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Gli sviluppi della logistica
della distribuzione
commerciale
Massimo Marciani *

v_-on /'/ presente contributo viene reso un quadro dell'evoluzione della logistica
riguardante la movimentazione delle merci, sia dal punto di vista istituzionale che
rispetto alle possibilità di riqualificare dette funzioni per conseguire una maggiore
efficienza complessiva del sistema economico. E il sistema economico richiede
tanto una trasformazione delle dinamiche imprenditoriali, quanto una attenzione
dei tanti che operano nel settore della logìstica fin primis le pubbliche ammini-
strazioni coinvolte).
Le problematiche inerenti i trasporti (e le relative infrastrutture) non possono più
essere analizzate senza tener conto delle evidenti interrelazioni con l'ambiente,
l'innovazione e lo sviluppo, tre temi da anni al centro dell'Agenda dell'Unione
europea (da ultimo con il programma Europa 2020).

Sommario: 1. Premessa. - 2. Un tema in cima all'Agenda europea. - 3. Lo stato dell'arte
del nostro sistema paese. - 4. La sfida del cambiamento: gestire sistemi distributivi just
in time. - 5. Ambiente, innovazione, sviluppo: tre pilastri per i nuovi sistemi di logistica
distributiva.

1. Premessa
La mobilità delle persone e delle merci è largamente riconosciuta qua-

le presupposto imprescindibile per la crescita economica e lo sviluppo
della società, elemento strategico per lo sviluppo competitivo di città e
regioni e diritto fondamentale delle collettività.

Nel contesto europeo i trasporti costituiscono uno dei settori economici costì
più rilevanti ma, anche, uno dei principali fattori di deterioramento della qua- ambieat^ì
\. ^ • i i , i i i v i l i connessi
hta ambientale e della vivibilità, soprattutto nelle grandi aree urbane: inqui- ai trasponi
namento atmosferico e acustico, consumo di fonti energetiche non rinnova-
bili, consumo di suolo, congestione, incidentalità sono tra i principali costi
ambientali connessi ai trasporti. Il 70% della popolazione dell'Unione euro-
pea vive nelle città che producono l'85% del PIL complessivo scontando co-
sti enormi legati alla congestione che, solo in Italia, vale 9 miliardi di euro.

* Presidente della FIT Consulting.
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In questo contesto i trasporti costituiscono la principale fonte di emis-
sioni di PM 10 e PM 2.5, le cosiddette polveri sottili che sono tra i princi-
pali agenti inquinanti estremamente dannosi alla salute. C'è dunque una
reale esigenza di integrare le politiche di gestione del traffico con quelle
di gestione della qualità dell'aria e di una pianificazione integrata delle
azioni e delle misure che coinvolge tutti gli attori portatori d'interesse. Tra
queste politiche di gestione della mobilità urbana è ormai evidente la ne-
cessità di sviluppare nuove forme di accessibilità ai centri cittadini - con
particolare attenzione alle città d'arte ed alle aree con particolare voca-
zione turistica - in modo da ottimizzare gli spostamenti contemporanea-
mente favorendo l'utilizzo di veicoli con elevati standard di eco-sosteni-
bilità. Naturalmente anche la mobilità delle merci gioca, senza dubbio,
un ruolo di primo piano per lo sviluppo locale se percepita come oppor-
tunità di sviluppo e non (solo) come problema ambientale.

La logistica economica è una disciplina che si occupa dello studio del-
la distribuzione territoriale dei nodi e dei flussi logistici che costituisco-
no l'intera rete dei trasporti a livello globale e locale.

In tale disciplina la problematica maggiore è costituita dall'individua-
zione delle esternalità, dalla ricerca delle cause e dalla successiva imple-
mentazione delle azioni correttive da porre in atto considerando i vinco-
li imposti dagli altri elementi che costituiscono la rete. In questo modo le
fasi di pianificazione e di organizzazione dei possibili interventi rientra-
no in un contesto che non vede il problema inserito in un ambito limitato
ad un solo quadro locale ma come una questione inserita in un ambiente
globale che ripercuote i propri comportamenti anche su ambiti geografi-
camente distanti oltre che sull'intera collettività, nonché verso l'incontro
tra domanda e offerta di beni, servizi ed infrastrutture.

In questo panorama il tema della distribuzione urbana delle merci è un
argomento strategico.

In questi ultimi anni la sensibilità agli standard delle attività che generano
inquinamento e/o congestione è cresciuta a livello locale e la governance
della logistica urbana è diventata un tema di interesse primario, oggetto di
sperimentazioni e nuove discipline in un numero crescente di comuni che
hanno attivato misure per la regolazione degli accessi (permessi, ZTL, fasce
orarie, standard ambientali dei veicoli, ecc.), tecnologie di controllo, infra-
strutture dedicate, in combinazioni diverse e con esiti diversi.

Le trasformazioni che hanno interessato i sistemi distributivi primari,
dai fornitori agli impianti di produzione e da questi ai depositi centrali
e/o periferici, si sono propagate anche ai sistemi distributivi secondari, ti-
picamente quelli che assicurano l'approvvigionamento dei punti vendi-
ta, siano essi negozi di vicinato che medie e grandi superfici di vendita.
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All'interno del settore si possono poi individuare delle macroaree che,
anche perseguendo scopi e criteri di efficienza diversi, condividono so-
prattutto spazi, modalità operative e sono in genere soggetti alle stesse
regolamentazioni: a) esercizi commerciali in genere ("retail"); b) cana-
le c.d. "Ho.Re.Ca." (Hotel-Recreation-Catering); e) consegne-ritiri urgen-
ti. A questi destinatari "tradizionali", da ultimo, si è aggiunta un'altra ti-
pologia: gli acquirenti che operano con l'e-commerce. Tali clienti hanno
bisogno di consegne immediate ed a buon mercato poiché l'economici-
tà e la praticità, è uno dei fattori che influenza la scelta di tale tipologia
di commercio. La domanda generata da chi usa questa tipologia di ac-
quisto è entrata massicciamente all'interno dei bilanci dei corrieri. Ogni
giorno vengono consegnati centinaia di pacchi, acquistati sulla rete in-
ternet, con dimensioni molto varie e pesi che vanno dai 100 grammi fino
ad oltre 100 chilogrammi.

