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Logistica, sviluppo e ambiente
di Laura Facchinelli

Questo numero è dedicato alla logistica: un tema di assoluto rilievo dal punto di vista dell’economia, dello 
sviluppo, dell’ambiente. Un tema, in certo senso, specialistico, per addetti ai lavori: pertanto la collettività ne 
ha scarsa consapevolezza.

Un tema complesso, la logistica, che riguarda - in particolare nel settore della logistica distributiva - anche i 
trasporti: è questo il punto di connessione con gli interessi della nostra rivista. I trasporti entrano in gioco nelle 
loro di� erenti modalità, con le auspicabili connessioni intermodali, reclamando e�  cienza. 

La logistica è sinonimo di trasformazioni: basta pensare alle misure crescenti delle navi e al conseguente ne-
cessario ampliamento degli spazi portuali con ammodernamento delle attrezzature. Le trasformazioni sono 
evidenti anche nella distribuzione delle merci in città, con le molteplici soluzioni che vengono messe a punto 
per ridurne l’impatto � sico e ambientale. 

La logistica riguarda il futuro delle aziende, la loro competitività sui mercati, e quindi le condizioni di vita dei 
cittadini e le dinamiche sociali. Investe l’uso del territorio e quindi il benessere psico� sico nostro e delle gene-
razioni che verranno. E trova un limite proprio nella scarsa capacità, da parte degli enti decisori, di progettare 
a lungo periodo. 

Lascio al curatore l’illustrazione e il confronto fra i molteplici punti di vista sviluppati dagli autori degli articoli, 
i cui interventi spaziano dal nuovo asse ferroviario del Gottardo al trasporto dei camion per ferrovia, dagli 
interporti al trasporto marittimo dei container, dalle autostrade del mare alla logistica urbana. Quel che ri-
sulta evidente è che il nostro Paese è in ritardo nella realizzazione di alcune grandi opere infrastrutturali che, 
rispondendo alla domanda di mobilità espressa dal tessuto industriale,  potrebbero/dovrebbero consentire 
competitività e sviluppo. È evidente, per esempio, che non sono stati adottati gli interventi normativi utili a 
contrastare il tutto-strada realizzando in modo e�  cace l’intermodalità. Sembra che, nei fatti, non sia stato 
ancora compreso il ruolo fondamentale che le ferrovie potrebbero svolgere, al di là dei collegamenti veloci 
per il servizio viaggiatori, anche per il trasporto delle merci. Occorre a� rontare col necessario vigore anche 
le mutate esigenze dei porti. E perseguire, concretamente, l’obiettivo di rendere i trasporti sostenibili, anche 
premiando le imprese che, organizzandosi meglio, inquinano meno. 

La sostenibilità è un nodo cruciale, al quale la nostra rivista dedica attenzione da sempre. La salvaguardia 
dell’ambiente vuol dire riduzione dei fattori inquinanti dell’aria e dell’acqua, ma anche dei rumori invasivi e 
degli oltraggi alla vista. E dunque riguarda il rispetto del paesaggio. Trasportare quasi solo su strada signi� ca, 
infatti, costruire sempre più strade, e quindi attraversare, consumare suolo, spesso deturpare. 

La constatazione delle inadeguatezze assume evidenza dal confronto con i Paesi che, invece, hanno saputo 
intervenire. Non sempre si tratta di realizzare imprese di grandi proporzioni: in certi casi la di� erenza la fanno 
la lungimiranza e l’inventiva, le norme e la costanza nel farle applicare. Le best practice (“buone pratiche”, 
volendo usare la bella lingua italiana) dovrebbero servire da modello. 

Ancora una volta vorrei sottolineare l’importanza dell’informazione al grande pubblico. In primo piano so-
prattutto il ruolo di giornali e televisione (dato che internet è un oceano nel quale, spesso, si approfondisce 
solo quello che già si conosce). Questo perché una collettività informata è in grado di accogliere con maturità 
le grandi opere necessarie per partecipare al progresso della comunità internazionale. E può pretendere, ap-
punto, le “buone pratiche”, anche quelle che agli amministratori, per varie ragioni, interessano poco!

Nella sezione “Cultura” un’autrice parla dei porti dal punto di vista della storia, sottolineando l’importanza 
di recuperare manufatti, macchine, edi� ci, intere aree non più in uso. Signi� cativi sono alcuni interventi (per 
esempio ad Amburgo) attuati per trasformare aree portuali dismesse in quartieri moderni e vitali. Se la logi-
stica investe sviluppo ed economia, la consapevolezza storica è altrettanto importante come ricchezza sul 
piano culturale, come profondità e molteplicità. E quindi come capacità di costruire il futuro.   
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Nella pagina a ! anco: Geno-
va, vista di gru tradizionale 
all’interno del Porto Antico di 
Genova (Italia).

