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1. Introduzione

Lo sviluppo delle attivita di trasporto, distribone e logistica
avuto in Europa nel corso degli ultimi venti ahrisulta strettamente
connesso con lo sviluppo economico ed industriale en secondo
momento, con i processi di globalizzazione. Si angjuindi il
campo di riferimento della logistica che esce dagdi confini
nazionali e necessita di nuovi modelli gestionalidielivelli di

ol presente testo riproduce l'intervento svoltooiccasione della VIl Riunione Scientifica
Annuale della Societa Italiana degli Economisti Giisporti ed € presente in una versione
ridotta all'interno del volume degli atti del corgre.

2 |l lavoro & il frutto della costante collaboraziotra gli autori e Basile Keita che si
ringrazia per I'analisi del contesto francese. Sdaattribuire a Claudia Burlando, che li ha
materialmente redatti i paragrafi 2, 3, 4, 5, 68 8 13; a Manuela Basta sono da attribuire i
paragrafi 1, 9, 10, 11, 12.

3 Per approfondimenti in tema di logistica si védaeri, in Caselli (a cura di), 1995, pagg.
131-151.



efficienza organizzativa crescenti al crescereidmgbiti territoriali
in cui si deve muovere I'operatore logistico.

L’evoluzione logistica, storicamente passata a#irs un
articolato percorso di sviluppo che ha visto ilcdaersi delle fasi di
logistica distributiva, di approvvigionamento, ¢eigrata, per arrivare
al recente concetto diupply chain managemén® intrecciata ai
cambiamenti dei modelli industriali e di sviluppaoeaomico nel
complesso. Si tratta di servizi la cui offerta, @per ogni altro bene
economico, deve (o dovrebbe) tendere ad adegulrsiananda in
termini tanto quantitativi che qualitativi, e comare alla gestione
del movimento di crescenti flussi di merce.

Guardando il contesto italiano tuttavia la cresdi#la mobilita di
merci degli ultimi due decenni non ha trovato ndbgistica la
capacita di far fronte a problemi quali la congesi di taluni assi di
trasporto e la centralizzazione dei siti logistionché I'utilizzo quasi
esclusivo del modo di trasporto stradale.

Situazione che non risulta meno preoccupante sguaida al
livello europeo: il trasporto merci su strada hantowato ad
aumentare a scapito del trasporto ferroviario eittimo, passando
dal 34,7% al 44,7% tra il 1970 e il 2002. Nellossi& periodo il
trasporto su ferro ha perso oltre la meta dellacgwaa di mercato,
passando dal 20% al 7,7%.

4 La classificazione che segue relativa ai momenéwiluzione della logistica & dovuta a
Borruso, Maggi (2001).



Tab. 1: Evoluzione della ripartizione modale neegialell’'Unione Europea (% di tonnellate-Km) 1970 -
2002

strada ferrovia vie navigabili Pipelines Cabotagg

(intra europeo)
1970 34.7 20.0 7.3 4.5 33.5
1980 36.3 14.6 5.3 4.3 39.4
1990 41.9 10.9 4.6 3.0 39.6
1991 42.3 9.8 4.5 3.3 40.0
1995 43.0 8.5 4.4 3.1 41.0
2000 43.2 8.2 4.2 2.8 41.6
2001 44.0 7.9 4.1 2.8 41.1
2002 44.7 7.7 4.1 2.8 40.8

Fonte : European Commission - Energy and Transpdiigures 2004



La crescita del movimento di merci, 'assenza térimodalita e la
lentezza con cui si sviluppano i servizi logisticg determinato un
aggravarsi dei problemi di efficienza nel compadei trasporti
primari e secondari sia dal punto di vista econonaite dal punto di
vista ambientale.

Tale incapacita della logistica di adeguarsi a doamanda di
mobilitd crescente in termini quantitativi e quaiiti e di accrescere,
quindi, la tipologia di servizi offerti dipende dattori di diversa
natura che attengono al contesto storico-econonm@ anche
legislativo del paese di riferimento.

Risulta quindi utile ai fini del superamento dell&tratezza in cui
versa molta parte dell'industria logistica eurofga cui purtroppo
guella italiana), prendere in esame i provvedimiegfislativi adottati
in materia, nel corso dell'ultimo ventennio, perttame in luce punti
di forza e carenze e individuare, in una visionespettica, le piu
efficaci linee dipolicy che permettano di influire sulle strategie
logistiche delle imprese, orientando la logistich tna maggiore
efficienza economica ed ambientale.

2. Obiettivo della ricerca e metodologia

La ricerca si inserisce nel tema del governo dathéilitd di merci
di lungo periodo e intende analizzare come, nedacalel ventennio
1980 - 2000, le politiche pubbliche abbiano infloato le strategie
logistiche di impresa in due paesi relativamenteilscome Italia e
Francia che, tuttavia, mostrano performance lagistisensibilmente
differenti.

Selezionati come oggetto dell’indagine sono i detéosi strategici
della grande distribuzione (all'origine di un elevaflusso di
movimenti su strada) e dei prestatori logisticm{tato dapprima
all'effettuazione di servizi di trasporto e magaazjgio ha avuto nel
corso dei venti anni in esame una forte evoluziqualitativa dei
servizi offerti fino a diventare un’industria di rs&i spesso
integranti alcune funzioni di produzione). In peotare lo studio si



propone di individuare se, ed in quale modo, liméato pubblico - e
segnatamente le politiche trasportistiche, deldayvdi pianificazione
del territorio, fiscali, ambientali, le conseguemrmative, e gli
investimenti in infrastrutture - abbia influenzate strategie
logistiche della grande distribuzione organizzatdegli operatori
logistici.

L’analisi & stata condotta attraverso indagini ttlreSono state
contattate sia per I'ltalia che per la Francia a&ra le principali
imprese di settofeche hanno fornito, attraverso interviste condotte
in parallelo nei due paesi, risposte relative agypali cambiamenti
intervenuti nell'organizzazione logistica (momentnotivazioni,
conseguenze) e alle politiche che maggiormente dhaeterminato
tali cambiamenti.

Sono state successivamente analizzate le principadigi
individuate in sede di intervista ed indicate cogeneratrici di
variazioni di strategie aziendali per meglio cageela normativa ha
effettivamente avuto le conseguenze volute daklatgire oppure se
(come talvolta si vedra dai risultati esposti regjusto) I'obiettivo del

legislatore é stato disatteso, non essendo raggiantddirittura
dando luogo a effetti inaspettati e incoerenti lsoimtenzioni iniziali.

L’osservazione e lanalisi retrospettiva dell'inéloza delle
politiche pubbliche sui cambiamenti di strategiéeadali nel corso
di un ventennio ha consentito di reperire alcunerotandenze e di
identificare quali siano le leve pubbliche efficaeilll'indirizzo delle
decisioni logistiche aziendali. Ed ha inoltre carige di tracciare
una diagnosi del settore logistico nei due paesi esame
individuando le cause principali dello stato di usal precario
(soprattutto in Italia) a motivo di insufficienti anefficienti
investimenti infrastrutturali, leggi su lavoro, pificazione del
territorio, regolazione dei mercati, fiscalita.

5 Le dieci imprese italiane sono COOP, PAM, GS, CONAIDIN per la grande
distribuzione organizzata e Zust Ambrosetti, DeutsBost Group, Saima Avandero, Arcese
Trasporti, Bartolini per il settore logistico. Taltiende sono state selezionate sulla base del
fatturato (Confcommercio 1996 e Confetta anno 2006).dieci imprese francesi sono
Carrefour, Auchan, Casino, Monoprix, Les Galeriesaiaftes per la grande distribuzione
organizzata e Norbert Dentressangle, Easydis, Chomtolnternational per il settore
logistico.



