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Logistica, sviluppo e ambiente
di Laura Facchinelli

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

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

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

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

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

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

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

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

Nella sezione “Cultura” un’autrice parla dei porti dal punto di vista della storia, sottolineando l’importanza 
di recuperare manufatti, macchine, edi� ci, intere aree non più in uso. Signi� cativi sono alcuni interventi (per 
esempio ad Amburgo) attuati per trasformare aree portuali dismesse in quartieri moderni e vitali. Se la logi-
stica investe sviluppo ed economia, la consapevolezza storica è altrettanto importante come ricchezza sul 
piano culturale, come profondità e molteplicità. E quindi come capacità di costruire il futuro.   
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La piani� cazione delle misure di politica 
dei trasporti nella distribuzione urbana 
delle merci a Roma
di Giacomo Lozzi ed Edoardo Marcucci

Nella pagina a � anco,  in alto:  
automobili parcheggiate su 
stallo carico-scarico (a sini-
stra) e furgone in doppia � la 
(a destra). Al centro: furgone 
in ZTL al Colosseo. In basso: 
varco elettronico di una ZTL.

Il trasporto urbano delle merci (TUM) rappresenta 
l’ultima catena del ciclo di distribuzione. Concerne 
prevalentemente le attività necessarie all’approv-
vigionamento dei punti vendita da cui si riforni-
scono i consumatori � nali. Solo negli ultimi decen-
ni le amministrazioni locali hanno cominciato ad 
a" rontare il tema in maniera decisa. Una mobilità 
sostenibile passa necessariamente per una regola-
mentazione del trasporto urbano. Il TUM genera, 
infatti, � no al 20% del tra#  co, 30% di occupazione 
stradale e 50% delle emissioni di gas serra in città 
(Austrian Mobility Research, 2013). 
Questo contributo fornisce una panoramica dello 
stato degli interventi di politica dei trasporti nel 
settore della distribuzione urbana delle merci a 
Roma. Si descrivono le misure di city logistics, mi-
rate alla razionalizzazione del sistema distributivo 
urbano, si delinea il quadro attuale, si propone 
una rassegna delle misure attuate e si analizzano 
gli strumenti di piani� cazione elaborati in questi 
ultimi anni dall’Amministrazione capitolina. I Pia-
ni presi in esame sono quelli reperibili sul portale 
dell’Agenzia della Mobilità di Roma Capitale.

La city logistics e le criticità   
del settore

La city logistics è l’insieme delle misure che per-
seguono l’obiettivo di coordinare in maniera e#  -
cace ed e#  ciente la distribuzione delle merci in 
città, minimizzandone le esternalità. Rappresenta 
il processo di ottimizzazione delle attività di logi-
stica e trasporto degli operatori, che tiene conto di 
congestione, inquinamento e consumi energetici, 
ma sempre nel quadro di un’economia di mercato 
(Taniguchi et al., 1999). 
La logistica urbana mira a individuare quelle misu-
re che favoriscono un equilibrio tra due elementi 
contrastanti: un sistema di distribuzione merci che 
risponda in maniera e#  cace ed e#  ciente alle ri-
chieste del mercato e un livello soddisfacente di 
sostenibilità ambientale. Un mercato che non tie-
ne conto dei costi sociali che causa non consente 
di massimizzare il benessere della collettività. D’al-
tra parte, eccessive restrizioni al tra#  co dei veicoli 
o pesanti imposte � scali ostacolano la crescita 
economica della città1 .
Il sistema distributivo delle merci nelle città ita-
liane, più che altrove, è caratterizzato da una for-
tissima frammentazione: esistono molti operatori 
professionali che o" rono servizi di trasporto in 

1 Per un elenco esaustivo delle misure di city logistics, vedi 
Delle Site P., Filippi F., Nuzzolo A. (2013).
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Planning transportation 
policy measures for the  
distribution of goods in 
the city of Rome
by Giacomo Lozzi and Edoardo 
Marcucci

