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L’offerta di logistica delle merci a Milano e provincia: quale futuro per il settore
?

Da alcuni anni le attività logistiche sono al centro di un processo di trasformazione ed innovazione molto dinamico. Stanno cambiando, almeno in parte, i modi di fare logistica, le dimensioni organizzative e gli attori principali, in un’evoluzione che appare aver preso avvio molto recentemente. E’ infatti a partire dall’inizio del 1999 che il mercato ha effettivamente cominciato a registrare i primi significativi movimenti verso un nuovo assetto, con una sensibile accelerazione a partire dal secondo semestre del 2000: cambiamenti nelle strategie delle imprese di logistica, in funzione della necessità di rispondere adeguatamente ad un mercato in evoluzione; tendenza all’integrazione orizzontale e verticale delle funzioni lungo i processi logistici; entrata sul mercato italiano di grandi gruppi multinazionali molto diversificati; arrivo nel settore di nuove imprese, provenienti soprattutto dalle attività di trasporto, spedizione e servizi postali. 

Le ripercussioni di una tale dinamica sul sistema economico risultano potenzialmente molto significative, come del resto dimostra la rinnovata attenzione che i settori pubblico e privato prestano alla logistica come area economica che può influenzare significativamente, attraverso le sue funzioni e performance, lo sviluppo economico ma anche qualitativo di un territorio: da una parte la disponibilità di adeguati servizi di logistica è fondamentale in termini di competitività del sistema produttivo, specie quando si consideri l’impulso alla movimentazione di merci indotto da una serie di elementi di contesto tra cui spiccano la diffusione delle nuove tecnologie dell’informazione e di Internet; dall’altra, però, l’intensificazione di queste attività (soprattutto nelle fasi di distribuzione e consegna delle merci) produce impatti territoriali importanti, dal sistema della mobilità, già sotto pressione, a quello ambientale.

E grande appare l’impatto potenziale di tali dinamiche quando si guardi alla domanda di servizi di logistica e distribuzione delle merci che proviene da un territorio, quello di Milano, caratterizzato da una concentrazione di attività economiche e commerciali unica in Italia e che si trova in un nodo geografico del tutto centrale rispetto alla movimentazione delle merci sia da/verso l’Europa (UE e paesi dell’Est) che da/verso il resto del territorio nazionale.

Dunque un territorio al centro di un sistema di scambi a livello nazionale ed internazionale, grazie alla posizione geografica ed alla centralità rispetto al sistema economico italiano; ma anche un territorio che esprime una domanda di consumo quasi unica in Italia. 

Le cifre parlano chiaro, come dimostra uno studio molto recente realizzato dal Politecnico di Milano per conto del Comune di Milano sull’area metropolitana milanese formata dalla città e da un sottoinsieme di 38 comuni appartenenti alla prima e seconda cerchia dell’hinterland
:

· 28.000 unità locali che operano nel comparto industriale manifatturiero, di cui la metà ubicata nel territorio più strettamente milanese; 

· 17.000 unità locali nel settore delle costruzioni, di cui poco meno della metà a Milano; 

· 69.000 unità operanti nel commercio e nei servizi, tra cui servizi accessori ai consumi, ricezione alberghiera e ristorazione, di cui quasi il 64% ubicate nella città di Milano;

· 88.000 unità operanti nei settori del terziario, di cui il 79,5% nel comune di Milano;

· 486 tra supermercati, grandi magazzini, ipermercati, hard discount, superette e centri commerciali, di cui il 56% nella città di Milano. 

(dati riferiti al censimento intermedio ISTAT 1996 e ad elaborazioni CCIAA Milano 1998)

Oltre 200.000 unità economiche operative locali e quasi 500 punti della grande distribuzione organizzata, a cui si devono ancora sommare i più tradizionali esercizi commerciali: una miriade di soggetti che esprime una domanda di logistica per lo svolgimento delle proprie attività.

A questo si deve aggiungere la propensione della città verso l’e-commerce, che nella città di Milano trova il mercato decisamente più favorevole a livello italiano: un mercato che, a sua volta, produce inevitabilmente ulteriore complessità di gestione per la movimentare di merci acquistate attraverso numerose transazioni individuali e consegne door to door.