Il Council of Logistic Management nel 1998 ha in-
dicato la logistica come quell’insieme eterogeneo 
di attività, poste sia al di fuori che all’interno del-
le singole aziende, funzionalmente collegato alla 
gestione dei # ussi di merce e delle informazioni 
lungo tutta la catena produttiva. 
Più semplicemente: la logistica sta alla produzio-
ne come il sistema cardiovascolare sta al corpo 
umano. Essa garantisce che ciò che si produce 
corrisponda esattamente a ciò che è richiesto dai 
consumatori e che la produzione avvenga in tem-
pi e con modalità accettabili.
Tutti i beni che quotidianamente consumiamo si 
avvalgono dei servizi logistici e il processo di glo-
balizzazione dell’economia, spinto dalla continua 
riduzione dei costi unitari di trasporto, ha esteso 
l’importanza di tale comparto al punto che molta 
parte della competitività industriale di un paese si 
basa sulla possibilità di fruire di un sistema logisti-
co a*  dabile (nei tempi di resa) ed e*  ciente (nei 
costi di realizzazione). 
Proprio sul sistema logistico italiano – la rete dei 
servizi che si sviluppano sulla rete delle infrastrut-
ture – da anni si denuncia il ritardo del mercato 
nazionale caratterizzato dalla piccola dimensione 
degli attori coinvolti rispetto ad altri mercati eu-
ropei. 
Per dirla con le parole usate da Beniamino Paglia-
ro (2013) in un recente lavoro: “Senza rete il Paese 
è cresciuto ! nché ha potuto”. La recente e lunga 
crisi economica ha messo a nudo le criticità che 
esistevano ma che erano in parte mascherate dal-
la crescita economica, ancorché rallentata; oggi: 
“senza rete, è dura”.
Le stime e/ ettuate annualmente da Confetra indi-
cano come la logistica in Italia valga circa il 7% del 
PIL nazionale (2011). Per un’ampia descrizione del 
comparto, nonché per alcune stime della rilevan-
za del valore aggiunto da esso creato si fa rinvio a 
Beretta et al. (2011).
Dato il ruolo della logistica come “collante” tra le 
varie attività che compongono la supply chain, il 
valore creato dipende anche dalla capacità di of-
frire soluzioni atte a migliorare l’e*  cienza all’inter-
no dell’intera catena produttiva. 
Dalle premesse appena fatte si evince come possa 
essere importante valutare l’andamento dell’e*  -
cienza delle imprese che compongono il settore. 
Per e/ ettuare tale analisi sulle aziende nazionali, il 
presente lavoro utilizza i dati di bilancio pubblicati 
nella banca dati Cebil-Cerved. In particolare, per 
il periodo 2006-2010 si sono analizzate le impre-
se attive nei servizi relativi alla distribuzione delle 
merci (codice ATECO-2007 n. 522922 - ISTAT, 2009). 
L’analisi è stata e/ ettuata su un campione chiuso 
di imprese ovvero su quelle aziende che hanno 

Ri# essioni sull’attività delle aziende 
logistiche nazionali
di Claudio Ferrari, Andrea Migliardi e Alessio Tei
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Considerations on the 
work of national logistics 
companies
by Claudio Ferrari, Andrea             
Migliardi and Alessio Tei

Logistics are a key factor in the economic 
growth and competitiveness of companies 
localised in a region. Normally, logistic 
services directly impact the e*  ciency 
of the related industries, furthering the 
seamless operation of the entire supply 
chain. This article brie# y studies the 
e*  ciency of a sample of Italian logistics 
providers during the 2006-2010 period, 
with a view to discussing the current 
competitive level of the logistics sector 
and anticipating its possible development. 
The analysis is based on a non-parametric 
technique (Data Envelopment Analysis) 
relying on data collected through the 
CEBIL-CERVED database. As described 
in the paper, the main results reveal 
a downturn in overall e*  ciency – in 
particular in the South of Italy – and a 
better performance of the larger ! rms 
in comparison to small-to-medium 
companies. The analysis of returns to scale 
underlines how an increase in the size 
of the company positively impacts on its 
performance.
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1 - Fig. 1, distribuzione terri-
toriale del campione. Fonte: 
elaborazione propria su dati 
Cebil-Cerved.

