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A1 Strumenti di programmazione e pianificazione

A1.1 Piani e programmi a scala internazionale

A1.1.1 Libro Bianco svi i trasporti della Comunita Europea!

Roadmap verso uno spazio unico europeo dei trasporti - Per una politica dei trasporti competitiva e
sostenibile

Il Libro Bianco costituisce uno dei documenti strategici cardine su cui gli Stati Membri devono basare
le proprie scelte nel promuovere sistemi di trasporto sostenibili. Dal 20071 (primo anno di pubblicazione
del Libro bianco) al 2071 sono stati fatti notevoli progressi e tuttavia il sistema dei trasporti non &
ancora sostenibile. Il Libro Bianco costruisce una strategia di ampio respiro e dal lungo orizzonte tem-
porale fino al 2050.

| trasporti sulle lunghe distanze e il traffico merci intercontinentale

Il trasporto di merci sulle brevi e medie distanze (grosso modo al di sotto di 300 km) continuera ad
essere effettuato in larga misura con autocarri. Per questo, oltre ad incoraggiare I'uso di soluzioni di
trasporto alternative (trasporto ferroviario e marittimo), & importante migliorare I'efficienza degli auto-
carri mediante lo sviluppo e l'adozione di nuovi motori e di carburanti piu puliti, 'uso di sistemi di tra-
sporto intelligenti e 'adozione di ulteriori misure per migliorare i meccanismi di mercato.

Sulle distanze piu lunghe le “opzioni di decarbonizzazione” stradale sono piu limitate e la multimodalita
del trasporto merci dovra risultare economicamente redditizia per gli spedizionieri. E necessaria una
co-modalita efficiente. L'Unione europea dovra sviluppare corridoi merci specializzati che permettano
diridurre il consumo di energia e le emissioni e di minimizzare l'impatto ambientale, ma che attirino al
contempo gli utenti per la loro affidabilita, scarsa congestione e bassi costi amministrativi e di eserci-
zio.

| trasporti urbani

Il Libro Bianco propone di organizzare in modo piu efficiente l'interfaccia tra il trasporto merci di lunga
distanza e quello relativo all'ultimo miglio, con l'obiettivo di limitare le consegne individuali — ritenute
la parte piu “inefficiente” del viaggio — a percorrenze il piu brevi possibili. L'uso dei sistemi di trasporto
intelligente contribuisce a una gestione del traffico in tempo reale, riducendo i tempi di consegna e la
congestione dell'ultimo miglio. In questo ambito potrebbero essere utilizzati autocarri urbani a basse
emissioni. L'uso di tecnologie che utilizzano elettricita o idrogeno e di tecnologie ibride permettera di
ridurre, oltre a quello atmosferico, anche l'inquinamento acustico, consentendo cosi di effettuare nelle
ore notturne una buona parte del trasporto merci nelle aree urbane e limitare il problema della conge-
stione stradale nelle ore di punta del mattino e del pomeriggio.

Obiettivi per ottimizzare I'efficacia delle catene logistiche multimodali, incrementando I'uso di modi
di trasporto piu efficienti sotto il profilo energetico
Il Libro Bianco stabilisce che, alle scadenze prefissate del 2030 e 2050, vengano perseguiti i target di

seguito indicati.

- (3) Entro il 2030, il 30% del trasporto di merci su strada sulle percorrenze superiori a 300 km do-
vrebbe essere trasferito verso altri modi, quali la ferrovia o le vie navigabili. Nel 2050 questa per-
centuale dovrebbe passare al 50% grazie a corridoi merci efficienti ed ecologici. Per conseguire
guesto obiettivo dovranno essere messe a punto infrastrutture adeguate.

- (4) Entro il 2050 dovrebbe essere completata la rete ferroviaria europea ad alta velocita, triplicata
entro il 2030 la rete ferroviaria ad alta velocita esistente e mantenuta in tutti gli Stati membri una

! Testo definitivo della Commissione Europea COM(2011)-144 del 28.03.2011
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fitta rete ferroviaria. Entro il 2050 la maggior parte del trasporto di passeggeri sulle medie distanze
dovrebbe avvenire per ferrovia.

- (5) Entro il 2030 dovrebbe essere pienamente operativa in tutta I'Unione europea una “rete essen-
ziale” TEN-T multimodale e nel 2050 una rete di qualita e capacita elevate con una serie di servizi
di informazione connessi.

- (6) Entro il 2050 tutti i principali aeroporti della rete dovrebbero essere collegati alla rete ferroviaria,
di preferenza quella ad alta velocita, dovrebbe essere garantito che tutti i principali porti marittimi
siano sufficientemente collegati al sistema.

I Piani di mobilita urbana
Le indicazioni del Libro Bianco sullo specifico tema della mobilita urbana (di cui all’Allegato | — Elenco

iniziative, Mobilita urbana integrata) constano in:

- stabilire procedure e meccanismi di sostegno finanziario a livello europeo per preparare le verifiche
di mobilita urbana come pure i Piani di mobilita urbana e istituire un quadro europeo della loro
valutazione basato su obiettivi comuni;

- esaminare la possibilita di istituire un regime obbligatorio per le citta di determinate dimensioni,
conformemente a norme nazionali basate su orientamenti dell'Unione europea;

- collegare l'erogazione di finanziamenti dei fondi di coesione e di sviluppo regionale alla presenta-
zione, da parte di citta e regioni, di certificati di efficienza della mobilita urbana e di verifiche di
sostenibilita, attuali e convalidati da esperti indipendenti;

- esaminare la possibilita di definire un quadro europeo di sostegno per la progressiva attuazione dei
Piani di mobilita urbana nelle citta europee;

- integrare la mobilita urbana in un eventuale partenariato dellinnovazione per le citta intelligenti.

- incoraggiare le grandi imprese a elaborare piani di gestione aziendale e di gestione della mobilita.

Una strategia per conseguire una “logistica urbana a zero emissioni” nel 2030
Nel Libro Bianco vi sono, inoltre, indicazioni in tema di logistica urbana (sempre trattate nell'Allegato |

— Elenco iniziative, Mobilita urbana integrata). Esse constano in:

- produrre orientamenti sulle migliori pratiche per monitorare e gestire meglio i flussi delle merci a
livello urbano (ad esempio, centri di consolidamento, dimensioni dei veicoli nei centri storici, limita-
zioni regolamentari, “finestre” per le consegne, potenzialita non valorizzate del trasporto fluviale,
ecc.);

- definire una strategia per conseguire l'obiettivo di una "logistica urbana a zero emissioni’, pren-
dendo in esame congiuntamente gli aspetti della pianificazione territoriale, dell'accesso al trasporto
ferroviario e fluviale, delle pratiche commerciali e dell'informazione, dei sistemi di tariffazione e
delle norme tecnologiche dei veicoli;

- promuovere appalti pubblici congiunti per i veicoli a basse emissioni nel parco veicoli commerciali
(furgoni per le consegne, taxi, autobus, ecc.).

A1.2 Piani e programmi a scala nazionale

A1.2.1 Piano Nazionale della Logistica 2011/20202
Nella sezione “Le politiche di City Logistics”, il piano distingue quattro principali tipologie di traffico
commerciale in ambito urbano:

2 Bozza finale approvata dalla Consulta per I'Autotrasporto e per la Logistica dopo il confronto con gli operatori,
i territori e le audizioni parlamentari il 26.07.2021.
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- i trasporti di commercianti, dettaglianti e artigiani che si approvvigionano direttamente presso i
fornitori (mercati all'ingrosso, cash and carry, ecc.), eseguiti in conto proprio;

- iciclioperativi di consegna e di raccolta da parte di grossisti, distributori, produttori verso operatori
commerciali (negozi tradizionali, grande distribuzione, grossisti) e manifatturieri (piccole e medie
industrie collocate nella periferia dei centri urbani), nonché le consegne a domicilio, eseguiti in
conto terzi;

- itrasporti di natura “strumentale” effettuati dagli artigiani, dalle imprese di pulizia e manutenzione,
dai servizi di assistenza, ecc. che utilizzano un mezzo proprio come strumento della propria attivita;

- itrasportirelativi ai pubblici servizi (raccolta dei rifiuti, distribuzione postale).

Le diverse filiere logistiche presentano peculiarita differenti a seconda della destinazione (consumi
finali, attivita artigianali, attivita di servizio, reverse logistics, ecc.), della categoria merceologica (valore
unitario, rapporto peso/volume, deperibilita, pericolosita, ecc.), delle caratteristiche della catena di ap-
provvigionamento (produttore, centro distributivo, ecc.) e della frammentarieta delle operazioni che
compongono il ciclo distributivo.

Questi aspetti determinano differenze nell'organizzazione della logistica delle merci nelle aree urbane
per quanto riguarda la frequenza di consegna, gli orari di consegna e le operazioni di carico/scarico.
Uno dei cambiamenti piu rilevanti nelle trasformazioni della logistica e rappresentato dal progressivo
aumento della frequenza dei rifornimenti ai punti vendita. Questa evoluzione e stata promossa/impo-
sta dalla tendenza dei punti vendita a ridurre i livelli di scorta dei prodotti commercializzati.

Nel Piano si sottolinea come la regolazione della distribuzione urbana delle merci ha una valenza co-

munale o anche sovracomunale e quindi non puo essere limitata alla semplice regolamentazione delle
ZTL. E importante che nella pianificazione di lungo periodo (PUM) ed in quella di breve (PUT) le esi-
genze della distribuzione urbana delle merci trovino un'adeguata trattazione.

A1.2.2 Allegati al DEF - Documento di Economia e Finanza 2020 e 2021 del Ministero
del’Economia e Finanze? e Linee Guida per i PUMS

Il Ministero dellEconomi a e Finanze, attraverso il DEF, ribadisce che lo strumento di pianificazione
nellambito del quale i nuovi interventi di mobilita in area urbana devono trovare una giustificazione
trasportistica e una coerenza strategica e rappresentato dal PUMS — Piano Urbano di Mobilita Soste-
nibile. I DLgs194/16 ha previsto I'adozione di criteri uniformi a livello nazionale per la predisposizione
e l'applicazione dei PUMS e il Decreto del MIT (oggi MIMS) n. 397 del 2017 ha tracciato le Linee Guida
per la loro redazione e adozione, nel rispetto della direttiva 2014/94/UE. Contemporaneamente, con
il DM n.171/19 e il DM n.594/19 sono state messe a disposizione le risorse statali per la predisposi-
zione dei PUMS da parte di chi fosse ancora inadempiente. II DM n. 397/2017 ha inoltre previsto la
costituzione, in ambito MIMS, di un Tavolo Tecnico di monitoraggio dei PUMS.

A1.3 Piani e programmi a scala regionale

A1.3.1 Linee guida regionali ai Comuni per la regolamentazione delle attivita di tra-
sporto merci in area urbana?

Le linee guida della Regione Lombardia approfondiscono le misure di logistica urbana suddividendole
in quattro categorie, individuando per esse una serie di casi realizzati e descrivendone vantaggi e

3 “#italiaveloce nuove strategie per trasporti, logistica e infrastrutture”, deliberato dal Consiglio dei Ministri il
06.07.2020, e "Dieci anni per cambiare ['ltalia”, approvato dal Consiglio dei Ministri il 29.07.2021.

4Documento pubblicato a novembre 2013 da Regione Lombardia — D.G. Infrastrutture e Mobilita, in collabora-
zione con Eupolis Lombardia.
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svantaggi.

- Le misure di restrizione degli accessi constano nellistituzione di zone a Traffico Limitato (ZTL), di
finestre orarie e di divieti e limitazioni, sia per dimensioni, che per tipologia di alimentazione dei
veicoli.

- Le misure infrastrutturali consistono nella realizzazione di CDU — Centri di Distribuzione Urbana
delle merci e di sistemi di stoccaggio temporaneo, nell'inserimento di sistemi per la regolamenta-
zione del tempo di utilizzo delle piazzole di scarico/carico e nell'istituzione di corsie preferenziali.

- Le misure tecnologiche prevedono l'introduzione di sistemi automatici di controllo e pagamento e
multicanalita per la gestione dei permessi di accesso alle ZTL, di sistemi di teleprenotazione e/o
controllo delle piazzole di carico e scarico e di sistemi ITS per la gestione delle consegne, oltre alla
diffusione dell'utilizzo di veicoli a basso impatto ambientale.

- Le misure di regolazione constano nell'introduzione di pedaggi selettivi (road pricing) e tariffe d'in-
gresso (congestion charge), nellistituzione di strade multifunzione e nell'organizzazione di conse-
gne fuori orario e notturne.

A1.3.2 PRMT - Programma Regionale della Mobilita e dei Trasporti® e Stati Generali
della logistica del Nord-Ovest

Contenuti in tema di logistica nel PRMT vigente
Nel PRMT si sostiene come, nonostante gli sviluppi del traffico intermodale (che nel 2016 erano i 2/3

delle merci su ferrovia), il sistema logistico e interportuale regionale non riesca a garantire gli attesi
vantaggi competitivi. Cio a causa di una incompleta integrazione fra le infrastrutture logistiche, la rete
primaria dei trasporti e le aree economico-produttive, nonché per la mancanza, in molti casi, di inter-
connessioni fondamentali alla rete primaria (infrastrutture di accessibilita). Di conseguenza, il PRMT
prevede una strategia dedicata alla realizzazione di un sistema logistico e del trasporto merci inte-
grato, competitivo e sostenibile, con un'importante valorizzazione del trasporto delle merci su rotaia,
attraverso la promozione:

- del rafforzamento del sistema delle infrastrutture e degli interscambi;

- dimigliorie gestionali e tecnologiche per incrementare la competitivita;

- diiniziative per incrementare I'efficacia e la sostenibilita della City Logistics;

- dello sviluppo di strumenti per il rafforzamento di una governance sovraregionale.

Monitoraggio intermedio del PRMT
A novembre 2019 e stato reso disponibile il Monitoraggio intermedio del PRMT, che ne aggiorna lo

scenario di riferimento, ne descrive lo stato di attuazione, ne aggiorna la valutazione degli effetti e ne
verifica il grado di raggiungimento degli obiettivi. Piu in particolare, il Monitoraggio intermedio del
PRMT:

- fornisce aggiornamenti sul livello di attuazione delle azioni previste dal PRMT (alla data del
31.12.2018 e, per quanto riguarda i progetti di riferimento degli interventi infrastrutturali piu rilevanti
per il sistema della mobilita, al 01.10.2019);

- effettua analisi dedicate per le iniziative classificate come cardine nel documento programmatico;

- valuta il livello di realizzazione (sempre al 31.12.2018) degli strumenti che il PRMT ha individuato
per migliorare la capacita di programmazione, pianificazione e progettazione, per innovare i proce-
dimenti, per promuovere nuove tecnologie, per supportare gli stakeholder di settore e per orientare
e governare la domanda di mobilita;

- riporta I'analisi svolta sugli indicatori sintetici, con l'indicazione del valore raggiunto dall'indicatore;

> Approvato dal Consiglio regionale con DCR n. 1245 del 20.09.2016.
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- fornisce elementi utili per I'aggiornamento del PRMT e del processo di monitoraggio.

» Fornisceil quadro diriferimento strategico

PRMT (obiettivi e strategie)

Definisce la programmazione pluriennale

v

(Linee Guida studi di fattibilita)

Monitoraggio e aggiornamento
PRMT

Stati Generali della logistica del Nord-Ovest
Rispetto al tema del rafforzamento della governance sovraregionale si segnalano, in particolare, i la-

vori, avviati nel 2016, degli Stati Generali della logistica del Nord-Ovest, che, coinvolgendo anche Ligu-
ria, Piemonte e Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, hanno promosso molteplici iniziative volte
a un maggiore uso della ferrovia per il trasporto merci. Fra queste iniziative, oltre al raggiungimento
delle intese con il gestore della rete ferroviaria nazionale riguardanti gli interventi per innalzare gli stan-
dard operativi del trasporto merci ferroviario, spicca la decisione, comune alle tre Regioni del nord-
ovest, di integrare le misure statali di incentivo al trasporto merci su ferrovia note come “Ferrobonus”.
Regione Lombardia ha quindi perfezionato nel 2017 una specifica normativa su tali aiuti (“Dote merci
ferroviaria”) e ha conseguente appostato risorse per le annualita 2018, 2019 e 2020 a favore di traffici
merci ferroviari con origine o destinazione nel territorio lombardo.

Nel pit recente incontro degli Stati Generali della logistica del Nord-Ovest, tenutosi il 21.04.2022, le tre
Regioni si sono impegnate a consolidare le attivita della Cabina di regia per la Logistica del Nord-Ovest,
con il costante coinvolgimento del MIMS e con l'indizione periodica di Tavoli di Confronto con i porta-
tori di interesse, approfondendo ed ampliando le seguenti tematiche:

- trasporto delle merci su strada (sviluppo e manutenzione della rete infrastrutturale autostradale e
stradale anche attraverso il monitoraggio degli interventi e dei cantieri, trasporti eccezionali, servizi
al sistema dell'autotrasporto, parcheggi, sistemi ancillari ai terminali intermodali, concorrenza e
competitivita, rispetto delle regole, digitalizzazione);

- logistica “green” (mezzi, carburanti, sistemi organizzativi), nell'ottica di garantire la sostenibilita per
il settore e la sua compartecipazione agli obiettivi del Green New Deal europeo;

- evoluzione del sistema anche attraverso strumenti di governance dedicati all'incentivazione del tra-
sporto intermodale, alla digitalizzazione e all'automazione, armonizzando tali interventi con il qua-
dro di riferimento nazionale;

- logistica nellambito della pianificazione territoriale e urbanistica (estensione del confronto interre-
gionale dal tema strettamente infrastrutturale a quello del governo del territorio);
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- avvio di un percorso per valutare la possibilita di promuovere forme di collaborazione territoriale
per il Corridoio Mediterraneo.