This paper provides an overview of the state 
of transport intervention policy in the � eld 
of urban freight distribution in Rome. The 
essay � rst describes the present status of city 
logistics measures aimed at rationalizing the 
urban distribution system, followed by a review 
of the measures that have been implemented 
since the ‘80s and through the most recent 
interventions. The evolution of the strategy 
adopted by the Roman Administration is 
described and commented, as are the plans 
that were developed. The plans taken into 
consideration are the ones available for 
download on the website of the Roman 
Mobility Agency. The research indicates that 
the measures recommended by the plans 
have only been partially adopted. In particular, 
innovative Intelligent Transport System and 
infrastructural solutions have frequently 
been announced but never implemented. 
Furthermore, the descriptions in the plan never 
envisage the need for tools that measure the 
e" ects of the implemented policies: they are 
essential for quantifying the results attributable 
to the plan, and evaluating its e" ectiveness 
and e#  ciency. Notwithstanding these critical 
remarks, the implementation of pilot projects 
and the participation in quali� ed research 
projects focusing on best practices and shared 
solutions at the European level are a positive 
change compared to the past.
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1 - Roma, il Tridente, costitu-
ito dalle tre vie rettilinee che 
partono da piazza del Popolo 
e divergono in direzione sud. 
Fonte: Wikipedia.

2 - Tabelle 1 e 2: tari! e annua-
li per accesso autocarri a ZTL, 
in base alle normative del 
2011 e del 2014. 

conto terzi, e moltissimi che, invece, operano in 
conto proprio. C’è un ingente numero di veicoli in-
quinanti e sovradimensionati rispetto all’e! ettiva 
domanda. La forte presenza del conto proprio poi 
rende più complessa un’azione di coordinamento 
e riorganizzazione del settore. 
Un ulteriore problema deriva dalle politiche adot-
tate dai punti vendita. Questi perseguono strate-
gie di just in time (consegne frequenti per disporre 
costantemente di nuovi prodotti) e “scorte zero” 
(consegne ridotte per minimizzare i costi di ma-
gazzino in centro città) che determinano bassi 
coe%  cienti di carico dei veicoli facendo crescere 
le esternalità negative prodotte (Spinedi, 2008). 
Anche i ritorni a vuoto rappresentano un rilevan-
te aggravio di costo sia per le aziende di trasporti 
sia per la collettività. In aggiunta, l’anzianità del 
parco veicoli causa un innalzamento del livello di 
inquinamento atmosferico ed acustico.  Secondo il 
Rapporto Ispra del 2013, nel 2010 Roma era al pri-
mo posto per le emissioni di polveri (PM10, 2916 t/

anno), ossidi di azoto (NOx, 27878 t/anno), monos-
sido di carbonio (CO, 88703 t/anno) e sostanze or-
ganiche volatili (COV, 35753 t/anno). Va sottoline-
ato però che questi valori risultano in diminuzione 
rispetto a quelli rilevati nel 2000. Per tali emissioni 
la causa principale si individua nel tra%  co veicola-
re. A questo proposito, i dati analizzati in valore as-
soluto per l’anno 2012 mostrano che Roma risulta 
la città con il maggior numero di auto (1.569.474), 
e l’unica in cui il trend è in crescita. 

