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Abstract 
Questo lavoro presenta una descrizione funzionale dei canali distributivi presenti nell’industria agroalimentare, specificando quali siano i principali nodi presenti in ogni canale ed evidenziando le caratteristiche ed in particolare le criticità dell’attuale sistema distributivo dell’agroalimentare. Particolare attenzione verrà dedicata poi all’analisi della struttura della filiera logistica dell’ortofrutta in ambito urbano, anche attraverso l’analisi di un caso studio. 

Scopo ultimo del presente lavoro è quello di rilevare quale sia la percezione degli operatori stessi riguardo le criticità, laddove presenti, delle strategie di distribuzione attuale e conseguentemente suggerire quali potrebbero essere quelle politiche di intervento che possono incentivare/disincentivare particolari strategie di distribuzione della merce in ambito urbano.
1 Introduzione
I consumi domestici di prodotti alimentari rispecchiano l’importanza che il settore agroalimentare ha per l’economia del paese. Si consideri, in particolare, che il volume di acquisto dei beni agroalimentari ha raggiunto nel 2006 una quota pari a 23,4 milioni di tonnellate per una spesa complessiva di 49 miliardi di euro, pari ad un incremento, rispetto al 2005, rispettivamente, dell’1,3% e del 4,4% [ISMEA, 2007a]. Nel 2006 inoltre l’acquisto di prodotti alimentari costituiva il terzo capitolo di spesa in ordine di importanza (dopo le spese per l’abitazione e i trasporti) per le famiglie italiane. 
Le potenzialità economiche di questo settore sono tuttavia limitate dalla presenza di inefficienze lungo le rispettive filiere dei prodotti agroalimentari. Di fatto l’evoluzione delle preferenze dei consumatori, diventati sempre più esigenti (es. diversificazione dei prodotti) e attenti alla qualità dei prodotti, richiede un cambiamento nell’attuale sistema distributivo di queste filiere. In particolare è necessario razionalizzare le operazioni di distribuzione che avvengono all’interno di ogni singola filiera e trasformare le funzioni logistiche e di trasporto da semplici attività di supporto ad attività generanti valore aggiunto per i prodotti stessi.

La necessità di ottimizzare i processi distributivi di tali filiere, non solo è funzionale alla finalità di soddisfare la domanda dei consumatori ma si dimostra di supporto anche alla più ampia finalità di ottimizzare i processi distributivi all’interno del sistema urbano, dato il peso che le merci agroalimentari, ed in particolare quelle ortofrutticole, assumono sul totale delle merci trasportate in ambito urbano. Nel 2005 [ISTAT, 2007] infatti, sul totale delle merci (in tonn.) trasportate per una distanza fino a 50 km (definibile come trasporto urbano) la quota occupata dalla macrobranca merceologica “prodotti agricoli e animali vivi, derrate alimentari e foraggiere” era pari all’8%. Per quanto riguarda, in particolare, la filiera dell’ortofrutta il 23% delle tonnellate totali viene trasportato su scala urbana. Se si considera inoltre la forte incidenza del conto proprio nell’organizzazione del trasporto di queste filiere (soprattutto per quanto riguarda l’ortofrutta
) si comprende quanto l’esigenza di razionalizzazione dei rispettivi processi distributivi è ancor più forte se rapportata all’ambito urbano.
In questo lavoro pertanto presentiamo un’analisi funzionale dei canali distributivi di alcune delle filiere agroalimentari, intendendo per canale distributivo la sequenza di operatori economici, degli intermediari e delle interconnessioni tra essi, che avvengono dalla produzione al consumo finale del bene [ISMEA, 2006], focalizzando poi l’attenzione sulla filiera ortofrutticola per cui cercheremo di identificare, anche attraverso un caso studio, quali siano le modalità di approvvigionamento adottate dai principali operatori a valle della catena nel tratto urbano del processo di distribuzione e darne quindi una prima valutazione in termini di efficienza sociale (ovvero in termini di impatti arrecati).
Un ulteriore scopo del presente lavoro è anche quello di rilevare quale sia la percezione degli operatori stessi riguardo le criticità, laddove presenti, delle strategie di distribuzione attuale e conseguentemente suggerire quali potrebbero essere quelle politiche di intervento che possono incentivare/disincentivare particolari strategie di distribuzione della merce in ambito urbano.
Il presente lavoro è cosi ripartito: la sezione 2 presenta le caratteristiche del sistema distributivo delle principali filiere agroalimentari; la sezione 3 si incentra poi sull’analisi della specifica filiera dell’ortofrutta mentre la sezione 4 presenta un caso di studio relativo alla filiera dell’ortofrutta evidenziandone la dimensione urbana e quindi l’impatto che politiche di razionalizzazione di tali flussi possono avere sul più generale obiettivo di ottimizzazione del sistema distributivo cittadino. La sezione 5 infine, traccia alcune conclusioni.   
2 Le caratteristiche del sistema distributivo delle principali filiere agroalimentari
Le principali filiere agroalimentari, ovvero quelle filiere i cui prodotti occupano un peso rilevante nella spesa domestica nazionale, sono essenzialmente le seguenti
:

a) l’ortofrutta fresca;
b) l’ortofrutta trasformata (es. surgelata);
c) i cereali; 

