato sviluppo della filiera traslog ad alto valore 

aggiunto; il mancato controllo da parte degli operatori italiani, importatori-ricevitori e/o 

esportatori caricatori, nel commercio internazionale ha, di fatto, generato un deflusso di 

valore verso altre nazioni. Ciò non significa automaticamente la vittoria della scelta 

domestica delle sequenze traslog perché sul mercato internazionale dei servizi traslog le 

scelte saranno neutrali e tendenti all’ottimo in un quadro altamente competitivo ma, di 

certo, il mancato controllo dell’intera filiera traslog, soprattutto nelle fasi di added 
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value, provoca effetti negativi sulla Bilancia dei Trasporti e un sicuro trasferimento di 

valore traslog verso operatori terzi e relativi paesi diversi dall’Italia generatrice del 

flusso valore in export. 

Una politica basata su incentivi e volta al recupero domestico della filiera 

traslog, potrà costituire nei processi globali e per gli input intermedi, una delle leve per 

ridurre il deficit della Bilancia dei Trasporti quale posta passiva della Bilancia dei 

Pagamenti che ammonta a circa 7/8 MLD nel 2013. Allo stato ogni scambio con attività 

traslog affidate a terzi esteri produce un deficit per il paese che acquista e un surplus per 

l’acquirente. Il controllo diretto di esportatori e importatori della filiera traslog 

risulterebbe utile anche ai fini della tracciabilità degli output contro la contraffazione 

estero su estero del made in Italy stimato in oltre 30 MLD al 2013. 

Il flusso valore può essere altresì così descritto consentendo di misurare le unità 

di traffico (veicoli-km.,ecc.) e le unità di traffico /intervallo di tempo (ore, giorni, mesi): 

Φij=Xij(ci + (cd * xDij + cit * Tij) + Vij); 

Le variabili distanza e tempo entrano nella componente di costo unitario del 

prodotto (o prezzo finale se j è il mercato del consumatore finale) attraverso i costi 

marginali specifici inerenti la distanza cd ed il tempo ct; mentre ci rappresenta il costo 

unitario dei beni input all'inizio della filiera, i quali, mano a mano che subiscono attività 

produttive in senso stretto e traslog, si arricchiscono della componente del valore 

aggiunto Vij.  

In particolare, nella stima effettiva del valore aggiunto bisogna tenere conto oltre 

che dei fattori riguardanti il processo produttivo anche del tasso di cambio e di altri 

fattori legati all’indice dei prezzi e a fattori strutturali-istituzionali relativi ai paesi in cui 

avviene tale processo e che possono influenzare la dimensione del valore aggiunto (ad 

esempio la speculazione sui mercati delle rinfuse). 

Allo stesso modo, per quanto riguarda la dimensione ottimale del lotto Xij da 

trasportare, entra in gioco un ulteriore fattore che può impattare in maniera decisiva 

sulla redditività degli operatori e addirittura dell'intera supply chain nel complesso. 

Tale fattore è la frequenza (fij) espressa come il numero di lotti che percorrono 

la filiera nell'unità di tempo e, a parità di quantità, è legata al flusso-valore da una 

relazione inversamente proporzionale: 

fij = Xij/Φij 

La frequenza è una variabile importante perché determina la reattività del flusso 

ai mutamenti nei mercati delle merci, che siano input, quali materie prime, semilavorati, 

beni intermedi, prodotti semifiniti o finiti e influenza l'equilibrio economico del flusso. 

Le imprese regoleranno la frequenza dei flussi logistici di approvvigionamento in base 

al principio del lotto economico di riordino (economic order quantity), ovvero le 

forniture totali saranno ordinate considerando i costi ed i volumi degli input acquistati, 

congiuntamente ai costi diretti di approvvigionamento e trasporto, in singoli lotti di 

consegna in modo da minimizzare il costo totale traslog. 

L’importanza di tale equilibrio di flusso è fondamentale, difatti un’impresa può 

versare anche in condizioni finanziariamente critiche, ma con la giusta frequenza dei 
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flussi in entrata ed in uscita si assicura la vendita dell’intera produzione e soprattutto 

l’eliminazione di giacenze di magazzino. 

 

Ancora una volta la logistica economica si presenta come un possibile strumento 

di pianificazione dei flussi per le imprese, consentendo di raggiungere simultaneamente 

la minimizzazione del total traslog cost, la minimizzazione dei tempi di fornitura ed 

altresì la massimizzazione del valore differenziale rapportato alle attività logistiche “a 

valore”, tra acquisto di beni intermedi e prodotti finiti “logisticizzati”. 

La scelta del livello ottimale di flusso si rivela strategica soprattutto negli odierni 

mercati imperfetti nei quali i prezzi sono variabili a causa dei possibili squilibri tra 

domanda e offerta di breve periodo. 

Nel tempo intercorrente tra un ciclo logistico (approvvigionamento, 

distribuzione e vendita) ed il successivo, quando il flusso ha una frequenza elevata ed è 

costituito da lotti di dimensioni ridotte, le possibilità di adattamento al mercato sono 

maggiori, consentendo anche di ridurre i prezzi se necessario e registrare un aumento 

del fatturato. Viceversa se i flussi hanno una bassa frequenza e sono costituiti da lotti di 

maggiore dimensione, c’è il rischio di trovarsi in una condizione di eccesso di offerta e 

di dover praticare riduzioni di prezzo che causeranno una riduzione dei ricavi.  

Si può agire sui prezzi per “rigenerare” il flusso ed il processo di filiera, a 

conferma della dipendenza dei prezzi dai flussi e viceversa in equilibrio. L’approccio è 

ben rappresentato dall’esempio dell’iPod Apple (Dedric et al., 2010), il quale mostra 

che dei 144 US$ del costo di fabbricazione di un iPod, meno del 10% partecipava al 

valore aggiunto da parte del paese assemblatore/esportatore (la Cina), che importa dal 

Giappone la maggior parte delle componenti (circa 100 US$) ma anche dagli USA e 

dalla Corea del Sud. Ciò corrisponde ad una frazione del 90% di valore aggiunto 

“importato” e del 10% aggiunto dalla Cina. 

Questo approccio può essere utilizzato unicamente per prodotti specifici ed 

anche allora esprime soltanto parzialmente le dinamiche della catena del valore globale, 

in particolare chi beneficia dello scambio, poiché è tipicamente incapace di mostrare 

come i beni intermedi siano interposti e pesano nelle catene del valore. 

L’esempio dell’iPod sarebbe stato differente se gli input importati dal Giappone 

avessero richiesto una significativa aggiunta di input cinesi per realizzare il prodotto 

finito. Al fine di considerare il quadro globale dei flussi, alcune Istituzioni mondiali 

hanno adottato approcci macro basati sulle “world input-output tables” (Hummels et al., 

2001; Daudin et al., 2006; 2009) come GTAP, WTO e WIOD (World Input Output 

Database), ed hanno ottenuto miglioramenti nelle statistiche alla base della costruzione 

delle tavole e della rappresentatività in valore dei flussi intermedi. 

Tuttavia detti studi allo stato risultano ancora sperimentali anche perché 

ricorrono a dati non ufficiali non consentendo allo stato di disporre di indicatori 

statistici volti a livello macro a rappresentare il valore logistico ed il suo impatto sulle 

macrovariabili dei sistemi economici, PIL in primis. Per affrontare il problema, l’OECD 

e la WTO hanno creato un insieme di indicatori “Trade in Value Added” (TiVA) 

ancorati per quanto possibile al sistema statistico internazionale sicché, nonostante la 

complessità delle stime, hanno attratto l’attenzione dei policymakers. Ciò che 
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inizialmente sembrava riguardare soltanto gli analisti del commercio internazionale, 

viene considerato un punto chiave del dibattito politico. Le variabili distanza e tempo 

entrano nella componente di costo unitario del prodotto (o prezzo finale se j è il mercato 

del consumatore finale) attraverso i costi marginali specifici inerenti la distanza cd ed il 

tempo ct; mentre ci rappresenta il costo unitario dei beni input all'inizio della filiera, i 

quali, mano a mano che subiscono attività produttive in senso stretto e traslog, si 

arricchiscono della componente del valore aggiunto Vij.  

Questo modello può essere utilizzato unicamente per prodotti specifici ed anche 

allora esprime soltanto parzialmente le dinamiche della catena del valore globale, in 

particolare di chi beneficia dello scambio in quanto incapace di rivelare come i beni 

intermedi siano interposti nelle catene del valore. 

