
1. Introduzione

Nelle aree urbane un’importante quota di traffico veicolare, stimata tra l’11% e il 24% [1], è legata alla distribuzione urbana delle merci. Se da un lato il trasporto urbano delle merci
 e’ di fondamentale importanza per il sostentamento e lo sviluppo delle città (ad esempio favoriscono le ben note economie di urbanizzazione [2]) dall’altro aggrava le già critiche condizioni, ambientali e di traffico (congestione), in cui si trovano la gran parte delle città italiane ed europee. In effetti, il largo uso di veicoli vecchi, oltre che di grossa dimensione (oltre le 3,5 t.
), e il basso fattore di carico dei veicoli che porta ad una maggiore frequenza delle consegne
 (in particolare di colli di piccola-media dimensione) aumenta sia il livello di inquinamento sia la congestione all’interno delle città. Tuttavia, bisogna considerare che il trasporto urbano delle merci (TUM) è caratterizzato da notevoli criticità legate sia alle caratteristiche tipiche delle città (limitata capacità della rete stradale soprattutto nei centri storici), sia all’assenza di un’adeguata offerta di servizi (ad es. parcheggi riservati, aree carico/scarico adeguate, ecc.) dedicati. Tali condizioni riducono l’efficienza del TUM e ne amplificano gli impatti sulle condizioni di traffico (si pensi ai parcheggi in doppia fila) e ambientali delle città. Per completare il quadro relativo delle criticità bisogna sottolineare la scarsa informazione e consapevolezza degli impatti negativi del TUM soprattutto da parte degli operatori direttamente interessati (produttori, trasportatori, operatori commerciali) che, di fatto, perseguendo unicamente i propri interessi privati [3], non considerano l’opportunità di coordinare le loro decisioni per ridurre tali impatti negativi e migliorare l’efficienza della distribuzione. 

E’ per fronteggiare queste criticità che sono stati lanciati, soprattutto a livello europeo, diversi progetti di ricerca e di sperimentazione effettiva, allo scopo di individuare le migliori soluzioni al problema tramite diverse politiche di intervento. Tra i vari progetti realizzati si ricordano (senza pretesa di essere esaustivi e considerando solo i più recenti): SURFF, IDIOMA, BESTUFS I/II, City Ports, City Freight [4]; [5]; [3]; [6]; [1]; [7]. Il risultato comune di tutti questi progetti é l’individuazione di un complesso di politiche ed interventi necessari a far fronte alle criticità del TUM. Tali politiche ed interventi possono essere sintetizzate secondo la seguente classificazione:

· Politiche fiscali (o anche di carattere economico o market-based
);

· Politiche regolative (anche dette command and control );
· Politiche di pianificazione;
· Interventi infrastrutturali;
· Innovazione tecnologica;
· Politiche sociali e di management
.
Alcuni degli specifici obiettivi che è possibile perseguire, tramite le diverse politiche sopra citate e che, di conseguenza, ne motivano l’uso, concernono la riduzione della lunghezza (in termini di km percorsi) e del numero di consegne, il trasferimento della domanda dagli orari di “picco” a quelli di “non-picco”, la promozione della terziarizzazione dei servizi di trasporto, la riduzione delle esternalità negative attraverso strumenti di tariffazione, lo sviluppo e utilizzo di veicoli a basso impatto ambientale e di carburanti alternativi, l’adozione di tecnologie IT (tra cui software per la gestione degli ordini e del giro delle consegne), l’incentivazione dell’intermodalità nel TUM, la promozione della collaborazione fra agenti economici.
In sintesi le diverse politiche hanno il comune obiettivo di ridurre i costi esterni del trasporto merci. 

Nel far fronte alle criticità del TUM, infine, é importante sottolineare la necessità per le autorità locali (governi ed enti regolatori) di perseguire un approccio integrato [1] che da un lato guardi alle specificità del contesto cittadino e, dall’altro, promuova un’omogeneità delle soluzioni all’interno della città e tra città (in accordo con le politiche nazionali), integri le varie misure implementabili (costituendo dei veri e propri “pacchetti di misure”) e soprattutto coinvolga gli stessi attori locali nella designazione ed implementazione delle misure. 