Con DGR n. X1/7709 del 28.12.2022 ¢ stato, infine, approvato lo Schema di protocollo d'intesa per la
costituzione di un Tavolo tecnico di lavoro con finalita di coordinamento e promozione del Sistema
Logistico del Nord-Est, delegando I'Assessore regionale alle infrastrutture, trasporti e mobilita soste-
nibile per la sua sottoscrizione

A1.3.3 PRIA - Piano Regionale degli Interventi per la qualita dell’ Aria della Regione
Lombardias

E uno strumento di pianificazione e programmazione regionale predisposto in attuazione delle dispo-
sizioni nazionali dettate dal DLgs n. 155/10, nonché come previsto dalla LR n. 24 del 2006, tenuto
conto degli indirizzi dettati dalla DCR n. 891/09.

Esso stabilisce, tra le altre, azioni specifiche per il macro-settore “trasporti su strada e mobilita” e, piu
in particolare, per i settori trasporto merci, trasporto privato e trasporto pubblico locale e opere infra-
strutturali, come di seguito descritto.

PM10 (ug/m3) NO2 (ug/m3)
2020 pria - 2010 2020 pria - 2010

O3 est (ug/m3)
2020 pria - 2010

AZIONE: TM-1n (ex azione TM-1) = TAVOLO REGIONALE PER LA MOBILITA DELLE MERCI

Descrizione: La DG Infrastrutture e mobilita ha istituito sul tema della mobilita delle merci un tavolo permanente di con-
fronto con tutti gli attori a vario titolo coinvolti nel settore dei servizi logistici e delle infrastrutture per I'intermodalita merci,
con l'obiettivo di definire un programma di azioni regionali condiviso con gli operatori ed individuare un insieme di istanze
da trasferire a livello nazionale. Dal 2013 il Tavolo ha avuto due importanti esiti:

- ha determinato le strategie per il settore poi riprese nel PRMT del 2016;

- ha dato luogo a un piu ampio tavolo interregionale con identiche finalita, gli Stati Generali della logistica del nord ovest
(dal 2016), che coinvolge anche Liguria e Piemonte e che, grazie a un coordinamento fra Regioni e Ministero delle Infra-
strutture e dei Trasporti, ha soprattutto promosso azioni volte a un maggiore uso della ferrovia per il trasporto merci.

Fra queste azioni — oltre al raggiungimento delle intese con il gestore della rete ferroviaria nazionale riguardanti gli inter-
venti per innalzare gli standard operativi del trasporto merci ferroviario — spicca la decisione, comune alle tre Regioni del
nord ovest, di integrare le misure statali di incentivo al trasporto merci su ferrovia note come “Ferrobonus”, che nel caso
della Lombardia ha portato nel 2017 all'emissione di una specifica normativa su tali aiuti ("Dote merci ferroviaria”) e al
conseguente appostamento di risorse per le annualita 2018, 2019 e 2020 a favore di traffici merci ferroviari con origine o
destinazione nel territorio lombardo.

Tali risorse saranno attivate a seguito di apposita Intesa Operativa con il MIT, prevista dalla normativa.
Tipologia di intervento: Azione di governance (accordi volontari, ecc.). Economico-finanziario.
DG responsabile: Infrastrutture e mobilita

Risorse pubbliche stanziate: La dotazione finanziaria di risorse regionali per la Dote merci ferroviaria e di € 600.000,00 per
ciascuno degli anni dal 2018 al 2020.

® Approvato con DGR n. 593 del 06.09.2013, con successivo aggiornamento approvato con DGR n. 449 del
02.08.2018.
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AZIONE: TM-1n (ex azione TM-1) — TAVOLO REGIONALE PER LA MOBILITA DELLE MERCI
Tipologia di finanziamento: Contributo a fondo perduto.

Integrazione con piani e programmi regionali: Programma Regionale di Sviluppo. Programma Regionale della Mobilita e
dei Trasporti.

Modalita di attivazione: La definizione delle strategie e concordata con le Regioni partner (Piemonte, Liguria), nell'ambito
di specifica Cabina di Regia.

Per gli Stati Generali della logistica del nord ovest: tavoli periodici di confronto. Per la Dote merci ferroviaria: Intesa Opera-
tiva con il MIT e conseguente erogazione ai beneficiari secondo criteri e modalita stabiliti dalla Giunta Regionale.

Tempi di attivazione: Tavoli di confronto: gia attivati. Incentivi a trasporto merci ferroviario: dal 2018 in poi.

Soggetti coinvolti: Regioni Piemonte e Liguria, MIT, Stakeholders della logistica e del trasporto merci.

Indicatori di realizzazione: Si/no per i tavoli di confronto nord ovest. Treni*km sussidiati per i contributi Dote merci ferro-
viaria.

AZIONE: TM-2n (ex azione TM-2) — MULTIMODALITA’' DEL TRASPORTO MERCI

Descrizione: L'azione ha come obiettivo lo sviluppo della multimodalita del trasporto merci (strada-ferrovia-acqua) attra-
verso I'individuazione di interventi specifici.

Per quanto riguarda l'intermodalita ferro-gomma ha trovato attuazione mediante la condivisione con il soggetto gestore
della rete ferroviaria nazionale (RFI) di un documento di programmazione condivisa, riferito a interventi non solo in Lom-
bardia, ma anche in Piemonte e Liguria, funzionali ad incrementare le prestazioni del trasporto merci ferroviario e a ren-
derlo economicamente piu conveniente (“Protocollo d'intesa per il miglioramento delle condizioni del trasporto merci fer-
roviario mediante interventi infrastrutturali sulla rete delle Regioni del nord ovest” — Roma, 19.10.2017), di cui viene seguito
e monitorato l'intero processo programmazione/finanziamento/realizzazione secondo tempistiche concordate.

Per quanto riguarda il trasporto idroviario si prosegue con I'attuazione degli interventi programmati nell'ambito dell'Intesa
Interregionale per la Navigazione Interna (Regioni Piemonte, Lombardia, Emilia-Romagna, Veneto).

Tipologia di intervento: Azione di governance (accordi volontari, ecc.)
DG responsabile: Infrastrutture e mobilita

Risorse pubbliche stanziate: Risorse statali gestite dalla Regione e programmate per le opere relative al sistemaidroviario
padano-veneto e risorse statali gestite da RFI per I'attuazione degli interventi programmati (da quantificare).

Integrazione con piani e programmi regionali: Programma Regionale di Sviluppo. Programma Regionale della Mobilita e
dei Trasporti.

Modalita di attivazione: Definizione della strategia regionale concertata con i gestori della rete ferroviaria (intermodalita
ferro-gomma) e con le altre tre Regioni dell'Intesa Interregionale per la Navigazione Interna (trasporto idroviario).
Individuazione di interventi di breve, medio e lungo termine per efficientare le infrastrutture ferroviarie di collegamento tra
porti, entroterra e valichi e gli impianti di interscambio merci.

Finanziamento di nuove strutture presso i porti di Mantova e Cremona, realizzate dalle Province, e interventi per il mante-
nimento in efficienza della navigazione lungo il Po e le idrovie collegate, realizzate da AlPo.

Tempi di attivazione: Attiva. Prosegue nel medio e lungo periodo.

Soggetti coinvolti: RFI, FN, Province di Mantova e Cremona, AIPo, Regioni dell'Intesa Interregionale.

Indicatori di realizzazione: Percentuali merci movimentate su ferro/acqua sul totale in termini di tonnellate/anno.

AZIONE: TP-1n (ex azioni TP-1, TP-2, TP-3, TP-6 e TP-12) — VEICOLI PRIVATI COMMERCIALI E PER IL TRA-
SPORTO PERSONE

Descrizione: Sostituzione progressiva dei veicoli pit inquinanti (in particolare diesel) attraverso 'introduzione di limitazioni
alla circolazione permanenti e temporanee, misure di incentivazione o premialita per il rinnovo o la trasformazione dei
veicoli, potenziamento dei sistemi di controlli e campagne di comunicazione. In particolare, anche a seguito della sotto-
scrizione dell'Accordo di bacino padano del giugno del 2017, sono introdotti (in aggiunta alle disposizioni vigenti):

- dal 01.10.2018 il divieto di circolazione dei veicoli diesel Euro 3, dal 01.10.al 31 marzo di ogni anno, dal lunedi al venerdi,
dalle 7.30 alle 19.30, nei Comuni della Fascia 1 e nei Comuni con popolazione superiore ai 30.000 abitanti posti nella
Fasciale2;

- dal 01.04.2019 I'estensione temporale delle limitazioni vigenti in Fascia 1 e 2 (570 Comuni), a tutto I'anno, dal lunedi al
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AZIONE: TP-1n (ex azioni TP-1, TP-2, TP-3, TP-6 e TP-12) — VEICOLI PRIVATI COMMERCIALI E PER IL TRA-
SPORTO PERSONE

venerdi, dalle 7.30 alle 19.30, dei veicoli EURO 0 benzina e diesel ed EURO 1 e 2 diesel;

- dal 01.10.2020 estensione delle limitazioni nel semestre invernale dei veicoli EURO 3 diesel, dal lunedi al venerdi, dalle
7.30 alle 19.30, nei Comuni della Fascia 1 e 2;

-dal 01.710.2020 il divieto di circolazione dei veicoli diesel Euro 4 compreso, dal 01.10.al 31 marzo di ogni anno, dal lunedi
al venerdi, nei Comuni della Fascia 1 e nei Comuni con popolazione superiore ai 30.000 abitanti posti nella Fascia 1 e 2;

- dal 01.10.2020 il divieto di circolazione dei veicoli a benzina Euro 1 in Fascia 1 e 2 (570 Comuni), tutto I'anno, dal lunedi
al venerdi, dalle 7.30 alle 19.30;

In prima attuazione del presente aggiornamento si applicano le disposizioni puntualmente richiamate nell'Allegato 2 de-
nominato “Disposizioni attuative per I'applicazione della disciplina di cui all'azione TP-1n". Con I'obiettivo di ridurre le emis-
sioni e conseguire i livelli di qualita dell’aria nel pit breve tempo possibile, la Regione si riserva la facolta di introdurre
modalita piu puntuali che consentono di condizionare la percorrenza dei veicoli al loro effettivo potenziale inquinante,
anche attraverso ['utilizzo di tecnologie per la verifica della effettiva percorrenza e delle emissioni reali (real drive emis-
sions). Tali misure potranno riguardare anche i veicoli oggetto delle limitazioni gia stabilite.

Si confermano gli impegni gia assunti con delibera di approvazione dell’Accordo di bacino padano relativamente a:
- limitazioni temporanee alla circolazione dei veicoli pit inquinanti durante gli episodi di accumulo del PM10;
- limitazioni della circolazione dei veicoli di classe “Euro 5 diesel” dal 1.10.25 prioritariamente nei Comuni > 30.000 abitanti.

Le limitazioni della circolazione sono accompagnate da misure finalizzate alla sostituzione del parco circolante piu inqui-
nante identificate in:

- misure di incentivazione o premialita per il rinnovo o la trasformazione dei veicoli (incentivi alla rottamazione/sostitu-
zione dei veicoli, rimodulazione della tassa automobilistica, incentivi alla rottamazione);

- misure di promozione della mobilita elettrica;
- potenziamento dei controlli su strada anche tramite utilizzo di dispositivi elettronici.

Tipologia di intervento: Di governance: provvedimenti regionali di indirizzo e attuativi. Economico-finanziario: misure di
incentivazione (tramite bando) o premialita (sgravi). Di comunicazione: campagna informativa specifica.

DG responsabile: Ambiente e Clima
DG coinvolte: DG Infrastrutture, trasporti e mobilita sostenibile

Risorse pubbliche stanziate: Rottamazione veicoli: risorse regionali (2018): 1,8 €. Sostituzione veicoli: risorse statali stan-
ziate (2019): 2 €; risorse regionali stanziate (2019): 4 €. Esenzione tassa automobilistica: risorse regionali (minore entrate
2018/20): 6 € per anno. Campagna di comunicazione: —.

Tipologia di finanziamento: Conto capitale (bandi). Parte corrente (sgravi).
Integrazione con piani e programmi regionali: Piano Regionale della Mobilita e dei Trasporti.

Modalita di attivazione: Predisposizione di provvedimenti regionali. Avvio di bandi. Attivazione della campagna di comuni-
cazione.

Tempi di implementazione: Inizio nel 2018. Prosegue anche nel medio e lungo periodo.
Soggetti coinvolti: Cittadini, Enti locali, imprese.

Indicatori di realizzazione: Numero e tipologia per classe emissiva di veicoli limitati. Evoluzione del parco circolante (con-
sistenza e tipologia dei veicoli).

AZIONE: TP-2n (ex azioni TP-4 e TP-5) — AZIONI PER LA MOBILITA’ SOSTENIBILE IN AMBITO URBANO
Descrizione: L'azione sara realizzata lungo due linee di lavoro.

La prima linea di lavoro riguarda l'incentivazione, attraverso la predisposizione di Linee Guida regionali per la redazione e
I'attuazione dei PUMS (a specificazione delle Linee Guida nazionali di cui al DM del MIT del 04.08.2017) e il cofinanzia-
mento della attivita di pianificazione (compatibilmente con le risorse disponibili a bilancio), della predisposizione e appro-
vazione di Piani Urbani per la Mobilita Sostenibile (PUMS) da parte dei comuni capoluogo o da parte di aggregati di comuni
contermini (massa critica dell'area di analisi 100.000 abitanti).

[ PUMS e riconosciuto dalla Commissione Europea quale strumento strategico per il raggiungimento di risultati nel campo
della mobilita sostenibile ed € condizione sempre piu spesso vincolante per I'accesso a finanziamenti comunitari.

La seconda linea riguarda lo sviluppo di un documento contenente criteri e indirizzi per la definizione di obiettivi e misure
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AZIONE: TP-2n (ex azioni TP-4 e TP-5) — AZIONI PER LA MOBILITA’ SOSTENIBILE IN AMBITO URBANO
finalizzate alla riduzione delle percorrenze dei veicoli ad uso privato all'interno dei centri urbani, la diversione modale e lo
sviluppo di una mobilita attiva, in linea con gli obiettivi di programmazione Strategica dell’Agenda 2030 per lo sviluppo
sostenibile (Obiettivo 11 — Rendere le citta e gli insediamenti umani inclusivi, sicuri, duraturi e sostenibili). La realizzazione
di tali obiettivi pud contribuire in maniera significativa alla riduzione delle emissioni di polveri sottili e degli ossidi di azoto
e della esposizione della popolazione in ambito urbano.

Regione Lombardia, pur non avendo competenza diretta e specifica nell'attuazione delle misure indicate, contribuira alla
predisposizione di un documento per la promozione delle zone pedonali e a Traffico Limitato (ZTL), le aree di sosta, le
zone urbane a bassa velocita (in grado di ridurre il risollevamento delle polveri, incrementare la fluidita del traffico urbano,
rendere compatibile la circolazione dei veicoli con quella della biciclette), di cartellonistica omogenea, della pianificazione
comunale per lo sviluppo di una mobilita sostenibile urbana con particolare riferimento alla mobilita ciclistica, lo sviluppo
delle aree verdi comunali, i cui contenuti potranno essere recepiti e attuati mediante gli strumenti di pianificazione comu-
nale pertinenti.

Il lavoro verra realizzato in collaborazione con i Comuni, anche tramite ANCI e altri soggetti del sistema regionale e avva-
lendosi delle indicazioni emergenti dal Tavolo di lavoro con gli stakeholders organizzato da POLIS Lombardia nell'ambito
delle attivita previste per Agenda 2030 (Tavolo sul goal 17 relativo alle citta e comunita sostenibili).

Tipologia di intervento: Di governance: provvedimenti regionali di indirizzo e provvedimenti comunali attuativi. Economico-
finanziario: misure di sostegno PUMS.

DG responsabile: Infrastrutture, Trasporti e Mobilita Sostenibile (per la parte PUMS). Ambiente e Clima. Sviluppo Econo-
mico.

DG coinvolte: DG Territorio
Risorse pubbliche stanziate: Regionali (da individuare)
Integrazione con piani e programmi regionali: PRS; PRMC; PRMT

Modalita di attivazione: Linee Guida: interventi a titolarita diretta; cofinanziamento: bandi/accordi con gli EELL. Documento
di indirizzi sulla sostenibilita delle aree urbane: Tavolo con POLIS Lombardia.

Tempi di attivazione: Nel 2018. Prosegue nel medio periodo

Soggetti coinvolti: Direttamente: Enti Locali. Indirettamente: cittadini, utenti e i portatori di interessi pubblici e privati, Agen-
zie del TPL, operatori del settore, ANCI, POLIS Lombardia.

Indicatori di realizzazione: Numero di PUMS approvati.

AZIONE: TP-5n (ex azione TP-13) — MOBILITA ELETTRICA

Descrizione: L'azione mira a sviluppare la mobilita elettrica a livello regionale quale forma di mobilita individuale o collettiva
da privilegiare rispetto a quella che utilizza motori endotermici, anche attraverso lo sviluppo dell'infrastrutturazione ener-
getica delle aree urbane.

['azione si attua attraverso le sotto-azioni. Lo sviluppo della infrastrutturazione delle colonnine elettriche per la ricarica, si
attua attraverso:

- Bando PNIRE (Piano Nazionale Infrastrutturale Ricarica veicoli alimentati ad Energia Elettrica), dedicato alla realizzazione
di infrastrutture distribuite in gran parte del territorio regionale sia da parte di soggetti beneficiari pubblici (Comuni, Pro-
vince) che da parte di privati (Societa della GDO, Distributori carburanti, flotte aziendali, ecc.);

- Bando MIT, che ha per oggetto l'infrastrutturazione di ricarica all'interno del Comune di Monza (soggetto beneficiario)
prevista prevalentemente presso poli attrattori di traffico.