3. Evoluzione dell'industria logistica nel contestoeconomico
francese

Il contesto francese appare decisamente avanzafoarticolare
rispetto a quello italiano, sia dal punto di vistiella grande
distribuzione organizzata con i suoi colossi comechan o
Carrefour, sia dal punto di vista dell’evoluziongiktica.

Il settore logistico mostra infatti la Francia diampienamente allo
stadio di operatori in grado di occuparsi per caeo propri clienti
di trasporto, stoccaggio, parziali attivita di pwadne, servizi a
valore aggiunto (etichettatura, imballaggio, préama etcS,
distribuzione - e gia avviata verso il 4PL ossiaswela capacita di
farsi carico dell'intera attivita logistica, compre gli aspetti
informatici, la gestione degli ordini, i pagamenf, gestione dei
flussi di ritorno in un’ottica di filiera e non pidi singola azienda

Tale maggiore evoluzione del settore logistico irarEia é
strettamente connessa al diverso sviluppo economdigstriale e al
conseguente diverso grado di outsourcing delle esgrfrancesi.
Secondo stime della commissione europea la Frangasiziona al
secondo posto nel grado di esternalizzazione drizelogistici
mentre I'ltalia & tredicesiniaTale situazione dipende principalmente
dalla diversa dimensione aziendale e dalla mindtéudine alla
delega di funzioni, vissuta in Italia come una jgerdi controllo e in
Francia, invece, come una possibilita di maggiamcentrazione sul
core business aziendale. Fatto che non stupisde pbs il tessuto
industriale italiano & formato prevalentemente @xqgle e medie
imprese spesso ancora a carattere familiare.

Nonostante la buona performance del settore lggisti Francia
esistono difficolta degli operatori legate allaeraa nello sviluppo
dellintermodalita e segnatamente del trasportoofeario. L’attivita
di trasporto merci della SNCF infatti risulta inlecdra la fine degli
anni Settanta e la meta degli anni Novanta e, geuperando terreno

6 Stadio definito di third party logistics providé8PL).
7 stadio definito di fourth party logistics provid@PL).
8 In Boscacci (2003).



tra il 1996 e il 2000 si attesta sempre su unliveladeguato rispetto
alla crescita del movimento merci che risulta imrféia, come in
Italia, poggiato principalmente sul trasporto saladLe cause di tale
debolezza, in base a quanto evidenziato dallevister sono da
ricercare principalmente nella scarsa velocita cenciale,

soprattutto se paragonata al servizio porta a pootessentito dal
trasporto su gomma, e nell'organizzazione del laver della

produzione non sufficientemente flessibili rispetiie esigenze
dell'industria e della grande distribuzione.

Un’ulteriore osservazione sul contesto socio ecaoorfrancese
che rileva ai fini dell'evoluzione dei servizi lagici € I'accresciuto
interesse assegnato dal soggetto pubblico aglittagpebientali. Si
ha quindi nel corso del ventennio in esame un gitiearsi della
legislazione a protezione dell’ecosistema che deter incentivi,
tassazioni o regolazione che vanno nella direzidnerendere
maggiormente efficienti, dal punto di vista amb&ef le operazioni
trasportistico logistiche e che generano necedsit@rganizzazione
interna da parte dei prestatori logistici e deligiese della GDO. In
particolare, come risulta dalle interviste, si si&siad una ricerca di
razionalizzazione dei percorsi, di implementazidhéntermodalita,
di creazione e posizionamento ottimale delle piattae logistiche,
finalizzata al contenimento del numero e della herxza dei viaggi e
del numero di mezzi in movimento e, per questaali@pntenimento
dei costi aziendali ed ambientali. Obiettivo di mammento di viaggi
e veicoli che, tuttavia, gli intervistati dichia@ spesso disatteso
data la carenza infrastrutturale che sta alla bakenancato sviluppo
dell'intermodalita.

4. Momenti e motivazioni dei principali cambiamentilogistici
in Francia

Se i momenti di cambiamento nelle strategie logh&ti delle
imprese sono risultati piuttosto variabili da imgaea impresa, le
motivazioni risultano invece piuttosto simili peutte le realta
indagate.



In estrema sintesi due sono i “moventi” che hanetemninato
variazioni di strategia logistica:

= il contenimento dei costi;
» |a differenziazione rispetto ai concorrenti.

Il periodo in esame presenta infatti difficolta del punto di vista
dell'incremento dei costi (lavoro e materie prinmeparticolare) sia
dal punto di vista dellaumento della concorrenzaseguito
dell'internazionalizzazione dei mercati di appram@namento, di
produzione e di vendita.

La logistica viene dunque interpretata anche coatéore di
differenziazione del prodotto venduto e di razimrmzione del
processo distributivo e quindi di contenimento @hesti.

La Francia, con aziende di grandi dimensioni e gorgrado di
internazionalizzazione dei mercati anticipato (& ipitenso) rispetto
all'ltalia, coglie piu rapidamente il senso dellagistica come
elemento di strategia generale di impresa e viige agpartire dalla
fine degli anni Settanta, alcuni importanti momeiitambiamento.

La ricerca condotta ha cercato di individuare, feergrande
distribuzione organizzata e per il settore deifatesi logistici, quali
siano stati tali cambiamenti e quali ne siano stateonseguenze
economiche sociali ed ambientali. Nel seguito vercasintetizzati i
principali risultati delle interviste ai due settor

5. Il settore della grande distribuzione organizza in Francia

L’analisi sul settore della GDO ¢ stata condotspo Carrefour,
Auchan, Casino, Moniprix e Les Galeries Lafayed#dsha mostrato
che il principale cambiamento logistico si € avalbinizio degli
anni Ottanta con il passaggio dalle consegne dirette alla

centralizzazione logistica

Gli intervistati hanno sottolineato I'importanza llde
concentrazione dei flussi di approvvigionamentordagazzini e del
passaggio di tali flussi attraverso depositi etpfatme operati dai
distributori stessi.



In sostanza il cambiamento vede un “passaggio nsexgne” dal
fornitore al distributore, con questo secondo dlierda responsabile
dei magazzini attraverso cui la merce viene fataspre prima di
essere consegnata ai punti vendita. La consegnaéi @rganizzata
dal distributore e non piu dal fornitore e, in ségua partire dagli
anni Novanta si ha l'ulteriore passaggio dell'asééizzazione dell’
attivita ai prestatori logistici.

In sintesi, durante il periodo che va dagli annsssata fino al
1980 il sistema logistico di distribuzione rimanestnzialmente
stabile su una logica di consegne dirette ai magiada parte dei
depositi dei fornitori. A partire dagli anni Ottantgli acquisti
subiscono un aumento e una concentrazione: leeaidpermercati
e supermercati hanno le stesse gamme di prodotili estessi
fornitori, fatto che rende piu conveniente un siseche passi
attraverso piattaforme e depositi di grandi dimemisiLe imprese
della GDO, accresciute per dimensione ed importaseeidono
prendere il controllo della logistica legata alfapvvigionamento
dei magazziri e sviluppano strategie logistiche indipendenti da
quelle dei fornitori e degli intermediari (grossisbasate sulla
concentrazione dei flussi.