Di fatto una delle principali cause di insuccesso delle varie politiche é stata ed é l’assenza di supporto degli attori direttamente interessati all’implementazione della politica stessa dovuta, sia, come già accennato, ad un loro non-coinvolgimento nella fase di designazione, sia, prim’ancora, all’incapacità (e a volte non volontà) da parte delle autorità locali ad analizzare e scontare ex-ante l’accettabilità futura degli attori alla specifica politica da realizzare. E questo é tanto più vero con riferimento all’implementazione di una specifica politica infrastrutturale quale é l’installazione di Centri Urbani di Distribuzione (CDU). 

Il presente lavoro, pertanto, attraverso la metodologia delle preferenze dichiarate e l’utilizzo di modelli a scelta discreta, presenta uno dei primi tentativi di quantificare l’accettabilità o, con un termine tecnico, la disponibilità a pagare degli operatori privati per l’utilizzo del CDU. Il lavoro e’ strutturato come segue. Il paragrafo successivo presenta le caratteristiche specifiche dei CDU, il loro interesse in ambito nazionale e internazionale, nonché i precedenti approcci seguiti nella valutazione dell’opportunità di una loro installazione. Nel terzo paragrafo viene illustrate l’intervista e gli esercizi di scelta ipotetica sottoposti alle imprese commerciali e di trasporto. Le dimensioni e le caratteristiche del campione intervistato sono esposte nel 4 paragrafo. Il paragrafo 5 presenta le simulazioni dell’impatto delle politiche di regolazione del traffico per filiera
. L’ultimo paragrafo discute i risultati ottenuti, trae alcune prime conclusioni e propone futuri approfondimenti.

2. I Centri Urbani di Distribuzione (CDU)

In letteratura non esiste un’unica definizione di cdu, ma, al contrario, con la stessa definizione di CDU vari autori fanno riferimento indifferentemente a: depositi pubblici per la distribuzione delle merci, centri urbani di transhipment, centri di consolidamento urbano (CCU), piattaforme merci, sistemi co-operativi per le consegne, centri di consolidamento, ecc [8]. Ai fini del presente lavoro per CDU s’intende una facility logistica relativamente vicina all’area che deve servire (centro cittadino, città, distretto, ecc.) nella quale si consolidano i carichi per la consegna finale, anche se si può immaginare la fornitura di diversi servizi a valore aggiunto all’interno dei CDU a cominciare, come si suppone nel nostro caso, da servizi di magazzinaggio.

L’installazione di Centri di Distribuzione Urbana é stata una delle politiche più in voga negli anni ‘70/’80 sia a livello europeo sia, in seguito, a livello nazionale. In seguito, si è perso interesse per tale politica ritenendola incapace di raggiungere effettivamente l’obiettivo di riduzione del traffico merci all’interno delle città. Tuttavia, negli ultimi anni (in particolare a partire dal 2000) sta riguadagnando credibilità tra i policy maker europei e nazionali [3]. A supporto di questo nuovo interesse sta il fatto che molti dei CDU, attualmente operativi, tra cui si cita ad esempio quelli di La Rochelle, Malaga, Evora, Bristol, Heatrow e, a livello nazionale, quelli di Ferrara e Padova
, sono stati installati dopo il 2000 [8].
La ragione di questo altalenarsi di interesse e credibilità riguardo l’installazione di un CDU é da ricercare nel trade-off esistente tra i benefici con esso raggiungibili e i costi connessi alla sua installazione e funzionamento nonché, e sopratutto, all’accettabilità di questi stessi costi da parte degli attori direttamente coinvolti. Le maggiori criticità connesse all’installazione di CDU ovvero quelle che più delle altre influenzano l’accettabilità di tale politica tra gli operatori coinvolti sono le seguenti: 1) i costi connessi alla rottura di carico
, al costo di transhipment, e al costo per singola operazione imposto dal CDU e la possibilità che questi costi superino i benefici (privati e sociali) ottenibili
; 2) la perdita di controllo da parte degli operatori (in particolare dei produttori) della distribuzione della merce, 3) la perdita di un’interfaccia diretta con il cliente. Bisogna sottolineare inoltre che stante l’assenza di un coordinamento tra gli agenti (o, come prima menzionato, la diversità di interessi perseguiti) ciascun operatore cerca di evitare di sostenere i costi derivanti dall’utilizzo del CDU e tenta di traslarli su gli altri anelli della catena. 