Una domanda potenziale di logistica molto elevata, dunque, e caratterizzata da una sempre più spinta diversificazione e varietà nelle specifiche attività di distribuzione e consegna delle merci. E, al contempo, l’emergere di problemi e di condizionamenti allo sviluppo di queste attività, legati principalmente a: 

· limiti intrinseci della rete infrastrutturale per la mobilità; 

· carenza di spazi per lo svolgimento delle operazioni di movimentazione delle merci (es. piattaforme logistiche a livello urbano ma anche, più semplicemente, spazi per la sosta funzionale all’attività di distribuzione e consegna); 

· dimensione crescente dell’impatto territoriale socio-ambientale delle attività logistiche, soprattutto nelle fasi di trasporto, sia in termini di inquinamento che di congestione.

Per comprendere meglio la dimensione di questi fenomeni, si consideri che il traffico merci che si è stimato interessare il territorio richiede il movimento di circa 12.500 veicoli al giorno nel solo comune di Milano, mentre sono circa 16.000 i veicoli merci che interessano le aree dell’hinterland. Alle barriere autostradali che cingono la città arrivano inoltre ogni giorno 55.000 veicoli, di cui poco meno della metà si dirigono poi verso altre destinazioni. I veicoli che si muovono esclusivamente all’interno della città sono circa il 18% del totale rilevato, pari a 6.000 unità circa, mentre il traffico di attraversamento costituisce circa il 10% del traffico totale.

Ma l’impatto delle attività di movimentazione e trasporto è anche legato ai modelli organizzativi della gestione e movimentazione delle merci. Occorre dunque tenere conto delle pressioni esercitate dalle nuove modalità di organizzazione caratteristiche di determinate filiere merceologiche o nuovi modelli di consumo/acquisto. Un buon esempio, nel primo caso, è quello delle farmacie, che si riforniscono da pochi distributori a livello cittadino (che a loro volta comunque devono organizzare i propri flussi logistici) e negli ultimi anni hanno avuto la tendenza a diminuire le scorte presenti in negozio a fronte di un aumento della frequenza delle consegne fino a una media di 4 al giorno (con picchi rilevati fino a 7 al giorno). E ancora, alcuni operatori logistici attivi nel comparto specifico del collettame ipotizzano che negli ultimi 3 o 4 anni, a fronte di una importante riduzione nel peso medio delle singole consegne, a livello cittadino si sia passati da una media di una consegna alla settimana a punto vendita ad almeno 2 o 3 alla settimana, come effetto della riduzione delle scorte e della progressiva riduzione degli spazi adibiti a magazzino. Nel secondo caso si può invece fare riferimento alle attività di gestione dei prodotti acquistati in Internet, che richiedono forti capacità in termini di capillarità e personalizzazione nella prestazione dei servizi logistici.

A fronte di un aumento progressivo della domanda di mobilità delle merci, d’altra parte, il rapporto del Comune di Milano evidenzia con grande chiarezza come ancora la maggior parte delle attività di movimentazione delle merci, soprattutto nella fase di distribuzione e consegna, siano effettuate in conto proprio (il 63% a livello cittadino). Ciò tende a provocare una proliferazione di automezzi, soprattutto di dimensioni contenute (< 3,5 q.) per facilitare gli spostamenti a livello urbano, con destinazioni uniche (il 60% circa del totale) e carichi, di conseguenza, spesso molto esigui e viaggi a vuoto (ritorni). Dunque, un livello di efficienza molto basso dal punto di vista sistemico: il rapporto tra merce trasportata e costo del trasporto tende evidentemente ad aumentare; aumenta il numero di mezzi di trasporto sul sistema viario e conseguentemente si allungano i tempi di percorrenza, mentre aumentano in modo più che proporzionale i costi collettivi legati alla congestione e all’inquinamento. 

