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BULIMIA LOGISTICA E OPZIONI D’ORGANIZZAZIONE 
TERRITORIALE. NOTE SULLA COSTRUZIONE  

DI UN PAESAGGIO OPERAZIONALE

1. Il caso delle zone logistiche semplificate. – L’orizzonte dei “paesaggi operazionali” ripropone la 
dialettica tra le logiche e sinergie di sistema per l’efficienza economica di produzione, approvvigionamento, di-
stribuzione delle merci – secondo le relazioni funzionali intercorrenti nello spazio tra localizzazioni industriali, 
logistica, infrastrutture e trasporti – e, d’altra parte, le conseguenze da tutto questo implicate nel territorio, con 
effetti e impatti anche di radicale trasformazione e, talvolta, trasfigurazione urbanistica dei luoghi coinvolti.

L’evoluzione recente delle pratiche di consumo e produzione, anche per effetto dell’emergenza pandemica, 
si è tradotta in molti casi in un incremento di domanda di servizi logistici e di spazi dedicati. L’approccio emer-
gente sviluppato dagli operatori nella localizzazione è ambivalente: da un lato, la concentrazione in piattaforme 
lungo gli assi e i corridoi infrastrutturali, dall’altro, il presidio delle aree più densamente insediate per garantire 
il più veloce trasferimento dei beni a destinazione (fasi di consegna agli utenti finali, definite “di ultimo miglio” 
o B2C), così come anche il diretto supporto degli ambiti produttivi (“Business to Business” o B2B).

In Italia, le pressioni generate dalle aziende del settore – che oggi manifestano l’intenzione di investire ingenti 
capitali, promettendo benefici economici e occupazionali in territori talora periferici ma strategicamente situati, a 
patto di una “semplificazione” delle condizioni e operazioni di sviluppo – non hanno ancora trovato una risposta 
univoca da parte del governo nazionale. Le Regioni hanno assunto atteggiamenti diversificati. Non sempre que-
ste sollecitazioni si inquadrano in una visione territoriale sovralocale, con istanze settoriali di filiera e di crescita 
economica che stentano a trovare coerenza con quelle del governo del territorio e di uno sviluppo sostenibile.

Alla scala locale i rischi sono generati da pressioni le quali, oltre a ignorare uno sguardo propriamente “ter-
ritoriale” e gli impatti di contesto che ne derivano, trascurano le logiche di rete necessarie per argomentare in 
modo ragionevole e verosimile l’efficienza e la sostenibilità (anche solo economica) delle trasformazioni. Una 
frizione (Rodrigue, 2012) che si traduce in una pervasiva moltiplicazione di localizzazioni presso assi e nodi, 
ma anche in operazioni speculative in completa contraddizione con le istanze di contenimento del consumo 
di suolo, di promozione delle condizioni di abitabilità e qualità insediativa dei contesti, di rigenerazione dei 
tessuti urbani e delle filiere produttive esistenti espresse dai territori stessi e, più in generale, costituenti oggi 
indirizzo imprescindibile delle politiche urbanistico-territoriali.

Sullo sfondo di queste considerazioni e preoccupazioni questo contributo, con un atteggiamento quasi 
cronachistico – riordinando, cioè, gli eventi e i documenti che ne hanno contraddistinto l’emergere –, si con-
centra sul caso delle Zone Logistiche Semplificate (ZLS) ex DPCM 12/2018, con specifico riferimento al loro 
prendere corpo e forma nella Regione Emilia-Romagna.

2. Logistica e territorio: una nota. – Prima di affrontare la prospettiva aperta dalle ZLS, una riflessione 
sul ruolo territoriale della logistica non può, tuttavia, prescindere da alcune considerazioni più generali e intro-
duttive sulla rilevanza che questa ha assunto negli ultimi anni per l’economia e l’industria.

Si tratta di un settore profondamente mutato, di pari passo con cambiamenti sociali, culturali e tecnologici 
(fra tutti, la diffusione dell’e-commerce) che hanno alterato le pratiche di produzione e consumo dei paesi oc-
cidentali. Dinamiche globali (pandemia, costo delle materie prime e innalzamento del costo dei combustibili 
fossili, ecc.) hanno ulteriormente influito e stimolato la trasformazione del settore, con un conseguente river-
bero sul territorio delle pressioni derivanti dalla sua crescita.