In particolare, come si vedrà in seguito, nella stima effettiva del valore aggiunto 

bisogna tenere conto, oltre che dei fattori riguardanti il processo produttivo, anche del 

tasso di cambio e di altri fattori legati all’indice dei prezzi e a fattori strutturali-

istituzionali relativi ai paesi in cui avviene tale processo e che possono influenzare la 

dimensione del valore aggiunto (ad esempio la speculazione sui mercati delle rinfuse). 

Allo stesso modo, per quanto riguarda la dimensione ottimale del lotto Xij da 

trasportare, entra in gioco un ulteriore fattore che può impattare in maniera decisiva 

sulla redditività degli operatori e addirittura dell'intera supply chain nel complesso. Tale 

fattore è la frequenza (fij) espressa come il numero di lotti che percorrono la filiera 

nell'unità di tempo e, a parità di quantità, è legata al flusso-valore da una relazione 

inversamente proporzionale: 

fij = Xij/Φij 

La frequenza è una variabile importante perché determina la reattività del flusso 

ai mutamenti nei mercati delle merci, che siano input, quali materie prime, semilavorati, 

beni intermedi, prodotti semifiniti o finiti e influenza l'equilibrio economico del flusso. 

Le imprese regoleranno la frequenza dei flussi logistici di approvvigionamento 

in base al principio del lotto economico di riordino (economic order quantity), ovvero le 

forniture totali saranno ordinate considerando i costi ed i volumi degli input acquistati, 

congiuntamente ai costi diretti di approvvigionamento e trasporto, in singoli lotti di 

consegna in modo da minimizzare il costo totale traslog. 

L’importanza di tale equilibrio di flusso a livello micro è fondamentale: difatti 

un’impresa può versare anche momentaneamente in condizioni critiche ma se equilibra 

la giusta frequenza in entrata ed in uscita con la dimensione congrua dei lotti, si assicura 

la vendita e soprattutto l’eliminazione di giacenze di magazzino. 

Ancora una volta la logistica economica si presenta come un possibile strumento 

di pianificazione dei flussi per le imprese, consentendo di raggiungere simultaneamente 

la minimizzazione del total traslog cost, la minimizzazione dei tempi di fornitura ed 

altresì la massimizzazione del valore differenziale rapportato alle attività logistiche “a 

valore”, tra acquisto di beni intermedi e prodotti finiti “logisticizzati”. La scelta del 

livello ottimale di flusso si rivela strategica soprattutto negli odierni mercati imperfetti 

nei quali i prezzi sono variabili a causa dei possibili squilibri tra domanda e offerta di 

breve periodo. 
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Nel tempo intercorrente tra un ciclo logistico (approvvigionamento, 

distribuzione e vendita) ed il successivo, quando il flusso ha una frequenza elevata ed è 

costituito da lotti di dimensioni ridotte, le possibilità di adattamento al mercato sono 

maggiori, consentendo anche di ridurre i prezzi se necessario e registrare un aumento 

del fatturato. Viceversa se i flussi hanno una bassa frequenza e sono costituiti da lotti di 

maggiore dimensione, c’è il rischio di trovarsi in una condizione di eccesso di offerta e 

di dover praticare riduzioni di prezzo che potranno condurre a una riduzione dei ricavi. 

Si può agire sui prezzi per “rigenerare” il flusso ed il processo di filiera, a conferma 

della dipendenza dei prezzi dai flussi in posizione di reciproco equilibrio.  

Il valore logistico può misurarsi dalla differenza di prezzo Pj-Pi, ovvero il prezzo 

nel mercato j di esportazione al netto di quello pagato al fornitore dell’input intermedio 

lungo la filiera e in termini di value added:  

 

  

dove: 

  = Differenziale del valore logistico; 

  = Prezzo nel mercato di esportazione j; 

  = Quantità di beni sottoposta a processi logistici ad alto valore aggiunto; 

  = Prezzo nel mercato originario; 

  = Quantità di beni originaria; 

 

 I flussi input/output possono ricavarsi dalle matrici dei dati disponibili, anche al 

fine di analizzare nel tempo i flussi off-shoring (prima) e re-shoring (ritorni in sede, 

dopo) relativi ad un determinato paese (esempi sono il ritorno in Svizzera dalla Bulgaria 

degli orologi Swatch). 

 Il modello si propone di studiare l’efficacia dei processi logistici nella generazione 

di valore. I paesi Nord Europei ad esempio, che basano le proprie strategie di sviluppo 

su tale modello di logistica economica, definibile come eurocentrico anche per le 

politiche di sostegno infrastrutturale e generale da parte dell’UE, attirano ingenti flussi 

di merci verso i propri porti in provenienza e attraversamento Suez-Gibilterra, 

nonostante i costi di trasporto risultino maggiori (rotte più lunghe), grazie al valore che 

può essere aggiunto alle merci tramite lavorazioni specifiche effettuate nei retro 

porti/distripark o nelle infrastrutture logistiche inland dedicate oltre al minore 

tasso/costo traslog dovuto alla maggiore efficienza/efficacia delle attività traslog. 

 

1. IL MODELLO HUB&SPOKE NEL CONFRONTO TRA NORTHERN 

RANGE E SOUTHERN RANGE 

Lo schema seguente illustra il modello traslog H&S (Hub and Spoke) che 

massimizza la concentrazione nel nodo-porto di transhipment e riduce la dispersione di 

capacità nelle tratte bidirezionali rispetto al nodo centrale (mozzo della ruota) e agli 
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spoke (raggi della ruota). Questo modello risulta tipico delle navigazioni (marittima e 

aerea, ma oramai si manifesta anche nei modi terrestri di trasporto). 

 I due modelli (cost efficiency e value added in logistic) possono applicarsi nel 

confronto dei due range dei porti del North e del South, ipotizzando un modello Hub & 

Spoke dove a sinistra appare il ventaglio sender per concentrare i flussi in formazione 

nell’hub “i” dove i servizi feeder dello Short Sea Shipping SSS (o dello short land 

shipping, navigazione con i modi terrestri di trasporto quali idorvie, ferrovie e 

autostrade SLS) fanno added value per la prima concentrazione nel porto di export. 

Segue quindi la tratta interoceanica dominante per distanza per raggiungere il porto hub 

j quale import hub, seguito dal ventaglio delle tratte SSS dirette ai siti terminali di 

import J (si rilevano nettamente gli spokes ovvero i servizi feeder di linea): 

 

Su tali schemi di costi si sovrapporranno i costi ingenti del c.d. last mile o first 

mile (per un container da 20 feet incidono per lo stesso importo l’indice Shangai-Napoli 

e Napoli-Interporto di Nola intorno ai 1.500 euro). Possiamo idealmente suddividere i 

costi totali del trasporto nel seguente modo: 

DEEP SEA SHIPPING + SHORT SEA SHIPPING + SHORT LAND 

TRASLOG +LAST MILE = COSTI TOTALI DI TRASPORTO. Se aggiungiamo ad 

essi la vestizione logistica a valore nei nodi intermedi “i”, otterremo i processi traslog 

espressione della filiera i-j. 

Con riferimento al Mar Mediterraneo e all’Italia, la rappresentazione del 

processo consente di analizzare come le determinanti di costo varino per due differenti 

modelli geo-economici, il primo (oggi prevalente) basato sulle rotte-porti-porte del 

NORTHERN RANGE (N.R., Le Havre, Amburgo, Brema, Anversa, Rotterdam, ecc.) 

ed il secondo basato sulle rotte-porti-porte del SOUTHERN RANGE (S.R., Port Said, 

Tanger Med, Algesiras, Gioia Tauro, Taranto, Cagliari, Trieste, Genova, ecc.). 

 

a) NORTHERN RANGE  

In tale modello nella tratta dominante l’elemento DEEP SEA rappresenta la 

componente di costo-distanza principale. Scegliere una rotta del N.R. rispetto ad una del 

S.R. comporta alcuni giorni (fino a 5/6) di navigazione aggiuntiva a causa del 

prolungamento di itinerario Suez Gibilterra-Nord Atlantico Europeo, con costi rilevanti 

se si considera che in media il costo di una nave portainer very large da 18.000 TEU 
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può arrivare a 100.000 dollari giorno sull’itinerario far east- Suez- Med- Gibilterra-arco 

NR. 