2 - Fig. 2, distribuzione per 
tipologia societaria. Fonte: 
Elaborazione propria su dati 
Cebil-Cerved.

sempre operato in tutti gli anni del quinquennio 
di riferimento, al ! ne di veri! care l’evoluzione del 
livello di e"  cienza nel paese e nei singoli comparti 
territoriali, e# ettuando confronti intertemporali e 
fra aree. 
Tale scelta, unica a permettere di e# ettuare i citati 
confronti tra i diversi anni, sconta tuttavia l’e# et-
to negativo di tralasciare di considerare il tasso di 
“mortalità” e “natalità” di aziende del settore nel 
periodo considerato.
In totale sono state quindi analizzate 165 imprese 
distribuite in maniera di# erente sul territorio na-
zionale (! g. 1). 

Il fatturato delle aziende del campione è per lo più 
concentrato nel Nord Ovest, anche a causa di una 
maggiore presenza di grandi imprese in questa 
macroarea, con un valore medio del fatturato qua-
si doppio rispetto alla media nazionale. Abbiamo 
inoltre suddiviso il campione in due sottogruppi 
rappresentanti le piccole-medie imprese (PMI) e 
le grandi aziende, considerando come riferimento 
una soglia di fatturato pari a 2,5 milioni di euro e 
censendo in questo modo 94 aziende di dimensio-
ni relativamente contenute e 71 imprese di mag-
giori dimensioni. 
Per distinguere le aziende appartenenti ai due 
raggruppamenti abbiamo confrontato i ricavi 
medi di ciascuna impresa nel quinquennio con il 
valore utilizzato come soglia. Andando a studiare 
la distribuzione del fatturato delle imprese logisti-
che per area geogra! ca è possibile notare come 
nel Nord Ovest si concentrino le aziende più gran-
di mentre al Centro vi è la maggiore incidenza di 
imprese di piccole dimensioni. 
Per quanto riguarda la forma societaria (! g. 2), 
oltre il 60 per cento del campione è costituito da 
società a responsabilità limitata, mentre le socie-
tà consortili, le cooperative e le società per azioni 
sono rispettivamente circa il 14, il 13 e l’11 per cen-
to del totale.

L’analisi

La Data Envelopment Analysis (DEA), nella sua for-
mulazione più semplice, è spesso utilizzata nella 
letteratura scienti! ca (e.g. Ferrari et al., 2013; Min 
and Joo, 2009) perché consente di individuare i 
possibili punti di debolezza in termini di non ot-
timale utilizzo di input per ottenere determinati 
output, senza che si debba fare alcuna assunzione 
sulla funzione di produzione delle imprese. 
Nella nostra analisi utilizziamo la DEA nella formu-
lazione input-oriented per individuare il massimo 
prodotto ottenibile – l’output – dai fattori produt-
tivi impiegati attualmente – gli input –, determi-
nando così la frontiera di produzione ottimale per 
le aziende del settore. Nel nostro caso l’e"  cienza 
è de! nita in senso economico e, quindi, in riferi-
mento a costi e ricavi. I livelli di e"  cienza – calcola-
ti tramite un’operazione di ottimizzazione lineare 
– dipendono dalla distanza delle imprese (de! nite 
decision making unit - DMU) da questa frontiera: 
sono considerate e"  cienti le aziende che opera-
no sulla frontiera; abbiamo seguito l’approccio 
di Banker et al. (1984), che analizza l’evoluzione 
del comparto nell’ipotesi di rendimenti di scala 
variabili. Sulla scorta della letteratura prevalente, 
abbiamo selezionato quattro input e due output: 
le Immobilizzazioni (I), gli Acquisti Netti (AN), i Co-
sti per Servizi (CS) e il Costo del Lavoro (CL) quali 
input; i Ricavi (R) e il Valore Aggiunto (VA) come 
output. In tabella 1 sono mostrate alcune statisti-
che riassuntive.