In un tale contesto tende quindi ad allargarsi lo spazio per un’offerta di servizi logistici da parte di imprese che agiscono in conto terzi, organizzando e svolgendo i flussi logistici per i propri clienti con migliori capacità di razionalizzazione di un sistema di costi crescenti (privati e collettivi) in un ambito territoriale che presenta problematiche molto complesse.

9.1
Il settore dell’offerta di servizi logistici a Milano e provincia

Per meglio comprendere la natura, la posizione e l’importanza del ruolo delle imprese del settore della logistica nella realtà milanese, ci sembra importante sintetizzare brevemente l’evoluzione generale che ha caratterizzato l’offerta di servizi logistici e, di conseguenza, lo scenario di mercato per il settore stesso negli ultimi anni
: un’evoluzione che risulta fondamentale per la crescita e lo sviluppo delle attività economiche sul territorio, dato il peso che le fasi logistiche stanno assumendo ai fini del mantenimento della competitività per le imprese (sia manifatturiere che commerciali). 

Fino all’inizio degli anni ’80 la logistica appariva ancora come insieme di funzioni interne alle imprese, che provvedevano alla programmazione delle attività in funzione delle caratteristiche dei processi produttivi e della necessità di fare arrivare a destinazione i beni prodotti. In precedenza, infatti, l’offerta di servizi si concentrava prevalentemente su attività legate alle operazioni di movimentazione delle merci, di stoccaggio e di magazzinaggio e sulle apparecchiature e sistemi per lo svolgimento di queste attività (macchinari, impiantistica, soluzioni tecnologiche e informatiche per la gestione).

La dinamica dei mercati, nel tempo, ha determinato nuovi scenari di riferimento per le imprese, che hanno dovuto adeguare le proprie strutture e capacità imprenditoriali in base alle trasformazioni intervenute tra la fine degli anni ’80 e l’inizio degli anni ’90: la definitiva affermazione di un’economia globale, la nascita del mercato unico europeo grazie all’unione doganale e la sempre maggiore diffusione delle tecnologie dell’informazione. Le imprese nazionali, chiamate a rispondere a tali cambiamenti in termini di conservazione e rafforzamento della propria posizione competitiva, devono quindi prevedere i necessari mutamenti, anche drastici, in termini di modelli di produzione e vendita, per l’aumento dell’efficienza di tutte le fasi di produzione, la loro razionalizzazione ed attenta programmazione e la contemporanea riduzione dei costi, specie quelli legati ad attività considerate accessorie rispetto al core business dell’impresa. In particolare, la creazione del mercato unico ha reso interessante per le imprese manifatturiere
 la concentrazione delle attività produttive in località uniche, con la conseguente necessità di rafforzare gli aspetti logistici legati all’organizzazione dei flussi di materie prime e di prodotti da e verso i luoghi di produzione e consumo. Le attività logistiche, di conseguenza, fondamentali per pianificare, organizzare ed ottimizzare i flussi di attività, di approvvigionamento ed utilizzo di risorse, di prodotti finiti ed informazioni, tendono ad acquisire peso tra le funzioni aziendali. 

Innovazione fondamentale, in questo contesto, è quella dell’integrazione del ciclo approvvigionamenti-produzione-distribuzione, identificata con il termine supply chain, la cui gestione richiede la capacità di seguire attività e flussi informativi con approccio di tipo integrato. A questo segue quindi il concetto di supply chain management, per individuare e sfruttare le capacità di gestione integrata delle attività lungo le filiere di settore, a fronte della forte concorrenza fra le imprese che, tra gli altri effetti, tende a ridurre sempre più la vita dei prodotti, a far proliferare la gamma degli stessi e a rendere necessari tempi di sviluppo, produzione e commercializzazione sempre più brevi
. 

In questo senso, allora, la logistica, lungi dall’essere un costo aggiuntivo rispetto alla produzione, entra definitivamente a far parte integrante di un processo il cui obiettivo è quello di far arrivare al consumatore finale un determinato prodotto che incorpora determinate caratteristiche quali-quantitative, tra cui sempre più importanti la reperibilità (arriva dove ce n’è bisogno quando ce n’è bisogno) e qualità dei servizi di manipolazione e movimentazione (dalla frammentazione di grandi carichi all’imballaggio ed alla realizzazione di kit fino al trasporto al destinatario finale), sempre più importanti in termini competitivi.