La distribuzione urbana delle merci costituisce, quindi, l'ultimo miglio
del Supply Chain Management. Infatti, come ogni processo industriale,
anche la consegna delle merci può essere continuamente modificata e
rinnovata per giungere ad un nuovo "ottimo" ogni volta che il progresso
tecnologico e le nuove tecniche di analisi lo permettano.

2. Un tema in cima all'Agenda europea
A causa delle esternalità (in termini ambientali e in termini energeti-

ci) prodotte da tutte le tipologie di trasporto (su gomma, aerei, maritti-
mi e ferroviari), sono state emanate dalla Commissione europea delle li-
nee guida riguardanti sia la qualità dell'aria sia il risparmio energetico.

Il 28 marzo 2011 la Commissione europea ha adottato il nuovo Libro
bianco sui trasporti con una strategia di ampio respiro e dal lungo oriz-
zonte temporale fino al 2050 (1).

Anche i trasporti dovranno fare la loro parte ed il documento indivi-
dua tre obiettivi per abbattere le emissioni del 60%: migliorare l'efficien-
za dei veicoli mediante l'uso di carburanti e sistemi di alimentazione so-
stenibili, ottimizzare le prestazioni della catena logistica multimodale e
puntare sull'uso efficiente delle infrastnitture grazie ai sistemi di gestio-
ne informatizzata del traffico.

Il "Libro bianco" è composto di 40 paragrafi che riguardano sia il tra-
sporto urbano ed extraurbano delle merci che quello delle persone. Que-
ste linee guida rappresentano degli obiettivi di disciplina ecologica ed

La
distribuzione
urbana delle
merci nel
Supply Chain
Management

Libro bianco
sui trasporti

(1) Commissione europea, Libro bianco sui trasporti, COM(2006) 314.
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energetica da raggiungere entro il 2020. In particolare il par. 1, laddove
si legge che "I trasporti sono fondamentali per la nostra economia e la
nostra società. La mobilità svolge un ruolo vitale per il mercato interno
e la qualità di vita dei cittadini che fruiscono della libertà di viaggiare. I
trasporti sono funzionali alla crescita economica e dell'occupazione: e
devono essere sostenibili in vista delle nuove sfide che viviamo. Data la
dimensione globale dei trasporti, gli interventi, per essere efficaci, richie-
dono un'intensa cooperazione internazionale".

Evidente la rilevanza dei trasporti per l'economia, nazionale ed inter-
nazionale e per la libertà degli spostamenti. Inoltre anche il par. 33 (Una
strategia per conseguire una "logistica urbana a zero emissioni" nel 2030)
individua che occorre:

"- Produrre orientamenti sulle migliori pratiche per monitorare e gesti-
re meglio i flussi delle merci a livello urbano (ad esempio, centri di con-
solidamento, dimensioni dei veicoli nei centri storici, limitazioni rego-
lamentari, "finestre" per le consegne, potenzialità non valorizzate del
trasporto fluviale).

- Definire una strategia per conseguire l'obiettivo di una "logistica ur-
bana a zero emissioni", prendendo in esame congiuntamente gli aspetti
della pianificazione territoriale, dell'accesso al trasporto ferroviario e flu-
viale, delle pratiche commerciali e dell'informazione, dei sistemi di tarif-
fazione e delle norme tecnologiche dei veicoli".

Queste ultime indicazioni ci offrono la dimensione finale che tutte le
buone pratiche, gli studi e gli interventi a livello europeo dovranno assu-
mere nei prossimi anni.

La difficoltà di raffrontare e conciliare i diversi tipi di costi e di benefici ge-
nerati dai trasporti, rende questo settore cruciale per lo sviluppo economico.

A livello europeo, la politica dei trasporti prevede obiettivi di lungo pe-
riodo per ricercare, in tutte le scelte strategiche, un equilibrio fra cresci-
ta economica, benessere sociale e protezione dell'ambiente. La politica
comunitaria dei trasporti ha, inoltre, il fine di integrare gli impegni inter-
nazionali in materia ambientale, nonché di contribuire a realizzare gli
obiettivi della politica energetica europea, soprattutto in relazione alla si-
curezza dell'approvvigionamento e alla sostenibilità.

In sintonia con questo approccio, la strategia dell'Unione europea
per lo sviluppo sostenibile (2), prevede che il sistema dei trasporti debba

(2) Commissione europea, Libro verde, Una strategia europea per un'energia sostenibile,
competitiva e sicura, COM(2006) 105.
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"rispondere alle esigenze economiche, sociali e ambientali della società,
minimizzandone contemporaneamente le ripercussioni negative sull'eco-
nomia, la società e l'ambiente"; questo concetto è stato anche riaffermato
a livello nazionale dalle "Linee guida per il piano generale della mobili-
tà" (3). Gli obiettivi operativi individuati dalla strategia europea, com-
prendono il disaccoppiamento della crescita economica dalla domanda
di trasporto, la riduzione dei consumi energetici e delle emissioni di gas
serra generate dal settore, la riduzione delle emissioni inquinanti, il rie-
quilibrio modale, la riduzione del rumore, il miglioramento dell'efficien-
za dei servizi di trasporto pubblico, la riduzione delle emissioni medie
di anidride carbonica dalle autovetture nuove e il dimezzamento rispetto
al 2000 del numero dei decessi dovuti a incidenti stradali entro il 2010.

L'obiettivo della sostenibilità dei trasporti era già stato enunciato dal
pacchetto "Rendere i trasporti più ecologici (Creening Transport)" (4),
adottato nel 2008, che comprende, tra i suoi strumenti, una comunica-
zione per l'internaiizzazione dei costi esterni del trasporto, una proposta
di direttiva per l'applicazione di pedaggi stradali più efficienti ed ecolo-
gici e una comunicazione sul trasporto ferroviario di merci per ridurne
l'inquinamento acustico.