In questo senso, é ovvio dedurre che la principale condizione di praticabilità (accettabilità) di un CDU sta nell’efficiente allocazione, tra tutti gli attori coinvolti, degli extra-costi derivanti dalla sua realizzazione, unita ad una customizzazione del servizio a seconda delle caratteristiche e delle necessità funzionali ed operative delle diverse categorie merceologiche e dei vari operatori logistici effettivamente presenti nello specifico ambito urbano. Tale efficiente allocazione é possibile solo se essa é commisurata all’effettivo beneficio (marginale) che il CDU ha per ogni singolo operatore e, pertanto, alla disponibilità a pagare per esso.  

La metodologia presentata in questo lavoro rende possibile l’identificazione dell'accettabilità (la “willingness to pay”) di ogni singolo operatore all’installazione di un CDU, in riferimento non solo alle sue caratteristiche ma anche al contesto regolativo in cui si inserisce. Tuttavia, prima di presentare le caratteristiche specifiche della nostra metodologia presentiamo una breve rassegna di precedenti approcci alla valutazione degli effetti di un CDU in modo da rilevarne i loro limiti e le differenze col nostro approccio. 

2.1 Approcci alla Valutazione degli Effetti di un CDU

I primi approcci apparsi in letteratura [11], [12], relativi alla valutazione dei CDU in realtà non offrono una metodologia concreta alla valutazione degli effetti di un cdu, ma si fermano a riscontrare unicamente la necessità di installare infrastrutture logistiche condivise al fine di rendere possibile il consolidamento ed il de-consolidamento delle spedizioni da parte delle imprese di trasporto.

Anche l’approccio seguito dall’Unione Europea, che consiste nella semplice diffusione dei casi di successo (“best practices” [3]) realizzati nei paesi membri, pur essendo utile sotto un profilo di diffusione della conoscenza delle concrete possibilità e dei benefici connessi nell’installazione un CDU, ha l’evidente svantaggio di non essere generalizzabile (in altre parole ogni città ha caratteristiche sue proprie che possono non adattarsi alla strategia, pur di successo, realizzata in un’altra città) prima ancora che formale.
Uno degli approcci più formali é quello, di tipo tecnico-ingegneristico
, che si basa sulla misurazione degli impatti ambientali e di traffico (congestione) prima e dopo l’installazione del CDU [14]; [15]. In particolare ricordiamo l’analisi compiuta da Nemoto [16] che, attraverso la costruzione di due indici (un inteso quale misura di efficienza e l’altro di equità), descrive i benefici (netti) sociali e privati conseguiti da tutti gli operatori coinvolti nell’attività del CDU. Tale approccio pur essendo empiricamente valido ha due svantaggi. Il primo si riferisce alla sua natura di analisi ex-post ovvero valuta i benefici del CDU solo dopo che questo é stato installato ma non dice nulla circa la fattibilità, e in particolare accettabilità, ex-ante di tale politica. Il secondo svantaggio (connesso con il primo) é che tale metodologia non tiene conto degli impatti e delle ripercussioni organizzative, economiche, strategiche, relazionali, in breve comportamentali, che la politica del CDU ha sugli attori della catena. 