d) il vino;
e) l’olio;
f) la carne e le uova;
g) il latte e i suoi derivati.
Nonostante queste filiere presentano tratti distintivi propri, se non altro per la natura stessa del prodotto venduto e distribuito, tuttavia esse condividono anche caratteristiche comuni, fra cui: il forte impatto sull’economia del nostro paese, la tendenza all’allungamento dei canali di distribuzione, il mancato sviluppo della Grande Distribuzione Organizzata (GDO) e il forte potere degli intermediari commerciali, l’assenza di un’adeguata offerta di servizi di logistica in rapporto alle necessità della domanda tra cui quella di una distribuzione capillare sul territorio, del controllo dei tempi di distribuzione (lead time) e della gestione della catena del freddo. Di seguito presentiamo alcuni di tali tratti comuni di tali filiere, descrivendo in particolare: 

a) il loro impatto sull’economia del paese;

b) la loro struttura funzionale e i connessi rapporti fra gli elementi di ogni filiera;

c) le loro caratteristiche e problematiche logistiche e “di trasporto” .
Per quanto riguarda l’impatto economico nell’economia nazionale delle filiere agroalimentari, bisogna sottolineare che sebbene dal 2005 al 2006 il valore della produzione per l’intero settore agroalimentare si è ridotto, in termini reali, del 2,4% (-2,6% per il solo settore agricolo) e l’apporto del valore aggiunto agricolo alla crescita del PIL nazionale è rimasto costante al valore del 2,1% [ISMEA, 2007b] , ciò nonostante il consumo di prodotti agroalimentari è cresciuto rispetto al 2005.  In particolare è risultato un volume di acquisto pari a 23,4 milioni di tonnellate per una spesa complessiva di 49 miliardi di euro pari ad un incremento, rispetto al 2005, rispettivamente, dell’1,3% e del 4,4%. La Tabella 1 mostra la dinamica degli acquisti domestici per i diversi prodotti agroalimentari. 

Tabella 1 La dinamica degli acquisti domestici di prodotti alimentari
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(Fonte: [ISMEA, 2007b])

Per quanto riguarda la struttura funzionale di queste filiere (una rappresentazione grafica per ogni singola filiera è riportata nell’appendice A), è possibile affermare che quasi tutte si caratterizzano dalla presenza di quattro fondamentali nodi. Questi sono rappresentati dalle imprese di produzione (che possono essere organizzate in cooperative), dagli intermediari o grossisti, dai centri di trasformazione e/o distribuzione specifici per ogni filiera (es. centri agroalimentari, frantoi, molini, caseifici, imbottigliatori, etc.), ed infine dagli operatori di distribuzione che al loro interno si classificano in tre categorie: Grande Distribuzione Organizzata (GDO), dettaglianti (comprendendo anche il libero servizio e gli ambulanti) e circuito Ho.Re.Ca.  Si può affermare pertanto che quasi tutte le filiere si caratterizzano per un discreto numero di passaggi compiuti dalla merce per arrivare dal produttore al consumatore finale.  Se poi si considerano tutte le interdipendenze che avvengono tra questi attori (ad esempio i flussi di ritorno dalla fase di trasformazione a quella di intermediazione) questo numero sale per arrivare fino a 8-9 passaggi circa [Coldiretti]. In effetti, data la presenza di numerosi attori lungo la catena di distribuzione, si sostiene che le filiere agroalimentari tendono ad essere sempre più allungate, con la conseguenza che aumentano le componenti di costo (la catena del valore) del bene e conseguentemente i prezzi al dettaglio. Si consideri ad esempio che per i prodotti come la pasta o il vino, ben il 90% del prezzo al dettaglio è legato ai costi di filiera e il restante ai costi delle materie prime. Nel caso invece dell’olio e del latte il rapporto è di 70-75% per costi di filiera contro 25-30% per costi delle materie prime [Coldiretti]. La gran parte di questi costi di filiera è poi costituita dai margini di distribuzione [ISMEA, 2007b], elemento che evidenzia lo squilibrio di forza (in termini di capacità di trattenere valore) fra gli operatori a monte e a valle delle catene logistiche, ed in particolare a vantaggio degli intermediari commerciali [AGCM, 2007]. Bisogna sottolineare, infatti, che quasi tutte le filiere, salvo alcune eccezioni (es. filiera della frutta), si caratterizzano per la presenza di numerose imprese di produzione di piccole dimensioni, sia in termini di fatturato che di numero di addetti [ISMEA, 2006]. Pertanto, la scarsa concentrazione dell’offerta nelle aree di produzione determina lo squilibrio di potere a favore degli attori finali della filiera. A controbilanciare il potere di contrattazione degli intermediari commerciali, si evidenzia il lento (rispetto agli standard europei) ma incisivo processo di concentrazione dei canali finali di distribuzione (ovvero il consolidamento della GDO) che sta caratterizzando quasi tutte le filiere agroalimentari. Infatti, nonostante gli esercizi al dettaglio alimentare siano aumentati dal 2005 al 2006 dell’1% [ISMEA, 2007b] (in particolare sono aumenti gli esercizi di vendita specializzata in bevande ma si sono ridotti quelli dell’ortofrutta e della carne), la quota di mercato detenuta dalla GDO è nettamente superiore (sia in volume che in valore), come mostra la Tabella 2.