Gli obiettivi al 2020 della politica comunitaria per il clima e l'energia
- ossia la riduzione dei gas serra di almeno il 20% rispetto ai livelli del
1990, l'incremento dell'uso delle energie rinnovabili fino al 20% della
produzione totale di energia e la diminuzione del consumo di energia
del 20% rispetto ai livelli previsti per il 2020 grazie ad una migliore effi-
cienza energetica - prevedono un contributo importante dal settore dei
trasporti: questi sono infatti, responsabili di circa il 40% delle emissioni
di gas serra dei settori non soggetti al sistema europea di scambio delle
emissioni (ETS), le cui emissioni complessive dovranno ridursi del 13%
entro il 2020. Inoltre, il 10% del carburante usato per i trasporti stradali
dovrà provenire da fonti rinnovabili, i biocarburanti dovranno rispettare
determinati criteri di sostenibilità e il livello medio di emissioni di CO2
di tutte le auto nuove, dovrà raggiungere i 130 g/km entro il 2014; infine,
le attività di trasporto aereo verranno incluse nel sistema comunitario di
scambio delle quote di emissioni dei gas a effetto serra.

Obiettivi della
sostenibilità
dei trasporti

Politica
comunitaria
al 2020

(3) Ministero dei trasporti, Piano Cenerate della Mobilità (Legge finanziaria 200/), Linee
Guida, Roma, ottobre (2007).
(4) European Commission, Communìcation from thè Commission to thè European
Parliament and thè Coundl - Creening Transport, COM(2008) 433 final.
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La Comunicazione della Commissione sul futuro dei trasporti C5), ha
identificato le principali tendenze e sfide che influenzeranno lo svilup-
po dei trasporti nei prossimi decenni (ossia invecchiamento della popo-
lazione, migrazione e mobilità interna, sfida ambientale ed energetica,
urbanizzazione e globalizzazione), evidenziando la necessità di concen-
trare la futura politica europea verso un sistema di trasporto integrato, ba-
sato sulla tecnologia e di facile utilizzo per l'utente; con l'adozione del-
la "Comunicazione", la Commissione si prefigge di stimolare il dibattito
per identificare proposte politiche concrete per il prossimo Libro Bianco
sul trasporto, previsto per il 2020.

Nonostante la crescente consapevolezza dell'impatto ambientale dei
trasporti, in Europa sono però pochi i segni di un miglioramento del-
le prestazioni del settore o di uno spostamento verso un trasporto soste-
nibile. Dai dati forniti dall'ultimo rapporto TERM dell'Agenzia europea
dell'Ambiente (6) emerge un quadro piuttosto preoccupante, caratteriz-
zato dall'aumento del volume delle merci ma anche dei passeggeri tra-
sportati, concentrato proprio nelle modalità di trasporto stradale e aereo.

In controtendenza rispetto agli altri settori economici, le emissioni
di gas serra prodotte dai trasporti (esclusi l'aviazione internazionale e
il trasporto marittimo) sono aumentate del 20% e del 24% tra il 1990
e il 2008, rispettivamente per la Comunità europea a 15 Stati e per la
Comunità europea a 27 Stati. Le emissioni veicolari di altri inquinanti
atmosferici regolamentati sono in diminuzione, tuttavia le concentra-
zioni di composti nocivi per la salute, rimangono ancora elevate nelle
aree urbane ed in alcune regioni europee con condizioni meteoclima-
tiche particolari (tra cui la pianura padana). Quasi 67 milioni di perso-
ne, concentrate nelle grandi agglomerazioni, sono infine esposte a li-
velli di rumore prodotto dai trasporti, soprattutto stradali, che intaccano
la salute e la qualità della vita.

Le politiche messe in atto da diversi governi europei, per reagire alla
crisi economica attuale, attraverso i pacchetti di incentivi volti a promuo-
vere l'acquisto di veicoli nuovi, riducono solo parzialmente l'impatto am-
bientale e continuano a favorire le modalità di trasporto meno efficien-
ti. Sarebbe invece possibile migliorare l'efficienza del settore attraverso

(5) Comunicazione della Commissione, Un futuro sostenibile per i trasporti: verso un siste-
ma di trasporto integrato, basato sulla tecnologia e di facile utilizzazione per l'utente, 2009.
(6) EEA - European Environment Agency, Transport at a crossroads - TERM 2008: indi-
cators tracking transport and thè environment in thè European Union, EEA Report No.
3/2009, Copenhagen, 2009.
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piani ben delineati comprendenti obiettivi chiari, misurabili, realistici e
dotati di scadenze temporali. Il rapporto dell'Agenzia europea suggeri-
sce ed auspica le seguenti azioni:

uno spostamento modale del trasporto di passeggeri e di merci ver-
so le modalità più efficienti dal punto di vista energetico, ossia il
trasporto ferroviario e quello marittimo, nonché un miglior utilizzo
della flotta di trasporto stradale ai fini del risparmio energetico;
l'introduzione di approcci integrati per migliorare la qualità dell'a-
ria, comprendenti zone a basse emissioni;
l'applicazione, nel breve periodo, di misure tecniche per ridurre
alla fonte il rumore stradale e ferroviario, la revisione degli stan-
dard emissivi dei veicoli stradali e aerei, la limitazione del rumo-
re notturno dovuto alla rapida crescita del trasporto aereo, non-
ché una migliore pianificazione della gestione del territorio e dei
trasporti.

3. Lo stato dell'arte del nostro sistema paese
Rispetto agli obiettivi europei sopra descritti, il sistema dei trasporti ita-

liano presenta molti aspetti ancora irrisolti, pur in presenza di qualche
segnale positivo.