Ciononostante il N.R. viene preferito al S.R. anche in relazione alle lavorazioni 

a valore aggiunto realizzabili nei distripark retroportuali nordeuropei, alla migliore 

infrastruttura terrestre (idrovie, ferrovie, autostrade) e alla più efficiente burocrazia 

doganale. Questi effetti positivi compensano inoltre i maggiori costi dello short land 

traslog e del last mile (ultimo miglio) riscontrati nel trasporto delle merci verso i 

mercati dell’Europa centrale. Sono stimati in 700.000 i teus provenienti dai porti del NR 

e diretti alla pianura padana. 

b) SOUTHERN RANGE  

Il modello del S.R. è imperniato sulla posizione privilegiata dell’Italia nel 

Mediterraneo. Per i prodotti destinati ai mercati dell’Europa meridionale i costi del 

DEEP SEA e del LAST MILE risultano minori per la minore distanza, con un aumento 

men che proporzionale dei costi dello SHORT SEA SHIPPING, il quale ha registrato 

per il trasportato merci negli ultimi anni tassi di crescita elevatissimi nel Mediterraneo 

(fino al 40% nel 2013) e che fanno rete valore. Nelle tratte SSS il flusso valore cresce 

unitamente al maggior uso dei porti e retro porti ed all’infittimento delle tratte 

intermedie con linear services. Si pensi al potenziale delle Filiere Territoriali Logistiche 

attivabili nel Mezzogiorno d’Italia.  

Con gli opportuni interventi strutturali, soprattutto di dragaggio dei porti, il 

modello EURO-MEDITERRANEO basato sulle rotte del S.R. risulterebbe più 

efficiente in termini di added value rispetto al modello EURO-CENTRICO attualmente 

predominante in termini di cost efficiency. Di certo in termini di added logistic value 

nel medio termine risulterà vincente il modello southern range per le potenzialità 

bidirezionali dei flussi anche col nord Africa ed il medio oriente. 

 Alcuni elementi di vantaggio sono:  

 Sostituzione dei costi del DEEP SEA con i costi dello SHORT SEA nei bacini 

short di riferimento quali Mediterraneo, Baltico,mar del nord, ecc.; 

 Riduzione dei costi delle tratte terrestri e del last mile nello sbocco sui mercati 

dell’Europa mediterranea, del Nord Africa, del medio oriente, dell’Europa 

dell’est, ecc.; 

 Rilancio delle filiere produttive regionali FTL grazie alla realizzazione di 

distripark retro portuali con fiscalità di vantaggio. 

Al momento il total traslog cost risulta minore in generale per il modello del NR 

per la maggiore efficienza ma, di certo, in termini di valore aggiunto, la più fitta 

presenza di tratte nelle connessioni di rete SSS, proprie del modello euromed, fanno 

nettamente prevalere quest’ultimo, anche in relazione ai flussi potenziali nettamente in 

crescita verso il medio oriente, la Turchia ed il nord Africa. Possono schematizzarsi in 

due i modelli di formazione del valore logistico: il finissaggio che vede crescere il 

valore lungo la filiera sequenziale di perfezionamento attivo dell’output, e 

l’assemblaggio dove simultaneamente gli input nel processo traslog raggiungono le 

piattaforme di perfezionamento attivo dell’output. I due modelli possono così 

rappresentarsi: 
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A) TASSO TRASLOG SEQUENZIALE NEL MERCATO FINALE: 

FINISSAGGIO in J 

 In questo modello i prodotti passano da un nodo logistico all’altro ed in ciascuno 

subiscono processi generatori di valore. Analiticamente il valore dell’esportazione è 

dato dalla seguente relazione: 

 

  = differenziale di valore aggiunto generato dai processi logistici in ciascun 

nodo nell’ambito della filiera traslog/merceologica; 

  = vettore delle quantità di merci logisticizzate; 

  = Prezzo nel mercato di sbocco; 

  = Tasso Traslog, misura il valore assorbito dalla filiera traslog nel processo 

rete-valore nei due modelli di finissaggio (con filiera sequenziale) e 

assemblaggio (con filiera convergente) degli input quali materie prime, 

semilavorate, intermedi, semifiniti e finiti (output). 

Alcune tipologie di attività logistiche ad alto valore aggiunto assimilabili al finissaggio 

possono essere le seguenti: 

 Controllo qualità 

 LABELING = Etichettatura e controllo marchi, passaggio fondamentale per 

l’export; differenti mercati hanno infatti differenti normative in merito alle 

informazioni contenute nelle etichette. Un prodotto con etichettatura non a 

norma non può essere messo in commercio. 

 PACKAGING = imballaggio-confezionamento ha un grandissimo potenziale di 

generazione del valore consentendo di differenziare il prodotto ed aggredire 

differenti fasce di mercato. 

 I prodotti agroalimentari sono quelli che più si prestano a questo tipo di lavorazione, 

come avviene ad esempio con la filiera dell’olio, caffè, pasta, bibite, moda, ecc. 

Naturalmente nell’economia reale i modelli possono sovrapporsi e non distinguersi.  

B) TASSO TRASLOG CONVERGENTE - ASSEMBLAGGIO IN J 

In tale modello si ipotizza che le componenti intermedie di un prodotto vengano fatte 

convergere simultaneamente (controllo dei tempi di fornitura in relazione alla 

dimensione dei lotti) in una piattaforma logistica (retro porto o inland terminal) e 

dunque assemblate per realizzare il prodotto finito. La generazione di valore dunque si 

verifica all'atto dell'assemblaggio nell’assenza o nella minore rilevanza per i passaggi 

intermedi evidenziando la simultaneità della filiera traslog.  

I tempi pertanto si valutano simultaneamente e alcuni settori si prestano 

maggiormente a questa tipologia di processo: 

 

● AUTOMOTIVE = Le procedure di assemblaggio sono standardizzate, ben 

definite e riproducibili facilmente in differenti piattaforme logistiche. 
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● ELETTRONICA DI CONSUMO = I prodotti hanno componenti interne 

standardizzate, la differenziazione sta per l'appunto nelle differenti tipologie di 

assemblaggio (fenomeno della mass customization). 

● Agroalimentare di eccellenza VS agroindustriale 

 

I vantaggi di tale modello sono molteplici in quanto si registra una certa riduzione 

dei costi totali traslog se la produzione è orientata al consumo nelle vicinanze dei 

mercati di sbocco. Inoltre con l’adozione, anche incentivata da misure di agevolazione 

incentivazione, di scelte di filiera traslog FRANCO DESTINO se ne potrà sfruttare 

l'intera potenzialità traslog, con punte di valore ad essa imputabili che sfiorano il 70%. 

A volte è possibile riscontrare estero su estero flussi di made in Italy soprattutto 

nell’agroalimentare c.d. taroccato e a volte promosso da paesi amici. È il caso degli 

Emirati Arabi dove l’import agroalimentare Made in Italy è circa il 90% mentre l’export 

dall’Italia è del 10% appena. 

Il modello presenta tuttavia alcune problematiche non trascurabili: 

● ottimizzazione più complesse della supply chain convergente in quanto le merci 

giungono da paesi differenti, a volte con possibilità di blocchi della produzione o 

colli di bottiglia se la frequenza dei lotti (e la dimensione della fornitura) non 

viene rispettata nei tempi di consegna. 

● possibilità di falsificazioni in quanto alcuni flussi potrebbero non entrare affatto 

in Italia ed essere spacciati per Made in Italy (contraffazione estero/estero). 

 

In questo modello dunque il tasso traslog ricopre un ruolo rilevante come mostrato 

analiticamente dalla composizione del valore aggiunto logistico: 

 

 

 

 -  = Delta valore aggiunto dell’assemblato 

         -  = Vettore degli input pervenuti in piattaforma (intermedi); 

-  = Tasso Traslog 

  

 

Mentre il valore dell'export è dato da: 

 

export value= tt x pj x Xj 

 

  = Tasso Traslog (Franco Destino) o nel luogo di destino; 

 Pj = Prezzo nel mercato di esportazione; 

 Xj = Vettore delle merci che hanno subito una lavorazione a valore aggiunto.  
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I vantaggi dell’approccio del valore aggiunto possono così elencarsi in un approccio 

analitico: 

 

 tiene conto degli incrementi di valore imputabili ad ogni specifico attore della 

filiera in ciascun componente (arco o vertice); 

 consente di stimare il valore aggiunto da parte di ciascun paese facente parte del 

processo produttivo quale collaboratore all’added value; 

 tiene conto del “valore aggiunto di ritorno” presente in un prodotto finito, 

ovvero la componente di valore aggiunto nazionale presente nelle componenti 

intermedie importate e utilizzate per realizzare un output; 

 consente di ricalibrare le bilance commerciali bilaterali in termini contabili dei 

flussi totali/globali per mostrare non solo i flussi commerciali lordi della 

contabilità ufficiale, ma anche il reale apporto di valore negli scambi 

internazionali (es. la bilancia commerciale bilaterale italo-tedesca del settore 

agroalimentare potrebbe non risultare così negativa per il made in Italy, ma 

addirittura in tal senso potrebbe risultare positiva). 