L’evoluzione storica della regola- 
zione del tra%  co merci a Roma

A Roma l’Amministrazione comunale ha adotta-
to i primi provvedimenti restrittivi indirizzati alla 
razionalizzazione del tra%  co delle merci in città a 
partire da metà degli anni ‘80. Questi hanno previ-
sto l’introduzione di un permesso gratuito e, suc-
cessivamente, di una tari! a di 32,70 euro per l’ac-
cesso a un’area delimitata del centro città, recepiti 
poi nel Piano Generale del Tra%  co Urbano (PGTU) 
di giugno 1999.
Nel 2000 l’amministrazione dispone l’attivazione 
dei varchi elettronici (sistema IRIDE) per il control-
lo degli accessi nella Zona a Tra%  co Limitato (ZTL). 
Per scoraggiare l’ingresso dei veicoli merci nella 
ZTL, nel 2006 introduce un consistente aumento 
delle tari! e, che salgono a 550 euro annui. La ta-
ri! a non tiene conto di quanto ogni vettore incida 
e! ettivamente su inquinamento e congestione. 
A di! erenza di altre misure, quali la congestion 
charge di Milano e Londra, l’intervento non mira, 
quindi, ad internalizzare il costo esterno che gra-
va sulla comunità generato da ciascun operatore 
del trasporto tramite la propria attività, secondo il 
principio del pay as you use (Di Bartolo, 2012). 
L’anno successivo la delibera della Giunta Co-
munale (GC) 44/2007 de* nisce la ZTL secondo i 
con* ni a tutt’oggi vigenti. Essa, infatti, estende la 
ZTL “merci” includendo un’area aggiuntiva (quar-
tieri Monti, Esquilino e Aventino) rispetto alla ZTL 
“Centro Storico”, e conferma gli orari di accesso già 
previsti dalla delibera GC 856/2000 (interdizione 
nelle fasce 10-14 e 16-20 per peso < 35 q.li e 7-20 
per peso > 35 q.li, valida solo per gli operatori in 
conto proprio). 
Nel 2008 l’Amministrazione rivede le tari! e per 
l’accesso secondo una logica premiante per i mez-
zi più virtuosi sotto il pro* lo dell’alimentazione. 
Tre anni dopo la delibera GC 58/2011 autorizza 
la circolazione a titolo gratuito nella ZTL ai veico-
li elettrici. La delibera GC 245/2011 rimodula più 
marcatamente il costo dei permessi ZTL in fun-
zione delle caratteristiche emissive, con riduzio-
ni per i veicoli a più basso impatto ambientale e 
aumenti per quelli più inquinanti, sulla base della 
classe Euro di appartenenza. Introduce il criterio di 
progressiva e graduale interdizione dei mezzi ap-
partenenti alle classi più inquinanti, che non po-
tranno più acquistare i permessi. I criteri restrittivi 
per gli orari di accesso, oltre alla disincentivazione 
del conto proprio, mirano alla penalizzazione dei 
mezzi inquinanti. In* ne, i veicoli vengono sotto-
posti a un limite di 30 minuti per sostare negli stalli 
di carico e scarico dedicati. 
La delibera GC n. 215/2012 stanzia fondi per circa 
2.500.000 euro per l’acquisto di nuovi autocarri a 
basso impatto ambientale, confermando le misure 
incentivanti già adottate con le precedenti delibe-
re GC n. 276/2001 e 86/2005.
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La delibera GC 119/2014 del 30 aprile 2014 intro-
duce un consistente aumento delle tari! e per i 
permessi di accesso: tutti gli importi vengono tri-
plicati, compresi quelli relativi ai mezzi gpl, meta-
no e ibridi. Il provvedimento segna un’inversione 
di tendenza rispetto a quanto attuato " nora, ovve-
ro la progressiva riduzione degli importi per i mez-
zi ad alimentazione alternativa. Comunque, per 
questi veicoli la tari! a rimane marcatamente più 
bassa rispetto a quelli con alimentazione conven-
zionale. I permessi temporanei aumentano da 20 a 
73-102 euro al giorno, a seconda della potenza del 
motore del mezzo.
La delibera giusti" ca questo aumento con la ne-
cessità di “ridurre l’inquinamento e favorire il 
funzionamento del trasporto pubblico disincen-
tivando progressivamente l’uso dei mezzi privati 
all’interno delle Zone a Tra%  co Limitato”. La ra-
tio dell’intervento andrebbe, quindi, individuata 
esclusivamente nella riduzione dell’inquinamento 
e della congestione. Ma l’aumento delle tari! e in-
teressa anche i mezzi più virtuosi: questo induce a 
pensare che il provvedimento sia prevalentemen-
te " nalizzato a generare un gettito maggiore nelle 
casse del Comune. 