Complessivamente si prevede di attivare, all'orizzonte 2020, un numero di colonnine di ricarica pubbliche e private di uso
pubblico pari a circa 500 unita con un rapporto di T punto di ricarica elevata/3 punti di ricarica standard-accelerata. Poiché
ogni colonnina deve essere dotata di minimo due prese, si valuta in circa 1.000 il numero complessivo dei punti di ricarica
attivati. In riferimento al fattore 1:10 fissato dal vigente PNIire tra i punti di ricarica e i veicoli, € pertanto associabile una
previsione di circa 10.000 nuovi veicoli elettrici circolanti il Lombardia al 2020.

Tipologia di intervento: Governance: provvedimenti regionali di indirizzo e attuativi. Economico-finanziario: misure di in-
centivazione o premialita. Comunicazione/informazione: campagna informativa specifica.

Soggetti attuatori: Regione. Comuni.
DG responsabile: DG Ambiente e Clima. DG Infrastrutture, trasporti e mobilita sostenibile.
DG coinvolte: DG Ricerca, Innovazione, Universita, Export e Internazionalizzazione. DG Istruzione, Formazione e Lavoro.
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AZIONE: TP-5n (ex azione TP-13) — MOBILITA’ ELETTRICA
Integrazione con piani e programmi regionali: Azione integrata con il Programma Energetico Ambientale Regionale e con
il Piano Regionale Mobilita e Trasporti.

Modalita di attivazione: Predisposizione di provvedimenti regionali. Avvio di bandi. Campagna informativa. Tavolo regio-
nale con gli stakeholder del settore e gli EELL.

Tempi di attivazione: Attiva. Prosegue anche nel medio e lungo periodo.
Soggetti coinvolti: Stakeholder del settore mobilita elettrica, player energetici, cittadini, Enti locali, imprese
Indicatori di realizzazione: Numero di stazioni di ricarica realizzate. Numero di autoveicoli elettrici immatricolati.

AZIONE: TP-6n (ex azioni TP-10, TP-11, TP-15 e TP-16) — SVILUPPO DELLA RETE METANO E BIOMETANO
ANCHE IN FORMA LIQUIDA (GNL)

Descrizione: Ulteriore sviluppo della diffusione dei combustibili gassosi per autotrazione con particolare riferimento al
metano e al biometano, anche in forma liquida (GNL). L'azione regionale si esplica attraverso:

- impulso al trasporto commerciale pesante su GNL attraverso anche la costruzione della rete distributiva di GNL / bio-
metano nei principali snodi della rete autostradale e ordinaria ad elevato traffico merci;

- potenziamento della rete regionale di distribuzione carburanti attraverso la realizzazione di nuoviimpianti con il prodotto
metano anche in forma liquida (GNL);

- aumento del numero percentuale dei veicoli circolanti a gas pubblici e privati anche tramite misure di sostegno econo-
mico a favore delle imprese per il trasporto in conto proprio;

- incremento dell'utilizzo del biometano, nel campo dell'autotrazione, prodotto da filiere agro-zootecniche e dalla filiera
della raccolta differenziata dei rifiuti attraverso azioni di accompagnamento alla riconversione parziale o totale alla pro-
duzione di biometano (il recente decreto interministeriale 02.03.2018 da avvio alla filiera nazionale del biometano con
priorita allimpiego per autotrazione, prevedendo azioni di accompagnamento sia per impianti di produzione di biometano
nuovi sia per gli impianti esistenti di biogas, riconvertiti);

- azione diinformazione e comunicazione per lo sviluppo dell'utilizzo dei combustibili gassosi anche in forma liquida (GNL,
biometano) per autotrazione.

Tipologia di intervento: Di governance: provvedimenti regionali di indirizzo e attuativi. Economico-finanziario: misure di
incentivazione o premialita. Di comunicazione: campagna informativa specifica,

DG responsabile: DG Sviluppo Economico

DG coinvolte: DG Infrastrutture, trasporti e mobilita sostenibile. DG Ambiente e Clima.

Risorse pubbliche stanziate: Implementazione della rete di distribuzione: risorse regionali (2019/2020): 2 mIn € (al mo-
mento non disponibili). Sostituzione veicoli (come da scheda TP-1n): risorse statali trasferite: 2 min €; risorse regionali
(2019/2020): 4 min €. Biometano: risorse regionali: non definite

Tipologia di finanziamento: Conto capitale.

Integrazione con piani e programmi regionali: Piano Regionale della Mobilita e dei Trasporti.

Modalita di attivazione: Predisposizione di provvedimenti regionali. Avvio di bandi. Attivazione della campagna di sensibi-
lizzazione all'uso del metano per autotrazione e attivita di supporto ai soggetti coinvolti.

Tempi di attivazione: Attiva. Prosegue anche nel medio e lungo periodo.

Soggetti coinvolti: Cittadini, Enti locali, imprese

Indicatori di realizzazione: Numero di impianti di distribuzione di GNL (cd. “liquido — liquido”) da realizzare n. 10 (ipotesi

minima in base alla dotazione finanziaria). Evoluzione del parco circolante (incremento della consistenza dei veicoli a gas
ad uso privato).

AZIONE: TPL-10n (ex azione TPL-19) — PROGRAMMA REGIONALE DELLA MOBILITA E DEI TRASPORTI
Descrizione: Attuazione, monitoraggio e aggiornamento del Programma Regionale della Mobilita e dei Trasporti appro-
vato con DCR n. 1245 del 20.09.2016, in attuazione della LR n. 6/2012 “Disciplina del settore dei trasporti” (art. 10).

Il PRMT individua gli obiettivi, le strategie, le azioni e gli strumenti per la mobilita e i trasporti in Lombardia negli orizzonti
di Piano previsti, indicando, in particolare, I'assetto fondamentale delle reti infrastrutturali e dei servizi. Eun Programma
che compie scelte importanti per la Lombardia, in un‘ottica di integrazione di tutte le modalita di trasporto per:
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AZIONE: TPL-10n (ex azione TPL-19) —~ PROGRAMMA REGIONALE DELLA MOBILITA E DEI TRASPORTI

- ridurre la congestione stradale, specie nelle aree e lungo gli assi piu trafficati (incrementando la velocita media di per-
correnza del 6% e riducendo i perditempo del 6%);

- migliorare i servizi del trasporto collettivo (con I'obiettivo di consolidare il trend di crescita del trasporto collettivo, con-
sentendo di superare la soglia del miliardo di spostamenti all'anno su TPL gomma e ferro) incrementando i servizi ferro-
viari del 20% e i servizi di TPL del 3%, con i correlati incrementi di utenza stimati rispettivamente pari al 19% e al 5%;

- incrementare ['offerta di trasporto intermodale (incrementando la capacita dei terminal lombardi del 30%);

- favorire la riduzione dell'incidentalita stradale rispettando gli obiettivi posti dalla UE (con il dimezzamento dei morti in
incidenti stradali rispetto al 2010).

Tutti questi elementi hanno anche I'obiettivo di ridurre gliimpatti sul’ambiente con particolare attenzione all'inguinamento
dell'aria, con riduzioni gia stimate del PM10 del 20%, del NOx del 35%, dei COV del 25% e delle emissioni climalteranti del
6%.

Il PRMT prevede lo sviluppo di un monitoraggio di realizzazione e di risultato. Il monitoraggio supportera, insieme, in
particolare, all'aggiornamento dei dati sulla domanda di mobilita delle persone (rispetto alla matrice O/D gia disponibile
con riferimento al 2014) e alle informazioni sugli spostamenti dei veicoli commerciali e pesanti su strada in fase di acqui-
sizione da parte di Regione, 'aggiornamento del PRMT (ai sensi della LR n. 6/2012, con cadenza quinguennale).

Tipologia di intervento: Normativo-regolamentare

DG responsabile: Infrastrutture, Trasporti e Mobilita Sostenibile

DG coinvolte: Territorio, Urbanistica, Difesa del Suolo e Citta metropolitana. Ambiente e Clima.

Risorse pubbliche stanziate: Anno 2018: € 25.000 (capitolo 8020), € 350.000 (capitolo 8020), € 100.000 (capitolo 10387)
Tipologia di finanziamento: Spese in conto capitale (capitolo 70387) e in conto corrente (capitolo 8020)

Integrazione con piani e programmi regionali: P.R.S. 2018-2023, PTR, PPR, PRIA, PEAR

Modalita di attivazione: Attuazione e monitoraggio del Programma vigente e acquisizione di dati in relazione al sistema
della domanda e dell'offerta di trasporto (con particolare attenzione alle matrici della domanda di spostamento dei pas-
seggeri e dei veicoli commerciali e pesanti) al fine di aggiornare le scelte di cui al PRMT.

Tempi di attivazione: Attiva. Prosegue nel medio e lungo periodo.

Soggetti coinvolti: Tutti i cittadini, gli utenti e i portatori di interessi pubblici e privati, Agenzie del TPL, EELL, sistema allar-
gato regionale e operatori del settore.

A1.3.4 Delibere del Consiglio e della Giunta Regionale della Lombardia in tema di
logistica

Stante il vuoto normativo evidenziatosi in materia di regolamentazione della logistica delle merci, nu-
merosi sono i pronunciamenti del Consiglio e della Giunta regionale della Lombardia, finalizzati a sta-
bilire propositi ed impegni che consentano, operando in vari modi e su vari fronti, di colmare al meglio
tali carenze, come di seguito elencato.

DCR n. X1/1875 e n. X1/1878 del 18.05.2021 - Ordine del giorno concernente la regolamentazione di
nuovi insediamenti logistici
Il Presidente e la Giunta regionale siimpegnano a:

regolamentare e definire, attraverso gli strumenti legislativi e amministrativi, nonché le iniziative
ritenute piu opportune, le modalita e i criteri per garantire il governo coordinato e programmato
degli insediamenti di logistica, coniugando i principi di intermodalita, di contenimento del consumo
del suolo, di rigenerazione urbana e di sviluppo sostenibile;

predisporre una specifica disciplina normativa e regolamentare per la nuova realizzazione o I'am-
pliamento di insediamenti logistici sul territorio regionale, da raccordare con la vigente LR n.
12/2005 ed altre leggi di settore, che introduca una regia sovracomunale per la localizzazione degli
interventi;

presentare alle competenti commissioni consiliari le linee guida per l'individuazione degli ambiti di
valenza sovracomunale degli insediamenti logistici, privilegiando gli ambiti di rigenerazione di cui
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alla LR n. 18/2019 e la prossimita dei principali collegamenti infrastrutturali esistenti, incentivando
l'intermodalita ferro-gomma-acqua, agevolando la riconversione di siti industriali dismessi e densi-
ficando gli immobili logistici;

- redigere un Piano dei trasporti delle merci e della logistica sostenibile.

DCR n. X1/1902 del 18.06.2021 - Ordine del giorno concernente la moratoria per il rilascio di ulteriori
auvtorizzazioni per la realizzazione di logistiche sul territorio lombardo
Il Presidente e la Giunta regionale siimpegnano ad attivarsi nei confronti degli enti locali competenti

per l'applicazione di una moratoria per il rilascio di ulteriori autorizzazioni per la realizzazione di logi-
stiche.

DCR n. XI1/1903 del 18.06.2021 - Ordine del giorno concernente la riqualificazione delle aree indu-
striali dismesse
Il Presidente e la Giunta regionale siimpegnano a verificare di prevedere, in una normativa di disciplina

degli insediamenti logistici, criteri e misure di incentivazione che favoriscano la localizzazione degli
insediamenti prioritariamente nelle aree industriali dismesse, secondo una logica di minimizzazione
del consumo del suolo e dirigenerazione delle aree dismesse, a preservazione del territorio agricolo e
a tutela della qualita dei suoli liberi.

DCR n. X1/1904 del 18.06.2021 - Ordine del giorno concernente gli aspetti ambientali nella valuta-

zione per la realizzazione di nuovi insediamenti logistici

Il Presidente e la Giunta regionale siimpegnano a:

- porre a tutti i tavoli politico-istituzionali il tema degli insediamenti logistici e della necessita di indi-
viduare adeguati strumenti normativi per governare il fenomeno, interloquendo anche con il Go-
verno per una possibile modifica del DLgs n. 152/2006;

- porre, nella normativa di disciplina degli insediamenti logistici, un'adeguata attenzione al tema delle
ricadute ambientali e territoriali da essi determinate, valutando l'introduzione di criteri piu stringenti
per il rilascio delle autorizzazioni, conformemente ai limiti stabiliti dalla normativa statale di riferi-
mento (D. Igs. 152/2006).

DCR n. X1/2041 del 19.11.2021 - Ordine del giorno concernente I'analisi per I'individuazione delle

aree piv interessanti per l'istituzione delle Zone Logistiche Semplificate (ZLS) in Lombardia

Il Presidente e la Giunta regionale siimpegnano a:

- procedere allindividuazione, anche avvalendosi di studi specifici, con la collaborazione di Polis-
Lombardia, delle aree dove realizzare le ZLS, tenendo conto dei territori lombardi dove la loro rea-
lizzazione genererebbe le maggiori esternalita positive, in particolare per quanto concerne le aree
di confine con Paesi extra-UE;

- promuovere l'istituzione di un tavolo di confronto con Istituzioni, Sistema camerale e Associazioni
imprenditoriali per l'individuazione delle aree beneficiarie, in particolare per le aree di confine con
Paesi extra-UE;

- promuovere una fattiva collaborazione con il Governo e il Parlamento nazionale per promuovere gli
iter legislativie amministrativi necessari per conseguire la realizzazione delle Zone Logistiche Sem-
plificate in particolare per quanto concerne le aree di confine con Paesi extra-UE.

DCR n. X1/2042 del 19.11.2021 - Ordine del giorno concernente I'approfondimento dei percorsi pro-
cedurali ed amministrativi per l'istituzione e la gestione delle zone logistiche semplificate (ZLS) nelle
aree territoriali della Lombardia confinanti con la svizzera.

Il Presidente e la Giunta regionale si impegnano a supportare, attraverso studi, tavoli e/o altre attivita,
tutte le iniziative da perseguire per preparare le istituzioni del territorio delle aree dove realizzare le

Zone Logistiche Semplificate (ZLS), con particolare riguardo alle aree confinanti con Paesi extra-UE.
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DCR n. X1/2043 del 19.11.2021 - Ordine del giorno concernente ulteriori proposte in ambito normativo,
economico e di governance territoriale riferite alla istituzione di nuove Zone Logistiche Sempilificate
Il Presidente e la Giunta regionale siimpegnano a:

- attivarsi presso il Governo affinché siano valutate ulteriori proposte in ambito normativo e regola-
mentare per quanto riguarda le ZLS;

- attivarsiin ambito di governance territoriale affinché la Proposta di Legge Parlamentare proceda di
pari passo e in simbiosi con i Piani territoriali (PTCP, PTC, PTM, ecc.), rispondendo alle esigenze
del territorio e con il contributo delle comunita locali;

- ricercare il sostegno delle altre Regioni in merito alla proposta di modifica e aggiornamento della
normativa per l'istituzione delle Zone Logistiche Speciali.

DGR n. Xl/6454 del 31.05.2022 - Approvazione del Piano di Sviluppo Strategico di istituzione di una
Zona Logistica Semplificata (ZLS) in Lombardia ai sensi della L. n. 205 del 27.12.2014 - articolo 1,
commi 61-65

La Giunta regionale ha approvato Piano di Sviluppo Strategico di istituzione della cosiddetta “ZLS dei

porti fluviali lombardi”, nei territori delle Provincie di Mantova e Cremona (estesa alle zone industriali
dei relativi Sistemi portuali ed alle aree che ne vantano una connessione funzionale), dando mandato
al Presidente della Giunta di presentare al Presidente del Consiglio dei Ministri la richiesta di istituzione
della ZLS stessa ai sensi dell'art. 5 del DPCM n. 12 del 25.01.2018.

Inquadramento interprovinciale della “ZLS dei porti fluviali” (Fonte: “Piano di sviluppo strategico di istituzione di una ZLS in
Lombardia, approvato con DGR n. Xl/6454/2022)
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A1.3.5 PTR - Piano Territoriale Regionale’

Facendo seguito alla gia approvata integrazione del PTR ai sensi della LR n.31/2014 sul consumo di
suolo, il percorso di revisione del PTR sta proseguendo con la finalita di riorientare complessivamente
la forma e i contenuti dello strumento vigente, compresi quelli paesaggistici sviluppati nel PPR — Piano
Paesaggistico Regionale. La revisione generale del PTR, approvata in Giunta regionale a fine 2022,
definisce i seguenti 5 “pilastri”, che concorrono alla costruzione della vision della Lombardia del 2030:

- “coesione e connessioni’, dedicato ai rapporti di sinergia con i territori confinanti, alle dinamiche di
competizione con le aree regionali concorrenti e alla riduzione dei divari tra centro e periferia, tra
citta e campagna, con attenzione ai punti di debolezza (le aree interne) e di forza (il policentrismo
e l'infrastrutturazione) che caratterizzano la Lombardia;

- “attrattivita”, rivolto alla valorizzazione del capitale territoriale per attrarre persone e imprese;

- ‘resilienza e governo integrato delle risorse”, incentrato sulla consapevolezza che solo attraverso
un approccio multidisciplinare e olistico sia possibile affrontare la crisi ambientale in atto e perse-
guire uno sviluppo economico che sia sostenibile anche dal punto di vista ambientale e sociale;

- “riduzione del consumo di suolo e rigenerazione”, che riprende quanto gia approvato con DCR n.
411 del 19.12.2018 nell'Integrazione del PTR ai sensi della LR n. 31/14;

- “cultura e paesaggio’, che evidenzia la necessita di valorizzare le identita della Regione, promuo-
vendole e integrandole in un progetto unitario di cultura dei luoghi volto a far emergere i suoi valori
e le peculiarita storico-culturali sedimentate nel tempo grazie all'opera delluomo.

Gerarchia insediativa: centralita e marginalita (Revisione generale del PTR — Tavola PT4, settembre 2022)
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7 PTR approvato con DCR n. 951 del 19.01.2010, con aggiornamenti annuali ai sensi dell'art. 22 della LR n.
12/2005. Integrazione del PTR ai sensi della LR n. 31 del 2014 per la riduzione del consumo di suolo, approvata
con DCR n. 411 del 19.12.2018. Revisione generale del PTR, comprensiva della componente paesaggistica, ap-
provata in Giunta regionale con DGR n. 7170 del 17.10.2022.