I cambiamento logistico identificato dagli intestati nel
passaggio dalle consegne dirette atlantralizzazione logisticha
avuto un certo numero di conseguenze economichaalised
ambientali che possono essere sintetizzate conueseg

- la realizzazione di piattaforme e depositi e I'ammzedelle
funzioni da essi svolte le piattaforme si affermano
progressivamente come luoghi multifunzionali in csii
effettuano servizi alla merce come fasi di preparaz alla
consegna (etichettatura, imballaggio, consolidamedflle
spedizioni, etc.), o vere e proprie fasi di produa (taglio,
assemblaggio, rifinitura, etc.), ma sono anche huocge
sempre piu si concentrano attivita organizzativeppe
dellazienda (gestione ordini, definizione itingradi
consegna, etc.);

% Delle imprese della GDO prese in esame solo Moragsillta in ritardo nel processo
descritto, iniziando il passaggio attraverso pragpositi a partire dagli anni Novanta.



— la successiva concentrazione dellattivita su pograndi
piattaforme i diversi colossi francesi della GDO riducono il
numero dei loro depositi e centri logistici aumewiane la
dimensione unitaria: dal 1981 al 2000 la perceptudi
magazzini di almeno 10.000 mq continua a crescassgndo
da 11,2% a 23,58 Tale riduzione nel numero di magazzini
ed aumento dimensionale genera, oltre ad un aunushi®
quantita di merce trattata per magazzino, una curacgone
delle aree ad uso logistico in determinate regoteli paese
che presentano un “patrimonio di avviamento dattiada
specializzazione della zona” Tale polarizzazione avviene
quindi principalmente per la presenza di un adeyuoapitale
fisso sociale e per ragioni legate alla presenzcdnomie di
agglomerazione ed e cosi che i siti logistici sia@ntrano in
cinque regioni (lle-de-France, Rhone-Alpes, Nord-Be-
Calais, Picardie e Lorraine) con la conseguenzaurth
concentrazione di movimenti sugli assi collegatak zone
del paese e di una crescente congestione dellehgiportano
alle aree di destinazione delle merci;

- l'integrazione delle attivita logistichda centralizzazione e la
presa in carico delle attivita logistiche da pantel
distributore testimonia I'intenzione di quest’ultimfino alla
fine degli anni Ottanta, di farsi carico delle cgaoni legate
all'approvvigionamento dei propri magazzini; solopd aver
sottratto i servizi logistici ai fornitori ed averrampliato la
portata la GDO inizia ad accogliere il concetto di
outsourcing

- l'esternalizzazione dell'attivitd logisticae durante gli anni
Novanta che molti distributori francesi iniziangilocesso di
esternalizzazione di tutta o parte dell'attivit@gikiica, sia a
seguito dell’ampliarsi dei mercati di approvvigiomento e
sbocco (che per la GDO francese divengono europei o
mondiali), sia a seguito di una crescente concaeeta cui
scaturisce una maggiore necessita di servizi dilitqua

10| e Blanc, Sauvant (2002).
11 Marchese, Musso (1993), pag. 162.
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Attraverso l'esternalizzazione della propria logist il
distributore ottiene, grazie ad un parallelo swpopdi
industria logistica e settore informatico e telapw@tservizi
piu flessibili e a costi minori; € cosi che, alizio del terzo
millennio, la Francia si colloca al secondo postocEuropa
per grado di esternalizzazione (27%) preceduta siab
Regno unito (34%f;

— lo sviluppo della supply chain managemewerso la fine
degli anni Novanta i distributori iniziano a seatir
insufficiente il miglioramento dell@erformancesnterne se
non accompagnato da una gestione unitaria delenaatli
approvvigionamento ed € in tal senso che procedgiloppo
dei servizi offerti dai prestatori logistici che gsano
dall’'essere Third Party Logistics Provider ad esdeourth
Party Logistics Provider in un’ottica di architeth sistema
per I'intera catena di approvvigionamento di fidier

A fronte dei cambiamenti brevemente sintetizzadi sfostrano un
sistema della distribuzione piu evoluto per la Erane, come
vedremo a breve, decisamente piu evoluto rispdittaka, si ha un
importante elemento, che potremmo definire di “cambiamento”
che puo essere considerato come relativamententestal tempo e
trasversale all’insieme dei paesi europei: il pragtoo del trasporto
su gomma. Gli intervistati per la grande distriloumnza francese hanno
infatti indicato I'evoluzione logistica legata aloao di trasporto
stradale. Cause principali del predominio del toagpsu strada sono
le carenze degli altri modi di trasporto: insuficte flessibilita e
vulnerabilita dei servizi ferroviari e marittimissenza prolungata di
adeguate politiche infrastrutturali e carenza ditpdi incontro tra le
esigenze della domanda e le capacita dell'offerta.

Malgrado l'opportunita data dalla centralizzaziologistica e
dalla massificazione dei flussi, che sarebbe staerevole
principalmente al trasporto ferroviario, i distribti sembrano non
dubitare della maggiore efficacia del trasportstsada.

12 Boscacci (2003), pag. 52.
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6. Principali leggi che hanno determinato cambiamen nelle
strategie logistiche della GDO in Francia

Il cambiamento di strategia logistica da partead@DO francese
messo in luce attraverso le interviste e motivatocgpalmente dai
due “moventi” richiamati sopra (contenimento dei stto e
differenziazione concorrenziale) non sarebbe spatssibile senza
alcuni fattori che hanno agito da catalizzatompeito al processo di
evoluzione logistica. Si tratta di fattori di ordirlegislativo e di
fattori legati allo sviluppo economico, industriatecnologico di cui,
nel seguito, si cerchera di dare un’interpretazianehe alla luce di
guanto esposto dagli intervistati.

Nel corso delle interviste alla GDO francese eltaga chiaro che
tre sono state le leggi che hanno indotto i prialkcipambiamenti
nelle strategie logistiche delle imprese:Cobntrat de Progresun
accordo relativo all'organizzazione della professio di
autotrasportatore siglato tra le parti sociali nelembre 199%; |a
“legge Raffarir’ del 1996 relativa allo sviluppo e alla promozione
del commercio e dell'artigianato; e la “leg@alland’'®, anch’essa
del 1996, finalizzata a riequilibrare le relazitnai GDO e fornitori.

| cambiamenti logistici indotti dalla normativa Esame sono
risultati comunque indiretti, nel senso che I'enrorae delle leggi €
avvenuta con altri fini ed ha, tuttavia, portato adportanti
modifiche nell’organizzazione interna della gramiéstribuzione.

Il Contrat de Progresper la parte che rileva ai fini della ricerca,
finalizzato ad incentivare la modernizzazione d@ltafessione del
trasportatore di merci su strada. In particolaadiisce che il tempo
di lavoro del trasportatore corrisponda al tempgulda e al tempo
dedicato alle attivita connesse: carico-scarico, rmédita
amministrative e attesa, comprese le “attese maga#zZonsiderare
il tempo di lavoro comprensivo dei tempi di atteésareso necessaria
una riorganizzazione logistica finalizzata a rigule code in entrata
ai magazzini e anche in questo caso, come si viedrédreve in

13 Accordo sociale siglato il 23 novembre 1994 e ¢atimvigore I'l ottobre 1995.
14 Legge n. 96-603 del 5 luglio 1996.
15 | egge n. 96-588 dell'1 luglio 1996.
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relazione alle leggizalland e Raffarin la disposizione € andata nella
direzione della realizzazione di grandi piattaformdermedie
specializzate.

