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Introduzione 
 

Nellõambito delle attività del progetto ZET ("Zero Emission Truck: for a decarbonisation of the field of the 

transport goods on road") con questo rapporto è stato delineato un quadro complessivo degli interventi previsti 

nei Piani Urbani della Mobilitò Sostenibile (PUMS) e negli specifici Piani Urbani della Logistica Sostenibile 

predisposti nei 14 comuni capoluogo di città metropolitana.  

In particolare sono state esaminate le previsioni contenute nei suddetti Piani per favorire la diffusione della 

logistica effettuata con mezzi elettrici e le misure indicate per scoraggiare lõuso dei mezzi a combustione fossile. 

Il quadro di approvazione dei Piani è piuttosto variegato, ricordiamo che il percorso per arrivare alla effettiva 

operatività di un PUMS dura alcuni anni, e altri sono necessari per la predisposizione dei piani di settore (come 

i PULS) se questi, come avvenuto per alcune città, non stati stati prodotti contemporaneamente al documento 

principale. 

Nella seguente tabella il quadro aggiornato della situazione delle 14 città considerate: Bari, Bologna. Cagliari, 

Catania, Firenze, Genova, Messina, Milano, Napoli, Palermo, Reggio Calabria, Roma, Torino e Venezia. 
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Il quadro riassuntivo dello stato di approvazione  
dei PUMS e dei PULS 

 

Città Comune Città Metropolitana 

Bari - PUMS adottato luglio 2021 

Bologna - 
PUMS approvato novembre 2019 

comprende PULS 

Cagliari PUMS adottato agosto 2021 PUMS in corso di redazione 

Catania - PUMS adottato dicembre 2022 

Firenze - 
PUMS approvato aprile 2021 

PULS approvato marzo 2023 

Genova - PUMS approvato luglio 2019 

Messina PUMS adottato luglio 2023 PUMS adottato dicembre 2022 

Milano 
PUMS approvato novembre 

2018 
PUMS approvato aprile 2021 

Napoli PUMS adottato agosto 2021 PUMS approvato dicembre 2023 

Palermo PUMS adottato luglio 2019 PUMS in corso di redazione 

Reggio Calabria PUMS adottato ottobre 2017 PUMS adottato marzo 2022 

Roma PUMS approvato febbraio 2022 
PUMS adottato dicembre 2022 

comprende PULS 

Torino - PUMS approvato luglio 2022 

Venezia 
PUMS approvato novembre 

2019 

PUMS adottato dicembre 2022 

comprende PULS 
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Le principali azioni previste a sostegno della logistica che utilizza mezzi 
elettrici 

 

Premettendo che i piani in generale indicano obiettivi / linee di azione, ma non definiscano in modo molto 
dettagliato (òesecutivoó) le iniziative da assumere, di seguito proviamo a riepilogare quali interventi sono 
previsti ad esplicito sostegno del passaggio della logistica allõutilizzo di mezzi elettrici nei PUMS e nei PULS- 

Bari 

Eventuale revisione delle normative di accesso alle zone centrali, ZTL - Area pedonale al fine di incentivare il 
rinnovo del parco con mezzi elettrici o LNG. 

 

Bologna (PULS) 

Zone a Traffico Limitato per soli veicoli elettrici. 

 

Cagliari 

Misure di impiego di veicoli ecocompatibili e innovativi a trazione elettrica per 24 ore al giorno. 

 

Catania 

Azioni volte a consentire la distribuzione delle merci (in particolare in ambito urbano) con veicoli sostenibili dal 
punto di vista ambientale, energetico e di impatto sulla viabilità; introduzione di un sistema premiale per i 
veicoli meno impattanti dal punto di vista degli ingombri. 

 

Firenze (PULS) 

Armonizzazione e regolamentazione sinergica per lõaccesso alle Zone a Traffico Limitato (ZTL) e Low Emission 
Zones (LEZ) tra i diversi comuni e nelle diverse fasce orarie; incentivazione della diffusione delle colonnine di 
ricarica e dellõutilizzo di veicoli a basso (o nullo) impatto ambientale per la mobilità delle merci. Sviluppo di 
una stratefia integrata sullõidrogeno.  

 

Genova 

Nel medio periodo, la transizione allõelettrico potr¨ essere sostenuta con meccanismi premianti / incentivanti e 
con un apposito sistema di van sharing: potr¨ essere gradualmente incentivato lõutilizzo di veicoli elettrici con 
regolazioni differenziate rispetto a quelle progressivamente più stringenti per i veicoli inquinanti. Per agevolare 
la transizione potranno essere istituite piattaforme di van sharing - ed eventualmente van pooling - con veicoli 
elettrici, a disposizione dei corrieri e del conto proprio, soprattutto a servizio delle aree urbanisticamente 
sensibili. Nel territorio metropolitano si propone, nel medio periodo, la realizzazione di hub logistici, ovvero di 
nodi di interscambio tra mezzi commerciali pesanti e mezzi elettrici, o comunque a basse emissioni, di minori 
dimensioni, organizzati con sistemi di van sharing, van pooling, ecc., dislocati a corona delle aree urbane 
centrali. 

 

Milano 

Progetto FR-EVUE - intende sperimentare soluzioni tecnologiche e politiche che riducano le barriere esistenti 
allõaccettazione e alla diffusione dei veicoli elettrici rispetto alle tecnologie esistenti, concentrandosi sullõultimo 
miglio delle consegne nei centri urbani. 
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Napoli  

La citt¨ metropolitana prevede lõintroduzione di sistemi che incentivino lõutilizzo di mezzi a basso impatto 
ambientale (ad esempio, ove possibile, le cargo-bici ð soprattutto elettriche), in particolare nelle località 
costiere, nelle isole e nelle aree a forte vocazione artistica, culturale e ambientale, dove la riduzione degli 
impatti dei veicoli a motore ¯ necessaria. Realizzazione di un Centro di Consolidamento Urbano nellõarea 
orientale di Napoli equipaggiato per i veicoli a basse emissioni. Promozione di interventi di installazione di 
infrastrutture di ricarica per veicoli elettrici per la logistica industriale, al fine di predisporre le condizioni da 
consentire agli operatori un passaggio più massiccio al mezzo elettrico. 

 

Reggio Calabria 

Il Piano prevede l'istituzione di una ZTL merci nella quale sarà favorita la diffusione dei veicoli elettrica. Le 
limitazioni allõaccesso nella ZTL merci, saranno accompagnate da un sistema tariffario (road pricing) volto a 
incentivare invece lõuso di veicoli elettrici, prevedendo per questi ultimi lõaccesso gratuito.  

 

Roma 

Il Comune prevede a medio periodo lõintroduzione di punti di ricarica elettrica e l promozione di sistemi di 
consegna con cargo-bikes, nonché nel lungo periodo la promozione del van sharing elettrico. 

Roma ð Città metropolitana (PMLS) 
Istituzione di tariffazione agevolata per i veicoli motorizzati ecosostenibili per il trasporto merci che entrano 
in ZTL; incentivazione al rinnovo del parco circolante con mezzi ecosostenibili per la consegna delle merci in 
ambito urbano; accesso alle corsie preferenziali per veicoli ecologici. Diffusione infrastrutture di ricarica 
elettrica per veicoli commerciali; detrazioni fiscali/esenzioni per veicoli ecologici 
 

Torino 
Il piano propone misure finalizzate a realizzare piattaforme e centri di distribuzione dove far confluire le 
merci multimarca ed organizzare lõultimo miglio dello smistamento con mezzi a basso impatto ambientale, 
ottimizzandone i coefficienti di carico e razionalizzandone il percorso.  
Lõopzione primaria del PUMS consiste in una progressiva limitazione degli accessi urbani ai veicoli a trazione 
termica, sino a definire una Low Emission Zone, e quindi una Zero Emission Zone, applicabile al trasporto merci 
entro lõintero perimetro della tangenziale.  
Tale soluzione prospettica appare infatti compatibile con lõorganizzazione attuale delle piattaforme 
logistiche, concentrate in un numero ristretto di siti a cavallo della tangenziale stessa, e con i vincoli 
allõimpiego di veicoli elettrici per effettuare le operazioni necessarie alla distribuzione commerciale urbana.  
 

Venezia (PULS) 

Utilizzo di veicoli a basso (o nullo) impatto ambientale per la mobilità delle merci; sviluppo di una strategia 
integrata sullõidrogeno.  
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Le principali azioni previste per scoraggiare lõuso nella logistica di mezzi 
a combustibili fossili 

 

Con le stesse premesse del capitolo precedente, e cio¯ la scarsa òesecutivit¨ó delle azioni previste dai Piani, di 
seguito proviamo a riepilogare quali interventi sono previsti che possono essere considerati rivolti a scoraggiare 
lõutilizzo di mezzi fossili per le attivit¨ logistiche: 

Bari 

Revisione degli schemi di circolazione dei veicoli di trasporto merci allõinterno delle aree centrali e ZTL dei 
comuni. 

 

Bologna (PULS) 

Armonizzazione regole di accesso ai centri storici. 

 

Cagliari 

Misure di regolamentazione dell'offerta con orari di accesso per tutti i veicoli merci e/o in riferimento alle 
dimensioni dei veicoli. 

 
Catania 

Adozione di un sistema di regolamentazione complessivo ed integrato a livello metropolitano da attuarsi anche 
mediante politiche tariffarie per lõaccesso dei mezzi di carico/scarico. 

 

Firenze (PULS) 

Armonizzazione e regolamentazione sinergica per lõaccesso alle Zone a Traffico Limitato (ZTL) e Low Emission 
Zones (LEZ) tra i diversi comuni e nelle diverse fasce orarie. 

 

Genova 

Nel breve periodo, lõorganizzazione della distribuzione delle merci potr¨ basarsi principalmente su fasce orarie 
e disponibilit¨ di stalli di sosta: per lõapprovvigionamento degli esercizi commerciali saranno stabiliti limiti orari 
(di norma, entro le 11 del mattino). Saranno riorganizzate le aree di carico/scarico merci, in particolare nelle 
aree urbanisticamente sensibili (es. Centro storico di Genova). Nel territorio metropolitano si propone, nel medio 
periodo, la realizzazione di hub logistici, ovvero di nodi di interscambio tra mezzi commerciali pesanti e mezzi 
elettrici, o comunque a basse emissioni, di minori dimensioni, organizzati con sistemi di van sharing, van pooling, 
ecc., dislocati a corona delle aree urbane centrali.  

Messina 

Limitazione veicoli merci per peso, per motorizzazione e per orari. 

 

Milano 

Realizzazione e attivazione del sistema di accreditamento dei veicoli degli operatori e realizzazione di 
specifiche aree di carico e scarico riservate agli utenti accreditati, in giornate e fasce orarie determinate; 
Progetto Cyclelogistics Ahead ð Moving Europe forward - viene valutato che il 25% di tutti i viaggi potrebbe 
essere effettuato con velocipedi (anche a pedalata assistita) invece che con mezzi a motore; Sistema integrato 
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per la gestione del trasporto merci in ambito urbano ð Zona a Traffico Limitato Merci Lõipotesi di sviluppo si 
basa sulla realizzazione di una Zona a Traffico Limitato Merci ad accessi controllati, il confine della quale sarà 
corrispondente con il perimetro definito dal sistema di varchi elettronici previsti dal Progetto di gestione e 
controllo delle merci pericolose. Le regole di accesso alla ZTL saranno pienamente armonizzate con quanto 
previsto dal progetto LEZ e saranno basate su criteri di natura dimensionale ed emissiva.  

 

Napoli  

Il Comune ipotizza la definizione di un'ampia area da destinare ad una ZTL merci. Con il progetto Nausica 
òNapoli Area Urban Smart Innovative distribution Centre for Art citiesó, il Comune intende realizzare un sistema 
telematico per controllare, razionalizzare e rendere più efficiente la distribuzione delle merci nel bacino 
centrale della citt¨ (òZTL merció) e predisporre alcune piazzole di sosta intelligenti, da mettere a disposizione 
degli operatori del settore. Questa nuova regolamentazione, supportata da sistemi telematici per la rilevazione 
delle infrazioni, consentirà di attuare articolate misure di restrizione e controllo degli accessi per i veicoli merci, 
articolate ad esempio per tipologia di emissione, e di definire incentivi per invogliare gli operatori a 
collaborare alla gestione e al controllo della distribuzione delle merci.  

 

Reggio Calabria 

Il Piano prevede l'istituzione di una ZTL merci nella quale sarà limitato gradualmente l'accesso dei veicoli a 
combustione interna nella ZTL merci. Le limitazioni allõaccesso nella ZTL merci, saranno accompagnate da un 
sistema tariffario (road pricing) volto a scoraggiare lõattraversamento dellõarea stessa ai veicoli pi½ inquinanti. 

 

Roma 

Il Comune prevede nel breve periodo la regolamentazione della permissistica relativa allõampliamento della 
ZTL Merci. 

Roma ð Città metropolitana (PMLS) 

Adeguamento e armonizzazione procedure e orari di ingresso in aree ad accesso limitato; agevolare lõaccesso 
alle ZTL per i veicoli accreditati e introdurre progressive restrizioni per i veicoli inquinanti; estensione 
progressiva delle aree di ZTL; 
 

Venezia (PULS) 

Lõarmonizzazione e la regolamentazione sinergica per lõaccesso alle Zone di Traffico Limitato (ZTL) tra i diversi 
Comuni e nelle diverse fasce orari.  
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BARI 
 

Nella relazione del piano adottato dalla Città metropolitana è presente, nellõambito della parte di òdefinizione 
delle strategie e delle azioni, il capitolo 4.2.11 òInterventi sulla logistica in ambito metropolitanoó 

 

Interventi sulla logistica in ambito metropolitano  

Le azioni sulla logistica a livello urbano. intese come snellimento e ottimizzazione delle procedure di trasporto 
e consegna delle merci sono ampiamente diffusa in Europa e sempre pi½ condivise a livello locale. LõAgenzia 
Regionale Strategica per lo Sviluppo Ecosostenibile del Territorio (ASSET) della Regione Puglia ha sottoscritto 
nel 2019 il Piano Regionale delle Merci e della Logistica (Bozza del Piano Regionale delle Merci e della 
Logistica, 11-07-2019) che prevede azioni di tipo infrastrutturale (hard) e di tipo incentivante (soft). La Regione 
Puglia ha approvato con Delibera di Giunta n. 598 del 26.04.2016 il Piano Attuativo del Piano regionale dei 
Trasporti 2015-2019, che individua infrastrutture e politiche correlate finalizzate ad attuare gli obiettivi e le 
strategie definite nel PRT, approvato dal Consiglio Regionale il 23.06.2008 con L.R. n.16 e ritenute prioritarie 
per il periodo di riferimento, ed il Piano Triennale dei Servizi 2015-2017, inteso come Piano attuativo del PRT, 
che attua gli obiettivi e le strategie di intervento relative ai servizi di trasporto pubblico regionale locale 
individuate dal PRT e ritenute fondamentali.  

La Delibera di Giunta n. 1611 del 10.10.2017 costituisce invece la base per approfondire e sviluppare le 
linee di intervento in tema di merci e logistica attraverso la redazione di un Piano Regionale delle Merci e della 
Logistica (PRML), quale ultimo strumento attuativo, attualmente in via di approvazione, analizzando in unõottica 
intermodale le quattro modaliẗ di trasporto (ferroviaria, automobilistica, aerea e marittima).  

Il PRML ̄ lo strumento preposto a declinare nello specifico la strategia regionale in tema di merci e logistica,  ̄
previsto dalla L.R. 18/2002 (Art. 25, comma 5, punto a) e confermato dalla L.R. 16/2008 allõart 2, comma 3, 
secondo il quale: òLe linee di intervento in tema di merci e logistica, individuate dal PRT e affrontate nei piani 
attuativi in relazione a ciascuna delle quattro modalit ̈ di trasporto, vengono approfondite e sviluppate 
organicamente in unõottica intermodale nel piano regionale delle merci e della logistica, che si pone come piano 
attuativo settoriale, elaborato dallõAgenzia Regionale per la Mobilit ̈(AREM)ó.  

Il PRT subordina la redazione del PRML al consolidamento dello scenario nazionale nellõambito del Piano 
Strategico Nazionale della Portualiẗ e della Logistica (PSNPL) previsto dallõart. 29, comma 1 della Legge 164 
dellõ11 novembre 2014, di conversione del Decreto-legge n. 133 dellõ11 settembre 2014 òSblocca Italiaó, 
approvato in via definitiva con Decreto del Presidente dei Consiglio dei Ministri del 6 agosto 2015.  

Il Piano Regionale delle Merci e della Logistica, che rappresenta uno dei principali riferimenti bibliografici del 
presente studio, tenendo in considerazione la situazione attuale e le analisi prospettiche di evoluzione del 
traffico delle merci in Puglia si pone il raggiungimento di obiettivi strategici e propone altrettante azioni 
coerenti con le linee guida fornite dal Piano Nazionale Strategico della Portualit ̈e della Logistica (PSNPL).  

Il focus delle azioni del PMRL  ̄basato sulla multimodaliẗ, riducendo lõimpatto dei mezzi pesanti sullõultimo 
miglio, decongestionando le arterie urbane e peri-urbane e disincentivando lõuso dei mezzi inquinanti, mediante 
bonus per ferro e veicoli eco-sostenibili. Anche a livello comunitario, Il ruolo della logistica  ̄definito da una 
serie di atti comunitari di varia natura che, dal Libro Bianco sui Trasporti del 2001, alla sua revisione intermedia, 
nonch® dal Libro Bianco sui Trasporti òTabelladi marcia verso uno spazio unico europeo dei Trasporti ð per una 
politica dei trasporti competitiva e sostenibileó (COM (2011) 144 def. del 28/3/2011) fino ai documenti 
relativi alla Rete TEN-T e al CEF (Connecting Europe facility), si integrano con la Strategia Europa 2020, 
promuovendo nei diversi settori una crescita intelligente, sostenibile e inclusiva. A livello europeo, nel Luglio 
2020, sono stati introdotti nuovi piani per il finanziamento di trasporti e logistica intesi vitali nellõeconomia del 
sistema-Paese e della diversificazione modale, ponendo la ferrovia, il porto e mezzi di trasporto ecosostenibili 
al centro delle politiche.  
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Lõottimizzazione delle metodologie del carico e scarico merci, nonch® la multimodaliẗ e le politiche di 
diversificazione modale per il trasporto dellõultimo miglio hanno un impatto notevole sulla salute dellõuomo e 
sulla sicurezza degli utenti.  

Studi recenti, infatti hanno dimostrato come la sicurezza stradale e il trasporto merci siano strettamente correlati 
(Goel e Vidal, 2014; McDonald et al., 2019; Newnam et al., 2015), motivo per cui regolamentare la logistica 
sia impattante anche dal punto di vista della salvaguardia della vita umana. Si  ̄anche notato che la logistica 
ha un elevato impatto (Grondys,2019; Coulombeletal., 2018) dal punto di vista dellõinquinamento e del 
congestionamento stradale (Kiba-Janiak, 2019).  

A seguito delle considerazioni fatte in ambito scientifico e normativo, si registra dunque lõimportanza di strategie 
che mirino alla mitigazione dellõimpatto della logistica sui contesti urbani. Come evidenziato dal PRML, si pu ̧
agire in due maniere, soft e hard, in base allõimportanza degli interventi che si vogliono fare e degli obiettivi 
che si vogliono perseguire. Sicuramente, la definizione di un approccio Bottom-up, ovvero che punti a 
coinvolgere attivamente tutte le parti interessate, costruendo un terreno di comunicazione, collaborazione e 
riconoscimento, favorisce decisamente lõaccoglimento e lõapplicazione delle soluzioni.  

Rifuggendo la logica dellõimprovvisazione, il PUMS, nel campo della logistica urbana propone un approccio 
improntato ad un grande realismo al fine di evitare ripercussioni negative, in particolare sul sistema del 
commercio e della ristorazione. Rinviando lo studio di azioni organiche ad un progetto specifico (PULS ð Piano 
Urbano per la Logistica Sostenibile) in questa sede si prefigurano azioni che potrebbero essere messe in campo 
con gradualiẗ  al fine di migliorare le condizioni operative della distribuzione e raccolta delle merci nelle aree 
centrali.  

Le principali linee di intervento proposte dal PUMS, che saranno oggetto di un confronto con gli operatori del 
settore e le associazioni di categoria di attiviẗ  commerciali e produttive che operano nella citt ̈compatta, 
riguardano, per quanto concerne le misure soft:  

Å revisione degli schemi di circolazione dei veicoli di trasporto merci allõinterno delle aree centrali e ZTL 
dei comuni:  

Å gestione degli ingressi dei mezzi della logistica in zone centrali e ZTL, sia dal punto di vista degli 
orari sia delle limitazioni allõingresso, mirata a favorire gli ingressi solo nelle fasce orarie di calma sia 
pedonale che veicolare;  

¶ eventuale revisione delle normative di accesso alle zone centrali, ZTL-Area pedonale al fine di 

incentivare il rinnovo del parco con mezzi elettrici o LNG;  

o introduzione di politiche divieti o re strizione degli orari di carico/scarico per aree del Comune 
di riferimento e di pedaggio per i mezzi della logistica con caratteristiche missive non 
confacenti agli standard ecologici attuali, Euro 5;  

o regolamentazione degli ingressi, sia dal punto di vista degli orari sia delle limitazioni 
allõingresso, dei mezzi della logistica nelle aree urbani o in determinate aree centrali del 
Comune di riferimento in base alle caratteristiche missive dei veicoli, con incentivi per i veicoli 
poco inquinanti, Euro 5;  

¶ creazione di unõarea apposita di scambio intermodale che favorisca lõuso di cargo-bike per la 
logistica dellõultimo miglio, ovvero per la distribuzione della merce agli esercizi commerciali o la 
consegna al cliente finale presso la sede operativa del servizio Cargo - Bike, il proprio domicilio o 
il parcheggio in struttura dove ha lasciato lõauto;  

¶ dell'utilizzo delle piazzole di carico e scarico attraverso videosorveglianza e sistemi di 

prenotazione del piazzale al fine di scaglionare gli ingressi.  

Per quanto riguarda le misure hard:  
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¶ creazione di locker in aree perimetrali a quelle inibite al traffico dei mezzi della logistica o in aree 
aperte in prossimiẗ  di centri commerciali o altri punti di interesse allõaperto con caratteristiche 
simili a quelle dei centri commerciali;  

¶ creazione di transit point in prossimiẗ dei parcheggi per consentire lo scarico e carico di merci 
voluminose.  

Lõapplicazione di tali strategie  ̄gi  ̈stata varata dal PUMS di Perugia, nonch ̄dal PUMS di Bolzano e per i 
comuni della Lombardia, secondo quanto detto dal documento òMerci in Cittó̈ della regione Lombardia, 2013. 
Dato che le misure soft, spesso si avvalgono delle infrastrutture, conviene partire, nella spiegazione delle azioni 
previste, da quelle infrastrutturali.  

 

4.2.11.1 AZIONE - Creazione di locker in aree perimetrali a quelle inibite al traffico dei mezzi 
della logistica o in aree aperte in prossimiẗ di centri commerciali o altri punti di interesse 
allõaperto con caratteristiche simili a quelle dei centri commerciali  

La creazione di locker in aree perimetrali a quelle inibite al traffico dei mezzi della logistica o in aree aperte 
in prossimiẗ di centri commerciali o altri punti di interesse allõaperto con caratteristiche simili a quelle dei centri 
commerciali ̄ una proposta che sta prendendo sempre pi½ piede in ambito eur opeo (Svezia ad esempio). 
Questa azione ̄ espressamente dedicata alla consegna a privati di colli non ingombranti e di peso inferiore a 
5Kg e risulta essere molto valida perch® fornisce unõalternativa alle consegne dellõultimo miglio, andando a 
ridurre la pressione veicolare nei centri urbani (Zurel et al., 2018; Deutsch et al., 2018).  

Al momento dellõacquisto il consumatore indica il locker di destinazione e riceve un codice numerico che andr ̈
successivamente inserito nel terminale per prelevare il pacco e aprire lo sportello. Questa soluzione presenta 
diversi vantaggi e per questo ̄ e sar̈  entro il 2030 il metodo preferito per quanto riguarda la distribuzione 
urbana delle merci.  

Sicuramente un importante vantaggio dei locker  ̄lõeliminazione delle missed delivery, causate dallõassenza in 
casa o in azienda del destinatario del pacco. Si tratta di una soluzione spiacevole sia per il cliente, che dovr ̈
riprogrammare la consegna, sia per il corriere, che dovr̈ ripeterla con un impatto notevole sullõambiente e il 
traffico. Usando un armadietto intelligente il consumatore pu ̧scegliere il locker pi½ comodo e ritirare il pacco 
quando preferisce.  

Scegliere di installare uno smart parcel locker in azienda o condominio significa anche ridurre le emissioni di 
CO2 (Brink, 2021; Schnieder et al., 2021). Infine, se il parcel locker ̄ posizionato in un negozio, questa soluzione 
rappresenta un vantaggio per lõesercente che vede aumentare il numero di esercenti e la possibilit ̈di vendite 
di prodotti. Non sono poche le persone che, oltre a ritirare il pacco, decidono di approfittare dellõoccasione 
per fare acquisti nei vari negozi.  

 

4.2.11.2 AZIONE - Creazione di transit point in prossimiẗ dei parcheggi per consentire lo scarico 

e carico di merci voluminose  

Un Transit Point  ̄ un luogo in cui diversi operatori logistici depositano le medesime tipologie di merce da 
consegnare. La societ ̈di gestione del Transit Point si occupa dello stoccaggio temporaneo, dello smistamento 
e della consegna ai destinatari, che possono essere sia attivit ̈commerciali che clienti finali.  

Nel glossario della logistica definiamo il Transit Point come un nodo della rete logistica nel quale le merci che 
vengono ricevute in grossi carichi vengono ricollocate in lotti pi½ piccoli per essere poi pronte ad essere 
trasportate per consegne locali di entiẗ  inferiore. Questo sistema si rivela molto utile nel momento in cui nasce 
la necessiẗ, per i grandi punti vendita, di ricollocare le scorte di magazzino in punti di stoccaggio situati a 
valle di essi. Il transit point non pu ̧essere considerato un magazzino intermedio e si distingue da un comune 
magazzino in quanto, a differenza di quest'ultimo, non possiede scorte proprie. Parlare di un sistema logistico 
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che utilizzi il Trans Point significa parlare di una maggiore efficienza nella gestione della merce, soprattutto 
per quanto riguarda i carichi effettuati con quantitativi bassi che sono adatti specialmente a soddisfare le 
esigenze dei piccoli venditori all'ingrosso e dei venditori al dettaglio. Lo smistamento della merce con sistemi di 
tipo cross-docking porta ad un magazzino innumerevoli vantaggi, tra cui meritano particolare considerazione:  
Å il minor costo dei sottosistemi di gestione della merce;  
Å l'eliminazione della necessit ̈di stoccaggio;  
Å l'eliminazione dei costi di manodopera nel momento di ricevimento della merce, che viene automaticamente 
smistata in carichi pi½ piccoli.  

Attraverso i Transit Point i vari flussi di merce provenienti da diverse origini transitano, senza deposito, per 
essere inviati a diverse destinazioni. Questo metodo di gestione della merce permette di raggiungere risultati 
davvero importanti non solo in termini di riduzione delle tempistiche di smistamento merce, ma anche in termini 
di affidabilit  ̈e flessibiliẗ  dei servizi forniti ai clienti, che potranno contare su consegne della merce in tempi 
relativamente brevi, data la mancanza della fase di stoccaggio.  

Inoltre, il Transit Point riduce l'incertezza dei processi logistici e distributivi, in quanto l'uso del Transit Point 
permette di aggregare un numero maggiore di ordini.  

Il funzionamento dei sistemi di smistamento merce tramite Transit Point  ̄molto semplice: quando la merce arriva 
ai magazzini, viene scaricata dai camion o dai pallet sui convogliatori del centro di distribuzione.  

Una volta completato questo passaggio, i convogliatori del centro di distribuzione trasportano la merce sui 
convogliatori di smistamento, nei quali i vari prodotti vengono divisi e selezionati in base alla destinazione che 
devono raggiungere. La mancanza della fase di stoccaggio e di approvvigionamento portano alla riduzione 
dei tempi ed all'aumento dell'efficienza di gestione della merce.  

 

4.2.11.3 AZIONE - Revisione degli schemi di circolazione dei veicoli di trasporto merci allõinterno 
delle aree centrali e ZTL dei comuni  

Per quel che concerne la revisione degli schemi di circolazione dei veicoli di trasporto merci allõinterno delle 
aree centrali e ZTL dei comuni, lõazione prevista  ̄quella di modulare gli ingressi o in base a fasce orarie, 
mirando a quelle di calma del traffico sia pedonale che veicolare, al fine di limitare la congestione, ridurre le 
emissioni e aumentare la sicurezza e la fruibilit ̈dello spazio cittadino ai pedoni, oppure di di vietare lõingresso 
ai mezzi della logistica definiti òingombrantió.  

Lõinibizione dellõingresso dei veicoli della logistica nelle aree centrali, crea il problema del raggiungimento 
delle attiviẗ  commerciali ivi locate. Per sopperire a questa mancanza, si prevede lõintroduzione di parcheggi 
con transit-point, la riorganizzazione dei parcheggi e lõimplementazione di locker o di aree di cargo-bike o 
piazzole di carico/scarico in maniera tale che la consegna della merce possa avvenire ugualmente. Questa  ̄
una strategia, che dunque prevederebbe lõintegrazione con una delle altre proposte. La consegna durante le 
ore di calma del traffico pedonale e veicolare (00:00-06:00) potrebbe essere attuabile per le Farmacie, 
alberghi, bar, supermercati, ristoranti e negozi non alimentari.  

 

4.2.11.4 AZIONE - Eventuale revisione delle normative di accesso alle zone centrali, ZTL - Area 
pedonale al fine di incentivare il rinnovo del parco con mezzi elettrici o LNG  

Questa misura si declina secondo due possibili specificit,̈ come sopra evidenziato.  

Lõintroduzione di politiche di politiche di divieti o restrizione degli orari di carico/scarico per aree del Comune 
di riferimento e di pedaggio per i mezzi della logistica con caratteristiche missive non confacenti agli standard 
ecologici attuali, Euro 5 ̄ gi  ̈stata varata nel PUMS del comune di Bolzano, ad esempio. Questo intervento ha 
due target, i mezzi pesanti e i veicoli leggeri.  

Per quanto riguarda i primi: lõeventuale istituzione di una forma di restrizione di ingresso nelle aree centrali che 
riguarderebbe esclusivamente veicoli merci, Diesel o benzina, per cofinanziare la decarbonizzazione dei mezzi 
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adibiti alla distribuzione delle merci in campo urbano. Il concetto di premialit ̈ /  penaliẗ  costituirebbe un 
implicito incentivo alla riduzione degli ingressi da parte di Corrieri che non effettuano servizi sistematici 
nellõarea centrale a favore di forme di Logistica collaborativa con imprese logistiche che operano in maniera 
continuativa nelle citẗ  e che investono nella decarbonizzazione della propria flotta per effettuare le consegne.  