Nel periodo 1990-2009, nel nostro Paese si è registrato un imponente
incremento della domanda di trasporto (+31,9% per i passeggeri e +5,5%
per le merci, limitatamente ai vettori nazionali, se si includono i vettori
stradali esteri si registra un aumento di circa il 32%), sostanzialmente in
linea con la crescita del prodotto interno lordo nazionale; tale domanda
aggiuntiva è stata soddisfatta in maniera preponderante dal trasporto stra-
dale. Queste tendenze esercitano un'enorme pressione sulla rete strada-
le e sulla società nel suo complesso, generando congestione, ritardi e al-
tre esternalità negative che riducono la competitivita dell'intero sistema
economico e ne aumentano la vulnerabilità dal punto di vista energetico.

Un ulteriore dato negativo è rappresentato dal fatto che, nonostante il
recente crollo dei consumi di mobilità degli italiani dovuto alla crisi eco-
nomica in atto, l'auto continui a rappresentare il mezzo di trasporto pre-
ferito: l'uso dell'auto è pari al 73,7% della ripartizione modale, a fronte
del 5,7% dei mezzi su ferro e del 10,7% di autobus, pubblici e privati.

Come conseguenza della crescita dei volumi di trasporto e della quota
modale spettante al trasporto stradale, nel periodo 1990-2009 i consumi
energetici totali del settore sono cresciuti del 18,9% (il 92,2% di tali con-
sumi è attribuibile al trasporto stradale), meno della crescita dei traffici
grazie ai miglioramenti conseguiti nell'efficienza energetica dei veicoli e

Rapporto
dell'Agenzia
europea

II sistema
dei trasporti
italiano nel
periodo
1990-2009
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alla conseguente progressiva riduzione dei loro consumi unitari. Per quan-
to riguarda le emissioni di gas serra, i trasporti risultano essere, dopo le
industrie di produzione e trasformazione dell'energia, il settore maggior-
mente responsabile delle emissioni (24,2% nel 2009), nonché quello con
il tasso di crescita più elevato nel periodo 1990-2009.

In Italia, in controtendenza rispetto all'Unione europea, si è rilevato,
negli ultimi anni, un notevole calo delle emissioni inquinanti prodotte dal
trasporto stradale, grazie ai miglioramenti tecnologici apportati ai veico-
li; ciononostante, la qualità dell'aria nelle grandi aree urbane e in alcu-
ne macro-aree del Paese, come la pianura padana, non rispetta ancora i
valori limite stabiliti dalla normativa europea. Anche le emissioni medie
di anidride carbonica per km dalle nuove autovetture sono diminuite ne-
gli ultimi anni, ma il tasso di riduzione non è sufficiente a raggi ungere gì i
obiettivi stabiliti in questo campo. Il miglioramento della sicurezza stra-
dale ha consentito una costante riduzione del numero dei morti per inci-
denti stradali, del numero di tali incidenti e delle persone ferite.

È evidente che i progressi nella riduzione dell'impatto ambientale e
nell'aumento della sicurezza dei trasporti, conseguiti attraverso migliora-
menti tecnologici o singoli interventi infrastrutturali, vengono in parte at-
tenuati e talora controbilanciati dalla forte crescita della domanda di tra-
sporto, soprattutto per quanto riguarda la modalità stradale. Per gestire tale
domanda sarebbe opportuno analizzarne le cause, che risiedono spesso
in decisioni prese in settori economici diversi dai trasporti, quali ad esem-
pio la vendita al dettaglio, il tempo libero, il turismo, gli affari, l'istruzio-
ne e l'industria; la mobilità, infatti, non costituisce un fine, ma piuttosto un
mezzo per raggiungere l'obiettivo finale dell'accesso ai luoghi e ai servizi
necessari allo svolgimento della vita economica e sociale di una collettività.

Affinchè la pianificazione del settore possa essere in grado di perseguire
gli obiettivi di tipo economico, ambientale, sociale e istituzionale, corri-
spondenti ai diversi aspetti della sostenibilità del settore, è necessario che
essa si fondi sull'utilizzo di indicatori misurabili, che consentono anche il
monitoraggio delle politiche dei trasporti nel corso della loro attuazione.

Attualmente in Italia gli oltre ottomila Comuni operano in difformità
per regolare l'accesso ai centri urbani e, nella maggior parte dei casi, in
assenza di programmazione (Piani urbani della Mobilità). Tutto questo av-
viene senza confrontarsi con gli operatori della filiera del trasporto che
lamentano la mancanza di forme di concertazione o di approccio indu-
striale al settore concordate, mancanza che poi determina un aumento
della conflittualità delle parti con ulteriori costi per gli enti locali e per i
privati derivanti dall'accesso al sistema giudiziario.
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Le norme quadro dovrebbero stimolare le amministrazioni locali ad
adottare piani di medio periodo in cui, grazie ad opportuni strumenti di
incentivo e/o penalizzazione, cittadini e imprese siano progressivamente
spinti ad utilizzare veicoli ecologici all'interno delle aree urbane.

Le norme di indirizzo dovrebbero:
a) definire il principio dell'accreditamento dei veicoli (e/o imprese) au-

torizzati ad entrare nelle zone merci attraverso la predisposizione di
un elenco nazionale di soggetti presso la Motorizzazione Civile;

b) definire il principio della neutralità tecnologica nella scelta del
tipo di veicoli a basso impatto ambientale da privilegiare e/o in-
centivare per l'ingresso alla zona merci, stabilendo quindi stan-
dard tecnici sulle emissioni inquinanti senza imporre scelte pre-
costituite sui mezzi (es.: elettrico vs ibrido o metano);

e) prevedere adeguate forme e fattispecie di premialità, in termini di
libertà d'ingresso e/o riduzione di eventuali forme di pagamento,
per i veicoli a basso inquinamento e con elevati indici di carico;

d) definire (ampie) fasce d'intervallo entro cui i Comuni possano isti-
tuire le fasce orarie di libero ingresso alla zona merci, non con-
flittuali con la tutela dell'ambiente, in modo da ridurre le attuali Le nonne per
diversità vigenti e consentire agli operatori nazionali e internazio-
nali di logistica di programmare in modo razionale ed economi-
camente compatibile le proprie attività di servizio;

e) fornire indicazioni alle regioni affinchè i piani regionali di tutela
ambientale includano e armonizzino i provvedimenti comunali in
materia di distribuzione urbana delle merci.

f) sviluppare la pianificazione e intensificazione di reti urbane di di-
stribuzione di metano e GPL e ricarica elettrica;

g) ampliare l'estensione e maggiore controllo delle piazzole urbane
di sosta per lo scarico delle merci;

h) definire le metodologie di valutazione dell'efficacia ambientale
con analisi "prima-dopo" dei provvedimenti riguardanti le aree
urbane, che misurino oggettivamente i risultati conseguiti, da co-
municare ai cittadini.