La legge Raffarin, in estrema sintesi, subordina I'apertura di
superfici di vendita superiori ai 300 Micad un complesso sistema
autorizzatorio al fine di tutelare il commercio &e di piccole
dimensioni. Tale disposizione, sebbene finalizaditaprotezione dei
piccoli punti vendita, ha almeno due importanti eyuenze
sull’organizzazione logistica d'impresa della GDO:

* non potendo piu aumentare il numero di aree di went
ampliare quelle esistenti oltre i 300 mq, iniziananaggiore
vigore rispetto ai periodi precedenti, la “campagicguisti”
rivolta all’'estero. In sostanza la GDO francese e
fusioni ed acquisizioni su territorio straniero ppoter
continuare la propria crescita;

* essendo piu semplice I'ottenimento delle autoriexazin
caso di trasformazione del magazzino in punto \ande
aziende di distribuzione riducono molti dei prompazi
magazzino destinandoli a superficie di vendita dan
conseguenza, pero, di avere bisogno di maggiorpénrza
nelle consegne per rifornire i punti vendita, pdstaninore
possibilita per gli stessi di tenere merce stoctataagazzino
in attesa di vendita.

Le due conseguenze appena messe in luce portananad
situazione di grande fermento in Francia nel catstia seconda
meta degli anni Novanta: si assiste ad un forteelltv di
concentrazione del mercato con fusioni ed acquisiziCarrefour-
Promodes, Auchan-Docks de France ne sono un esgm@icui
scaturisce l'esigenza di passare ad una logistigaiui possibile
centralizzata sulla base di piattaforme di granohessioni (su
territorio nazionale ed internazionale), speciatezper filiera che
operino in base ad una logica di pieno carico vepmmti vendita.

18 sia nel caso di nuova apertura di superfici di ensliperiori ai 300 mg, sia nel caso di
ampliamento di superficie oltre i 300 mq.

13



La legge Galland nasce col fine di riequilibrare i rapporti tra
produttori agroalimentari e distributori e di comtee le pratiche di
concorrenza sleale effettuate sempre piu spessanda grande
distribuzione di accresciute dimensioni e di auratntpotere
contrattuale. La norma, che regola il tema delledite sottocosto,
impedisce di fatto alla grande distribuzione di dere prodotti
alimentari ad un prezzo inferiore a quello uffieiafissato dai
produttori. Anche in questo caso la legge ha camseze indirette
sulle strategie logistiche della grande distribneta

e per ottenere prezzi piu bassi possibile la GDO deve
aumentare i volumi di acquisto;

* laumento dei volumi acquistati determina la nettassdi
stoccare la merce in grande quantita, da cui l&ssta di
piattaforme intermedie, non avendo i magazzini pienti
vendita capacita di stoccaggio sufficiente.

Le tre disposizioni richiamate dagli intervistatostrano che le
politiche pubbliche hanno, sia pur indirettamemeodificato le
strategie logistiche della GDO francese. In paldi@ hanno
determinato fusioni ed acquisizioni interne ed resteal territorio
francese ed hanno consolidato e accelerato laioreae lo sviluppo
di depositi e piattaforme di grandi dimensioni, Gpkzzati spesso
per filiera in base ad un’ottica di centralizzaadagistica.

7. Fattori non legislativi di cambiamento nelle stategie
logistiche della GDO

In base alle interviste effettuate sono stati m@sduce anche
fattori di carattere non legislativo che hanno @eo al

17 In realta le conseguenze dirette ed indirette distailegge sono state e sono tutt'ora

molto controverse. Secondo alcuni la norma ha ddatm bloccato la svalutazione dei
prodotti che rischiava di incidere sulla qualit® puo avere effetti inflattivi. Inoltre la GDO
non potendo intervenire sui prezzi ha iniziato exparre ribassi ai fornitori in cambio di
azioni promozionali. Proprio in questo senso aliiae fdi ottobre 2004 il ministro
dell’Economia Francese, Nicolas Sarkozy, ha dedisoettere mano alla legge Galland per
rendere piu trasparente il sistema della concoarefiza i punti salienti del progetto c'e
I'abolizione dei contributi che i fornitori davara distributori per il lancio di un prodotto e
I'abolizione degli accordi di gamma.
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cambiamento nelle strategie logistiche di impreSa. tratta in
particolare di:

fattori economicicome vedremo per I'ltalia anche in Francia
il motore principale dei cambiamenti nelle stragegi
logistiche d’'impresa €& rappresentato da nuove Bz@e
economiche. In particolare si tratta di cambiameati lato
della domanda, che diventa via via piu volatileesijente, e
dal lato dell’offerta che presenta una concorrerrescente,
aumenti nei costi di produzione ed erosione deigmadi
profitto. Il passaggio delle operazioni logistioth@ fornitori

ai distributori e la realizzazione di depositi et@forme e
consentito dalla crescita dei volumi di merci inwvimoento
(ricerca di economie di scala) e risponde ad egmet
efficientamento  (conseguimento di carichi completi,
specializzazione di piattaforme e depositi, ridneiodella
congestione dei magazzini dei punti vendita);

evoluzione tecnologica ed informaticase l'avvio al
cambiamento nelle strategie logistiche é dato déorfa
economici, la possibilita per tali cambiamenti di
concretizzarsi € data dal progresso tecnologico ed
informatico. Lo sviluppo di nuovi modi di comunidaze e

di informazione ha infatti permesso un maggior ocald
sulle diverse fasi del processo logistico e ha m@sssibile
una migliore gestione della catena di
approvvigionamento/distribuzione. La presenza diesni
informatici e telematici affidabili ed efficientiiqulta, per
tutti  gli intervistati, condizione necessaria alla
centralizzazione logistica.

sviluppo dell'industria logistica le fasi principali
dell’'evoluzione logistica vissuta dalla GDO franeesono
guella del passaggio dalle consegne dirette (fanihitlla
centralizzazione logistica (distributori), ma sa@mzie allo
sviluppo dei servizi offerti dai prestatori logwstiinizia un
crescente livello dioutsourcing da parte della grande
distribuzione. Si innesca cosi un circolo virtugser cui
l'esternalizzazione da parte delle imprese deteamia
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crescente specializzazione dell'industria logistfcancese
(che passa dalla fase di 3PL a quella di 4PL) ogeilil di

efficienza crescenti in base ai quali viene aliraentla
volonta di esternalizzazione delle imprese.

* globalizzazione e delocalizzazione della produziamegli
anni recenti la delocalizzazione delle diverse faki
produzione su scala globale ha reso via via picaato il
flusso di merci e informazioni in movimento detemanmdo
I'esigenza di servizi svolti da “architetti” logist, piu che da
trasportatori. Non serve piu il solo servizio dagporto,
diventando necessario l'insieme delle operaziomsicie e
amministrative) di cui la merce ha bisogno per cemgpil
passaggio da materia prima nel luogo di destinazian
prodotto finito sul mercato di vendita. In questenso,
secondo gli intervistati, la delocalizzazione hatagla
catalizzatore del cambiamento di strategie lodistic
d'impresa generando profondi cambiamenti nella dataa
di servizi richiesti ai prestatori logistici.

8. Il settore della logistica in Francia: evoluzioe, politiche
pubbliche e fattori non legislativi di cambiamento

Il principale cambiamento di strategia logisticandficato dalle
imprese intervistate, Norbert Dentressangle, EasgdiChronopost
International e ipassaggio dal mestiere di trasportatore a quello di
prestatore logisticoSi tratta di un cambiamento che ha inizio con gli
anni Ottanta e prosegue, perfezionandosi, nel calsgli anni
Novanta in stretta connessione con il crescentecegsn di
outsourcingdell’industria e della GDO francesi.