L’aumento delle qualità necessarie per un adeguato sviluppo delle attività logistiche e il conseguente aumento dei relativi costi spinge le imprese a esternalizzare le funzioni logistiche, esprimendo una domanda di logistica che incontra imprese che si trovano ad operare ed interagire su un vero e proprio mercato. 

In termini generali di organizzazione industriale l’apparizione di un vero e proprio settore di offerta di servizi logistici nel contesto del sistema produttivo ha una rilevanza significativa: le imprese realizzano un progressivo concentramento sul loro core business liberando risorse per obiettivi strategici ed altre imprese, quelle logistiche, assumono un ruolo fondamentale nel sistema di efficienza e riqualificazione del comparto industriale.

Il rafforzamento della tendenza all’outsourcing delle attività logistiche, ancora caratterizzato da una domanda prevalente da parte delle grandi imprese manifatturiere e dei grossi soggetti della grande distribuzione organizzata, ha determinato una dinamica di settore che favorisce le strategie innovative improntate alla personalizzazione dei servizi, all’innovazione tecnologica e, soprattutto, alla sempre più spinta integrazione in capo ad un unico operatore di un numero sempre maggiore di funzioni lungo il processo logistico dei clienti. Le esigenze di mercato emergenti rendono dunque vincenti le imprese logistiche capaci di trasformazioni anche molto significative: evoluzione dei propri modelli organizzativi e operativi; sviluppo di adeguate capacità di innovazione; ampliamento e maggiore articolazione delle attività; sviluppo di politiche e strategie aziendali in direzione dell’integrazione orizzontale e verticale; rafforzamento della propria posizione o entrata in nuovi segmenti di mercato attraverso accordi e partnership. Un trend che sta portando di fatto all’emersione ed al posizionamento ai vertici del mercato di imprese di grandi dimensioni capaci di organizzare e gestire tutto il processo logistico dei propri clienti o parte di esso in ambito nazionale ed internazionale.

L’ultima fase evolutiva, che ha preso avvio dopo il 1998, ha prodotto un settore composto da imprese di grandi dimensioni, che concentrano di fatto l’offerta di servizi integrati, accanto a operatori medi, medio-piccoli e piccoli che ancora riescono a mantenere le proprie posizioni di mercato, specie se presenti su specifiche attività di sottosettore (dove comunque l’offerta di base deve ormai essere necessariamente arricchita da servizi aggiuntivi pena la perdita di competitività). Sembrano inoltre mantenere posizioni salde le imprese medio grandi fortemente specializzate su alcune importanti filiere produttive (es. alimentare, abbigliamento, catena del freddo).

A queste condizioni e seguendo il percorso evolutivo del concetto e delle attività che fanno capo al settore della logistica (con particolare attenzione alle funzioni di external logistics) quali sono ora le imprese dell’offerta? Nella nostra ipotesi, si tratta dell’insieme delle imprese che svolgono le attività “tradizionali”, che presentano diversi livelli di integrazione tra le diverse funzioni lungo il processo logistico, e di una serie di imprese nuove entranti, caratterizzate da processi di diversificazione verso le attività logistiche e provenienti dai settori dei trasporti, delle spedizioni e dei servizi postali. 

Data la velocità del cambiamento (con dinamiche che appaiono molto concentrate negli ultimi 18 mesi) e la difficoltà di cogliere le nuove realtà imprenditoriali emergenti nell’offerta di servizi logistici (sulla base dell’evoluzione concettuale proposta rispetto alla natura dei soggetti dell’offerta) è al momento ancora difficile produrre dati davvero affidabili su questi aspetti. 