Tabella 2 Quota % di mercato in valore, per canali di acquisto
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(Fonte: [ISMEA, 2007b])

 Il ruolo degli esercizi di vendita al dettaglio tuttavia è ancora forte in diverse filiere del fresco (come ad esempio nell’ortofrutta) soprattutto nel Sud Italia, dove la domanda è ancora radicata alla tradizione (presenza di mercati rionali). Tuttavia anche in questo caso i dati del 2006, riportati nella Tabella 2, mostrano che, anche nei prodotti freschi, la quota di mercato detenuta dal dettaglio tradizionale e da ambulanti e mercati rionali si sia ridotta dell’1,9%.  Il vantaggio legato alla costante riduzione del ruolo degli esercizi di vendita al dettaglio sta nella possibilità di raggiungere una maggiore efficienza nei processi di distribuzione stante la loro incapacità, rispetto la distribuzione organizzata, di comprimere i costi connessi alla dimensione degli approvvigionamenti [AGCM, 2007]. 
Infine, per quanto riguarda le caratteristiche di trasporto e logistiche, in generale si può affermare che tutte le filiere si caratterizzano da: a) lead time brevi, caratteristica che è diretta conseguenza della deperibilità stessa delle merci da trasportare o, in gergo, del loro ridotto “shelf life”; b) necessità di ridurre i costi logistici soprattutto per quelle filiere, tipo l’ortofrutta, caratterizzate da merci a basso valore aggiunto per cui il contenimento dei costi risulta essere importante quanto il rispetto dei tempi di consegna. 
Le scelte di trasporto per ogni singola filiera e sotto-filiera, sono determinate dall’importanza relativa che le due variabili, shelf life del prodotto (ovvero lead time) e valore aggiunto (ovvero costi logistici) hanno per ognuna di esse [AGCM, 2007]. È del tutto prevedibile, pertanto, che la maggior parte dei prodotti agroalimentari, ed in particolare quelli caratterizzati da lead time brevissimi (come nel caso degli ortaggi), utilizza la modalità stradale perché offre una maggiore flessibilità di consegna
. 

La caratteristica di essere filiere a forte incidenza della modalità stradale si combina poi con quella della dimensione locale/urbana nella distribuzione dei propri prodotti.  Infatti, in termini di distanze coperte, sia in entrata che in uscita, la gran parte dei prodotti agroalimentari non supera i 50km. Inoltre, come si è già affermato, quasi tutte le filiere sono relativamente allungate, sia a monte che a valle, per la forte presenza di intermediari e grossisti e quindi i prodotti mostrano un’elevata frequenza negli spostamenti (dati i passaggi che avvengono da un punto ad un altro della filiera) e un elevato fattore di movimentazione (o, in inglese, handling factor). Solo nelle filiere dove sono presenti cooperative di imprese (filiera del latte e dell’ortofrutta), si nota un accorciamento della filiera e quindi un minor frequenza degli spostamenti.
Per quanto riguarda la gestione dei servizi di trasporto, bisogna prima di tutto notare la forte presenza del franco/partenza
 che nel 2004 è stato rispetto al totale dei volumi, in media, pari al pari al 40% dei prodotti in entrata e al 49% di quelli in uscita. La Figura 1 mostra un confronto sulla modalità di gestione del trasporto dei flussi di merce in uscita dalle imprese di produzione verso l’Italia e verso l’Estero. Si nota fra l’altro che se il destinatario della merce è la GDO (nazionale o estera), l’impresa di produzione tende, in media, a gestire direttamente la logistica dei propri prodotti. 

Figura 1 Imprese in cui il franco/partenza dei volumi in uscita è uguale a 0% e al 100%, in Italia e all'estero, valori %, agroindustria, 2004
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  (Fonte: [ISMEA, 2006]) 

In termini di efficienza dei servizi di trasporto, si registra una bassa %, riferita ai volumi, dei carichi completi, soprattutto in uscita (fanno meglio solo quelle filiere che presentano cooperative di imprese). Tale inefficienza è evidenziata dall’impatto che i costi di trasporto e logistica hanno in % del fatturato per tutte le imprese del settore (come mostra la Figura 2). In particolare bisogna rilevare che nell’aggregato “costi di trasporto e logistica”, la componente che pesa di più sul fatturato è quella dei costi di trasporto (con l’8% dell’incidenza sul fatturato essi rappresentano il 34% del totale dei costi) e si prevede che tale maggiore incidenza sia destinata ad aumentare. Tutto questo naturalmente conferma l’importanza che ha la necessità di ottimizzare le attività di trasporto e logistica in modo anche da ridurre gli stessi prezzi al consumo.
Figura 2 Incidenza dei costi logistici nell'agroindustria
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  (Fonte: [ISMEA, 2006])
In linea con le caratteristiche generali di questo settore in termini di trasporto e logistica, bisogna rilevare inoltre l’importanza che ha, per esso, il fattore qualità. Infatti, esso costituisce una delle principali motivazioni di contestazione delle consegne delle merci sia in entrata che in uscita. Inoltre, risulta chiaro che gli operatori logistici sono chiamati a migliorare la loro performance proprio in termini di garanzia della preservazione della qualità dei prodotti, essendo essi accreditati come la principale causa della mancata qualità delle consegne. Infine è interessante notare che uno delle aeree di insoddisfazione delle imprese agroindustriali riguarda la viabilità ovvero il trasporto su strada dei loro prodotti, soprattutto in ambito regionale, a riprova che è necessaria una razionalizzazione del trasporto merci. 

Concludiamo l’analisi delle caratteristiche di trasporto e logistiche del settore agroalimentare presentando l’attuale stato dell’offerta di tali servizi in questo settore. Il primo dato da rilevare, pertanto, riguarda la scarsa percentuale (circa il 10% [ISMEA, 2006]) di imprese specializzate nella gestione di prodotti agroalimentari sul totale delle imprese che offrono servizi di logistica presenti in Italia. Tuttavia queste imprese risultano essere di grandi dimensioni sia in termini di fatturato che di numero di addetti. Per quanto riguarda le principali attività svolte a servizio del settore agroalimentare, come risulta dalla Figura 3, le principali attività fornite sono quelle di trasporto e magazzinaggio. La preponderanza di queste due attività rivela, paradossalmente, l’incapacità di queste stesse imprese di fornire un servizio integrato ai loro clienti.  Per quanto riguarda questi ultimi, quelli maggiormente serviti dalle imprese specializzate, sono le imprese agroalimentari e la GDO che insieme costituiscono l’85% dei volumi di merce gestiti da queste imprese [ISMEA, 2006].  Inoltre le CeDi della GDO e i magazzini delle imprese industriali costituiscono anche le principali località delle consegne della merce. Anche dal lato delle imprese logistiche risulta la sostanziale tendenza del settore agroalimentare all’utilizzo della modalità franco/partenza nella gestione dei servizi di trasporto, specie per la distribuzione dei prodotti a livello nazionale. 