 

2.  ALCUNI ASPETTI DEI MODELLI: IL TASSO DI CAMBIO E IL 

VALORE LOGISTICO 

 

  Nelle attività import/export, O/D origine destino, i/j, ecc. , si tiene conto del 

tasso di cambio, ovvero della variazione percentuale del valore delle esportazioni 

dovuta ad una variazione del tasso di cambio e dunque del differenziale di costo 

sostenuto dalle imprese esportatrici di input intermedi (alcuni studiosi sostengono che 

tali fattori non incidono sul valore logistico, così come gli impatti sui prezzi derivanti da 

manovre speculative). Viceversa si ritiene che essi indirettamente impattano sul tasso 

traslog. In altri termini dinamiche dei tassi di cambio e manovre speculative (ad 

esempio sulle rinfuse) incorporano nelle scelte il logistic value added. 

L’equazione (1) viene utilizzata per stimare il meccanismo di trasmissione del tasso di 

cambio e l’elasticità di sostituzione. Le seguenti variabili sono interpretate come 

differenze prime logaritmiche, ovvero tassi di crescita e la comprensione risulta dunque 

semplificata in quanto omogenea nei tassi, e dove: 

 La variabile  è la differenza prima del logaritmo del valore delle consegne 

domestiche nel paese j nell’anno t (valore domestico in j); 

  è la differenza prima del logaritmo del valore delle esportazioni dal paese i 

al paese j nella valuta del paese j (input intermedi da importazioni, valore in i); 

   è la differenza prima del logaritmo del prezzo dei beni domestici nel paese j 

nella valuta del paese j (prezzi di input in J);  
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  è la differenza prima del logaritmo del prezzo della valuta del paese k nella 

valuta del paese j.  

 La variabile θkit rappresenta la frazione dei costi del paese k nelle esportazioni di 

settore dal paese i nell’anno t.  

 Infine la variabile ηijt rappresenta l’errore con ipotesi convenzionali sulla 

distribuzione numerica.  

È possibile ottenere i parametri sottostanti il modello dai coefficienti di regressione 

della (1). L’elasticità di sostituzione σ è uguale ad 1+ β1. Il tasso di trasmissione del 

tasso di cambio, λ, è uguale a – β2/β1. 

 

 Inoltre, l’elasticità commerciale TEijt in rapporto al valore logistico e alle 

manovre speculative, ad esempio sulle rinfuse secche agricole e minerarie, viene 

definita come la variazione percentuale nel valore delle esportazioni dal paese i al paese 

j per ogni incremento percentuale unitario nel valore della valuta dell’esportatore. 

 

 La variabile γkjt denota la frazione di esportazioni dal paese k al paese j nelle 

spese totali (del settore) del paese k nell’anno t. La funzione è composta da due parti: un 

effetto “own-price” ed un effetto “price-index”. Per il paese i: 

 l’effetto own-price è determinato dalla frazione del valore aggiunto di i presente 

nelle proprie esportazioni (complemento a 100%); 

 l’effetto price-index dipende dalla frazione del valore aggiunto di i utilizzato da 

tutti gli esportatori concorrenti. Ciascun attore della supply chain sceglie i propri 

prezzi considerando i prezzi dei concorrenti come dati, ma non considera 

l’effetto che i propri prezzi hanno sul prezzo in aggregato, influenzando (ed 

essendo influenzato) allo stesso tempo il valore del proprio export ed il valore 

dell’export dei concorrenti.  

 Utilizzando tale modello vengono evidenziate sostanziali differenze quantitative 

per la dimensione degli impatti a livello macro, settoriale e geografico lungo le supply 

chains, paragonate con un modello tradizionale.  

 Il modello si rivela uno strumento pratico per stimare l’effetto delle fluttuazioni 

nei tassi di cambio nominali sul valore delle importazioni USA di beni manifatturieri 

utilizzando una scomposizione basata sul valore aggiunto dei flussi commerciali. Le 

stime dei tassi di trasmissione che non incorporano dati sul valore aggiunto del 

commercio possono risultare sottostimate, mentre le stime delle elasticità commerciali 

che non incorporano dati sul valore aggiunto vengono sistematicamente sovrastimate.  
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3.  IL MODELLO ACIT E L’EQUILIBRIO FLUSSI-PREZZI 

La Logistica Economica definisce il flusso come composto da un insieme di 

mezzi di trasporto in sequenza, contenenti le unità di carico che a loro volta trasportano 

le merci lungo differenti segmenti della filiera. Il flusso viene programmato al fine di 

corrispondere ai differenti tempi di fornitura e consegna finale nei vari cicli della filiera 

e va inteso in due dimensioni, una orizzontale espressione del viaggio ed una verticale 

espressione dello stoccaggio e della lavorazione a valore. 

(Dij+ Ti + Δi)/Xij = ttj 

La Logistica Economica può essere applicata non solo per razionalizzare la 

filiera produttiva e commerciale, ma anche al fine di creare strategie integrate di sistema 

che consentano di collegare e rafforzare vicendevolmente aree territoriali che svolgono 

ruoli complementari. Il modello ACIT appare utile nella pianificazione del flusso grazie 

alle sue 4 funzioni e all’orientamento, rappresentato da un triangolo equilatero al cui 

centro il nodo-valore si orienta verso la distribuzione (grande o media oggi prevalente in 

Italia), il consumo (ingrosso-dettaglio, oggi in grave difficoltà in Italia) e la produzione 

(in lieve ripresa nelle eccellenze). all’interno di questo, la filiera può essere orientata al 

consumo (ingrosso dettaglio, attualmente in crisi) alla produzione (in lieve ripresa per 

l’exoport) e alla distribuzione grande e piccola in sviluppo.   

 

       

Orientamento delle filiere al consumo ingrosso-dettaglio, alla distribuzione 

grande e medie ed alla produzione industriale: 

- Autoregolazione ovvero la scelta di mercato che conduca le imprese e gli utenti ad un 

comportamento ottimale rispetto al regime di prezzi e delle quantità consumate 

(associazioni orizzontali e verticali tra operatori della filiera traslog –trasporti e 

terminali- oltre alle attività a valore). 
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Un’applicazione della funzione di autoregolazione potrebbe dunque consistere 

nell’introduzione di una o più accordi in grado di condurre ad un più accettabile 

equilibrio di second best. Ad esempio si potrebbe implementare un sistema di 

tariffazione dell’utilizzo delle infrastrutture viarie più congestionate in base all’elasticità 

della domanda rispetto al prezzo/tempo in modo da distribuire in maniera più 

efficiente/efficace il flusso nelle fasi di morbida e di punta. Si assisterebbe dunque ad 

una autoregolazione da parte degli utenti nell’utilizzo delle infrastrutture con una 

riduzione delle esternalità negative come inquinamento, congestione ed incidentalità 

caratterizzata dalla scelta di modalità di trasporto alternative. 

- Compensazione ovvero la scelta di utilizzo delle capacità di carico volta alla 

riduzione dei “vuoti marginali valore”. 