CENTR@ STUDI

Bd00D IST_21a_21_ELA_TE_30_REV2 febbraio 2023 20



i | PULS - Piano Urbano della Logistica Sostenibile della Citta metropolitana di Milano
Volume A — Riferimenti programmatici e tassonomia

RETI ESISTENTI ED ELEMENTI DELLA
PROGRAMMAZIONE GENERALE
esistonte.

Rote ferroviaria . Reto visbillstica osistants o
- n atio. s programmazione in atto
----- Uness AVIAC — Autosade
————  Rewe forroviara essterte. = Stade principet evssent
—— Rew . —
metropoatans s
® ‘Stazoni Ans Velocts — :"“‘M“"-._‘_._‘-"“"“.__‘
‘Grance viabies ed opere
‘Sazoni feroviane e
..... Nuove linee AVAC S
N mtervent sute dete viatsth orcinere
rete terroviaria
Rete metropottana o
mevauanans i £rogens

INFRASTRUTTURE PRIORITARIE PER LA MOBILITA"
@ Obietivi procitar PTR (art. 20 comma 4 L. 1272008)

{

RICERCA E UNIVERSITA'
* Europea - aISPRA
® -
SANITA"
®  Ospecal s Casedioun
o Istauti & ricovero o Aziende ospedabere

TURISMO, IDENTITA' E FRUIZIONE
l sistema ambientale. turistico e identitario dei grandi laghi

I sistema ambientsie. turistico e identkario della montagna

] cmacane ©  stunesco
[0 tocaitateman * Musel

IL SISTEMA POLICENTRICO
Miano e gl st pos deFarea metropoltans mianese.
Gil altr poll 61 Ivollo 0uropao Broscia o 4 Sempione

é 1 pok regionali € ke loro polarita di cintura

©  1votprovncias
| [ rvormercomunan
Lo contraita dols mortagna

(P consoionmm IL SISTEMA PRODUTTIVO
1 nodi strategici Mota-Distrotti

+

:’: Nod: strategici & colegamento intemazionaie | Meta-Distretto: ICT

Gate intercontinentale - nodo CORE TEN-T Meta-Distretto Biotecnologie aimentan

Aeroporti nazional - nado CORE TEN-T
Apparecchiature elettriche, elettroniche e medicall
Confezion, abbigliamento

Cuon. calzature

‘Gomma e plastica

:
gii
|
§

(B 1 L] LHE

CENTR@ STUDI

B00D IST_21a_21_ELA_TE_30_REV2 febbraio 2023 21



3% %
20 _adds

Fory | PULS - Piano Urbano della Logistica Sostenibile della Citta metropolitana di Milano
Volume A — Riferimenti programmatici e tassonomia

La Revisione generale del PTR individua una serie di azioni di sistema, ossia insiemi di strategie e
modalita attuative che concorrono a territorializzare gli obiettivi del Piano, relazionandosi in modo si-
stemico e trasversale ai diversi pilastri. Pur essendo per la maggior parte gia previste e disciplinate
dalla pianificazione di settore, trovano nel PTR un quadro di riferimento complessivo e unitario.

Di interesse specifico, € da citare I'azione “Sistema logistico intermodale sostenibile, integrato e com-
petitivo”, che ha l'obiettivo di perseguire la competitivita del sistema industriale/logistico lombardo
mediante una migliore integrazione tra modalita di trasporto e un maggiore ricorso all'uso della rete
ferroviaria e, laddove, possibile idroviaria (in virtu delle caratteristiche “green” e degli effetti connessi
di decongestionamento della rete stradale) attraverso:

- il potenziamento della rete ferroviaria lungo I'asse di traffico Nord-Sud, verso i valichi alpini e verso
Genova e la portualita ligure, e delle linee afferenti, con interventi che consentano sia I'aumento
degli standard prestazionali delle linee funzionali alla circolazione di treni merci (lunghezza modulo,
sagoma, peso assiale), sia 'aumento di capacita delle linee stesse, in un‘ottica di migliore coesi-
stenza con i traffici ferroviari passeggeri;

- il potenziamento della capacita di interscambio modale merci ferro-gomma offerta dalla Lombar-
dia, a partire dallimplementazione dei terminal intermodali esistenti (Busto-Gallarate, Melzo, Sac-
conago, Mortara), dalla realizzazione di nuovi impianti in aree gia ferroviarie o occupate da impianti
industriali dismessi (Milano Smistamento, Brescia e altre aree strategiche connesse ai corridoi eu-
ropei Ten-T o che possano fungere da aree retroportuali), e contestuale potenziamento delle con-
nessioni “di ultimo miglio” che collegano i terminal alla rete ferroviaria;

- il miglioramento delle condizioni di navigabilita del Po (in particolare nel tratto Cremona-foce Min-
cio mediante sistemazione a corrente libera) e delle idrovie connesse, e infrastrutturazione dei porti
di Cremona e Mantova come terminal strategici per il sistema della logistica sostenibile lombarda
in guanto luoghi di interscambio merci tri-modale (strada/ferro/acqua).

Questi obiettivi di sviluppo dell'intermodalita si affiancano a politiche di mitigazione/compensa-
zione/controllo degliimpatti attesi da previsioni di trasformazione insediativa logistica contenute nella
programmazione urbanistica locale tramite la definizione di opportuni criteri localizzativi dei poli logi-
stici non intermodali.

Sono, inoltre, da citare, le azioni di sistema:

“Sviluppo impiantistica per I'economia circolare”, in linea con gli obiettivi comunitari che impongono
di proseguire nel percorso di trasformazione verso I'economia circolare, incrementando la capacita
di recupero di materia, accanto all'attivazione di tutte quelle misure che consentono di ridurre la
produzione di rifiuti; per efficientare il recupero di materia, in primo luogo e fondamentale promuo-
vere la ricerca e linnovazione per migliorare i processi industriali e le possibilita di reimpiego dei
materiali ottenuti, anche attraverso processi di simbiosi industriale;

- “Distretti del Commercio”, con i quali Regione Lombardia ha dato vita a una politica di territorio
innovativa, promuovendo e finanziando la sinergia e il consolidamento del commercio locale;
scopo dei Distretti del Commercio € quello di incentivare e innovare il commercio urbano, favo-
rendo I'equilibrio fra i vari format commerciali e il rafforzamento dell'identita dei luoghi; in queste
situazioni, I'attrattivita e la competitivita vengono supportate da una regia unitaria che, attraverso il
partenariato pubblico-privato, i Comuni, le imprese ed anche altri attori interessati a livello locale,
promuovono lo sviluppo delle citta e dei territori lombardi, grazie al perseguimento di una visione
strategica e di investimento condivisa.

La Revisione generale del PTR indica anche criteri e indirizzi a supporto dell'attivita di pianificazione

alle diverse scale territoriali e per i diversi sistemi e settori, dei quali di seguito sono riportati quelli di
interesse per il tema della logistica.
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Criteri della Revisione del PTR per il PTM della Citta metropolitana in tema di insediamenti di portata
sovracomunale
Le previsioni di insediamenti di livello metropolitano, in termini di eccellenza delle funzioni insediate,

di bacini di utenza, di condizioni di accessibilita, di ricadute e impatti non circoscrivibili al solo territorio
comunale, costituiscono un contenuto specifico e caratterizzante del PTM, da associare ad adeguate
forme di attuazione in chiave perequativa. La LR n. 32/2015 rafforza il ruolo della Citta metropolitana
stabilendo che sia il PTM a definire gli insediamenti di portata sovracomunale e a fornire indicazioni
aventi efficacia prescrittiva e prevalente sugli atti dei PGT. La scelta localizzativa degli insediamenti di
portata sovracomunale avviene mediante l'individuazione, principalmente a livello di Zone Omogenee,
di possibili ambiti strategici, derivati da una lettura e un'analisi delle trasformazioni significative, pre-
visti dai PGT comunali, ma per i quali non & ancora stata avviata l'attuazione. Citta metropolitana ha
un ruolo di coordinamento in questo processo, attraverso il coinvolgimento dei Comuni e delle Zone
Omogenee sin dalle prime fasi di analisi e raccolta dati. Nel processo di individuazione di possibili
ambiti strategici per localizzare gli interventi logistici e in generale gli insediamenti a forte capacita
attrattiva (commerciale, per lo sport e il tempo libero, ecc.) di livello sovracomunale, sono privilegiati
gli ambiti ad alta accessibilita, le aree gia edificate e/o quelle da rigenerare, al fine di minimizzare |l
consumo di suolo, in particolare delle aree agricole, e ridurre gli impatti sul territorio, con previsione
delle compensazioni e mitigazioni anche sui Comuni adiacenti l'intervento.

Indirizzi della Revisione del PTR per il Sistema Territoriale Metropolitano in tema di logistica
A fronte di un‘analisi SWAT e dell'individuazione degli elementi strategici per il Sistema Territoriale

Metropolitano, il PTR indica, tra gli altri, i seguenti indirizzi di particolare interesse, con riferimento al
pilastro “Coesione e connessioni”:

- completare e mettere a regime un sistema logistico lombardo che incentivi l'intermodalita
ferro/gomma con la realizzazione sia di infrastrutture logistiche esterne al polo centrale di Milano,
atte a favorire l'allontanamento dal nodo del traffico merci di attraversamento, sia di infrastrutture
di interscambio prossime a Milano atte a ridurre la congestione derivante dal trasporto merci su
gomma;

- riorganizzare i sistemi di distribuzione delle merci in ambito urbano (city logistic) al fine di ridurne
gli impatti ambientali.

Con riferimento al pilastro “Attrattivita” &, inoltre, da citare l'indirizzo volto a promuovere iniziative di

cooperazione con altri sistemi metropolitani italiani ed europei finalizzata a conseguire piu elevati li-

velli di innovazione tecnologica, formativi, di condivisione della conoscenza, di competitivita e di svi-

luppo.

Criteri generali della Revisione del PTR per la pianificazione locale in tema di sistema produttivo e
logistica

| criteri generali della Revisione del PTR per la pianificazione locale sono finalizzati a supportare i Co-
muni nel dare attuazione, allinterno degli atti di governo del territorio, ai cinque pilastri e agli obiettivi
del PTR stesso.

Disposizioni regionali incidenti sugli insediamenti di logistica

La LR n. 12/05, cosi come modificata e integrata dalla LR n. 18/19 sulla rigenerazione urbana e terri-
toriale prevede che:

- il Documento di Piano del PGT individui le aree da destinare ad attivita produttive e logistiche da
localizzare prioritariamente nelle aree della rigenerazione (cfr. art. 8, comma 2, lettera e sexies);

- per gli interventi di logistica o autotrasporto non incidenti sulle aree di rigenerazione, venga corri-
sposta una maggiorazione percentuale del contributo relativo al costo di costruzione di cui all'art.
16, comma 3, DPR n. 380/2001, pari al cinquanta per cento (art. 43, comma 2 sexies);

CENTR® STUDI

BN IST_21a_21_ELA_TE_30_REV2 febbraio 2023 23



W _age

Fory | PULS - Piano Urbano della Logistica Sostenibile della Citta metropolitana di Milano
Volume A — Riferimenti programmatici e tassonomia

- nella superficie urbanizzata come definita nel PTR, le facilitazioni riguardo alla modifica di destina-
zione d'uso all'interno delle categorie di cui all'art. 23 ter del DPR n. 380/2001, anche in deroga alle
indicazioni del PGT, non si applicano alle attivita di logistica o autotrasporto di merci e prodotti,
quali le attivita di magazzinaggio, deposito, stoccaggio e movimentazione delle merci e prodotti,
anche a supporto del commercio al dettaglio, incidenti su una superficie territoriale superiore a
5.000 mq (art. 51, comma 1), le cui destinazioni d'uso devono sempre essere oggetto di specifica
previsione negli atti del PGT.

Rispetto alle previsioni pianificatorie, i Criteri per I'attuazione della politica di riduzione del consumo di
suolo approvaticon DCR n. 411 del 19.12.2018, ripresi integralmente (per tale specifico aspetto) dalla
revisione generale del PTR, prevedono che le disposizioni di cui all'art. 5 della LR n. 31/14, in merito
alla possibilita dei Comuni di approvare varianti di cui all'art. 97 della LR n. 12/05, non sono attuabile
per i SUAP in variante al PGT che riguardino le attivita di logistica o autotrasporto incidenti su una
superficie agricola o naturale di superficie territoriale superiore a 5.000 mq. Tale fattispecie resta co-
munqgue possibile “assicurando un bilancio ecologico non superiore a zero” (cfr. art. 5, comma 4, primo
e secondo periodo della LR n. 31/14).

In considerazione dei dati dimensionali medi restituiti dal Centro di Ricerca sulla Logistica C-log
nellambito del progetto “Atlante della Logistica”, la disposizione dettata dai Criteri dell'Integrazione del
PTR alla LR n. 31/14 (di esclusione degli interventi della logistica dalle disposizioni di cui all'art. 5 della
LR n. 31/14) intercetta, di fatto, la gran parte degli insediamenti di logistica di rango intermedio.

Per quanto riguarda, poi, le disposizioni normative in materia di Valutazione di Impatto Ambientale, si
ricorda che:

- ai sensi dell'Allegato 2 bis alla parte Il del DLgs n. 152/06, sono soggetti alla Verifica di assogget-
tabilita alla Valutazione di Impatto Ambientale (VIA) di competenza statale, gli interporti, piatta-
forme intermodali e terminali intermodali;

- ai sensi dell'Allegato A alla LR n. 5 del 02.02.2010, sono invece soggetti alla VIA di competenza
regionale le Piattaforme logistiche (non intermodali), centri di magazzinaggio generale e simili che
interessano una superficie operativa (capannoni, uffici, piazzali, viabilita interna, area ferroviaria e/o
portuale, etc.) superiore a 20 ettari, o che hanno una capacita di movimentazione di merci superiore
a 400.000 tonnellate/anno;

- aisensidell’Allegato B alla LR n. 5del 02.02.2010 sono altresi soggetti a Verifica di assoggettabilita
alla VIA di competenza provinciale le ... Piattaforme logistiche non intermodali, depositi di merci o
veicoli, centri di magazzinaggio generale e simili, che interessano una superficie operativa supe-
riore a 3 ettari.

Inoltre, ai sensi dell'art. 2 lett. d) della LR n. 5/2010 .... La Regione é autorita competente all'espleta-
mento delle procedure di VIA e di verifica di assoggettabilita a VIA con riferimento ai progetti di cui agli
allegati A e B (sopra richiamati - ndr): ..... omissis... ricompresi in ambiti per i quali il piano territoriale
regionale e i piani territoriali regionali di area individuano la Regione quale autorita competente in mate-
ria di VIA e di verifica di assoggettabilita a VIA.

Criteri localizzativi e di compatibilita degli interventi per gli insediamenti logistici

L'individuazione delle aree piu idonee ad accogliere insediamenti logistici pud essere differenziata in
relazione alla diversa scala gerarchica degli insediamenti, ovvero a seconda che si tratti di terminal
intermodali e insediamenti logistici di carattere strategico (di livello nazionale e internazionale), di ma-
gazzini di stoccaggio e gestione delle merci, piattaforme logistiche e strutture dei servizi esternalizzati
(di livello regionale, provinciale o comunale), oppure di piattaforme di Distribuzione Urbana.
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Terminal intermodali e insediamenti logistici di carattere strategico: la loro localizzazione e forte-
mente connessa con la programmazione infrastrutturale di livello nazionale e/o regionale, raccor-
dandosi anche con le piu vaste scelte di strategia economica generale (spesso essi presuppon-
gono anche lo svolgimento in sito di servizi doganali). Pur se realizzati all'interno di tale quadro di
riferimento (derivante cioé da scelte sovralocali di carattere strategico) si ritiene comunque utile
indicare alcuni basilari elementi di compatibilita da valutare nelle fasi di programmazione (territo-
riale, urbanistica, infrastrutturale, economica, sociale, ecc.) e progettazione edilizia, pur conside-
rando che tali interventi, per dimensione e interferenze con la rete di mobilita, sono generalmente
oggetto di VIA o di sua Verifica di Assoggettabilita. In sede di progettazione dell'intervento devono
essere valutate le soluzioni alternative effettivamente disponibili, privilegiando quelle che generano
i minori impatti (consumo di suolo, traffico, emissioni, impatto sul paesaggio e sul sistema rurale
e ambientale, ecc..) rispetto allo specifico contesto territoriale e alla luce delle oggettive esigenze
funzionali dell'intervento. A valle di queste valutazioni, il progetto (anche di ampliamento) dovra
prendere in considerazione le ulteriori alternative sito-specifiche utili, alla scala di dettaglio, a mini-
mizzare gli impatti generati, tenendo conto anche della necessita di realizzare e mettere a disposi-
zione un congruo sistema di servitu esterne, quali adeguati spazi per il parcheggio dei mezzi pe-
santi e servizi a disposizione degli autisti. In ogni caso il progetto dovra perseguire un corretto in-
serimento nel contesto paesaggistico di riferimento. Nel caso in cui l'intervento produca impatti sul
sistema ambientale, paesaggistico o territoriale, essi andranno compensati o mitigati, secondo le
forme che saranno individuate dalle Autorita competenti per la VIA e la VAS.