Gli strumenti di piani" cazione

Nel paragrafo precedente abbiamo ripercorso la 
cronologia degli interventi relativi alla raziona-
lizzazione del TUM nella ZTL adottati dall’Ammi-
nistrazione. Di seguito si passano in rassegna le 
misure proposte nel quadro di alcuni strumenti di 
piani" cazione sviluppati negli ultimi anni, e se ne 
valuta la coerenza rispetto a ciò che è stato e! etti-
vamente realizzato.
Il primo documento in cui si accenna alla piani" -
cazione e razionalizzazione del TUM a Roma è il 
PGTU di Roma del 1999 (del Consiglio Comunale 
- CC - n. 84/1999), che " ssa gli obiettivi a lungo 
termine per la redazione di un Piano Urbano Mer-
ci. In particolare si vogliono limitare, specie nelle 
zone più centrali della città, gli orari del transito 
e della sosta degli autocarri per lo svolgimento 
delle operazioni di carico e scarico delle merci. Il 
Piano tuttavia non ha mai visto la luce.
Nel settembre del 2009 il Comune pubblica le li-
nee di indirizzo per un Piano Strategico per la Mo-
bilità Sostenibile (PSMS), approvate sei mesi dopo 
con delibera GC 36/2010. L’obiettivo del Piano è la 
revisione e la ride" nizione del sistema delle rego-
le per la mobilità cittadina. Per quanto riguarda la 
distribuzione urbana delle merci, il Piano e! ettua 
una distinzione tra prospettive di breve e di lungo 
periodo. Queste indicazioni verranno ribadite in 
seguito dal Comune con Memoria del 24 novem-
bre 2010, che indicherà inoltre le linee di indirizzo 
per la redazione del Piano Urbano per la circolazio-
ne dei veicoli addetti al trasporto merci ed ai ser-
vizi tecnologici nell’ambito delle ZTL. Per quanto 
concerne il breve periodo, sulla base dei risultati di 
una recente indagine e! ettuata da ATAC2 , il PSMS 
sottolinea che le misure " no a quel momento 
adottate “si sono rivelate insu%  cienti per garantire 
il giusto equilibrio tra le esigenze di accessibilità 
delle merci e quelle di tutela della salute pubblica 
in relazione all’elevato impatto ambientale gene-
rato”. Per ovviare a questa ine%  cacia, suggerisce 
l’incremento del numero degli stalli per il carico/

2 Filippi F., Campagna A., (2008).

scarico, anche ad uso non esclusivo dei veicoli 
merci, e un loro maggior controllo, valutando l’uti-
lizzazione di sistemi tecnologici evoluti. Inoltre, au-
spica una maggiore + essibilità per le fasce orarie di 
accesso alla ZTL (da concordare possibilmente con 
gli operatori) e maggiori agevolazioni per i veicoli 
a basse o nulle emissioni, con rimodulazione delle 
tari! e in relazione alle caratteristiche emissive dei 
motori. Il permesso a pagamento forfettario rap-
presenta una tassa da pagare a fronte di nessun 
servizio e indipendente dal numero di ingressi3 . Il 
Piano propone, quindi, l’elaborazione di una tarif-
fa d’ingresso “articolata e selettiva”, che favorisca i 
veicoli ecocompatibili, a pieno carico e di dimen-
sioni contenute, negli orari a scarso tra%  co e ridot-
ta per i contoterzisti. 
Da un’indagine del 2009 sulla ZTL di Roma (Mar-
cucci et al., 2013), focalizzata sugli operatori del 
trasporto, è emerso che i maggiori problemi sono 
legati a: 
 -  gli stalli di carico e scarico, che sono insu%  cien-

ti, non sorvegliati, occupati illegalmente; 

 -  le " nestre temporali, con troppe esenzioni che 
le rendono ine%  cienti; 

 -  la tari! a d’ingresso, troppo alta e che richiede 
un’articolazione di! erente sulla base delle ca-
tegorie dei veicoli.