La funzione di compensazione nei processi traslog consente di ottimizzare gli 

sprechi di risorse, recuperando capacità di stiva o deposito, sprechi di materiale, energia 

e servizi definiti come “vuoti marginale valore” (Vmgv). L’ottimizzazione risiede nella 

possibilità di sfruttare fasi di processo e sottoutilizzazioni di capacità grazie ad 

infrastrutture dedicate e sistemi di reverse logistics che consentano di ottenere un 

equilibrio ottimo finanziario e sociale riducendo le esternalità negative. La logistica 

economica potrebbe contribuire alla soluzione del problema “logisticizzando” il flusso 

valore, abbinando ad esempio un ciclo produttivo ad una fase del trasporto, ottenendo 

non soltanto una diminuzione dei costi, ma anche creazione di valore proprio come per 

le filiere territoriali logistiche associate alle tratte SSS e SLS (navigazione a corto 

raggio marittima e navigazione terrestre a corto raggio) 

- Invarianza ovvero la fondamentale analisi delle scelte di posizionamento dei nodi 

logistici che generano diverse architetture dei flussi nelle reti, restituendo ipotesi di 

sistema confrontabili rispetto ad insiemi di input invarianti nello spazio rispetto ai costi 

di traslog Si aggiunge al costo dell’immobile logistico in i il costo del trasporto nel 

centro attrattore j configurando una sorta di eguaglianza logistica dei capitali nello 

spazio. 

Nella moderna economia globalizzata la localizzazione delle attività non è più 

funzione esclusiva della produzione, ma soprattutto della distribuzione. La diffusione 

dei distripark ne è la prova tangibile, tali piattaforme logistiche si configurano come 

unità di assemblaggio multi localizzate, spesso situate in zone franche per favorire i 

processi di lavorazione finalizzati all’esportazione. Gli odierni mercati di consumo 

richiedono modeste quantità di beni in prossimità dei consumatori finali, in contrasto 

con le leggi classiche della produzione che prevedevano una concentrazione sistematica 

delle attività e la fabbricazione di grandi volumi di merci nell’ottica delle economie di 

scala (impianto fordista della grande industria).  

  La logistica è fondamentale perché vi è una marcata differenza di luogo e di 

tempo tra produzione e consumo, dunque svolge il ruolo di aggregatore di domanda ed 

offerta a prescindere dalla collocazione geografica. Il trasporto merci svolge una 

funzione più complessa rispetto al passato, in quanto non si limita più ad un semplice 

trasferimento di cose da un luogo ad un altro, dal produttore al consumatore, ma è 

oramai un fattore strategico dell’economia della filiera logistico produttiva e distributiva 

nel suo complesso e a volte entra a pieno titolo nella progettazione merceologica per 

innovazioni di processo e prodotto (IMRIEM- ITRIET). 
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- Trasversalità ovvero la scelta di un itinerario multimodale rispetto ad una mono 

modale, sempre tenendo presenti i vincoli infrastrutturali nel raggiungimento del 

massimo valore del flusso e della minimizzazione dei costi. 

L’intermodalità rappresenta una solida alternativa al modello di trasporto tutto 

strada, door to door. Utilizzando il trasporto su rotaia ed il trasporto via mare si 

riducono notevolmente le esternalità negative dovute all’inquinamento ed alla 

congestione della rete stradale, senza contare la minore incidenza dei costi sulle lunghe 

distanze ed i minori tempi di percorrenza. Un esempio immediato può essere l’itinerario 

Barcellona-Civitavecchia-Orte. 

Nella ricerca si riporteranno alcuni significativi risultati dell’applicazione del 

modello logistico ad alcuni comparti dell’economia italiana. 

 

4. I MISURATORI DEL VALORE LOGISTICO: IL TIVA (TRADE IN 

VALUE ADDED)  

  Si tratta, come accennato, di un indicatore utilizzato eliminare il problema del doppio 

conteggio implicito negli scambi commerciali internazionali misurati con metodologie 

classiche dei flussi commerciali bilaterali: il paese A esporta US$ 100 di beni, prodotti 

interamente in A, verso il paese B che li processa/logisticizza ulteriormente prima di 

esportarli nel paese C dove infine sono venduti e consumati (mercato finale j).  

Il paese B aggiunge US$ 10 di valore ai beni e dunque esporta US$ 110 in C. Le 

misure convenzionali degli scambi mostrano esportazioni e importazioni globali per un 

totale di US$ 210 ma soltanto US$ 110 di valore aggiunto sono stati generati durante la 

produzione. Esse mostrano inoltre che il paese C ha un deficit commerciale di US$ 110 

con B e non risulta alcuno scambio con A. 

La metodologia TiVA consente di valutare i flussi in valore aggiunto, fornendo una 

nuova prospettiva sugli scambi internazionali. In questo caso il deficit commerciale di C 

con il paese B diminuirebbe del 90% (passando da $110 a $10), poiché in B sono stati 

generati soltanto US$ 10 di valore aggiunto.  

 Allo stesso modo grazie al TiVA è possibile mostrare che il paese C ha un 

deficit commerciale nei confronti di A principale generatore del valore aggiunto 

presente nel prodotto finale acquistato da B. Con le metodologie tradizionali una simile 

scomposizione dei flussi non sarebbe stata possibile e l’unico dato ricavabile sarebbe 

stato un flusso lordo di US$ 210. Con l’indicatore TiVA il deficit globale di C non 

varia, ma si modificano unicamente le posizioni bilaterali. Applicando tale metodologia 

di analisi alla bilancia commerciale Italiana sarebbe possibile identificare più 

precisamente la natura e la dimensione dei deficit e dei surplus, al fine di implementare 

politiche di sviluppo mirate ed efficaci.  
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5. EVIDENZE EMPIRICHE DAL DATABASE WTO-OECD 

 Il database è basato su una tavola input-output che unisce 57 tavole input-output 

riferite ad altrettante economie distinte per Paese, combinate con dati riguardanti i flussi 

bilaterali di merci e servizi, con una ulteriore suddivisione in 37 settori diversi
1
. Come 

appare dai dati in grafico, più grande è una nazione, più bassa è la componente 

intermedia straniera di concorso al valore aggiunto logistico, rispecchiando in parte le 

economie di scala e di costo e la varietà della produzione industriale nazionale.  

 

Figura 1 - Domestic content of exports (domestic value-added exports, per cent of total gross exports), 

2009 

 

I dati rivelano che in added value il contenuto importato delle esportazioni, 

ovvero la frazione di valore aggiunto delle esportazioni di un prodotto che è originario 

di una nazione straniera è significativo in tutte le nazioni per cui i dati sono presenti 

(circa 40). 

Con riferimento al ruolo dei mercati di importazione, i dati rivelano che le 

imprese esportatrici necessitano dell’accesso ai mercati d’importazione efficienti per 

essere competitive e dunque si evidenziano i potenziali effetti controproducenti di 

                                                           

1
 Per informazioni ulteriori sul database, fare riferimento a: www.oecd.org/trade/valueadded 
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politiche commerciali protezionistiche. Un modo alternativo di mostrare gli effetti 

dannosi di tali politiche è quello di guardare alle importazioni di beni intermedi 

utilizzati per rifornire il mercato delle esportazioni in termini di aumento della 

disoccupazione nel paese importatore. E’ il caso dell’Italia dove aumentano dell’11% le 

esportazione e la disoccupazione con una fortissima correlazione tra i tassi. 

 Nella maggior parte delle economie, circa un terzo delle importazioni di prodotti 

intermedi è destinato al mercato delle esportazioni. Tipicamente, più piccola è 

l’economia più alto è il rapporto, ma anche negli USA ed in Giappone queste 

percentuali sono rispettivamente 15% e 20%, con un’incidenza maggiore di 

importazioni in settori altamente integrati. 

 

 

 In Giappone ad esempio, circa il 40% di tutte le importazioni di beni intermedi 

del settore automotive finisce nelle esportazioni. In molte altre nazioni, la frazione di 

importazioni intermedie incorporata nelle esportazioni è significativamente maggiore. 

 

6. IL MERCATO E I FLUSSI DEI BENI INTERMEDI 

Le importazioni possono anche contenere valore aggiunto originato nel paese 

importatore che “torna indietro”. Stime preliminari e conservative mostrano che negli 

USA, circa il 5% del valore totale dei beni importati riflette valore aggiunto proprio 

dagli USA ed in Cina tale valore raggiunge il 7%. Per i prodotti dell’elettronica, le 

importazioni intermedie cinesi contengono oltre il 12% di valore aggiunto domestico 

“di ritorno”, mentre per la Corea del Sud tale valore raggiunge il 5%. Le posizioni delle 

bilance commerciali bilaterali possono cambiare significativamente quando misurate in 

termini di valore aggiunto, anche se il totale resta inalterato. Il surplus della bilancia 

commerciale della Cina nei confronti degli USA era di oltre 40 miliardi di dollari nel 

2009, ma più piccolo del 25% in termini di valore aggiunto. 