In questo senso, un’interessante analisi empirica delle condizioni ex-ante di un CDU é stata quella condotta dal progetto City Ports per la città di Bologna [17], il quale, analizzando l’origine e la destinazione dei flussi, l’efficienza logistica delle esistenti filiere e le loro caratteristiche strutturali, giunge alla conclusione che il CDU può attrarre merce solo da determinate filiere logistiche (fra cui quella del Collettame, della Messaggeria, dei prodotti Tradizionali Secchi, delle Consegne a domicilio e della parte dell'Ho.Re.Ca. che non coinvolge prodotti freschi ed infine della merce confezionata ed immediatamente etichettabile).
Concludiamo questa breve rassegna descrivendo l’approccio, di Regan e Golob [19], simile a quello suggerito in questo paper, che ha tentato di analizzare le condizioni di accettabilità ex-ante all’installazione di un CDU
, basato sulla rivelazione della disponibilità a farne uso (o willingness to pay)
 da parte degli operatori di trasporto. Anche in questo caso ci sono però due limiti da rilevare. Il primo consiste nell’analizzare le preferenze di un solo anello della catena (pur essendo il maggiormente coinvolto). Il secondo sta nell’assenza di una contestualizzazione del processo di scelta richiesto agli operatori. Infatti, ad essi non é stato chiesto né di confrontare “l’alternativa CDU” con quella attualmente disponibile, né di tenere in considerazione la situazione regolativa (attuale e/o futura) caratterizzante il proprio scenario di riferimento (o contesto cittadino).
Il nostro approccio, che descriveremo nei seguenti paragrafi, è stato quello, invece, di valutare il CDU relativamente al contesto in cui si inserisce, rendendo esplicite le condizione e le politiche del traffico urbano. Questo perchè riteniamo che l’uso del CDU dipenda non solo dalle sue caratteristiche (in termini di costi e di qualità del servizio), ma anche dalle alternative disponibili. Quest’ultime sono determinate sia dall’efficienza organizzativa del servizio di trasporto (che può essere in conto proprio od in conto terzi) che dalla regolamentazione del traffico in vigore (limiti all’accessibilità, al parcheggio ed eventuali costi di ingresso).

3. Gli esercizi di scelta ipotetica e il modello utilizzato
L’indagine effettuata prevedeva la realizzazione di un’intervista faccia a faccia con un campione di operatori commerciali ed operatori di trasporto della città di Fano mirante a raccogliere sia dati di carattere generale sull’attività svolta e sui volumi di traffico generati e gestiti e sia, principalmente, le informazioni relative alla scelta tra scenari ipotetici alternativi.

Nel nostro caso, come già menzionato, abbiamo previsto due scenari alternativi: il primo riguardava l’ipotetico utilizzo del CDU (alternativa CDU) ed il secondo l’utilizzo di mezzi di trasporto privati (alternativa MP), sia in conto proprio che in conto terzi. Le caratteristiche (o in gergo gli attributi) ed i relativi livelli per descrivere entrambe le alternative sono riportati nelle tabelle 1 e 2. Nella scelta degli attributi e dei livelli rilevanti per entrambe le alternative si é cercato da un lato di offrire una descrizione realistica delle due realtà (considerandone le potenzialità e le criticità connesse e gli strumenti regolativi in mano ai policy makers), dall’altro, e in particolare con riferimento all’alternativa CDU, si é considerata l’esigenza “statistica” di avere sufficienti livelli di variazione, per cui si é seguita più un’impostazione teorica che empirica (data sopratutto la mancanza di esperienze concrete). Ad ogni intervistato sono stati sottoposti 16 esercizi di scelta (confronti fra strutturazioni diverse delle due alternative) in modo da ottenere un buon numero di informazioni sulle preferenze di ciascun intervistato oltre che raccogliere un numero complessivo di dati sufficiente per una stima robusta dei modelli di scelta [20].

Tabella 1 – Attributi e livelli per la descrizione del servizio di consegna tramite CDU.
	Attributi
	Livelli

	Costo del servizio di consegna per pacchetto
	0,5euro, 1 euro, 2 euro, 3 euro

	Tempo di consegna della merce a destinazione dall’ora in cui è consegnata al CDU
	In giornata, il giorno dopo, dopo due giorni

	Tracking and tracing 
	Si, no

	Disponibilità di magazzino
	Si, no


Tabella 2 - Attributi e livelli per la descrizione del servizio di consegna tramite mezzi propri

	Attributi
	Livelli

	Velocità media nel tragitto urbano
	5 km/h, 10 km/h, 20 km/h

	Numero di ore in cui è possibile effettuare la consegna
	24, 8, 6, 4

	Distanza degli stalli per la consegna 
	2 m, 20 m, 100 m circa

	Costo del permesso per veicolo all’anno
	0 euro, 50 euro,100 euro, 150 euro,

	Regole di accesso al centro
	Veicoli 3,5 t, Euro 2, tutti


In particolare lo specifico modello qui adottato, denominato modello logit multinomiale (si rimanda a Marcucci, et al. 2006 per una descrizione più approfondita del modello) permette di calcolare empiricamente quale sia la probabilità (ex-post) che un determinato agente scelga una specifica alternativa (CDU o MP), correlando tale probabilità all’utilità che l’agente riceve da essa rispetto all’utilità complessiva ottenibile da tutte le altre alternative possibili (compresa essa stessa)
.