Nell’ambito della rilevazione statistica, per esempio, questo aggregato non ha ancora trovato un’adeguata individuazione. Benché si sia ormai opportunamente individuato il complesso di funzioni che appaiono caratteristiche di queste imprese, i sistemi di rilevazione statistica  non considerano ancora con definizioni appropriate ed univoche il comparto che è alla nostra attenzione. Il nostro approccio, per esempio, tende a modificare il rapporto tra imprese di logistica e imprese di trasporto: sono infatti molti i soggetti che dal comparto trasporti si stanno diversificando verso la logistica, così come i grossi operatori logistici integrati svolgono anche le fasi di trasporto per le merci che gestiscono e movimentano per conto del cliente. 

Alla ricerca di qualche dato che ci aiutasse a delineare almeno un primo quadro di riferimento della presenza delle imprese del settore nella realtà territoriale milanese, ci è sembrato interessante proporre, per quanto con tutti i limiti interpretativi del caso, alcune considerazioni basate sulla classificazione ATECO, utilizzata dall’Istat nella rilevazione dati sui settori produttivi e adottata nell’acquisizione di imprese nel Registro delle Imprese delle Camere di Commercio. Il limite principale dell’utilizzo di questo strumento è legato al fatto che l’individuazione delle imprese secondo l’approccio per funzioni da noi proposto determina la necessità di considerare più categorie ATECO
. 

In questo contributo le nostre elaborazioni si sono comunque concentrate in particolare nel codice 63
 “attività di supporto ed ausiliarie dei trasporti e attività delle agenzie di viaggio” e nelle sottocategorie 63.1, 63.2 e 63.4, rispettivamente “movimentazione merci e magazzinaggio”, “altre attività connesse ai trasporti” e “attività delle altre agenzie di trasporto”, che sembrano i più direttamente legati alle attività che fanno riferimento al mercato della logistica. E’ evidente che, in tal modo, entrano nell’aggregato che intendiamo considerare anche altre unità con funzioni parziali e complessità funzionali di livello ben diverso (per esempio imprese che svolgono le sole funzioni carico e scarico su mezzi di trasporto o altri servizi accessori alle attività di trasporto) ma in prima approssimazione è comunque un dato rilevante. I dati da noi utilizzati sono quelli resi disponibili dalla Camera di Commercio di Milano. 

Nei comuni della provincia di Milano sono 1.804 le imprese e 4.665 le unità locali che, appunto sulla base dei codici ATECO utilizzati, svolgono attività genericamente qualificate come “ausiliare del trasporto e connesse alla movimentazione delle merci”. 

Dalle elaborazioni emerge con evidenza che tali imprese hanno una forte polarizzazione su Milano. Il capoluogo da solo, infatti, raccoglie 1.109 unità, pari al 61% del totale della provincia. Nell’anello dei ventitré comuni immediatamente contigui a Milano (identificati in base al fatto di confinare direttamente con il comune di Milano) e che definiamo come prima corona (o prima cerchia dell’hinterland) è localizzata la sede di altre 257 imprese. Il sistema della grande Milano concentra quindi il 75% delle imprese a livello provinciale.

Fig. 1 – Localizzazione delle imprese della logistica in provincia di Milano
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Questo modello insediativo appare giustificato dal carattere di servizio di questa attività, che induce a scegliere una localizzazione metropolitana come punto più prossimo alle sedi societarie ed ai servizi finanziari e commerciali. Dopo Milano, infatti, seguono Novate M. e Segrate rispettivamente con 51 e 47 sedi d’impresa e, a distanza, Monza con 35 unità.

Utilizzando i dati relativi alla presenza di unità locali, sedi di magazzini, piattaforme o poli logistici e centri di movimentazione delle merci, emerge inoltre con una certa evidenza l’ampio processo di decentramento che ha interessato le sedi operative delle imprese. La necessità di magazzini di grandi dimensioni, l’esigenza di liberarsi dal vincolo della congestione del traffico urbano e l’importanza della prossimità alle grandi arterie di comunicazione ha indotto gli operatori a localizzare le strutture operative nell’hinterland.  Il numero di tali sedi, 4.665 a livello provinciale, risulta essere più del doppio rispetto a quello delle sedi d’impresa e, pur mostrando sempre una presenza consistente sul territorio del comune di Milano, con 1.199 unità la rilevanza dell’area urbana arriva a poco meno del 25%. Altre 878 unità locali sono presenti nella prima corona, portando l’insieme delle unità presenti nella grande Milano a poco meno del 45% del totale. Le unità presenti nel resto della provincia, infine, sono 2.588, il 55% circa
. 