Magazzini di stoccaggio e gestione delle merci, piattaforme logistiche e strutture dei servizi ester-
nalizzati: data la dimensione media di tali attivita, si puo ritenere che siano per la maggior parte
intercettate dalle disposizioni normative della LR n. 12/05 e dai Criteri sul consumo di suolo del
PTR. Anche in questi casi, soprattutto se di dimensione appena inferiore alla soglia per I'attuazione
della verifica di assoggettabilita alla VIA, la valutazione sulla sostenibilita dell'insediamento dovra
considerare l'insieme degli effetti indotti sul territorio (anche economici e sociali) e non solo quelli
strettamente pertinenti la sfera urbanistica o della pianificazione territoriale. In ogni caso, in sede
di pianificazione metropolitana/provinciale o comunale dovra essere valutata prioritariamente,
nelle scelte localizzative, la possibilita di insediare nuovi interventi di logistica (o di ampliamento)
all'interno di ambiti edificati esistenti, tramite il riuso di edifici o la rigenerazione di aree degradate,
sottoutilizzate o dismesse, anche in applicazione dell'art. 8 comma 2 lett. e sexies) della LR n.
12/05. Tale valutazione dovra considerare le reali possibilita di insediamento rispetto alle esigenze
(dimensionali, tipologiche, di accessibilita, ecc.) delle attivita da insediare e agli impatti potenzial-
mente riverberati sul tessuto urbano esistente in cui si inserisce, sia dal punto di vista funzionale
sia dal punto di vista degli impatti di traffico ed emissivi.

Piattaforme di distribuzione urbana: si puo trovare una pit immediata applicazione della previsione
di cui all'art. 8 comma 2 lett. e sexies della LR n. 12/05 (collocazione preferenziale della logistica
nelle aree della rigenerazione). Tale segmento, infatti, pud presupporre dimensioni e impiego di
mezzi decisamente coerenti con la dimensione urbana, anche delle sue porzioni piu centrali.

Criteri per Citta metropolitana e le Provincie in merito agli insediamenti logistici di portata sovraccomunale e/o
aree inidonee

L'individuazione di aree per insediamenti logistici di portata sovracomunale dovrebbe rispondere ad
alcuni principali requisiti:

dimensionale dell'ambito (superiore ai 5.000 mq di superficie operativa);

di ruolo dell'ambito, rispetto al bacino potenziale da servire; in questo caso, I'individuazione dovra
preliminarmente identificare il bacino d'utenza potenziale servito dall'ambito sovracomunale della
logistica, rispetto alla distribuzione delle merci (per la vendita finale oppure per la raccolta delle
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merci dal sistema produttivo locale), anche in considerazione delle particolari filiere logistiche o
filiere produttive presenti nel bacino di utenza;

- dilocalizzazione idonea rispetto al sistema di mobilita di scala provinciale o regionale (condizione
di diretta prossimita) o ai terminal intermodali di carattere strategico regionale e/o nazionale; in
questo caso, l'individuazione dovra favorire gli ambiti posti in prossimita con la rete di livello auto-
stradale (o quella che abbia comunque caratteristiche dimensionali e di capacita utili a rispondere
in modo efficace alla nuova domanda di trasporto, a prescindere dalla sua classificazione), con i
terminal intermodali o con i principali aeroporti previsti dal Piano Nazionale (e, anche in questi am-
biti dovra, comunque, essere posta attenzione al fine di minimizzare il consumo di suolo per la
realizzazione di nuovi collegamenti viari); inoltre, dovranno essere favoriti gli ambiti esterni (o non
in diretta prossimita) alle aree sensibili dal punto di vista ambientale, paesaggistico ed agricolo,
tenendo conto della potenziale interferenza con gli elementi soggetti a specifica tutela ambientale
(ad esempio SIC, ZPS, ZSC, parchi naturali, ecc.) o paesaggistica (DLgs n, 42/2004 o altri luoghi
paesaggisticamente sensibili), oppure con le direttrici connettive di salvaguardia della biodiversita
(RER o REP e Rete verde) oppure dei riflessi sui caratteri (anche di compattezza e continuita) del
sistema rurale;

- dinatura urbanistica, in questo caso tenendo conto che gli ambiti potenzialmente idonei per I'inse-
diamento della logistica deve essere tale da consentire, almeno in quota, anche linsediamento di
attivita produttive o terziarie (anche complementari allo svolgimento delle attivita logistiche) di-
verse dalla mera attivita di logistica o autotrasporto.

In particolare, sono da ritenersi inidonei all'insediamento di nuove attivita di logistica:

- la fascia dei 100 m a tutela dei navigli Grande, Pavese e della Martesana, ad eccezione di quelli
eventualmente collocati allinterno di interventi di Rigenerazione o comunque interni al tessuto ur-
bano consolidato;

- la fascia dei 50 m a tutela dei seguenti navigli e canali: naviglio di Bereguardo, canale Muzza e

canale Villoresi, ad eccezione dell’eventuale collocazione in ambiti edificati del tessuto urbano con-

solidato esistente (rigenerazione);

il territorio dei Parchi regionali, ad eccezione delle porzioni di eventuale competenza urbanistica del

Comune e di eventuali attivita di supporto ai terminal intermodali di valenza strategica generale,

comunque nel rispetto delle eventuali indicazioni dettate dal PTC dei Parchi;

- le aree agricole gia interessate dalla produzione di prodotti di qualita (DOP, IGP, DOC, DOCG) e/o
ad essa vocate per infrastrutturazione rurale.

Inoltre, I'insediamento non deve:

- comportare l'isolamento di Siti Natura 2000;

- creare condizioni di conurbazione;

- interferire con varchi della RER della REP e di eventuali varchi locali;
- interessare le fasce morfo-attive dei corsi d'acqua.

Criteri per i Comuni in merito allammissibilita degli insediamenti di logistica sul territorio

Inlinea generale, anche alla scala comunale sono da ritenersi validi, per I'insediamento di nuove attivita
di logistica o per 'ampliamento di quelli esistenti (con incremento della superficie operativa superiore
a 5.000 mq di SL o0 10.000 mq di superficie operativa) i criteri localizzativi dettati per l'individuazione
degli ambiti di valenza sovralocale da parte di PTM/PTCP, ai quali si aggiungono i criteri di seguito
descritti.

- Inserimento ambientale: il progetto del nuovo insediamento dovrebbe prevedere (in relazione alle

effettive possibilita date dal contesto, soprattutto se inserito nel tessuto urbano consolidato) la
realizzazione di opportune fasce di mitigazione/connessione ambientale poste all'esterno della
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superficie operativa ma all'interno dell'area di intervento. Se l'intervento si pone su aree libere, tale
superficie non deve essere inferiore al 20% della superficie operativa e dovra essere destinata alla
mitigazione verso il sistema ambientale esterno, nonché, in accordo con I'Amministrazione comu-
nale competente, all'eventuale costruzione di direttrici di continuita della Rete Ecologica (Regionale,
Provinciale, Comunale) e della Rete Verde Regionale. A tal fine I'area dovra essere attrezzata con
opportuni impianti arbustivi e arborei, da realizzarsi all'interno dell'area di intervento e con una suf-
ficiente profondita utile a creare un effettivo schermo visivo, con costi di manutenzione a carico
dell'operatore. Se l'intervento e su suolo edificato (ad esempio interventi di rigenerazione) la super-
ficie puo essere ridotta al 10% della superficie operativa e destinata alla realizzazione di direttrici di
connessione ecologica urbana, anche con destinazione a parco pubblico (o di uso pubblico) o quale
area a verde al servizio della rete di mobilita dolce. Nel caso di interventi di notevoli dimensioni
collocati su suolo libero, l'intervento dovra garantire la realizzazione di opportune direttrici di per-
meabilita ambientale, individuando sub comparti tra loro separati dalle fasce di mitigazione/com-
pensazione di cui sopra. Nel caso in cui gli stessi interventi riguardino superfici edificate in contesto
urbano, tale direttrice sara destinata alla permeabilita delle percorrenze urbane per la mobilita
dolce.

- Sistema della mobilita: I'insediamento deve rispondere ai requisiti di localizzazione e alle verifiche
di capacita, funzionalita e sicurezza della rete di mobilita esistente ed eventualmente in progetto,
come meglio specificato nel successivo paragrafo (per la verifica di sostenibilita). Gli interventi do-
vranno anche contemplare quali opere compensative, per quanto possibile e in relazione alle effet-
tive necessita o potenzialita del territorio, la realizzazione di collegamenti ciclopedonali verso il cen-
tro urbano o verso i principali punti di interscambio modale del trasporto pubblico locale (su ferro
0 su gomma), al fine di consentire I'accesso delle maestranze anche con mobilita dolce. Laddove
l'intervento interessi una superficie di notevoli dimensioni e I'occupazione di numero di addetti si-
gnificativo, dovra essere stimata la possibile domanda di trasporto pubblico espresso dalle mae-
stranze, contemplando l'eventuale corresponsione delle risorse necessarie ad implementare le li-
nee di trasporto pubblico locale o ad effettuare in proprio corse con mezzi di trasporto collettivo, o
anche ['utilizzo di veicoli in car sharing.

- Componente energetica ed emissiva: il progetto di insediamento di una nuova attivita o 'amplia-
mento di attivita esistenti (superiore a 5.000 mq di superficie operativa) deve prevedere I'impiego
prevalente di energia rinnovabile elettrica e termica prodotta da impianti realizzati sull'edificio o
sulle sue strutture di pertinenza. Nel caso di nuovi insediamenti o di realizzazione di nuovi edifici,
devono essere adottate soluzioni volte a mitigare I'effetto isola di calore (eventualmente anche di
supporto al miglioramento delle prestazioni energetiche dell'edificio), ad esempio con ['utilizzo di
pareti e tetto ad alta efficienza energetica o con pareti/coperture verdi (considerando comunque i
limiti imposti dalla tipologia degli edifici e quelli sottesi alle loro esigenze funzionali ed impiantisti-
che), nonché con opportune sistemazioni a verde coordinate con le fasce di mitigazione esterne.
Occorre utilizzare una flotta veicolare per la movimentazione interna al complesso logistico (o
quote significative di essa) a basse emissioni o emissioni zero (GPL, Metano, trazione elettrica o
ibrida), oltre a prevedere parcheggi dedicati al car sharing, colonnine di ricarica elettriche (anche
per utilizzi concordati con 'amministrazione) e I'utilizzo di LED per l'illuminazione, congiuntamente
a sistemi di calibrazione oraria dell'intensita luminosa.

- Layout funzionale dell'insediamento: dovrebbe contemplare, in relazione alla dimensione dello
stesso, spazi di servizio e ristoro, sia per i dipendenti, che per le maestranze provenienti dall'esterno
e da lunghe percorrenze, individuando spazi dedicati per i servizi sanitari (bagni e docce), per il
riposo, nonché strutture (anche automatiche) di distribuzione di beni per gli autisti, perseguendo le
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migliori condizioni lavorative anche per questi addetti e riducendo al contempo possibili impatti
esterni.

Criteri di verifica di sostenibilita degli insediamenti di logistica sul territorio comunale

Al fine del rilascio dei titoli abilitativi o al fine di valutare 'ammissibilita di varianti puntuali al PGT, ogni
istanza di insediamento, anche relativa a richieste di parere preliminare, deve essere valutata, oltre che
sulla base dei precedenti criteri, anche sulla base di uno Studio di sostenibilita ambientale e territoriale.

In particolare, dovra essere valutato valutare I'impatto viabilistico, tramite studio specialistico, che par-
tendo dalla tipologia del magazzino o dell'insediamento (in termini stoccaggio o flusso) e dal numero
di “baie di carico” (vero elemento che determina il numero di mezzi che 'insediamento puo gestire, la
distribuzione e I'entita dei flussi di mezzi) restituisca:

- il bacino d'utenza servito, con eventuale riferimento a specifiche filiere produttive o della logistica;

- lindividuazione, con riferimento allo specifico bacino d'utenza individuato, del traffico merci gene-
rato (in termini di matrice O/D dei flussi), distinto per tipologia dei mezzi;

- lindividuazione del traffico generato dalle maestranze (matrice O/D) in rapporto al bacino di resi-
denza ipotizzabile per le maestranze, alle fasce orarie di punta e alla loro eventuale sovrapposizione
con le punte del traffico merci, distinguendo le quote dei tagli modali effettivamente disponibili
(traporto pubblico su gomma, ferroviario, ciclabilita, trasporto privato su gomma);

- lerilevazioni del traffico circolante sulla rete viaria, nelle fasce orarie di punta del traffico circolante
e del traffico generato; sono a tal fine utilizzabili, se gia disponibili (con adeguato livello di dettaglio)
rilievi di traffico non antecedenti i 3 anni la data della valutazione;

- l'assegnazione alla rete, nelle fasce orarie di punta del traffico generato e dei flussi circolanti;

- le valutazioni di capacita della rete nello stato di fatto e nello scenario di progetto (flussi rilevati +
flussi di progetto), secondo i parametri di valutazione desumibili dalla DGR n. 8/3219 del
27.10.2006 e i relativi Allegati 1 e 2; in ogni caso la valutazione di capacita della rete non potra
prescindere dalla valutazione di coerenza tra i volumi di traffico generati e la necessaria relazione
di diretta prossimita con la rete viaria principale (autostradale e superstradale);

- le valutazioni di soddisfacimento della domanda di sosta per mezzi pesanti e per mezzi leggeri
(compresi quelli delle maestranze), nello stato di fatto e nello scenario di progetto;

- valutazioni in merito ai caratteri di incidentalita, nello stato di fatto, della rete viaria di prossimita,
ed eventuali interventi migliorativi necessari.

Dovra essere valutato anche I'impatto sulle emissioni relativamente a:

- emissioni in atmosfera che incidono sulla qualita dell'aria, ivi comprese le emissioni derivanti dal
traffico generato, tenendo conto della composizione della flotta veicolare dell'attivita in relazione a
dimensione/tipo dei mezzi, eta, classe delle emissioni;

- emissioni da rumore, anche in relazione al traffico generato nell'insediamento e nei contesti attra-
versati dal traffico generato, con particolare riferimento ai recettori sensibili (scuole e asili nido,
ospedali, case di cura e di riposo, parchi pubblici urbani ed extraurbani) o, comunque, residenziali
(esistenti e di progetto) presenti in prossimita dellinsediamento.

La valutazione degli impatti sul sistema ambientale dovra riguardare:

- l'eventuale consumo di suolo e la relativa frammentazione del territorio agricolo e/o naturale, con
particolare riguardo all'interferenza con i territori agricoli interessati da produzioni di qualita rego-
lamentata (DOP, DOC, DOCG, IGP) e/o biologiche;

- leinterferenze con siti soggetti a specifica tutela ambientale (SIC, ZPS, ZSC, parchi naturali, ecc.);

- le interferenze con siti soggetti a specifica tutela paesaggistica (vincoli paesaggistici ai sensi del
DLgs n. 42/2004);
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- le interferenze con le direttrici connettive di salvaguardia della biodiversita (RER o REP e Rete
verde);

- la produzione di rifiuti, anche in riferimento ai caratteri di riciclabilita e riutilizzo dei materiali impie-
gati nei cicli produttivi dell'azienda (ad esempio imballaggi) o di quelli utilizzati per la realizzazione
degli interventi e la loro possibilita di riutilizzo/riciclo a fine vita dell’'edificio/impianto; in caso di
nuovo insediamento, dovrebbe essere perseguita l'innovazione tecnologica finalizzata alla circola-
rita e all'utilizzo, nei processi di material handling interni allinsediamento, di materiali e tecnologie
eco-compatibili per gli imballaggi e gli altri materiali potenzialmente atti a divenire rifiuti;

- larisorsa acqua sotterranesg;

- larisorsa acqua di superficie.

Gli impatti sul tessuto urbano dovranno essere valutati relativamente alla compatibilita con il tessuto
urbano circostante, verificando la compatibilita del traffico pesante generato con le funzioni attraver-
sate e, in particolare, con gli insediamenti residenziali o gli altri insediamenti sensibili (servizi alla per-
sona, scuole, ospedali e centri sanitari, ecc.).

Inoltre, dovranno essere valutato gli impatti sulla sicurezza territoriale laddove I'attivita comporti la
movimentazione o I'uso di materiale tossico o nocivo.

A1.4 Piani e programmi a scala metropolitana e locale

A1.4.1 PUMS - Piano Urbano per la Mobilita Sostenibile di Citta metropolitana di Mi-

lano8
All'interno del PUMS della Citta metropolitana di Milano, per quanto riguarda il traposto delle merci, si

fa riferimento alla definizione di un Piano Metropolitano della Logistica Sostenibile, in cui delineare
interventi condivisi, di livello metropolitano e di livello locale.

PUMS di Citta Metropolitana di Milano — Schema di riassetto della rete stradale di scala metropolitana
\ \ { //7\’/"/ P 1A \,\ ‘\\ //

4
o

Interventi
# Interventi previsti dal PUMS di CMM,

) overa Con orizonte temporale di attuazione
puntusle entro 5 anni (cfr. Tabella al § C1.4)

s Opere in costruzione o con aree
occupate, con orizzonte temporale di
attuazione entro 2 anni

— Interventi programmatici, con orizzont
temporale di attuazione entro 5 anni

Interventi programmatici, con orizzont
temporale di attuazione entro 10 anni

Interventi programmatici oggetto di
complessiva rivalutazione progettuale,
con orizzonte temporale di attuazione
entro 10 anni

Classificazione gerarchica della rete stradale
esistente

Strade principali riservate

ai veicoli a motore

Strade principali percorribili

da ogni tipo di veicolo

Strade secondarie

Strade locali e altre strade

Rete del trasporto pubblico su ferro esistente

Rete ferroviaria

Linee metropolitane e metrotranvie

8 Approvato con DCM n. 15 del 28.04.2021.
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Indicazioni per il Piano Metropolitano della Logistica Sostenibile

Il PUMS di Citta metropolitana specifica che, nella redazione del PULS metropolitano si affronteranno:

- le modalita di collaborazione, con Comuni e Associazioni che rappresentano i portatori di interesse
in cui e articolato il settore del trasporto merci e della logistica, per una conoscenza aggiornata,
approfondita ed esaustiva dei fenomeni, conoscenza propedeutica e preliminare alla compren-
sione delle criticita nella distribuzione delle merci e all'individuazione di misure ed interventi efficaci
e sostenibili, da attuare in modo condiviso;

- lelocalizzazioni piu adeguate e sostenibili, in aree esterne e distanti dall'urbanizzato, per grandi hub
logistici intermodali, multi-cliente;

- le attrezzature di cui € opportuno si dotino detti hub, da utilizzare in modo coordinato e condiviso,
a servizio di tutte le realta in esso presenti;

- le pit opportune e realizzabili modalita per far corrispondere la domanda di carico da trasportare
con l'offerta di capacita di trasporto disponibile.