La ricerca più recente ha evidenziato che l’attenzione ai temi della logistica non è solamente dovuta all’au-
mento dei volumi di merci movimentati, ma anche all’importanza di questo settore per il tessuto economico in 
generale, e al suo ruolo di connettivo nella trasformazione delle filiere produttive (Saloriani, 2022). La logistica 
si è evoluta rapidamente, da semplice funzione di movimentazione e stoccaggio delle merci a fattore strategico 
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per la crescita e competitività di mercati, aziende e territori in relazione diretta alle esigenze dei consumatori 
finali (personalizzazione del prodotto, ricerca e garanzia di elevati livelli di qualità, rapidità e riduzione o azze-
ramento dei costi di consegna). Di conseguenza, negli ultimi anni, si è assistito a un aumento della domanda 
di spazi per la logistica localizzati e articolati per poter rispondere alle nuove esigenze degli operatori (Freight 
Leaders Council, 2017). Questi spazi non solo devono essere più numerosi e mediamente di dimensioni mag-
giori rispetto ai magazzini tradizionali ma devono anche essere: a) meglio connessi al sistema infrastrutturale, 
a servizio delle realtà produttive ma anche degli spazi urbani dove risiedono i consumatori; b) realizzati per 
poter movimentare beni e prodotti per i quali sia necessario prevedere trattamenti speciali (ad esempio, catene 
del freddo per i beni alimentari freschi, ambienti asettici per prodotti farmaceutici, strutture adeguate per il 
trattamento di articoli voluminosi, requisiti di sicurezza per le merci pericolose, gestione robotizzata del magaz-
zino, allestimento meccanizzato per le spedizioni); c) supportati da spazi di lavorazione, dove poter realizzare 
interventi sui beni (gestione resi, ricondizionamento prodotti restituiti) e da spazi per funzioni terziarie, dove 
gestire la rete dei corrieri e organizzare la consegna al cliente finale.

Di conseguenza, la crescente domanda ha portato a una progressiva maturazione del mercato e saturazione 
dell’offerta di localizzazioni logistiche già presenti sui nodi della mobilità e lungo gli assi viari principali, de-
terminando pressioni crescenti sullo stock edilizio esistente con destinazioni d’uso compatibili (magazzini e 
depositi, aree produttive, artigianali e industriali) e sollecitando la ricerca di nuove opportunità insediative.

Da un buon posizionamento nel territorio dipendono indubbi vantaggi competitivi per gli operatori. Una 
maggiore efficienza del servizio che si traduce in minori costi di trasporto, una migliore connessione con la rete 
sovralocale di movimentazione delle merci – che comprende interporti, terminal intermodali, infrastrutture 
di immagazzinaggio e movimentazione e piattaforme di distribuzione urbana (McKinnon, 2009) – e una 
riduzione nei tempi di consegna. Questi aspetti introducono nel sistema di valutazione degli investitori immo-
biliari la dimensione locale, dalla quale deriva la possibilità di realizzare strutture efficienti e strategicamente 
localizzate, così da soddisfare le esigenze degli operatori della movimentazione (corrieri).

Si deve considerare che, in parallelo con la crescita di queste pressioni, mutano le condizioni entro cui si 
determinano le opportunità localizzative per gli operatori. Si riscontra infatti una rinnovata attenzione da parte 
dei decisori pubblici al tema del consumo di suolo, alla razionalizzazione delle spese per nuove infrastrutture 
viarie e ferroviarie e al governo dei processi localizzativi di queste funzioni – e policy come le ZLS ne sono un 
esempio – al fine di evitare quello che è stato definito lo “sprawl logistico” (Aljohani e Thompson, 2016). 
Inoltre, si impone il tema della compatibilità delle operazioni immobiliari e di un controllo dei loro impatti su 
ambiente, paesaggio, traffico e mercato del lavoro.

Tutti questi fattori da un lato limitano la disponibilità di nuove opportunità insediative a basso costo, con 
un conseguente aumento dei canoni e delle spese di realizzazione per l’insediamento. Dall’altro, incidono sulle 
scelte degli operatori del settore e sul loro atteggiamento, che diviene progressivamente più aggressivo, e dal 
quale deriva un aumento dei rischi speculativi, di sovradimensionamento degli insediamenti e moltiplicazione 
di un’offerta di spazi poco compatibili con il contesto e il sistema delle reti a supporto.