Infine per quanto riguarda il livello di soddisfazione delle imprese logistiche sulle diverse dimensioni del servizio da essi offerto e dalle condizioni infrastrutturali presenti, solo queste ultime, ed in particolare la dimensione delle infrastrutture viarie, non raggiunge un apprezzabile livello di soddisfazione . 

Figura 3 Principali attività svolte dalle imprese di logistica specializzate
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  (Fonte: [ISMEA, 2006])
Riassumendo, possiamo affermare che l’attuale sistema distributivo del settore agroalimentare è caratterizzato da:

a) forte impatto sull’economia del nostro paese;

b) specifiche caratteristiche (deperibilità e, conseguentemente, lead time brevi) dei prodotti distribuiti;

c) presenza di filiere lunghe ovvero elevato numero di intermediari che svolgono un ruolo nella commercializzazione dei prodotti;

d) carattere locale (urbano) del trasporto dei prodotti agroalimentari ;

e) inefficienza del servizio di trasporto, in termini di  ridotti tassi di carico dei veicoli e conseguentemente alti costi unitari del trasporto;

f) dominanza del franco/partenza nella gestione del servizio di trasporto;
g) elevata incidenza dei costi logistici ed in particolare di trasporto sul fatturato;

h) assenza infine di operatori logistici specializzati in grado di offrire servizi integrati . 
3 La filiera dell’ortofrutta
La filiera dell’ortofrutta ha un peso rilevante all’interno delle filiere agroalimentari, testimoniato dal terzo posto occupato dall’acquisto di prodotti ortofrutticoli nella spesa domestica nazionale (Tabella 1).  All’interno poi della filiera stessa, la maggior percentuale di spesa si concentra verso i prodotti freschi ed in particolare la frutta (si veda la Figura 4). 

Figura 4 Ripartizione della spesa domestica per prodotti ortofrutticoli-2006
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(Fonte: [AGCM, 2007])
In termini del trend di crescita degli acquisti, i prodotti ortofrutticoli freschi e trasformati hanno mostrato, nel triennio 2003-2006, un trend stabile in termini di quantità e un aumento, nell’ultimo anno, della spesa in valore [ISMEA, 2007b]. Per quanto riguarda invece il peso che i diversi canali distributivi hanno nella vendita dei prodotti ortofrutticoli, la Tabella 3 conferma quanto già accennato sopra dalla Tabella 2 ovvero che la GDO sta accrescendo le proprie quote di mercato a discapito della distribuzione tradizionale [AGCM, 2007].

Tabella 3 Evoluzione della ripartizione degli acquisti di ortofrutta, in volume, per canale distributivo
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(Fonte: [AGCM, 2007])

Bisogna rilevare tuttavia che sebbene questo rafforzamento della GDO può essere utilizzato come un indicatore della migliore efficienza della filiera, ciononostante la filiera distributiva dell’ortofrutta è ancora caratterizzata da diverse criticità e presenta pertanto ampi margini di miglioramento. Proprio allo scopo di identificare tali criticità e margini di miglioramento, nel 2007 l’Autorità Garante per la Concorrenza e il Mercato ha condotto un’analisi [AGCM, 2007] sull’organizzazione della filiera distributiva dell’ortofrutta basandosi su di un campione di 267 filiere distributive. Da questa analisi emergono alcuni degli elementi caratterizzanti l’attuale struttura organizzativa e distributiva della filiera dell’ortofrutta, nonché le principali criticità esistenti.  Prima di tutto la filiera dell’ortofrutta, come altre filiere agroalimentari, presenta una scarsa concentrazione dell’offerta, anche se bisogna fare una distinzione tra la componente della frutta e quella dei prodotti ortivi. Infatti, dall’andamento dei prezzi all’ingrosso delle due componenti [AGCM, 2007] è possibile capire come la produzione agricola della frutta sia in grado di trattenere presso di sé i servizi di lavorazione necessari per la vendita del prodotto, e quindi maggior valore aggiunto, a discapito delle componenti di intermediazione.  

Naturalmente, l’ampio numero di imprese di produzione si ripercuote sugli sbocchi di mercato ed in particolare sull’elevata presenza di intermediari commerciali (mercati all’ingrosso di redistribuzione) e di mercati ortofrutticoli cittadini il che comporta un allungamento della filiera stessa, in termini di passaggi che la merce compie dal produttore al consumatore finale (si veda, per una rappresentazione grafica, la Figura A 1 in appendice). In particolare, come riporta la Tabella 4, l’acquisto diretto presso i produttori da parte dei punti vendita finali è presente solo nel 9% dei casi mentre è elevata la quota di acquisto, 44%, tramite la presenza di più di un intermediario. Inoltre l’utilizzo delle varie filiere distributive varia a seconda della tipologia del punto vendita. Come si nota, infatti, la GDO acquista per il 23,4% dei casi direttamente dal produttore a differenza, ad esempio, dei negozi di vicinato, che necessitano di almeno un intermediario per il 47% dei casi e del più di un intermediario per il 51%.  Tuttavia anche la GDO ricorre per il 15% dei casi alla filiera lunga (3 o più intermediari). Come nel caso generale dei prodotti agroalimentari anche nel caso specifico dell’ortofrutta la principale conseguenza della presenza di filiere lunghe è il rincaro sui prezzi al dettaglio (il rincaro medio è stato stimato essere del 200% ).     
Tabella 4 Tipologie di filiera utilizzate (in %) da ciascuna tipologia di punto vendita
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(Fonte: [AGCM, 2007])