I risultati

I risultati qui presentati si rifanno al campione di 
165 aziende logistiche italiane sempre presenti 
nel quinquennio d’analisi. Poiché l’analisi DEA ef-
fettua un’ottimizzazione partendo dal mix di input 
delle imprese presenti nel campione, le analisi 
sono state e# ettuate per singoli anni. L’utilizzo del 
campione chiuso permette di analizzare l’evolu-
zione nel tempo dello stesso gruppo di aziende, 
presenti ogni anno e, quindi, di meglio seguire 
l’andamento del settore nel tempo. Nel corso 
dell’ultimo quinquennio vi è stata una riduzione 
dell’e"  cienza media delle imprese, sia pure rela-
tivamente contenuta (cfr. tab. 2). Tale riduzione è 
stata avvertita in modo particolare tra il 2008 e il 
2009, anni in cui si è avuto il picco negativo dovuto 
agli e# etti della crisi economica, mentre nell’anno 
successivo si è registrata una ripresa. Nella media 
dell’intero periodo il numero delle imprese e"  -
cienti è stato pari a circa il 35 per cento; tuttavia, 
nel biennio 2008-2009 vi è stata una diminuzione 
al 32 per cento (da 60 a 53 imprese e"  cienti fra il 
2006 e il 2010).
Il campione è stato inoltre suddiviso per area geo-
gra! ca, per classi dimensionali di fatturato e per 
forma giuridica. 
Il Nord Ovest è l’area che ha registrato la riduzione 
più intensa di e"  cienza, terminando con un indi-
ce medio inferiore alla media nazionale. Il Centro 
ha ottenuto sempre un valore pari o superiore alla 
media, risultando l’area in cui risiedono le aziende 
più e"  cienti. Il Mezzogiorno registra un valore in-
feriore alla media nazionale lungo tutto il periodo, 
tranne nell’ultimo anno, fatto che potrebbe indi-
care un migliore adattamento al periodo di crisi.
La tabella 3 sottolinea l’andamento nel tempo 
dell’e"  cienza, articolata per forma giuridica delle 
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3 - Tab. 1, statistiche de-
scrittive di input e output. 
Fonte: Elaborazioni su dati 
Cebil-Cerved. Dati medi 
2006-2010; valori in migliaia 
di euro.

4 - Gru per container (foto di 
Jan Ho! mann).

5 - Tab. 2, indici medi di e"  -
cienza complessiva. Elabora-
zioni su dati Cebil-Cerved.

6 - Tab. 3,  indici medi di ef-
# cienza per forma giuridica. 
Fonte: Elaborazioni su dati 
Cebil-Cerved. 

imprese, mostrando che le aziende più e"  cienti 
sono quelle con la forma di cooperativa, mentre le 
società di capitali e in particolare quelle a respon-
sabilità limitata ottengono valori mediamente in-
feriori rispetto alle altre tipologie societarie, non-
ché all’intero campione italiano. 

La # g. 3 mostra l’andamento dell’intero campio-
ne e dei sottoinsiemi formati da piccole-medie 
imprese e dalle grandi imprese. Fra le PMI sono le 
aziende localizzate nel Nord Est ad ottenere per-
formance superiori alla media. Il Nord Ovest regi-
stra valori di e"  cienza costantemente superiori 
alla media italiana per le grandi imprese.
I risultati della DEA applicata alle due classi dimen-
sionali delle aziende risultano diversi rispetto agli 
andamenti del campione nel suo complesso. Fat-
ta eccezione per il Nord Est, infatti, gli andamenti 
delle singole aree ri* ettono maggiormente quello 
delle PMI rispetto a quello delle grandi imprese. In 
termini generali, in# ne, fra le PMI, quasi il 60 per 
cento delle aziende sono risultate e"  cienti nel 
2007, contro un valore minimo del 41 per cento 
registrato due anni dopo. 
Tali risultati sottolineano l’e! etto della crisi sul set-
tore, in particolar modo nelle aziende più piccole. 
Al contrario, le grandi imprese sembrano aver re-
agito meglio alla crisi: mentre nel 2006 solo il 43 
per cento delle aziende risultava e"  ciente, alla 
# ne del periodo analizzato tale valore s# orava il 
47 per cento.