Per quanto riguarda i secondi, invece, si prevede lõestensione del concetto di premialit ̈/  penaliẗ  di ingresso 
alle auto di non residenti che entrano in citt ̈con incentivi per quei veicoli che poi sono coinvolti in acquisti o 
consumazioni effettuate nellõarea di interesse, cos³ si disincentiva il traffico di puro attraversamento e non 
interessato a sostare nellõarea centrale della citt.̈  

La seconda declinazione di questo tipo di contromisura  ̄ quella di effettuare la regolamentazione degli 
ingressi, sia dal punto di vista degli orari sia delle limitazioni allõingresso, dei mezzi della logistica nelle aree 
urbani o in determinate aree centrali del Comune di riferimento in base alle caratteristiche missive dei veicoli, 
con incentivi per i veicoli poco inquinanti, Euro 5. Questa azione, che mira a creare delle ZTL òambientalió, come 
fatto, ad esempio nel Comune di Brescia,  ̄una via di mezzo tra la prima strategia e la seconda, perch® cerca 
ugualmente di intervenire sulla riduzione del traffico nel centro urbano, ma al contempo punta alla 
decarbonizzazione dei mezzi.  

 

4.2.11.5 AZIONE - Creazione di unõarea apposita di scambio intermodale che favorisca lõuso di 
cargo-bike per la logistica dellõultimo miglio  

La creazione di unõarea apposita di scambio intermodale che favorisca lõuso di cargo-bike per la logistica 
dellõultimo miglio, ovvero per la distribuzione della merce agli esercizi commerciali o la consegna al cliente 
finale presso la sede operativa del servizio Cargo - Bike, il proprio domicilio o il parcheggio in struttura dove 
ha lasciato lõauto. Questa azione soft pu ̧anche prevedere la combinazione di unõazione hard, se  ̄necessaria 
la creazione da zero di unõarea di scambio intermodale. Alternativamente si pu̧ prevedere un riadattamento 
ad area di scambio intermodale, di unõarea gi ̈esistente.  

Le cargo-bike sono una soluzione sostenibile al trasporto dell'ultimo miglio, che riducono s³ lõinquinamento, ma 
creano anche uno spazio urbano maggiormente a misura dõuomo.  

Lõarea di scambio prevede il passaggio modale da gomma a bicicletta, favorendo una maggiore penetrazione 
del modo di trasporto ciclistico in ambito urbano. Lõunico deficit di questo mezzo di trasporto logistico  ̄ la 
limitazione sul peso della merce da trasportare. Il cargo-bike ormai ̄  entrato a far parte anche della Supply 
Chain dei principali operatori logistici.  

 

4.2.11.6 AZIONE - Ottimizzazione dell'utilizzo delle piazzole di carico e scarico attraverso 
videosorveglianza e sistemi di prenotazione del piazzale al fine di scaglionare gli ingressi.  

I piazzali di carico e scarico possono essere ottimizzati attraverso strategie di videosorveglianza e di 
prenotazione, mediante uso di unõapplicazione univoca a livello metropolitano, in modo tale che i conducenti 
possano fare affidamento ad un unico strumento. La videosorveglianza serve a valutare lõeffettiva disponibilit ̈
del piazzale e il rispetto delle regole di prenotazione; la prenotazione, con pagamento, invece serve ad 
ottimizzare i tempi e a velocizzare le manovre. La presenza di questi piazzali deve essere coordinata con altre 
azioni per permettere poi il raggiungimento della merce alle destinazioni, specialmente se i piazzali sono fuori 
dal centro storico-ZTL.  

Questo tipo di azione aumenta anche la capacit ̈di carico, riducendo i tempi di attesa e i tempi di carico della 
merce, portando ad unõottimizzazione delle risorse.  

Questo tipo di azione pu̧ prevedere, per essere ottimizzato a livello sistemico, di una programmazione degli 
arrivi modulare e scalabile a seconda delle condizioni strutturali e organizzative delle aziende.  

La programmazione degli arrivi ̄ basata su schemi operativi con diversi livelli di sofisticatezza:  
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¶ Un modello basato sulla programmazione degli arrivi secondo fasce orarie prestabilite e fisse durante 

l'arco dell'anno.  

¶ Una evoluzione del primo modello che si basa sulla possibilit ̈di modulare ed organizzare le fasce 
orarie nel tempo tenendo conto delle oscillazioni dei flussi legati, ad esempio, alle stagionalit ̈di alcuni 
prodotti.  

¶ Un modello a regime per la prenotazione di singoli slot allo scarico che tengano conto della complessit ̈
delle operazioni di scarico necessarie per lo specifico carico riservando finestre temporali idonee.  

Gli interventi della logistica urbana previsti allõinterno del PUMS metropolitano dovranno quindi attenersi 
alle tipologie di intervento brevemente descritte in questo paragrafo e, nello specifico, dovranno essere 
approfondite per ciascun caso, nel rispetto del PRML e dei rispettivi PULS, laddove presenti.  

BOLOGNA 
 

Nel PUMS approvato è contenuto anche il Piano urbano della logistica sostenibile. In particolare segnaliamo le 
azioni proposte per la logistica distributiva e per la logistica industriale, contenute in due specifici capitoli, di 
cui riportiamo una sommaria descrizione. Nel documento integrale per ogni azione sono indicare le macro-zone 
coinvolte, i criteri e modalità di attuazione, gli impatti e benefici attesi ed il processo implementativo previsto. 

 

Azioni proposte per la logistica distributiva 

Le proposte per la logistica distributiva rispondono a tre dei quattro obiettivi del PULS (la riduzione della CO2, 
la riduzione dellõapporto alla congestione stradale dei veicoli merci e lo sviluppo del mercato della logistica) 
attraverso delle azioni definite dallõanalisi delle attuali criticit,̈ capaci inoltre di rispondere a due o addirittura 
a tutti e tre gli obiettivi.  

Le strategie riguardanti la logistica distributiva sono la distribuzione urbana sostenibile (finalizzata a ridurre le 
emissioni di CO2 con lõintroduzione di schemi distributivi innovativi e regolazioni che guidino la domanda), 
lõinnovazione e specializzazione dei servizi logistici (finalizzata a fornire servizi innovativi e specializzati con 
cui seguire i trend in atto come il mercato dellõe-commerce) e la partecipazione pubblico- privata (finalizzata 
a istituire un dialogo continuo con i portatori di interesse e a favorire nuove iniziative con investimenti privati). 
La partecipazione pubblico-privata  ̄ inoltre una strategia trasversale a tutte le azioni, poich® pu̧  sempre 
rappresentare unõattivit ̈propedeutica finalizzata a determinare le criticit ̈in essere e le esigenze di tutti i 
portatori di interesse.  

Un aspetto cui ̄ stata data grande attenzione, ̄ la possibiliẗ  che ogni azione funga da misura di 
accompagnamento ad almeno unõaltra azione, in primo luogo perch® cos³ facendo si determina generalmente 
un fattore moltiplicativo sui benefici della singola azione e in secondo luogo perch® il settore dei trasporti e 
della logistica rappresenta un fattore di sviluppo per il territorio e soprattutto per le aree urbane a cui  ̄
necessario quindi fornire continuit.̈  

 

Zone a Traffico Limitato per soli veicoli elettrici  

Le Zone a Traffico Limitato (ZTL) sono probabilmente i pi½ Comuni interventi di regolazione delle aree urbane. 
Queste riguardano i divieti o le limitazioni di accesso nelle aree urbane nel tempo e nello spazio, in quanto 
lõaccesso e la circolazione dei veicoli ̄  regolata ad ore e aree prestabilite ma pu̧ essere pi½ restrittiva per le 
diverse categorie di veicoli pi½ grandi e/o ingombranti.  

La ZTL di Bologna coincide praticamente con lõarea del centro storico sviluppandosi su una superficie pari a 
circa 3,8 chilometri quadrati e presenta una grande concentrazione di attivit ̈commerciali, con conseguente 
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concentrazione spaziale e temporale delle diverse necessit ̈di approvvigionamento che vengono ad essere in 
competizione tra loro relativamente ai flussi distributivi per le merci.  

Poich® le maggiori citẗ  europee hanno lõobiettivo per il 2030 di conseguire un sistema di logistica urbana a 
zero emissioni di CO2 (il che equivale allõimpossibilit ̈di utilizzare tutti i veicoli a combustione) le regole di 
accesso alla ZTL dovranno da un lato garantire il soddisfacimento delle esigenze tipiche di unõarea urbana e 
dallõaltro agire sul sistema dei trasporti affinch® questo divenga sostenibile per quanto riguarda lõaspetto 
ambientale e sociale, aspetti su cui il Comune di Bologna ha gi ̈dato prova di sensibiliẗ andando a vietare 
progressivamente lõaccesso ai veicoli Diesel con motorizzazione compresa tra gli Euro 2 e gli Euro 4 compresi, 
precedendo la tabella di marcia predisposta nel PAIR della Regione Emilia Romagna.  

 

 

Spazi logistici di prossimiẗ  

Gli Spazi Logistici di Prossimit ̈(SLP) sono delle aree o strutture dove si realizza unõattivit ̈ di trasbordo 
(transhipment) delle merci da un veicolo allõaltro. Gli SLP sono quindi localizzati in prossimit ̈delle aree urbane 
affinch® i veicoli commerciali possano evitare di entrare nellõarea urbana affidando la consegna a degli 
operatori che coprono lõultimo tratto del percorso con veicoli ecologici in dotazione presso gli SPL o 
semplicemente con lo spostamento a piedi mediante lõuso di carrelli. Gli SLP si sono affermati con successo in 
molte citẗ  francesi, dove per le consegne vengono spesso utilizzate le cargo bike (Figura 3-4), biciclette 
provviste di contenitori per il trasporto delle merci (le cargo bike possono essere a pedalata assistita e possono 
arrivare a trasportare anche 250 chilogrammi di merce). A tal proposito  ̄utile sottolineare che il Comune di 
Bologna ̄  ormai da diversi anni impegnato nellõattivazione di diverse campagne di incentivi all'acquisto di e-
bike (comprese le cargo bike) nellõambito dellõimpegno profuso nella promozione della mobilit ̈sostenibile e 
in particolare per lõutilizzo delle biciclette.  
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Consegne notturne  

Le consegne notturne altro non sono che lo sfasamento delle operazioni di consegna delle merci nella fascia 
oraria notturna (22-07). I vincoli principali di questa azione sono legati ai rumori prodotti (soprattutto negli 
ambienti urbani) dalle attiviẗ di trasporto e consegna e alla disponibilit ̈da parte dei negozianti a trasferire 
le operazioni nella fascia oraria notturna. Questõultimo vincolo in particolare potrebbe generare ai titolari delle 
attiviẗ  coinvolte una pi½ difficoltosa reperibiliẗ  di personale disposto a lavorare di notte e legittime richieste 
retributive maggiori.  

Si rendono inoltre necessari accorgimenti particolari (pavimentazioni gommate, isolamento acustico degli 
ambienti, mezzi di movimentazione elettrici, veicoli di ultima generazione) per limitare le emissioni sonore delle 
operazioni e unõattivit ̈formativa preventiva con la quale istruire gli autisti e gli addetti.  

Le consegne notturne sono state lõoggetto del progetto PIEK
4
, che oltre a tracciare le linee guida su come ridurre 

le emissioni sonore ha implementato lõiniziativa in cinquanta citt.̈ Piuttosto significativo ̄ stato il contesto inglese, 
che ha visto la collaborazione di attori tra cui la Noise Abatement Society (la socieẗ  inglese con lõobiettivo di 
ridurre lõinquinamento acustico), la Transport for London (lõente responsabile dei trasporti pubblici di Londra), 
attiviẗ  commerciali (Tesco, Sainsburys), produttori di ampe idrauliche, frigoriferi per i veicoli commerciali e 
sistemi di sicurezza dei veicoli al fine di equipaggiare veicoli e punti vendita con sistemi in grado di abbattere 
le emissioni sonore. La consegna notturna sperimentata a Londra da Sainsburys (Figura 3-10), la seconda catena 
di supermercati del Regno Unito, non ha registrato nessuna lamentala da parte della popolazione residenti e 
lõazione  ̄stata giudicata positiva da tutti gli operatori coinvolti: fornitori, trasportatori e punti vendita.  

 

Centri di Consolidamento Urbano  

I Centri di Consolidamento Urbano delle merci (CCU) sono delle piattaforme logistiche che ricevono da diversi 
operatori di trasporto le merci destinate a diversi punti vendita dislocati nellõarea urbana e quindi, attraverso 
lõaggregazione dei carichi (Figura 3-12), riescono a garantire consegne pi½ efficienti (maggior riempimento 
dello spazio di carico disponibile) riducendo il numero di veicoli in circolazione e le relative esternalit ̈negative. 
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Generalmente i veicoli utilizzati dai CCU sono a nullo o basso impatto ambientale, in modo da incrementare i 
benefici derivanti da questa azione al fine di ridurre lõapporto alla congestione da veicoli merci e di ridurre le 
emissioni inquinanti.  

La modaliẗ  di intervento dei CCU ̄ analoga a quella degli SLP, e ciō attraverso una nuova gestione dello 
schema distributivo che consente di raggiungere migliori performance di trasporto e di sostenibilit.̈ Ci sono 
tuttavia delle importanti differenze tra le due proposte. I CCU necessitano di spazi pi½ grandi degli SLP 
(cinquecento metri quadrati contro sessanta per avere un riferimento) e quindi non sono adatti a delle 
localizzazioni di prossimiẗ al centro urbano, anche se devono rimanerne quanto pi½ vicini possibili per 
massimizzare le performance di consegna (riducendo la distanza col centro citt ̈ si riducono direttamente i 
consumi legati ai veicoli e si risparmia tempo, il che consente di poter utilizzare gli stessi veicoli e gli addetti 
alle consegne per pi½ operazioni) inoltre i CCU possono essere utilizzati per altre operazioni a valore aggiunto 
(imballaggio, etichettatura, stoccaggio temporaneo) con le quali il gestore aumenta le voci di ricavo 
dellõimpresa. I centri di consolidamento urbano delle merci sono dõaltra parte unõopportunit ̈per i fornitori che 
hanno la possibiliẗ di terziarizzare una o pi½ attiviẗ  che per il singolo possono non essere remunerative (il 
CCU grazie alla concentrazione della domanda pu ̧inoltre fornire un servizio competitivo e quindi contribuire 
alla competitiviẗ dellõintera filiera distributiva).  

 

Armonizzazione regole di accesso ai centri storici  

Uno dei problemi pi½ frequenti emersi durante la stesura dei diversi piani regionali e nazionali per la 
distribuzione urbana delle merci, o nella definizione dei regolamenti delle ZTL,  ̄ la mancanza di 
armonizzazione tra regolamenti vigenti non solo tra le citẗ  di grandi dimensioni ma addirittura tra citt ̈limitrofe 
appartenenti alla stessa regione o provincia.  

Il tema peraltro ̄  stato gï  affrontato dalla Regione Emilia-Romagna che con il DGR n. 896/2013 ha 
approvato lõaccordo per lõarmonizzazione su scala regionale delle regole di accesso alle ZTL per i veicoli merci 
(valido fino al 31 dicembre 2016), anche se lõaccordo quadro andava solamente a prevedere dei standard 
minimi (in termini di finestre di accesso e classe antinquinante dei veicoli) da garantire.  

In realẗ , la presenza di regolamenti di accesso identici tra loro pu ̧paradossalmente essere causa di un 
aumento dei costi operativi e delle esternalit ̈negative sopportate dalla collettiviẗ. Infatti, gli operatori di 
trasporto per evadere le consegne sarebbero costretti a possedere una flotta veicolare pi½ grande e a 
sopportare maggiori inefficienze generali a causa della minore produttivit ̈ delle risorse stanziate, senza 
contare la maggior complessit ̈dellõattivit ̈di pianificazione delle consegne.  

Il PULS propone quindi una visione condivisa da parte dei Comuni della Citt ̈metropolitana sulle regolazioni 
attivate o da attivare nei centri abitati, affinch® la regolazione degli accessi non sia concepita nellõesclusivo 
interesse del singolo comune, in quello dellõintera Citt ̈metropolitana, ponendo quindi come obiettivo lõottimo 
di sistema.  

 

Punti di consegna  

Per punti di consegna delle merci si intendono delle strutture ispirate ai locker del mercato dellõe-commerce e 
ciō  dei luoghi per la consegna e il ritiro delle merci che consentano agli operatori di concentrare le operazioni 
riducendo gli oneri di gestione. Lo schema proposto  ̄in effetti analogo a quello dei locker e prevede quindi 
la realizzazione di punti di consegna nei luoghi dove lõoperatore di trasporto, in alternativa alla consegna 
diretta, pu̧  lasciare le merci in modo da ridurre le percorrenze e di conseguenza le emissioni inquinanti.  

Questo intervento pu̧ essere concepito in diversi modi, al fine di rispondere alle esigenze dei contesti di 
riferimento. Possono infatti essere concepiti nuovi locker multi-operatore, a disposizione sia dei corrieri espressi 
che dei fornitori, progettati secondo le esigenze dellõarea di riferimento. Cos³ facendo i nuovi punti di consegna 
consentiranno di accompagnare da un lato lo sviluppo di domanda del mercato dellõe-commerce e dallõaltro di 
ottimizzare lõattivit ̈di consegna degli operatori di trasporto òcostrettió a toccare aree con scarsa domanda o 
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comunque dove cõ ̄un numero ridotto di consegne ma con vincoli orari che li obbligherebbero a impiegare un 
numero elevato di veicoli. Il servizio pu ̧essere abbinato ad altri, realizzando ad esempio i punti di consegna 
negli spazi logistici di prossimit ̈e quindi offrendo ai negozianti la possibilit ̈di deposito delle merci e consegna 
ecologica.  

 

Aree di sosta a utilizzo dinamico  

Le aree di sosta ad utilizzo dinamico sono dei parcheggi la cui funzionalit ̈̄  variabile in funzione della necessit ̈
del momento. Le aree dedicate alla sosta dei veicoli commerciali generalmente non hanno una diversa 
funzionaliẗ  nelle ore notturne, quando ciō  queste non vengono utilizzati dagli operatori di trasporto 
semplicemente perch® non effettuano consegne notturne (oltre il 99% delle consegne nella ZTL di Bologna 
avviene ad esempio nelle fasce orarie diurne) e quindi rappresentano delle superfici inutilizzate per circa dieci 
ore giornaliere e di conseguenza incentivanti la sosta illegale dei veicoli privati. Un sistema dalla regolazione 
rigida ostacola inoltre un utilizzo ottimizzato delle aree di sosta, che sono tanto pi½ òproduttiveó quanto pi½ 
sono occupate, per questo motivo il PULS propone di istituire nella citt ̈di Bologna delle aree di sosta dalla 
funzionaliẗ  polivalente a seconda delle necessit ̈orarie e periodiche della mobiliẗ privata e merci.  

Al fine quindi di ottimizzare lõutilizzazione delle aree di sosta, il PULS prevede una riorganizzazione delle loro 
modaliẗ  di utilizzo coerente con la densit ̈abitativa e delle attiviẗ  commerciali delle citẗ e con le ipotesi di 
sviluppo della ZTL di Bologna e delle altre citẗ del territorio metropolitano, ponendosi quindi come una misura 
di accompagnamento allo sviluppo o istituzione delle stesse ZTL.  

Tra le applicazioni delle aree di sosta ad utilizzo dinamico, applicata anche al trasporto delle merci, si pu ̧
citare quella attivata recentemente a Milano e creata per servire il mercato comunale coperto di piazza 
Wagner. Le aree di sosta coinvolte in questa iniziativa prevedono lõutilizzo esclusivo da parte dei veicoli 
commerciali e quindi lõattivit ̈di carico/scarico delle merci dalle ore 7:30 alle ore 10:30, dalle ore 10:30 alle 
ore 19:00 la sosta ̄ a pagamento e consentita per unõora al massimo (allo scopo di aumentare lõaccessibilit ̈
dei privati al mercato stesso), mentre dalle 19:00 alle 7:30 i parcheggi sono gratuiti nellõottica di soddisfare 
le esigenze di sosta dei veicoli dei residenti.  

 

Freight Quality Partnership permanente  

 

I Freight Quality Partnership (FQP) sono sostanzialmente dei òforum localió avviati con lõobiettivo di discutere i 
problemi relativi alla distribuzione delle merci e che prevedono la formazione di un gruppo di lavoro composto 
da almeno tre componenti: lõamministrazione, i rappresentanti delle filiere logistiche pi½ rappresentative e i 
portavoce dei gruppi di interesse locali e ambientali. Sulla base della tipologia di misure da discutere si 
determina lõambito territoriale di riferimento, che quindi pu ̧variare dal singolo comune, nellõeventualit ̈che 
lõintervento da discutere abbia unõinfluenza locale, alla Citt ̈metropolitana, nellõeventualit ̈ che riguardi 
unõarea pi½ estesa o sia di grande influenza sui portatori di interesse. Lõesempio di FQP di maggior successo ̄ 
quello avviato nel 2016 dalla London Borough of Barking and Dagenham per la realizzazione di un Freight 
Plan nella Barking Riverside, per il quale lõamministrazione locale ha coinvolto centri di ricerca, operatori 
logistici, distributori, commercianti, business stakeholders e cittadini. La FQP  ̄ stata strutturata secondo le 
seguenti tre fasi:  

¶ Raccolta delle informazioni sullõarea di studio (traffico, incidenti, problemi vari, etc.) e sulle attivit ̈

commerciali locali (tipo di business, parchi veicolari, flussi origine/destinazione, etc.).  

¶ Sviluppo di un piano delle consegne con interventi sostenibili da applicare nellõarea di studio. In 
aggiunta sono state trovate aziende ed enti disposti a sviluppare e testare alcune delle iniziative 
proposte.  
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¶ Adozione degli interventi e loro monitoraggio, allo scopo di massimizzare il coordinamento e 

lõefficienza delle operazioni logistiche e di ridurre lõimpatto del traffico merci nellõarea.  

Il coinvolgimento di tutti gli stakeholder locali aveva come target primario lõaffrontare congiuntamente tutte le 
criticiẗ  relative alla movimentazione cargo e in particolare: sviluppare e migliorare le infrastrutture stradali, 
ridurre le problematiche legate ai parcheggi, sviluppare sistemi tecnologici per mitigare lõinquinamento 
ambientale.  

Il Piano propone quindi un attivo e continuativo coinvolgimento dei portatori di interesse attraverso i FQP, con 
il fine di promuovere e mantenere nel tempo la partecipazione ai tavoli di confronto oltre che a ottenere 
informazioni utili per altre iniziative riguardanti il trasporto delle merci e la logistica.  

Le azioni previste dal PULS sono il primo importante tema da discutere con i portatori di interesse che, come 
avvenuto per Londra, vanno contattati per le preliminari attivit ̈di indagine, per lo sviluppo delle modalit ̈di 
attuazione dellõiniziativa e infine per il monitoraggio.  

 

 

Azioni proposte per la logistica industriale 

I principi delle proposte per lõambito metropolitano, stante la situazione attuale rilevata, sono orientati a 
favorire unõinversione di tendenza per quanto riguarda i fenomeni di traffico camionistico e spread logistico. 
Nella fattispecie, le azioni di Piano dovranno da un lato trasferire una quota di domanda dalla modalit ̈
stradale a quella ferroviaria e dallõaltra favorire la concentrazione dei traffici merci e il consolidamento delle 
spedizioni, al fine di ridurre ulteriormente il traffico camionistico e facilitare altre buone pratiche come la 
produttiviẗ  dei nodi, le reti sostenibili, etc. LA concentrazione delle merci per ambiti territoriali  ̄ inoltre 
funzionale a supportare la specializzazione dei principali nodi intermodali e dei futuri insediamenti logistici in 
unõottica di riduzione dello spread e dei relativi flussi di trasporto. Per quanto riguarda invece lõuso del trasporto 
ferroviario delle merci nellõarea della Citt ̈ metropolitana di Bologna, questo dovr ̈ essere incrementato 
facendo leva sulla capaciẗ  attuale inutilizzata e sulla rilevante dotazione infrastrutturale.  

Le azioni proposte rispondono a tutti e quattro i grandi obiettivi del PULS, riuscendo quindi a contribuire alla 
riduzione delle emissioni di CO2, alla riduzione dellõapporto alla congestione stradale dei veicoli merci, allo 
sviluppo del mercato della logistica e infine alla riduzione dello sprawl logistico sul territorio metropolitano.  

Le strategie riguardanti la logistica industriale sono:  

¶ lõincremento della quota modale su ferro (finalizzata alla riduzione della CO2),  

¶ la razionalizzazione e concentrazione degli insediamenti logistico-produttivi (finalizzata a ridurre lo 
sprawl logistico con conseguente riduzione delle percorrenze dei veicoli sulla rete locale e quindi delle 
emissioni di CO2);  

¶ lõintroduzione della Certificazione Green Logistics come condizione per insediarsi;  

¶ lõinnovazione e specializzazione dei servizi logistici e la promozione dei grandi hub logistici (finalizzata 
allo sviluppo del mercato della logistica proponendo servizi innovativi con cui valorizzare gli hub 
logistici del territorio, migliorando al contempo i livelli di servizio di questi).  

A queste si aggiunge la partecipazione pubblico-privata permanente che anche per la logistica industriale 
rappresenta unõazione trasversale a tutte le azioni proposte (vedi paragrafo 1.3.8).  

 

Sviluppo Interporto e servizi logistici/ferroviari innovativi  

La Citẗ  metropolitana di Bologna, per posizione e dotazione degli impianti presenti sul territorio pu ̧costituire 
una delle aree pi½ strategiche per quanto riguarda il trasporto ferroviario e quindi il trasporto intermodale 
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delle merci. Al momento lõInterporto di Bologna  ̄lõunico terminal ferroviario operante sul territorio, ed  ̄stato 
recentemente scelto dallõoperatore ferroviario Mercitalia come base per il servizio FAST, e cio ̄ il trasporto 
merci sulla linea ferroviaria Alta Velociẗ  da/per il terminal di Caserta Marcianise, per il quale sono stati 
sottoscritti un Protocollo di Intesa in materia di appalti, legalit ̈e sviluppo (luglio 2017) ed un Protocollo di 
Intesa per la legaliẗ e la prevenzione dei tentativi di infiltrazione della criminaliẗ organizzata (aprile 2018).  

LõInterporto continua a rappresentare un punto di riferimento per il tessuto economico locale. Grazie alla 
presenza di diversi operatori logistici e di magazzini con diverse caratteristiche, lõInterporto oltre a svolgere il 
semplice ruolo di òaccess pointó alla ferrovia, propone servizi di gestione del òprimo miglioó per aggregare le 
merci che vogliono partire con il treno e di òultimo miglioó per chi dal treno  ̄sceso. Ultimo miglio che si completa 
offrendo anche servizi di òcity logisticsó per la distribuzione urbana ecologica delle merci.  

Considerato ci̧ e in coerenza con le altre azioni previste, il PULS propone una serie di interventi finalizzati a 
rafforzare il ruolo di gateway dellõInterporto di Bologna e a sviluppare lõaccessibilit ̈del trasporto ferroviario 
delle merci sul territorio, quali misure che concorrono a raggiungere lõobiettivo individuato dal Piano per lo shift 
modale del trasporto merci su ferro.  

Per raggiungere questi obiettivi il PULS ha identificato due macro-azioni:  

¶ il potenziamento infrastrutturale e il miglioramento del servizio a favore del rafforzamento della 
funzione intermodale su ferro dellõInterporto di Bologna;  

¶ lo sviluppo dei servizi logistici/ferroviari con cui caratterizzare e specializzare le funzionalit ̈ di 
Interporto e non solo.  

Per ciascuna macro-azione ̄  possibile scendere ad un ulteriore livello di dettaglio e quindi identificare delle 
misure mirate.  

 

Razionalizzazione insediamenti logistici e Certificazione Green  

La fase di costruzione dello stato dellõarte avviata nel Quadro Conoscitivo ha evidenziato come nel territorio 
nella Citẗ  metropolitana ci sia una presenza diffusa di insediamenti logistici e aree industriali, confermando 
del resto il ruolo che lõEmilia-Romagna riveste sul territorio nazionale coprendo infatti da sola il 15,3% del 
fatturato delle attiviẗ  logistiche sul totale nazionale.  

ĉ inoltre importante la presenza degli addetti che si occupano di òtrasporto merció e òlogisticaó sul territorio 
metropolitano, visto che rispetto al dato regionale i primi corrispondo al 25% del totale e i secondi al 32%.  

Questa situazione, insieme alla tendenza del mercato logistico a richiedere fabbricati di taglie superiori, implica 
la definizione di un piano di nuovi insediamenti logistici coerente con lo sviluppo intermodale e ferroviario, la 
cui classificazione si fondi principalmente su criteri di specializzazione e sostenibilit,̈ tenendo conto di quanto 
gi  ̈consolidato dal PTCP e dai risultati conseguiti.  

Del resto, ̄ proprio il mercato a richiedere sempre pi½ frequentemente realẗ dove sia possibile trovare in un 
unico contesto tutti i servizi logistici di cui le aziende, i negozi e gli operatori hanno bisogno al fine di velocizzare 
le operazioni di trasporto tra le diverse modaliẗ e/o di posticipare il pi½ possibile le ultime fasi di 
customizzazione dei prodotti, e non ultimo di migliorare le performance riguardanti la sostenibilit ̈ambientale 
delle filiere di produzione e del trasporto. La filiera della logistica infatti non ̄ pi½ identificabile con il solo 
òcargo flowó, ma anche con il suo flusso economico, di informazioni e di documenti che si muove òparallelamenteó 
alla merce e che comporta valore aggiunto a tutti i portatori di interesse. Non a caso i centri logistici sono 
definiti come òpunti di interconnessione tra diversi sistemi di trasporto allõinterno di un network logistico che 
hanno come scopo primario quello di interfacciare e mettere in relazione il trasporto di beni e prodotti a lunga 
distanza con quello a corta distanzaó.  

La concentrazione dei servizi e quindi degli operatoti logistici  ̄cos³ sempre pi½ diffusa in aree specializzate 
che generalmente sorgono in prossimit ̈dei porti, dei terminal intermodali e delle aree industriali, realizzando 
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i cosiddetti òservice clusteró, cio ̄dei raggruppamenti in cui aziende logistiche, venditori, fornitori di servizi e di 
assistenza, industrie ed istituzioni si ritrovano concentrati geograficamente per ottenere i benefici derivanti 
dallõintegrazione.  