Si individuano localizzazioni significative sulla direttrice del Nord Milano, a Cinisello B., Sesto S. Giovanni e Cologno M., rispettivamente  con 79, 65 e 60 unità, e su quella Sud con S. Giuliano M. e Peschiera Borromeo, ove sono insediate  95 e 70 unità. A Segrate, sulla direttrice Est si ritrova la presenza di 124 impianti. L’area della Brianza è caratterizzata da forte presenza di depositi e sedi operative nei comuni di Monza (108), Lissone (63), Desio(54), Seregno (50) e Cesano Maderno (49). Il comune di Legnano è il solo altro centro importante della provincia che appare caratterizzato dall’insediamento da impianti di logistica, sono infatti 60 le unità sul suo territorio (cfr. Fig. 2).

Fig. 2 – Localizzazione delle unità locali della logistica in provincia di Milano
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I dati provenienti da una recente analisi realizzata dal Politecnico di Milano
 su scala nazionale con riferimento all’evoluzione strutturale dell’offerta di servizi logistici tendono a confermare questi risultati, oltre a fornire importanti informazioni sulla netta posizione strategica della Lombardia, e della provincia di Milano in particolare, con riferimento alla concentrazione di imprese del settore logistico. 

Il data base completo comprende dati relativi a 240 imprese a livello nazionale che possono essere “sicuramente” classificate come logistiche, dato che il campione è stato costruito sulla base delle circa 200 imprese associate ad Assologistica (una delle associazioni di categoria delle imprese della logistica) a cui sono state aggiunte le imprese indicate da esperti e operatori di settore come fondamentali per dare significato al data base stesso
. In questo repertorio, l’informazione sulla localizzazione delle sedi direzionali delle imprese è a livello di provincia.

Con riferimento alle realtà lombarda e milanese, gli effetti di concentrazione delle attività, almeno con riferimento alla distribuzione sul territorio delle sedi direzionali delle imprese del settore, emergono chiaramente. Come mostra il graf. 1, la distribuzione delle sedi presenta una forte concentrazione nel Nord, con una preponderanza decisamente netta in Lombardia che, con 93 imprese rappresenta il 38,7% del totale. Le regioni con più di 10 sedi sono 5, di cui quattro a Nord, con la Lombardia che risulta, appunto, al centro delle grandi direttrici di comunicazione che coinvolgono anche le altre tre regioni - Liguria, Emilia Romagna e Veneto. Queste quattro regioni, con 158 sedi, rappresentano il 65,8% del totale.

Graf. 1 – 
Numero di sedi direzionali di imprese di logistica per regione (240 imprese totanli nel data base di riferimento)
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Fonte: Boscacci e Pesaro 2001

Spostandosi ad un livello di dettaglio maggiore, delle 93 imprese localizzate in Lombardia 67 sono provincia di Milano, in un certo senso “il centro del centro”, e ne rappresentano il 72%. La concentrazione in provincia di Milano risulta comunque decisamente notevole anche quando si osservi il campione su base nazionale, di cui rappresenta il 27,9%. Le sedi restanti in territorio lombardo risultano distribuite abbastanza equamente tra le altre province (cfr. graf. 2).

Graf. 2 – 
Numero di sedi direzionali di imprese di logistica nella province lombarde (240 imprese totali nel data base di riferimento)
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Fonte: elaborazione da Boscacci e Pesaro, 2001

Con riferimento alle specifiche attività svolte, nel tentativo di evidenziare un possibile trend in termini di tipologia di attività presenti sul territorio milanese, abbiamo identificato le imprese che offrono servizi logistici nel più puro senso del termine, considerando un sottocampione dei soggetti che dichiarano di svolgere attività di logistica e/o di magazzinaggio (con tutte le possibili specializzazioni) e/o di terminal container. Abbiamo così ottenuto 30 osservazioni, pari a circa il 45% del totale provinciale. Le imprese restanti presentano attività miste, con contenuti più importanti in termini di trasporto e spedizioni. 