Ne deriva la necessità di ridurre i passaggi intermedi della catena, promuovendo la concentrazione dei punti estremi della stessa, e di rafforzare il ruolo della GDO che dal canto suo, attraverso la propria politica di verticalizzazione dei rapporti (ovvero dell’instaurazione di rapporti diretti e stabili con i fornitori) promuove la “filiera corta”. 
Per quanto riguarda le caratteristiche dei servizi di trasporto e di logistica, la filiera dell’ortofrutta presenta, in generale, le stesse problematiche presenti nelle altre filiere. Bisogna notare tuttavia due particolarità che caratterizzano la filiera dell’ortfofrutta e che hanno un forte impatto sulla rispettiva domanda di tali servizi. Uno riguarda l’assenza di processi di creazione di valore aggiunto sul prodotto attraverso la sua selezione varietale e il suo condizionamento (normalizzazione del prodotto [ISMEA, 2006]) ovvero l’assenza di quei servizi di pre-commercializzazione (in inglese pre-retailing), come il confezionamento, l’etichettarura, etc., che rendono il prodotto unico e customizzato. Questo è di fondamentale importanza per rispondere alle sempre più variegate esigenze del consumatore moderno e quindi per ritagliarsi ampi margini di profitto. In effetti l’assenza di queste attività è in parte dovuto al mancato sviluppo della GDO, principale acquirente e beneficiario di tali processi, e in parte all’assenza di operatori o di sedei (quale ad esempio piattaforme logistiche) in grado di fornire tali attività.  L’altra problematica riguarda la gestione della cosiddetta “catena del freddo”
 [ISMEA, 2006] ovvero della possibilità di usufruire di servizi (es. stoccaggio in celle frigorifere, veicoli multi temperatura, etc.) in grado di offrire il controllo sulla vita commerciale del prodotto, naturalmente breve per quanto riguarda quelli ortofrutticoli (e ortivi in particolare), così da massimizzare anche in questo caso i margini economici e commerciali.  
In questo senso è stato sottolineata [ISMEA, 2006] l’importanza che può avere l’introduzione di piattaforme logistiche in grado di offrire contemporaneamente servizi di ottimizzazione dei flussi di trasporto e servizi di logistica a valore aggiunto (tra cui quelli di normalizzazione del prodotto e di gestione del freddo). In realtà questa è una soluzione in linea con quella identificata nel processo di ottimizzazione del sistema distributivo urbano, dove anche in questo caso, una delle soluzioni proposte consiste nell’installazione di Centri Urbani di Distribuzione con finalità simili a quelle identificate prima.
Per concludere, un elemento interessante che emerge dall’analisi dell’AGCM, riguarda l’apporto che ogni canale distributivo, attraverso l’adozione di diverse modalità organizzative di approvvigionamento,può dare per l’ammodernamento del sistema distributivo. In particolare lo studio evidenzia: a) che gli esercizi di vicinato, con le loro strategie di (auto)approvvigionamento, amplificano l’inefficienza della filiera o quantomeno non apportano nessun contributo al suo miglioramento; b) che i mercati rionali o gli ambulanti svolgono un ruolo rilevante di contenimento dei costi attraverso la flessibilità delle proprie strategie di (auto)approvvigionamento (anche se limitatamente a quei prodotti caratterizzati da forte instabilità degli andamenti produttivi e dei prezzi); c) che la GDO rappresenta l’unico canale distributivo in grado di migliorare l’efficienza della filiera nonostante le strategie logistiche della GDO (es. standardizzazione, garanzia di assortimento, etc.) mal si adattano alle caratteristiche specifiche del settore ortofrutticolo. 

Allo scopo di analizzare empiricamente la diversità delle modalità di approvvigionamento adottate dai diversi operatori al dettaglio, si è condotta una ricerca qualitativa, attraverso interviste agli operatori commerciali e del trasporto, sulla struttura della filiera ortofrutticola della città di Trieste.  Tale ricerca risponde anche all’interesse di dare una prima valutazione dell’efficienza sociale (ovvero in termini di impatti arrecati), rispetto all’ambito urbano, di tale modalità di approvvigionamento, basandosi anche sulla percezione degli operatori stessi riguardo le criticità, laddove presenti, delle strategie di distribuzione attuale, e conseguentemente di suggerire quali potrebbero essere quelle politiche di intervento che possono incentivare/disincentivare particolari strategie di distribuzione della merce in ambito urbano.
4 Il caso dei Mercati Generali di Trieste
L’indagine condotta nella città di Trieste riguarda, necessariamente, la componente terminale della filiera dell’ortofrutta e quindi del suo processo distributivo. In particolare riguarda l’identificazione e la descrizione di quegli attori direttamente antecedenti il consumatore finale, e quindi delle attività di distribuzione poste in essere da questi attori. Pertanto per la città di Trieste si sono identificate (ed intervistate) le seguenti categorie di attori, rappresentanti la domanda e l’offerta di servizi di trasporto e logistica: operatori commerciali al dettaglio di piccola e media dimensione, mercato cittadino di intermediazione, imprese e cooperative di trasporto.  