In base all'indagine condotta due sono i motivhpipali di tale
evoluzione:

* ['evoluzione quantitativa e qualitativa della dordan
* |'ampliamento dei confini geografici operativi;

e una e la fondamentale conseguenza: la concemeazielle
imprese di trasporto e logistica.
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Nel ventennio in esame infatti si assiste ad uracante richiesta
di servizi aggiuntivi rispetto a trasporto e stayga, che il prestatore
logistico deve soddisfare e che sempre piu spesgortano fuori dai
confini nazionali. In conseguenza di cio I'azierdgistica necessita
di una dimensione maggiore che ricerca, e in getegaggiunge,
attraverso cambiamenti dell’assetto patrimoniale.

Spesso quindi il passaggio da trasportatore agtogstlogistico
avviene ricorrendo a fusioni o acquisizioni di irepe di logistica da
parte di imprese di trasporto. E il caso del grupldorbert
Dentressangle che entra sul mercato logistico datiso una
strategia di crescita estern&’con l'acquisizione di un numero
crescente di prestatori logistici fino a garantirsufficiente
competenza per far fronte alllaumento quantitatvqualitativo di
servizi richiesti dall'industria e dalla GDO.

E a partire dagli anni Ottanta che il settore dabgorto merci e
quello della logistica iniziano a integrarsi e fensl in un'unica
attivita, ma solo nella seconda meta degli anniai& emergono i
primi grossi prestatori logistici francesi.

Secondo l'opinione degli intervistati in questoteet saranno
probabilmente migliori lgperformancedi quelle imprese che hanno
raggiunto grandi dimensioni e sono quindi in graidcoddisfare le
esigenze di una domanda globalizzata, oppure delf@ese di
piccole dimensioni a carattere artigianale che mnigo@o
sostanzialmente aziende di puro trasporto, opentmercati di
nicchia a carattere locale e regionale, con memsopale e minore
rigidita nei costi di funzionamento. Diversa € ingela sorte delle
imprese di medie dimensione che tendono ad eseguasde perché
meno flessibili e difficilmente in grado di sostemda concorrenza
con i grandi operatori di settore.

Come per la GDO anche per lindustria logistica tea
motivazioni generatrici di cambiamento vi sono,relta fattori
economici, anche talune leggi che, direttamentendirattamente,
hanno consentito in Francia lo sviluppo di granéispatori logistici.

18 Jean-Claude Michel, direttore generale di NorberttBssangle.
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Storicamente il settore del trasporto merci e staggetto di
interventi pubblici frequenti e molto articolati ion quadro di
pesante regolamentazione almeno fino alla secoreta degli anni
Ottanta.

La ricerca, che poggia sul ventennio 1980 — 200@ica quindi
una soluzione di continuita alla fine del 1980 marstio una forte
ingerenza del settore pubblico nei primi dieci amiesame e un
awvio di deregolamentazione con una presenza mzbbia via meno
radicata nel corso degli anni Novanta.

Una prima osservazione relativa a questo aspetsirani settore
dei prestatori logistici accordare grande imporéana servizi
internazionali per tutti gli anni Settanta e Ottt modo da potersi
svincolare da un quadro definito troppo dirigistprattutto per i
trasporti stradali interni.

Con l'awvio della deregolamentazione si ha inveoeaumento
della concorrenza e un conseguente avvio di ristagione del
settore che porta ad una concentrazione tra imgresenezzo di
fusioni e acquisizioni finalizzate al raggiungimentella dimensione
“critica” che consenta, da un lato, I'efficientanb@ndei costi e,
dall’'altro, I'acquisizione deKnow hownecessario a rispondere ad
esigenze sempre piu complesse della domanda (&8a@R@0O, come
messo in luce poco sopra, sia dell’industria).

Evidenziate queste due tendenze di massima relative
all'internazionalizzaziongrima (anni '80) e allaconcentrazione
dopo (anni '90), I'analisi ha individuato fondamaimente due linee
di policy ritenute responsabili dei cambiamenti di stratdggstica
da parte dei prestatori:

* |a revisione delle condizioni di lavoro e sicurezdai
trasportatori su strada;

* l'insieme delle politiche ambientali.

Il primo punto si concretizza per mezzo del giatoitContrat de
Progrés che, a partire dal 1995 ha stabilito regulgiorative delle
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condizioni di lavoro e sicurezza dei trasportatet strada, in
particolare riducendo il numero di ore di gititda

A seguito di tale riduzione, ed anche dellaumemto prezzi del
gasolio, le imprese di trasporto vivono un incretaenei costi di
produzione a cui cercano di porre rimedio attraveisrganizzazioni
interne: ricorso al lavoro interinale con una gagtone dei costi fissi
in costi variabili, eliminazione del secondo uomo berdo,
riorganizzazione e razionalizzazione delle lineiepercorsi.

Il secondo punto identificato come determinanteatnbiamenti
nelle strategie logistiche, e in particolare conaedminante della
concentrazione del settore e quello relativo &fadtica ambientale.

Le diverse politiche ambientali che si sono suctedoanno
determinano, cosi come il cambiamento delle leggfavore dei
lavoratori di settore, un aumento nei costi di pridne a seguito dei
quali l'azienda ha iniziato a ricercare maggiorécefnza per non
perdere quote di mercato.

La meta degli anni Novanta e caratterizzata inoltta:
deregolamentazione del settore e conseguente anmeelia
concorrenza. L'insieme dei due aspetti, aumento d=sti di
produzione da un lato e aumento della concorrealtaltro, ha fatto
si che ilContrat de Progresabbia avuto l'ulteriore conseguenza di
accelerare i fenomeni di concentrazione aziendalefar emergere,
in una sorta di scrematura del mercato, i maggimstatori logistici
nati da acquisizioni e fusioni.

Sembra quindi che il settore logistico francese siscito,
attraverso una profonda ricerca di efficienza epdm@are di
meccanismi di selezione del mercato, ad ottenexdtati positivi
(creazione, per fusioni/acquisizioni, di grandi teri logistici) da
un’iniziale situazione sfavorevole (aumento deiticdisproduzione).

Il principale mutamento di strategia logistica mduato dagli
intervistati, ossia il passaggio da trasportatopeestatore logistico e,
in seguito, la nascita dei grandi prestatori fran@estato raggiunto,

19" Con 'accordo entrato in vigore nel 95 le ore didguper alcuni arrivano a scendere da
340 a 200 al mese.
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tuttavia, grazie anche a fattori economico sodiadiipendenti dal
contesto legislativo e dalle linee gholicy del governo. Si fa
riferimento in particolare allo sviluppo della domaa logistica e
della pratica dbutsourcingda parte di aziende industriali e GDO, e
allo sviluppo di nuove tecnologie informatiche eleteatiche
applicate ai processi di trasferimento di mereiferimazioni.

9. Evoluzione dell’industria logistica in Italia

L’ltalia, come gia accennato, sconta rispetto a@taedei paesi
europei, e nello specifico alla Francia, un ritasi@ nello sviluppo
del concetto di logistica in azienda che nell'affazione
dell’operatore logistico. Spesso si identifica coraesa principale di
tale condizione la scarsa competitivita dell’indizsitaliana legata
all'elevato costo del lavoro e alla limitata fldsita del mercato del
lavoro. Pur essendo questi temi di rilevanza foretgale, sono
accompagnati da ulteriori fattori di natura socicoomica che
scaturiscono tanto dall’analisi della letteraturee call’esame delle
interviste svolte.