La dinamica osservata sembra però avvalorare sia le ipotesi espresse a livello teorico circa la tendenza all’integrazione di più fasi logistiche da parte del soggetto di offerta sia, soprattutto, quella dell’entrata nel settore logistico di soggetti prima configurabili nell’ambito del settore dei trasporti e delle spedizioni.


9.2
I motori dello sviluppo del settore

Il quadro che abbiamo delineato presenta ancora i limiti e i condizionamenti dovuti alla fase di transizione in cui il settore ancora si sta muovendo. In un tale contesto emergono comunque chiaramente gli elementi che stanno costituendo la spinta principale ai processi stessi di cambiamento in corso:

· elementi di contesto economico generale che, incidendo sulle dinamiche dei settori produttivi, implicano un’evoluzione sia sulla domanda che, di conseguenza, dell’offerta di servizi logistici:

· diffusione e impatto delle innovazioni ICT, sia sui modelli di offerta di servizi logistici in quanto tali che sui modelli di attività industriale delle imprese clienti;

· aumento delle attività e-commerce, sia con riferimento alle imprese “clienti potenziali” degli operatori logistici che dal punto di vista dello sviluppo di attività in rete da parte delle imprese del settore logistico;

· globalizzazione dei mercati di riferimento per le imprese clienti, sia dal punto di vista dell’approvvigionamento di risorse produttive che da quello dei mercati finali di sbocco;

· elementi di contesto caratteristici della domanda di servizi logistici:

· diffusione sempre più spinta dell’outsourcing delle funzioni di external logistics da parte delle imprese industriali;

· integrazione delle attività lungo le supply chain delle imprese, che tende a produrre una domanda crescente di servizi logistici integrati e quindi, quote di mercato maggiori per operatori in grado di garantire lo svolgimento di tutte le funzioni di external logistics
;

· tendenziale aumento, da parte dell’impresa logistica, delle funzioni in interfaccia diretta con il cliente finale della propria impresa cliente, con la tendenza sempre più spinta alla personalizzazione dei servizi e la necessità di garantire adeguati standard di qualità di servizio (nell’ottica, però, di ottimizzazione del proprio sistema di costi).

· elementi di vincolo rispetto alle strategie ed alle scelte organizzative e di gestione dell’offerta di servizi logistici:

· esistenza di impatti territoriali ed ambientali significativi legati sia alle scelte di localizzazione delle strutture dell’offerta che agli stessi modelli di organizzazione del servizio: occupazione di suolo in un territorio già sovraccarico di attività e impianti produttivi di varia natura; emissioni inquinanti e contributo alla congestione (soprattutto con riferimento alle funzioni di movimentazione e trasporto delle merci);

· esistenza di un sistema infrastrutturale carente e inadeguato rispetto alle esigenze di mercato emergenti, sia in termini quantitativi che, soprattutto e prioritariamente, qualitativi per lo svolgimento delle attività di movimentazione delle merci, in particolare in ambito urbano (es. piattaforme o altre tipologie di centri logistici in città); 

· attese in termini di normative e regolamentazione per la necessaria mitigazione dei costi collettivi determinati dalla movimentazione delle merci, destinati a favorire la realizzazione di modelli organizzativi che valorizzino l’intermodalità e che sfruttino tecnologie e mezzi meno inquinanti, soprattutto in ambito urbano.

In un tale contesto le capacità e competenze richieste agli operatori dell’offerta sono sempre maggiori, sia dal punto di vista tecnologico sia da quello organizzativo, soprattutto nella logica del rafforzamento della redditività dell’impresa e delle proprie posizioni di mercato. 

Risulta inoltre sempre più centrale il ruolo dell’impresa di logistica come organizzatore dell’insieme delle attività di gestione delle merci per il proprio cliente. E sono le imprese capaci di integrare l’insieme delle funzioni lungo i processi logistici (comprensive anche delle fasi di trasporto) quelle che sembrano meglio in grado di competere alle nuove condizioni, insieme a realtà imprenditoriali nuove o che si rinnovano e che puntano su particolari filiere o nicchie di mercato, proponendo servizi altamente specializzati. 