La produzione di un efficace servizio di trasporto richiede la disponibilita di specifiche professionalita
tecniche nel campo della logistica, pertanto si dovranno implementare, presso altri Enti e soggetti
competenti, i piu opportuni percorsi di formazione degli addetti del settore, con corsi di studio profes-
sionale mirati, in particolare nell'ambito di quelli previsti dalla scuola secondaria superiore, per conse-
guire il diploma in specializzazione logistica.

Nell'ambito delle azioni di promozione delle politiche territoriali per realizzare condizioni di un piu cor-
retto uso e consumo di suolo da parte degli impianti e dei veicoli impiegati nel servizio del trasporto
merci, anche mediante la concentrazione degli insediamenti logistici, assumono un ruolo decisivo da
approfondire le condizioni di fattibilita per localizzare luoghi idonei alla realizzazione di “autostazioni
merci”, adeguatamente dimensionate per il ruolo da svolgere e dotate di tutti i servizi a favore del
personale di guida (per il ristoro e gli acquisti, di riposo e di svago, di acquisizione informazioni e di-
sbrigo pratiche, ecc.) a supporto, assistenza e soccorso dei veicoli (officine, lavaggi, ecc.) e per il loro
ricovero (parcheggi, ecc.) in piena sicurezza, nellambito di strutture perimetrate, controllate e video-
sorvegliate.

Il trasporto di carichi eccezionali attualmente soffre di una serie di rallentamenti nella sua efficace
esecuzione e pertanto, nellazione mirata ad ottimizzare gli itinerari stradali percorribili dalle diverse
tipologie di veicoli si proporranno modalita di regolamentazione dei trasporti eccezionali, soprattutto
al fine di garantire una efficiente azione amministrativa da parte di tutti i Comuni e gli Enti pubblici
necessariamente coinvolti, per l'individuazione degli itinerari percorribili e per il rilascio, anche tramite
modalita tecnologicamente innovative, delle autorizzazioni allo svolgimento del servizio. Tali modalita
dovranno essere necessariamente coordinate con le azioni, sia gia attuate, che previste, da parte di
Regione Lombardia, volte alla semplificazione dei procedimenti ed al supporto alle Province e a Citta
metropolitana di Milano per la gestione delle procedure inerenti ai Trasporti Eccezionali.

Direttive tecniche per il Piano Metropolitano della Logistica Sostenibile
Sempre il PUMS di Citta metropolitana stabilisce che la predisposizione del PULS metropolitano, da

redigersi con l'apporto partecipativo di tutti i soggetti coinvolti, dovra anche tenere in considerazione
la possibilita di fornire direttive per la logistica distributiva delle merci negli ambiti urbani, inerenti:

- lalocalizzazione ed infrastrutturazione di spazi/aree/punti di presa-consegna per il carico-scarico
merci;

- le modalita di accesso agli spazi/aree/punti e i tempi consentiti per completare le operazioni;

- le tipologie di motorizzazione/alimentazione dei veicoli e dei sistemi di telecontrollo degli accessi;

- il monitoraggio in tempo reale della disponibilita di aree di carico e scarico;
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- le condizioni di realizzabilita del superamento delle situazioni di criticita derivanti da differenti re-
golamentazioni comunali fra Comuni contermini in zone di continuita dell'urbanizzato.

Nell'ambito delle azioni per favorire I'impiego di mezzi e di modalita e forme innovative nella distribu-
zione delle merci nell'ultimo miglio, si dovranno valutare le concrete fattibilita, normative (Codice della
Strada) e tecnologiche (disponibilita presso i produttori di veicoli), per la realizzazione nelle aree piu
urbanizzate/congestionate di:

- servizi di ciclo-logistica, con e-bike e/o quadricicli elettrici e, piu in generale, con veicoli “Light and
Electric Freight”,

- distribuzione, tramite “droni” (SAPR - Sistema Aeromobile a Pilotaggio Remoto) di alcune appro-
priate tipologie di merce, quali ad esempio quelle farmaceutiche-medicali.

Contributi al PUMS sulle tematiche relative alla logistica
La costruzione del PUMS si connota come un processo integrato con il coinvolgimento il pit possibile

qualificato e ampio dei cittadini nella costruzione e gestione delle misure d'intervento, affinché le
scelte siano condivise dalla popolazione e aumenti la consapevolezza delle opportunita connesse
all'attuazione delle misure individuate.

Seguono i contributi ricevuti in tema di logistica e di trasporto delle merci.

SOGGETTO OGGETTO DEL CONTRIBUTO

Provincia Lodi Promozione delle nuove tipologie logistiche (e-commerce, business park, magazzino automatiz-
zato, ultimo miglio, ecc)

Assolombarda Valutare I'efficacia delle infrastrutture di accessibilita ai terminal intermodali merci

Prevedere la realizzazione di specifiche aree, attrezzate e in sicurezza, per la sosta di mezzi pe-
santi

Promuovere il coordinamento alla scala metropolitana delle politiche di distribuzione delle merci
(ZTL, deroghe, fasce orarie, ecc), al fine di armonizzarne la regolamentazione nei centri urbani

Ordine ArchitettiMi-  Sviluppo di adeguati sistemi logistici che soddisfino le esigenze di distribuzione delle merci con-

lano nesse al crescente fenomeno dell'e-commerce.

Comune Melzo Uno dei temi di maggior impatto & quello connesso alle attivita della Logistica, per le sue ricadute
(Zona Omogenea positive in termini occupazionali ma anche negative, in termini di traffico, rumore ed inquina-
Adda Martesana) mento

Richiedere che gli operatori del settore logistico mettano a disposizione tutte le informazioni
connesse ad attivita ed interventi, necessarie per capire le decisamente elevate ricadute che que-
sto tipo di attivita ha sul territorio, sia alla scala comunale che a scala pit ampia

Razionalizzare le attivita logistiche in una visione complessiva strategica condivisa fra i Comuni
(es. individuando le aree strategiche gia dedicate a tali funzioni e i percorsi utilizzati dai mezzi
pesanti da e per queste realta), in modo da evitare fenomeni di "polverizzazione" sul territorio

Disamina delle osservazioni al PUMS relative al tema della logistica
Sul testo della Proposta di Piano, prima, e su quello adottato con Decreto Sindaco metropolitano Rep.

Gen. n. 230/2020, poi, sono pervenute complessivamente, in forma scritta, 37 comunicazioni conte-
nenti osservazioni, contributi, pareri e considerazioni, per un totale di 199 richieste/osservazioni. Di
seguito sono riportate quelle pervenute riguardanti le tematiche legate alla logistica ed al trasporto
delle merciche il PUMS ha accolto, con la relativa controdeduzione formulata nella versione approvata
del PUMS.

Alsea (Associazione Spedizioneri Lombardi)

- Meglio esplicitare il tema connesso a “valutare le possibili forme di incentivazione, anche premianti,
per le imprese che monitorano e certificano comportamenti virtuosi di verifica della sostenibilita
delle politiche aziendali a favore della forza lavoro”. La controdeduzione formulata ai fini dell'appro-
vazione del PUMS cita: “L'azione A9.5 del Documento di Piano si riferisce alla ricerca ed individua-
zione, anche nell'ambito degli approfondimenti connessi al Piano Metropolitano della Logistica

CENTR® STUDI

BN IST_21a_21_ELA_TE_30_REV2 febbraio 2023 31



A _ade

PULS - Piano Urbano della Logistica Sostenibile della Citta metropolitana di Milano

Volume A — Riferimenti programmatici e tassonomia

Sostenibile di cui all'azione A9.1, delle possibili/disponibili forme incentivanti attivabili a favore e a
sostegno delle imprese che mettono in campo particolari politiche e progetti nei confronti dei propri
lavoratori, in piu possibili campi, di coinvolgimento e partecipazione, di valorizzazione dei vari
aspetti delle potenzialita, di sviluppo di competenze ed innovazioni, di riconoscimento delle capa-
cita interpersonali in senso lato, anche eventualmente rivolte al contesto in cui I'azienda opera”.
Rivalutare la direttiva proposta dal PUMS per la logistica distributiva delle merci negli ambiti urbani
di individuare “tempi massimi per il completamento delle operazioni di carico e scarico”. La contro-
deduzione formulata ai fini dell'approvazione del PUMS cita: “La direttiva tecnica per I'azione A9.1
sullo specifico aspetto segnalato va sviluppata nellambito della stesura del Piano Metropolitano
della Logistica Sostenibile e sara oggetto di valutazione congiunta anche con le Associazioni di
categoria, al fine di individuare le pit opportune forme di attuazione che consentano soddisfare, sia
le esigenze degli operatori, sia gli obiettivi di riduzione di congestione ed inquinamento atmosferico
previsti dal PUMS".

Confcommercio

Coinvolgere, nella predisposizione del futuro Piano Metropolitano della Logistica Sostenibile, le As-
sociazioni di Categoria che fanno capo alla distribuzione delle merci, al fine di assumerne indica-
zioni e contributi. La controdeduzione formulata ai fini dell'approvazione del PUMS cita: “Tra le in-
dicazione inerenti alla redazione del futuro Piano Metropolitano della Logistica Sostenibile € gia
previsto il coinvolgimento delle Associazioni che rappresentano i portatori di interesse in cui e arti-
colato il settore del trasporto merci e della logistica, per una conoscenza aggiornata, approfondita
ed esaustiva dei fenomeni, conoscenza propedeutica e preliminare alla comprensione delle criticita
nella distribuzione delle merci e all'individuazione di misure ed interventi efficaci e sostenibili, da
attuare in modo condiviso”.

FAI (Federazione Autotrasportatori Italiana)

Stralciare/riformulare, nell'obiettivo 09.1, la parte inerente alla “riduzione dell'apporto alla conge-
stione stradale dovuta alla circolazione e sosta del trasporto merci, con riduzione delle lunghezze
percorse dai veicoli merci”. La controdeduzione formulata ai fini dell'approvazione del PUMS cita:
“L'osservazione pare esser generata da una interpretazione dell'obiettivo che non e quella che lo
caratterizza. L'intento dell'obiettivo 09.1 non ¢ infatti quello di limitare “tout court” la circolazione e
sosta dei veicoli impiegati nel trasporto merci, bensi quello di prevederne una piu efficace ed effi-
ciente organizzazione, che consenta di ottimizzare sia le esigenze degli operatori che quelle dei
destinatari, oltre che gli obiettivi di sostenibilita territoriale/ambientale”.

Coinvolgere le Associazioni di categoria del settore nelle attivita di ottimizzazione degli itinerari
stradali percorribili dalle diverse tipologie di veicoli merci in adduzione/partenza dai principali im-
pianti del sistema produttivo e logistico, con particolare attenzione alle specificita ed alle regola-
mentazioni per gli itinerari percorribili dai trasporti eccezionali. La controdeduzione formulata ai fini
dell'approvazione del PUMS cita: “Le direttive tecniche per favorire I'impiego di mezzi e di modalita-
forme innovative nella distribuzione delle merci nell'ultimo miglio, prevedono valutazioni sulle con-
crete fattibilita normative e tecnologiche di implementazione di sistemi piu sostenibili, certamente
con azioni graduali e non penalizzanti per le imprese di distribuzione”.

Prevedere, per il monitoraggio della disponibilita delle aree di carico e scarico delle merci, sistemi
che non comportino l'introduzione di tempi massimi per lo svolgimento di tali operazioni non con-
diviso e predisposto con apposito tavolo di lavoro con le Associazioni dei trasportatori. La contro-
deduzione formulata ai fini dell'approvazione del PUMS cita: “Nella predisposizione del Piano Me-
tropolitano della Logistica Sostenibile € previsto I'approfondimento delle tematiche connesse al
monitoraggio in tempo reale della disponibilita di aree di carico e scarico che, come per gli altri
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contenuti del Piano Metropolitano della Logistica Sostenibile stesso, sara oggetto di valutazione
congiunte con le Associazioni che rappresentano i portatori di interesse in cui € articolato il settore
del trasporto merci e della logistica”.

Per altre osservazioni pervenute riguardanti le tematiche legate alla logistica ed al trasporto delle
merci il PUMS ha optato di demandarne I'accoglimento, come di seguito riportato.

Alsea (Associazione Spedizioneri Lombardi)

Esplicitare che I'utilizzo delle piattaforme di vicinato siano un'opportunita per chi ne volesse fruire
e non un obbligo imposto anche per gli operatori che adottano una organizzazione che e gia mirata
ad efficientare al massimo mezzi e viaggi. La controdeduzione formulata ai fini dell'approvazione
del PUMS cita: “Il tema dell'utilizzo delle piattaforme di vicinato, come quello piu generale della lo-
calizzazione ed infrastrutturazione di spazi/aree/punti di presa-consegna per il carico-scarico
merci sara oggetto di valutazione congiunta nellambito del Piano Metropolitano della Logistica
Sostenibile, sia con i Comuni che con le Associazioni del settore del trasporto merci e della logi-
stica”.

Esplicitare meglio le modalita con cui nel PUMS si intende attuare il trasferimento modale dei traf-
fici merci da strada a rotaia nel contesto della Citta metropolitana di Milano. La controdeduzione
formulata ai fini dell'approvazione del PUMS cita: “L'attuazione della Strategia S9.2 connessa al
“Trasferimento di quote di trasporto merci dal sistema su gomma a quello ferroviario” dovra veder
partecipi in modo propositivo tutti gli attori coinvolti e, quindi, anche le Associazioni del settore del
trasporto merci e della logistica, nella ricerca, soprattutto nella fase di elaborazione del Piano Me-
tropolitano della Logistica Sostenibile, delle piu adeguate e praticabili azioni finalizzate a conse-
guire i risultati che saranno condivisi”.

Regione Piemonte

Tenere maggiormente in considerazione il potere attrattivo/generativo dei poli industriali e logistici
della provincia di Novara e degli effetti delle azioni del PUMS sulla domanda di trasporto extra-
regionale. La controdeduzione formulata ai fini dell'approvazione del PUMS cita: “Si condivide I'im-
portanza data al fatto che siano da considerare poli industriali e logistici attrattori/generatori di
traffico posti anche esternamente al territorio della Citta metropolitana. A tal fine si auspica I'atti-
vazione di modalita di confronto fra le Amministrazioni sui temi della mobilita di interesse dei due
territori, da tenersiin modo continuativo, anche mediante istituzione di un Tavolo di confronto inter-
istituzionale, auspicabilmente coinvolgendo in tale Tavolo anche Regione Lombardia”.

Comune di Milano

Definire sistemi ITS e di controllo della circolazione per governare la circolazione di veicoli inqui-
nanti e la distribuzione delle merci. La controdeduzione formulata ai fini dell'approvazione del
PUMS cita: “Si tratta di contributo che si condivide in quanto afferisce essenzialmente alla neces-
sita di garantire il coordinamento tra il PUMS metropolitano ed il vigente PUMS del Comune capo-
luogo; al fine di conseguire detto ulteriore maggior coordinamento tra i due PUMS, si ritiene oppor-
tuno proporre l'individuazione di un Tavolo di confronto in cui definire le indicazioni, che sono ne-
cessariamente sviluppate nei due PUMS alle diverse scale, urbana e metropolitana, utili all'appro-
fondimento delle tematiche di reciproca interazione, per verificare e, nel caso, acquisire elementi
atti ad integrare gli apparati analitici, modellistici e di supporto alle decisioni assunte dal PUMS
metropolitano; il suddetto Tavolo avra carattere permanente con il fine di concorrere ad assicurare
il raccordo tra i due PUMS anche nella fase di attuazione”.

CENTR® STUDI

BN IST_21a_21_ELA_TE_30_REV2 febbraio 2023 33



3% %
20 _adds

Fory | PULS - Piano Urbano della Logistica Sostenibile della Citta metropolitana di Milano
Volume A — Riferimenti programmatici e tassonomia

A1.4.2 PTM - Piano Territoriale Metropolitano di Citta metropolitana di Milano?
Logistica

Il PTM dedica un apposito paragrafo a tema della logistica. Secondo quanto previsto dall'art. 29 delle
Norme di attuazione del PTM, la STTM 3 — “Strategia Tematico Territoriale Metropolitana per I'inno-
vazione degli spazi della produzione, dei servizi e della distribuzione” dovra fornire, anche secondo
guanto previsto a scala regionale dal PTR e dall'art. 97 della LR n. 12/2005, indicazioni corredate da
criteridi tipo localizzativo, in grado di circoscrivere la diffusione indifferenziata della funzione logistica.
Inoltre, dovranno essere stabiliti criteri tesi alla minimizzazione degli impatti e alla promozione di con-
centrazioni e co-ubicazioni. Il PTM detta norme di salvaguardia valevoli nelle more dell'approvazione
della suddetta STTM.

Il PTM definisce una griglia di disposizioni e criteri finalizzati a promuovere scelte localizzative coerenti
con i caratteri del territorio e dellambiente. Esse si applicano ai nuovi insediamenti con dimensioni
superiori a 10.000 mq di superficie lorda (SL), con ulteriori piu restrittive indicazioni localizzative per
quelli superiori a 25.000 mq di SL.

Gli insediamenti di maggior dimensione sono ammessi unicamente all'interno dei poli produttivi di
rilevanza sovracomunale. Localizzazioni diverse sono consentite solo per impianti aventi caratteristi-
che specifiche elencate nelle NdA — Norme di Attuazione del PTM.