Un primo fattore di rilievo riguarda ldimensione industrialehe
appare in ltalia atomizzata in un tessuto di pieeimedie imprese.
L’estrema frammentazione del sistema produttivadustriale vede
in Italia una presenza di piccole e medie imprasenp di 50
addetti) tale da coprire, a meta degli anni novaotte il 55%
dell'occupazion®, mentre la media dell’'Unione europea si attesta
sul 33%.

In un sistema economico che dagli anni ottantaiahdla ha visto
crescere il livello di internazionalizzazione deentati, il sistema
delle PMI, vincente fino a meta degli anni '90,ziai ad incontrare
un limite sempre piu forte nella sua stessa dinogresiche genera
scarsa capacita di sopportare una competizione reepip globale.
La polverizzazione del sistema in piccole e meatiprese determina:

- una mancanza, o una maggiore lentezza di “contatgbknow
howa motivo di una scarsa integrazione tra imprese;

20 |ISTAT, Censimento intermedio dell'industria, 1996.

20



- un collegamento con la grande industria fatto sbldorme di
subappalto e non di cooperazione effettiva,

- una carenza di produzioni ad alto valore aggiunto.

Tale situazione si stempera nel caso in cui le Bistho collegate
da un sistema a rete: il sistema distretti industrialiconsente infatti
di associare i vantaggi della piccola e snella disitene dotata di
flessibilita, con quelli delle economie di scaldiescopo propri delle
realta di dimensioni maggiori e determina una maiggcapacita per
il distretto nel suo complesso di farsi strada su mercato
internazionale globalizzato.

| costi e i tempi di consegna aumentano al creschyia
frammentazione della produzione e allaumentaréaddispersione
sul territorio delle destinazioni, e I'ltalia & etterizzata da entrambe
le situazioni, con una polverizzazione di micro rege dal lato della
produzione e con una forte dispersione di attickenmerciali ed
insediamenti umani.

In sintesi, per quanto riguarda il rapporto traidtiga e settore
industriale, la sofferenza del settore logisticoivde principalmente
dal fatto che un tessuto costituito prevalentemelatd®MI esprime
una domanda logistica a minimo valore aggiunto snfskmmentata
e personalizzata che presenta una scarsa fornabnea e
standardizzazione delle procedure operative.

In Italia il costo della logistica incide per cirda20% sul prezzo
di vendita (dato medio dei diversi settori merceat di cui il 6% é
per trasporto delle merci.

Un secondo fattore che complica il sistema econortaliano e
rappresentato dearenze strutturaliche possono essere sintetizzate
come segue:

- un forte disavanzo pubblico nel corso degli antardt che ha
portato ad elevati tassi di interesse reali, atéatei quali per
molte imprese e diventata poco o per nulla conveaida
crescita dimensionale;

- un sistema bancario frammentato e in lenta modesniane,
inferiore per dimensioni a quello di molti paesrapei (i primi
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cinque istituti di credito italiani coprono il 5,3%el mercato
europeo, a fronte di un 12,4% per la Francia endi3,7 per la
Germanid");

- un ridotto sviluppo del mercato finanziario e dddarsa che, da
un lato sconta I'assenza di societa industriagjrdindi dimensioni
e dall’altro &€ poco accessibile alle PMI per vineotosti;

- una legislazione spesso orientata alla tutela gétienle e medie
imprese;

- gli eccessi burocratici del Paese che hanno genesso la
presenza di piu attori istituzionali in un procesadorizzatorio,
attori che spesso si contraddicono rallentandogeplaaando le
performances delle imprese in termini di costirafg come sara
evidenziato dalle interviste effettuate nel corsbldvoro;

- una carenza di capitale fisso infrastrutturale wiette I'industria
spesso in difficoltd anche a causa di una fortgadita di
dotazione infrastrutturale tra nord e sud del Paetemento
confermato chiaramente dalle indagini effettuaté acogso del
lavoro;

- una debolezza del settorieerca e sviluppoche genera come
conseguenza naturale una contenuta crescita diomahsidelle
imprese e uno scarso sviluppo di produzioni ad aktore
aggiunto.

Stanti le diverse fasi dell'evoluzione logisticaa kituazione
italiana registra un ritardo tale da collocare #deBe nella fase di
logistica integrata per quanto riguarda la gramdieistria, ma ancora
in quella di logistica distributiva per quanto atie alle PMI che,
come detto, rappresentano la quota piu consistdetesistema
industriale italiano che quindi non ha ancora adotun approccio
integrato alla logistica.

E chiaro che in un simile contesto anche la pratica
dell’outsourcingrisulta esigua in Italia, posto che essa derivarta
chiara presa di coscienza circa il valore aggiwnéato - o creabile -
dalla logistica. L’esternalizzazione dei processgistici prevede

21 Relazione Banca d’ltalia, 1999.
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necessariamente una delega a terzi, con consegperdéa del

controllo diretto sulla pianificazione e movimenta®e dei flussi, ed
e anche a causa di questa “perdita di potere”elaiende italiane di
dimensione medio piccola (ed abituate al massinmralo su tutte

le fasi) non hanno ancora accolto la pratica detsourcing,

limitandosi a terziarizzare, per lo piu, le solsifdi trasporto.

10. Momenti e motivazioni dei principali cambiamenit logistici
in Italia

In Italia, come gia anticipato, la crescente ndtesgli
movimentare merci con vincoli sempre piu stringenttermini di
tempi e di costi non ha sortito dal lato dell'otéegli effetti sperati
sulla produzione di servizi ad alto valore aggiupéu il cliente e la
creazione dinetwork logistici a carattere internazionale che si
avvalessero di sistemi intermodali. Come per lan€ieaanche per
I'ltalia si osserva gia a partire dagli anni Sesgam forte aumento
della domanda di trasporto merci, passando da S&rdii di
tonnellate-km nel 1959 a 257 nel 1994 e, a fronteirdh simile
crescita, una costante diminuzione della quotardsporto su ferro
che, a meta degli anni '90, si attesta intorno3{l4%. Si ha cosi
un’assoluta prevalenza del trasporto su stradadeiene oltre il
60% del totale (quota che arriva ad oltre il 90%sbsdiene conto
anche delle distanze inferiori ai 50 Kh)Tale preferenza a favore
della strada trova in parte spiegazione nella pazazione del
tessuto industriale italiano di cui si e parlato precedenza: la
modalita stradale & attualmente ancora l'unicaradg di consentire
il trasporto “porta a porta” evitando la “rotturacarico”.

La prevalenza del settore stradale porta con sanalc
caratteristiche specifiche, tra cui:

- un’elevata concentrazione dei traffici su alcudieettrici
stradali critiche: circa il 60% dei flussi extraart si concentra sul
2% della rete stradale e autostradale;

22 pjano Generale dei Trasporti e della Logistica, 1200
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- una squilibrata distribuzione territoriale dekbbmanda di
trasporto stradale concentrata per meta in cinggemi del nord del
Paese ;

- un’elevata movimentazione di merci su distanzedimee
brevi a causa dell’elevata frammentazione del tessommerciale e
produttivo italiano.