Per la pianificazione del settore e la definizione delle relative norme
di accompagnamento si vanno consolidando nuovi percorsi decisiona-
li capaci eli delineare il sistema delle regole, governare il processo della
domanda, adeguare il sistema dell'offerta e, infine, migliorare il sistema
delle infrastrutture. Questi percorsi non possono essere disgiunti da quel-
li relativi alla politica economica in generale ed alla politica di sviluppo
del territorio in particolare.
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L'interdipendenza tra trasporti e territorio ed il ruolo svolto dai primi
nel trasformare il secondo sono il frutto di una riflessione teorica che tro-
va conferma nell'evidenza empirica dei processi di localizzazione, in cui
i trasporti emergono come fattore di spiegazione dominante, a fronte di
una importanza assai minore di altri fattori, più direttamente manovrabili
con le politiche urbanistiche. I trasporti, in altri termini, possono ed anzi
debbono essere impiegati per governare, o quanto meno influenzare, la
localizzazione delle attività sul territorio, che è il nodo cruciale non solo
dei problemi urbanistici e territoriali, ma anche di quelli dei trasporti, del
traffico, della circolazione. Adottare questo approccio significa abbando-
nare il concetto di settorialità dei trasporti, in favore di una loro utilizza-
zione in qualità di strumenti che concorrono a risolvere problemi di svi-
luppo economico e territoriale che non necessariamente si manifestano
come semplici interventi per il traffico e/o la circolazione.

Questa logica assegna ai trasporti un ruolo cruciale nel rafforzamento
della connettività delle reti, come condizione per assecondare il passag-
gio da una struttura "ad albero" (caratterizzata da forti effetti di domina-
zione e da rigide dipendenze gerarchiche) ad una struttura "reticolare"
(caratterizzata da crescenti e diffuse interdipendenze).

In tale ambito riveste grande importanza il lavoro svolto dalla Consul-
ta Generale per l'autotrasporto e per la logistica (presso il Ministero del-
le infrastrutture e i trasporti) di concerto con gli attori economici chiave
della logistica e con i soggetti regolatori, comuni e regioni.

La Consulta, dopo aver sottoscritto un primo accordo con ANCI (Asso-
ciazione Nazionale dei Comuni Italiani) ha istituito un tavolo di lavoro
che ha portato, dopo numerosi incontri ed una intensa attività di verifi-
ca critica e ragionata delle esperienze in corso a livello nazionale ed eu-
ropeo, alla predisposizione di una proposta operativa per rendere il set-
tore della distribuzione urbana delle merci un vero e proprio mercato.

Sono state quindi predisposte una sorta di linee guida quali necessario
strumento di supporto ai comuni nella definizione delle misure necessarie
a governare i flussi di traffico generati dal trasporto merci in città, avendo
presente che la vitalità delle città e il loro fondamentale contributo allo
sviluppo economico e sociale del Paese è strettamente legato alla loro im-
prescindibile funzione di luogo di produzione/scambio di merci e servizi.

Le linee guida proposte hanno anche lo scopo di contribuire a superare
il problema della difformità delle regole che sovraintendono alla circola-
zione urbana delle merci nei vari comuni delle regione, così come indi-
cato nel documento "4 proposte per la 1 ° fase attuazione del Piano Na-
zionale della Logistica", dove si afferma che è necessario: "promuovere
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un coordinamento concertato a scala regionale per formulare scena-
ri compatibili con l'operatività e la capacità operativa delle imprese" (7).

Infine va considerato che ogni intervento sulla mobilità urbana delle
merci deve contemperare esigenze ed interessi diversi: da una parte as-
sicurando l'approvvigionamento e la circolazione delle merci, dall'altra
riducendo l'impatto di tale circolazione sulla congestione urbana e sul-
la qualità dell'aria.

In tale ambito sembra opportuno ricordare che il Piano Nazionale della
Logistica e la successiva direttiva del Ministro dei trasporti delle infrastrut-
ture e dello sviluppo economico, Corrado Passera, alla Consulta indivi-
duano nelle possibili azioni e nelle politiche coordinate a livello naziona-
le di city logistics un fattore di rilancio del nostro Paese, razionaiizzando
i processi logistici in particolare quelli relativi alla mobilità nelle aree ur-
bane in modo da recuperare i circa 10 miliardi di maggiori costi logisti-
ci che ogni anno il nostro Paese si trova a sostenere.

Ed è appunto in tale ambito che sono state sviluppate proposte di mo-
difica normativa che tendono a definire linee guida di scala nazionale per
evitare decisioni localistiche e distorsive delle logiche di mercato. In tale
ambito la Consulta si è preoccupata anche di non tenere disgiunta una
politica di incentivazione per l'e-commerce che, anche secondo il trend
europeo, sarà sempre più un sistema diffuso per acquisto di beni e servi-
zi e, pertanto, di servizi "dedicati" e personalizzati dove la logistica del
"tempo" e dell'affidabilità delle consegne resta determinante.