Oltre al calcolo delle probabilità di scelta (calcolo che si effettua in un secondo momento) tali modelli permettono di stimare l’importanza marginale (sintetizzata in un coefficiente) che ciascuna caratteristica o attributo del servizio (in questo caso CDU e MP) ha per l’agente nel proprio processo di scelta e la significatività statistica (rappresentata dai t di Student) che tale attributo ricopre. 

Sulla base dei risultati ottenuti (ovvero attraverso i coefficienti stimati) è possibile effettuare delle simulazioni per scenari
. Più specificamente é possibile stimare come cambia la probabilità che il CDU (o il MP) venga scelto se vengono alterate le variabili (in particolare i livelli) rappresentati le politiche di regolazione del traffico. Nei successivi paragrafi del paper verranno presentati unicamente presentati questi ultimi risultati. 
4. Il campione
Il numero di interviste complessive è stato pari a 92, ed in particolare 86 riguardavano imprese appartenenti a specifiche filiere merceologiche (come indicate nella tabella 3, mentre le ultime 6 riguardavano operatori di trasporto (che per semplicità indicheremo come “filiera 6”). La classificazione del campione per filiere ha preso spunto dai risultati di analisi precedenti sulla logistica urbana [21], [9], tenendo conto sia del bene commercializzato sia della dimensione dell’impresa in termini di superficie. Data la dimensione del campione e le finalità di segmentazione statistica abbiamo ritenuto di adottare una classificazione piuttosto aggregata.  

Tabella 3 – Composizione del campione 
	Filiere merceologiche
	Numero

	Beni alimentari freschi e non, prevalentemente su piccole superfici
	15

	Bar, ristoranti e pizzerie
	9

	Capi d’abbigliamento, prevalentemente su piccole superfici
	18

	Beni non di abbigliamento, prevalentemente su piccole superfici
	40

	Merceologie specializzate su medie superfici
	4

	Totale Parziale
	86

	Operatori di trasporto 
	6

	Totale complessivo
	92


Da alcune analisi socio-economiche (relative comunque alle sole prime 5 filiere) riguardanti: il numero dei dipendenti, i metri quadri di superficie dell’attività commerciale, il fatturato, e la presenza/assenza di un magazzino proprio, é risultato che [10]:

· la filiera maggiormente rappresentativa è costituita da quella delle piccole superfici commerciali dedicate a beni non di abbigliamento (librerie, ottica, calzature, fiorerie, etc.);

· la gran parte delle imprese intervistate è di piccole-medie dimensioni sia in termini di numero di occupati che di fatturato;

· salvo qualche eccezione (filiera dell’ alimentare e del non abbigliamento) buona parte delle imprese ha meno di 100 mq di superficie;

· nel 78% dei casi (67 imprese su 86) le imprese possiedono un magazzino proprio.
5. la simulazione per scenari 

Sulla base dei risultati econometrici e sfruttando la capacità del modello logit multinomiale di prevedere la probabilità di scelta degli intervistati, come sopra anticipato, è possibile studiare le scelte probabili in scenari predefiniti e simulare per questa via l’effetto probabile delle politiche di gestione del traffico merci.

Consideriamo inizialmente la probabilità di utilizzo del CDU rispetto al mezzo proprio da parte del campione intervistato quando entrambe le alternative, o meglio gli attributi delle due alternative risultati significativi nel processo di scelta, assumono i seguenti (realistici) livelli:

Alternativa CDU: costo per consegna pari 3 Euro a collo e con 2 giorni di tempo tra l’arrivo della merce al CDU e la consegna al negozio;

Alternativa Mezzo Proprio: costo del permesso pari a 100 Euro l’anno, con la possibilità di parcheggiare accanto al luogo di consegna (0 metri);