I service cluster o centri logistici possono avere una specializzazione pi½ o meno accentuata, interessando ad 
esempio le piattaforme per la produzione (magazzini di stoccaggio di prodotti finiti in attesa di spedizione) o 
le piattaforme distributive (prodotti finiti destinati ad essere consegnati in area prossima). Tra queste ultime si 
stanno affermando ulteriori caratterizzazioni per via del crescente mercato legato allõe-commerce, per cui le 
piattaforme diventano di fullfillment, vale a dire magazzini di medio- grandi taglie (anche oltre 10.000 metri 
quadri) che sono impiegati per spedizioni unitariamente modeste ma di ampia numerosit ̈ giornaliera, 
tipicamente operate da corrieri espresso. In Figura 4-3 si illustra schematicamente la relazione tra i diversi tipi 
di magazzino e la catena logistica (supply chain), evidenziando la correlazione con gli ambiti logistici e con i 
gateway del territorio, a loro volta caratterizzati da specializzazione trasportistica.  

 

 

 

 

 

Infrastrutture e servizi specializzati per il cargo aereo  

 

Lõaeroporto di Bologna  ̄il principale scalo aereo dellõEmilia-Romagna e uno dei principali scali aerei italiani, 
stando ai dati di traffico 2017 pubblicati da ENAC (Ente Nazionale Aviazione Civile): lõaeroporto di Bologna 
con 8,2 milioni di passeggeri ̄ stato lõottavo scalo del Paese, il sesto per numero di movimenti (decolli e 
atterraggi) degli aeromobili (67.088) e il quinto per volume delle merci con 41.986 tonnellate movimentate.  



 

Dicembre 2023 

   

26 

Il traffico delle merci ha registrato nel 2017 un incremento del 12,1% rispetto allõanno precedente, 
raggiungendo il 3,8% del volume movimentato sul totale nazionale. Il mercato di interesse  ̄ quasi 
prevalentemente quello estero, infatti il 90,3% delle merci provengono o sono destinate fuori dallõItalia.  

Nonostante ci̧, lõaeroporto di Bologna non  ̄dotato di moderna struttura specializzata per il trattamento delle 
merci (Cargo City) inoltre gli uffici doganali non hanno orari di apertura in linea con gli standard del mercato. 
Questa situazione non pu̧ che penalizzare il trasporto aereo delle merci, e non a caso un volume pari al 22% 
del totale viaggia in regime di aviocamionato, modalit ̈per cui la merce viaggia su strada con un documento 
di trasporto aereo.  

Tuttavia, il Masterplan aeroportuale del 2009, aggiornato al 2016, ha previsto la realizzazione di una nuova 
area Cargo comprensiva di un piazzale dedicato alle merci con superficie di 32 mila metri quadri e per la 
seconda fase del Masterplan lõaerostazione dedicata. Per incrementare la qualit ̈ dei servizi offerti agli 
spedizionieri e ridurre il regime di trasporto aviocamionato, il PULS condivide la realizzazione di 
unõinfrastruttura specializzata per il trattamento delle merci come previsto dal Masterplan, e propone i seguenti 
interventi:  

¶  Dotazione di un Carta dei Servizi con cui garantire e pubblicizzare gli standard di servizio offerti dalle 
infrastrutture air cargo e dagli handler (gestori dei servizi aeroportuali) operanti.  

¶  Presenza h24 e sette giorni su sette degli Enti di Stato preposti allo svolgimento delle attivit ̈(Agenzia delle 

Dogane, Guardia di Finanza, Sanit ̈ Aerea, Servizio Veterinario e del fitopatologo, Corpo Forestale). 
Attualmente gli uffici doganali merci offrono un servizio ridotto agli òorari da ufficioó, non considerando le 
esigenze degli spedizionieri aerei (che preferiscono operare nelle ore notturne e nei giorni festivi) e delle 
spedizioni urgenti. Tutto ci ̧rappresenta un fattore di disincentivazione allõutilizzo dellõaeroporto di Bologna 
quale scalo merci.  

¶  Facilitare la concentrazione degli operatori cargo in prossimit ̈dellõaeroporto (vedi razionalizzazione degli 
insediamenti logistici). La fase di Quadro Conoscitivo ha messo in luce come alcune imprese che spediscono le 
loro merci allõestero per mezzo del vettore aereo siano basate nelle aree dellõInterporto. La concentrazione 
degli operatori cargo nelle aree interne o comunque di prossimit ̈allõaeroporto consentir ̈ di ridurre le 
percorrenze stradali nel territorio metropolitano, realizzando al contempo unõarea logistica specializzata senza 
incrementare lõutilizzo di suolo.  

 

 

 

 

 

 

 

 

CAGLIARI 
Nella relazione del piano adottato dal Comune ¯ presente uno specifico capitolo, il n.18, dedicato a òCity 
logistic e e-commerceó. 
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18.1. Il PUMS e la City - Logistics  

Obiettivo del PUMS ̄ quello di fornire le linee guida per il progetto di City Logistics per razionalizzare la 
distribuzione delle merci in ambito urbano e in particolare nel centro storico, limitando l'accesso dei molti 
mezzi fortemente inquinanati e spesso non a pieno carico che transitano nel centro.  

La distribuzione delle merci nelle aree urbane produce esternalit ̈negative quali l'inquinamento atmosferico 
ed acustico, gli incidenti stradali e la congestione. Definire un insieme di misure che hanno come obiettivo quello 
di limitare le ripercussioni sulla qualiẗ  della vita e sulla salute dei cittadini andando a massimizzare il tasso di 
riempimento dei mezzi e minimizzare il numero dei veicoli per km in ambito urbano  ̄alla base delle politiche 
di City Logistics.  

I principali obiettivi riguardano:  

¶ riduzione dell'inquinamento provocato dal traffico merci in ambito urbano;  

¶ riduzione della congestione del tessuto viario urbano derivante dal traffico merci.  

ĉ chiaro, quindi, che la City Logistic abbia per oggetto azioni atte a modificare le caratteristiche del 
traffico generato dai veicoli, quali furgoni, autocarri e (nelle citt ̈ per cui ̄  ancora permesso) 
autotreni/autoarticolati, andando a razionalizzare la distribuzione urbana delle merci con i seguenti 
obiettivi:  

o riduzione dell'accesso di veicoli di grandi dimensioni;  

o riduzione dell'accesso ai veicoli pi½ inquinanti;  

o miglioramento del fattore di carico dei veicoli;  

o riduzione delle percorrenze dei veicoli merci in ambito urbano.  

18.1.1. Definizione dell'Area di City Log  

L'Area di intervento, o Area di progetto,  ̄quella per cui il Comune intende intervenire per l'organizzazione e 
regolarizzazione della distribuzione urbana delle merci. Essa deve configurarsi come Zona a Traffico Limitato 
come art.3, comma 1, n.54 e art. 7, comma 9 del Codice della Strada con accesso limitato ad ore prestabilite 
di specifiche categorie di utenti e di veicoli. L'area definita come Area di City Log pu̧  coincidere con l'intera 
ZTL oppure essere parte di essa e pone limitazioni all'accesso dei veicoli di categoria N (N1, N2 ed N3). Il 
suo perimetro ̄ costituito dai limiti delle sezioni censuarie che la compongono.  

La delimitazione dell'Area di City Log deve essere supportata da concrete esigenze di prevenzione 
dell'inquinamento e di tutela del patrimonio artistico, ambientale e naturale, e deve essere caratterizzata dalla 
presenza di residenti ed attiviẗ economiche, in modo che la realizzazione della City Logistic risulti efficace. 
A tal proposito ̄ da prevedere una campagna di indagini per definire la situazione attuale del trasporto merci 
all'interno della futura Area City Log e definire gli scenari di progetto.  

18.1.2. Le possibili misure da adottare  

Il trasporto urbano delle merci ̄ un fenomeno di elevata complessit,̈ dovuta all'eterogeneiẗ delle diverse 
tipologie di merce trasportata. Si possono distinguere diverse filiere logistiche che presentano peculiarit ̈
differenti a seconda della destinazione (consumi finali, attivit ̈artigianali, attiviẗ  di servizio, reverse logistics, 
ecc.), della categoria merceologica (valore unitario, rapporto peso/volume, deperibilit,̈ pericolosiẗ, ecc.) e 
della frammentarieẗ delle operazioni che compongono il ciclo distributivo. Nel razionalizzare la distribuzione 
urbana delle merci, contraddistinte da questa eterogeneit,̈ la Pubblica Amministrazione ̄ il vero e proprio 
motore. Essa ̄ tenutaria di uno degli strumenti di City Logistics pi½ importanti: la regolamentazione. La 
Pubblica Amministrazione persegue l'obiettivo di tutelare la sostenibilit ̈dell'ambiente urbano e mantenere 
sempre alti i livelli di competitiviẗ della struttura economica e commerciale cittadina.  
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ĉ possibile intervenire in pi½ modi. Gli interventi da poter attuare sono definiti in TIPO 1 e TIPO 2, ed  ̄possibile 
apportare tutte o una serie di misure di una tipologia o entrambe le tipologie. Di seguito vengono presentate 
le misure da poter adottare distinte per tipo di intervento:  

¶ Tipo1  

¶ misure di regolamentazione dell'offerta con orari di accesso per tutti i veicoli merci e/o in riferimento 

alle dimensioni dei veicoli;  

¶ misure che prevedono l'uso di Information and Comunication Technology (ICT) e Intelligent 
Transportation System (ITS) con applicazioni o servizi sulle reti telematiche esistenti;  

¶ Tipo2  

¶ misure di impiego di veicoli ecocompatibili e innovativi a trazione elettrica per 24 ore al giorno;  

¶ misure di regolamentazione dell'offerta con NDA e/o CDU;  

¶ misure con interventi infrastrutturali;  

¶ misure con impiego di ICT ed ITS per la gestione ed il controllo del traffico;  

¶ misure di reverse logistics.  

Nello specifico, si intende per:  

¶ Regolamentazione degli orari di accesso: determinazione di una fascia oraria, durante il giorno, per 
impedire il transito di specifiche categorie di veicoli in un'area o in una strada;  

¶ Regolamentazione in riferimento alle dimensioni dei veicoli: si specifica quali veicoli non sono 

ammessi alla circolazione in una determinata area o in una strada specificandone peso, lunghezza, o 
larghezza, o numero di assi. I veicoli con restrizione o interdizione sono quelli appartenenti alle 
categorie N1, N2 ed N3 con motore a combustione, andando a specificarne le tipologie "Euro" 
(esempio: si limita l'accesso alle categorie pre-Euro ed Euro1, Euro2, Euro3...);  

¶ Uso di ICT e ITS con applicazioni o servizi: sviluppo e utilizzo di applicazioni o servizi specifici sulle 

reti telematiche esistenti con fornitura di mappe e servizi di ottimizzazione dei viaggi (tour) di consegna 
e delle flotte;  

¶ Regolamentazione con NDA (Nearby Delivery Area): definizione di Aree logistiche di prossimit ̈(una 
o una rete), prossime alle zone chiuse della citt ̈per l'integrazione con il trasporto urbano. Le merci 
dirette verso l'interno vengono consegnate agli NDA con veicoli commerciali leggeri; le consegne 
vengono, poi, consolidate e consegnate al destinatario nelle zone chiuse della citt ̈ tramite veicoli 
commerciali ecologici (trazione elettrica, a braccia, velocipedi);  

¶ Regolamentazione con CDU (Centri di Distribuzione Urbana): le CDU servono per l'integrazione con 
il trasporto intermodale di lunga percorrenza; le merci dirette verso le aree interne vengono 
consegnate ai CDU con veicoli commerciali pesanti, poi, consolidate e consegnate tramite veicoli 
commerciali leggeri ed a basso impatto ambientale a corto raggio;  
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¶ Interventi infrastrutturali: predisposizione di una rete di aree per le consegne come CDU, NDA e Pick-

up Point (punti di ritiro/consegna per l'e-shopping). CDU ed NDA possono esistere entrambi, costituendo 
una rete di punti di consegna con due livelli di trasbordo, oppure uno indipendentemente dall'altro;  

¶ Uso di ICT e ITS per gestione e controllo del traffico: sviluppo e attuazione di azioni dedicate alla 

gestione ed al controllo del traffico riducendo i tempi e aumentando la sicurezza stradale;  

¶ ¶  Reverse logistics: interventi relativi a tutte le fasi del ritiro delle merci. 
Per citẗ  con una popolazione residente superiore ai 30.000 abitanti, l'operativit ̈degli interventi deve 
essere garantita per tutto l'anno.  

¶  

18.1.3. Il progetto della City Logistics di Cagliari  

Realizzare una City Logistics richiede la definizione dell'area da destinare all'Area di City Log e delle eventuali 
aree di logistica urbana. La progettazione ad hoc della City Logistics di Cagliari richiede la conoscenza di 
parametri riguardanti il carico/scarico merci in termini di domanda ed offerta all'interno delle sezioni censuarie 
di intervento.  

Sono necessari dati relativi alla domanda in termini di:  

¶ numero di uniẗ di vendita presenti nel territorio oggetto di intervento;  
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¶ numero di veicoli/giorno in ingresso all'area per il rifornimento delle suddette unit;̈  

¶ numero di consegne/giorno per unit ̈di vendita;  

¶ densiẗ  di addetti nelle uniẗ di vendita;  

¶ numero di utenti/giorno attratti dalle uniẗ.  

Oltre ai dati della domanda ̄ necessario conoscere, in termini di offerta, nel comune di Cagliari, la 
presenza di:  

¶ Aree per la logistica urbana (CDU, NDA e Pick-up Point) o aree che possono essere funzionali alla 
proposta progettuale;  

¶ Piazzole di fermata per il carico/scarico merci;  

¶ Sistemi di videosorveglianza;  

¶ Regolamentazione degli orari di carico/scarico merci.  

Queste informazioni possono essere determinate su un'area campione da sottoporre ad indagine.  

18.1.3.1. Obiettivi specifici  

La City Logistics deve rispondere a degli obiettivi specifici definiti in coerenza con le Linee Guida dei 
PUMS, tali obiettivi sono definiti da indicatori, cio ̄parametri che li descrivono e che occorre conoscere 
allo stato attuale.  

 

18.1.3.2. Indagini da effettuare per il progetto di City Logistics  

ĉ chiaro che tutti i parametri finora esposti richiedono una opportuna campagna di indagini da effettuare su 
area campione o sull'intera Area di City Log.  

I rilievi diretti riguardano:  
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¶ interviste ai conducenti dei veicoli commerciali leggeri e pesanti (con l'aiuto della polizia municipale);  

¶ interviste ai commercianti ed artigianin ell'area oggetto di limitazione;  

¶ conteggio manuale dei veicoli in sezioni di ingresso all'area di intervento.  

Le schede per i rilievi diretti (delle quali si riportano alcuni esempi elaborati da Sintagma) sono strutturate 
in modo da reperire i dati per svolgere le seguenti attivit:̈  

¶ localizzazione punti vendita con indirizzo e attribuzione alla sezione censuaria;  

¶ rilievo giornaliero dei veicoli in ingresso su tutte le strade di accesso alle aree;  

¶ flussi classificati in moto, auto, veicoli commerciali leggeri (N1 massa<3,5 t), veicoli, commerciali pesanti 

(N2 3,5 t<massa<12t e N3 massa>12t), bus;  

¶ fasce orarie attuali di accesso alla ZTL comprese le fasce per il C/S;  

¶ superficie di carreggiata nell'area;  

¶ localizzazione (almeno rispetto alle sezioni censuarie) delle uniẗ  di vendita;  

¶ tempo medio di C/S;  

¶ nuove fasce orarie di accesso all'area e tipologia di veicoli con permesso di entrare;  

¶ funzionamento della NDA (ad es. tutti i mezzi arrivano alla NDA e si procede alla  

¶ distribuzione delle merci con soli mezzi ecocompatibili);  

¶ informazioniperildimensionamentodelnuovoparcoveicolareecocompatibile(quanta merce entra oggi 
nella ZTL);  

¶ capaciẗ  di trasporto dei mezzi N1, N2 e N3;  

¶  capaciẗ  di trasporto dei nuovi mezzi ecocompatibili;  

¶ % di carico attuale;  

¶ itinerari di ingresso/uscita dei mezzi diretti/provenienti dalle unit ̈di vendita.  

Gli intervistatori avranno a disposizione schede create appositamente per i tre tipi di rilievi da effettuare 
ed eseguiranno i lavori con un preciso cronoprogramma.  

 

18.2. Alcuni possibili sviluppi di City - Logistics nell'area di Cagliari  

Lo sviluppo concreto di un servizio di distribuzione merci in citt ̈ha grandi potenzialiẗ  
rappresentate dallõorganizzazione funzionale di unõarea esistente, raccordata dal punto di vista 
veicolare, con previsioni importanti di sviluppo di attiviẗ ancillari.  

Va comunque osservato che la fase di avvio di un servizio di city logistics rappresenta uno dei 

momenti pi½ critici per la realizzazione della nuova iniziativa. Infatti, la numerosiẗ  degli 
stakeholder in gioco, dai commercianti, agli artigiani, le attivit ̈produttive, i consumatori, gli 
operatori (in conto proprio o conto terzi) ed ovviamente la Pubblica Amministrazione, rende 
complessa la fase di partenza dellõiniziativa.  
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Nella figura sottostante si ̄ provato ad evidenziare il panorama dei soggetti in gioco, 
rappresentandolo attraverso due variabili principali, lõambito di influenza del soggetto (locale o 

sovralocale) e le caratteristiche dello stesso (istituzionale o privato).  

 

Ne ̄  risultata una mappa suddivisa in quattro quadranti, che possono costituire un primo 
tentativo di classificazione da parte del Comune di Cagliari, per poter intraprendere percorsi di 

concertazione mirati allõistituzione di un servizio di city logistics.  

Il progetto dovr̈  essere oggetto di uno specifico òfocusó da realizzare in cascata alla 
approvazione del PUMS, focalizzato sulle tematiche della city logistics, con gli obiettivi di:  

- contribuire a una maggiore efficacia delle politiche di salvaguardia del centro storico (Zone a Traffico 

Limitato, Aree Pedonali), attraverso la riduzione dellõimpatto del traffico commerciale e il governo dello stesso.  

- determinare le condizioni per possibili ampliamenti delle aree pedonali e a traffico limitato (o a traffico 
moderato/controllato), pur mantenendo adeguati livelli di accessibilit ̈per la distribuzione delle merci.  

- ridurre lõimpatto dei mezzi commerciali nelle aree urbane particolarmente òsensibilió, al di fuori del centro 

storico (in particolare creando le condizioni per ridurre lõimpatto dei mezzi pesanti e per rivedere gli attuali 
percorsi degli stessi).  

Nella fase di progettazione del servizio, successiva alla approvazione del PUMS, occorrer ̈poi che sia 
tenuto nella giusta considerazione:  

- il modello di interazione domanda-offerta (esercizi commerciali/vettori di trasporto) da consolidare almeno 

nellõottica organizzativa delle attivit ̈commerciali.  
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- sotto il profilo dei costi esterni gli impatti possono essere significativi e vanno individuati i soggetti che 

se ne devono far carico.  

Per quanto concerne alcuni spunti di riflessione legati alla realẗ attuale del contesto cagliaritano, invece, si 
mette in evidenza che:  

- oltre ai risultati del progetto e nel quadro strategico del piano di mobilit ̈urbana di Cagliari, possibili 

azioni locali a Cagliari dovranno mirare alla definizione e alla valutazione di un sistema sostenibile e a 
basso impatto logistico per l'area centrale della citẗ;  

- particolare attenzione dovr̈ essere dedicata alle interazioni tra i negozianti traino della domanda e le 
politiche di limitazione del traffico nel centro della citẗ;  

- al fine di massimizzare lõaccuratezza dellõanalisi e lõaccettabilit ̈ della stessa, l'analisi e le proposte 

potrebbero essere differenziate per catena logistica o categoria merceologica.  

Per quanto riguarda i principali elementi che contraddistinguono un servizio di city logistics, anche a Cagliari 
si dovranno tenere in considerazione:  

1. Infrastrutture: la city logistics non implica la necessit ̈di realizzare nuove infrastrutture; lõingente 
investimento non viene giustificato da adeguati rapporti costo/efficienza logistica e costo/efficacia 
ambientale, che sono invece realizzati in presenza di investimenti per nuovi veicoli eco-compatibili o 
per lõallestimento òa infrastruttura esistenteó di una piattaforma di consolidamento CDU;  

2. Veicoli: indubbiamente la ònuova frontieraó  ̄lõutilizzo di veicoli elettrici, il limite  ̄ stato finora 
lõautonomia garantita, scarsa per le esigenze dei distributori. Lõutilizzo di veicoli elettrici si  ̄diffuso, 
anche grazie a numerose politiche di incentivazione.  

Normativa: grazie a un concreto processo di concertazione, gli stakeholders si stanno convincendo che il 
soggetto che organizza la city logistics deve beneficiare di normative premianti sullõaccesso, il carico e scarico 
- in questo campo ̄ necessario e urgente un intervento sul Codice della Strada.  

 

18.3.E-Commerce: attrezzaggi per la minimizzazione dei percorsi urbani 
dei furgoni in consegna  

Il ricorso sempre pi½ frequente agli acquisti on-line (libri, elettronica, abbigliamento, oggetti e 
attrezzature per la casa e per lõufficio, etc.) induce in campo urbano una notevole movimentazione 
dei mezzi (prevalentemente furgoni) per la consegna delle merci, questo fenomeno condiziona 

negativamente la circolazione negli ambiti urbani anche in mancanza di una regolamentazione a 
riguardo. Nel capitolo precedente una delle azioni cardine della sostenibilit ̈e distribuzione delle 
merci nel comune di Cagliari  ̄rappresentata dall'installazione di parcel lockers.  

I parcel lockers consentono la consegna e il ritiro di pacchi di piccole dimensioni; si tratta di 

armadietti automatizzati che necessitano, oltre che la loro installazione, di una infrastruttura 
tecnologica. La gestione potr ̈essere pubblica o condivisa da pi½ operatori per rendere pi½ 
efficace la soluzione.  

Gi  ̈alcuni grandi operatori del commercio on-line recapitano i loro pacchi presso le sede di Poste 

Italiane (accordo Amazon-Poste Italiane) oppure nei supermercati consentendone in questo modo il 
ritiro in qualsiasi ora dellõapertura dellõufficio o dellõesercizio commerciale; questo perch® le attuali 
dinamiche del lavoro e la composizione dei nuclei familiari non sempre consentono una presenza 
costante allõinterno della residenza e il ritiro della merce ordinata.  
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La proposta, contenuta allõinterno del PUMS, definisce, quindi azioni finalizzate alla 
minimizzazione dei percorsi urbani dei mezzi in consegna e per agevolare gli utenti gi ̈in 

movimento nella rete nel ricevere e/o restituire la merce acquistata online.  

La struttura pu̧ essere di tipo automatizzato, per diventare il luogo su cui si concentrano tutte le 
consegne, di medio-piccole dimensioni, che avvengono nellõarea di Cagliari. Per agevolare il 

percorso attuativo dellõattrezzaggio, con un'apposita determina dirigenziale, in cascata 
allõapprovazione del PUMS, sar ̈possibile definire le aree su cui disincentivare il transito dei furgoni 
e le modaliẗ  di attuazione del nuovo sistema di ritiro e consegna.  

Il soggetto che utilizza lõe-commerce dichiarer̈  la propria disponibiliẗ  al ritiro dellõordine nella 

sedi individuate (lo stesso vale per il reso di un articolo).  

Il corriere consegna le merci nel luogo abilitato evitando di entrare nel traffico e scaricando la rete 
urbana dai mezzi commerciali. Lõacquirente ritira/riconsegna, senza vincoli di orario, presso i punti 
individuati.  

Mettendo a sintesi la duplice esigenza del cittadino e della comunit ̈locale (riduzione del traffico legato al 
movimento di furgoni e possibilit ̈di ritiro della merce in un arco temporale giornaliero ampio) gli interventi 
proposti dal PUMS in merito Nello schema seguente la localizzazione dei lockers nelle cerniere di mobilit.̈  
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Per quanto riguarda il numero di alloggiamenti di cui dotare la struttura del parcel locker nelle 
cerniere di mobiliẗ  si potr̈  tenere conto dell'utilizzo previsto delle stesse alla luce dei risultati 

del modello di simulazione.  

In ambito urbano si ipotizza una distribuzione dei parcel lockers, localizzati in:  

1. ParcheggioParcodelCamminoNuovo; 2. ParcheggioviaC.Battisti; 
3. ParcheggioviaCastiglione  

come riportato nello schema a seguire.  
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CATANIA 
Nella Relazione adottata dalla Citt¨ metropolitana per lõindividuazione degli obiettivi del PUMS, ¯ presente il 
capitolo 7.6. Strategia 6 e relative azioni: Razionalizzazione della logistica urbana. 

 

Razionalizzazione della logistica urbana  

La Strategia di intervento 6, relativa alla razionalizzazione della logistica urbana, ha come finalit ̈quella di 
contemperare le esigenze di approvvigionamento delle merci e la qualit ̈di vita dei centri urbani e risulta 
caratterizzata da linee dõazione riconducibili ai seguenti principali aspetti:  

Á  governance della distribuzione delle merci: azioni gestionali, regolamentative e di coordinamento per 
lõottimizzazione del sistema della logistica nel territorio metropolitano;  

Á  veicoli addetti alla distribuzione delle merci: azioni volte a consentire la distribuzione delle merci (in 
particolare in ambito urbano) con veicoli sostenibili dal punto di vista ambientale, energetico e di impatto sulla 
viabiliẗ ;  

Á  infrastrutture di supporto: centri di distribuzione in ambito urbano, organizzazione degli stalli e delle aree 
di carico e scarico.  

Le principali linee dõazione che possono contribuire a concretizzare la presente strategia sono riconducibili alle 
seguenti:  

Á  sviluppo di nuovi modelli di governance per una logistica urbana efficiente, efficace e sostenibile che consenta 
di ottimizzare il processo di raccolta e distribuzione delle merci in ambito urbano contribuendo alla riduzione 
del traffico e dellõinquinamento (efficientamento dei carichi finalizzato a ridurre il numero degli ingressi nelle 
aree centrali urbane, razionalizzazione dei percorsi, introduzione e/o efficientamento di sistemi telematici di 
supporto)  

Á  introduzione di un sistema premiale per i veicoli meno impattanti dal punto di vista degli ingombri (furgoni 
<3,5 t, van sharing, cargo-bike, ...);  

Á  adozione di un sistema di regolamentazione complessivo ed integrato a livello metropolitano da attuarsi 
anche mediante politiche tariffarie per lõaccesso dei mezzi di carico/scarico (accessi a pagamento, articolazione 
di scontistiche e/o abbonamenti) che premi un ultimo miglio ecosostenibile (razionalizzazione degli hub periferici 
in cui far convergere i mezzi pesanti a lungo raggio, individuazione di centri di distribuzione nelle aree urbane 
per le consegne finali e/o consegne nellõultimo miglio attraverso mezzi a basso impatto);  

Á  razionalizzazione delle aree per il carico/scarico delle merci promuovendo e presidiando, anche attraverso 
lõausilio di strumenti elettronici ed informatici (sistema che individua il veicolo che occupa lo stallo), reti di aree 
(stalli) per il carico/scarico merci.  

Le Azioni connesse alla Strategia 6, considerate per la costruzione e valutazione degli Scenari alternativi, sono 
principalmente quelle di seguito descritte.  

 

Modelli di governance e regolamentazione  

Lõottimizzazione del trasporto delle merci nel territorio della Citt ̈Metropolitana di Catania deve avere come 
punto fondante la redazione di uno specifico Piano per la Logistica Urbana e Metropolitana che tenga conto 
dei seguenti principali elementi:  

Á  concetto di òmobilit ̈come servizioó (sistema MaaS) da applicare al trasporto delle merci, in particolare 
nelle aree urbane (comprensivo di piattaforma tecnologica che gestisca il sistema a livello metropolitano);  
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Á  utilizzo di carburanti alternativi per il settore della logistica e del trasporto merci e promozione dellõuso di 
veicoli a basso impatto e di limitate dimensioni allõinterno delle aree urbane;  

Á  definire sistemi premiali che incentivino le aziende di logistica ad utilizzare veicoli ògreenó e con portata 
inferiore a 3,5 t (ad esempio possibilit ̈ di utilizzo delle corsie preferenziali del trasporto pubblico in 
determinate fasce orarie);  

Á  limitazioni di accesso ai centri urbani in funzione della classe di emissione dei veicoli, imponendo anche un 
costo ai permessi di accesso alle aree urbane (in particolare allõinterno delle ZTL e delle zone ambientali), 
crescente in funzione della classe inquinante delle dimensioni e della massa dei veicoli;  

Á  individuazione di hub logistici esterni ai perimetri urbani e di centri di distribuzione e mini-hub allõinterno 
delle aree urbane, possibilmente in prossimit ̈dei nodi del trasporto pubblico;  

Á  individuazione e definizione della modalit ̈di controllo delle aree e degli stalli ad uso esclusivo dei veicoli 
commerciali destinati al carico/scarico merci;  

Á  regolamentazione delle fasce orarie di consegna,in particolare nelle aree urbane centrali e nelle ZTL;  

Á  promozione dei cargo-bike per gli spostamenti di merci relativi allõóultimo miglioó;  

Á  definizione della regolamentazione dei van-sharing elettrici.  

Stalli ed aree per carico e scarico merci e infrastrutture per lo stoccaggio  

I principali elementi di tipo infrastrutturale del sistema della logistica delle merci sono rappresentati dagli 
stalli/aree per il carico e lo scarico delle merci e dai centri di stoccaggio.  

Al fine di ottimizzare e razionalizzare lõofferta di stalli ed aree merci in ambito urbano si possono adottare, in 
funzione del contesto, i seguenti sistemi:  

Á  stalli ad uso esclusivo dei mezzi commerciali (a servizio di pi½ attiviẗ  della stessa area) attrezzati con sistema 
di controllo e monitoraggio dello spazio riservato (telecamere o sensori in grado di rilevare lõoccupazione dello 
stallo) e possibiliẗ di prenotazione attraverso sistema ITS (registrazione degli operatori logistici alla 
piattaforma di gestione della logistica). In alternativa al sistema di controllo si possono prevedere dissuasori 
della sosta. Per tali stalli si prevede anche lõinstallazione di colonnine di ricarica elettrica, che permettano 
lõalimentazione dei veicoli durante le operazioni di carico/scarico (sistema che incentiva lõutilizzo di mezzi 
commerciali elettrici);  

Á  stalli in promiscuo, in cui  ̄consentita anche la sosta dei veicoli privati (passeggeri). In tale situazione risulta 
fondamentale la definizione delle fasce temporali giornaliere destinate alla sosta per il carico e lo scarico 
delle merci. Anche in questo caso si prevede un sistema ITS che consenta sia il controllo della sosta sia la 
prenotazione dello stallo merci e lõeventualit ̈di installare punti di ricarica elettrica;  

Á  aree merci a servizio dei mini-hub e dei centri di distribuzione urbana (presenza di pi½ stalli). Anchei n tale 
situazione ̄ previsto lõimplementazione del sistema ITS di controllo, monitoraggio e prenotazione. Un altro 
elemento essenziale ̄ lõinstallazione di postazioni per la ricarica elettrica dei veicoli.  