Nel nostro paese, infine, l’impatto crescente delle regole competitive della net-economy sta producendo attese in termini di un ulteriore aumento dei quantitativi di merci circolanti e di un allargamento dimensionale degli ambiti territoriali di riferimento per lo svolgimento delle funzioni di external logistics: una  dinamica che fa prevedere un corrispondente aumento del ricorso all’outsourcing delle funzioni di logistica (sempre più costose e complesse) verso imprese capaci di offrirsi come interlocutore unico per lo svolgimento di attività anche molto differenziate tra loro (dalla gestione dell’approvvigionamento ai punti della grande distribuzione organizzata alla consegna del singolo prodotto acquistato via Internet in tutta Europa). Sembrano dunque particolarmente favoriti i grandi soggetti di livello internazionale, del resto già ampiamente presenti sul mercato nazionale grazie a politiche di acquisizione e già fortemente diversificati ed integrati lungo il processo logistico, capaci quindi di offrirsi come unico operatore di riferimento per tutte le funzioni richieste dal cliente su diversi ambiti territoriali.













� 	Questo contributo deriva dall’attività di ricerca svolta presso il Dipartimento di Economia e Produzione del Politecnico di Milano su “Il settore della logistica in provincia di Milano”. La ricerca, sostenuta dalla Camera di Commercio di Milano, è coordinata dal Prof. Flavio Boscacci.


� 	Cfr. Comune di Milano, Politecnico di Milano – Dip. di sistemi di trasporto e movimentazione (2001), Indagine sul traffico merci nell’area milanese, Comune di Milano, Milano


�	Cfr. Boscacci F., Pesaro G. (2001), Indagine sull’evoluzione strutturale delle imprese della logistica in Italia, Rapporto di ricerca predisposto per Assologistica, Milano 


�  	Cfr. Leonida G. (2000), “La rete non perdona”, in Euromerci, n.10, ottobre 2000 





� 	Cfr. Aguiari G., Marini G. (1999), La logistica nell’economia senza frontiere, Ed. FrancoAngeli, Milano


� 	Rispetto alle considerazioni presentate, le imprese che operano nella logistica possono attualmente comparire in diverse categorie ATECO: 60 “Trasporti terrestri; trasporti mediante condotte” (in particolare il codice 60.25 sui trasporti su strada), 61 “Trasporti marittimi e per vie d'acqua” (per tutto ciò che attiene al trasporto di merci), 63 “Attività di supporto ed ausiliarie dei trasporti e attività delle agenzie di viaggio” e 64 “Poste e telecomunicazioni”.





� 	L’inserimento del codice generale 63 è legato al fatto che le imprese, in alcuni casi, all’atto della registrazione adottano soltanto le prime due cifre: non considerare anche questo implicherebbe dunque una perdita di informazione.


� 	Questa dinamica è confermata anche dai risultati dello studio del Comune di Milano, in cui si afferma che, in funzione dell’osservazione delle attività  di distribuzione e degli spostamenti dei veicoli adibiti a trasporto merci, i depositi e gli stabilimenti sono localizzati in posizione tendenzialmente periferica rispetto all’ambito urbano.





� 	Cfr. Boscacci e Pesaro, 2001 (op. cit.)


� 	Il campione non ha alcuna pretesa di esaustività, ma rappresenta, a nostro parere, una buona approssimazione della realtà in funzione delle analisi proposte. I soggetti meno rappresentati risultano comunque gli operatori di nicchia e di filiera, per esempio nel campo farmaceutico, la cui presenza è assai difficile da cogliere.  Cfr. Boscacci e Pesaro, 2001 (op. cit.).


� 	Nel contesto attuale, la maggior parte delle esperienze si concentrano sull’external logistics poiché sono queste le funzioni che attualmente sono oggetto di domanda da parte delle imprese. Sono d’altra parte già disponibili esempi in cui l’operatore logistico accede direttamente ai processi produttivi, come nel settore automotive.
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