Tale descrizione delle alternative costituisce quello che noi definiamo “Scenario base” che sarà considerato il punto di riferimento per esaminare l’impatto di scenari alternativi (introduzioni di politiche del traffico). Con riferimento allo scenario base, e come riportato dalla tabella 5 (presentata in coda al paper), ci sono 13 possibilità su 100 che una merce transiti per il CDU (87 via mezzi propri). 
Tabella 5 – Simulazioni per l’intero campione* e per singola filiera 
	
	Intero
	fil1
	fil2
	fil3
	fil4
	fil5
	fil6

	
	CDU
	MP
	cdu
	cdu
	cdu
	cdu
	cdu
	CDU

	B
	13%
	87%
	10%
	4%
	17%
	16%
	5%
	24%

	B+1
	29%
	71%
	13%
	8%
	50%
	37%
	8%
	49%

	B+2
	21%
	79%
	23%
	20%
	22%
	20%
	4%
	40%

	B+3
	27%
	73%
	18%
	6%
	32%
	38%
	17%
	44%

	B+4
	25%
	75%
	12%
	11%
	29%
	34%
	44%
	57%

	B+1+2
	41%
	59%
	28%
	35%
	58%
	43%
	7%
	67%

	B+ 3+4
	44%
	56%
	21%
	16%
	49%
	63%
	77%
	77%

	B+1+2+3+4
	78%
	22%
	48%
	72%
	87%
	86%
	84%
	95%


*Per intero campione si intende solo il numero delle osservazioni relative alle prime 5 filiere ovvero sono escluse le osservazioni riguardanti gli operatori di trasporto

Legenda

La codifica delle filiere é la seguente: Filiera1= alimentari; Filiera2= bar e ristoranti; Filiera3= abbigliamento; Filiera4= non abbigliamento; Filiera5=medie superficie; Filiera6= operatori di trasporto

La codifica degli scenari é la seguente: 

B: costo CDU=3 euro, Tempo consegna=2gg, costo permesso=100 euro, distanza parcheggio=0m
B+1: costo CDU=0 euro, Tempo consegna=2gg, costo permesso=100 euro, distanza parcheggio=0m

B+2: costo CDU=3 euro, Tempo consegna=1gg, costo permesso=100 euro, distanza parcheggio=0m

B+3: costo CDU=3 euro, Tempo consegna=2gg, costo permesso=200 euro, distanza parcheggio=0m

B+4: costo CDU=3 euro, Tempo consegna=2gg, costo permesso=100 euro, distanza parcheggio=100m

B+1+2: costo CDU=0 euro, Tempo consegna=1gg, costo permesso=100 euro, distanza parcheggio=0m

B+3+4: costo CDU=3 euro, Tempo consegna=2gg, costo permesso=200 euro, distanza parcheggio=100m

B+1+2+3+4: costo CDU=0 euro, Tempo consegna=1gg, costo permesso=200 euro, distanza parcheggio=100m
A questo punto ipotizziamo che il policy maker locale adotti determinate politiche del traffico (e combinazioni di esse) in modo da incidere sulla probabilità che il CDU ottenga una maggior quota di mercato. La descrizione delle politiche è la seguente:

Politica 1: costo del servizio offerto dal CDU pari a zero. In questo caso l’autorità pubblica si assume tutti i costi del CDU e fornisce gratuitamente il servizio, operando una politica esclusivamente finanziaria dal lato dell’offerta;

Politica 2: i tempi di consegna del servizio offerto dal CDU si riducono da 2 a 1 giorno. Si assume in altre parole un incremento significativo dell’efficienza del CDU;

Politica 3: il costo del permesso passa da 100 a 200 euro. In questo caso l’autorità pubblica usa lo strumento di penalizzazione fiscale dal lato della domanda (si potrebbe pensare all’introduzione di misure di road pricing o congestion charging in area urbana);