Studiando i rendimenti di scala, la maggioranza 
delle PMI registra rendimenti di scala crescenti 
# no al 2009, mentre nel 2010 quasi il 50 per cento 
del campione presenta rendimenti di scala decre-
scenti; le aziende logistiche di piccole dimensioni 
potrebbero quindi essere connotate da una strut-
tura dimensionale da ottimizzare in senso accre-
scitivo nei periodi di normale attività; la crisi, tut-
tavia, potrebbe avere temporaneamente reso la 
loro struttura dimensionale eccessiva rispetto alla 
domanda espressa dai clienti. 
Al contrario, le grandi imprese registrano per tut-
to il periodo rendimenti di scala decrescenti; in 
altri termini, la loro struttura produttiva appare 
sovradimensionata rispetto all’output prodotto 
visto che l’ottenimento di rendimenti di scala de-
crescenti è collegato al fatto che al crescere dell’u-
tilizzo degli input, l’output prodotto cresce meno 
che proporzionalmente. Nella crisi, la struttura 
delle grandi imprese è apparsa relativamente più 
rigida rispetto alle piccole aziende, connotate da 
maggiore * essibilità per dimensione e costo degli 
asset e del lavoro. 
Considerando il dato medio dei cinque anni, la 
struttura delle aziende logistiche nazionali appare 
sostanzialmente polarizzata fra due modelli costi-
tuiti da aziende di dimensioni relativamente con-
tenute e da aziende di grandi dimensioni; i dati sui 
rendimenti di scala rivenienti dall’analisi DEA dan-
no conto di un settore che per ottimizzare le pro-
prie caratteristiche di operatività e dimensionali 
potrebbe convergere verso un modello di aziende 
di medie dimensioni. 
Nel quinquennio, infatti, quasi la metà delle PMI 
presenta rendimenti di scala crescenti (e oltre il 20 
per cento presenta rendimenti di scala costanti), 
mentre ben il 70 per cento delle grandi imprese 
presenta rendimenti di scala decrescenti (ad esse 
si aggiunge il 13 per cento del campione, avente 
rendimenti di scala costanti). 

Conclusioni

La logistica ha recentemente attirato l’attenzione 
dei policy maker e l’interesse crescente da parte 
degli studi accademici perché riveste un ruolo par-
ticolare per accrescere la competitività del sistema 
manifatturiero del Paese. In questo lavoro abbia-
mo analizzato l’e"  cienza delle imprese che e! et-
tuano distribuzione di merci presenti negli archi-
vi Cebil-Cerved nel periodo 2006-2010. A tal # ne 
abbiamo utilizzato il metodo Data Envelopment 
Analysis applicato ad un campione chiuso di im-
prese aventi dati di bilancio disponibili per tutto 
il periodo di analisi, riuscendo per questa via, non 
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7 - Fig. 3, risultati dell’analisi 
DEA sull’intero campione 
chiuso.  Fonte: Elaborazioni 
su dati Cebil-Cerved.

solo a disporre dei livelli di e!  cienza complessivi 
e riferiti alle singole unità decisionali, ma anche ad 
esaminare le tendenze per il complesso del paese, 
per i comparti territoriali, per tipo di società e per 
dimensioni aziendali. 
I risultati mostrano che nel quinquennio vi è stata 
una riduzione, sia pure lieve, del livello di e!  cien-
za riconducibile alla crisi che negli ultimi periodi 
ha determinato un calo della domanda. Nella me-
dia del periodo, il Nord Ovest, che è la macroarea 
più rappresentativa di questa industria, ha mostra-
to un andamento dell’e!  cienza pressoché allinea-
to con il dato nazionale, mentre il Mezzogiorno ha 
registrato un leggero gap di e!  cienza. 
Le società cooperative sono quelle che hanno re-
gistrato performance migliori fra i diversi tipi di 
società, disponendo di una maggiore & essibilità. 
Dal punto di vista dimensionale, le imprese mino-
ri sono quelle che hanno risentito maggiormente 
della crisi, avendo registrato un notevole peggio-
ramento dell’e!  cienza nel 2009; esse hanno tut-

tavia mostrato reattività per il livello di e!  cienza 
nell’anno successivo. 
L’analisi relativa ai rendimenti di scala, mostra che 
le aziende di minori dimensioni presentano, nella 
media del quinquennio, rendimenti di scala cre-
scenti; di contro, quelle di maggiori dimensioni, 
nella larga prevalenza, registrano rendimenti di 
scala decrescenti (segnatamente negli anni più 
recenti, a segnalare che la crisi ha impattato mag-
giormente sulle imprese con la struttura dei costi 
comparativamente più rigida). 
I risultati preliminari danno conto di un’industria 
che non sembra presentare rilevanti livelli di inef-
* cienza, pur avendo registrato i contraccolpi della 
crisi economica. 
Le dinamiche esposte si pongono in linea con i ri-
sultati di alcuni studi che hanno utilizzato la DEA 
riferita al comparto della logistica e dei trasporti; 
esse trovano conferma, inoltre, anche consideran-
do alcune ipotesi alternative, come ad esempio, 
l’utilizzo di un solo output corrispondente ai rica-
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8 -  Veduta del Contship Con-
tainer Terminal di Gioia Tauro 
(foto Contship Italia).

vi nella DEA o imponendo variazioni nella soglia 
considerata per suddividere il campione per classe 
dimensionale. 
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