3. Dalle ZES alle ZLS. – Il “Decreto Mezzogiorno” n. 91/2017 (DL 20 giugno 2017, n. 91, “Disposizioni 
urgenti per la crescita economica nel Mezzogiorno”, convertito con modifiche con la Legge n. 123/2017) istitu-
isce le Zone Economiche Speciali, disciplinandone agli articoli 4 e 5 procedure, condizioni e modalità.

Le ZES – formate per decreto del Presidente del Consiglio dei ministri, sulla base di proposte delle Regioni 
interessate corredate da un piano di sviluppo strategico – sono finalizzate alla “creazione di condizioni favorevoli, 
in termini economici, finanziari e amministrativi, che consentano lo sviluppo, in alcune aree del Paese, delle im-
prese già operanti, nonché l’insediamento di nuove imprese”. Si intende per Zona Economica Speciale “una zona 
geografica delimitata e chiaramente identificata, costituita anche da aree non territorialmente adiacenti purché 
presentino un nesso economico funzionale, e che comprenda almeno un’area portuale con le caratteristiche stabi-
lite dal regolamento (UE) n. 1315 dell’11 dicembre 2013 del Parlamento europeo e del Consiglio” (art. 4, c. 2).

L’articolo 5 (“Benefici fiscali e semplificazione”) definisce le agevolazioni che accompagnano l’istituzione delle 
ZES: procedure semplificate e regimi procedimentali speciali ne costituiscono strumenti privilegiati per accelera-
zioni di metodo. Vi si affiancano altresì agevolazioni sul credito d’imposta, col vincolo per le imprese beneficiarie di 
mantenere la loro attività nell’area della ZES per la durata di un lustro, pena la revoca dei benefici concessi e goduti.

Pochi mesi più tardi, dopo le ZES, la Finanziaria 2018 (Legge 27 dicembre 2017, n. 205, “Bilancio di previ-
sione dello Stato per l’anno finanziario 2018 e bilancio pluriennale per il triennio 2018-2020”) introduce anche 
le Zone Logistiche Semplificate (ZLS) come strumento di sviluppo per le regioni.
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Al comma 61 dell’articolo 1 si legge che “Al fine di favorire la creazione di condizioni favorevoli allo sviluppo 
di nuovi investimenti nelle aree portuali delle regioni in cui non si applicano gli articoli 4 e 5 [istitutivi delle 
ZES] del decreto-legge 20 giugno 2017, n. 91 […] è prevista l’istituzione della Zona logistica semplificata”. Il 
comma 62, ne precisa le possibilità, nel numero massimo di una “all’interno delle regioni in cui sia presente al-
meno un’area portuale, avente le caratteristiche previste dal regolamento europeo n. 1315/2013 […], o un’Au-
torità di sistema portuale […]”. Anche per le ZLS si prescrive che esse “siano istituite con Decreto del Presidente 
del Consiglio dei ministri, da adottare su proposta del Ministro per la coesione territoriale e il Mezzogiorno, di 
concerto con il Ministro delle infrastrutture e dei trasporti, su proposta della regione interessata, per una durata 
massima di sette anni, rinnovabile fino a un massimo di ulteriori sette anni” (art. 1, c. 63).

Come le ZES, anche le ZLS si costituiscono dunque quali zone trainanti l’economia della regione che le 
ospita, aree in cui il sistema infrastrutturale supporta una strategia di sviluppo del tessuto economico, e le im-
prese ivi localizzate godono di agevolazioni economiche e semplificazioni procedimentali. A livello nazionale, 
se considerate in una prospettiva d’insieme, le ZLS insieme con le ZES dovrebbero individuare aree motore 
dello sviluppo, catalizzatrici di piccole, medie e grandi imprese interconnesse in un sistema infrastrutturale 
integrato operante alla scala europea.