Relativamente alle infrastrutture di stoccaggio delle merci, le azioni che si possono prevedere sono le seguenti, 
in funzione della gerarchizzazione:  

Á  individuazione degli hub logistici (principalmente interporto e le strutture di stoccaggio degli operatori della 
logistica) presenti in aree esterne ai perimetri urbani (allo stato attuale risultano ubicati nelle Zone 
Industriali/Commerciali) e in prossimiẗ  della viabiliẗ  principale di attraversamento. Da tali centri, gli 
spostamenti verso i centri di distribuzione o gli utenti finali dovrebbero avvenire utilizzando mezzi a basso 
impatto inquinante e di massa inferiore a 3,5 t;  

Á  definizione di centri di distribuzione urbana/mini hub allõinterno delle aree urbane e a supporto dei trasporti 
relativi allõultimo miglio. La localizzazione di tali strutture dovrebbe essere in prossimit ̈dei principali nodi del 
trasporto pubblico, in modo da garantire lõaccessibilit ̈ agli eventuali utenti esterni e dovrebbe essere 
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affiancata da aree merci destinate al trasbordo e equipaggiate con sistemi ITS di controllo e prenotazione e 
colonnine per la ricarica elettrica. Da tali centri gli spostamenti dellõóultimo miglioó dovrebbero avvenire con 
veicoli di modeste dimensioni e a basso impatto e/o con cargo-bike;  

Á  con particolare riferimento alle consegne legate allõe-commerce, il sistema porta a porta dovrebbe essere 
rimodulato incentivando la rete distributiva di vicinato, ossia la consegna presso mini-hub di quartiere (mercati 
rionali, supermercati, edicole, tabaccai). In tal modo si riducono i flussi di mezzi commerciali nelle aree urbane.  
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FIRENZE 
La Città metropolitana ha approvato con deliberazione n° 19 del 22/03/2023 il Piano Urbano della Logistica 
Sostenibile. In particolare vediamo in sintesi le misure previste dal Piano. Nel documento integrale per ciascuna 
delle misure ¯ prevista una roadmap per lõimplementazione, compresa una stima dei costi e dei benefici attesi. 

 

http://attionline.cittametropolitana.fi.it/testi.aspx?docid=10432633&tipo=3&doCheckTimePeriod=false
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M1 - Allineamento di tutti gli strumenti di pianificazione in un approccio 
integrato  

Da una prima ricognizione dei principali strumenti di pianificazione del territorio, riportata sin- teticamente 
nella sezione precedente relativa allo stato dellõarte,  ̄evidente che la pianificazione della mobilit,̈ energia 
e ambiente risultano molto frammentate e non integrate tra loro, a partire dalla scala regionale fino a quella 
comunale. Infatti, ad esclusione di alcune eccezioni di Comuni che evidentemente riscontrano criticit ̈legate al 
trasporto merci, si vedano i casi di Calenzano e Sesto Fiorentino (oggetto di un focus di approfondimento del 
PUMS) e del Co- mune di Scandicci, il cui Piano Urbano della Mobilit ̈affronta numerose criticiẗ rispetto alla 
congestione del traffico delle merci e delle conseguenti ripercussioni ambientali, il tema della logistica 
sostenibile non viene quasi mai citata. Si riconferma quindi lõimportanza sia del PUMS, che  ̄lõunico strumento 
a rilevanza territoriale Metropolitana, che pone le basi e analizza le criticit ̈della logistica in modo integrato, 
ovvero sottolineandone le ripercussioni ambientali ed energetiche, sia del presente PULS che mira a identificare 
delle misure concrete da attuare sul territorio metropolitano.  

A valle di quanto descritto si riportano due scenari di intervento con un limite temporale di breve e lungo 
periodo. Questi due tipi di intervento sono stati approvati dagli stakeholder di progetto durante i tavoli di 
lavoro svoltisi a maggio 2022.  

 

M2 - La promozione della sinergia tra interventi infrastrutturali fisici e 
digitali ed esigenze di mobiliẗ  persone e merci.  

In relazione a quanto ̄ stato descritto nella sezione dello stato di fatto, la misura intende per- seguire la 
finalizzazione degli interventi sopradescritti, assegnando ad ognuno un diverso grado di priorit ̈(bassa, media, 
alta), come da elenco seguente:  

¶ Sviluppo nodi intermodali: HUB intermodali e HUB merci con focus sulla logistica. Livello prioritario Alto. 
Su questo fronte si specifica che il Comune di Bagno a Ripoli ha espressamente fatto notare che le aree 
identificate dal PUMS come HUB intermodali per il trasporto pub- blico locale siano aree sature dal punto 
di vista delle funzioni e delle metrature e che di conseguenza abbia un minimo potenziale di sviluppo per 
gli spazi destinati alla logistica.  

¶ Interventi gï previsti nel PUMS per la rete extraurbana. Livello prioritario Medio-Alto.  

¶ Implementare e migliorare lõasse della Perfetti-Ricasoli per far transitare i mezzi pesanti che non hanno 

necessiẗ di carico-scarico nelle aree urbane (con aggiunta della crea- zione di una ZTL merci) e alleggerire 
cos³ il traffico delle strade urbane limitrofe. Livello prioritario Alto.  

Qualora la Regione Toscana intenda perseguire lõintento di inserire un pedaggio sulla tratta SGC della Firenze-
Pisa-Livorno, dovr̈ essere attivato un tavolo pubblico-privato per definire e concordare la miglior politica 
tariffaria dei mezzi pensanti, al fine di non creare unõinvasione del traffico pesante sulle strade di minor 
importanza a livello co- munale. Si eviter̈ cos³ di pianificare una nuova infrastruttura. Si specifica inoltre che 
la CMFI sta attivando uno studio di Fattibilit ̈Tecnica ed Economica per il monitoraggio dei Mezzi Pesanti sulla 
FI-PI-LI tramite un sistema ITS, ovvero la progettazione di unõinfrastruttura per il monitoraggio tramite varchi di 
accesso, dal momento che attual- mente la SGC FI-PI-LI non ha caselli.  
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¶ Regolamentazione della circolazione e della sosta dei Mezzi Pesanti al di fuori del cen- tro abitato nei 

Comuni di Calenzano e Sesto Fiorentino. Livello prioritario Alto. Infrastrutture per la distribuzione - Citẗ  
di Firenze. Livello prioritario Alto (vedere misure 3,4,5).  

 

 

M3 - Armonizzazione e regolamentazione sinergica per lõaccesso alle 
Zone di Traffico Li- mitato (ZTL) e Low Emission Zones (LEZ) tra i diversi 
Comuni e nelle diverse fasce orarie  

Analizzando i flussi di traffico merci allo stato attuale e sovrapponendoli con lo stato attuale delle ZTL presenti 
nel territorio della Citẗ Metropolitana di Firenze sono emerse le seguenti criticit:̈  

¶ aree critiche 1: si tratta di aree caratterizzate da elevati flussi di traffico merci lungo le arterie 
infrastrutturali e dallõattuale presenza di ZTL (Calenzano ZTL merci in progetto);  

¶ aree critiche 2: si tratta di aree (centri urbani o aree industriali) caratterizzate da elevati flussi di traffico 
veicolare di attraversamento (privato e merci). Queste aree sono caratterizzate dall'assenza, al momento, 
di ZTL Merci. Quindi, nelle zone in cui sono presenti aree industriali importanti ed in corrispondenza 
dell'intersezioni tra importanti assi viari con centri Urbani, si propone di valutare il futuro inserimento di ZTL 
merci. La valuta- zione sar̈ avallata dall'analisi dei risultati che emergeranno in seguito all'attivazione 
della ZTL merci di Calenzano. Esempi al riguardo nel territorio metropolitano: nel Comune di Bagno a Ripoli, 
in prossimiẗ del casello di Firenze Sud, o nel Comune di Barberino Tavernelle, in corrispondenza della 
frazione "Sambuca", abbiamo delle aree industriali abbastanza rilevanti ed estese, attraversate da 
importati flussi di mezzi pesanti e furgoni, dove pu ̧essere discusso l'inserimento di ZTL merci. Nel Comune 
di Barberino Tavernelle ̄ anche in corso di verifica l'inserimento delle ZTL per il centro urbano di Tavarnelle, 
con differenziazione della stagione invernale ed estiva. 

 

M4 - Pianificazione degli spazi per la logistica di prossimiẗ (SLP) e dei 
punti di consegna.  

Gli Spazi della Logistica di Prossimit ̈sono piccole aree o strutture dove si realizza unõattivit ̈di trasbordo 
delle merci da un veicolo allõaltro. Sono a tutti gli effetti dei micro-centri di con- solidamento e sono localizzati 
generalmente in prossimit  ̈delle aree urbane affinch® i veicoli commerciali possano evitare di entrare nellõarea 
urbana affidando la consegna a operatori che coprono lõultimo tratto del percorso con veicoli ecologici in 
dotazione presso gli SLP o sempli- cemente con lo spostamento a piedi mediante lõuso di carrelli. Gli SLP si sono 
affermati con successo in molte citt ̈francesi, dove per le consegne vengono spesso utilizzate le cargo bikes 
e/o cargo scooter.  

Gli Spazi Logistici di Prossimit ̈risultano essere una misura efficace soprattutto se lõarea del centro storico (o in 
generale del centro cittadino) ̄ regolata da una ZTL, poich® consentono di effettuare la consegna anche agli 
operatori che non hanno la possibiliẗ  di dotarsi di mezzi a basso impatto e/o hanno necessit ̈di consegnare 
nelle fasce orarie di divieto. Questo rende gli SLP una misura di accompagnamento alla pianificazione per 
l'introduzione graduale di vincoli all'accesso di mezzi inquinanti nei centri cittadini.  

La realizzazione degli SLP ̄ un intervento relativamente semplice, poich® non occorrono grandi aree n® 
particolari infrastrutture per la loro realizzazione: si pu ̧utilizzare unõarea stradale di superficie equivalente 
allo spazio di sosta di alcuni veicoli unitamente agli spazi da destinarsi alla struttura di riferimento per gli 
addetti alla consegna. In alternativa si possono utilizzare dei parcheggi sotterranei limitrofi alla (o addirittura 
allõinterno della) ZTL e la consegna pu ̧avvenire utilizzando cargo bikes e carrelli speciali che possono essere 
movimentati a piedi.  
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M5 - Riorganizzazione delle aree di carico / scarico in centro citt.̈ Focus 
su aree di sosta/pernottamento dei mezzi pesanti (es. Calenzano)  

 

Le zone di carico/scarico merci sono aree di sosta riservata ai veicoli che devono effettuare attivit ̈di carico 
e scarico merci in prossimit ̈ di edifici con destinazione commerciale o artigianale. 
Gli stalli di sosta devono:  

-  essere delimitati da strisce gialle;  

-  avere l'apposito simbolo dipinto sul terreno;  

-  essere affiancati dallo spazio libero necessario per aprire lo sportello del veicolo, fare  manovra e salire sul 
marciapiede.  

 

La decisione di descrivere la parte operativa delle misure M3 M4 M5  ̄da identificarsinellõobiettivo del PULS di voler 

sviluppare e condividere una piattaforma unica digitale allõinterno del sito/portale di Citt ̈Metropolitana di Firenze in 
grado di gestire con modaliẗ omogenee Zone a Traffico Limitato, aree di carico-scarico e Spazi della Logistica 

Semplificata-. Tale piattaforma permetterebbe di avere una gestione condivisa delle principali informazioni di ZTL, aree 

carico e scarico e SLP (orari, accessi, pedaggi, autorizzazioni, localizzazione) e di garantire un collegamento con portali 
istituzioni dei singoli comuni della Citẗ Metropolitana. I fruitori di questo servizio risulterebbero quindi essere sia i singoli 

cittadini che gli operatori impiegati nella consegna delle merci (pubblici e privati).  

In questo contesto, si evidenzia che il Comune di Firenze ha partecipato allõavviso òMobility as a Service for Italyó (MaaS) 

nellõambito del Piano Nazionale Ripresa e Resilienza classificandosi al secondo posto tra i dieci Comuni capoluogo delle 
citẗ  metropolitane che hanno presentato progetti, ottenendo cos³ un finanziamento di 3,3 milioni di euro. Il progetto 

prevede lõimple- mentazione di uno strumento innovativo, sviluppato a partire dalla App IF (vedasi misura 6 ð ICT), che 
aumenter̈ lõattrattivit ̈della mobiliẗ  pubblica e in sharing aggiungendo alle infor- mazioni sulla mobiliẗ le soluzioni di 

viaggio multimodali/multi operatore che saranno preno- tabili e acquistabili direttamente sullõApp con un solo click. Come 

poi meglio specificato nella M6, si potrebbe estendere lõuso della piattaforma oggetto di questo progetto a tutta lõarea 
metropolitana implementandone anche sugli aspetti logistici.  

La proposta di sviluppo di una piattaforma condivisa definisce 2 importanti livelli di operativit ̈delle misure accorpate 

3, 4, 5: 

 

1) un primo livello di infrastrutturazione digitale; 

2) secondo livello di infrastrutturazione fisica.  
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Da questo punto di partenza si delineano 3 tipologie di interventi che sono identificabili e che sono il risultato di un 
processo di mappatura dello stato di fatto di ZTL, aree carico e scarico, SLP e dellõidentificazione delle aree critiche e 

delle lacune:  

¶ Aree dove non cõ ̄nessuna soluzione alle criticiẗ del trasporto logistico;  
¶ Aree in cui ̄  gi  ̈stato previsto qualche intervento ma implementabile;  
¶ Aree in cui ̄  necessario un intervento minimo.  

A livello di interventi si distinguono 3 tipologie, come sopra citato:  

Proposta di intervento ex novo;  

o Miglioramento delle proposte esistenti (vedasi implementazioni degli HUB merci con funzioni logistiche 

segnalati da Citẗ Metropolitana di Firenze) nelle successive fasi progettuali, ovvero oltre quella corrente di 
studio di fattibiliẗ  tecnico-economica; 

o Previsione di interventi infrastrutturali puntuali (segnaletica).  

Di seguito quindi si descrivono in dettaglio tutte le tipologie di interventi (5) previsti dalla presente misura.  

1-Interventi per le Zone traffico Limitato ZTL Nello specifico, con riferimento alle ZTL, gli obiettivi della misura risultano 

i seguenti:  

¶ Lõadozione dello Scudo Verde in altre ZTL del territorio metropolitano che presentano criticit ̈simili alla 

Citẗ  di Firenze. 
Cos³ come previsto dal PUMS, il Comune di Firenze  ̄in fase di attivazione dello Scudo Verde. Si propone 

quindi una verifica della possibile adozione dello stesso sistema anche in altre ZTL dei Comuni della CMFI. Si 
ricorda che, come riportato nellõallegato del docu- mento di Piano del PUMS ð capitolo 23, lo Scudo Verde di 

Firenze controlla gli accessi dei veicoli nellõarea del centro citẗ , racchiusa nel perimetro verde di cui alla figura 
se- guente. Lõaccesso al centro citt ̈  ̄monitorato da una rete di varchi telematici che rile- vano le targhe di tutti 

i veicoli in transito incrociandole con la banca dati nazionale in modo da individuare la residenza del 
proprietario e la classe emissiva al fine di valutare lõabilitazione al libero accesso allõinterno dellõarea, ma 

anche per verificare il possesso di RCA e bollo di circolazione in corso di validit.̈  

¶ Lõarmonizzazione a livello metropolitano delle fasce orarie minime dei Comuni per lõaccesso dei veicoli 
merci conto terzi nelle zone a traffico limitato (ZTL) dei Comuni coinvolti.  

¶ ·  Lõarmonizzazione a livello metropolitano delle regole di sosta per veicoli merci conto terzi nelle zone a 
traffico limitato (ZTL) dei Comuni coinvolti.  

¶ ·  Lõarmonizzazione a livello metropolitano delle classi di omologazione Euro dei veicoli per il trasporto 
merci conto terzi fino a 3,5 t che possono accedere alle ZTL nelle fasce orarie minime comuni individuate.  

¶ ·  La regolamentazione della ZTL con norme e accessi specifici per i corrieri che consegnano le merci, 
solitamente di piccola taglia, direttamente al consumatore. Questa ̄ unõesigenza crescente nel panorama 

delle citẗ  fiorentine, ed italiane in generale, causato dalla crescita esponenziale dellõe-commerce dallõanno 
2020 (pandemia).  

¶ ·  In merito al caso specifico del Comune di Calenzano, (vedasi scheda di approfondi- mento), si prevede 

oltre allõistituzione di una ZTL Merci, come previsto dal PUMS e ri- confermato dagli stakeholder, anche 
lõindividuazione di unõarea per la sosta notturna dei mezzi pesanti in prossimit ̈dello svincolo Autostradale A1 

(Calenzano-Sesto Fiorentino) per evitarne il transito allõinterno del Comune stesso. Si specifica che per il Comune 
di Calenzano sono stati altres³ individuati dei servizi e spazi dedicati (SLP, hub merci e in- termodale) alla 

logistica.  
¶ ·  Lõattivazione di ulteriori ZTL merci nei Comuni interessati sia da aree industriali rilevanti sia da traffico 

merci inteso. Sulla scorta quindi dei risultati che emergeranno dallõattiva- zione della ZTL merci nel Comune di 
Calenzano, si valuteranno caso per caso, le zone in cui potrebbe essere attivata la ZTL merci. Al momento della 

stesura del presente Piano sembrano essere idonee le zone di Bagno a Ripoli e della Sambuca (Barberino 

Taver- nelle).  
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2-Interventi per la diffusione di Spazi di Logistica Semplifica (SLP)  

Con riferimento agli SLP, le modalit ̈di gestione di possibili spazi della logistica semplificata possono essere 

principalmente le seguenti:  

¶ un operatore terzo responsabile delle consegne (lo staff pu̧  essere composto anche solo da due persone a 

supporto degli operatori nelle operazioni di scarico e poi per la distribuzione delle merci) che quindi prender ̈

in carico le merci degli operatori di tra- sporto per coprire lõultimo tratto della consegna.  
¶ -  Un operatore terzo responsabile del trasferimento delle merci su veicoli ecologici e per procedere alla 

consegna in autonomia, cambiando di fatto solamente il mezzo con cui effettua la consegna.  

La realizzazione di SLP, attualmente non presenti allõinterno del territorio della CMFI, po- trebbe essere inoltre 

lõoccasione per attivare nuovi servizi per i cittadini, quali i punti di con- segna delle merci dellõe-commerce e/o i punti di 

raccolta dei prodotti della logistica di ri- torno (pile esaurite, imballaggi di cartone, olii esausti, ecc.). Si specifica che 
per lõindividua- zione della localizzazione degli SLP di progetto nel territorio della CMFI, sono stati definiti dei criteri, 

gi  ̈esplicitati nella misura M2, alcuni anche validi per la definizione degli HUB merci. Oltre a tali criteri la 
localizzazione degli SLP di progetto  ̄da ricercarsi sostanzialmente nei centri urbani caratterizzati da presenza di centri 

storici con ZTL, Scudo Verde, aree pedonali estese etc, ovvero, nel dettaglio:  

1. Citẗ  di Firenze.  
2. Sesto Fiorentino (centro citt,̈ presenza di ZTL).  

3. Campi Bisenzio (centro citt,̈ presenza di ZTL).  
4. Empoli (gï presente grazie Hub intermodale ð vedere paragrafi precedenti).  

5. Greve in Chianti (centro citẗ, presenza di ZTL).  
6. Borgo San Lorenzo (centro citt,̈ presenza di ZTL).  

7. Calenzano (gï presente grazie Hub intermodale ð vedere paragrafi precedenti).  
8. Lastra a Signa (centro citẗ, presenza di ZTL).  

9. Barberino Tavernelle (ZTL pianificata diversa estate/Inverno).  

Si rimanda quindi alle schede di approfondimento del capito 11ð allegati, in cui per ogni area di approfondimento 
viene definita la dotazione di SLP. 

Infine, in merito al tema di consegna e ritiro allõinterno dei Centri Storici attraverso un servizio di cargo-bike, si rimanda 
alla scheda di approfondimento del capitolo 11 ð allegati, in cui viene analizzato un modello di servizio di cargo-bike, 

quadricicli elettrici completi di mini transit- point.  

3-Interventi per le Aree di carico-scarico  

Lõintervento  ̄di fatto finalizzato al ridisegno delle piazzole di sosta, al miglioramento della segnaletica orizzontale e 
verticale e allõinstallazione di servizi agli operatori. Questa operazione sar ̈possibile a seguito di una dettagliata 

mappatura delle aree e centri cittadini che non hanno un adeguato numero di zone riservate al carico-scarico o 

necessitano di migliorare quelle esistenti. A titolo esemplificativo di interventi per il miglioramento delle aree di carico e 
carico si possono citare i sistemi di ricarica dei mezzi, sistemi di sorveglianza, sistemi di dissuasione per la sosta illegale, 

possibiliẗ  di prenotazione della piazzola da parte di un operatore, etc.  

Infine, in merito alla gestione ed implementazione delle aree di carico/scarico si rimanda allõal- legato 11 per una 

scheda di approfondimento per lõimplementazione di un sistema di prenota- zione delle piazzole per il carico/scarico 

merci, eventualmente supportato da un sistema di videosorveglianza.  

4-Interventi relativi alle-commerce  

Un ulteriore elemento di attenzione viene ricoperto dal settore dellõe-commerce. Questa par- ticolare forma di consegna 

merci, ovvero la consegna della merce direttamente al privato presso la sua abitazione e/o luogo definito di consegna, 

che negli ultimi anni ha subito un notevole incremento, presenta una serie di caratteristiche simili al tradizionale sistema di 
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con- segna merci (utilizzo di mezzi per la consegna), ma anche una serie di differenze. Le principali sono di seguito 

riportate.  

- Tempistiche e arco temporale di consegna: solitamente durante tutta lõintera giornata, dal primo mattino fino agli orari 

serali.  

Punto di consegna: nei pressi dellõabitazione o nel luogo definito di consegna. In questo caso non vi sono luoghi specifici 

per la consegna come avviene solitamente ma ogni singola abitazione risulta potenzialmente un punto di consegna.  

In merito alla crescita esponenziale negli ultimi anni dellõe-commerce e della conseguente dif- fusione di infrastrutture e 

servizi per la consegna verso i privati cittadini, ovvero di òLockeró e di òCounteró, oltre che alla consegna a domicilio, si 
rimanda alle due schede di approfondi- mento al capitolo 11 ð Allegati.  

Facendo seguito a quanto sopra  ̄stato descritto, la definizione e lo sviluppo di una piatta- forma unica condivisa da 
parte di Citẗ  Metropolitana di Firenze per la gestione di ZTL, SLP, aree di carico e scarico risulterebbe funzionale ed 

efficiente anche per la gestione dellõe-com- merce, garantendo anche a questa fascia di operatori privati lõaccesso a dati 
e informazioni aggiornate sempre da un unico portale.  

Si specifica inoltre che anche per lõe-commerce una possibile soluzione potrebbe essere lõin- stallazione di box per la 

consegna, come avviene oggi in alcuni supermercati della GDO, in prossimit ̈degli SLP. Sarebbe quindi auspicabile lo 
sviluppo di un modello di box "neutri", non legati ciō a un singolo venditore/operatore della logistica/Brand per 

garantirne il massimo utilizzo.  

M6 - Lo sviluppo di soluzioni ICT (Information Communication 
Technology) per lõaccesso, la prenotazione, la raccolta dati e il supporto 
alla pianificazione ed alla gestione (city logistics platform) secondo il 
paradigma della smart city.  

 

In merito alle infrastrutture digitali a favore dello sviluppo logistico sostenibile, il PUMS prevede le seguenti 
misure:  

¶ implementazione di sistemi ed apparecchiature per favorire la Infomobilit.̈ Lõutente deve, con 
faciliẗ , capire i tempi di attesa legati allõinterscambio modale, in ottica MaaS;  

¶ Laddove possibile, implementazione di un Centro di servizi della mobiliẗ. 

Inoltre, nella relazione di Piano del PUMS  ̄presente il Capitolo 19 che tratta il tema dellõinfomo- bilit  ̈
e Smart Road sia per il traffico delle persone sia delle merci, includendo un inquadramento normativo 
iniziale. Tralasciando il trasporto persone, in merito al trasporto merci ̄ interessante citare le seguenti 
esperienze alcune delle quali gi ̈previste nel PUMS15 e alcune non incluse.  

La misura prevede lõimplementazione di una serie di azioni, alcune gi¨ avviate dalla Citt¨ Metro- politana, che 
possono essere riassunte in 3 macro-interventi a seconda di tre limiti temporali, ovvero breve, medio e lungo 
periodo, come descritto di seguito: 

 

I. Breve periodo: Lõevoluzione e lõimplementazione del Supervisore del Traffico con dati re- lativi alla 
percorribilità della rete stradale (es. congestione, chiusura, eventi sui flussi di traffico) per i mezzi della logistica. 

A maggio 2022, la CMFI stava portando avanti le seguenti attività rispetto a questa azione: 

o Progetto di fattibilità, già avviato dalla Città Metropolitana, per l'incremento degli impianti (PMV, rilevazione 
flussi di traffico, rilevazione tempi di percorrenza) 

o progetto di fattibilità (già previsto) per l'evoluzione funzionale del Supervisore, con particolare riferimento 
alle funzionalità proprie, all'integrazione con sistemi terzi e all'informazione all'utenza. 
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II. Breve- medio periodo: definizione di un modello di governance e organizzativo denomi- nato Smart Logistic 
Control Room. Questa azione prevede lõimplementazione della esi- stente Smart City Control Room della Città 
di Firenze su scala Metropolitana (es. unica control room, control room di secondo livello, federazione di control 
room) che attual- mente assicura lo scambio tra i diversi soggetti al fine di mitigare gli impatti dovuti ai rischi e 
alle criticità della mobilità (es. incidenti, calamità, etc) sia del trasporto persone che merci a livello pubblico e 
privato. LõFQP si inserirebbe quindi nella Smart Logistic Control Room come un organismo gi¨ consolidato di Enti 
e stakeholders che già collaborano tra loro sul tema della mobilità logistica. In alternativa allõimplementazione 
della Smart City Control Room si potr¨ procedere con lõimplementazione, a scala metropolitana, dellõApp IF 
che ha gi¨ ricevuto fondi ministeriali tramite il bando PNRR òMobility as a Service for Italyó per la citt¨ di 
Firenze. 

III. Medio-lungo periodo: progettazione e implementazione di una piattaforma metropoli- tana per 
lõinfomobilit¨ della logistica urbana (es. soluzioni ITS e servizi on-line per gli accessi, prenotazioni attività di 
carico-scarico, soluzioni a basso impatto per lõultimo miglio), al fine di implementare a livello metropolitano un 
unico riferimento per tutti i Comuni in una logica di «ecosistema e condivisione dei dati». Questa piattaforma 
potrà poi essere integrata con i punti di accesso nazionale (NAP) gestito dal Centro di Coordinamento delle 
Informazioni sulla Sicurezza Stradale (CCISS). 

 

M7 Incentivazione della diffusione della mobiliẗ a bassi im-  

patti  

La misura si articola intorno a 3 tipologie di proposte di intervento: a) Regolamentazioni. 
b) Incentivi. 

c) Interventi infrastrutturali.  

a) Regolamentazioni  

Per quanto riguarda le regolamentazioni il piano intende focalizzarsi sul rafforzamento di una serie di attivit ̈
attualmente gï perseguite, come la regolamentazione per lõutilizzo di veicoli ad elevate emissioni inquinanti, la 

regolamentazione degli accessi in aree a traffico limi- tato/centro storico di veicoli inquinanti e soprattutto, come 

sottolineato da molti Comuni, la premialit ̈per lõuso di veicoli a basso impatto inquinante.  

b) Incentivi  

Per quanto riguarda gli incentivi, il piano intende focalizzarsi sulla promozione di:  

-  Incentivi per lõacquisto e lõutilizzo di veicoli a ridotto impatto ambientale (Pubblico e/o privato);  

-  Riduzione (o annullamento) delle tariffe di ingresso e transito in aree a traffico limitato/centro storico con 
lõutilizzo di veicoli a ridotto impatto ambientale;  

-  Riduzione (o annullamento) delle tariffe di sosta/parcheggio con lõutilizzo di veicoli a ridotto impatto 
ambientale. 

Si tratta in questo caso di incentivare lõacquisto e/o lõutilizzo di veicoli a basse/nulle emissioni che utilizzano 
come alimentazione metano, GPL, energia elettrica, idrogeno. 
Si specifica che in merito ai veicoli a basso impatto, la CMFI aveva gi ̈previsto il progetto di un cosiddetto 
òScudo Verdeó allõinterno del PUMS della CMFI (capitolo 23 del Documento di Piano) che coinvolge la Citt ̈di 
Firenze, ovvero unõarea del Centro abitato del Comune di Fi- renze protetta da un sistema di porte telematiche 
per regolare gli accessi dei veicoli sulla via- bilit  ̈comunale. Questa modalit ̈potrebbe essere applicata anche 
ad altri Comuni della CMFI.  

c) Interventi infrastrutturali 
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Infine, per quanto riguarda gli interventi infrastrutturali, il piano sottolinea:  

-  Il trasporto urbano merci con droni, orientato verso una strategia di trasporto merci a lungo termine. Si veda 
su questo tema lõaccordo stipulato tra il Comune di Firenze e ENAC per lõutilizzo dei droni, come gi ̈citato nelle 
precedenti misure. [https:/ / www.comune.fi.it/comunicati-stampa/firmato-da-enac-e-comune-di-fi- renze-il-
protocollo-la-advanced-air-mobility-tre].  

-  La proposta di un Piano Metropolitano per lõinstallazione di colonnine di ricarica per veicoli elettrici e a basso 
impatto ambientale. Particolare attenzione sar ̈riservata allõinstallazione di colonnine di ricarica per i mezzi 
pesanti, magari in prossimiẗ  degli hub di interscambio modale e delle zone ad alto flusso traffico.  

M8 - Sviluppo di una Strategia integrata sullõidrogeno (H2 Valley)  

La misura M8, a differenza delle altre, si struttura intorno ad un orizzonte temporale di lunga durata e 
attuazione. Lõintento  ̄quello di partire dalla promozione dellõidrogeno (H2) come carburante per i veicoli del 
settore dei trasporti, ed in particolare quello logistico, passando alla produzione di idrogeno verde (quindi da 
fonti rinnovabili), fino ad arrivare ad una strategia ter- ritoriale integrata per la decarbonizzazione e la 
transizione energetica della Citẗ Metropolitana, ovvero il concetto di Hydrogen Valley. Lõidrogeno dovrebbe 
essere considerato come uno stru- mento in grado di creare unõaggregazione della domanda di diversi soggetti 
ed operatori ma con interessi comuni per la produzione e lo stoccaggio dellõidrogeno stesso, garantendone cos³ 
la sostenibiliẗ economica del processo. Una strategia incentrata nella creazione di una H2 Val- ley non ̄  
limitata al tema della mobiliẗ, ma copre una scala territoriale ampia, in relazione allõutilizzo dellõidrogeno 
come fonte energetica che necessita di uno specifico sistema infra- strutturale per la produzione, lo stoccaggio 
e il trasporto.  