  Per quanto riguarda la prima tipologia di attore, l’indagine ha confermato la forte presenza della distribuzione tradizionale in questo settore. Infatti, la filiera dell’ortofrutta a Trieste si caratterizza per la forte presenza di punti vendita al dettaglio, pari all’86% del totale dei punti vendita, sparsi su tutto il territorio cittadino, mentre solo il restante 14% è costituito dalla GDO. Come riportato dalla Tabella 5, la gran parte di tali punti vendita (ad eccezione del Gruppo Bosco appartenente ad una catena distributiva) è di piccole dimensioni, sia in termini di superficie che di numero di addetti. Inoltre, è importante sottolineare che tutti i punti vendita non presentano un magazzino, risultato che è in linea con la tendenza recente (dovuta agli elevati costi di affitto o di acquisto di superfici) delle attività commerciali site nei centri cittadini. Tutto questo comporta, come testimoniato dalla Tabella 5, una maggior dipendenza alla continuità e alla tempistica delle attività di rifornimento, caratterizzate dalla ricezione di ridotte quantità di colli per consegna.
Il secondo elemento della filiera ortofrutta a Trieste, come si è affermato, è costituito dal mercato generale cittadino di Trieste che al ‘97 aveva una superficie di 23998 mq e che si struttura per la presenza di 27 grossisti e 85 produttori. Dall’indagine compiuta, il mercato risulta fornire la merce per la totalità degli esercizi di piccole dimensioni intervistate, e parte della media e grande distribuzione, che altrimenti si approvvigiona nei mercati ortofrutticoli del nord est (in particolare nei mercati ortofrutticoli di Treviso e Udine). 

Infine l’ultima tipologia di attore sono le imprese e le cooperative di trasporto che costituiscono l’offerta “cittadina” di trasporto. In particolare sono presenti contemporaneamente una cooperativa locale di trasporto che opera direttamente per il mercato di Trieste e serve la media-grande distribuzione, diverse cooperative esterne e alcune piccole imprese di trasporto in conto terzi.

Tabella 5 Informazioni esercizi di vendita ortofrutta al dettaglio nella città di Trieste
	Dimensioni\Attori
	Dettagliante A
	Dettagliante B
	Dettagliante C
	Dettagliante D
	Gruppo Bosco

	localizzazione nella citta'
	centro
	Centro
	periferia
	periferia
	Centro

	dimensioni in mq
	<100
	<100
	<100
	150
	750

	n° addetti
	1
	1
	2
	3
	/

	tipologia dell'attivita'
	indipendente
	Indipendente
	indipendente
	indipendente
	catena distributiva

	presenza magazzino
	no
	No
	No
	no
	No

	tipologia tipica colle di consegna
	cassa
	Cassa
	Cassa
	cassa
	Cassa

	quantità media per consegne
	25
	20
	20
	45
	200

	peso medio del colle

 (in kg)
	5-6
	5-6
	5-6
	5-6
	5-6

	frequenza delle consegne
	giornaliera
	Giornaliera
	giornaliera
	giornaliera
	Giornaliera

	fascia oraria di consegna
	6.00
	7.00
	6:00-6.30
	6-6.30
	entro le 7

	provenienza merce
	Trieste
	Trieste
	Trieste
	Trieste
	Treviso

	gestione servizi di trasporto
	c.to proprio
	c.to proprio
	c.to proprio
	c.to terzi
	c.to terzi

	mezzo utilizzato
	station wagon
	furgoncino
	furgoncino
	furgone
	Camion

	costo del trasporto
	Non rilevato
	Non rilevato
	Non rilevato
	10 €
	compreso nel costo merce

	Presenza area di carico-scarico
	no
	no
	no
	no
	Si


(Fonte: elaborazione personale)
Sotto il profilo delle modalità organizzative adottate per l’approvvigionamento presso il mercato generale, si conferma quanto sopra accennato, ovvero della diversità di tali modalità a seconda della tipologia di operatore commerciale. Prima di tutto, infatti, per la gran parte dei punti vendita, si riscontra la forte prevalenza del conto proprio ed in particolare dell’auto-approvigionamento. In particolare, tra i dettaglianti intervistati, solo 2 su 5 si rivolgono a operatori esterni di trasporto (prevalentemente cooperative). Di fatto in base alla distinzione relativa all’organizzazione del servizio di trasporto, c.to proprio/c.to terzi, è possibile individuare 4 canali distributivi, denominati A, B, C, D (riportati nell’appendice B).
Il canale distributivo A è quello utilizzato dai dettaglianti di piccola dimensione (cosiddetta distribuzione tradizionale) che attraverso mezzi propri (in prevalenza furgoncini) provvede autonomamente al rifornimento costante (giornaliero) della merce presso il mercato generale di Trieste. Il canale distributivo B rappresenta il caso in cui il rifornimento presso il mercato generale viene realizzato attraverso un intermediario che riceve l’ordine di acquisto dal cliente. Caratteristica di questo canale è la capacità che ha l’intermediario di ottimizzare le consegne servendo più clienti con uno stesso giro (round trip) anche se i vari intermediari non coordinano tra loro le proprie attività. Il canale distributivo C è, di fatto, quello utilizzato dalla GDO che affida la gestione dei servizi di trasporto ad una cooperativa locale di trasporto la cooperativa che, disponendo di mezzi di diverse dimensioni e portate, ottimizza i carichi (raggiungendo un elevato load factor dei veicoli) in relazione alle consegne da effettuare ai vari punti vendita della GDO, situati nella città di Trieste. Infine il canale distributivo D è utilizzato dalla GDO nel caso in cui si approvvigioni sui mercati ortofrutticoli di altre città (Treviso, Udine). Sostanzialmente è identico al canale C con l’unica differenza che le cooperative di trasporto a cui è affidato il servizio sono extracittadine ovvero quelle associate al mercato di rifornimento. 