4. Emilia-Romagna: la ZLS, il porto di Ravenna, il PRIT. – Nel Piano Operativo Triennale 2021-
2024 dell’Autorità di Sistema Portuale del Mare Adriatico Centro Settentrionale – Porto di Ravenna (ap-
provato con delibera n. 11 dal Comitato di Gestione del 24.06.2021), al paragrafo “Determinazione della 
ZLS, con eventuale istituzione di una Zona franca doganale interclusa (ZFDI), e successiva gestione” si trova 
esplicitata la sintesi che segue (Porto di Ravenna, 2021, p. 70): 

Il Piano Regionale Integrato dei Trasporti […], adottato nell’ottobre 2019 per il quinquennio 2021-2025 (PRIT 2025) 
[…], promuove l’individuazione di una Zona Logistica Semplificata […] per la quale l’AdSP [Autorità del Sistema Portuale] 
MACS [Mare Adriatico Centro Settentrionale] rappresenta l’attore di riferimento nelle fasi di realizzazione e successiva 
gestione, riconoscendo al Porto di Ravenna il ruolo di ‘Fulcro della logistica nazionale e centroeuropea’. La Regione Emilia 
Romagna, con Deliberazione dell’Assemblea Legislativa n. 185 del 19.12.2018, ha dato l’avvio all’iter di istituzione della 
‘Zona Logistica Semplificata-ZLS Emilia Romagna’, che vede nel Porto di Ravenna il sistema portuale di riferimento per 
distretti produttivi, aree, piattaforme logistiche e nodi intermodali ad esso economicamente e/o funzionalmente connessi, 
al fine di favorire la creazione di condizione favorevoli in termini economici, finanziari e amministrativi, che consenta al 
proprio interno, lo sviluppo delle imprese già operanti nonché l’insediamento di nuove imprese.

In quello stesso passaggio del Piano Operativo del Porto di Ravenna si richiama come nel 2020 si sia con-
clusa la fase istruttoria, con il confronto tra AdSP e Regione per l’individuazione delle aree da ricomprendere 
all’interno della ZLS (tutto l’ambito portuale e aree appartenenti a 18 comuni funzionalmente connesse al 
porto) e come entro il 2021 si prevedesse da parte della Regione la definizione e trasmissione alla Presidenza 
del Consiglio dei Ministri del Piano di Sviluppo Strategico della ZLS, per la sua approvazione e conseguente 
implementazione.

Per parte sua, nel promuovere la formazione della ZLS regionale, il Piano Regionale Integrato dei Trasporti 
“PRIT 2025” negli “Obiettivi e azioni di piano” (RER, 2021, Relazione tecnica, pp. 172-173) aveva ribadito 
“le politiche regionali che individuano il Porto di Ravenna come principale porto e nodo logistico”, con “l’as-
sunzione di un ruolo regionale sempre più cruciale nella logistica nazionale”, e descritto la Regione Emilia-
Romagna stessa come piattaforma logistica integrata, oggetto di azioni di potenziamento e razionalizzazione 
(cfr. Carta D, Sistema logistico).

Sulle dorsali della rete infrastrutturale regionale si localizzano i principali centri di interscambio, i caselli 
autostradali, le stazioni ferroviarie, gli aeroporti, e i poli logistici intermodali, di cui il Porto di Ravenna rap-
presenta il più importante. È una rete infrastrutturale che si costituisce come elemento ordinatore del territorio 
regionale, attorno al quale localizzare i nodi logistici affinché sia garantita un’accessibilità capillare e al con-
tempo diretta con i più alti livelli sovralocali. Tuttavia, nel promuovere il binomio accessibilità/localizzazione 
delle attività produttive, si intende avversare processi diffusivi che possano ingenerare diseconomie esterne. 
L’indicazione è di promuovere insediamenti produttivi razionalmente disposti nel territorio, privilegiando 
l’aggregazione di imprese appartenenti alle stesse filiere, in connessione alla rete infrastrutturale. Si persegue 
un approccio plurale che attivi, da un lato, politiche d’integrazione di aree produttive e imprese con i nodi 
della piattaforma logistica regionale, evitandone la dispersione, e promuova, dall’altro, un approccio piani-
ficatorio capace di raccogliere le indicazioni del PRIT con specifica attenzione alle ricadute spaziali locali.
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5. Emilia-Romagna: il percorso di formazione della ZLS. – Il sito della Regione Emilia-Romagna 
l’11 novembre 2020 pubblica la notizia “Logistica: incentivi e sgravi fiscali, nasce la nuova Zona sempli-
ficata dell’Emilia-Romagna” (RER, 2020a). L’occhiello dell’articolo annuncia “Identificati distretti produt-
tivi, aree, piattaforme logistiche e nodi intermodali” e riporta il virgolettato con cui l’assessore regionale alle 
Infrastrutture, Andrea Corsini descrive la ZLS come “Grande opportunità di crescita che mette al centro il 
Porto di Ravenna”. La ZLS è descritta come “un progetto speciale, unitario e strategico, per la movimentazione 
delle merci in Emilia-Romagna”, capace di porre in relazione infrastrutture viarie e ferroviarie e aree produttive 
commerciali con il porto.