 

Figura 3 - Domestic content of imports –per cent of total intermediate imports, 2009 

Figura 2 - Intermediate imports embodied in exports, percentage of total intermediate imports, 2009 
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 L’approccio più comune utilizzato per rappresentare una macro immagine dei 

flussi è basato sulle tavole input-output dedicate. La difficoltà principale consiste 

nell’identificare e creare connessioni tra le esportazioni di un determinato paese e le 

industrie acquirenti di beni intermedi o i consumatori finali nel paese importatore. Le 

procedure di stima e specificazione possono essere riassunte nel seguente modo: 

 Preparazione delle tabelle input-output per gli anni di riferimento utilizzando i 

dati più recenti come le “supply and use tables (SUTs)”, conti nazionali e 

statistiche sugli scambi commerciali. 

 Preparazione di dati sugli scambi di merci bilaterali sulla base dell’utilizzo finale 

dei prodotti per gli anni di riferimento. Ad ogni modo molti flussi mancanti sono 

stimati utilizzando stime econometriche. 

 In un sistema internazionale di tabelle I-O i flussi commerciali devono essere 

perfettamente simmetrici e coerenti con le tabelle di utilizzazione della supply 

chain. 

 È importante sottolineare che gli indicatori mostrati nel database sono frutto di 

stime. Statistiche ufficiali lorde sul commercio internazionale basate su fonti degli 

istituti nazionali producono risultati spesso non affidabili per le esportazioni globali 

totali e le importazioni globali totali. 

Ipotesi della produzione: indicatori creati tramite tecniche di I-O sono limitati dal 

grado di suddivisione delle industrie fornito dalle tabelle. Qualunque indicatore assume 

che esista un singolo processo produttivo uguale per tutte le imprese e tutti i prodotti 

all’interno di un dato raggruppamento. Questo notoriamente non è vero e differenti 

imprese, anche se producono lo sesso bene, avranno processi produttivi con output 

destinati a consumatori e mercati diversi. Le imprese esportatrici, specialmente se 

multinazionali, sono generalmente più integrate all’interno delle catene del valore 

aggiunto globali, disponendo di più beni intermedi provenienti da diversi paesi esteri. 

Ipotesi della proporzionalità dei flussi: questa ipotesi non ha un impatto significativo 

sulle stime totali dell’economia, ma modificherà il contenuto importato di varie 

industrie e dunque le stime delle posizioni bilaterali. 

 Tali procedure mirano a catturare effetti e caratteristiche della frammentazione 

della produzione nel commercio internazionale. La letteratura che si occupa della 

misurazione degli scambi in base al valore aggiunto è incentrata su stime empiriche dei 

flussi commerciali, coerenti con le misure dei PIL ,tentando di evitare duplicazioni di 
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rilevazioni dei prodotti intermedi e disegnando di conseguenza un quadro più preciso 

della catena globale del valore attraverso la produzione domestica, le importazioni e le 

esportazioni per attribuire a ciascuna fase del processo il giusto e congruo added value. 

I nuovi database forniscono una rappresentazione dettagliata e precisa di come la 

produzione in molti paesi sia dipendente dalle importazioni che nella maggior parte dei 

casi sono processate (logisticizzate) ulteriormente ed, infine, esportate. 

 

1. MODELLI DI RIEQUILIBRIO DELLE BILANCE COMMERCIALI 

Nel paragrafo si esaminano gli effetti potenziali di due scenari di riequilibrio dei 

flussi commerciali usando due differenti modelli e due differenti database. Si 

confrontano risultati selezionati dai modelli GTAP e CGE con i risultati ottenuti finora 

dal modello CGE basato sulla catena del valore globale. Si effettuano due esperimenti 

ipotetici di statica comparata per illustrare due meccanismi alternativi che potrebbero 

risultare in un riequilibrio dei flussi commerciali USA-Asia. Il primo scenario ipotetico 

è un declino nei risparmi reali cinesi del 17% circa. Il secondo scenario ipotetico è che 

gli USA applichino classici dazi all’importazione dalla Cina per un ammontare pari al 

27.5%. 

 Segue la modellizzazione della global value chain asiatica secondo il modello 

GVC: 

 

 

 Vi è uno scambio reciproco tra il Giappone e le due economie indipendenti 

cinesi: i prodotti giapponesi entrano nella zona di trasformazione cinese con regime 

fiscale agevolato, il resto dell’economia cinese esporta prodotti verso le zone di 

trasformazione, ma non importa nulla da esse. Infine viene ipotizzato che lavoro e 

capitali possano muoversi liberamente tra le zone di trasformazione ed il resto 

dell’economia. Nel modello standard GTAP il commercio è limitato bilateralmente tra il 

Giappone e la Cina, poiché i prodotti trasformati in Cina all’interno dei distripark e 

delle zone a fiscalità agevolata, sono inglobati nella stessa economia. 
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 L’importanza delle zone franche e dei distripark cinesi è tale da far sì che 

all’interno del modello essi vengano considerati separatamente dall’economia 

nazionale, rappresentando di fatto un’economia a sé stante. 

 

 

 

 

 

 

 

 

IL MODELLLO GVC 

 

  

 

 

 La figura mostra che nel modello GVC un particolare produttore decide non solo 

quanto importare di un bene particolare, ma anche da dove far venire queste 

importazioni. Dunque nel modello GVC potenzialmente risultano legami più solidi tra i 

settori collocati in differenti economie. Abbiamo anche sostituito un meccanismo 

aggregato che determina gli scambi bilaterali, ad esempio la fornitura di importazioni 

per l’economia nel suo complesso nel modello GTAP, con un meccanismo micro basato 

sul commercio bilaterale come la fornitura delle importazioni al livello della singola 

impresa. 

 Efficienza ed efficacia dei processi traslog possono essere letti in termini di costi 

traslog quali misure di efficienza dei processi microeconomici di creazione del valore e 

di valori traslog quali misura dell’efficacia dei processi globali ad esprimere nei prezzi 
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degli output il valore logistico. La dimensione micro e macro spesso divergono nella 

misura in cui i profitti vengono massimizzati ed i costi minimizzati (cd. approccio 

minimax), ma anche considerando quanto siano rilevanti le sinergie di rete che una tale 

metodologia di analisi consente, concorrendo alla scelta di localizzazione produttiva 

decentrata ed alla congestione delle reti di trasporto e dei terminali. 

 Le dinamiche di creazione del valore logistico si associano alle funzioni dello 

stesso in un’ottica globale di integrazione tra valore, rete e prodotto in particolare nella 

filiera marittima, ipotizzando legami con le attività traslog. Fino a poco tempo fa era 

normale assumere che la produzione dei beni avvenisse in oriente, mentre il consumo 

avveniva in occidente tramite il decentramento e frazionamento produttivo.  

 Attualmente con la crescita esplosiva della classe media asiatica ed una serie di 

interventi governativi atti a sostenere la domanda domestica, è più probabile che 

l’incremento dei consumi avvenga in Asia piuttosto che in occidente, dunque le imprese 

dovranno adattare le proprie strategie e supply chains alle nuove frontiere della 

domanda. Al tempo stesso la produzione sta divenendo sempre più complessa, le 

strutture di costo stanno cambiando e la delocalizzazione non sembra rappresentare più 

il vantaggio competitivo di un tempo. Questi mutamenti nella distribuzione globale di 

opportunità e posti di lavoro, rappresentano una sfida considerevole per i governi, le 

imprese e la società nel suo complesso e interesseranno sempre più l’economia reale 

dell’Italia. Le catene del valore globali sono diventate una caratteristica dominante 

dell’economia. Il processo di frammentazione internazionale della produzione, causato 

dal progresso tecnologico, dalla diminuzione dei costi, dall’accesso a nuovi mercati e 

risorse e dall’implementazione di nuove politiche commerciali, ha messo in dubbio la 

validità dell’idea tradizionale di scambio, ed in particolare delle politiche che vengono 

sviluppate a tal proposito. Le tradizionali misure del commercio, che registrano i flussi 

lordi di beni e servizi bilaterali quando attraversano i confini nazionali, potrebbero 

portare a prendere decisioni errate: a tal fine due approcci principali sono stati utilizzati 

per affrontare il problema (micro e macro). Il direttore generale della WTO Pascal 

Lamy, affermò: “La distorsione statistica creata dall’attribuzione del valore 

commerciale all’ultimo paese d’origine di un prodotto ridimensiona la reale portata 

economica degli squilibri bilaterali del commercio. Ciò influenza il dibattito politico ed 

è causa di analisi errate” 

 C’è un vasto numero di aree dove misurare gli scambi in termini di valore 

aggiunto porta a nuove prospettive e cambi nelle politiche di sviluppo e 

regolamentazione. Nel commercio, nella crescita e nella competitività è cruciale 

comprendere meglio quanto valore aggiunto sia generato dall’esportazione di un bene o 

di un servizio, al fine di regolare al meglio le politiche di intervento. Alcuni paesi hanno 

investito sulla catena del valore globale, sviluppando forti vantaggi competitivi in 

alcune aree specifiche. Ad esempio la Cina si è specializzata nell’assemblaggio di 

prodotti finiti, realizzati prevalentemente con beni intermedi importati, ed è proprio in 

quest’area che si concentra la maggior parte delle esportazioni. 