Anche alla luce di questi risultati, il Piano sembra 
quindi andare nella giusta direzione.
Per il lungo periodo, il Piano si pone l’ambizioso 
obiettivo di creare un “modello di logistica di eccel-
lenza per l’area metropolitana di Roma Capitale”. Si 
intende partire da un progetto pilota nel Centro 
Storico, per sperimentare un servizio innovativo 
" nalizzato alla distribuzione delle merci in centro 
città. Il sistema prevede l’utilizzo di piattaforme 

3 PSMS (2009).

3 - Zona a Tra%  co Limitato 
per le merci. Fonte: Agenzia 
per la mobilità di Roma Ca-
pitale.



66

logistiche (transit point) per il consolidamento 
dei carichi diretti nel centro cittadino, servito da 
mezzi eco-compatibili. Queste piattaforme vanno 
localizzate in aree dismesse di proprietà comu-
nale, che in questo modo vengono riquali" cate e 
valorizzate. Una struttura tecnologica e telematica 
avanzata fornisce supporto per la razionalizzazio-
ne dei # ussi. Tali iniziative prevedono l’istituzione 
di un tavolo di concertazione che coinvolga gli 
operatori del settore, e la sottoscrizione di un Pro-
tocollo d’intesa.
Il Piano viene accolto solo in parte: tra gli inter-
venti di breve periodo, trovano attuazione la ri-
modulazione delle tari$ e e la # essibilità degli ora-
ri d’accesso per i mezzi più virtuosi (delibera GC 
245/2011). L’aumento del numero e il controllo de-
gli stalli rimangono inattuati, pur rappresentando 
il loro utilizzo illegale una delle maggiori cause di 
congestione. Inoltre, l’Amministrazione " nora non 
ha preso in considerazione la proposta di abban-
donare il criterio forfettario per quanto riguarda la 
tari$ azione dei permessi. L’aumento esponenziale 
della tari$ a (delibera GC 119/2014), al contrario, 
ha ampli" cato la percezione del permesso attuale 
come “tassa” a fronte di nessun servizio applicati-
vo. Gli interventi di lungo periodo invece non han-
no ancora preso forma.
Nel giugno 2013 Ignazio Marino viene eletto sin-
daco di Roma. Nel marzo 2014 viene pubblicato 
il Nuovo PGTU di Roma Capitale. Al paragrafo de-
dicato alla distribuzione delle merci, nelle ultime 
due pagine traccia le linee di azione per il nuovo 
Piano delle Merci. Gli obiettivi sono: 
 - riduzione del numero di veicoli circolanti attra-

verso l’aggregazione dei soggetti che distribu-
iscono le merci; 

 -  aumento del coe&  ciente di riempimento; 
 -  cambio di alimentazione dei mezzi verso mo-

dalità a basso impatto ambientale; 
 -  razionalizzazione delle aree di carico/scarico 

merci.
Le misure da realizzare per attuare il Piano delle 
Merci si riferiscono a: 
 - maggiore controllo (varchi elettronici e ausi-

liari del tra&  co) e allargamento dell’area ZTL 
all’attuale Anello Ferroviario4 ; 

 -  avvio di sperimentazioni, con il coinvolgimento 
degli operatori, " nalizzati all’adozione di sistemi 
innovativi e telematici (sistema di prenotazione 
degli stalli e di tracciamento dei veicoli), con 
vantaggi riservati a coloro che aderiscono alle 
iniziative (corsie preferenziali, stalli esclusivi); 

 -  introduzione di criteri legati al tipo di merce tra-
sportata come discriminante per tari$ e e orari; 

 -  politiche di promozione del van sharing.
Inoltre, il PGTU propone la realizzazione di due 
tipologie di transit point/CDU (Centri di Distribu-
zione Urbana): il primo a ridosso della ZTL per la 
distribuzione nelle zone a “emissioni zero”, con rot-
tura di carico e giri di consegna tramite mezzi eco-
compatibili dedicati; il secondo situato in zone 
centrali e semi-centrali, con funzione di piattafor-
ma logistica per gli operatori al " ne di ottimizzare 
i carichi.
Gli elementi di novità e di rottura di questo Piano 
rispetto ai precedenti sono l’estensione della ZTL 
merci e l’introduzione della categoria merceolo-