La notizia informa che quel giorno medesimo giorno, in un primo incontro in video-conferenza, l’asses-
sore Corsini ha illustrato il Piano di sviluppo strategico per l’istituzione della zona logistica “ai rappresentanti 
delle province e ai sindaci dei comuni i cui territori – dopo un’analisi condotta dai tecnici dell’assessorato 
regionale – presentano le caratteristiche funzionali, economiche e urbanistiche per rientrare nel perimetro di 
interesse del progetto”. Si prevede inoltre “l’istituzione di un Comitato di indirizzo con funzioni di supporto 
per promozione, investimenti, monitoraggio e collegamento con le strutture regionali”.

A quel momento i contorni della proposta di ZLS in formazione corrispondono a 9 nodi intermodali (porto 
di Ravenna, Terminal Intermodale di Piacenza, Interporto di Parma, Terminal di Rubiera, Scalo di Marzaglia, 
Scalo di Dinazzano, Interporto di Bologna, Lugo Terminal, Scalo ferroviario Villa Selva) e 12 aree produttive, 
in relazione a 8 province (Bologna, Ferrara, Forlì-Cesena, Modena, Parma, Piacenza, Ravenna, Reggio-Emilia) 
e 18 comuni (Argelato, Bagnacavallo, Bentivoglio, Casalgrande, Cesena, Conselice, Cotignola, Lugo, Faenza, 
Fontevivo, Forlì, Forlimpopoli, Modena, Ostellato, Piacenza, Ravenna, Rubiera, San Giorgio di Piano).

La Regione Emilia-Romagna – in attuazione delle disposizioni del DPCM 12/2018 – ha assegnato alla 
ZLS un’estensione massima di 4.903 ha (come definita nell’Allegato 1), individuando in prima istanza due 
tipi di aree in essa ricomprese: a) una prima tipologia prioritaria consiste nel Porto di Ravenna stesso e nei 
nodi intermodali regionali, per totali 9 insediamenti (come sopra riportati) e un’estensione di 2.379 ha; b) 
un secondo sistema di localizzazioni coinvolge aree produttive e commerciali economicamente e funzional-
mente connesse all’insediamento portuale, per un complesso di 12 insediamenti ulteriori e un’estensione di 
1.598 ha. Questi due tipi di ambiti preliminarmente definiti hanno così riguardato 3.977 ettari pari all’81% 
della massima superficie destinabile alla ZLS, lasciando spazio a un’implementazione per un massimo di 926 
aggiuntivi. Nella logica propria del Patto per il Lavoro e per il Clima (RER, 2020b), che ne ispira l’azione 
programmatica, la Regione ha affidato questo compito al coinvolgimento dei territori e degli stakeholder in-
teressati, e a un successivo processo di valutazione delle proposte emergenti. Ad esempio, nel contesto dell’U-
nione di Comuni della Bassa Reggiana, sulla base di questa opportunità, i Comuni di Brescello, Guastalla e 
Reggiolo con il concorso di Unindustria Reggio Emilia hanno avanzato un proprio “Dossier di candidatura 
delle Aree produttive della Pianura reggiana al Piano di sviluppo strategico per le Zone logistiche semplificate 
della Regione Emilia Romagna” (s.d.). Nel dossier si fa riferimento ai sistemi d’aree di Reggiolo (164,5 ha) e 
di Guastalla (123 ha), rispettivamente sul nodo autostradale del Brennero (A22) e presso lo Scalo ferroviario 
sulla linea Parma-Suzzara-Ferrara (aree rispetto alle quali si dichiara una valutazione regionale favorevole 
preliminarmente acquisita), cui si aggiunge per il comune di Brescello “l’opportunità di realizzare uno scalo 
ferroviario” ulteriore, per un’estensione di 68 ha (di cui 21 da riservarsi allo sviluppo dello scalo stesso).