Azzardando una valutazione sull’efficienza relativa dei diversi canali si può affermare che il canale A è quello meno efficiente data la conseguenza di generare un maggior flusso veicolare (ogni operatore di fatto utilizza un proprio mezzo) e la presenza di maggiori costi unitari del trasporto (data la presenza di non-ottimizzazione dei carichi). L’efficienza del canale B risulta essere migliore di quella del precedente unicamente perchè è possibile per il trasportatore in conto terzi effettuare più consegne con un unico viaggio (ottimizzazione del carico) sempre se risulta possibile una conseguente ottimizzazione del percorso. Tuttavia la possibilità che diversi esercizi commerciali, magari collocati nella stessa area della città, si rivolgano a diversi operatori del trasporto, generando una possibile sovrapposizione dei percorsi, fa si che anche questo canale, da un punto di vista generale, sia relativamente inefficiente. Infine i canali distributivi C e D sono quelli più efficienti perché non solo l’utilizzo di un unico operatore (cooperativa) garantisce l’ottimizzazione dei carichi ma anche perché la dimensione aziendale dell’impresa e quindi della flotta veicoli posseduta rende possibile un’offerta differenziata e specifica di servizi di trasporto.  

In ogni caso per tutti i canali distributivi rilevati, la modalità di trasporto prevalentemente usata è quella stradale (anche nel caso in cui l’approvvigionamento della merce passa attraverso mercati generali di città limitrofe a quella di Trieste) e generalmente i veicoli utilizzati sono tutti al di sotto delle 3.5 tonnellate.  La gran parte dei rivenditori riceve consegne frequenti di piccoli colli (in media 27 casse al giorno, ognuna del peso di 5kg circa), mentre solo il Gruppo Bosco, che di fatto può essere considerato un elemento della GDO, riceve un maggior volume di merce al giorno (un media di 220 casse). Ad accomunare i diversi canali si rileva inoltre l’assenza di spazi dedicati al magazzinaggio della merce che giustifica la frequenza giornaliera delle consegne, e l’utilizzo della fascia oraria di consegna 05:30-07:30 motivata dalla necessità di garantirsi una migliore qualità dei prodotti, nonché di rispondere per tempo alle esigenze dei consumatori. 

In linea con quanto sostenuto da ISMEA [2006], e con l’approccio corrente per quanto riguarda le politiche di intervento adottabili per l’ottimizzazione della distribuzione urbana, una possibile soluzione per l’ottimizzazione della gestione logistica delle filiere ortofrutticole ed in particolare per quei casi, come nella città di Trieste, in cui sono prevalenti i canali distributivi tradizionali potrebbe essere l’installazione di una piattaforma logistica a ridosso del centro cittadino (simile ai cosiddetti Centri Urbani di Distribuzione o CDU) in grado non solo di gestire le fasi finali del processo di distribuzione e di offrire ai diversi operatori un’ampia gamma di servizi, ma anche contemporaneamente di ridurre gli impatti sociali (ambientali) associati alla distribuzione. Un esempio di tali piattaforme operanti per le filiere agroalimentari è costituto dal Centro Agroalimentare Roma (CAR), localizzato in Guidonia, e operante per la città di Roma (ma anche per tutto il centro sud) che rappresenta non solo un punto di incontro tra domanda e offerta ma anche un vero e proprio polo logistico che offre diversi servizi ai vari operatori
.
In effetti tali piattaforme opererebbero come le CE.Di (Centri di distribuzione) operano per le grandi catene distributive, con  la differenza che offrirebbe i propri servizi per tutti gli operatori, in particolare a quelli di piccola dimensione (dettaglio tradizionale) e che comunque non operano un’ottimizzazione della gestione dei flussi.  Attraverso tali piattaforme sarebbe possibile non solo un processo di razionalizzazione dei flussi attraverso operazioni di groupage (destinazione unica per merci provenienti da fornitori diversi) e di dégroupage (rottura del carico e successiva dispersione dei colli in direzione di più punti di consegna) ma anche quello di fornitura di ulteriori servizi a valore aggiunto come quelli di: magazzinaggio (risolvendo il problema per le attività commerciali di non poter avere magazzini propri), utilizzo generalizzato di unità di carico (pallets) ICT  (per la gestione degli ordini o della flotta veicoli),  normalizzazione dei prodotti (attraverso ad esempio il confezionamento e l’etichettatura dei prodotti) gestione del freddo (attraverso l’offerta di strutture e mezzi dedicati), gestione della qualità e degli standard igienico sanitari dei prodotti. Inoltre attraverso un’opportuna localizzazione della piattaforma e con la necessaria dotazione, è anche possibile stimolare il trasporto intermodale o combinato, ritenuto di vitale importanza [ISMEA, 2006] per lo sviluppo delle filiere agroalimentari. Dal punto di vista sociale attraverso tali piattaforme e quindi attraverso la gestione integrata dei flussi di trasporto è possibile ovviamente ridurre l’incidenza di questi flussi sul sistema viario cittadino (riduzione della congestione) così come gli impatti ambientali associati a tali flussi (a maggior ragione se si utilizzano per la distribuzione finale veicoli a basso impatto ambientale). Naturalmente il problema principale nella realizzazione di una tale politica sta nella necessità di analizzare e stimare l’esistenza di una  domanda potenziale da parte dei diversi operatori ai servizi offribili dalla piattaforma (in sostanza la loro accettabilità delle politica).  
Per concludere, nel corso dell’indagine è stato chiesto agli operatori quale fosse la loro esperienza ovvero la loro percezione delle maggiori criticità da scontare riguardo le attuali condizioni del trasporto merci urbano, ed in particolare riguardo la presenza/assenza di politiche a sostengo del trasporto merci, nonché il loro grado generale di soddisfazione. Nel caso di Trieste, gli operatori, in particolare quelli di trasporto, sebbene hanno evidenziato alcune criticità, tra cui la mancanza di aree di sosta e carico/scarico e la presenza di vie strette in diverse aree della città, si ritengono abbastanza soddisfatti delle attuali condizioni del trasporto merci.
5 Conclusioni
Lo scopo del paper era quello di descrivere le caratteristiche principali delle filiere agroalimentari, in generale e della filiera dell’ortofrutta, in particolare, in termini di attori coinvolti, rapporti di forza esistenti e modalità di approvvigionamento adottate dai diversi canali distributivi.  In particolare, per quanto riguarda quest’ultimo obiettivo, sono stati intervistati direttamente gli operatori finali (punti di vendita) della filiera ortofrutticola della città di Trieste. Sono stati identificati pertanto quattro diverse modalità di approvvigionamento che si diversificano a seconda della tipologia del punto vendita, principalmente esercizi commerciali indipendenti e punti vendita della GDO. In particolare mentre gli esercizi indipendenti ricorrono all’auto-approvigionamento, i punti vendita della GDO ricorrono a servizi in c.to terzi. Da una prima valutazione qualitativa delle modalità di approvvigionamento, è possibile affermare che, tendenzialmente, le modalità adottate dalla GDO risultano essere migliori perché permettono una maggior ottimizzazione dell’uso dei veicoli e quindi della una razionalizzazione dei km percorsi. 
Allo scopo di razionalizzare i flussi di merce operati dai diversi canali distribuitivi, ed in particolare da quelli che utilizzano il contro proprio, si è inoltre suggerito una possibile politica di intervento basata sull’installazione di piattaforme logistiche urbane (simili ai cosiddetti CDU) che non solo avrebbe il compito di ottimizzare i flussi di merce ma anche quello di offrire diversi servizi a valore aggiunto.
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Figura A 1 Canale distributivo dell'ortofrutta
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Figura A 2 Canale distributivo dei prodotti cerealicoli
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Figura A 3 Canale distributivo del vino
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Figura A 4 Canale distributivo dell'olio
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Figura A 5 Canale distributivo del latte e dei suoi derivati
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Figura A 6 Canale distributivo della carne bovina
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Figura B 1Filiera dell'ortofrutta a Trieste-Canale distributivo A
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Figura B 2 Filiera dell'ortofrutta a Trieste-Canale distributivo B
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Figura B 4 Filiera dell'ortofrutta a trieste-Canale distributivo D