 

M9 - Freight Quality Partnership Permanente  

Il FPQ ̄  una forma di collaborazione partenariale tra autorit ̈ locali, operatori del trasporto merci e della 
logistica, operatori economici privati e altri soggetti interessati alla distribuzione merci in citt.̈ LõFQP mira a 
sviluppare soluzioni condivise per il traffico e la distribuzione merci nellõarea urbana, come risultato di diverse 
fasi di dibattito tra gruppi limitati ed eterogenei. Obiettivi spe- cifici del FQP sono:  

- Coinvolgere gli stakeholder pi½ rilevanti, rappresentativi di interessi reali (anche se diver- genti) 
nel campo della distribuzione merci.  

- Coinvolgere tutti gli stakeholder con effettiva capacit ̈di influenzare la logistica urbana.  

- Formare un gruppo di lavoro di estensione limitata, per garantire attraverso eventi ristretti la 
massima efficacia decisionale.  

La misura dellõFQP  ̄di fatto lo strumento che pu̧ garantire un dialogo costante tra i diversi attori) pubblici 
privati e cittadini) coinvolti nel processo decisionale e nellõimplementazione delle solu- zioni per un 
miglioramento del sistema logistico della Citẗ  Metropolitana di Firenze.  
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GENOVA 
Nella relazione del Piano approvato dalla Città metropolitana, fra le Azioni previste vi sono quelle relative 
alla 6. Una nuova logistica delle merci urbane. 

Una nuova logistica delle merci urbane 

Nel breve periodo, lõorganizzazione della distribuzione delle merci potr ̈basarsi principalmente su fasce orarie 
e disponibiliẗ  di stalli di sosta: per lõapprovvigionamento degli esercizi commerciali saranno stabiliti limiti orari 
(di norma, entro le 11 del mattino). Saranno riorganizzate le aree di carico/scarico merci, in particolare nelle 
aree urbanisticamente sensibili (es. Centro storico di Genova).  

Nel medio periodo, la transizione allõelettrico potr ̈essere sostenuta con meccanismi premianti / incentivanti e 
con un apposito sistema di van sharing: potr ̈essere gradualmente incentivato lõutilizzo di veicoli elettrici con 
regolazioni differenziate rispetto a quelle progressivamente pi½ stringenti per i veicoli inquinanti. Per agevolare 
la transizione potranno essere istituite piattaforme di van sharing - ed eventualmente van pooling - con veicoli 
elettrici, a disposizione dei corrieri e del conto proprio, soprattutto a servizio delle aree urbanisticamente 
sensibili.  

Nelle stesse aree il Comune potr ̈mettere a disposizione propri spazi per pick up / delivery points (es. nel 
Centro Storico di Genova). 

 
Il flusso delle merci da/per il porto di Genova deve restare il pi½ possibile separato dal traffico cittadino, in 
particolare nei picchi di traffico.  

Nel territorio metropolitano si propone, nel medio periodo, la realizzazione di hub logistici, ovvero di nodi di 
interscambio tra mezzi commerciali pesanti e mezzi elettrici, o comunque a basse emissioni, di minori dimensioni, 
organizzati con sistemi di van sharing, van pooling, ecc., dislocati a corona delle aree urbane centrali.  

Si possono prefigurare per il capoluogo genovese due grandi alternative per la realizzazione di tali 
piattaforme di scambio, che sia in grado di superare la situazione attuale di frammentazione degli spazi 
dedicati ai mezzi pesanti:  

-  un grande hub logistico;  

-  una serie di hub di interscambio collocati in prossimit ̈dei varchi portuali, ed integrati con i seguenti:  

Val Polcevera: area in prossimit ̈ del casello A7 di Bolzaneto (Teglia, Rivarolo, Bolzaneto). 
Ponente: area del Voltrese, in prossimit ̈del casello A10 di Voltri-Pr̈ , anche a servizio delle attiviẗ produttive 
presenti nella valle del Cerusa; area in prossimiẗ del casello A10 di Pegli.  

Nel territorio metropolitano sono da valutare le seguenti ipotesi: 
Nel Golfo Paradiso: 

- Recco (area in prossimit ̈del casello A12 a servizio dellõarea urbana di Recco, Sori, Pieve Ligure e Camogli).  

Nel Tigullio:  

-  Rapallo (area in prossimiẗ del casello A12 di Rapallo a servizio dellõarea urbana di Rapallo e di S. 
Margherita Ligure, Portofino). Carasco, a servizio dellõarea centrale del Tigullio;  

-  Sestri Levante, nella zona in prossimit ̈del casello A12 di Sestri Levante a servizio dellõarea urbana di Sestri 
Levante, Val Petronio, Moneglia).  

Nelle aree a cornice sulle direttrici verso il basso Piemonte; es. nella valle Scrivia: Busalla/Ronco Scrivia (area 
parchi ferroviari dismessi).  

Con riferimento al tema della distribuzione delle merci nellõultimo miglio, gli studi di settore rilevano che la 
maggioranza dei colli consegnati rientrano nella fascia di peso < 0,3 kg. Pertanto la rete distributiva di vicinato 
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ed in particolare alcune categorie, come mercati rionali coperti, edicole, nonch® i CIV potrebbero essere 
utilizzati come hub di raccolta al fine di sperimentare nuove forme di gestione delle consegne a domicilio. In tal 
senso possono essere proposti progetti-pilota su tutto il territorio metropolitano.  

Si propone inoltre, anche nellõambito del tema della logistica sostenibile, oltre a quanto gi ̈indicato per i mezzi 
del TPL, lo sviluppo del tema dei carburanti alternativi per lõautotrazione, ed in particolare del metano, il pi½ 
"ecologico" tra i combustibili fossili e quello che ha visto una crescente diffusione nel campo della trazione, 
stradale, navale e, in parte, ferroviaria, grazie alla relativa disponibilit ̈e alla faciliẗ  ed economiciẗ di 
utilizzo, specie rispetto ad altre forme di energia pulita per trazione (elettriciẗ, idrogeno, etc.). Genova pu̧ 
supportare la sperimentazione dellõutilizzo di tale carburante anche in modalit ̈òdual fueló insieme ad altre 
realẗ  nazionali gï  molto attive. Genova ̄ favorita da una moltepliciẗ di fattori: posizione geografica, cultura 
scientifico/tecnologica e polo significativo della logistica, presenza di potenziali utilizzatori, terminalisti, vettori 
stradali, enti di classificazione e certificazione (RINA), centri di ricerca (CeTeNa), cantieri navali (Fincantieri in 
primis), rete e competenze di officine di installazione/manutenzione.  
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MESSINA 
Nella proposta di Piano adottata dal Comune di Messina è presente il capitolo 7.7 La logistica urbana. 

 

ZTL E LOGISTICA MERCI  

Contesto e criticiẗ emerse dalle indagini conoscitive, sia tecniche che sociali  

Le indagini di traffico hanno permesso di evidenziare che il traffico merci nel 2021, in con- fronto al 2018 su 
14 intersezioni direttamente confrontabili,  ̄risultato incrementato del 13,4% per il veicoli commerciali leggeri, 
del 2,1% i pesanti isolati e dellõ11,3% i pesanti combinati. Tale va- riazione, apprezzabile perch® riferita ad 
un intervallo inferiore ai 3 anni, evidenzia dei nuovi feno- meni in atto nel settore della logistica. In particolare, 
risulta evidente anche dal punto di vista della ripartizione economica tra le diverse modalit ̈di vendita al 
dettaglio delle merci con un incremento notevolissimo delle merci acquistate in internet, la maggior quantit ̈
delle merci distribuite dai corrieri su veicoli commerciali leggeri. Tale trend, che gli analisti indicano ancora in 
crescita e lontano dallõaver raggiunto nuovi equilibri, evidenzia la necessit ̈di tenere sotto controllo la distri- 
buzione urbana delle merci rendendo il pi½ compatibile possibile la presenza in ambito urbano dei sempre pi½ 
numerosi VCL circolanti. Sul fronte dei veicoli pesanti, questi ultimi, sia isolati che combinati, per il notevole 
impatto che li caratterizzano sia in circolazione che nellõeventuale sosta risultano assolutamente impropri nelle 
aree centrali. La localizzazione centrale di imbarchi citta- dini ancora attivi, quali rada San Francesco e molo 
Norimberga, attirano traffico pesante nelle aree centrali: tale aspetto dovrebbe migliorare notevolmente con 
il completamento del potenzia- mento del porto di Tremestieri dove verr̈  concentrato lõintero traffico veicolare 
con il continente.  

 

 

 

Le strategie e gli obiettivi a cui lõazione si riferisce  

Gli obiettivi generali che soddisfano questa azione sono:  
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¶ migliorare la viabiliẗ  urbana e cittadina;  

¶ migliorare la qualiẗ  ambientale, rendendo la citẗ a misura di persona.  

Contestualmente tale azione, alle diverse fasi proposte, risponde alle seguenti strategie:  

¶ riduzione congestione stradale delle vie di accesso al centro storico e nelle aree di pregio;  

¶ diminuzione dell'inquinamento acustico e atmosferico.  

¶  

La descrizione della natura e delle caratteristiche principali dellõazione  

Il PUMS prevede un set di quattro limitazioni allõinterno della ZTL per merci e logistica, la cui proposta di 
estensione risulta gï contenuta nella proposta di PGTU e qui integralmente ri- presa:  

¶ limitazione veicoli merci per peso  

¶ limitazione veicoli merci per motorizzazione  

¶ limitazione veicoli merci per orari  

¶ installazione di Locker  

Gli esiti della co-progettazione con cittadini e stakeholders allõinterno di Forum e Tavoli tecnici  

Il forum a ritenuto questa azione importante (8) e mediamente prioritaria (7.8).  

 

Direttive correlate e esiti attesi  

Si rimanda al piano della pedonaliẗ la definizione dei limiti imposti ai veicoli merci, differenziati per 
le aree pedonali e la ZTL merci e logistica, e luoghi di installazione dei Locker che potranno trovare 
collocazione anche in convenzione con i privati allõinterno dei centri commerciali o dei supermercati.  
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MILANO 
Il documento di Piano approvato dal Comune di Milano contiene uno specifico capitolo 7.4.4 Logistica urbana 
delle merci - City logistics. 

 

LINEE STRATEGICHE  

La componente di traffico generato dalla movimentazione delle merci in ambito urbano  ̄stimata pari al 
10% delle percorrenze veicolari complessive. A fronte di tale valore i flussi veicolari merci sono responsabili 
per il 24% del totale delle emissioni di particolato (PM10 allo scarico).  

La movimentazione delle merci in concomitanza delle operazioni di presa e consegna presso gli esercenti ed i 
destinatari assume una particolare rilevanza in termini di impatto sulla viabilit ̈e sulle condizioni della 
circolazione. Le operazioni di carico e scarico ð spesso eseguite in doppia fila in ragione della carenza di 
spazi deputati o della occupazione abusiva degli stessi ð causano fenomeni di congestione localizzata, oltre 
che situazioni di potenziale pericolo.  

Nella definizione delle azioni e degli interventi previsti per la gestione della logistica urbana, il PUMS si 
pone, come principale obiettivo, il contributo alla salvaguardia del contesto urbano ed il generale 
miglioramento delle condizioni di vita della collettiviẗ  da conseguirsi anche attraverso la razionalizzazione 
del trasporto merci, al fine di ridurre sia gli impatti diretti sul sistema della mobilit,̈ sia le esternaliẗ 
negative gravanti sulla popolazione, prime fra tutte le emissioni da traffico.  

Il Comune di Milano assumer ̈il ruolo di soggetto regolatore per definire un modello logistico che contribuisca a 
costruire un ambiente maggiormente vivibile e sostenibile. (129_24)  

SCENARIO DI RIFERIMENTO  

Lõesigenza di ottimizzare e rendere fruibile a tutti gli aventi titolo una risorsa comunque limitata quale  ̄la 
dotazione di aree di carico e scarico ha costituito fattore trainante per la definizione di un progetto specifico. 
A tale riguardo, il Comune di Milano ha presentato al Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti un 
progetto per lo sviluppo e la realizzazione di un sistema di controllo e gestione delle aree di carico e scarico 
presenti in Area C.  

Il sistema, finalizzato alla razionalizzazione dellõutilizzo delle aree dedicate e alla riduzione degli impatti 
derivanti dalle operazioni di carico e scarico delle merci, sar ̈integrato con il sistema di controllo accessi ad 
Area C e operer̈ su diversi fattori:  

¶ monitoraggio delle aree di carico e scarico al fine di verificarne lõutilizzo legittimo da parte degli 
aventi titolo;  

¶ regolamentazione del tempo di occupazione delle aree di carico e scarico;  
¶ accreditamento degli operatori;  
¶ possibiliẗ  di utilizzo di determinate aree di carico e scarico da parte dei soli  

operatori accreditati;  

¶ prenotazione dellõutilizzo delle aree;  
¶ differenziazione delle fasce orarie di utilizzo delle aree di carico e scarico in  
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relazione allõappartenenza a determinate filiere merceologiche e a categorie di  

operatori della distribuzione;  

¶ supporto al controllo e alla repressione delle infrazioni.  

Gli interventi in essere e previsti si inquadrano negli indirizzi fissati dal Protocollo dõintesa sottoscritto tra 
Comune di Milano, Comune di Napoli, Comune di Torino e Ministero delle Infrastrutture e Trasporti il 
27/09/2012, a seguito di approvazione con DGC n.1654 del 27/07/2012.  

Con la sigla del Protocollo lõAmministrazione comunale ha approvato i seguenti atti di indirizzo:  

¶  coinvolgimento tempestivo e strutturato delle categorie interessate e impiego di strumenti convenzionali 

ed innovativi;  

¶  adozione di obiettivi misurabili nel campo dei servizi di distribuzione delle merci in termini di efficienza 
e di risparmio energetico, riduzione dei gas serra e della congestione dello spazio urbano;  

¶  adesione dei vettori incentivata e non obbligatoria, criteri di accreditamento per veicoli e piattaforme, 
non esclusiviẗ dei servizi accreditati nel principio della libera concorrenza;  

¶  autosostenibiliẗ economica e finanziaria;  

¶  fertilizzazione tecnologica, impiego di soluzioni aperte e interoperabili, accessibilit ̈economica e dõuso 
degli applicativi. Le misure e le azioni previste comprendono:  

¶  lõadozione di provvedimenti finalizzati alla riduzione della congestione urbana e al generale 
miglioramento delle condizioni della circolazione veicolare;  

¶  lõadozione di provvedimenti incentivanti lõutilizzo di veicoli ad impatto zero;  

¶  lõarmonizzazione dei provvedimenti vigenti in tema di circolazione e accesso dei veicoli per il trasporto 
delle merci;  

¶  lõadozione di provvedimenti volti a incentivare il trasporto in conto terzi, con incremento dei coefficienti 
di carico e riduzione delle percorrenze a parit ̈di merci trasportate;  

¶  lõincremento e la razionalizzazione dellõofferta di spazi riservati alla consegna delle merci in area 
urbana, anche attraverso lõimplementazione di misure tecnologiche e gestionali finalizzate 
allõottimizzazione dellõinterazione domanda/offerta;  

¶  lõadozione e lõutilizzo di tecnologie a supporto di ogni fase dei processi logistici urbani;  

¶  la semplificazione dei procedimenti per la realizzazione e la gestione di centri di distribuzione urbana 
delle merci, attraverso la facilitazione dellõiniziativa privata in regime di libera concorrenza;  

¶  lõadozione di misure di mitigazione degli effetti legati alla diffusione dellõe-commerce.  
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SCENARIO PUMS  

Le azioni nel seguito illustrate comprendono sia gli interventi la cui attuazione  ̄prevista entro un 
orizzonte temporale di breve periodo, sia una ipotesi di assetto organico relativo alla gestione della 
logistica urbana delle merci la cui complessit ̈e le necessarie analisi ne posizionano lo sviluppo e 
lõattuazione entro una prospettiva temporale di medio-lungo periodo, anche mediante misure 
regolatorie favorevoli allõutilizzo di mezzi elettrici per la city logistic e per lõespletamento di servizi.  

Regole di accesso: sistema di controllo e gestione delle aree di carico e scarico delle merci  

Rispetto alla regolamentazione attuale, che non prevede alcun vincolo di orario per le operazioni di 
carico e scarico delle merci effettuate in corrispondenza delle aree dedicate, il PUMS prevede la 
progressiva attuazione di quattro scenari di azione:  

¶ Scenario 1 - Realizzazione e attivazione del sistema di controllo dei tempi delle operazioni di carico 
e scarico. Alle aree di carico e scarico sar ̈associato un tempo massimo di occupazione, rilevabile 
dal sistema;  

 

¶ Scenario 2 - Realizzazione e attivazione del sistema di accreditamento dei veicoli degli operatori e 
realizzazione di specifiche aree di carico e scarico riservate agli utenti accreditati, in giornate e 
fasce orarie determinate, essendo le altre aree gestite con il meccanismo approntato nello scenario 
1. Fuori dalle fasce orarie previste, le aree potranno essere utilizzate anche da utenti non accreditati;  

¶ Scenario 3 - Realizzazione e attivazione del sistema di prenotazione delle aree di carico/scarico, ad 
uso degli utenti accreditati. Gli utenti accreditati potranno usufruire della possibilit ̈di prenotare 
lõutilizzo di unõarea di carico e scarico in ragione della disponibiliẗ nellõorario e nel giorno 
desiderati;  
 

¶ Scenario 4 - Realizzazione e attivazione del sistema di gestione delle aree carico e scarico per fasce 

orarie cos³ come previsto allo scenario 3, ma con fasce temporali differenziate per filiere 
merceologiche.  

Il piano di sviluppo prevede quindi, oltre all'incremento delle aree di carico e scarico da individuare 
nell'ambito di un apposito piano di dettaglio, una graduale introduzione delle funzionalit,̈ a partire 
da un semplice monitoraggio della permanenza dei veicoli sugli stalli fino ad uno schema articolato e 
diversificato in relazione alla tipologia di operatori.  

Il sistema di controllo potr̈ essere attuato introducendo in maniera sperimentale e progressiva le 
diverse funzionaliẗ previste. Nello sviluppo del progetto esecutivo si terr ̈conto delle diverse 
esigenze degli operatori anche attraverso il coinvolgimento preliminare degli operatori stessi.  

Lõimplementazione delle funzionalit ̈sar̈  realizzata attraverso lõinfrastrutturazione tecnologica delle 
piazzole con tecnologie di campo (il cui sviluppo  ̄previsto nellõambito del progetto), la 
predisposizione di specifici applicativi software ad uso degli operatori, la realizzazione di una 
piattaforma tecnologica di gestione integrata dei sistemi di controllo della mobilit ̈gi  ̈attivi.  
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La disponibiliẗ in tempo reale dello stato di occupazione delle aree dedicate permetter ̈di mettere 
a disposizione degli operatori tali informazioni, attraverso collegamenti con sistemi di infomobilit ̈e 
specifici applicativi anche per smartphone. 
Il sistema consentir̈, inoltre, il monitoraggio in tempo reale della sosta, rendendo disponibili 
allõAmministrazione fondamentali informazioni sulle caratteristiche del ciclo logistico urbano, utili 
allõaggiornamento continuo della base informativa per lo sviluppo di ulteriori politiche di regolazione 
della distribuzione delle merci.  

I tempi per lo sviluppo delle tecnologie di campo per il controllo dello stato di occupazione degli 
stalli di sosta riservati al carico e scarico delle merci e della piattaforma software per la gestione del 
sistema, sono quantificati in circa 26 mesi.  

Progetto, controllo e tracciatura delle merci pericolose  

Secondo la normativa sono definite merci pericolose le sostanze e gli articoli il cui trasporto su 
gomma ̄  autorizzato solo alle condizioni specificate da apposite regole, in relazione ai rischi che 
tale trasporto comporta per la popolazione e per lõambiente nelle aree attraversate.  

Lõaccordo ADR76, gï  recepito in Italia con Decreto del Ministero delle Infrastrutture e Trasporti77, 
introduce il concetto di gestione e sicurezza legata al trasporto su strada di òmerci pericolose ad alto 
rischioó, ovvero di òquelle merci potenzialmente utilizzabili ai fini terroristici e che possono quindi 
causare effetti gravi come la perdita di vite umane o distruzioni di massaó. Lõaccordo prevede 
lõobbligo per tutti gli operatori coinvolti a qualunque titolo nel loro trasporto, di adottare òPiani di 
Sicurezzaó che prevedano, per esempio, lõindividuazione delle responsabilit ̈e dei compiti degli 
addetti coinvolti in tutta la catena del trasporto.  

Il progetto di gestione e controllo del trasporto delle merci pericolose si incardinerebbe quindi sulla istituzione 
di una zona a traffico limitato coincidente con la LEZ (Low Emission Zone (cfr. par 7.4.2.2) allõinterno della 
quale vengono messe in atto misure ambientali di tipo preventivo finalizzate nel caso delle merci pericolose, 
a mantenere sotto controllo in maniera continua il livello di sicurezza del territorio. Allõinterno di tale area 
possono inoltre essere previste misure operative per gestire eventuali situazioni incidentali o eventi dolosi 
(sempre legati al trasporto delle merci pericolose) che dovessero verificarsi nellõarea stessa. Nel caso 
specifico lõarea individuata da sottoporre a controllo degli accessi mediante lõistituzione di una Zona a 
Traffico Limitato, corrisponde alla quasi totalit ̈dellõestensione del territorio comunale allõinterno dellõanello 
tangenziale.  

Allõinterno dellõarea individuata, lõattuazione del progetto consentir ̈di effettuare il monitoraggio in tempo 
reale dei veicoli adibiti al trasporto delle merci pericolose in transito e di controllare, quindi, il corrispondente 
livello di sicurezza sul territorio, tenendo in considerazione la presenza contemporanea di altri fattori rilevanti 
in termini di sicurezza (condizioni meteorologiche, condizioni di traffico, svolgimento di particolari eventi 
sociali o violazioni di regole applicate nellõarea). Il confronto tra lo scenario attuale cos³ monitorato ed un set 
di scenari di potenziale pericolo precedentemente definiti permette di riconoscere, in modo automatico, 
situazioni di potenziali allerta o allarme, con notevoli vantaggi per la prevenzione e la gestione di potenziali 
situazioni di incidente o di emergenza.  

Lo scenario attuale associato alla zona a traffico limitato  ̄definito sulla base di fattori di tipo statico (ad 
esempio presenza di infrastrutture di trasporto strategiche, di centri di aggregazione sociale, di aziende a 
rischio ecc.) e fattori di tipo dinamico (parametri meteorologici, dati di traffico, dati di transito dei veicoli che 
trasportano merci pericolose quali numero dei veicoli e tipologia di merce pericolosa trasportata ecc.).  
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Sulla base dei fattori di tipo statico, e quindi sulla base della vulnerabilit ̈associata alla ZTL, ̄ possibile 
definire una serie di regole specifiche per la tutela della sicurezza nellõarea, la violazione delle quali porta a 
scenari di potenziali o reali situazioni di rischio. Il sistema di controllo e gestione del trasporto delle merci 
pericolose, attraverso il monitoraggio continuo dei fattori dinamici (molti dei quali acquisibili da sistemi di 
rilevamento gï implementati sul territorio), permette di controllare con continuit ̈il rispetto delle regole 
identificate, segnalando, in modo automatico, al verificarsi di una situazione di potenziale o reale rischio.  

Progetti pilota  

 

Progetto Smart Delivery  

Con il Progetto Smart Delivery, che riguarda lõinstallazione di strutture denominate PACK STATION, il Comune 
di Milano intende promuovere la diffusione di postazioni self-service per il ritiro delle merci acquistate a 
distanza. 
La progressiva diffusione dellõe-commerce78 ha infatti sensibilmente inciso sullõentit ̈numerica delle consegne 
dei beni acquistati a distanza.  

Il trasporto a destinazione di tali beni ̄ caratterizzato sia dalla dimensione generalmente contenuta dei colli, 
sia dalla prevalente mancanza di un appuntamento per la consegna della merce stessa. 
Tra gli aspetti negativi di un sistema di trasporto organizzato con tali caratteristiche si evidenziano la 
polverizzazione delle consegne, il rischio della ripetizione dellõoperazione in caso di assenza del destinatario 
(specialmente negli orari lavorativi) e il disagio per il destinatario talvolta costretto a recarsi presso la sede 
decentrata della ditta incaricata del trasporto per il ritiro del bene.  

Una valida alternativa alla consegna a domicilio  ̄costituita da un sistema di postazioni, denominate PACK 
STATION, per il ritiro self service e full time dei beni acquistati. 
Il sistema, allo stato attuale,  ̄gi  ̈presente sul mercato per iniziativa di alcuni operatori privati.  

Le PACK STATION sono di fatto costituite da armadi attrezzati tecnologicamente e connessi alla rete 
allõinterno dei quali lõoperatore provvede a depositare i beni in consegna. Il destinatario pu ̧scegliere ð in 
fase di acquisto degli oggetti ð la postazione ove ritirare il bene acquistato e provvedere al ritiro dello 
stesso con accesso garantito da un codice univoco comunicatogli.  

La diffusione sul territorio di tali postazioni potr ̈favorire sia la concentrazione del trasporto dei beni 
(contribuendo alla riduzione delle percorrenze dei mezzi), sia lõincremento dellõefficienza delle operazioni di 
ritiro, a tutto vantaggio del destinatario che avr̈ una ulteriore alternativa di scelta.  

A partire dal 2014 risultano gï presenti sul territorio comunale postazioni di ritiro self service gestite da due 
operatori commerciali. 
Lõazione del Comune di Milano si concretizzer ̈nello svolgere azioni necessarie a creare sinergie tra gli 
operatori per lõarticolazione di una rete interconnessa di postazioni che ne amplifichi gli effetti positivi, 
fornendo allõutenza la pi½ ampia copertura del territorio. LõAmministrazione valuta altres³ la possibiliẗ  di 
destinare spazi di propria proprieẗ (mezzanini delle metropolitane e del passante ferroviario, ecc) per 
lõallestimento delle postazioni.  

Progetto FR-EVUE  

Nellõambito delle iniziative volte a favorire la diffusione dei veicoli a basso impatto, il Comune di Milano  ̄
partner del progetto europeo òValidating Freight Electric Vehicles in Urban Europeó (FR-EVUE) nellõambito del 
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VII Programma Quadro di Ricerca e Sviluppo ð Bando GC.SST.2012.1-7 ð Dimostrazione di flotte di veicoli 
elettrici per una logistica urbana pulitaó.  

Il progetto include 30 partner europei provenienti da Regno Unito, Olanda, Svezia, Germania, Norvegia, 
Spagna, Portogallo e Belgio. Le citt ̈coinvolte, oltre a Milano, sono Stoccolma, Oslo, Rotterdam, Amsterdam, 
Lisbona e Madrid. Capofila del progetto ̄ la citẗ  di Londra/Westminster Borough.  

Il progetto FR-EVUE intende sperimentare soluzioni tecnologiche e politiche che riducano le barriere esistenti 
allõaccettazione e alla diffusione dei veicoli elettrici rispetto alle tecnologie esistenti, concentrandosi sullõultimo 
miglio delle consegne nei centri urbani. 
Il progetto costituir̈ il riferimento della Commissione Europea per lo sviluppo delle strategie europee in tema 
di Logistica Urbana.  

Nellõambito di FR-EVUE il Comune di Milano realizzer ̈la sperimentazione di una nuova modalit ̈per la 
consegna allõinterno di Area C delle merci della filiera farmaceutica, attraverso la razionalizzazione dei flussi 
logistici e la predisposizione di strutture e flotte veicolari dedicate.  

Le farmacie milanesi, per esempio, effettuano gi ̈approvvigionamenti facendo riferimento ai distributori 
farmaceutici presenti sul territorio. A seguito degli ordini effettuati  ̄il distributore che provvede ð facendo 
ricorso sia al trasporto in conto proprio che in conto terzi ð alla consegna dei medicinali alle farmacie.  

Nellõambito della sperimentazione, la riorganizzazione delle consegne a servizio delle circa 60 farmacie 
presenti entro i confini di Area C comprender:̈  

lõallestimento di piattaforme logistiche di prossimit ̈presso la quale i distributori conferiranno i farmaci 
destinati alle farmacie interne ad Area C; 
lõallestimento di una flotta di veicoli a trazione elettrica, destinata al trasporto di ultimo miglio dei farmaci 
dalle piattaforme di prossimiẗ alle farmacie.  

Con lõimplementazione del sistema si propone una razionalizzazione dei flussi, con la conseguente riduzione 
delle percorrenze e delle emissioni a parit ̈di merce consegnata. Lõobiettivo specifico della sperimentazione 
sar̈  quindi la valutazione quantitativa del modello logistico proposto, sia in termini di benefici ambientali e 
trasportistici, sia in termini di sostenibilit ̈economica per gli operatori.  

I tempi di realizzazione del progetto prevedono una sperimentazione di 24 mesi del modello logistico, con 
conclusione entro il 2016. 
I risultati del progetto saranno utilizzati nel monitoraggio delle azioni del PUMS, come riferimento per lo 
sviluppo di strategie analoghe in altre filiere di consegna delle merci.  

Progetto Cyclelogistics Ahead ð Moving Europe forward  

Partecipando al Progetto Europeo òCyclelogistics Ahead ð Moving Europe forwardó il Comune di Milano 
vuole comprendere quali siano le strategie migliori per adottare un modello di distribuzione merci in linea con 
lõidea di citt ̈sostenibile. 
Agli standard attuali quasi il 100% dei beni trasportati in citt ̈si muove su veicoli a motore con una variet ̈
che passa dallõauto privata ai camion commerciali. Anche i beni pi½ leggeri vengono trasportati, per distanze 
molto brevi, da mezzi pesanti. I cittadini, allo stesso modo, usano molto spesso la loro auto per spostamenti in 
area urbana pi½ brevi di 5 km e che pertanto potrebbero essere fatti in bicicletta.  
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Considerando una lunghezza dello spostamento congrua al veicolo, e considerando accettabile la possibilit ̈
di aggiungere una rottura di carico, viene valutato che il 25% di tutti i viaggi potrebbe essere effettuato con 
velocipedi (anche a pedalata assistita) invece che con mezzi a motore.  

I vantaggi generati da un tale risultato per lõAmministrazione, per le societ ̈private e per la cittadinanza in 
generale sarebbero:  

¶  minor consumo energetico;  

¶  riduzione della congestione, del rumore e dellõinquinamento;  

¶  incremento della qualiẗ della vita in citẗ .  