6. Emilia-Romagna: la definizione finale della ZLS, e alcune considerazioni conclusive. – Una 
successiva notizia del 21 ottobre 2021, pubblicata dall’Agenzia di informazione Ferrovie, Trasporto Locale 
e Logistica (FerPress, 2021) consente di seguire l’evoluzione che la definizione della ZLS ha avuto nell’anno 
intercorso dalla prima proposta. In particolare, annuncia che quello stesso giorno la Giunta ha presentato

alle commissioni Territorio, Ambiente e Mobilità, presieduta da Stefano Caliandro, e Politiche Economiche, presieduta 
da Manuela Rontini, la proposta di istituzione della Zona Logistica Semplificata […] insieme al correlato Piano di 
Sviluppo Strategico. […] Per l’Assessore a mobilità e trasporti, infrastrutture, turismo e commercio Andrea Corsini, che 
[…] ha proceduto all’illustrazione, “il Piano […] si inserisce all’interno delle strategie di sviluppo territoriale promosse 
dalla Giunta regionale in ambito di promozione, innovazione, internazionalizzazione, sostenibilità e tutela dell’ambiente 
che sono anche i pilastri su cui poggia anche il nuovo Patto per il Lavoro e per il Clima. […] La politica ZLS-ER […] è 
espressione della necessità di una visione integrata per il trasporto e la logistica delle merci: una strategia di sviluppo in 
cui gli attori pubblici sono chiamati a coordinare interventi di politica industriale, di urbanistica e di uso del territorio 
con le politiche dei trasporti”.
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La ZLS regionale, definitivamente configurata, ricomprende ora, oltre al porto di Ravenna e le aree prossime 
ad esso, quelle tra Bagnacavallo, Lugo, Conselice e Faenza e, quindi, le altre romagnole (Forlì, Forlimpopoli, 
Cesena, Rimini e Misano Adriatico); le zone del ferrarese (Argenta, Bondeno, Codigoro, Ferrara e Ostellato); 
quelle emiliane di Imola, Modena, Mirandola, Concordia sul Secchia e le due zone reggiane di Reggiolo e 
Guastalla. Vi si aggiungono le aree di grande importanza strutturale quali l’Interporto di Bologna, lo scalo fer-
roviario di Bondeno, gli scali merci di Marzaglia, Dinazzano e Rubiera, lo scalo merci di Guastalla, l’interporto 
di Parma e l’hub ferroviario di Piacenza. (Con riferimento all’Unione di Comuni della Bassa Reggiana, e alla 
proposta di inclusione sopra sommariamente richiamata, va rilevato in questo ultimo aggiornamento l’inseri-
mento di Reggiolo e Guastalla, come peraltro già preannunciato, mentre non vi figurano le aree di Brescello, 
pure oggetto della richiesta d’integrazione.) In totale, la ZLS si costituisce per il 60% di nodi intermodali e aree 
logistiche, per il restante 40% di aree produttive.

Un importante aspetto circa i criteri orientativi nella definizione della ZLS è la sua caratterizzazione in 
ragione di alcuni selezionati comparti produttivi cui indirizzarne l’azione di supporto: “Sulle categorie pro-
duttive enucleate – specifica ancora l’Assessore alle infrastrutture – sono state scelte 8 categorie (agroalimen-
tare, tessile/abbigliamento, legno e mobili, ceramica, chimica, farmaceutica, biomedicale e meccanica) che 
rappresentano il 10% delle imprese regionali e il 25% di occupati totali, ma soprattutto che interessano il 
93% dell’import e il 96% dell’export regionale”.

Il punto fermo, nella costituzione della ZLS della Emilia-Romagna, è infine sancito dalla Deliberazione 
dell’Assemblea Legislativa della Regione Emilia-Romagna 2 febbraio 2022, n. 70 (Burer, 2022), che approva 
definitivamente la Proposta di ZLS da sottoporsi alla validazione centrale. La corposa relazione (di 311 pa-
gine) e le tavole ad essa allegate (1. Comuni inclusi nella ZLS-ER; 2. Aree produttive e nodi intermodali della 
ZLS Emilia-Romagna; 3A-B-C. Focus su aree produttive della ZLS Emilia-Romagna) descrivono analitica-
mente la composizione e consistenza della Zona logistica semplificata (v. capitolo 7, paragrafi 1, 2, 3): 12 nodi 
intermodali e 25 aree produttive, col coinvolgimento di 28 comuni e di tutte le 9 province della regione, per 
una superficie complessiva di 4563 ha pari al 93% dell’estensione massima candidabile.