In relazione alla situazione economica generale ed in relazione agli
obiettivi concordati nel protocollo di intesa con ANCI, è necessario che
nella pianificazione di lungo periodo (PUM) ed in quella di breve (PUT),
le esigenze della distribuzione urbana delle merci trovino un'adeguata
trattazione, rinviando, eventualmente, ulteriori approfondimenti e det-
tagli all'interno di specifici Piani Distribuzione Urbana (PDU). A questo
proposito, per favorire la definizione di sistemi di mobilità urbana delle
merci meno differenziati territorialmente, più efficienti, efficaci e soste-
nibili, occorrono linee guida di intervento nazionali.

Da un lato, occorre intervenire sulle limitazioni che possono ridurre
fortemente l'operatività dei sistemi di trasporto "a rete" delle imprese di
recapito postale, che svolgono un servizio di pubblica utilità su tutto il
territorio nazionale e sono munite di autorizzazione ministeriale, ai sensi
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(7) Ministero delle infrastrutture e dei trasporti - Consulta generale per l'autotraspor-
to e la logistica, 4 proposte per la 1° fase attuazione del Piano Nazionale della Logisti-
ca, pag23.
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del d.lgs n. 261/1999 (Attuazione della Direttiva 97/67/CE, concernen-
te regole comuni per lo sviluppo del mercato interno dei servizi postali
comunitari e per il miglioramento della qualità del servizio) e, dall'altro,
disincentivare fortemente le infrazioni alle regole della circolazione stra-
dale, come la sosta di intralcio, che costituisce una delle maggiori cau-
se di rallentamento del traffico cittadino, oltre che un oggettivo perico-
lo per la circolazione.

La regolazione della distribuzione urbana delle merci ha una valenza
comunale e anche sovracomunale e quindi non può essere limitata alla
semplice regolamentazione delle ZTL, anche se in molti casi potrà esse-
re opportuno in una fase iniziale partire da queste per "tarare" il sistema.

Una prima linea di azione attiene, dunque, i provvedimenti norma-
tivi di diretta competenza statale quali il codice della strada (d.lgs. n.
285/1992), all'art. 22 del d.lgs. n. 261/1999 (norme finali), sull'art. 22,
comma 4, della legge n. 340/2000.

Una seconda linea di azione potrebbe prevedere un'azione di incen-
tivazione/orientamento delle scelte dei singoli enti locali competenti, at-
traverso la subordinazione della possibilità di accesso ai finanziamenti
per la mobilità sostenibile resi disponibili dalle Amministrazioni Centra-
li, all'approvazione ed adozione di un Piano della Distribuzione Urba-
na, all'interno del Piano Urbano della Mobilità (PUM), coerente con le
sopra richiamate linee guida.

Alle regioni potrebbe essere affidato il compito di sviluppare ulte-
riormente nel dettaglio i principi nazionali esposti, di individuare (e
classificare) le conurbazioni nel cui ambito promuovere obbligatoria-
mente i Piani Urbani della Mobilità, da attuare attraverso accordi con
i comuni e le categorie interessate, oltre che di contribuire, con pro-
prie risorse, al meccanismo premiale di attribuzione dei finanziamen-
ti ai comuni.

La Consulta ha poi redatto un secondo protocollo di intesa fecalizza-
to sulle Aree Metropolitane in modo da attivare un gruppo di lavoro per-
manente sul tema della distribuzione urbana delle merci disposto a speri-
mentare i diversi modelli proposti, mettere in pratica le azioni sul campo
e svolgere un'azione di cross fertilisation all'interno del proprio network
in modo da creare tutti i presupposti necessari alla creazione di un vero
e proprio mercato della distribuzione urbana delle merci, recuperando
quei criteri di sostenibilità, legalità e concorrenza che debbono contrad-
distinguere ogni servizio a disposizione della collettività.

A seguito del decreto legge n. 95/2012, convertito con legge n. 135/2012
(art. 12, comma 20), a decorrere dal 28 luglio 2012, è stata soppressa,
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tra gli altri organismi collegiali, la citata Consulta Generale, le cui atti-
vità proseguono in capo al Ministero delle infrastrutture e dei trasporti.

Successivamente un Accordo sulla distribuzione urbana delle merci è
stato sottoscritto il 27 settembre 2012, dagli Assessori alla Mobilità dei
Comune di Torino, Milano e Napoli e dal Sottosegretario di Stato del Mi-
nistero delle infrastrutture e dei trasporti, Guido Improta.

Il protocollo d'intesa rappresenta il primo passo verso una piattaforma
condivisa di studio e sviluppo delle esperienze più significative in materia
di distribuzione urbana delle merci. A questo primo step, con l'auspica-
bile adesione di tutte le città interessate dal passaggio a Città Metropoli-
tane, seguiranno azioni specifiche volte a raccogliere studi ed esperienze
sul campo quali importanti spunti per arrivare all'applicazione di soluzio-
ni e normative efficaci sulla distribuzione urbana delle merci.

Il Ministero ha identificato nei tre comuni, primi aderenti al protocol-
lo, delle "case history" da portare all'attenzione delle Aree Metropolitane
per un processo di analisi congiunta delle implicazioni derivanti da una
diversa e più innovativa gestione delle merci a livello urbano. L'obiettivo
è quello di favorire non solo un primo processo di armonizzazione fra gli
aderenti, ma un più consistente e duraturo sistema di condivisione delle
esperienze e del know how che i comuni matureranno nell'ambito delle
azioni previste dall'Accordo.

Da qui l'esigenza e l'importanza di una regia nazionale per la mobili-
tà e la logistica delle merci.

4. La sfida del cambiamento: gestire sistemi distributivi just in lime
Nel quadro brevemente tratteggiato a livello istituzionale si inserisco-

no le problematiche più squisitamente economico-gestionali delle fun-
zioni logistiche.