Le attiviẗ  e gli studi effettuati nella prima fase di questo progetto europeo79 contribuiscono a dimostrare 
quanto le biciclette e le cargo-bici siano unõalternativa efficiente, economica e intelligente per il 51% circa di 
tutti gli spostamenti di breve raggio (fino a 5/7 km) privati o di lavoro collegati al trasporto di merci leggere 
(fino a 200 Kg). Lõobiettivo  ̄inserire tali veicoli in catene logistiche pi½ complesse, adottando la ciclo-logistica 
come modello di sviluppo generale ed esteso per la logistica urbana.  

A questo scopo le azioni specifiche da intraprendere per lo sviluppo della ciclo-logistica comprenderebbero:  

¶  attuazione di ulteriori vincoli restrittivi collegati alle emissioni dei veicoli commerciali nel centro storico e 

negli ambiti locali;  

¶  stanziamento di incentivi per nuove imprese e per lõ innesto di cargo bici in imprese esistenti di bike 
messenger e/o corrieri tradizionali;  

¶  realizzazioni di nodi intermodali, micro-hub;  

¶  consolidamento tramite depositi mobili self service (container, bentobox, ecc.);  

¶  politiche mirate alla sensibilizzazione dellõutente finale per la distribuzione delle merci ad impatto 
zero.  

Sistema integrato per la gestione del trasporto merci in ambito urbano ð 
Zona a Traffico Limitato Merci  

Lo scenario di lungo periodo prevede la realizzazione di un sistema integrato per la gestione del trasporto 
merci in ambito urbano. 
Il sistema, che consiste nellõintegrazione di provvedimenti di regolamentazione e di interventi strutturali, attua 
la messa a sistema dei singoli sottosistemi (esistenti e previsti), introducendo ulteriori elementi quali 
lõaccreditamento delle utenze e meccanismi premiali. Lõipotesi di sviluppo si basa sulla realizzazione di una 
Zona a Traffico Limitato Merci ad accessi controllati, il confine della quale sar̈ corrispondente con il 
perimetro definito dal sistema di varchi elettronici previsti dal Progetto di gestione e controllo delle merci 
pericolose. Le regole di accesso alla ZTL saranno pienamente armonizzate con quanto previsto dal progetto 
LEZ (cfr. par. 7.4.2.2) e saranno basate su criteri di natura dimensionale ed emissiva. Potranno inoltre 
prevedere finestre dedicate per specifiche categorie veicolari ed integreranno limitazioni gï previste da 
altri progetti, quali, ad esempio, le regole per lõaccesso e la circolazione dei mezzi destinati al trasporto 
delle merci pericolose. 
La ZTL comprender̈ un sistema di accreditamento finalizzato allõaccesso a specifiche funzioni presenti 
allõinterno della ZTL (ad esempio: lõutilizzo di aree carico e scarico riservate allõutenza registrata).  
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Il sistema di accreditamento permetter ̈inoltre di verificare specifici standard di efficienza (logistica e 
ambientale) per rispettare i quali si introdurranno meccanismi di premialit,̈ in unõottica di incentivo per il 
trasporto in conto terzi e per lõutilizzo di veicoli e zero impatto. Lõaccreditamento potr ̈inoltre dare accesso 
alle piattaforme di infomobiliẗ comunali integrate con il sistema.  

La Zona a Traffico Limitato Merci, i cui limiti coincidono con quelli della prevista LEZ, includer ̈al suo interno 
altre ZTL relative ad ambiti urbani pi½ limitati (ivi comprese quelle gï vigenti) disciplinate da regole 
maggiormente restrittive, a tutela di contesti urbani particolarmente sensibili e caratterizzati da specifiche 
peculiariẗ .  

L'introduzione della ZTL Merci a Milano sar ̈attentamente valutata rispetto agli impatti sulle imprese, 
prevedendo diverse modalit ̈applicative che andranno definite sulla base delle implicazioni operative per le 
imprese localizzate a Milano e per quelle localizzate esternamente e rispetto a diverse tipologie di trasporto. 
(023_10)  

Centri di distribuzione urbana delle merci  

In unõottica di governo di sistema della logistica delle merci, inoltre, il PUMS promuove le iniziative private 
finalizzate alla realizzazione e alla gestione di centri di distribuzione urbana delle merci. LõAmministrazione, 
assumendo il ruolo di soggetto regolatore, procede alla individuazione del modello logistico pi½ confacente 
alle esigenze del contesto milanese, svolgendo altres³ un ruolo di facilitatore dellõiniziativa privata in regime 
di libera concorrenza.  

In coerenza con l'accordo di Programma siglato, nell'ambito della riqualificazione degli scali ferroviari 
l'Amministrazione valuter ̈l'assegnazione delle aree anche a funzioni logistiche al fine di migliorare l'efficienza e 
la sostenibiliẗ della distribuzione urbana delle merci. (033_11; 048_03; 127_03)  

Il modello funzionale di logistica urbana adottato dovr ̈essere improntato alla razionalizzazione, in unõottica 
di sistema, della catena di distribuzione, nonch® alla sostenibiliẗ urbana, in termini generali e, in particolare 
ambientali. Lõorganizzazione dei centri di distribuzione dovr̈ quindi garantire elevata efficienza, rilevabile in 
termini di elevati coefficienti di carico, riduzione del numero di veicoli e di parametri di percorrenza a parit ̈
di merci trasportate, riduzione dei tempi e dei costi di consegna anche a fronte dellõintroduzione di una 
rottura di carico. Riveste un aspetto essenziale lõincentivazione allõutilizzo di flotte ecologiche e di veicoli 
compatibili ð anche in termini dimensionali ð con il contesto urbano.  

Gli operatori coinvolti dal Tavolo Logistica Milano80 hanno preso in esame la possibilit ̈di realizzazione di 
due piattaforme di consolidamento dei carichi: una per la filiera agroalimentare e una multi filiera. La 
realizzazione delle due piattaforme sarebbe in grado di consentire unõeffettiva ottimizzazione dei circuiti di 
distribuzione, garantendo al contempo elevati indici di carico dei veicoli, in grado di compensare gli aggravi 
di costo derivanti dallõintroduzione di una ulteriore rottura di carico. Il raggiungimento di standard economici 
di efficienza del modello richiederebbe la partecipazione sia di operatori del trasporto, sia di grossisti.  

Per iniziativa di Sogemi (societ ̈partecipata del Comune di Milano), potrebbe avviarsi il processo di 
trasformazione ed evoluzione di una parte degli spazi dellõOrtomercato in piattaforma logistica a carattere 
di hub nazionale dellõintera filiera agroalimentare, da affidare ad un operatore privato esperto, sulla base 
di un bando di gara aperto. In questo modo si risponderebbe alle sollecitazioni che gi ̈emergono dal 
mercato milanese e si getterebbero le basi per un recupero di efficienza a vantaggio dellõintera collettiviẗ. 
Si evidenzia infatti che, allo stato attuale, i costi logistici gravano per il 30-40% sul prezzo al consumo 
dellõortofrutta. La possibile trasformazione di parte degli spazi dellõOrtomercato in piattaforma logistica dovr ̈
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essere compatibile con il piano di SOGEMI per la riqualificazione di parte degli spazi del Mercato Ortofrutticolo. 
(033_11)  

La piattaforma potrebbe divenire il punto di riferimento per la grande distribuzione anche attraverso 
lõutilizzo di veicoli ecocompatibili per le consegne e costituire un modello di riferimento replicabile per altre 
filiere in luoghi da definire. 
Poich® lõAmministrazione ha assunto la posizione di soggetto regolatore demandando lõiniziativa di 
individuazione e realizzazione a soggetti privati, il PUMS non ha svolto specifiche valutazioni rispetto alla 
possibile individuazione delle aree da destinare alla localizzazione delle piattaforme logistiche. Con 
riferimento al mandato attribuito dal PGT il PUMS conferma i requisiti che dovranno essere riscontrati per la 
candidatura delle aree le quali dovranno essere localizzate in zone semicentrali, a ridosso dei principali assi 
di penetrazione urbana anche ferroviaria. LõAmministrazione si riserva di approfondire, con le specifiche 
analisi necessarie, anchõesse indicate dal PGT la validazione delle proposte presentate dagli operatori, in 
seno al progetto complessivo in corso di definizione a cura del Tavolo Logistica Milano.  
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Comune di Napoli 
 

Nella relazione del piano adottato dal Comune ¯ presente il capitolo 13 òDistribuzione delle merci in area 
urbana: city logistics ed e-commerceó. 

 

Il PUMS e la City Logistics  

Obiettivo del PUMS ̄ quello di fornire le linee guida per il progetto di City Logistics per razionalizzare la 
distribuzione delle merci in ambito urbano e in particolare nel centro storico, limitando l'accesso dei molti 
mezzi fortemente inquinati e spesso non a pieno carico che transitano nel centro.  

La distribuzione delle merci nelle aree urbane produce esternalit ̈negative quali l'inquinamento atmosferico 
ed acustico, gli incidenti stradali e la congestione. Definire un insieme di misure che hanno come obiettivo quello 
di limitare le ripercussioni sulla qualiẗ  della vita e sulla salute dei cittadini andando a massimizzare il tasso di 
riempimento dei mezzi e minimizzare il numero dei veicoli per km in ambito urbano  ̄alla base delle politiche 
di City Logistics.  

I principali obiettivi riguardano:  

V riduzione dell'inquinamento provocato dal traffico merci in ambito urbano; V riduzione della 
congestione del tessuto viario urbano derivante dal traffico merci.  

£ chiaro, quindi, che la City Logistic abbia per oggetto azioni atte a modificare le caratteristiche del traffico 
generato dai veicoli, quali furgoni, autocarri e (nelle citt ̈per cui ̄  ancora permesso) autotreni/autoarticolati, 
andando a razionalizzare la distribuzione urbana delle merci con i seguenti obiettivi:  

¶ riduzione dell'accesso di veicoli di grandi dimensioni;  

¶ riduzione dell'accesso ai veicoli pi½ inquinanti;  

¶ miglioramento del fattore di carico dei veicoli;  

¶ riduzione delle percorrenze dei veicoli merci in ambito urbano.  

Definizione dell'Area di City Log  

L'Area di intervento, o Area di progetto,  ̄quella per cui il Comune intende intervenire per 
l'organizzazione e regolarizzazione della distribuzione urbana delle merci. Essa deve configurarsi 
come Zona a Traffico Limitato come art.3, comma 1, n.54 e art. 7, comma 9 del Codice della Strada 
con accesso limitato ad ore prestabilite di specifiche categorie di utenti e di veicoli. L'area definita 

come Area di City Log pu̧  coincidere con l'intera ZTL oppure essere parte di essa e pone 
limitazioni all'accesso dei veicoli di categoria N (N1, N2 ed N3). Il suo perimetro ̄ costituito dai 
limiti delle sezioni censuarie che la compongono.  

La delimitazione dell'Area di City Log deve essere supportata da concrete esigenze di prevenzione 
dell'inquinamento e di tutela del patrimonio artistico, ambientale e naturale, e deve essere 
caratterizzata dalla presenza di residenti ed attiviẗ economiche, in modo che la realizzazione 
della City Logistic risulti efficace. A tal proposito ̄ da prevedere una campagna di indagini per 

definire la situazione attuale del trasporto merci all'interno della futura Area City Log e definire gli 
scenari di progetto.  
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Le possibili misure da adottare  

Il trasporto urbano delle merci ̄ un fenomeno di elevata complessit,̈ dovuta all'eterogeneiẗ delle diverse 
tipologie di merce trasportata. Si possono distinguere diverse filiere logistiche che presentano peculiarit ̈
differenti a seconda della destinazione (consumi finali, attivit ̈artigianali, attiviẗ  di servizio, reverse logistics, 
ecc.), della categoria merceologica (valore unitario, rapporto peso/volume, deperibilit,̈ pericolosiẗ, ecc.) e 
della frammentarieẗ delle operazioni che compongono il ciclo distributivo. Nel razionalizzare la distribuzione 
urbana delle merci, contraddistinte da questa eterogeneit,̈ la Pubblica Amministrazione ̄ il vero e proprio 
motore. Essa ̄ tenutaria di uno degli strumenti di City Logistics pi½ importanti: la regolamentazione. La 
Pubblica Amministrazione persegue l'obiettivo di tutelare la sostenibilit ̈dell'ambiente urbano e mantenere 
sempre alti i livelli di competitiviẗ della struttura economica e commerciale cittadina.  

£ possibile intervenire in pi½ modi. Gli interventi da poter attuare sono definiti in TIPO 1 e TIPO 2, ed  ̄possibile 
apportare tutte o una serie di misure di una tipologia o entrambe le tipologie. Di seguito vengono presentate 
le misure da poter adottare distinte per tipo di intervento:  

ī Tipo1  

¶ misure di regolamentazione dell'offerta con orari di accesso per tutti i veicoli merci e/o  

in riferimento alle dimensioni dei veicoli;  

¶ misure che prevedono l'uso di Information and Comunication Technology (ICT) e Intelligent 
Transportation System (ITS) con applicazioni o servizi sulle reti telematiche esistenti;  

ī Tipo2  

¶ misure di impiego di veicoli ecocompatibili e innovativi a trazione elettrica per 24 ore al giorno;  

¶ misure di regolamentazione dell'offerta con NDA e/o CDU;  

¶ misure con interventi infrastrutturali;  

¶ misure con impiego di ICT ed ITS per la gestione ed il controllo del traffico;  

¶ misure di reverse logistics.  

Nello specifico, si intende per:  

¶ Regolamentazione degli orari di accesso: determinazione di una fascia oraria, durante il 
giorno, per impedire il transito di specifiche categorie di veicoli in un'area o in una strada;  

¶ Regolamentazione in riferimento alle dimensioni dei veicoli: si specifica quali veicoli non 

sono ammessi alla circolazione in una determinata area o in una strada specificandone peso, 
lunghezza, o larghezza, o numero di assi. I veicoli con restrizione o interdizione sono quelli 
appartenenti alle categorie N1, N2 ed N3 con motore a combustione, andando a specificarne 
le tipologie "Euro" (esempio: si limita l'accesso alle categorie pre-Euro ed Euro1, Euro2, 
Euro3...);  

¶ Uso di ICT e ITS con applicazioni o servizi: sviluppo e utilizzo di applicazioni o 

servizi specifici sulle reti telematiche esistenti con fornitura di mappe e servizi di 
ottimizzazione dei viaggi (tour) di consegna e delle flotte;  

¶ Regolamentazione con NDA (Nearby Delivery Area): definizione di Aree logistiche 

di prossimiẗ (una o una rete), prossime alle zone chiuse della citt ̈per l'integrazione 
con il trasporto urbano. Le merci dirette verso l'interno vengono consegnate agli NDA 
con veicoli commerciali leggeri; le consegne vengono, poi, consolidate e consegnate 
al destinatario nelle zone chiuse della citt ̈tramite veicoli commerciali ecologici 

(trazione elettrica, a braccia, velocipedi);  
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¶ Regolamentazione con CDU (Centri di Distribuzione Urbana): le CDU servono per 
l'integrazione con il trasporto intermodale di lunga percorrenza; le merci dirette 

verso le aree interne vengono consegnate ai CDU con veicoli commerciali pesanti, poi, 
consolidate e consegnate tramite veicoli commerciali leggeri ed a basso impatto 
ambientale a corto raggio;  

 

¶ Interventi infrastrutturali: predisposizione di una rete di aree per le consegne come 
CDU, NDA e Pick-up Point (punti di ritiro/consegna per l'e-shopping). CDU ed NDA 

possono esistere entrambi, costituendo una rete di punti di consegna con due lvelli di 
trasbordo, oppure uno indipendentemente dall'altro;  

¶ Uso di ICT e ITS per gestione e controllo del traffico: sviluppo e attuazione di azioni dedicate 

alla gestione ed al controllo del traffico riducendo i tempi e aumentando la sicurezza stradale;  

¶ Reverse logistics: interventi relativi a tutte le fasi del ritiro delle merci. 
Per citẗ  con una popolazione residente superiore ai 30.000 abitanti, l'operativit ̈ degli 
interventi deve essere garantita per tutto l'anno.  

 

Il progetto della City Logistics di Napoli  

Realizzare una City Logistics richiede, la definizione dell'area da destinare all'Area di City Log e delle 
eventuali aree di logistica urbana. La progettazione ad hoc della City Logistics di Napoli richiede la 
conoscenza di dati riguardanti il carico/scarico merci in termini di domanda ed offerta all'interno delle 
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sezioni censuarie di intervento. Nel caso di Napoli si ipotizza la definizione di un'ampia area da destinare 
ad una ZTL merci (come per la ZTL bus turistici definita nel capitolo dedicato).  

Sono necessari dati relativi alla domanda in termini di:  

¶ numero di uniẗ di vendita presenti nel territorio oggetto di intervento;  

¶ numero di veicoli/giorno in ingresso all'area per il rifornimento delle suddette unit;̈  

¶ numero di consegne/giorno per unit ̈di vendita;  

¶ densiẗ  di addetti nelle uniẗ di vendita;  

¶ numero di utenti/giorno attratti dalle uniẗ.  

Oltre ai dati della domanda ̄ necessario conoscere, in termini di offerta, la presenza di:  

¶ Aree per la logistica urbana (CDU, NDA e Pick-up Point) o aree che possono essere funzionali alla 

proposta progettuale;  

¶ Piazzole di fermata per il carico/scarico merci;  

¶ Sistemi di videosorveglianza;  

¶ Regolamentazione degli orari di carico/scarico merci.  

Queste informazioni possono essere determinate su un'area campione da sottoporre ad indagine.  

13.1.3.1. Obiettivi specifici  

La City Logistics deve rispondere a degli obiettivi specifici definiti in coerenza con le Linee Guida dei 
PUMS, tali obiettivi sono definiti da indicatori, cio ̄parametri che li descrivono e che occorre conoscere 
allo stato attuale.  

 

Indagini da effettuare per il progetto di City Logistics  

£ chiaro che tutti i parametri finora esposti richiedono una opportuna campagna di indagini da effettuare su 
area campione o sull'intera Area di City Log.  

I rilievi diretti riguardano:  
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¶ interviste ai conducenti dei veicoli commerciali leggeri e pesanti (con l'aiuto della polizia municipale);  

¶ interviste ai commercianti ed artigiani nell'area oggetto di limitazione;  

¶ conteggio manuale dei veicoli in sezioni di ingresso all'area di intervento.  

Le schede per i rilievi diretti (delle quali si riportano alcuni esempi elaborati da Sintagma) sono 
strutturate in modo da reperire i dati per svolgere le seguenti attivit ̈:  

¶ localizzazione punti vendita con indirizzo e attribuzione alla sezione censuaria;  

¶ rilievo giornaliero dei veicoli in ingresso su tutte le strade di accesso alle aree;.  

¶ flussi classificati in moto, auto, veicoli commerciali leggeri (N1 massa<3,5 t), veicoli, commerciali 

pesanti (N2 3,5 t<massa<12t e N3 massa>12t), bus;  

¶ fasce orarie attuali di accesso alla ZTL comprese le fasce per il C/S;  

¶ superficie di carreggiata nell'area;  

¶ localizzazione (almeno rispetto alle sezioni censuarie) delle unit ̈di vendita;  

¶ tempo medio di C/S;  

¶ nuove fasce orarie di accesso all'area e tipologia di veicoli con permesso di entrare;  

¶ funzionamento della NDA (ad es. tutti i mezzi arrivano alla NDA e si procede alla distribuzione 
delle merci con soli mezzi ecocompatibili);  

¶ informazioni per il dimensionamento del nuovo parco veicolare ecocompatibile (quanta merce 

entra oggi nella ZTL).  

Attrezzaggi per la minimizzazione dei percorsi urbani dei furgoni in consegna  

Il ricorso sempre pi½ frequente agli acquisti on-line (libri, elettronica, abbigliamento, oggetti e attrezzature per 
la casa e per lõufficio, etc.) induce in campo urbano una notevole movimentazione dei mezzi (prevalentemente 
furgoni) per la consegna delle merci.  

Gi  ̈alcuni grandi operatori del commercio on-line recapitano i loro pacchi presso le sede di Poste Italiane 
(accordo Amazon-Poste Italiane) consentendone in questo modo il ritiro in qualsiasi ora dellõapertura dellõufficio.  

Le attuali dinamiche del lavoro e la composizione dei nuclei familiari non sempre consentono una presenza 
costante allõinterno della residenza e il ritiro della merce ordinata. Mettendo a sintesi la duplice esigenza del 
cittadino e della comuniẗ locale (riduzione del traffico legato al movimento di furgoni e possibilit ̈di ritiro 
della merce in un arco temporale giornaliero ampio) si propone di destinare aree per il deposito temporaneo 
degli acquisti on-line in alcuni parcheggi a corona del centro storico.  

La struttura pu̧ essere di tipo automatizzato, per diventare il luogo su cui si concentrano tutte le consegne, di 
medio-piccole dimensioni, che avvengono nellõarea centrale di Varese.  

Lõindividuazione delle aree attrezzate in cui disincentivare il transito dei furgoni e le modalit ̈di attuazione del 
nuovo sistema di ritiro e consegna potr ̈avvenire in una fase successiva allõapprovazione del PUMS, mediante 
provvedimenti specifici dellõAmministrazione.  

Il soggetto che utilizza lõe- commerce dichiarer̈  la propria disponibiliẗ  al ritiro dellõordine nella sedi 
individuate.  

Il corriere consegna le merci nel luogo abilitato evitando di entrare nel traffico e scaricando la rete urbana dei 
mezzi commerciali.  

Lõacquirente ritira, senza vincoli di orario, presso lõe-commerce del parcheggio la merce ordinata.  
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Verso il Piano Urbano della Logistica Sostenibile  

Quanto descritto per la realizzazione di una City Logistics definisce i contenuti dei Piani Urbani della Logistica 
Sostenibile (PULS), quale piano di settore del PUMS riguardante specificatamente i processi di distribuzione e 
trasporto delle merci in ambito urbano in unõottica di sostenibilit ̈ ambientale, al fine di ridurre gli impatti 
negativi che essi generano. Il PULS sar ̈ sviluppato in cascata al PUMS tenendo conto dell'attuale 
regolamentazione della distribuzione merci in area urbana. Oggi, le politiche di regolazione di settore messe 
in campo dallõamministrazione comunale prevedono la regolamentazione degli orari carico/scarico merci sul 
territorio cittadino, e la regolamentazione degli accessi alle ZTL per i veicoli merci. Il livello di efficacia di tali 
regolamentazioni non ̄ soddisfacente per le oggettive difficolẗ connesse al controllo del rispetto delle 
ordinanze.  

Il Comune di Napoli ha redatto il progetto Nausica òNapoli Area Urban Smart Innovative 
distribution Centre for Art citiesó, inizialmente finanziato nellõambito del PON òReti e Mobilitó̈ 
2007-2013 e successivamente su fondi PAC, finalizzato a realizzare un sistema telematico per 
controllare, razionalizzare e rendere pi½ efficiente la distribuzione delle merci nel bacino centrale 

della citẗ . Questa azione si inserisce a pieno titolo tra le azioni per il miglioramento delle condizioni 
di mobiliẗ  urbana previste nel livello direttore del PUMS, approvato con deliberazione di Giunta 
Comunale n. 434 del 30 maggio 2016, obiettivo strategico Rendere intelligente il sistema della 

mobiliẗ .  

Il progetto prevede un sistema telematico di controllo degli accessi dei veicoli destinati al trasporto 
delle merci attraverso lõistituzione di unõampia òZTL merció, che contenga le ZTL del bacino centrale 
della citẗ , e la predisposizione di alcune piazzole di sosta intelligenti, da mettere a disposizione 

degli operatori del settore. Questa nuova regolamentazione, supportata da sistemi telematici per la 
rilevazione delle infrazioni, consentir ̈di attuare articolate misure di restrizione e controllo degli 
accessi per i veicoli merci, articolate ad esempio per tipologia di emissione, e di definire incentivi 
per invogliare gli operatori a collaborare alla gestione e al controllo della distribuzione delle merci.  

Il PULS affronter̈ il tema della pianificazione delle misure di area urbana ð in relazione anche 
allõarea metropolitana - per una razionalizzazione del trasporto merci in unõottica di sostenibilit.̈ 
Tale pianificazione prender̈ in considerazione il trasporto delle merci rispetto sia ai flussi merci 
distributivi che ai flussi merci industriali.  

Sar̈  definita una visione comune di una logistica sostenibile con la gerarchizzazione degli obiettivi, 
lõanalisi e lõidentificazione di soluzioni adeguate con valutazione dei relativi impatti, il 
coordinamento delle soluzioni proposte tra i diversi attori e le autoriẗ  coinvolte nel processo di 

gestione della logistica, oltre a indirizzi per il supporto alla pianificazione insediativa dei poli 
logistici.  

Nel dettaglio saranno necessari i seguenti step:  

Ricostruzione del Quadro conoscitivo. 

La ricostruzione del Quadro conoscitivo relativo al sistema logistico e del trasporto delle merci si 
baser̈  sulla messa a sistema dei dati relativi alla domanda e allõofferta, nelle sue diverse modalit ̈
e la loro distribuzione territoriale, utilizzando anche le informazioni disponibili e gi ̈sviluppate 
nellõambito del PUMS. A tal proposito sar ̈necessaria un'identificazione degli operatori di settore al 

fine di verificare le modaliẗ e i mezzi di consegna e stimarne la saturazione dei mezzi. Particolare 
attenzione dovr̈ essere prestata alle tipologie di mezzi innovativi o sostenibili e ai modelli di 
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business che sono stati adottati. 
In collaborazione con gli Enti competenti, sar ̈necessario in particolare definire lo stato di fatto 

delle politiche rilevanti sul tema merci ed effettuare unõanalisi dei sistemi innovativi per la loro 
distribuzione attualmente attivati/in fase di attuazione.  

Å Costruzione/aggiornamento modello. 

Il modello prodotto dovr̈ essere integrato, per quanto riguarda i flussi relativi alle merci, con i 
risultati del modello prodotto nellõambito del PUMS. Tale strumento permetter ̈di analizzare i flussi 
distributivi e industriali generando matrici O/D che permetteranno lõassegnazione su grafo.  

Å Partecipazione e coinvolgimento dei portatori dõinteresse. 

Il PULS sar̈ sviluppato attraverso unõattivit ̈di partecipazione. La partecipazione attraverso il 
diretto coinvolgimento di portatori dõinteresse della logistica delle merci, appartenenti sia alla 
pubblica amministrazione che a imprese, operatori ed associazioni di categoria. I risultati ottenuti 
dalla sinergia delle attiviẗ di partecipazione, dovranno confluire nel quadro conoscitivo e 

indirizzare gli obiettivi e le conseguenti strategie per raggiungerli.  

Å Definizione delle politiche e delle azioni. 
Per la definizione delle politiche si dovr ̈considerare non solo lõambito infrastrutturale, ma anche 
quello localizzativo, territoriale, regolamentativo e gestionale, nonch® lõutilizzo di tecnologie 

informatiche/telematiche per lo sviluppo di Smart city. Tali politiche potrebbero essere anche 
discusse durante il processo partecipativo con gli stakeholders.  

Å Definizioni scenari, modellazione e valutazione rispetto agli obiettivi. 

Gli scenari dovranno essere valutati quantitativamente, in termini di sostenibilit ̈tecnica, economica 
e ambientale, anche con l'utilizzo del modello di simulazione predisposto per selezionare le misure e 
le proposte che formeranno gli scenari di piano finali corrispondenti agli orizzonti temporali e agli 
ambiti territoriali richiesti.  

Å Definizione indicatori e sistema di monitoraggio. 
Nellõambito del piano saranno individuati e definiti gli indicatori di raggiungimento dei risultati e il 
sistema di monitoraggio e raccolta dati, sempre in coerenza con quanto elaborato per il PUMS.  

Å Adozione, approvazione e implementazione del piano. 

Essendo un piano di settore del PUMS la sua redazione dovr ̈avvenire a seguito dellõadozione del 
PUMS del Comune di Napoli attualmente in fase di redazione.  
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Città metropolitana di Napoli 
Nella relazione del piano adottato dalla Città metropolitana, fra le azioni previste, vi sono quelle indicate nel 
capitolo 6.2 òFocus merci e logistica sostenibileó. 

 

Nellõelaborazione delle azioni del PUMS, si  ̄tenuto conto di due fondamentali anime che caratte- rizzano la 
logistica: da un lato, la ricerca di soluzioni che vadano nella direzione di migliorare la cosiddetta òlogistica 
industrialeó, intesa come logistica a supporto del territorio in unõottica di sviluppo sostenibile  

del sistema produttivo-industriale; dallõaltro, lõindividuazione di proposte che favoriscano il miglioramento e la 
sostenibiliẗ della cosiddetta òlogistica distributivaó, vale a dire quella logistica al servizio dei centri urbani. 
Per ciascuna, sono state identificate 4 macrotemi/linee di azione:  

¶  Interventi di natura regolatoria e politica;  

¶  interventi di natura infrastrutturale;  

¶  interventi di natura tecnologica e iniziative di cambiamento dei business model e/o dei comportamenti 

organizzativi;  

¶  interventi di comunicazione e di sensibilizzazione alla mobilit ̈sostenibile.  

Il raggiungimento degli obiettivi specifici  ̄fortemente dipendente dalla collaborazione dei tanti portatori di 
interesse che entrano in gioco nel complesso settore del trasporto delle merci e della logistica (operatori di 
trasporto stradali e ferroviari, operatori logistici, corrieri, spedizionieri, gestori dei nodi, commercianti, istituzioni 
e associazioni, utenti finali e cittadini) e che oltre a manifestare necessit ̈ di- verse e alle volte opposte, 
difficilmente attueranno buone pratiche dal punto di vista ambientale se a queste non  ̄associata la sostenibiliẗ 
economica dellõiniziativa.  

Le azioni di seguito proposte emergono, oltre che dalle analisi condotte nel Quadro Conoscitivo, dai contributi 
degli stakeholder medesimi, come parte del processo. Dai comuni della Citt ̈Metropolitana, invitati a produrre 
materiali utili allo sviluppo dellõapprofondimento, non sono pervenute evidenze di par- ticolari criticiẗ .  

Le azioni proposte non sono finalizzate solamente alla risoluzione delle criticit ̈emerse dalla co- struzione del 
Quadro Conoscitivo, ma anche a consolidare il ruolo che la logistica del territorio metropolitano riveste su scala 
regionale e nazionale, aumentandone la competitiviẗ ð specialmente per quanto riguarda le modalit ̈ di 
trasporto sostenibili. In unõottica di sviluppo integrato del PUMS metropolitano, si  ̄ inoltre fatto leva sulle 
sinergie con la mobiliẗ attiva declinata in chiave logistica, con particolare rife- rimento alle cargo-bici ed alle 
iniziative meglio descritte nel Biciplan.  