 L’accesso, cioè il prelievo di flusso intermedio ad un canale di importazione 

efficiente è fondamentale in un mondo caratterizzato dalla frammentazione 

internazionale della produzione, come e più dell’accesso ai mercati dei capitali. Le 

statistiche convenzionali non sono in grado di rilevare il contenuto estero delle 

esportazioni in termini di added value e dunque c’è il rischio che politiche 

protezionistiche dirette a incentivare industrie, con rilevanti vantaggi competitivi 



21 

 

secondo le statistiche tradizionali, possano in realtà danneggiare profondamente le 

stesse ottenendo l’effetto contrario. 

 Il valore aggiunto domestico si ritrova non sono nelle esportazioni, ma anche 

nelle importazioni: beni e servizi prodotti in un’industria domestica sono beni intermedi 

esportati all’estero il cui valore torna all’economia nazionale incorporato nelle 

importazioni di altre, e molto speso delle stesse industrie. Di conseguenza, barriere 

tariffarie, non tariffarie e misure limitative del commercio come i diritti anti dumping, 

possono anche impattare negativamente sulla competitività dei produttori nazionali. 

 Uno studio della “Swedish National Board of Trade” sull’industria calzaturiera 

europea, evidenzia che le calzature prodotte in Asia incorporano tra il 50% e l’80% di 

valore aggiunto “europeo”. Nel 2006 la Commissione Europea introdusse diritti anti 

dumping sulle calzature importate da Cina e Vietnam, un’analisi in chiave del valore 

aggiunto avrebbe rivelato come, paradossalmente, le industrie europee fossero soggette 

a tali misure protezionistiche conseguenti in una riduzione del valore aggiunto generato. 

 Guardando ai flussi commerciali dalla prospettiva del valore aggiunto, è più 

facile rilevare come le industrie nazionali a monte del processo produttivo 

contribuiscano alle esportazioni, anche se le stesse hanno un’esposizione ridotta ai 

mercati internazionali.  

 Le statistiche sui flussi commerciali lordi rivelano che meno di un quarto del 

commercio globale è ascrivibile al settore dei servizi, mentre se si ragiona in termini di 

valore aggiunto, tale quota cresce significativamente. Le industrie di produzione dei 

beni richiedono un notevole input intermedio di servizi (da fornitori sia nazionali che 

internazionali). Analizzare gli scambi da una prospettiva incentrata sul valore aggiunto 

può dunque rivelare che politiche di intervento tese ad incoraggiare la liberalizzazione 

degli scambi di servizi ed incentivare investimenti esteri diretti, e dunque politiche 

concertate per migliorare l’accesso a servizi più efficienti, possono incrementare la 

competitività delle imprese esportatrici di beni. 

 Considerare il valore aggiunto nel commercio internazionale, in particolare per 

le parti ed i componenti intermedi, non modifica la bilancia commerciale globale, bensì 

la bilancia commerciale del singolo paese con il resto del mondo redistribuendo i 

surplus ed i deficit tra i partner commerciali. Quando le bilance commerciali bilaterali 

sono misurate con le tecniche classiche, il deficit con i produttori di beni finiti (o il 

surplus degli esportatori di beni finiti) è largamente sovrastimato perché incorpora il 

valore degli input esteri. Lo squilibrio si presenta infatti per le nazioni che hanno fornito 

gli input al produttore finale. Mentre la pressione per la riduzione dei deficit 

commerciali aumenta nel contesto odierno di squilibrio persistente, con il rischio di 

risposte protezionistiche che prendano di mira paesi a valle della catena del valore 

globale, sulla base di una percezione errata dell’origine di tali squilibri. 

 La crisi finanziaria del 2008-2009 è stata caratterizzata da un collasso degli 

scambi in tutte le economie. Gli studiosi hanno discusso il ruolo delle supply chains 

globali nella trasmissione di ciò che inizialmente era uno shock della domanda in paesi 

affetti da razionamento del credito. In particolare la letteratura ha enfatizzato il 

cosiddetto “effetto frusta” delle catene del valore globali. Quando si verifica un calo 

improvviso della domanda, le imprese posticipano gli ordini ed esauriscono le scorte 

con la conseguenza che il calo di domanda è amplificato lungo tutta la supply chain e 

può tradursi in uno stallo per le imprese a monte e a valle della stessa. 
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 Una migliore comprensione dei flussi a valore aggiunto può fornire strumenti ai 

policy makers per anticipare impatti di shock macroeconomici ed adottare politiche di 

difesa anche se necessario di neo protezionismo. Qualunque analisi dell’impatto del 

commercio sulla domanda di breve termine se si basa sui flussi lordi non è in grado di 

rappresentare gli impatti connessi sul mercato del lavoro del paese esportatore. 

 Scomporre il valore delle esportazioni nel contributo apportato da ciascuna 

economia estera può dare un’idea precisa di chi beneficia dello scambio ed in che 

misura. Il caso dell’industria calzaturiera europea può essere interpretato anche in 

chiave di risvolti occupazionali. La visione classica dell’importazione di calzature dalla 

Cina e dal Vietnam ha comportato una perdita di posti di lavoro in Europa ed il 

trasferimento degli stessi alle nazioni esportatrici (l’economia del sistema degli schiavi 

dell’Impero Romano nella prima esperienza global che ha vissuto l’umanità), ma in 

termini di valore aggiunto è necessario tener conto di altri fattori. Ad esempio mentre i 

lavoratori in EU hanno perso il vecchio lavoro nel settore manifatturiero, l’analisi del 

valore aggiunto evidenzia un aumento di competitività delle imprese italiane e nuove 

posizioni lavorative in altri settori quali ricerca, marketing, creativities, servizi traslog 

etc. grazie al processo di produzione frammentato che comunque nel medio periodo ha 

ridotto i costi raggiungendo nuovi mercati. 

 Quando i vantaggi competitivi si applicano alle funzioni piuttosto che ai prodotti 

finali, la composizione delle competenze necessarie al fine di far funzionare la catena 

del valore globale riflette il grado relativo di sviluppo delle nazioni che ne fanno parte. I 

paesi industrializzati tendono a specializzarsi in settori con “competenze intensive” 

(skill intensive tasks) caratterizzati da salari più alti che dunque catturano una frazione 

maggiore del valore aggiunto totale. Uno studio della WTO e dell’IDE-JETRO sulle 

catene del valore globali nell’Asia Orientale mostra che la Cina si è specializzata in 

produzioni che richiedono scarse competenze specifiche, ma piuttosto una grande 

intensità del fattore lavoro. Al contrario il Giappone si è concentrato su produzioni 

richiedenti notevoli competenze tecniche, importando beni intermedi prodotti da 

lavoratori con scarse competenze. La ricerca dovrà valutare la posizione dell’economia 

italiana. 

 L’approccio del valore aggiunto potrebbe rivelarsi utile anche nel guidare i 

policymakers verso interventi mirati alla salvaguardia dell’ambiente, alla prevenzione e 

controllo dell’inquinamento. Le preoccupazioni riguardanti l’emissione di gas serra ed il 

loro ruolo nel surriscaldamento globale hanno dato il via ad un filone di ricerca 

concentrato sull’impatto della liberalizzazione del commercio internazionale sulle 

emissioni di anidride carbonica. La scomposizione di produzione e consumo necessita 

dell’approccio del valore aggiunto per comprendere dove i beni sono prodotti e dunque 

dove viene emesso il maggior quantitativo di CO2 a causa dei flussi di merci. Vari studi 

dell’OECD evidenziano come la delocalizzazione delle attività produttive possa avere 

un impatto notevole sulle emissioni di CO2 basate sul consumo o sulla produzione 

(Ahmad et al., 2003 and Nakano et al., 2009). 