Figura B 3 Filiera dell'ortofrutta a Trieste-Canale distributivo C
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� Per la filiera dell’ortofrutta, infatti, sebbene sulle lunghe distanze il c.to proprio nel 2005 contava solo per il 12% delle tonnellate trasportate la quota saliva al 37%  per il trasporto su brevi distanze � ADDIN EN.CITE <EndNote><Cite><Author>ISTAT</Author><Year>2007</Year><RecNum>238</RecNum><record><rec-number>238</rec-number><ref-type name="Electronic Source">12</ref-type><contributors><authors><author>ISTAT</author></authors></contributors><titles><title>Trasporto merci su strada</title><secondary-title>Tavole di dati</secondary-title></titles><number>06/03/2008</number><dates><year>2007</year></dates><urls><related-urls><url>www.istat.it</url></related-urls></urls></record></Cite></EndNote>�[ISTAT, 2007]�.


� Per concludere il totale delle filiere agroalimentari bisogna aggiungere la filiera del pesce, che pur registrando la maggior crescita dei volumi acquistati nel periodo 2005-2006 � ADDIN EN.CITE <EndNote><Cite><Author>ISMEA</Author><Year>2007</Year><RecNum>242</RecNum><record><rec-number>242</rec-number><ref-type name="Report">27</ref-type><contributors><authors><author>ISMEA</author></authors></contributors><titles><title>Gli acquisti alimentari in Italia: tendenze recenti e nuovi profili di consumo</title><secondary-title>Report Consumi</secondary-title></titles><pages>1-64</pages><dates><year>2007</year></dates><urls><related-urls><url>www.ismea.it</url></related-urls></urls><access-date>06/03/2008</access-date></record></Cite></EndNote>�[ISMEA, 2007a]� occupa ancora una ridotta quota della spesa nazionale, e la filiera del florovivaismo. 


� Tuttavia i prodotti caratterizzati da un alto valore aggiunto (come nel caso del pesce) così come quelli caratterizzati da un lead time più ampio (es. frutta e carne) permettono l’utilizzo anche di altre modalità (quale quella aerea, ferroviaria o marittima) in combinazione con quella stradale. 


� La preponderanza del franco-partenza può essere associata all’assenza di accordi, da parte delle imprese di produzione, con operatori logistici partners, elemento che conferma la scarsa rilevanza (strategicità) che tali imprese danno all’attività di trasporto e logistica [ISMEA, 2006]. Solo le cooperative di produzione sembrano invece stipulare accordi duraturi o partecipare al capitale privato di operatori logistici.  


� Riguardo la gestione della catena del freddo l’ISMEA segnala [2006] una carenza infrastrutturale dell’Italia (limitato stock di capacità frigorifera) rispetto gli altri paesi Europei.  


� Per maggiori informazioni si rimanda la sito web del CAR: www.agroalimroma.it