4 L’Anello Ferroviario copre un’area che include la ZTL merci, 
ma più estesa e con restrizioni più leggere, che non riguardano 
direttamente i veicoli merci. Per maggiori dettagli: http://www.
comune.roma.it/wps/portal/pcr? contentId=NEW382933&jp_
pagecode=newsview.wp&ahew=contentId:jp_pagecode

gica come criterio di di$ erenziazione delle tari$ e. 
Per quanto riguarda le piattaforme, interventi 
strutturali e di lungo periodo per antonomasia, 
si può citare il progetto LOGeco5 , coordinato da 
Unindustria e nato con l’obiettivo di de" nire un 
nuovo modello di business per la logistica urbana 
romana, che sia economicamente sostenibile: in-
fatti, le sperimentazioni di city logistics solitamen-
te poggiano su sovvenzioni pubbliche, ma non 
riescono poi a tramutarsi in servizi che si autoso-
stengono. La sperimentazione prevede un transit 
point, situato a ridosso dell’area del Tridente6 , in 
cui avviene una rottura di carico, le merci sono 
consolidate con il supporto di sistemi telematici 
innovativi e distribuite da mezzi elettrici dedicati. 
Il progetto potrà risultare utile sia al Comune, che 
avrà dei dati da rielaborare in fase di ride" nizione 
della regolazione, sia alle imprese, che avranno a 
disposizione un modello di business sostenibile 
da un punto di vista ambientale ed economico te-
stato sul campo.
Nel maggio 2013 è partito il progetto SMARTSET7, 
" nanziato dalla Commissione Europea, che si pro-
pone di sviluppare esempi di buone pratiche per il 
TUM. La città di Roma è tra i partner del progetto. 
Il 12 giugno 2014 è stato pubblicato il documento 
Regulation experiences: success stories and limita-
tions. Nei paragra"  riguardanti Roma, si parla di 
un Piano delle merci articolato in più fasi e avviato 
con la delibera 245/2011. Tuttavia, il testo di tale 
Piano non è mai stato redatto. Inoltre, le tari$ e per 
l’accesso alla ZTL esposte sono quelle precedenti, 
nonostante il documento sia stato pubblicato un 
mese e mezzo dopo l’adozione delle modi" che da 
parte della Giunta. La partecipazione al progetto, 
che si concluderà nel 2016, e l’istituzione di tavoli 
di lavoro con le rappresentanze degli stakeholders 
rappresentano comunque indizi positivi della vo-
lontà dell’amministrazione ad impegnarsi nella ri-
cerca di soluzioni per la mobilità delle merci.
I piani di indirizzo sul TUM presi in esame inclu-
dono un ampio spettro di misure di city logistics. 
Le misure market based, che mirano a modi" care 
il prezzo di mercato dei servizi logistici urbani, 
sono state realizzate con l’introduzione delle tarif-
fe d’accesso e gli incentivi per l’acquisto di veicoli 
eco-compatibili. Quelle di comando e controllo 
(command & control), che " ssano delle regole e 
si occupano di controllare che vengano osserva-
te, sono state declinate in " nestre orarie, divieti di 
accesso e regolamentazione degli stalli per carico/
scarico. Tuttavia, le più moderne (soluzioni tele-
matiche) e impattanti (interventi infrastrutturali) 
sono state più volte annunciate, ma mai attuate. 
L’unica eccezione sembra essere il progetto pilota 
LOGeco sulle piattaforme logistiche.
Si rileva quindi una marcata coerenza tra piani e 
attuazioni per quanto riguarda le misure di breve 
periodo e immediatamente applicabili, ma scarsa o 
nulla coerenza per gli interventi che richiedono una 
progettualità di lungo periodo e ingenti spese.
Il Nuovo PGTU, uscito solo a marzo 2014, avrà biso-
gno di tempo per essere realizzato. Tuttavia, la deli-
bera 119/2014, adottata solo un mese dopo, che ha 
triplicato il costo dei permessi, non sembra tenere 
conto dei criteri di piani" cazione espressi nel Piano.