Uno dei cambiamenti più rilevanti cui si è assistito nell'ultimo decen-
nio è rappresentato dal progressivo aumento della frequenza dei riforni-
menti ai punti vendita, per:

a) ridurre il capitale immobilizzato in scorte, in modo da diminuire i
conseguenti oneri finanziari;

b) ridurre gli spazi necessari per lo stoccaggio dei prodotti in modo
da diminuire, a parità di vendite, le aree necessarie per svolgere l'attività
commerciale, comprimendo i relativi costi (va tenuto presente, ad esem-
pio, che l'affitto delle superfici rappresenta circa un terzo dei costi totali
di gestione dei supermercati urbani);

e) trasformare gli spazi in precedenza adibiti a magazzini in spazi de-
stinati ad attività di vendita (questo consente di incrementare la gamma
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di prodotti offerti e quindi aumentare il fatturato/redditività del punto ven-
dita per unità di superficie complessiva);

d) ridurre i rischi di invenduto, rischi particolarmente avvertiti nei com-
parti a più forte innovazione tecnologica (elettronica, HI-FI, foto-cine, ecc.)
0 più soggetti al fattore moda (abbigliamento, pelletteria, profumeria, ecc.).

In definitiva gli esercizi commerciali localizzati in ambito urbano utiliz-
zano sempre più spesso il modello delyust/n time (JIT), basato su costi di
magazzino ridotti al minimo, grazie alla velocità del rifornimento, a tutto
beneficio delle attività di vendita e della maggiore varietà dell'offerta (8).

Per far fronte a questa pratica, gli operatori del settore hanno modificato
1 propri modelli organizzativi, le modalità procedurali mantenendo comun-
que competitivo il prezzo delle spedizioni al di sotto di un certo livello.

I modelli produttivi dei trasportatori più virtuosi ed organizzati, è ba-
sato sull'ottimizzazione del servizio, ottenuto dal consolidamento delle
consegne e dei ritiri attraverso un'elevata standardizzazione dei processi.

Nelle aree urbane l'adozione del JIT è anche conseguenza dell'aumen-
to dei costi delle aree commerciali, e implica uno stretto coordinamento
con le attività di trasporto e distribuzione delle merci, che non debbono
mai mancare negli spazi espositivi: aumenta quindi la dipendenza dell'e-
sercente (che non ha più stock) dal soggetto che lo rifornisce di mercé:
senza consegne efficienti il business non funziona. A Bologna nel 2004
il 58% delle consegne entro l'area ZTL era effettuato a favore di eserci-
zi commerciali che adottano il JIT. In Italia le imprese di corriere espres-
so effettuano circa il 70% delle loro consegne a favore di tale categoria
di esercizi.

La fornitura di servizi di consegna merci JIT ha quindi "decretato" un
nuovo valore aggiunto di questo mercato. Se fino a pochi anni fa, i due
segmenti del principali del mercato della consegna merci (trasporto tra-
dizionale e consegna pacchi urgenti) erano ben distinti per caratteristi-
che e prezzi, oggi essi si sono molto avvicinati fra loro. La ragione è che
la tecnologia produttiva di base, la struttura dei costi e i prezzi degli in-
put (mezzi, carburante, costo del lavoro, autisti, ecc.) sono del tutto simi-
li. L'unica differenza, pertanto, consiste nell'offerta da parte dei trasporta-
tori di servizi supplementari a valore aggiunto quali il tracking & tradng e
la consegna ad orari concordati, riconosciuti dal cliente in un prezzo di
poco più alto di quello praticato nel mercato della logistica tradizionale.

(8) Oxford Economics, The Impaci of thè Express Delivery Industry on thè Global Eco-
nomy, 2009 e 2011
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I trasportatori operano oggi principalmente su tre caratteristiche che
costituiscono le chiavi di successo fondamentali:
I ) / livelli di efficienza operativa. Per essere competitivi - pur trattandosi

di un mercato oligopolistico, la concorrenza fra operatori è molto inten-
sa- i trasportatori necessitano di vantaggi di costo derivanti dall'ottimiz-
zazione in tempo quasi reale dei percorsi dei loro mezzi, mantenendo
sempre alto il fattore di carico fra consegne e ritiri. I giri effettuati quoti-
dianamente sono quindi sempre diversi, e l'eccellenza produttiva viene
raggiunta minimizzando il numero dei veicoli circolanti sotto il vincolo
delle prestazioni di tempestività e certezza richieste dai clienti.

2) La garanzia assoluta sull'integrità dei beni trasportati. Il rispetto dell'in-
tegrità implica il controllo stretto e costante dei processi, che impone una
loro gestione unitaria, non delegabile a terzi se non contrattualmente le-
gati al rispetto assoluto di una pluralità di standard produttivi. Nella lo-
gistica tradizionale è possibile delegare a terzi le consegne di ultimo mi-
glio rivolte ai centri storici a traffico limitato.

3) Rapidità e certezza di svolgimento del servizio. È forse la caratteri-
stica a valore aggiunto più rilevante per i trasportatori che devono opera-
re in condizioni JIT, ottenuta attraverso un uso estensivo delle tecnologie
digitali satellitari, che permettono il rispetto dei tempi di consegna e ri-
tiro ed aggiustamenti correttivi in caso di imprevisti o di richieste di rac-
colta da un mezzo già in circolazione.

5. Ambiente, innovazione, sviluppo:
tre pilastri per i nuovi sistemi di logistica distributiva

II potenziale miglioramento delle funzioni logistiche, per quanto sopra
rappresentato, deve coerenziarsi con le altre istanze tutelari che ruotano
attorno alle dinamiche dei trasporti.

Un tema di fondamentale importanza è pertanto costituito dalla mo-
dalità di mitigazione delle esternalità negative e l'internalizzazione dei
costi ad esse correlati (i cosiddetti "costi esterni"). Nel sistema dei tra-
sporti e della mobilità, per "esternalità" s'intende l'influenza che l'effet-
tuazione da parte di un qualsiasi soggetto di uno spostamento (nel caso
di specie, di merci) determina su un altro o su una pluralità di essi. Allor-
ché tale "influenza" determini una riduzione del benessere o dell'utilità,
tale esternalità è negativa e la sua "misura" economica è data dalla par-
te del costo connesso a detto spostamento che non è a carico di chi lo
effettua (è quindi ad esso "esterno") ma di altri (cioè della collettività nel
suo complesso ovvero ricade su parte di essa).