Politica 4: la distanza tra il parcheggio possibile e il negozio in cui la merce viene consegnata diventa mediamente di 100 metri. Questo significa che l’autorità pubblica introduce, e fa rispettare, misure di restrizione significativa della sosta (alternativamente, si potrebbe pensare ad equivalenti misure di divieto od accesso regolamentato alle ZTL).
Per quanto riguarda l’intero campione (esclusi gli operatori di trasporto) alcuni dei risultati di interesse sono i seguenti:

a) se è vero che le politiche P1 e P2 hanno lo stesso effetto di innalzare la probabilità di scelta del CDU esse impattano (in termini di carico finanziario) operatori diversi della catena, rispettivamente, l’operatore pubblico e l’operatore privato (nella doppia veste di operatore di trasporto e/o commerciale);

b) la politica P4 agisce sui tempi e sulla facilità di carico e scarico. Eliminare il parcheggio al negozio (spesso illegale) allontanandolo mediamente di 100 metri ha l’effetto di innalzare la quota del CDU al 25%. In questo caso non c’è un aggravio monetario diretto, ma c’è una riduzione del numero di consegne per giornata ed un conseguente aumento dei costi che, almeno inizialmente, colpirebbe gli operatori del trasporto.

Per quanto riguarda le varie filiere, compresa quella degli operatori di trasporto, i risultati delle varie politiche
 individuano comportamenti piuttosto differenziati:
a) tra le politiche finanziarie, ovvero P1 e P3, quella che sortisce effetti migliori e la seconda che ha effetti importanti in quasi tutte le filiere, ad eccezione dei bar e ristoranti;

b) Per quanto riguarda le politiche di efficienza (riduzione dei tempi di consegna), ovvero P2 e P4, mentre la prima ha effetti meglio distribuiti tra le varie filiere, ad eccezione delle medie superfici che mantengono la propria quota costante, la seconda impatta di più proprio quest’ultima filiera;

c) con riferimento all’introduzione di pacchetti di politiche si può affermare che le politiche mirate esclusivamente al CDU fornirebbero ottimi effetti nella filiera dell’abbigliamento e del non-abbigliamento, mentre avrebbero effetti scarsi nelle medie superfici specializzate e contenuti sui bar e ristoranti. Al contrario le politiche di intervento sul traffico privato sarebbero molto efficaci sulle medie superfici, sul non-abbigliamento e sull’abbigliamento ma molto meno nelle filiere dei bar e ristoranti dell’alimentare. In riferimento a quest’ultima il pacchetto costituito da tutte le politiche ha scarsissimi effetti sulle probabilità di scelta delle due alternative

d) per quanto riguarda infine, la filiera degli operatori di trasporto, l’unico risultato degno di nota è che i trasportatori sono in ogni caso più propensi ad accettare il CDU rispetto ai negozianti. Infatti, già nello scenario base la probabilità di utilizzo del CDU è quasi doppia rispetto al dato medio (intero campione) delle altre filiere. Tutte le politiche (e pacchetti di politiche) pertanto, hanno effetti più incisivi. 

6. Conclusioni
Sebbene il TUM arreca notevoli benefici (economie di urbanizzazione) a tutto il contesto cittadino, le criticità, in termini di impatti ambientali e di congestione, connesse hanno spinto e spingono i policy makers a adottare politiche ed interventi in grado di ridurre questi stessi effetti negativi. Una delle politiche implementabili consiste nell’installazione di Centri di Distribuzione Urbana (CDU) che pur rappresentando un tentativo ambizioso di cambiare la logistica urbana introducendo nel sistema strutture di consolidamento e razionalizzazione dei traffici, presentano però alcune criticità connesse sopratutto al grado di accettabilità della politica da parte degli attori interessati. Tale accettabilità del CDU da parte degli attori, ed in particolare degli operatori commerciali e dei trasporti, può essere studiata dal punto di vista teorico [1], empirico (o analisi ex post [16] o attraverso l’analisi della strutture delle preferenze. Questo lavoro ha presentato i vantaggi ottenibili, in termini di analisi della probabilità di scelta del CDU di ogni operatore per ogni scenario possibile, nel seguire questo terzo approccio.
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SOMMARIO





I centri di distribuzione urbana (CDU) delle merci rappresentano una tra le soluzioni più frequentemente suggerite, sia a livello internazionale sia, recentemente, nazionale, per razionalizzare la distribuzione delle merci in ambito urbano, in modo da ridurne gli impatti ambientali e di congestione del traffico. Nonostante ciò, i CDU si sono raramente dimostrati realmente efficaci ed economicamente sostenibili, a causa soprattutto degli scarsi volumi movimentati e, quindi, di un loro mancato utilizzo da parte degli operatori interessati. 