Stanti gli interventi e le progettualiẗ che nei prossimi anni contribuiranno alla trasformazione ed 
allõefficientamento del sistema logistico metropolitano (cf. interventi previsti dallo Scenario di Riferi- mento del 
PUMS di cui al capitolo 5), emerge che accanto ad una serie di interventi infrastrutturali òfortió ð come i grandi 
investimenti sul porto di Napoli ð occorre prevedere iniziative che vadano nella direzione di incentivare e 
favorire lõutilizzo di tali infrastrutture: si possono pertanto ipotizzare da un lato interventi di comunicazione, che 
spingano gli operatori ad un maggior ricorso a soluzioni ambientalmente pi½ soste- nibili, cos³ come individuare 
soluzioni tecnologiche, che, grazie allõintegrazione dei sistemi ITS, permet- tano una fruizione pi½ efficace ed 
efficiente di quanto messo a disposizione a livello territoriale.  

Quanto proposto nel PUMS della Citt ̈Metropolitana di Napoli, nellõambito del focus sul trasporto delle merci 
e della logistica, merita una conseguente azione di monitoraggio attivabile anche con la redazione di un vero 
e proprio PULS (Piano Urbano per la Logistica Sostenibile o, come nominato nelle linee guida europee, 
Sustainable Urban Logistics Plan ð SULP). Il PULS consentir ̈di definire con maggior dettaglio le politiche e le 
azioni da intraprendere e attiver̈ un piano di monitoraggio per la verifica dello stato di attuazione delle 
azioni proposte e la misura della loro efficacia attraverso lõindividuazione di indicatori specifici, legati 
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propriamente al tema del trasporto delle merci, misurabili quantitativamente per verificare nel tempo il grado 
di raggiungimento dei target del Piano.  

 

AZIONI DEL PUMS PER LA LOGISTICA INDUSTRIALE  

 

Con riferimento alla logistica industriale, il territorio della Citt ̈Metropolitana vede la presenza di importanti 
infrastrutture a servizio della movimentazione delle merci (e, in alcuni casi, anche dei passeggeri): interporto, 
porto, aeroporto. Tali infrastrutture fungono da catalizzatore e snodo essenziale per lo sviluppo non solo 
dellõeconomia della Citt ̈Metropolitana e della Regione Campania, ma anche di tutto il Centro-Sud Italia.  

Nella tabella seguente si richiamano gli interventi infrastrutturali di scala vasta che sono alla base dello 
Scenario PUMS e che si concentrano sui principali nodi intermodali degli interporti e dei porti.  

 

 

Gli interventi gï  previsti a vari livelli sembrano andare nella direzione di potenziare le funzionalit ̈di tali 
infrastrutture, con particolare riguardo al trasporto su ferro, incentivato da diverse misure (PNRR, ecc.). Lo 
sviluppo del trasporto ferroviario e dellõintermodalit ̈costituiscono senzõaltro un passo impor- tante nella 
direzione della sostenibiliẗ della logistica a servizio del territorio.  
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Di seguito, si sintetizzano le principali azioni che si suggerisce di implementare a corollario degli interventi 
previsti nello Scenario di Riferimento.  
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AZIONI DEL PUMS PER LA LOGISTICA DISTRIBUTIVA  

Rispetto al tema della logistica distributiva, la prima considerazione necessaria  ̄relativa alla di- stinzione tra 
il Comune di Napoli e il resto della Citt ̈Metropolitana. Tale distinzione  ̄imposta dalla diversa polarizzazione 
rispetto allõestensione territoriale dei due contesti; va peraltro ribadito che le aree della Citt ̈Metropolitana 
si caratterizzano per differenti peculiariẗ, che quindi vedono diverse criticit ̈ e, di conseguenza, diverse 
alternative di soluzione.  

Il Comune di Napoli e le aree fortemente urbanizzate circostanti si caratterizzano per le problema- tiche tipiche 
delle grandi citẗ. Il boom dellõe-commerce, che ha determinato unõulteriore crescita delle consegne a domicilio, 
ha visto un riposizionamento delle aziende di logistica sul capoluogo e in particolare sulle zone residenziali 
centrali rispetto alle aree pi½ periferiche.  

Al di l̈  delle specifiche considerazioni relative al Comune di Napoli, occorre fare qualche riflessione anche 
sulle altre aree a scala metropolitana:  

- Costa Vesuvio-Sorrentino e Flegreo-Giuglianese (e in particolare, le isole di Ischia e Procida) si 
contraddistinguono per unõelevata domanda turistica e sono pertanto caratterizzate da im- portanti flussi di 
persone, pi½ accentuati in specifici periodi dellõanno (mesi estivi, periodo pa- squale, ponti primaverili, ecc.). Il 
fenomeno della òstagionalitó̈ si riflette quindi anche sui flussi delle merci, con domanda pi½ consistente in 
determinati periodi dellõanno. Il tutto in territori strutturalmente òdelicatió, sia da un punto di vista ambientale 
che per estensione territoriale rispetto allõaumento di densit ̈nei sopracitati periodi. La gestione della logistica 
distributiva a supporto di tali aree deve pertanto contemperare lõesigenza di un forte incre- mento di domanda 
merci con la necessit ̈di salvaguardare la sostenibiliẗ  ambientale di tali luoghi. Lõutilizzo di servizi innovativi 
e ambientalmente sostenibili, attivabili in specifici periodi dellõanno in coerenza con lõincremento dei flussi 
turistici, potrebbe rappresentare una soluzione da prendere in considerazione: si pensi al ricorso a minivan o 
trenini elettrici, cargobici, ecc.  

- Area Nord e Area Interno Vesuvio Nolano caratterizzate da una maggiore stabilit ̈della do- manda di 
logistica distributiva e presentano quindi tipicit ̈analoghe ai grandi agglomerati ur- bani, con gli opportuni 
distinguo a seconda delle dimensioni (e della densiẗ  abitativa) di ciascun Comune  

Rispetto a tali ambiti, lõapproccio del PUMS si orienta verso una definizione di linee guida per la gestione della 
logistica urbana che Citẗ Metropolitana potrebbe proporre, fatte salve le scelte di policy e regolamentazione 
nelle prerogative di ciascun Comune.  

Le misure attivabili nel campo della logistica distributiva rientrano nelle tipiche misure e iniziative di city logistics, 
declinate sulla base della densit ̈abitativa delle aree coinvolte e della stagionalit ̈della domanda, che pu̧ 
essere costante (come nei grandi centri urbani e produttivi) o variabile (come nelle zone costiere e a vocazione 
turistica).  

La definizione delle azioni proposte per le tre macroaree diversificate per tipologia di domanda logistica si  ̄
fondata su criteri oggettivi e quantitativi, che non necessariamente sono in grado di catturare le intrinseche 
specificiẗ  dei singoli comuni:  

¶ azioni per le aree ad alta densiẗ (òADó, in arancione nella mappa in figura 108) che sono state identificate 
sulla base del grado di urbanizzazione prodotto da Istat su dati Eurostat17. Come si pu̧ notare, queste 
corrispondono prevalentemente alla conurbazione napoletana e ai grandi centri urbani che si dispongono a 
raggiera dal capoluogo.  

¶ Azioni per le aree a domanda variabile (òDVó, in blu nella mappa in figura 108Errore. L'o- rigine riferimento 
non ̄  stata trovata.) che sono invece rappresentate dai comuni delle isole, che godono certamente di ampi 
flussi turistici, nonch® dai centri urbani costieri18. A questo gruppo non appartengono quei comuni che gi ̈
rientrano nei centri urbani densa- mente popolati, per i quali valgono le considerazioni fatte al paragrafo 
precedente.  
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¶ Azioni per le aree a domanda stabile (òDSó, in verde nella mappa in figura 108) che sono quelle che non 
rientrano in nessuna delle categorie precedenti, che sostanzialmente sono rappresentate dai comuni localizzati 
nellõentroterra che godono quindi di flussi distributivi pressoch® costanti durante lõanno, ancorch® alcuni dei 
comuni ivi ricompresi (quale per esempio Acerra) siano popolosi (ma comunque meno densamente abitati per 
via dellõesten- sione territoriale).  

Di seguito si riporta una preliminare classificazione dei comuni della Citt ̈ Metropolitana sulla base delle 
relative caratteristiche di densiẗ abitativa e vocazione turistica. Si tratta di una definizione che si presta 
comunque a revisioni od integrazioni, lasciando la liberẗ ai singoli comuni del territorio metropo- litano di 
intraprendere le misure pi½ rilevanti.  

 

 

 

Le azioni proposte per la logistica distributiva sono state organizzate intorno a quattro strategie, inerenti (1) 
gli interventi di natura regolatoria e politica, (2) gli interventi di natura infrastrutturale, (3) gli interventi di 
natura tecnologica e organizzativa, (4) gli interventi di comunicazione e di sensibilizza- zione. Accanto al titolo 
di ogni azione, in parentesi tonde, sono indicate le categorie di comuni alle quali essa  ̄rivolta.  
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QUADRO SINTETICO DELLE AZIONI PROPOSTE PER LA LOGISTICA E IL 
TRASPORTO SOSTENIBILE DELLE MERCI  

La tabella che segue raccoglie la sintesi delle azioni di Piano proposte per il PUMS, esplicitando il ruolo atteso 
della Citẗ  Metropolitana e le tipologie di comuni interessati.  
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REGGIO CALABRIA 
Nella relazione del piano adottato dalla Citt¨ metropolitana ¯ presente, nellõambito della parte di òdefinizione 
delle strategie e delle azioni, il capitolo 4.3.5 òLogistica urbanaó. 

Logistica urbana 

La rapida crescita del trasporto merci in ambito urbano, dovuta a cambiamenti nella logistica di 
approvvigionamento, ha prodotto un incremento del numero di consegne e dei veicoli commerciali leggeri nelle 
aree residenziali determinando problemi di sostenibilit  ̈ sociale, ambientale ed economica (congestione, 
inquinamento atmosferico, rumore, aumento dei costi logistici).  

Attualmente non si riscontrano misure adottate per la regolamentazione dellõofferta, per la gestione della 
domanda o interventi infrastrutturali per lõindividuazione di Centri di Distribuzione Urbana (CDU) nel territorio 
della Citẗ  Metropolitana.  

Il PUMS della citẗ di Reggio Calabria pone come obiettivi di piano, riguardo la distribuzione urbana delle 
merci, lo sviluppo sostenibile, anche in coerenza con quanto stabilito dalla Commissione Europea. I principali 
obiettivi sono quindi i seguenti.  

¶ Raggiungere una distribuzione urbana delle merci a zero emissioni di CO2 per il 2030.  

¶ Integrare opportunamente le soluzioni di logistica urbana nelle strategie di sviluppo della mobilit ̈
sostenibile, nonch® del tessuto economico della citt.̈  

¶ Progettare e implementare soluzioni di logistica urbana mediante la cooperazione di tutti i portatori 
di interesse.  

¶ Raccogliere e gestire i dati sui flussi della mobilit ̈merci ai fini della pianificazione e del monitoraggio 

delle misure adottate.  

¶ Favorire iniziative basate su buone pratiche di logistica urbana, tra cui, ad esempio: gestione della 
domanda merci; uso della multimodalit ̈per la distribuzione (es. treno-gomma);  

¶ Miglioramento dellõefficienza del sistema distributivo mediante ottimizzazione dei carichi, scelta e 
dimensionamento dei veicoli, aumento dei coefficienti di riempi- mento, riorganizzazione dei giri, uso 
di centri di consolidamento/distribuzione prossimi allõarea di consegna; miglioramento dellõefficienza 
energetica dei veicoli, trazione elettrica.  

Attualmente a Reggio Calabria ̄ attiva una Zona a Traffico Limitato (ZTL), interessante parte di Corso 
Garibaldi. Il divieto di transito nella ZTL  ̄in vigore per tutto il giorno, ad eccezione della finestra oraria 06:00-
10:00, in cui possono accedere i veicoli che svolgono attivit ̈di carico e scarico merci con il peso complessivo a 
pieno carico inferiore a 3,5 tonnellate, previo rilascio di autorizzazione.  
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La regolazione limita quindi solo gli orari di accesso alla ZTL e rende necessario un permesso, ma non impone 
limitazioni ai veicoli in base alle caratteristiche emissive. Lo sviluppo sostenibile della mobilit ̈delle merci in 
area urbana richiede, invece, misure di regolazione capaci di incentivare la graduale sostituzione delle 
categorie veicolari maggiormente inquinanti.  

Lõistituzione di una ZTL merci prevede limitazioni specificatamente rivolte ai soli mezzi commerciali. La 
regolazione di accesso pu̧ essere di tipo spaziale e/o temporale.  

La regolazione spaziale ̄ effettuata nellõottica di:  

¶ individuare arterie stradali urbane o aree del centro cittadino (per esempio quartieri di pregio storico 

e artistico) in cui la proibizione della circolazione dei veicoli merci potrebbe contribuire in maniera 
significativa alla maggiore fluidiẗ del traffico, alla protezione dei flussi pedonali ed al contenimento 
degli impatti sullõambiente;  

¶ definire particolari percorsi urbani sui quali indirizzare i veicoli commerciali, sottraendoli cos³ al traffico 
veicolare privato.  

I diversi criteri con i quali pu̧ essere operata sono:  

¶ La massa a pieno carico: i veicoli commerciali con massa complessiva superiore ad un determinato limite 
non possono accedere liberamente in una specifica area urbana;  

¶ Le dimensioni del veicolo: sono soggetti a regolazione i veicoli commerciali che hanno una lunghezza o 

una superficie di ingombro superiore ad un certo valore limite;  

¶ Il livello di emissioni inquinanti: i veicoli commerciali con determinati standard emissivi (mezzi a 
combustione interna) non hanno accesso libero in tutta lõarea urbana, a differenza dei mezzi a basso 
o nullo impatto ambientale.  
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La regolazione temporale dellõaccesso dei mezzi commerciali consiste nellõindividuazione di finestre orarie 
limitate, durante le quali i veicoli commerciali possono accedere liberamente in una specifica area urbana per 
poter effettuare le loro operazioni di carico/scarico delle merci.  

In particolare, le finestre orarie possono essere interne o esterne allõorario di apertura delle attivit ̈commerciali. 
Nel primo caso, dovranno essere stabilite in modo da scoraggiare la distribuzione delle merci durante le ore 
di punta, riducendo cos³ la congestione veicolare; nel secondo caso, si fa riferimento alle ore notturne, 
caratterizzate da basse intensit ̈di traffico. Ricorrere alle ore notturne consente di svolgere in maniera pi½ 
agevole le operazioni di carico/scarico delle merci, rendendo inoltre pi½ veloci le consegne in considerazione 
del minor traffico stradale. Tuttavia, i disagi dovuti allõinquinamento acustico che possono essere causati ai 
residenti rendono problematico il ricorso a questa soluzione, anche se le attuali tecnologie possono consentire 
rilevanti abbattimenti dei rumori prodotti sia dai veicoli, sia dalle saracinesche degli esercizi commerciali. Non 
va peraltro dimenticato che gli operatori commerciali generalmente sono scarsamente propensi a ricevere le 
merci in orari di- versi da quelli di apertura dei punti vendita (soprattutto a causa dei maggiori costi del per- 
sonale); di parere opposto potrebbero essere invece i trasportatori, i quali potrebbero preferire effettuare le 
consegne in ore serali.  

Nellõottica di agire coerentemente con gli obiettivi fissati dallõUE, in termini di abbattimento delle emissioni di 
CO2 entro il 2030, e di favorire il passaggio verso buone pratiche di logistica urbana, il Piano prevede 
lõistituzione di una ZTL merci in cui lõaccesso e la circolazione veicolare sar ̈limitata.  

In particolare sono previsti due tipi di regolazioni:  

¶ la prima, di tipo spaziale, limiter̈ gradualmente lõaccesso dei veicoli a combustione interna nella ZTL 

merci, in modo da favorire la diffusione dei veicoli elettrici ed il rinnovamento della flotta veicolare.  

¶ la seconda, di tipo temporale, ridurr̈ le finestre orarie disponibili alle operazioni di presa e consegna 
delle merci.  

Le limitazioni allõaccesso nella ZTL merci, saranno accompagnate da un sistema tariffario (road pricing) volto a 
scoraggiare lõattraversamento dellõarea stessa ai veicoli pi½ inquinanti e a incentivare invece lõuso di veicoli 
elettrici, prevedendo per questi ultimi lõaccesso gratuito.  

Nel processo di progettazione e realizzazione della ZTL merci e di definizione della relativa regolazione di 
accesso e transito ̄ opportuno che siano coinvolti gli attori della distribuzione urbana delle merci, al fine di 
caratterizzare lõintervento in maniera tale da incrementare il benessere sociale tenendo anche conto degli 
interessi privati degli operatori del trasporto e dei loro clienti.  

Un fattore fondamentale per garantire lõefficacia delle misure di regolazione  ̄lõattivit ̈da porre in essere da 
parte dellõamministrazione, in termini di controlli e sanzioni, per garantire il rispetto delle norme (il cosiddetto 
enforcement). A supporto di tali attiviẗ  il Piano prevede lõadozione di specifici sistemi ITS.  

Per quanto il traffico di veicoli merci in area urbana sia risultato, secondo i rilievi effettuati a Reggio Calabria 
nel 2011 e nel 2015, relativamente basso (intorno al 6% del totale), questo genera comunque delle criticit ̈a 
causa:  

¶ della concentrazione dei flussi di traffico in poche fasce orarie;  

¶ della sosta per operazioni di carico/scarico in aree non consentite.  

Le piazzole dedicate alle funzioni di carico e scarico delle merci hanno la funzione di facilitare le operazioni 
di consegna allõinterno delle citt.̈ Se queste sono occupate (da veicoli commerciali e/o leggeri) generano 
criticiẗ  non solo allõoperatore di trasporto, che ̄ costretto ad operare in situazioni di disagio, ma anche alla 
circolazione stradale e pedonale che viene penalizzata dai veicoli parcheggiati in aree non consentite 
(marciapiedi, doppia fila, ecc...).  

Considerate le condizioni di traffico attuali a Reggio Calabria, di seguito si riportano gli interventi da attuare 
per soddisfare le esigenze relative alle attivit ̈di carico/scarico merci.  
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¶ Realizzazione di nuove piazzole di carico/scarico merci  

¶ Realizzazione di spazi per carico/scarico on-street: realizzazione di aree su strada, dedicate alle 
operazioni di carico/scarico in alternativa alle piazzole, e quindi da prevedere dove manchino spazi 
per tali operazioni al di fuori della sede stradale. Lõutilizzo di questi spazi non dovr ̈naturalmente 
recare intralcio alla circolazione, motivo per cui saranno realizzati in presenza di idonei requisiti 
dimensionali. Gli stalli on-street dovranno costituire unõalternativa solamente nelle fasce orarie con 
minore circolazione stradale.  

¶ Regolazione flessibile della sosta: realizzazione di parcheggi che fino alle 9:30 con- sentono la sosta 
gratuita ai veicoli commerciali ed ai residenti, mentre dopo le 9:30 diventano stalli a pagamento.  

Gli ultimi due interventi offriranno aree di sosta ai veicoli commerciali anche nei conte- sti urbani in cui risulta 
difficoltoso realizzare nuove piazzole, garantendo una diffusione degli spazi dedicati allõattivit ̈ di 
carico/scarico merci coerente con quella delle attiviẗ  commerciali.  

Nellõottica di efficientare la distribuzione urbana delle merci, il Piano prevede di favorire una complessiva 
riorganizzazione delle supply chain che riforniscono lõarea urbana.  

In particolare, rispetto alla situazione attuale, il Piano propone due tipi di interventi:  

¶ lõinserimento di un nuovo anello allõinterno delle supply chain costituito da pi½ Centri di Distribuzione 
Urbana (CDU);  

¶ lõavvicinamento delle piattaforme distributive allõarea di consumo.  

Le caratteristiche che hanno portato allõindividuazione delle due aree nel PUMS della Citt ̈di Reggio Calabria 
sono:  

¶ vicinanza allõarea distributiva;  

¶ buona accessibiliẗ alla rete stradale principale; 

¶ possibiliẗ  di un loro recupero e/o riconversione; 

¶ possibiliẗ  di trasportare in futuro le merci sul vettore ferroviario.  

La localizzazione dei CDU in queste aree consentirebbe dunque la loro evoluzione, nel lungo periodo, in 
Multimodal Urban Distribution Center  



 

Dicembre 2023 

   

83 

 

Il piano della citẗ  di Reggio Calabria inoltre propone di valutare nel breve periodo la realizzazione di due 
piattaforme distributive, una a nord ed una a sud della citt,̈ specializ- zate secondo la vocazione logistica del 
territorio in cui saranno inserite.  
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ROMA 
 

Comune di Roma 

Il PUMS del Comune di Roma approvato a febbraio 2022 fra le azioni previste, prevede (capitolo 5.7) la 
òRazionalizzazione della logistica urbanaó con la quale si intende armonizzare le esigenze di 
approvvigionamento delle merci, necessarie per accrescere la vitalit ̈ del tessuto economico e sociale, 
garantendo il principio di sostenibilit,̈ attraverso la definizione della strategia e lõimplementazione di azioni. 

 

Obiettivo cardine per la razionalizzazione della logistica urbana  ̄lõintroduzione di facilitazioni operative per 
migliorare l'accessibiliẗ delle merci nellõarea romana e contestualmente contenere lõimpatto dei veicoli 
commerciali circolanti - in particolare lõinquinamento, come gi ̈indicato dal Piano Generale del Traffico Urbano 
(PGTU), garantendo al contempo lõefficienza del sistema distributivo.  

La multi-dimensionaliẗ di tale obiettivo si inserisce nel contesto complesso del trasporto merci in ambito urbano 
che si caratterizza per una fitta rete relazionale tra i vari portatori di interesse (mittenti, trasportatori e 
destinatari, da un lato, ma anche residenti, city users, turisti e visitatori, nonch® le autoriẗ  locali) che hanno 
obiettivi contrastanti e preferenze eterogenee rispetto alle possibili misure di intervento. Di conseguenza,  ̄
fondamentale coinvolgere, sin dallõinizio, tutti i portatori di interesse nellõintero processo decisionale che va 
dallõidentificazione dei problemi allõimplementazione delle soluzioni. Coerentemente, si auspica anche una 
stretta collaborazione non solo con altri Assessorati (in primis Urbanistica, Sviluppo economico-Turismo e Lavoro), 
ma anche tra pi½ Municipi e tra Municipi e Dipartimenti per garantire multidisciplinarit,̈ conoscenza 

https://romamobilita.it/it/progetti/pums/documenti
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approfondita dei fenomeni e corretta gestione degli effetti esterni, anche collaterali. Va ricordato, infatti, che 
lõobiettivo generale del miglioramento del sistema di distribuzione urbana delle merci,  ̄esteso a tutta la citẗ 
e che le soluzioni non sono quasi mai puntualmente localizzate.  

In coerenza con il processo partecipativo con cui si intende redigere il PUMS, il Piano di settore  ̄ frutto 
dellõinterazione tra portatori di interesse, tecnici ed accademici. Lõintensa fase di ascolto, effettuata su pi½ livelli, 
ha permesso di definire le criticiẗ  della distribuzione urbana, da un lato, e le possibili misure di intervento, 
dallõaltro.  

Diverse sono le criticiẗ emerse sia in modo implicito, ovvero nella raccolta delle proposte da parte dei cittadini 
(fase del portale), sia in modo esplicito, ovvero dichiarate durante lõapprofondimento con gli operatori di 
logistica e commercio (interviste, questionario e focus group).  

I problemi principali riguardano lõinadeguatezza, rispetto alla domanda, delle aree di carico/scarico, che 
comporta lo stazionamento dei veicoli commerciali in doppia fila. La carenza di aree di carico e scarico, non 
essendo poi oggetto di controllo sistematico, sono spesso occupate illegalmente da autovetture. La doppia fila 
provoca, oltre alla perdita di tempo (e quindi di efficienza/produttivit)̈, problemi di sicurezza stradale nelle 
operazioni di carico/scarico e rischio di sanzionamento.  

Dõaltro canto, un mezzo in doppia fila causa riduzione della carreggiata, rallentamenti, e dunque crea 
congestione, percepita dai cittadini come un disagio dovuto da un eccessivo numero di mezzi commerciali 
circolanti.  

Gli operatori, oltre alle preoccupazioni per le cattive condizioni del manto stradale, in alcuni casi lamentano la 
mancanza di coordinamento del sistema distributivo, la mancanza di regolamentazione semplice, chiara e 
stabile nel tempo, la scarsa propensione al consolidamento del carico, la carenza di aree perimetrali da cui 
far partire mezzi pi½ sostenibili per garantire la copertura dellõultimo miglio. Anche i cittadini considerano la 
creazione di nuove aree o spazi attrezzati ove effettuare le necessarie operazioni di carico/scarico 
unõoccasione di riqualificazione urbana, laddove sia prevista in zone attualmente degradate e in stato di 
abbandono.  

Alcune questioni producono visioni contrastanti tra i diversi portatori di interesse: si pensi, ad esempio, alla 
scarsiẗ  di suolo (strada e parcheggi), alla difficile gestione delle finestre temporali di accesso alle aree a 
traffico limitato (troppo estese per i cittadini, troppo ristrette per gli operatori) o alle numerose richieste dei 
trasportatori di poter scaricare le merci in orario notturno, avversate sia dai cittadini, preoccupati di dover 
subire turbative acustiche durante il sonno, sia dai commercianti, che temono di dover sostenere costi aggiuntivi 
per il presidio in orario di chiusura del proprio esercizio commerciale.  

Unõultima nota riguarda lo sviluppo dellõe-commerce che, in una prospettiva futura, pu̧ provocare forti criticiẗ 
al sistema distributivo e di cui ̄ bene tener conto. Che si parli di beni voluttuari (abbigliamento, elettronica, 
libri ecc.), o di e-grocery (consegna a domicilio della spesa effettuata online), la tendenza dei cittadini a 
richiedere quanto ordinato nel pi½ breve tempo possibile costituisce una vera sfida alla sostenibilit ̈ nel 
trasporto urbano delle merci. In assenza di qualsiasi tipo di regolamentazione, infatti, il rischio  ̄quello di una 
proliferazione di viaggi dedicati alla consegna di un singolo collo a qualsiasi ora il cliente lo desideri e ovunque 
sul territorio.  

In sintesi, le criticiẗ emerse riguardano i seguenti aspetti: gestionale (mancanza di coordinamento nellõultimo 
miglio e di controllo sul rispetto delle norme); comportamentale (assunzione di condotte illegali quali 
occupazione aree dedicate e sosta in doppia fila); normativo (esigenza di modificare la regolamentazione, 
soprattutto in termini di finestre temporali di accesso e/o condivisione, e di renderla duratura); infrastrutturale 
(carenza di spazi ove effettuare le operazioni di carico/scarico e logistiche).  
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Scenario di riferimento 

Il Piano Generale del Traffico Urbano ha previsto nuove misure di regolazione che riguardano lõarea 
denominata Anello ferroviario, allõinterno della quale attuare provvedimenti di restrizione della mobilit ̈
privata, per far fronte alle criticiẗ in termini di congestione, carenza di offerta di sosta, con conseguenti 
ricadute sulla qualiẗ dellõaria.  

Allõinterno di tale perimetro  ̄ stata istituita la ZTL Anello Ferroviario 1 (ZTL AF1 VAM), nella quale in via 
sperimentale ̄ applicato, per unõampia fascia oraria della giornata, il divieto di accesso e circolazione ai 
veicoli con lunghezza superiore a 7,50 metri, che producono maggiore criticit ̈ in termini di emissioni e di 
congestione.  

Gli accessi sono parzialmente regolati attraverso il sistema elettronico, in attesa di rendere attivi gli ulteriori 
accessi, attualmente regolati con segnaletica di preavviso.  

 
Figura 5-47 La ZTL VAM di regolazione accessi per le merci  

Estensione ZTL Merci  

Per lõattuazione di un regime di rafforzamento crescente delle misure di regolamentazione per i veicoli pi½ 
inquinanti, il perimetro attuale della ZTL merci sar ̈esteso al perimetro ZTL merci Anello Ferroviario 1 per gli 
autoveicoli a motore (VAM).  
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Lõestensione al sistema di controllo dellõattuale ZTL AF1 VAM, compresa nel perimetro delimitato dallõAnello 
ferroviario, costituisce la fase preliminare per la successiva applicazione della òpollution chargeó che sar ̈
applicata allõintera seconda zona PGTU.  

Progetto riorganizzazione aree carico e scarico nella ZTL A1 òTridenteó  

Per far fronte alla carenza di aree dedicate alle operazioni di carico e scarico nella ZTL A1, caratterizzata 
da unõelevata concentrazione di attivit ̈commerciali e ricettive, ̄ previsto un incremento delle singole piazzole. 
Sar̈  valutato se riservare alcuni slot orari (mattutino e pomeridiano) ad esclusivo uso dei veicoli commerciali su 
due assi in cui insiste il regime di sosta per i veicoli privati qualora vengano superate le attuali perplessit ̈
emerse da alcuni stakeholder.  

 

 

Scenario di Piano  

Lõattuazione della strategia di razionalizzazione della logistica urbana si concretizza in quattro azioni 
(gestionale, comportamentale, normativa, infrastrutturale) caratterizzate da specifiche misure interconnesse.  
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Azione gestionale  

a) Sviluppo di nuovi modelli di governance per una logistica urbana efficiente, efficace e sostenibile che 
consenta di ottimizzare il processo di raccolta e distribuzione delle merci in ambito urbano contribuendo alla 
riduzione del traffico e dellõinquinamento  

Tavoli di lavoro con approccio òliving labó  

Si raccomanda un modello di governance basato sull'istituzione di tavoli di lavoro permanenti, guidati da un 
referente scientifico, che coinvolgano le opportune categorie di stakeholders secondo un approccio òliving labó, 
cos³ come gï  sperimentato attraverso progetti europei (i.e. www.citylab- project.eu). Al òliving labó sono invitati 
a partecipare i diversi soggetti, pubblici e privati, al fine di co-creare soluzioni efficaci e sostenibili.  

Tale misura potrebbe favorire anche la collaborazione tra pi½ operatori, attualmente in competizione, e il 
coordinamento delle operazioni, con ricadute collettive ingenti e positive.  

Appare essenziale lõapprofondimento quali-quantitativo dei fenomeni cos³ da raccogliere dati (ancora troppo 
limitati), sviluppare modelli (e.g. freight trip generation) e implementare soluzioni, prima a scala ridotta, 
attraverso opportune sperimentazioni, da estendere successivamente su scala pi½ ampia.  

Azione comportamentale  

b) introduzione di un sistema premiale per i veicoli meno impattanti dal punto di vista degli ingombri (furgoni 
<3,5 t, van sharing, cargo bike, ecc)  

Sistemi premiali  

Le òmisure premialió incoraggiano le imprese logistiche e gli altri soggetti interessati ad assumere 
comportamenti virtuosi, sfruttando spinte motivazionali basate su meccanismi sociali, ambientali e economici, 
spesso indiretti e limitando gli interventi coercitivi. Tali misure assumono la forma di:  

¶ ¶  Incentivi per acquisto di veicoli a basso impatto ambientale  

¶ ¶  Campagne di informazione e processi di gamification.  