La modalita di risposta dell’'offerta alla cresaitella domanda di
trasporto ha evidenziato una sorta di incapacit& deiende italiane
di crescere dimensionalmente e non ha fatto chetribome
all'ulteriore incremento del trasporto stradaleisultati della ricerca
infatti mostrano come in ltalia i cambiamenti dektsre logistico
siano andati talvolta nella direzione di acquisizidi societa italiane
da parte di soggetti stranieri (primi anni '90)vtdta nella direzione
di integrazioni e fusioni di aziende interne al g@&dfine secolo).
Obiettivo principale di tali processi € quello dcaaisire la
dimensione necessaria per portare a compiment@aséotmazione
da puro trasportatore a integratore logistico iadgr di offrire una
varieta di servizi relativi a piu fasi del procegsoduttivo su scala
mondiale.

Gli effetti sperati sono duplici: i costi medi dirquluzione
dovrebbero ridursi per l'operare di economie dilad@cniche e
pecuniarie e i prezzi dovrebbero subire minori gies verso |l
basso ed essere meglio “difesi” fornendo piu sdddenti margini
economici agli operatori.

Le motivazioni del cambiamento si trovano nelleiazpni delle
richieste dei clienti, tra cui si annovera anchgriznde distribuzione
organizzata. | primi anni '90 segnano l'avvio di pnocesso di
ristrutturazione della struttura distributiva degperatori di settore,
che intraprendono un percorso di centralizzaziogestica (tuttora in
corso) attraverso la costruzione di pochi depesdipiattaforme sul
territorio nazionale. Precedentemente i rapponti ictornitori erano
gestiti dai singoli magazzini e la merce era cona&g direttamente
ai punti vendita. Le variazioni della domanda fena&, soprattutto,
'ampliamento della gamma dei prodotti, in partanel per quanto
riguarda il settore del freddo e dei surgelati, fwaontribuito alla
crescente onerosita dei trasferimenti di quantitzdeste di merce
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dirette ai magazzini caratterizzati da una presesempre piu
capillare sul territorio (soprattutto nei centriitali), per ridurre il
rischio che le aziende italiane perdessero ulieguote di mercato a
favore dei concorrenti esteri che gia si erano tapgr varco nel
mercato nazionale.

La fase di trasporto della merce viene quindi sp&zzn due
segmenti: il primo che concerne il percorso copdebprodotto dal
punto di produzione al deposito, e il secondo inedatallo
smistamento della merce dal deposito a tutti i ipeeridita situati sul
territorio nazionale.

In sintesi quindi anche in ltalia il cambiamentonpipale é
riscontrato nel settore della GDO é rappresentatiadvio del
processo di centralizzazione delle attivita loghsi. La differenza
principale tra i due Paesi e lo stadio a cui talec@sso € giunto:
infatti i grandi “colossi” della distribuzione fraase sono alla fase di
concentrazione — talvolta a livello nazionale - piattaforme
specializzate per filiera, mentre le aziende itedidnanno dato il via
alla costruzione di depositi e piattaforme dedicatl® nella seconda
meta degli anni '90, con una capillarita sul temd a livello
regionale. L’obiettivo &€ quello gia riscontratorpgli operatori
logistici, cioé un contenimento dei costi, in modta poter
fronteggiare I'aggressivo attacco di concorrentarsieri, e una piu
efficace gestione dei picchi di domanda a cui iktase e
particolarmente soggetto.

Nell'ottica appunto di una maggiore flessibilitaldenanodopera
e di concentrazione delle risorse sul core busimesialia si va
sviluppando a partire dalla fine degli anni '90 weadenza molto
forte all’esternalizzazione delle attivita logiste; al punto che alcuni
depositi sorgono gia terziarizZati

Alcuni tra gli obiettivi che hanno spinto i distutori a creare
depositi e piattaforme di proprieta sono:

23 Tra le cinque societa intervistate solo una hatatintla strategia dell'insourcing,

iniziando un processo di internalizzazione di tuteattivita logistiche, dai mercati di
fornitura al punto vendita.
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- controllare la logistica degli approvvigionamerdiréttamente o
per mezzo di operatori logistici);

- aumentare il potere di negoziazione con i fornigoaccrescere in
questo modo l'efficacia e I'efficienza dei rappartin i mercati a
monte, con una conseguente riduzione dei costi;

- migliorare il livello del servizio e ridurre la cgastione dei
magazzini, rispondendo anche alle esigenze di indezdegli
stock;

- ottimizzare gli spostamenti e i trasferimenti dellaerce
sfruttando economie sul piano logistico ;

- creare un valore aggiunto attraverso la produzidneservizi
accessori,

- aumentare le vendite (in particolare nei settotifado, fresco
e surgelato che beneficiano dell’efficacia di défpepecializzati
nella gestione delle scorte).

Entrambi i settori analizzati mostrano una dinaméaplutiva
rallentata da un contesto economico ancorato ahvecwmdelli
organizzativi e da un contesto normativo che nomi@ra accolto
le evoluzioni della logistica e le nuove esigenZegdstire una
movimentazione delle merci in forte e costante aitascon ovvie
ripercussioni sulla competitivita del sistema ecoimm e sul sistema
ambientale.

11. | fattori legislativi alla base dei cambiamentin Italia

L’elaborazione delle interviste mostra come in idtakia piu
I'assenza di specifiche politiche pubbliche rivadieo sviluppo della
logistica ad aver influenzato le scelte d’impregdttosto che
I'intervento diretto del legislatore.

Sono poche infatti le normative che si possono niefi
effettivamente rilevanti per la definizione dellgasegie logistiche
d’'impresa nei settori analizzati, mentre esistonmerose norme di
minor rilevanza che periodicamente hanno costit@pportunita
sfruttabili da parte delle aziende (soprattuttanmbito fiscale).
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Per quanto riguarda la grande distribuzione, leruiste hanno
evidenziato in particolare tre normative:

D. Lgs. 31 marzo 1998 n° 114, riforma della disci@lrelativa al
settore del commercio;

- D. Lgs. 5 febbraio 1997 n° 22 - decreto Ronchituaione della
volonta comunitaria relativa alla gestione dei utifi ed
imballaggi;

- D. Lgs. 26 maggio 1997 n°155, il quale introducesigtema di
autocontrollo per le industrie alimentari;

- D. Lgs. 19 settembre 1994 n° 626in materia di sicurezza e
salute dei lavoratori.

Sostanzialmente la legislazione nazionale indthh generato
una moltiplicazione di controlli, fatto che ha awvuiin influenza
indiretta sulle funzioni logistiche delle azienda termini di
incrementi dei costi dovuti a ristrutturazioni decali e dei mezzi,
riorganizzazione del lavoro e dei flussi. Particelamportanza in
guesto senso assume la gestione dei prodotti fresstrgelati che,
nel corso degli anni '90, sono stati oggetto di ruwsi interventi del
legislatore. La necessita delle aziende di dotdirstrutture dedicate
si fa sempre piu pressante e quindi anche I'esmatizspazi piu
ampi. Tuttavia le lentezze burocratiche da un lkattassenza di
flessibilita del lavoro dall'altra, spingono gli exatori del settore a
centralizzare le operazioni, in modo da sfruttaxenemie di scala e
di scopo, e, successivamente, a cedere funzionoutsourcing
mantenendo il solo coordinamento.