 

EVIDENZE EMPIRICHE DAL DATABASE WTO-OECD 

 Come visto prima, il database disponibile si basa su una tavola input-output che 

unisce 57 tavole input-output per altrettante economie combinate con dati riguardanti i 

flussi bilaterali di merci e servizi, con una ulteriore suddivisione in 37 settori. I dati 
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mostrano che il contenuto importato nelle esportazioni dal mercato J, ovvero la frazione 

di valore aggiunto delle esportazioni di un prodotto che è originario di una nazione 

straniera, è significativo in tutte le nazioni per cui i dati sono presenti (circa 40). In 

generale più grande è una nazione, più bassa è la componente intermedia straniera, 

rispecchiando in parte le economie di scala e di costo. Un certo numero di nazioni più 

piccole ha un contenuto di beni stranieri relativamente basso, come Australia, Chile e la 

Norvegia, con un alta percentuale di esportazioni di risorse naturali. Per le economie di 

media dimensione, particolarmente quelle nell’Europa dell’Est, la norma è circa un 

terzo del valore delle esportazioni (derivante dall’importazione di beni esteri). Malgrado 

dubbi interpretativi, il rapporto importazioni/esportazioni è forse l’indicatore più chiaro 

del valore logistico. 

 Esso rivela l’esistenza di hub produttivi europei, asiatici ed americani ed inoltre 

evidenza quanto molte nazioni siano dipendenti dalle importazioni per dar luogo alle 

proprie esportazioni. Circa un terzo delle esportazioni totali riflette la presenza di 

contenuti esteri (beni e servizi) e questa stima è ad ogni modo da considerarsi 

conservativa. 

 I risultati tuttavia vanno interpretati con cura: il 2009 è stato un anno 

eccezionale, la crisi economica ha raggiunto l’apice con un rallentamento dei flussi 

commerciali senza precedenti. Sebbene il database fornisca dati a partire dal 2005, altri 

studi fino al 1995 suggeriscono che la frammentazione internazionale della produzione, 

ovvero il contenuto estero delle esportazioni, è cresciuto costantemente nella maggior 

parte dei paesi considerati negli ultimi decenni, nonostante il rallentamento avvenuto 

nel 2008 agli albori della crisi. 

 Nel 2009 il contenuto estero delle esportazioni calò sensibilmente, implicando 

che maggiore risulta la frammentazione produttiva di un bene o servizio, più alta è la 

probabilità che lo stesso venga colpito dal rallentamento degli scambi. Nella maggior 

parte dei paesi il contenuto estero delle esportazioni domestiche ritornò ai livelli del 

2005, ma in Cina i dati indicarono una crescita. 

 Una prova tangibile delle dimensioni della catena del valore globale emerge 

chiaramente quando si considerano specifici settori. Ad esempio, una quantità compresa 

tra un terzo e la metà del valore totale delle esportazioni di equipaggiamenti e pezzi 

destinati alla produzione di mezzi di trasporto e automotive è stata prodotta all’estero 

nel 2009 grazie anche al fondamentale apporto degli hub produttivi regionali. Negli 

USA ed in Giappone, il rapporto era di circa un quinto, testimoniando l’impegno di 

questi paesi nell’appaltare la produzione degli input alle industrie nazionali, ma ciò è 

meno presente in Italia, forse rispecchiando l’efficienza delle reti di piccole e medie 

imprese situate a monte della catena del valore. Nel 2009 la Germania ha esportato il 

25% in più degli USA in termini lordi, ma solo il 5% in più in termini di valore 

aggiunto. Simili schemi emergono anche in altri settori con un alto grado di 

frammentazione. Ad esempio in Cina ed in Corea del Sud nel 2009, il contenuto estero 

delle esportazioni domestiche di prodotti elettronici era circa il 40% ed in Messico circa 

il 60%. 

 

IL RUOLO DEI MERCATI D’IMPORTAZIONE 
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 Nella maggior parte delle economie, circa un terzo delle importazioni di prodotti 

intermedi è destinato alle esportazioni. Tipicamente, più piccola è l’economia più alto è 

il rapporto, ma anche negli USA ed in Giappone queste percentuali sono rispettivamente 

15% e 20%, con un’incidenza maggiore di importazioni in settori altamente integrati. In 

Giappone ad esempio, circa il 40% di tutte le importazioni di beni intermedi degli 

equipaggiamenti per il trasporto finisce nelle esportazioni. In molte altre nazioni, la 

frazione di importazioni intermedie incorporata nelle esportazioni è significativamente 

maggiore. In Ungheria, due terzi di tutte le importazioni intermedie sono destinati al 

mercato delle esportazioni dopo ulteriori lavorazioni, mentre la frazione riguardante 

l’esportazione di componenti elettroniche raggiunge il 90%. In Cina, Corea del Sud e 

Messico, circa tre quarti di tutte le importazioni intermedie sono incorporate nelle 

esportazioni. Il database inoltre mostra che circa l’85% delle importazioni cinesi di 

prodotti intermedi tessili sfocia in esportazioni. 

 I servizi costituiscono circa due terzi del prodotto interno lordo nella maggior 

parte delle economie sviluppate. Basandosi su una prospettiva classica di misurazione 

dei flussi lordi, lo scambio di servizi tipicamente costituisce soltanto un quarto del 

commercio totale. Ciò riflette parzialmente il fatto che quote significative dell’output di 

servizi non sono scambiabili generalmente, come servizi governativi e personali. 

Riflette inoltre il fatto che il settore dei servizi fornisce significativi input intermedi ai 

produttori di beni nazionali. 

 Considerando il valore aggiunto generato dal settore dei servizi nella produzione 

di beni, si nota che il contenuto dei sevizi delle esportazioni totali lorde è oltre il 50% 

nella maggior parte delle economie OECD, arrivando ai due terzi del totale in UK. Il 

Canada, con esportazioni significative di risorse naturali che hanno tipicamente un 

basso contenuto di servizi, registra il più basso valore delle esportazioni di servizi ma 

anche in questo caso la quota è vicina al 40%. In generale, economie emergenti ed altri 

grandi esportatori di risorse naturali, come Australia, Cile e Norvegia, mostrano una più 

bassa frazione di servizi esportati. In India oltre la metà delle esportazioni lorde nasce 

dai servizi. L’Indonesia ha la più bassa frazione delle nazioni considerate, attestandosi 

al 20%. 

 Per tutte le 40 le nazioni presenti nel database, i servizi contribuiscono 

tipicamente per un terzo tra tutte le industrie manifatturiere, con quantità significative 

fornite da produttori sia esteri che nazionali. Per alcuni settori in nazioni specifiche, 

l’importanza del settore dei servizi è spesso più netta. In Francia ad esempio i dati 

rivelano che oltre metà del valore aggiunto generato nel produrre equipaggiamenti per il 

trasporto nasce nel settore dei servizi. 

 In definitiva le poste contabili della bilance commerciali bilaterali possono 

cambiare significativamente se misurate in termini di valore aggiunto, anche se il totale 

resta inalterato. Il surplus della bilancia commerciale della Cina nei confronti degli USA 

era di oltre 40 miliardi di dollari nel 2009, ma più piccolo del 25% in termini di valore 

aggiunto, ovvero di 10 miliardi. Ciò riflette parzialmente la quota più alta di beni 

statunitensi in termini di valore aggiunto richiesti dai consumatori cinesi, ma anche il 

fatto che circa un terzo delle esportazioni cinesi contengono materiali stranieri, il 

cosiddetto fenomeno della “fabbrica Asia”. 

 I dati illustrano che le esportazioni di valore aggiunto dalla Corea del Sud e 

Giappone passano attraverso la Cina verso i mercati finali, risultando però deficit 
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commerciali cinesi ridotti con questi paesi, ma anche elevati surplus di questi ultimi con 

il resto del mondo. Allo stesso modo il database mostra che il deficit commerciale 

coreano con il Giappone piuttosto alto in termini bilaterali, quasi si annulla se misurato 

in termini di valore aggiunto logistico. 
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