Tali esternalità negative (ed i costi esterni che vi si associano) sono

Le tre
regole dei
trasportatori

Esternalità
negative e
costi esterni

45



MASSIMO MARCIAMI1 Vi t 'C i ', '-•

Quantificazione
monetaria dei

costi

I benefici
ambientali del

modello city
logistics

essenzialmente di tipo ambientale e sociale e vengono di norma così
identificate nelle seguenti "voci" di costo:

inquinamento acustico;
inquinamento ambientale (emissioni inquinanti: anidride carbo-
nica, polveri sottili, ossidi di carbonio, composti organici volatili
non metanici);
gas serra;
incidentalità (sicurezza);
congestione.

Sulla base di procedure metodologiche consolidate è oggi possibile
procedere ad una quantificazione monetaria di tali costi, ovvero alla mi-
surazione economica (espressa appunto in termini monetar!) delle ester-
nalità negative provocate sulla collettività dall'attuale configurazione del
sistema distributivo delle merci nelle nostre città. Ciò consente di valuta-
re, sia pure in linea di massima ed indicativamente, i benefici in termini
socio-ambientali di cui potrebbero godere la cittadinanza, ovvero l'enti-
tà della riduzione dei costi esterni conseguibile con una riorganizzazio-
ne/razionai izzazione del sistema distributivo cittadino.

Dal punto di vista operativo, per quanto concerne la valutazione degli
impatti ambientali derivanti dalla sperimentazione di uno specifico mo-
dello di city logistics adottato, si suggerisce di mettere in atto un monito-
raggio di tipo deduttivo, ovvero mediante simulazioni e calcoli di emis-
sioni in funzione delle performance tecniche del modello (riduzione di
flussi, modifica dei livelli emissivi unitari). Per effettuare questo tipo di
analisi si potrà implementare nel modello di emissione la composizione
del parco veicolare (distinto per alimentazione, per standard emissivo e
per cilindrata), le percorrenze dei mezzi appartenenti alle varie catego-
rie e le condizioni di circolazione.

I benefici ambientali attesi dalPimplementazione di un modello di city
logistics virtuoso sono immediati, poiché grazie ad una più corretta ge-
stione della domanda di trasporto merci si riducono i chilometri percorsi
dai mezzi, il numero di mezzi e le condizioni di circolazione sulla rete
viaria per tutta la flotta veicolare coinvolta. È, altresì, possibile valutare
il beneficio ambientale non solo in termini locali, ovvero con una valu-
tazione effettuata sulle quantità di sostanze inquinanti emesse per i soli
veicoli merci (quelli allo stato attuale e quelli impiegati a seguito alla in-
troduzione del modello di city logistics adottato) ma, anche effettuare una
valutazione più ampia sul traffico nel territorio interessato e come questi
sia influenzato dal trasporto delle merci.

Una riorganizzazione del sistema distributivo delle merci implica
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notevoli vantaggi a favore dei differenti attori chiave coinvolti in tutte le
fasi operative della filiera portando, a seguito dell'entrata in funzione del
modello, un aumento dell'efficienza ed efficacia in termini di:

riduzione della congestione del traffico urbano e conseguente mi-
glioramento della circolazione veicolare, pedonale e della sosta;
riduzione delle emissioni inquinanti derivanti dalla riduzione dei
veicoli commerciali in circolazione nel territorio oggetto dei prov-
vedimenti;
utilizzo efficiente della capacità di carico insieme ad una razio-
nai izzazione degli itinerari;
riduzione dell'occupazione indebita della sede stradale e riquali-
ficazione del tessuto urbano;
maggiori garanzie e certezze relativamente alla sicurezza, alla
qualità del prodotto ed alla tracciabilità dell'intera filiera;
creazione di un notevole valore aggiunto a vantaggio dell'intera
filiera, conseguente della riorganizzazione complessiva ed all'in-
troduzione di processi di controllo;
introduzione di professionalità e tecnologie atte a garantire nuovi
servizi;
rilancio del centro storico, sia come vivibilità sia come attività
commerciali;

- creazione di un modello innovativo di logistica sostenibile sia da
un punto etico sia ambientale;
miglioramento delle condizioni dei lavoratori di tutta la filiera lo-
gistica;

- riduzione dei costi del trasporto e della logistica;
- aumento della sensibilità e concertazione fra i diversi interessi dei

cittadini, degli operatori e degli enti locali a proporre soluzioni
condivise.

È indubbio che tali obiettivi sono oggi perfettamente raggiungibili, anzi
direi già alla nostra portata grazie allo sviluppo di sistemi intelligenti nell'e-
cosistema della logistica, mentre rimangono ancora da sviluppare i model-
li di governance multilivello che sottendono ai rapporti fra i diversi attori.

La sfida è quindi lanciata: come è possibile preservare l'ambiente del-
le nostre città d'arte senza deprimere la mobilità e quindi rallentare lo
sviluppo? Ottimizzare l'esistente. Fare piccoli ma mirati investimenti che
garantiscano l'interoperabilità e la co-modalità dei sistemi, razionalizza-
re ed armonizzare le regole di accesso in area urbana, riscrivere le rego-
le di accessibilità alle aree urbane e monitorare il mercato affinchè, at-
traverso i processi di accreditamento concordati e condivisi fra le parti,
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si possa finalmente attivare un patto locale che miri direttamente a fare
in modo che la logistica distributiva dell'ultimo miglio sia una risorsa e
non un ostacolo per lo sviluppo del nostro Paese.

Cambiamento In questo scenario tutti sono chiamati a fare la loro parte: gestori
^j jnfrastrutture importanti come i mercati all'ingrosso, concessiona-
rj^ grossisti, negozi di vicinato, centri commerciali naturali, la grande
distribuzione organizzata (ma ancora non ottimizzata) e, ovviamente,
anche i consumatori che possono essere, con le loro scelte consape-
voli, il motore del cambiamento di tutta la catena del valore della fi-
liera distributiva.
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