L’intera vicenda sollecita numerosi spunti di riflessione tra i quali, perlomeno, i seguenti, cui si ha modo 
qui solo accennare conclusivamente.

Innanzitutto, la ZLS-ER può descriversi e osservarsi come una sorta di esperimento di costruzione di un 
“paesaggio operazionale”, intendendo quest’ultimo come manifestazione che comporta di riconcettualizzare 
l’urbanizzazione oltre il mero fatto urbano – la città – ricomprendendovi a pieno titolo il processo di trasforma-
zione “senza sosta [de]gli spazi non cittadini in zone di infrastrutture industriali ad alta densità e di larga scala – 
paesaggi operazionali”, appunto (Brenner, 2016, p. 169). Allora, detto un po’ schematicamente, per i “designer”, 
“mobilitando la loro capacità di dare forma a questo terreno emergente d’intervento”, si pone “un’importante 
scelta etica – quella di aiutare a produrre paesaggi operazionali che siano redditizi per l’accumulazione di capitale; 
o, in alternativa, quella di esplorare nuovi modi di appropriarsi e di riorganizzare le geografie non cittadine per 
l’uso collettivo e per il bene comune” (ibid., p. 170). Ovvero, riformulando diversamente, si pone la questione 
del confronto tra uno spazio regionale essenzialmente pensato come supporto astratto di dinamiche economiche 
e un territorio che, invece, rivendica la propria abitabilità in antitesi a ogni riduzione strumentale e/o settoriale.

Un secondo punto porta a considerare gli intenti specifici della Zona logistica semplificata. Si tratta di un 
progetto ambizioso, che si struttura energicamente secondo una direzione di sviluppo determinata, centrata 
sul porto di Ravenna. È ragionevole pensare il sistema economico, logistico e infrastrutturale regionale così 
specificamente orientato? (Si veda il capitolo 2 della relazione Relativa alla proposta definitiva, “ZLS Emilia-
Romagna: visione e disegno strategico all’interno del contesto pianificatorio territoriale, nazionale ed euro-
peo”, e il successivo capitolo 3, “Il sistema economico dell’Emilia-Romagna”).

Una terza questione riguarda la discussione del processo di formazione della ZLS tra un primo momento – 
top-down – tecnocratico (gli uffici tecnici regionali) e concertato (nell’interazione con il Porto di Ravenna), e 
un secondo – bottom-up – di apertura ai territori e consultivo. (Si veda Burer, 2022, capp. 6 e 9, “Il processo di 
identificazione della ZLS Emilia-Romagna” e “Identificazione degli stakeholder e il processo di consultazione”).

La quarta questione torna sulla dicotomia settoriale/integrato, in particolare in relazione alla prospettiva 
urbanistica di questi stessi territori, anche alla luce di quanto programmaticamente prospettato dalla nuova 
legge regionale n. 24/2017. Come interpretare la Zona logistica semplificata secondo gli obiettivi che la legge 
pone di contenimento del consumo di suolo, di rigenerazione urbana e territoriale, di perseguimento di stra-
tegie di qualificazione urbana ed ecologico-ambientale?

Sono questi alcuni spunti di riflessione cui la ZLS Emilia-Romagna apre il campo.
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Riconoscimenti. – Nell’ambito di un lavoro comune e condiviso, tuttavia i paragrafi 3, 4, 5, 6 sono da 
attribuirsi a Bertrando Bonfantini, il paragrafo 2 a Mario Paris, il paragrafo 1 a tutti e tre gli autori. Erica 
Ventura ha svolto una ricognizione preliminare delle fonti.
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SUMMARY: Logistical bulimia and territorial organization options. Notes on building an operational landscape. 
Contribution retraces the genesis of the institution of the Zone logistiche Semplificate (Simplified Logistic Zones) in 
Italy and examines its interpretation and implementation in the context of the Emilia-Romagna Region. In particular, 
the system of planning choices within which the ZLS-ER takes shape is analyzed and discussed, as well as the process 
of selection of candidate areas to be part of it. In one of its most interesting aspects, the case can be seen as a sort of 
experiment in the construction of an “operational landscape” which raises (or renews) the issue of the friction between 
a regional space conceived as a functional support for economic dynamics and the contextual habitability conditions of 
territories, in antithesis to any partial and/or sectorial reductionism.
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