5 http://www.logeco.it/
6 Con Tridente s’intende il complesso stradale costituito da tre 
vie rettilinee di Roma (via di Ripetta, via del Corso, via del Babu-
ino) che partono da piazza del Popolo e divergono in direzione 
sud, assumendo la forma di un tridente. 
7 www.smartset-project.eu
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Conclusioni
L’analisi storica delle misure di razionalizzazione 
del TUM nella città di Roma mette in luce impor-
tanti aspetti. L’Amministrazione, nel corso degli ul-
timi vent’anni, ha mantenuto tendenzialmente la 
stessa politica strategica. Da un lato, infatti, è inter-
venuta in maniera decisa sulle tari# e e gli orari per 
l’accesso alla ZTL merci: ha mantenuto l’imposta-
zione forfettaria della tari# a, ha scoraggiato l’ac-
cesso dei mezzi più inquinanti e ha favorito quelli 
più virtuosi, con misure progressivamente più inci-
sive. Dall’altro, ha caldeggiato interventi strutturali 
come l’aumento e il controllo degli stalli di carico e 
scarico e la realizzazione dei transit point, anche se 
% nora non è mai riuscita ad attuarli. Inoltre, ha ra-
ramente istituito tavoli di concertazione, che non 
hanno mai prodotto proposte condivise o proto-
colli di intesa, né i vari Piani annunciati sono andati 
oltre la de% nizione di linee di indirizzo, nonostante 
la Commissione Europea consideri il Piano Urbano 
di Mobilità Sostenibile (PUMS) uno strumento di 
piani% cazione essenziale per le grandi città metro-
politane (European Commission, 2011).
Analizzando i dati a disposizione, si nota che le 
misure introdotte hanno e# ettivamente portato 
ad una rimodulazione del parco veicoli a favore 
di quelli ecologicamente più virtuosi8; tuttavia, 
essendo i permessi rilasciati su base forfettaria, è 
di*  cile e# ettuare una stima della frequenza di ac-
cesso di questi veicoli, e quindi calcolare i bene% ci 
su congestione e riduzione delle emissioni. L’incre-
mento delle tari# e di accesso (delibera 119/2014) 
appare eccessivo se si considera che tale misura 
ha interessato anche i mezzi più virtuosi (Euro 6, 
metano, gpl e ibrido). Ciò può generare negli ope-
ratori la percezione ancora più netta che l’Ammini-
strazione introduca una semplice tassa a fronte di 
nessun servizio, per riprendere una preoccupazio-
ne già espressa nel PSMS.
La realizzazione di progetti pilota (LOGeco) e la 
partecipazione a progetti per la ricerca di best 
practices e soluzioni condivise a livello europeo 
(SMARTSET) rappresentano un nuovo punto di 
partenza. Tuttavia, un Piano Merci realistico e co-
erente ha bisogno anche di valutazioni ex-ante ed 
ex-post, che coinvolga tutti gli stakeholder inte-
ressati, oltre a una concreta azione di monitorag-
gio delle misure adottate. Gli strumenti di misura-
zione degli e# etti delle politiche vanno introdotti 
e de% niti nel dettaglio già nel quadro dei Piani, 
perché devono risultare coerenti sin dal principio 
con le misure programmate, e deve essere chiaro 
il risultato cui si mira in termini quantitativi. Tutta-
via, in nessuno dei Piani presentati ne viene fatta 
menzione. Si rischia così di intraprendere iniziative 
scarsamente e*  caci o causare conseguenze inde-
siderate, alle quali è sempre più di*  cile porre ri-
medio in un secondo momento.
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