Unica eccezione tra il gruppo di normative eleacat il
decreto 114/1997, il quale snellisce notevolmergeoperazioni
burocratiche necessarie per ottenere le liceneea@tbrizzazioni per
I'apertura di nuovi punti vendita sulla base dellienensioni del
locale, abbandonando in questo modo il tradiziomdéleggiamento
protezionistico mantenuto sino ad allora dal legaie nei confronti
dei dettaglianti. Nonostante il tentativo del deésyde procedure
burocratiche restano molto complesse, spesso a chali®&ccessivo

24 Ampiamente modificato dal D. Igs. 19 marzo 199@42.
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federalismo normativo che le societa della grandsribduzione
riscontrano a livello regionale.

In linea con la grande distribuzione, gli operatiel settore della
logistica hanno evidenziato I'importanza del dezri@bnchi e della
legge 626 quali fattori normativi maggiormente @sgabili di
cambiamento, anche se si tratta ancora una voltan@ifluenza
indiretta che colpisce i costi aziendali.

Il decreto Ronchi ha posto le basi per I'aperturaunl nuovo
mercato, quello dellareverse logistice favore degli operatori
logistici. Infatti, responsabilizzando i soggettingpresa per quanto
riguarda la gestione di resi, rifiuti e soprattuttiballaggi, il decreto
ha reso necessaria la predisposizione di tuttocgulimenti relativi
alla cosiddetta logistica inversa,che ha come tielo smaltimento
dei prodotti di ritorno. In questo senso la GDO ésidovuta
necessariamente rivolgere al comparto logisticta dache la scarsa
efficienza nel settore del soggetto pubblico, apoequindi nuove
opportunita di business. Gli operatori logisticmientano, tuttavia,
una scarsa attenzione del legislatore alla reafdicagione della
normativa legata ad un sistema sanzionatorio tefé e ad una
forte attivitd del mercato nero (“ecomafia”).

La normativa relativa alla sicurezza invece inflzeenin ugual
maniera i due settori analizzati, sia in terminiadieguamento dei
locali e dei depositi, che in termini di regolanembtne del lavoro.
Anche in questo caso gli effetti pit immediati dallormativa si sono
avuti sui costi, che hanno subito certamente ualrmamento. Non si
puo pero parlare di una vera e propria influenzka d®rmativa sulle
scelte logistiche d'impresa, poiché la legge haciatizzato norme
che gia vigevano all'interno delle societa di griagichensioni, come
sono i soggetti intervistati. Si pud affermare auinche
probabilmente la normativa sulla sicurezza abbigaun’influenza
diretta principalmente sulle decisioni logistichelld aziende di
piccola e media dimensione.

12. Fattori non legislativi che hanno influenzato & scelte
logistiche d’impresa in Italia
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| due settori oggetto di studio hanno dichiarate cHattori di
cambiamento sono prettamente di natura economsceiale e che,
per quanto riguarda le politiche pubbliche, & staita una loro
carenza o assenza a determinare talune scelte.

| tre fattori principali individuati come generaitali cambiamento
dalla grande distribuzione e dal settore logissicoo:

- lo sviluppo della tecnologia, che ha reso possigiiescambi di
informazione in tempo reale su scala mondialefdiafiazione
delle tecniche dell’ICT ha posto le basi per Idgypo di sistemi
economici a rete. Il progresso tecnologico, in unbignte
globalizzato dove la delocalizzazione della prodngié ormai un
fatto naturale, ha reso possibili tecniche di aalidrdei flussi e
delle merci che hanno spinto anche gli operatdiiimgustria e
della distribuzione a terziarizzare le funzioniikighe;

- la creazione del mercato unico e la libera cirdolea del
capitale, che ha reso possibili le incursioni serecato nazionale
da parte dei concorrenti stranieri: gli operattiiani di entrambi
i settori analizzati non disponevano delle capaggitfessionali e
finanziarie necessarie per poter fronteggiare ingjracolossi
esteri, molti dei quali francesi. Spesso attravefgsioni o
integrazioni le imprese nazionali di piu modestenetisioni
hanno evitato di uscire dal mercato;

- le variazioni della domanda, legate sia a increnténeddito che
a politiche di marketing: i cambiamenti qualitatevziquantitativi
della domanda sono legati tanto agli incrementredidito che
all'uso sempre piu invasivo di politiche di marketiche riescono
ad orientare fortemente i consumi e gli stili daviA valle di tal
cambiamenti si colloca anche un crescente livello d
terziarizzazione che incentiva la trasformazionglidgperatori di
trasporto in integratori logistici.

13. Conclusioni e prospettive future

A valle dell’analisi sulla situazione italiana aficese occorre fare
una riflessione generale e, quasi potremmo dirpolide” sulle
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conseguenze che [l'evoluzione logistica ha avutgetts al

movimento di merci, con l'obiettivo di capire se&eambiamenti di
strategie logistiche messi in luce hanno generataumento o una
diminuzione del trasporto di merci.

Come abbiamo visto nel corso dei paragrafi predededue
settori analizzati, grande distribuzione e indaslkogistica mostrano,
sebbene con ritmi differenti da paese a paeselaliendenza va
nella direzione della concentrazione dei flussiladesalizzazione di
piattaforme logistiche con successiva polarizzazidei siti logistici,
e del passaggio da attivita di mero trasporto aptessi servizi di
logistica.

L’evoluzione messa in luce relativamente alle predilogistiche
ha avuto conseguenze sulla dimensione dei flussimdirci
movimentati facendoli aumentare in alcuni casimiduire in altri.

In particolare hanno determinato un aumento nelimento di
merci:

* la centralizzazione logistica che, con il passaggio
dell'organizzazione dei flussi e del trasporto setzio dal
fornitore al distributore, ha determinato caricldatati ai
bisogni dei magazzini di vendita meno standardiizab
regolari rispetto a quando l'organizzazione eratigeslal
distributore ed ha quindi generato un aumento dwiimenti
complessivi;

* la polarizzazione dei siti logistici che, con latéoriduzione
del numero e l'aumento delle dimensioni delle piattme,
ha generato un aumento nel numero e nella lunghdzghh
spostamenti.

Tali determinanti dellaumento dei flussi di mer@ono
parzialmente compensate da due ordini di fattoe eanno invece
nella direzione del contenimento dei movimentieaherci:

» l'esternalizzazione delle attivita logistiche da rtpa
dell'industria e della GDO che consente al prestato
logistico di raggiungere dimensioni operative t@# poter
utilizzare piu razionalmente i diversi modi di fpasto in
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un’ottica intermodale e di ottimizzare il numero di
movimenti della merce;

* lo sviluppo dellaSupply Chain Managemerche, operando
al servizio dell'intera filiera, consente una pidfiGace
organizzazione dei flussi e un utilizzo ottimale deversi
modi di trasporto posto il raggiungimento di sogli
domanda che I8&upply Chairconsente ;

Dallo studio della situazione italiana e francesalta quindi che
nel ventennio esaminato alcuni cambiamenti di egjat logistica,
pur avendo raggiunto stadi diversi nei due paeminb contribuito
alla crescita della mobilita di mefgimentre altri hanno contribuito
al suo contenimento.

Le linee dipolicy difficilmente potranno annullare la tendenza
verso la centralizzazione logistica e la polarizzae dei siti logistici
(generatrici di aumento di mobilitd) date le implk@ni che esse
hanno con il contenimento dei costi aziendali eggiungimento di
economie di scala. Sara invece necessario chereative vadano a
sostegno sia di quei fattori che hanno mostratgotenziale per
contenere la crescita della mobilit@ufsourcing Supply Chain
Management sia, naturalmente, dell'intermodalita a cui tudi
intervistati, italiani e francesi, fanno riferimentome alla grande
occasione (fin'ora) perduta.
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