Gliimpianti di dimensioni intermedie, compresi tra 10.000 e 25.000 mq di SL, devono essere localizzati
nei pressi degli svincoli delle autostrade o delle tangenziali o comunque entro una distanza in termini
di percorso dei mezzi pesanti non superiore a 3 km. In ogni caso il percorso di collegamento dovra
essere costituito da strade di primaria importanza, con due corsie per senso di marcia 0 a una corsia
per senso di marcia e svincoli a due livelli. Si dovra inoltre evitare che i percorsi del traffico pesante
attraversino i centri abitati.

Le NdA del PTM suggeriscono ai Comuni alcuni accorgimenti da adottare per la localizzazione e pro-
gettazione degliinsediamenti di logistica con riferimento alla sicurezza della viabilita, all'utilizzo di mo-
dalita di adattamento climatico, alla realizzazione di impianti a verde, alla compatibilita con gli usi nel
contesto di riferimento. Per gli impianti logistici & prevista |'attivazione di modalita di perequazione e
compensazione territoriale volte a garantire ristori non solo ai Comuni interessati direttamente dagli
impatti dell'insediamento ma anche a quelli soggetti ad attraversamento veicolare e, piu in generale,
investiti da esternalita negative.

Norme di Attuazione del PTM
STTM — Strategie Tematico Territoriali Metropolitane

Il PTM introduce, all'art. 7bis delle NdA, lo strumento delle STTM — Strategie Tematico Territoriali Me-
tropolitane con la finalita di raggiungere una piena effettivita e condivisione mediante I'approfondi-
mento di alcuni temi di cruciale rilevanza. Le STTM, da redigere a valle di un percorso di condivisione
con le amministrazioni e i diversi attori dell'economia, dell’associazionismo, del sociale, ecc., defini-
ranno specifiche discipline secondo un principio di maggior definizione, dalla scala metropolitana alla
scala locale, ma anche di costante adattamento alle dinamiche territoriali e alllagenda dei temi rile-
vanti. Le STTM consentiranno la necessaria flessibilita di regole che non discenderanno unicamente
dal PTM ma potranno derivare da accordi territoriali e quindi aspirare alla maggior effettivita che con-
nota le scelte condivise.

In sede di prima attuazione del PTM, Citta Metropolitana promuove lo sviluppo di tre STTM, tra le quali

9 Approvato con DCM n. 16 dell'11.05.2021, con efficacia dal 06.10.2021, in seguito alla pubblicazione dell'avviso
di definitiva approvazione sul BURL — Serie Avvisi e concorsin. 40.
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la STTM 3 “per lI'innovazione degli spazi della produzione, dei servizi e della distribuzione”

L'art. 7b delle NdA del PTM stabilisce le procedure generali per la stesura, I'approvazione, I'attuazione
e l'aggiornamento delle STTM. In particolare, esso stabilisce che i Comuni, dopo avere concorso alla
costruzione dell'apparato conoscitivo e all'elaborazione delle strategie, nei rispettivi strumenti di pia-
nificazione riprendano e sviluppino, adattandoli alla scala locale, i contenuti delle STTM. Nel Docu-
mento di Piano, i comuni esplicitano motivatamente le modalita di recepimento e le forme di relazione
transcalare e di circolazione di risorse strutturabili con le strategie metropolitane. Esse potranno poi
trovare attuazione mediante strumenti e azioni dettagliati nel Piano delle Regole e nel Piano dei Servizi.

Poli produttivi di rilevanza locale e sovracomunale

Il PTM affronta la tematica della frammentazione delle aree produttive riconducendola entro un piu
complessivo disegno di efficientamento degli spazi della produzione, dei servizi e del commercio. A
questa politica il piano riserva, come detto, norme che preludono all'attivazione della specifica STTM3.

Il PTM propone la formazione di poli produttivi di rango sovracomunale e si prefigge l'obiettivo della
loro modernizzazione per accrescere la competitivita e I'efficientamento ambientale, energetico e tra-
sportistico degli insediamenti esistenti, evitando tuttavia di formulare previsioni che determinino un
arresto dei processi di razionalizzazione gia in atto. | poli produttivi sovracomunali di nuova conce-
zione potranno essere localizzati sia in ambiti di nuova previsione, quale risultato di una procedura
concertativa attivata dalla STTM 3, sia in aree produttive gia esistenti che soddisfino specifici criteri
qualitativi e quantitativi. La localizzazione dei poli produttivi sovracomunali € favorita anche in ambiti
dismessi, individuati dai PGT, in una prospettiva di rifunzionalizzazione. La STTM 3 definisce le condi-
zioni alle quali un insediamento pud assumere rilevanza sovracomunale e fissa criteri localizzativi e
standard qualitativi, relativamente ai profili di sostenibilita, accessibilita.

L'art. 27 delle NdA del PTM stabilisce quanto segue.

1. La razionalizzazione del sistema produttivo metropolitano persegue gli obiettivi della moder-
nizzazione e competitivita delle imprese e della piena sostenibilita degli insediamenti produt-
tivi. I PTM, attraverso la STTM 3, di cui all'art. 7bis, prevede misure localizzative per i poli pro-
duttivi di rilevanza sovracomunale, nuovi o esistenti, che devono essere caratterizzati da:

a. un'elevata ed efficiente dotazione di servizi rivolti alle imprese insediate;

b. accesso diretto alla rete infrastrutturale primaria;

c. compatibilita con le diverse componenti ambientali;

d. ulteriori profili di sostenibilita e innovativita definiti, anche in relazione ai diversi ambiti
territoriali e alle diverse tipologie di attivita produttive, dalla STTM 3.

La STTM 3, articolata secondo le diverse forme della produzione e dell'offerta di beni e servizi,
indica anche le linee per I'innovazione e la sostenibilita delle strutture della produzione, del ter-
ziario e del commercio distribuite sul territorio metropolitano, in contesto urbano ed extraur-
bano e indica i criteri a cui dovranno conformarsi i nuovi insediamenti, definibili poli di rilevanza
locale, connotati da elevata innovativita e piena sostenibilita. Le disposizioni del presente
comma avranno valore di indirizzo, ai sensi dell'art. 3 comma 1 lettera d) delle NdA del PTM,
fino al momento dell'entrata in vigore della STTM 3 che definira le caratteristiche delle aree
produttive esistenti che soddisfano i requisiti essenziali per i poli produttivi sovracomunali
elencati al presente comma e al successivo comma 3.

2. La STTM 3 prevede che i nuovi poli produttivi di rilevanza locale e sovracomunale vengano
prioritariamente localizzati negli ambiti per i quali avviare processi di rigenerazione urbana e
territoriale, che vengono individuati nei PGT ai sensi dell'art. 8, comma 2, lettera e sexies della
LR n. 12/2005 e s.m.i., a condizione che le nuove attivita industriali e artigianali da insediare
siano compatibili con le funzioni presenti nell'intorno urbano o territoriale di riferimento.
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3. (D) La STTM 3 prevede che, previa consultazione con i comuni e con le rappresentanze eco-
nomiche e sociali, le aree produttive esistenti possono essere riconosciute come poli produttivi
di rilevanza sovracomunale sulla base dei seguenti criteri:
a. dimensione territoriale degli insediamenti;
dimensione delle relazioni economiche, e potenziale di sviluppo;

c. integrazione e sinergie tra le attivita produttive;
d. numero di addetti per 1.000 mq di SL;
e. percentuale di aziende che operano nei settori dellinnovazione tecnologica e ricerca

scientifica;
f. dotazione infrastrutturale (acquedotti, depuratori, reti telematiche, ecc.);
g. modalita di connessione alle reti primarie delle infrastrutture,
h. tasso di crescita delle attivita produttive nel contesto territoriale di riferimento.

Un accordo territoriale, di cui all'art. 10 delle NdA del PTM, esteso ai soggetti imprenditoriali
coinvolti, puo definire modalita e tempi di conformazione alle indicazioni della STTM 3.

4. (P) All'interno delle aree produttive esistenti che non maturano le condizioni per I'acquisizione
della qualifica di polo produttivo di interesse sovracomunale possono essere previsti riorga-
nizzazioni interne e ampliamenti connessi con le esigenze produttive e tecniche delle aziende
insediate al momento dell'approvazione del PTM, a condizione che siano compatibili con il
contesto urbano e territoriale di riferimento, secondo i criteri elencati all'art. 20, comma 1 delle
NdA del PTM e gli interventi di rigenerazione urbana o territoriale o di rifunzionalizzazione pre-
visti dal Documento di Piano del PGT in coerenza con la STTM 3. Le medesime previsioni si
applicano nelle more dell'approvazione della STTM 3.

5. Citta metropolitana e comuni collaborano al fine di favorire e incentivare il graduale trasferi-
mento delle attivita produttive industriali e artigianali esistenti nei poli produttivi di rilevanza
sovracomunale, nei casi in cui esistano situazioni di incompatibilita con le funzioni insediate
nel contesto urbano di riferimento. | comuni possono individuare nel PGT le nuove destinazioni
funzionali attivabili successivamente alla dismissione del sito produttivo, anche prevedendo
incentivi volumetrici e contributivi. Possono altresi prevedere la possibilita di eseguire inter-
venti infrastrutturali a scomputo degli oneri di urbanizzazione per le nuove destinazioni funzio-
nali ai sensi dell'art. 43, comma 2 quater della LR n. 12/2005 e s.m.i,, in particolare ove per la
riqualificazione del sito per le nuove destinazioni richieda interventi di bonifica. | comuni, nei
limiti della rispettiva capacita impositiva, possono identificare misure fiscali incentivali e de-
contributive per il trasferimento delle attivita industriali nei poli produttivi di rilevanza sovraco-
munale e per la riqualificazione dei siti contaminati.

6. (D) I comuni partecipano attivamente alla redazione e all'aggiornamento della STTM 3 parte-
cipando a sessioni istruttorie riservate all'acquisizione di elementi conoscitivi circa le condi-
zioni localizzative, funzionali e ambientali degli insediamenti produttivi esistenti, alla defini-
zione delle possibili modalita di adeguamento nonché alla identificazione dei poli produttivi di
rilevanza locale e sovracomunale.

7. Piu comuni possono avanzare proposta alla Citta metropolitana per individuare un nuovo polo
produttivo sovracomunale, in nuova localizzazione o su area produttiva esistente, dove con-
centrare il fabbisogno complessivo per attivita produttive dei comuni. Vengono a tale fine uti-
lizzati gli strumenti di perequazione territoriale di cui all'art. 11 delle NdA del PTM.

8. Incoerenza conla STTM 3, il Documento di Piano del PGT descrive strategie e azioni del co-
mune per il sostegno alla competitivita delle attivita produttive esistenti e per la riconversione
delle aree dismesse. Particolare attenzione deve essere dedicata a valorizzare il capitale
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territoriale, definito come l'insieme delle opportunita e delle risorse che costituiscono il poten-
ziale competitivo di un territorio, con riferimento a infrastrutture di mobilita e logistica, struttura
del sistema urbano, qualita ambientale, paesaggio, servizi offerti alle imprese, competenze
professionali.

Compatibilita territoriale e ambientale degli spazi della produzione, dei servizi e della distribuzione

L'art. 28 delle NdA del PTM stabilisce quanto segue.

1.

CENTR® STUDI

(D) La STTM 3 esprime, a valle di un confronto con le parti istituzionali ed economico-sociali,
indicazioni anche di ordine localizzativo, prefigura strumenti di valutazione, identifica disposi-
tivi incentivali ed ogni misura preordinata ad elevare il grado di compatibilita ambientale e ter-
ritoriale degli insediamenti, esistenti e di nuova previsione, destinati alla attivita della produ-
zione e dello scambio di servizi e beni.

(D) I poli produttivi di rilevanza sovracomunale devono soddisfare i seguenti requisiti, in tutti i
casi dove siano tecnicamente fattibili e pertinenti in funzione delle caratteristiche dei luoghi:

a. accessibilita diretta alla rete viabilistica principale mediante adeguata viabilita di distri-
buzione locale;

b. accessibilita diretta alle fermate e stazioni del trasporto pubblico su gomma o su ferro;

c. trasferimento tendenziale nei poli sovracomunali della domanda locale per nuove atti-
vita produttive dei comuni afferenti al polo sovracomunale, al fine di evitare I'ulteriore
frammentazione del territorio e di contenere il consumo di suolo;

d. priorita alla localizzazione nelle aree dismesse 0 abbandonate, ove esistenti nel conte-
sto territoriale di riferimento per il polo produttivo di rilevanza sovracomunale;

e. contiguita e continuita con aree urbanizzate gia esistenti, evitando la frammentazione
del territorio agricolo;

f. adeguata dotazione ambientale, in relazione a reti di collettamento e impianti di depu-
razione, superfici per la fitodepurazione, impianti per I'utilizzo dell'energia solare me-
tropolitane;

g. utilizzo di soluzioni mitigative basate su elementi naturali per raggiungere gli obiettivi
sull'invarianza idraulica e idrologica del Regolamento regionale n.7/2017 e smi;

h. esclusione di interferenze con parchi, riserve naturali, siti d'importanza comunitaria e
regionale e altre aree di interesse naturalistico;

i. esclusione di interferenze funzionali e visive con i beni di rilevanza storica e architetto-
nica;

j.esclusione di interferenze con le visuali di pregio paesaggistico;

k. esclusione di interazioni con aree a rischio idrogeologico;

| contributo alla realizzazione della rete verde metropolitana;

m. coerenza con i criteri di compatibilita ambientale e territoriale dettati dalla STTM 3.

La STTM 3 indica anche i presupposti, le condizioni e gli incentivi per la localizzazione, priori-
tariamente in ambiti della rigenerazione, di poli sovracomunali dei servizi e della distribuzione,
in forme integrate e sostenibili.

(D) Per migliorare la compatibilita ambientale e territoriale delle aree produttive esistenti la
STTM 3 indica soluzioni tecniche tese, tra I'altro, a favorire il perseguimento dei seguenti obiet-
tivi, differenziati nelle diverse realta territoriali e funzionali:
a. realizzazione degliampliamenti produttiviin continuita stretta con quelli esistenti e con
minimizzazione di nuovo consumo di suolo;
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b. conseguimento di un adeguato equilibrio tra volumi edificati e spazi aperti, attraverso
l'incremento ed il miglioramento degli spazi aperti, anche al fine di organizzare moda-
lita di fruizione di interesse pubblico o collettivo;

c. adozione di misure mitigative e comportamentali per riportare i livelli di rumore entro
quelli previsti dal piano di zonizzazione acustica comunale;

d. adozione di misure mitigative, riorganizzative dei cicli produttivi o comportamentali
volte a ridurre le emissioni nocive in atmosfera e gli impatti olfattivi e a non superare i
valori di attenzione previsti dalla legge;

e. adozione di pannelli fotovoltaici e pannelli solari termici sulla superficie piana di coper-
tura degli edifici, e adozione di fonti geotermiche, dove ecologicamente sostenibili, ed
altre forme energetiche rinnovabili;

f. adozione di modalita di raccolta delle acque piovane per usi secondari non potabili,
preferibilmente attraverso la realizzazione di bacini con caratteri semi-naturali, adegua-
tamente inseriti nella sistemazione paesaggistica e naturalistica dell'area;

g. utilizzo delle migliori tecnologie disponibili nei cicli produttivi per limitare il consumo
idrico potabile e |la captazione dalle falde destinate alla ricarica degli acquiferi per uso
potabile e per uso irriguo agricolo;

h. adozione di sistemi filtro con bacini semi-naturali e vegetazione al contorno per I'affi-
namento delle acque depurate e I'assorbimento delle acque meteoriche;

i. adozione del principio di invarianza idraulica, attraverso gli studi di approfondimento e
la realizzazione degli interventi di laminazione secondo le indicazioni del Regolamento
regionale n.7/2017 e smi;

j.  realizzazione di fasce arboreo/arbustive con funzione di mitigazione paesistico/am-
bientale di almeno 20 metri di ampiezza lungo i lati prospicienti aree con destinazione
agricola o residenziale;

k. mantenimento degli elementi naturali di pregio presenti all'interno e in contiguita con
le aree produttive, adottando opportune forme di tutela e protezione da applicare anche
per la fase di cantiere nei casi di nuove aree produttive o ampliamento di aree esistenti;

|. adozione di soluzioni del tipo “tetti verdi”, “pareti verdi’, macchie e filari alberati con
funzioni di inserimento visivo, mitigazione microclimatica, e laminazione delle acque
meteoriche;

m. miglioramento dell'accessibilita con interventi di razionalizzazione delle immissioni fi-
nalizzate a risolvere eventuali situazioni di pericolosita degli incroci o a contenere gli
impatti sui flussi di traffico della viabilita principale;

n. realizzazione di percorsi pedonali e ciclabili protetti di collegamento verso le zone resi-
denziali e commerciali, verso i centri urbani, e verso le fermate del trasporto pubblico.

4. La STTM 3 formula indicazioni e individua incentivi per I'innalzamento qualitativo, l'integra-
zione funzionale e la sostenibilita delle strutture esistenti destinate all'offerta di servizi e di beni
entro le superfici riservate dai PGT alle funzioni terziarie e commerciali.

Insediamenti per la funzione di logistica

Negli ultimi anni, sono significativamente aumentate le attivita di logistica. In carenza di una specifica
regolazione, le correlate infrastrutture si sono diffuse sul territorio generando forti impatti e un rile-
vante incremento del transito di mezzi pesanti. | principali effetti riguardano il consumo di suolo, il
pregiudizio al paesaggio di verticalita isolate, le emissioni in atmosfera, I'inquinamento acustico dei
mezzi in attraversamento dei centri abitati, il contributo al congestionamento del traffico, I'usura del
manto stradale e delle strutture, quali ponti e cavalcavia, della viabilita interessata.
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La Citta metropolitana monitora analiticamente talune situazioni particolarmente critiche. La crescita
del numero di strutture e impianti & particolarmente evidente nella zona est della Citta metropolitana,
dove ¢ localizzato lo scalo intermodale di Melzo, tra i maggiori del Nord Italia, e dove € in corso I'am-
pliamento dello scalo di Milano Smistamento a Segrate, nell'ambito dei programmi di potenziamento
conseguenti all'apertura del tunnel ferroviario del San Gottardo. A questo si deve aggiungere il rilevante
incremento di accessibilita della zona e quindi di appetibilita per la logistica, conseguente al comple-
tamento della Tangenziale Est Esterna e della BreBeMi e alle politiche tariffarie adottate per queste
due infrastrutture.