Questo lavoro presenta uno dei primi tentativi di quantificare, attraverso la metodologia delle preferenze dichiarate, la disponibilità a pagare degli operatori privati per l’utilizzo del CDU, rispetto all’effettuazione del trasporto delle merci con mezzi propri. Attraverso l’uso di modelli a scelta discreta (logit multinomiale) e basandosi sul data set ottenuto con le preferenze dichiarate, si stima il grado di importanza relativa che hanno le principali caratteristiche del CDU e le possibili misure di regolazione del traffico nel determinare la scelta degli operatori. Si è proceduto inoltre, alla simulazione degli effetti, in termini di probabilità di scelta del CDU, di possibili politiche di intervento del settore per testarne preliminarmente l’efficacia e fornire, quindi, delle indicazioni utili allo studio della sostenibilità finanziaria ed economica del CDU.  Il caso di studio si riferisce alla città di Fano nelle Marche e il campione comprende sei filiere merceologiche per un totale complessivo di 86 imprese intervistate. 

















� Trasporto urbano delle merci, distribuzione urbana delle merci e city logistics sono termini intercambiabili. Nel prosieguo dell’articolo gli autori utilizzeranno l’abbreviazione TUM in luogo del termine trasporto urbano delle merci.


� Questi veicoli sono ormai banditi dall’entrare nel centro cittadino in quasi tutte le città europee ed italiane.


� In effetti, questo processo è legato ai recenti mutamenti della domanda dei consumatori ed in particolare alla maggior sensibilità dei consumatori al fattore tempo che ha spinto le supply chains (le catene dell’offerta) a adottare strategie di riduzione dei tempi sia dei processi produttivi (just-in- time) che distributivi (lead-time). 


� La definizione market-based sta ad indicare che queste politiche non sono il frutto di un processo di mercato, ma che impattano unicamente e direttamente sui prezzi/costi della distribuzione urbana 


� Anche se a volte in letteratura si usa il termine politiche di management per indicare le politiche di gestione del traffico, nel nostro caso utilizziamo questo termine per indicare quegli interventi ad opera degli stessi operatori privati (quali ad esempio la promozione di corsi di guida per autisti o la riduzione degli orari di lavoro).


� Per ragioni di spazio non sono presentate in questo contributo le stime econometriche ottenute dal modello.


� Altri CDU attualmente operativi ma precedenti al 2000) sono quelli di: Aachen, Kassel, Monaco, Groningen, Amsterdam, Tenjin, Genova, e Vicenza.


� Ricordiamo che il CDU s’inserisce, di fatto, come un link ulteriore nella catena logistica (o distributiva) urbana [9].


� Marcucci, et al. [10], presentano un’analisi schematica della praticabilità dei CDU basata sui costi e sui benefici connessi con la loro implementazione.


� Bisogna notare tuttavia che tale tipo di analisi non è predominio unicamente degli “ingegneri, ma, al contrario, ha anche applicazioni di natura prettamente economica (come, ad esempio, analisi Costi-Benefici [13]).


� Interessante, in questo senso, è anche lo studio condotto nell’area metropolitana milanese [18] che rileva come, di fatto, il CDU (o piattaforma logistica di quartiere) risulti poco accettabile da parte degli operatori locali.


� In particolare, è chiesto agli operatori di riportare la loro valutazione delle diverse caratteristiche del CDU per poi procedere ad una loro clusterizzazione in funzione delle diverse valutazioni relative.


� In sostanza tale modello calcola, in relazione all’intero campione, la quota di mercato di una determinata alternativa di trasporto rispetto a tutte le altre.


� Tale simulazione è ottenuta semplicemente moltiplicando i valori dei coefficienti ottenuti per tutte le variabili descriventi le due alternative con i livelli assunti da esse in tutti gli esercizi di scelta sottoposti al decisore.


� In questo caso sono riportate solo le probabilità di utilizzo del CDU in quanto le probabilità dell’alternativa MP sono semplicemente il complemento ad 1 delle precedenti.
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