Incentivi per acquisto di veicoli a basso impatto ambientale. Saranno previsti sistemi premiali per gli 
operatori che adottano veicoli alternativi eco-sostenibili a basso impatto inquinante (si veda par. 3.2.5), 
con portata < 3,5 t. L'obiettivo ̄ identificare e supportare con meccanismi premiali le imprese virtuose, 
offrendo loro: facilitazioni in termini di accessibilit,̈ come lõuso di itinerari dedicati o infrastrutture 
riservate (corsie del trasporto pubblico) in fasce orarie da concordare, attraverso lõanalisi preliminare 
degli itinerari preferenziali (attualmente oltre 120 km); facilitazioni di accesso nelle ZTL; corsi di 
formazione gratuiti per conducenti e altre figure professionali.  

In cambio, le imprese si dovranno impegnare a rispettare i requisiti stabiliti e a condividere alcuni dati e 
informazioni attraverso apposite unit ̈ di bordo - on board unit (OBU), da utilizzare per una migliore 
pianificazione.  

Sar̈  valutata lõestensione del sistema premiale anche per i veicoli ecologici con portata fino a 7,5 t. (GPL, 
metano, ibrido o bimodale) per evitare la polverizzazione dei carichi e conseguente aumento dei flussi veicolari 
merci.  

Campagne di informazione e processi di gamification. Lo studio dei comportamenti e delle possibili reazioni  ̄
fondamentale per identificare le leve del cambiamento comportamentale. Allo scopo di favorire comportamenti 
(sempre pi½) virtuosi da parte della collettiviẗ si promuovono meccanismi di ògamificationó che inducano ad un 
maggior rispetto delle regole, nonch® ad una maggiore efficienza complessiva del sistema di distribuzione 
urbana delle merci. Si prevedono, inoltre, campagne di sensibilizzazione allõeco sostenibilit ̈legata al trasporto 
delle merci promosse dallõAmministrazione.  
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Azione normativa  

c) adozione di un sistema di regolamentazione complessivo ed integrato (merci e passeggeri) da attuarsi anche 
mediante politiche tariffarie per lõaccesso dei mezzi di carico/scarico (accessi a pagamento, articolazione di 
sconti e/o abbonamenti) che premi un ultimo miglio ecosostenibile  

Regolamentazione della permissistica relativa allõampliamento della ZTL Merci allõattuale AF1 VAM 
Si intende attuare il regime di rafforzamento crescente delle misure di regolamentazione per i veicoli pi½ 
inquinanti, con il perimetro attuale della ZTL merci che sar ̈esteso al perimetro ZTL merci Anello Ferroviario 1 
per gli autoveicoli a motore (VAM). Ci̧  al fine di raggiungere progressivamente un sistema di accesso 
attraverso bonus di mobiliẗ. Le regole vigenti per la ZTL merci, in termini di discipline di accesso dei veicoli 
immatricolati come autocarri saranno applicate allõinterno della ZTL AF1. Il sistema di accreditamento (permessi 
e/o bonus) basato sulle caratteristiche del veicolo (peso, dimensione, categoria emissiva) privileger ̈i veicoli 
eco-sostenibili (gas, metano, elettrico- ibridi), ai quali saranno applicati dei meccanismi premiali (vedi azione 
comportamentale).  

Il sistema di accreditamento (i cui elementi fondamentali sono fasce temporali, standard emissivi, tariffe di 
accesso, caratteristiche ICT veicoli, tipologia dei veicoli) risponder ̈a criteri di graduale restrizione nel corso 
degli anni per ottemperare alle indicazioni contenute nel documento preliminare per lõattuazione del Protocollo 
C-40 per Roma, che potr̈ imporre il òdiesel banó dal centro storico della citt ̈nello scenario di breve/medio 
termine del PUMS, nonch® alle indicazioni della Commissione Europea, per òconseguire nelle principali citt ̈un 
sistema di logistica urbana a zero emissioni di CO2 entro il 2030ó.  

Gli introiti derivanti dal costo del sistema dei permessi e premiale dõingresso potranno in parte essere utilizzati 
per finanziare le eventuali strutture a servizio del cargo-bike (vedi azione infrastrutturale).  

 

Sistemi di consegna fuori orario  

In tema di regolamentazione e in linea con quanto gi ̈avviene in altre citẗ , sar̈  promosso e favorito il sistema 
di consegna al di fuori degli orari di punta (Off Hour Delivery). Tale sistema pu̧ essere òassistitoó, ovvero 
avvalendosi di personale che riceve la merce, o ònon assistitoó, attraverso tecnologie avanzate e procedure di 
sicurezza. Potrebbero quindi rendersi necessari incentivi a favore degli esercizi commerciali al fine di accettare 
tali sistemi di consegna. Inoltre, si potrebbe prevedere la consegna delle merci sfruttando anche la rete ferro-
tramviaria passeggeri (tram e/o metro urbana, ferrovia extraurbana), che durante l'orario notturno  ̄interrotta 
o svolge un servizio limitato.  

Logistica inversa  

Si intende sviluppare un sistema di regole che orienti il sistema distributivo ad adottare criteri di sostenibilit ̈
come lõintegrazione della logistica diretta e inversa. La logica  ̄di combinare la fase della consegna con quella 
del ritiro (ad esempio consegna della merce presso esercizi commerciali e contestuale ritiro di materiali di 
scarto, quali rifiuti òbianchió ovvero puliti). In questo modo si ridurrebbe il numero dei viaggi e aumenterebbe 
il fattore di carico. Tale misura potrebbe essere utilizzata anche per migliorare ed efficientare il sistema di 
raccolta differenziata dei rifiuti.  

Azione infrastrutturale  

d) razionalizzazione delle aree per il carico scarico delle merci promuovendo e presidiando, anche attraverso 
lõausilio di strumenti elettronici ed informatici, reti di aree (stalli) per il carico/scarico merci e introduzione 
infrastrutture a varia scala per lo stoccaggio delle merci  
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Piano di sviluppo delle piazzole di carico e scarico merci  

Per rispondere alla carenza di spazi adeguati alla sosta dei veicoli commerciali, il piano di sviluppo delle 
piazzole di carico e scarico merci si pone come obiettivo la razionalizzazione della distribuzione e la 
riorganizzazione di tali aree, attraverso 4 fasi:  

¶ ¶  Incremento dellõofferta di stalli  

¶ ¶  Implementazione di sistemi tecnologici per la gestione e il controllo degli stalli  

¶ ¶  Attivazione di sistemi di accreditamento dei veicoli  

¶ ¶  Introduzione di punti di ricarica elettrica  

Incremento dellõofferta di stalli: individuazione di assi stradali o piazzole dedicate, in cui vige 
attualmente il regime di sosta tariffata, che saranno destinati ad uso esclusivo dei veicoli commerciali 
per le operazioni di carico e scarico grazie allõintroduzione di slot temporali (una fascia mattutina ed 
una pomeridiana, durante le quali le operazioni dovranno concludersi entro mezzõora). Per il resto della 
giornata gli spazi torneranno a essere dedicati alla sosta dei veicoli privati (residenti e city users). Il 
Piano di sviluppo, inizialmente dedicato agli otto Municipi, in cui vige il regime di sosta tariffata, sar ̈
progressivamente esteso alle aree semicentrali e periferiche. Per le aree di sosta ove non vige il regime 
di tariffazione, saranno individuati degli assi stradali, caratterizzati da òalta vocazione commercialeó, 
ove verr̈  applicato lo stesso modello di slot temporali.  

Al termine della individuazione delle aree disponibili, orari prevalenti di carico/scarico, vincoli e 
quantõaltro utile ad una corretta valutazione, gli spazi da adibire alle operazioni di carico e scarico 
potranno essere catalogati secondo le seguenti tipologie principali:  

1. Piazzole C/S tradizionali (ad uso esclusivo o alternato)  

2. Aree C/S merci non attrezzate 

3. Aree C/S merci attrezzate e presidiate 

4. Aree C/S merci temporanee, attrezzabili o meno.  

Le tipologie 2 e 3 sono sostanzialmente delle aree di superficie maggiore ai 50 metri circa, spazi logistici di 
prossimiẗ (SPL), ossia circa 5/6 piazzole tradizionali.  

Nel caso delle piazzole attrezzate e presidiate si potranno ipotizzare dei servizi di supporto allo scarico/carico, 
come ad esempio il facchinaggio, oppure servizi di noleggio, mezzi ausiliari di movimentazione come muletti, 
transpallet, merci, etc.; nel quarto caso si tratterebbe di aree utilizzabili per attivit ̈di carico/scarico solo in 
maniera temporanea, limitatamente a certi orari o giorni. Elemento rilevante  ̄la garanzia degli standard di 
sicurezza per gli operatori.  

Implementazione di sistemi tecnologici per la gestione e il controllo degli stalli: introduzione di un sistema 
tecnologico per la prenotazione, previa registrazione/accreditamento da parte dellõoperatore logistico ed il 
controllo degli spazi riservati, tramite appositi sensori per il rilevamento dellõoccupazione degli stalli. Il sistema 
di monitoraggio e controllo permetter̈, da un lato, di ottimizzare i tempi di consegna e garantire la 
disponibiliẗ  delle piazzole per operazioni di carico e scarico e, dallõaltro, al personale di controllo di 
presidiare altre aree. Il sistema descritto pu ̧ essere integrabile con il sistema tecnologico in via di 
implementazione per il controllo della sosta negli stalli di sosta breve e sosta oraria riservati ai bus turistici. La 
prenotazione dello stallo avverr̈ tramite applicazione su smartphone o attraverso unit ̈di bordo (on board 
unit - OBU), questõultime in grado di rilevare le effettive percorrenze effettuate, le rotte seguite e la durata 
della permanenza in determinate aree della citẗ. Gli utenti accreditati potranno prenotare le aree individuate 
nella fase 1, nel giorno e slot temporale desiderato e potranno usufruire di misure premiali che a titolo 
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esemplificativo potranno individuarsi nel prolungamento dello slot temporale di sosta, nonch® della finestra 
temporale di ingresso pi½ ampia nel caso di consegne presso la ZTL merci. Altres³ potr̈  essere valutato in 
determinati orari lõuso di specifiche corsie preferenziali del trasporto pubblico nonch® percorsi dedicati per le 
merci.  

Attivazione di sistemi di accreditamento dei veicoli: rispetto alla fase precedente saranno introdotte, allõinterno 
degli slot temporali, differenziazioni orarie a seconda della categoria merceologica, in particolar modo per le 
aree a vocazione commerciale e ricettiva (alberghi e ristoranti), creando i presupposti per un futuro piano 
orario delle consegne  

Introduzione di punti di ricarica elettrica: a complemento del Piano di sviluppo, in linea con quanto indicato dal 
Piano Capitolino della Mobiliẗ Elettrica 2017-2020, approvato lo scorso ottobre 2017, gli stalli ad esclusivo 
uso per le operazioni di carico e scarico potranno essere dotati di punti di ricarica elettrica, alla luce delle 
azioni proposte nel presente Piano della logistica urbana, in particolar modo per lõattuazione del servizio di 
van sharing elettrico e cargo bike.  

Nel I Municipio, la prima area coinvolta nel Piano di sviluppo riguarder ̈la zona allõinterno delle Mura 
Aureliane, nella quale insistono attualmente 387 stalli: lõobiettivo  ̄incrementare lõofferta degli stalli del 30%.  

Negli altri Municipi in cui vige il regime della sosta tariffata, a seguito di specifiche indagini, lõincremento degli 
spazi adibiti alle operazioni di carico e scarico sar ̈ definito in funzione della concentrazione di attivit ̈
commerciali e ricettive (alberghi e ristoranti).  

Unõulteriore soluzione per salvaguardare gli spazi per le operazioni di carico e scarico, oltre al potenziamento 
dei controlli da parte dei soggetti deputati (Polizia Locale ed ausiliari),  ̄ rappresentata dalla 
videosorveglianza nei pressi delle piazzole di sosta, o ancora dalla predisposizione di dissuasori della sosta (i 
cosiddetti bollards), soprattutto presso le aree urbane semi-centrali, meno soggette a vincoli monumentali.  

Sviluppo delle infrastrutture per lo stoccaggio delle merci  

Gli interventi infrastrutturali, si prefiggono di garantire una maggiore accessibilit ̈attraverso la:  

¶ Creazione di centri di distribuzione urbana (CDU)  

¶ Creazione di mini-piattaforme (mini-hub)  

¶ Creazione di parcel lockers  

Creazione di centri di distribuzione urbana (CDU). Si promuovono iniziative di carattere privato per la 
realizzazione e gestione di centri di distribuzione urbana (CDU) per creare facilitazioni operative, migliorare 
lõaccessibilit ̈ delle merci nelle aree centrali e semicentrali e contestualmente ridurre gli impatti dei veicoli 
commerciali circolanti. Per quanto riguarda la localizzazione dei CDU - periferici o limitrofi allõanello ferroviario 
- o di eventuali hotel logistici - laddove si possa individuare una zona pi½ centrale servita anche dalla rete 
ferrovia -  ̄ indispensabile che il soggetto privato fruisca di aree preposte (non solo quelle disponibili, ma 
soprattutto quelle strategiche) e realizzi l'infrastruttura necessaria per un sistema moderno ed efficiente, 
consentendo il raggiungimento della destinazione ultima con veicoli elettrici o comunque a minore impatto 
emissivo. LõAmministrazione potr ̈fornire supporto di massima nellõindividuazione di potenziali aree anche di 
proprieẗ  comunale, secondo una prima ricognizione effettuata per un primo progetto pilota di CDU. In seguito 
lõAmministrazione stessa, mediante procedura ad evidenza pubblica, potr ̈ individuare un Gestore di 
qualificata competenza, per la gestione del centro di distribuzione.  

Creazione di mini-piattaforme (mini-hub). Per garantire lo stoccaggio delle merci consegnate con mezzi 
tradizionali e soddisfare la consegna di ultimo miglio, saranno introdotte delle strutture denominate mini-
piattaforme (o mini-hub), eventualmente anche amovibili. Tali strutture sono complementari ai sistemi alternativi 
di consegna come il cargo bike o il van sharing elettrico, la cui introduzione  ̄esplicitamente indicata nel Decreto 
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sullõindividuazione delle linee guida per i Piani di mobilit ̈sostenibile. I mini-hub, concepiti per la consegna dei 
colli nello stesso giorno di arrivo, saranno localizzati in 7 aree caratterizzate da un reticolo stradale poco 
adatto al passaggio e alle manovre dei veicoli commerciali, o da isole ambientali con mobilit ̈locale e velociẗ 
ridotta.  

Alcuni punti di scambio tra veicolo tradizionale e cargo bike saranno dotati di colonnine di ricarica, adibiti per 
entrambe le tipologie di mezzi (veicoli elettrici e cargo-bike), in ottemperanza a quanto indicato dal Piano 
Capitolino della Mobiliẗ Elettrica 2017.  

Per limitare lõaggravio di costi derivante da unõulteriore rottura di carico oltre che da unõinfrastruttura 
territoriale complessa, unõalternativa pu ̧essere costituita dai cosiddetti hub mobili, veicoli pesanti giunti durante 
la notte o negli orari di minor congestione, in sosta nelle aree dedicate. Si garantirebbe cos³ il rifornimento 
degli esercizi di prossimiẗ sia in conto terzi, con trasporto e consegna effettuato da corrieri dell'ultimo miglio, 
sia in conto proprio, con ritiro merce da parte dei commercianti stessi.  

Creazione di parcel lockers. Riducendo ulteriormente la scala dimensionale, si introdurranno i parcel lockers che 
consentono l'interscambio (consegna e ritiro) di pacchi di modeste dimensioni: essi possono essere automatizzati, 
il che comporta la realizzazione di unõinfrastruttura anche in termini tecnologici oltre che fisici sul territorio, 
oppure ubicati presso pick-up points in esercizi commerciali pluri-servizi. In questo caso, al fine di rendere pi½ 
efficiente la soluzione, ̄ necessario valutare lõopportuniẗ  di una gestione pubblica o almeno condivisa tra pi½ 
operatori.  

Promozione di sistemi di consegna con cargo-bikes  

Il servizio di distribuzione merci attraverso cargo-bikes, sia tradizionale che a pedalata assistita,  ̄finalizzato 
a creare facilitazioni operative per migliorare la consegna di ultimo miglio nel centro storico e nelle aree 
semicentrali e contestualmente ridurre gli impatti dei veicoli commerciali circolanti. Lõintroduzione di tale servizio 
sar̈  strettamente collegata alla presenza di micro- piattaforme per lo stoccaggio temporaneo delle merci e 
preferibilmente di una rete ciclabile, per la consegna finale. Nelle aree precedentemente individuate (sezione: 
Creazione di mini-piattaforme), le consegne saranno esclusivamente effettuate tramite cargo-bike. Il servizio 
dovr̈  avvalersi di depositi per il ricovero, la manutenzione e la ricarica dei veicoli nel caso di cargo-bike 
elettriche.  

Promozione del van-sharing elettrico  

Si intende promuovere il servizio di distribuzione merci attraverso il van-sharing elettrico per operatori e 
cittadini. Tale misura ̄ in linea con quanto indicato dal Piano Capitolino della Mobilit ̈Elettrica 2017 e si 
collega al sistema premiale (azione comportamentale), allõintroduzione di punti di ricarica elettrica e alla 
creazione di mini-piattaforme (azione infrastrutturale).  

Promozione del crowdshipping  

La possibiliẗ di separare, sia fisicamente sia temporalmente, il momento della consegna e quello della 
ricezione, facilitata dalla creazione di parcel lockers, favorisce l'introduzione di un sistema di consegna 
innovativo denominato crowdshipping. Tale sistema, in linea con lo sviluppo dellõe- commerce, prevede la 
consegna della merce da parte della òfollaó gi ̈in movimento (si pensi ai pendolari, sia studenti sia lavoratori, 
ma anche a coloro che si muovono per commissioni personali all'interno della citt  ̈ che possano trasportare 
documenti e piccoli pacchi in parcel lockers adibiti). Tale sistema integrato passeggeri-merci, soprattutto nel 
caso di modaliẗ di trasporto sostenibili attive (a piedi, in bicicletta) o condivise (TPL, car sharing, bike sharing), 
permette di ridurre non solo il numero di spostamenti, ma anche i costi esterni derivanti. ĉ fondamentale 
identificare il pi½ efficace sistema di incentivi (azione comportamentale).  
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Raccordo tra Piani  

Nellõottica del coordinamento con le altre Strategie ed Azioni - intermodaliẗ , mobiliẗ  collettiva, mobiliẗ 
pedonale e ciclistica, rinnovo dei parchi veicolari e sicurezza stradale in particolare nonch® con le misure 
trasversali di accessibiliẗ universale, il Piano della Logistica Urbana prevede implicazioni importanti.  

Ad esempio, la soluzione di integrare trasporto merci e persone con lõinnovativo sistema di crowdshipping - 
laddove si ipotizzi di coinvolgere gli utenti del TPL e in particolare del servizio ferro tranviario/metropolitano 
- risponderebbe ai requisiti della Strategia 1, ovvero lõintegrazione tra i sistemi di trasporto, che comprendano 
anche sistemi di trasporto rapido di massa (Strategia 1). Pi½ nel dettaglio, poi, il crowdshipping costituirebbe 
lo stimolo per alcune delle azioni connesse a tale strategia, ovvero: allõindividuazione delle possibili forme di 
integrazione tra i sistemi di trasporto attraverso il corretto funzionamento dei nodi di interscambio esistenti (1b); 
al miglioramento delle condizioni di trasporto di biciclette sui mezzi del TPL, sui treni e sui traghetti, adeguando 
opportunamente sia gli spazi (1c) sia lõintegrazione tariffaria (1d); allõutilizzo dellõITS e di sistemi di infomobilit ̈
per favorire lõintegrazione di sistemi di trasporto, per la fornitura di dati sulla rete prioritaria urbana e per lo 
sviluppo di servizi innovativi di mobilit ̈(1e).  

La volonẗ  di promuovere lõutilizzo di cargo-bikes come mezzi di trasporto merce alternativi, invece, risponde 
alle Strategie 3, 5 e 7.  

Innanzi tutto, induce alla necessit ̈di sviluppare sistemi di mobiliẗ pedonale e ciclistica, al fine di considerare 
gli spostamenti ciclo-pedonali come parte integrante e fondamentale della mobilit ̈urbana (Strategia 3) e 
nello specifico, in termini di azioni, contribuisce al miglioramento delle condizioni dõuso della bicicletta attraverso 
la realizzazione di itinerari ciclabili (3b) verso i principali luoghi di interesse (3c), quali, possono essere, ad 
esempio i poli generatori di trasporto merci. Inoltre, tale soluzione, prevista nellõultimo miglio delle zone centrali, 
nelle strade a pi½ difficile percorrenza e in corrispondenza delle isole ambientali, si configura anche come una 
delle soluzioni progettuali per ambiti specifici di particolare interesse e/o particolarmente problematici (quali 
le zone 30) (3d), mentre i conducenti di cargo-bikes potranno a loro volta usufruire della diffusione di servizi 
per i ciclisti, quali: servizi di riparazione e deposito, pompe pubbliche, la realizzazione di posteggi per le 
biciclette, custoditi ed attrezzati(...), presso le stazioni/fermate del TPL e parcheggi pubblici di scambio (3e). 
Infine, diffusi e reciproci benefici potranno arrivare dallõimplementazione di azioni di promozione, 
sensibilizzazione e marketing (3g) inerenti alla mobiliẗ ciclistica.  

La soluzione ̄ altres³ in linea con la Strategia 5 mirante al Rinnovo del parco veicolare con lõintroduzione di 
mezzi a basso impatto inquinante ed elevata efficienza energetica, in coerenza con il decreto legislativo n. 
257/2016 e in particolare con le azioni di introduzione, diretta, di veicoli a basso impatto inquinante per la 
distribuzione urbana delle merci e/o cargo bike (5c) e, indiretta, di sistemi premiali per cargo-bike e tricicli e 
quadricicli a basso impatto inquinante (5g).  

Promuovere la distribuzione delle merci in bicicletta, infine,  ̄anche stimolo per la Strategia 7 inerente alla 
diffusione della cultura connessa alla sicurezza della mobilit,̈ e in particolare allõazione che prevede la 
realizzazione di corsie ciclabili protette (7c).  

Sempre allo scopo di ridurre lõimpatto ambientale del trasporto urbano delle merci, il Piano della Logistica 
Urbana prevedere misure di riduzione dei veicoli in circolazione, nonch® delle emissioni degli stessi.  

In questo senso il van-sharing elettrico corrisponde perfettamente alle strategie 4 e 5. 
La prima, infatti, promuove lõintroduzione di sistemi di mobilit ̈motorizzata condivisa, quali car- sharing, bike-
sharing, van-sharing, car-pooling (Strategia 4) attraverso azioni come: la dotazione presso le stazioni 
metro/treno, principali fermate di autobus e nodi di scambio di parcheggi dedicati ai fini dello sviluppo della 
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mobiliẗ  condivisa (4a); lõutilizzo di ITS e piattaforme software in grado di gestire il trasporto privato condiviso 
(4b); la promozione della mobiliẗ condivisa presso aziende ed enti pubblici (4c); lõagevolazione transito e 
sosta per i veicoli con mobilit ̈ condivisa (4e). 
La seconda, invece, inerente al Rinnovo del parco con lõintroduzione di mezzi a basso impatto inquinante ed 
elevata efficienza energetica, in coerenza con il decreto legislativo n. 257/2016 (Strategia 5) con una serie 
di azioni per favorire lo sviluppo della mobiliẗ condivisa a basso impatto inquinante (5a) e in particolare, 
lõintroduzione di veicoli a basso impatto inquinante per la distribuzione urbana delle merci (5c). 

Relativamente a questõultima azione, che si riferisce non solo al van-sharing elettrico, ma a tutti i veicoli meno 
inquinanti da utilizzare per la distribuzione urbana delle merci, hanno estrema importanza anche le azioni della 
Strategia 5 che promuovono, dal punto di vista infrastrutturale, lõinstallazione di colonnine per la ricarica 
elettrica e impianti per la distribuzione di combustibili alternativi a basso impatto inquinante (5e) e dal punto 
di vista comportamentale, lõintroduzione di sistemi premiali per cargo bike e tricicli e quadricicli a basso impatto 
inquinante (5g); attraverso tali azioni, infatti, si stimola il rinnovo della flotta presso gli operatori privati della 
logistica e del trasporto verso una maggiore efficienza energetica, sempre in coerenza con la strategia 5.  

Unõultima nota va dedicata, infine, alla necessaria diffusione della cultura e della formazione su sicurezza e 
mobiliẗ  sostenibile al fine di favorire una maggiore consapevolezza e lo spostamento modale, soprattutto per 
le generazioni future (Strategia 7), tramite campagne di sensibilizzazione ed educazione stradale (7d) e 
campagne di informazione e coinvolgimento sulla mobilit ̈ sostenibile (7e) che coinvolgano, oltre alla 
cittadinanza, spesso poco consapevole del reale valore dellõefficienza ed efficacia logistica, anche gli operatori 
privati del trasporto.  

Agenda delle Prioriẗ  

Le misure, descritte precedentemente e che verranno adottate nellõarco dei prossimi 10 anni, sono state valutate 
e suddivise in 3 orizzonti (breve, medio e lungo) utilizzando criteri di: rilevanza (sia collettiva, sia per le diverse 
parti in causa) e fattibilit  ̈(sia tecnica, sia di contesto, ovvero con un diverso grado di accettabilit)̈.  

La disomogeneiẗ tra i diversi interventi, nel dettare naturalmente lõavvicendamento delle soluzioni proposte, 
implica che alcune misure vengano adottate congiuntamente o comunque in stretta sequenza cronologica, al 
fine di sfruttarne la sinergia.  
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Implementazione Scenario di Piano  

Lõimplementazione delle misure che discendono dalle azioni dar ̈ luogo alla realizzazione dello Scenario di 
Piano che si avvarr̈, dal punto di vista infrastrutturale, di tre delle quattro piattaforme logistiche multimodali, 
a supporto dellõarea urbana, individuate dal Piano regionale delle merci della Regione Lazio e dal Nuovo 
Piano Regolatore Generale (NPRG).  

Tali piattaforme, localizzate a ridosso del GRA in corrispondenza della rete viaria principale, lontano da zone 
residenziali e raccordate alla rete ferroviaria, sono concepite per lõapprovvigionamento finalizzate al 
rifornimento, via ferro e strada, nonch® alla distribuzione di merci in area urbana.  

Le piattaforme proposte, escludendo Roma Smistamento in cui  ̄operativo un terminal intermodale, sono da 
localizzarsi presso:  

¶ Roma Ciampino  

¶ Roma Massimina  

¶ Roma Salone  

Come gï  indicato nel volume 1 (par. 1.3.10) le infrastrutture sopra citate dovranno operare in maniera 
sinergica con le strutture intermodali dellõarea metropolitana. Si dovr ̈ realizzare quindi una rete 
gerarchica di strutture per lo stoccaggio delle merci, a servizio dellõarea metropolitana che includa 
lõinterporto di Santa Palomba, il suo terminale ferroviario (in corso di potenziamento) per container e 
funzione di òporto seccoó e intermodalit ̈import-export ed il Centro Agroalimentare di Roma (CAR) presso 
Guidonia Montecelio, struttura logistica connessa con la rete viaria nazionale di collegamento e con 
corridoio di accesso alla citẗ per la distribuzione di ultimo miglio.  

Inoltre nellõambito delle attivit ̈per lõindividuazione delle aree per la distribuzione urbana delle merci, 
sono state individuati alcuni spazi potenzialmente funzionali alle operazioni di logistica in termini di 
dimensioni e localizzazione, di cui sar ̈verificata la fattibiliẗ  tecnica e possibile destinazione dõuso:  

¶ Via Austria (Flaminio)  
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¶ Via Norvegia (Flamino)  

¶ Largo Passamonti (Altezza Verano)  

¶ Viale di Tor di Quinto (alt. Ex Gran Teatro)  

¶ Viale Silvio Gigli (Saxa Rubra, adiacente alla stazione ferroviaria linea Roma-Civitacastellana-
Viterbo)  

¶ Via Antonino di San Giuliano (Farnesina)  

¶ Lungotevere Dante (altezza ponte Marconi)  

¶ Via della Vasca Navale ((altezza ponte Marconi)  

¶ Via dei Mirri (altezza Portonaccio - proprieẗ  comune di Roma)  

¶ Via dei Mirri (altezza Portonaccio - deposito autobus dismesso di propriet ̈Cotral)  

¶ Via Stampini (Piano di Zona Pineto)  

Per quanto riguarda gli ambiti in cui sar ̈ attivato il servizio di cargo-bike, si riporta di seguito, in modo 
indicativo, lõelenco delle aree e i corrispondenti punti di stoccaggio.  

Monti  

1. Piazza Esquilino  

2. Largo Magnanapoli  

3. Via Cavour  

Pigneto  

4. Piazza Pigneto  

5. Piazzale Prenestino  

Tritone  

6. Largo Tritone  

7. Via dei Pontefici  

8. Passeggiata di Ripetta  

9. Via San Claudio  

10. Via di Ripetta altezza via Tomacelli  

Pantheon/Navona  

11. Piazza Cinque lune  

12. Piazza San Andrea della Valle  

13. Largo Tassoni  

14. Piazza Ponte S. Angelo  

Ghetto  

15. Largo Teatro Marcello  

16. Via del Foro Olitorio  

Ripa/Trastevere  
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17. Piazza Gioacchino Belli  

18. Lungotevere Ripa  

19. Largo Ascianghi  

Giulia/Farnese  

20. Lungotevere Tebaldi  

La tavola 5.7.2 identifica le aree e i corrispondenti punti di stoccaggio per il servizio di cargo-bike e gli spazi 
individuati per lõeventuale localizzazione di centri di distribuzione urbana, che costituiscono le uniche misure 
proposte nello Scenario di Piano al momento rappresentabili graficamente.  

Per quanto riguarda il Piano di sviluppo delle aree carico e scarico merci, il potenziamento e la dotazione di 
sistemi tecnologici e di ricarica riguarder,̈ in modo indicativo, 29 ambiti suddivisi per Municipio, in cui vige il 
regime di sosta tariffata e sono gï  localizzati stalli adibiti alle operazioni di carico e scarico.  

 

Lo Scenario Tendenziale  

Per quanto riguarda lõorizzonte temporale superiore ai 10 anni (Scenario PUMS Tendenziale), al netto di quanto 
gi  ̈previsto negli scenari di Riferimento e di Piano, si fa riferimento alle seguenti misure:  

¶ Creazione di una rete gerarchizzata di hub  

¶ Utilizzo rete ferro-tranviaria per consegne notturne ad hub  

Al momento si ̄ scelto di non rappresentare graficamente tale Scenario.  


















