L'art. 29 delle NdA del PTM stabilisce quanto segue.

1. (P) I nuoviinsediamenti di logistica, autotrasporto di merci e prodotti, quali le attivita di magaz-
zinaggio, deposito, stoccaggio e movimentazione delle merci e prodotti, anche a supporto del
commercio, informati alla massima innovazione tecnologica nella gestione delle merci e inte-
grati nel paesaggio, sono analiticamente disciplinati dalla STTM 3, in coerenza con le indica-
zioni del PTR e con le norme e i criteri espressi nei commi successivi, che trovano piena appli-
cazione sino all'approvazione, a valle del confronto con i soggetti istituzionali e le parti econo-
mico-sociali, della STTM stessa.

2. (D) Gli insediamenti adibiti alla funzione logistica, come definita al comma 1, devono essere
prioritariamente localizzati negliambiti della rigenerazione urbana e territoriale, ai sensidell'art.
8, comma 2, lettera e sexies della LR n. 12/2005 e s.m.i..

3. (P) I nuovi insediamenti di logistica, come definita al comma 1, superiori a 25.000 mq di super-
ficie lorda possono essere collocati unicamente nell'ambito di poli produttivi sovracomunali.
Localizzazioni diverse sono consentite solo per insediamenti logistici intermodali dove la com-
ponente ferro-gomma sia prevalente in termini di volumi trasferiti rispetto alla componente
gomma-gomma, per localizzazioni in ambiti gia oggetto di previgenti strumenti di pianifica-
zione comunque denominati, in ambiti che, in base allo strumento urbanistico comunale, siano
destinati ad accogliere rilevanti dotazioni territoriali, attrezzature pubbliche nonché funzioni,
anche private, aventi carattere strategico in riferimento al raggiungimento degli obiettivi ade-
guata dotazione di servizi pubblici o di interesse generale, in entrambi i casi ove il PGT abbia
previsto il mutamento della destinazione d'uso in favore di quella logistica, alla condizione che
trovino contestuale attuazione previsioni circa le dotazioni territoriali, ovvero nellambito di ac-
cordi territoriali suffragati da analitica dimostrazione della strategicita e sostenibilita dell'inter-
vento nonché dell'adeguatezza del modello perequativo-compensativo territoriale. Tale dispo-
sizione ha valore prescrittivo, come definito all'art. 3, comma 1, lettera d) delle NdA del PTM,
secondo quanto specificato agli artt. 44, comma 3 e 76 comma 3, nonché ai sensi dell'art. 18
della LR n. 12/2005 e s.m.i. come disposto dall'art. 5, comma 4 della LR n. 32/2015.

4. (D) I nuovi insediamenti di logistica compresi tra 10.000 e 25.000 mq di superficie lorda sono
di norma localizzati entro una distanza non superiore a 3 km di percorrenza dagli svincoli delle
autostrade o delle tangenziali. | percorsinon devono attraversare centriabitati e devono essere
costituiti da viabilita a due corsie per senso di marcia, 0 ad una corsia per senso di marcia e
svincoli a due livelli, evitando gli attraversamenti di centri abitati. E sempre consentita la loca-
lizzazione nellambito dei poli produttivi sovracomunali. Soluzioni diverse da quelle del pre-
sente comma possono essere introdotte mediante accordi territoriali di cui all'art. 10 delle NdA
del PTM.

5. (D) Fatti salvi i casiin cui gli strumenti urbanistici comunali gia prevedano specifiche disposi-
zioni in tema di sostenibilita ambientale e paesaggistica degli interventi, nella localizzazione e
progettazione di nuoviinsediamenti di logistica, come definita al comma 1, indipendentemente
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dalla dimensione, si devono adottare, in tutti i casi dove sia tecnicamente fattibile e pertinente
in funzione delle caratteristiche dei luoghi, i seguenti accorgimenti:

0. miglioramento della sicurezza negli incroci viabilistici interessati dal traffico pesante,
inclusi gli interventi dedicati alla protezione degli utenti deboli: pedoni, ciclisti e moto-
ciclisti;

p. previsione di adeguate soluzioni per la sosta sicura in aree opportunamente attrezzate,

g. Inserimento di tetti verdi, pannelli fotovoltaici e/o pannelli solari termici su almeno il
70% della superficie delle coperture piane; adozione delle altre modalita di risparmio
energetico previste dalle norme e dai regolamenti locali;

r. inserimento di mitigazioni da rumore secondo quanto previsto dalle norme di settore,
e inserimento di fascia verde arboreo/arbustiva di almeno 20 metri di profondita, in
presenza di limitrofi usi residenziali o pubblici;

s. adozione di soluzioni volte a mitigare I'effetto isola di calore, con utilizzo di pareti e
coperture fredde o verdi, macchie e filari alberati coordinati con gli interventi comunali;

t. adozione di soluzioni verdi per la laminazione degli eventi meteorici in conformita con
il Regolamento regionale n.7/2017 e smi sull'invarianza idraulica; organicamente inse-
rite nella rete ecologica e nella rete verde comunale, al fine di contribuire alla creazione
di parchi e giardini ad uso pubblico, e alla mitigazione degli effetti dell'isola di calore;

u. raccolta eriuso delle acque meteoriche per i fini non potabili, eventualmente anche per
usi pubblici da concordare con il comune qualora la disponibilita ecceda i fabbisogni
interni.

6. (D) L'inserimento nei PGT della previsione degli insediamenti di cui ai commi 3 e 4 presuppone
piena coerenza con la STTM 3 ovvero la stipula di un accordo territoriale ai sensi dell'art. 10. E
in ogni caso prevista I'attivazione di modalita di perequazione territoriale di cui all'art. 11 per
compensare tra i comuni direttamente interessati gli effetti positivi e negativi dovuti all'inse-
diamento e al traffico pesante indotto.

7. (D) Nelle more dell'approvazione della STTM 3, la disciplina che regola i nuovi insediamenti di
logistica, autotrasporto di merci e prodotti di cui al comma 1, deve essere orientata al soddi-
sfacimento dei requisiti di cui al comma 2, lettere a, d, e, g, h, i, j, k dell'art. 28 delle NdA del PTM
nonché al raggiungimento degli obiettivi del comma 3, lettere a, ¢, f, h, j, |, m del medesimo
articolo. In caso di interventi che determinino consumo di suolo, ancorché introdotto da va-
rianti ai sensi del DPR 160/2010, deve intercorrere un accordo anche in funzione di perequa-
zione territoriale tra 'Amministrazione comunale proponente e Citta metropolitana.

A1.4.3 PUMS - Piano Urbano Mobilita Sostenibile del Comune di Milano1°
In tema di Logistica urbana delle merci (City logistics), il PUMS del Comune di Milano definisce cinque

specifiche linee strategiche di azione.

Un 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 del Comune di
Milano 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 sara associato un tempo massimo di occupazione, rilevabile
dal sistema;

0 Approvato con DCC n. 38 del 12.11.2018
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- 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 Scena-
rio 1; fuori dalle fasce orarie previste, le aree potranno essere utilizzate anche da utenti non accre-
ditati;

- Scenario 3 - realizzazione e attivazione del sistema di prenotazione delle aree di carico/scarico, ad
uso degli utenti accreditati; questi ultimi potranno usufruire della possibilita di prenotare I'utilizzo di
un‘area di carico e scarico in ragione della disponibilita nell'orario e nel giorno desiderati;

- Scenario 4 — realizzazione e attivazione del sistema di gestione delle aree carico e scarico per fasce
orarie cosi come previsto allo Scenario 3, ma con fasce temporali differenziate per filiere merceo-
logiche.

PUMS del Comune di Milano — Schema delle valutazioni modellistiche di traffico

oy =

PIANO URBANO DELLA MOBILITA SOSTENIBILE
DOCUMENTO DI PIANO RSGRE TR
TAVOLA ALLEGATA: L3

VALUTAZIONI MODELLISTICHE

Progetto, controllo e tracciatura delle merci pericolose
Il progetto di gestione e controllo del trasporto delle merci pericolose del PUMS del Comune di Milano

siincardinerebbe sull'istituzione di una zona a traffico limitato coincidente con la LEZ — Low Emission
Zone, allinterno 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. All'interno 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 nell'area stessa.

Nel caso specifico, I'area individuata da sottoporre a controllo degli accessi mediante listituzione di
una Zona a Traffico Limitato corrisponde alla quasi totalita dell'estensione del territorio comunale
all'interno dell'anello tangenziale.
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Progetti pilota del PUMS del Comune di Milano
Progetto Smart Delivery

Con tale progetto, che riguarda l'installazione 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 dell'e-commerce ha infatti sensibilmente inciso sull'entita nume-
rica delle consegne dei beni acquistati a distanza. Il trasporto a destinazione di tali beni e caratteriz-
zato sia dalla dimensione generalmente contenuta dei colli, sia dalla prevalente mancanza di un ap-
puntamento 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 dell'operazione 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 acqui-
stati. L'Amministrazione valuta altresi la possibilita di destinare spazi di propria proprieta (mezzanini
delle metropolitane e del passante ferroviario, ecc.) per l'allestimento delle postazioni.

Progetto FR-EVUE

Nell'ambito delle iniziative volte a favorire la diffusione dei veicoli a basso impatto, il Comune di Milano
e partner del progetto europeo “Validating Freight Electric Vehicles in Urban Europe” (FR-EVUE)
nellambito del VII Programma Quadro di Ricerca e Sviluppo — Bando GC.SST.2012.1-7 — Dimostra-
zione di flotte di veicoli elettrici per una logistica urbana pulita”. Il progetto FR-EVUE intende sperimen-
tare soluzioni tecnologiche e politiche che riducano le barriere esistenti all'accettazione e alla diffu-
sione dei veicoli elettrici rispetto alle tecnologie esistenti, concentrandosi sull'ultimo miglio delle con-
segne nei centri urbani. Il progetto costituira il riferimento della Commissione Europea per lo sviluppo
delle strategie europee in tema di Logistica Urbana. Nell'ambito di FR-EVUE il Comune di Milano rea-
lizzera la sperimentazione di una nuova modalita per la consegna all'interno di Area C delle merci della
filiera farmaceutica, attraverso la razionalizzazione dei flussi logistici e la predisposizione di strutture
e flotte veicolari dedicate. Nelllambito della sperimentazione, la riorganizzazione delle consegne a ser-
vizio delle circa 60 farmacie presenti entro i confini di Area C comprendera l'allestimento di piatta-
forme logistiche di prossimita presso la quale i distributori conferiranno i farmaci destinati alle farma-
cie interne ad Area C e l'allestimento di una flotta di veicoli a trazione elettrica, destinata al trasporto
di ultimo miglio dei farmaci dalle piattaforme di prossimita alle farmacie.

Progetto Cyclelogistics Ahead — Moving Europe forward

In tale progetto il Comune di Milano vuole comprendere quali siano le strategie migliori per adottare
un modello di distribuzione merci in linea con l'idea di citta sostenibile. Agli standard attuali quasi il
100% dei beni trasportati in citta si muove su veicoli a motore con una varieta che passa dall'auto
privata ai camion commerciali. Anche i beni piu leggeri vengono trasportati, per distanze molto brevi,
da mezzi pesanti. | cittadini, allo stesso modo, usano molto spesso la loro auto per spostamenti in
area urbana piu brevi di 5 km e che pertanto potrebbero essere fatti in bicicletta. Considerando una
lunghezza dello spostamento congrua al veicolo, e considerando accettabile la possibilita di aggiun-
gere 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.

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

- attuazione di ulteriori vincoli restrittivi collegati alle emissioni dei veicoli commerciali nel centro
storico e negli ambiti locali;

CENTR® STUDI

BN IST_21a_21_ELA_TE_30_REV2 febbraio 2023 42



W _age

Fory | PULS - Piano Urbano della Logistica Sostenibile della Citta metropolitana di Milano
Volume A — Riferimenti programmatici e tassonomia

- stanziamento di incentivi per nuove imprese e per I'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 dell'utente finale per la distribuzione delle merci ad impatto
zero.

Sistema integrato per la gestione del frasporto merci in ambito urbano - Zona a Traffico Limitato Merci
Lo scenario di lungo periodo del PUMS del Comune di Milano prevede la realizzazione di un sistema

integrato per la gestione del trasporto merci in ambito urbano. Il sistema, che consiste nell'integra-
zione di provvedimenti di regolamentazione e di interventi strutturali, attua la messa a sistema dei
singoli sottosistemi (esistenti e previsti), introducendo ulteriori elementi quali I'accreditamento delle
utenze e meccanismi premiali. L'ipotesi di sviluppo si basa sulla realizzazione di una Zona a Traffico
Limitato Merci ad accessi controllati, il confine della quale sara corrispondente con il perimetro defi-
nito dal sistema di varchi elettronici previsti dal Progetto di gestione e controllo delle merci pericolose.
La ZTL comprendera un sistema di accreditamento finalizzato all'accesso a specifiche funzioni pre-
senti al suo interno (es. I'utilizzo di aree carico e scarico riservate all'utenza registrata). Il sistema di
accreditamento permettera inoltre di verificare specifici standard di efficienza (logistica e ambientale)
per rispettare i quali si introdurranno meccanismi di premialita, in un'ottica di incentivo per il trasporto
in conto terzi e per I'utilizzo di veicoli e zero impatto. L'accreditamento potra inoltre dare accesso alle
piattaforme di infomobilita comunali integrate con il sistema previsto dal progetto LEZ e saranno ba-
sate su criteri di natura dimensionale ed emissiva.

L'introduzione della ZTL Merci a Milano deve essere attentamente valutata rispetto agli impatti sulle
imprese, prevedendo diverse modalita 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.

CDU - Centri di Distribuzione Urbana delle merci
In un'ottica di governo di sistema della logistica delle merci, il PUMS del Comune di Milano promuove

anche iniziative private finalizzate alla realizzazione e alla gestione di CDU — Centri di Distribuzione
Urbana delle merci.

Il Comune, assumendo il ruolo di soggetto regolatore, procede alla individuazione del modello logistico
piu confacente alle esigenze del contesto milanese, svolgendo altresi un ruolo di facilitatore dell'inizia-
tiva privata in regime di libera concorrenza. In coerenza con I'Accordo di Programma siglato nellam-
bito della riqualificazione degli scali ferroviari, 'Amministrazione comunale potra valutare l'assegna-
zione delle aree anche a funzioni logistiche al fine di migliorare I'efficienza e la sostenibilita della di-
stribuzione urbana delle merci.

Gli operatori coinvolti dal Tavolo Logistica Milano (istituito congiuntamente dall’Assessorato alla Mo-
bilita, Ambiente, metropolitane, Acqua Pubblica, Energia e dall’Assessorato al Commercio, Attivita Pro-
duttive, Turismo, Marketing territoriale, Servizi Civici e composto da rappresentanti delle associazioni
Commercianti, Imprese e Imprese di trasporto) hanno preso in esame la possibilita 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 un'effettiva ottimizzazione dei cir-
cuiti di distribuzione, garantendo al contempo elevati indici di carico dei veicoli, in grado di compensare
gli aggravi di costo derivanti dall'introduzione di una ulteriore rottura di carico. Il raggiungimento di
standard economici di efficienza del modello richiederebbe la partecipazione sia di operatori del tra-
sporto, sia di grossisti. Per iniziativa di Sogemi (societa partecipata del Comune di Milano), potrebbe
avviarsi il processo di trasformazione ed evoluzione di una parte degli spazi dellOrtomercato in
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piattaforma logistica a carattere di hub nazionale dell'intera filiera agroalimentare, da affidare ad un
operatore privato esperto, sulla base di un bando di gara aperto.

A1.4.4 PGTU - Piano Generale del Traffico Urbano del Comune di Milano

Il PGTU e uno strumento finalizzato al miglioramento delle condizioni di circolazione e della sicurezza
stradale, alla riduzione degli inquinamenti atmosferico ed acustico, al contenimento del consumo
energetico ed al rispetto dei valori ambientali.

Con DGC n. 467 del 08.04.2022 sono state approvate le Linee di indirizzo per I'avvio del procedimento
diaggiornamento del PGTU del Comune di Milano, oltre che del PUP — Programma Urbano Parcheggi,
con il relativo procedimento di VAS.

Con tale avvio 'Amministrazione comunale ha inteso provvedere ad un aggiornamento dei previgenti
strumenti del 2013, in relazione ai diversi provvedimenti assunti nel tempo per il contenimento del
traffico veicolare, per verificarne la coerenza rispetto alle scelte adottate dall Amministrazione, oltre
che per rispondere alle esigenze emergenti della citta in termini di sviluppo sostenibile della mobilita
dell'intero territorio metropolitano.

Obiettivi in tema di logistica urbana nelle Linee di indirizzo del PGTU del Comune di Milano (giugno 2022)

OBIETTIVI

32

FOGISTICAN Y RBANA

ORIENTAMENTO DELLA DOMANDA DI MOBILITA’

DEI VEICOLI ADIBITI ALLA MOVIMENTAZIONE DELLE

MERCI =

E CIRCOLAZIONE SICUREZZA INQUINAMENTO NEUTRALITA"
)
o

MIGLIORARE LE CONDIZIONI DI CIRCOLAZIONE DEl

VEICOLI COMMERCIALI ADIBITI AL TRASPORTO| |w

DELLE MERCI IN AMBITO URBANO o
'I.I_J AL;':z;lI:[lIVE ALTERNATIVE ALTERNATIVE

: MIGLIORARE LA SICUREZZA STRADALE RIDUCENDO | | < P MopAL
=
(7]

<1 FATTORI DI RISCHIO CONNESSI Al VEICOLI ADIBITI
: AL TRASPORTO MERCI

ctRIDURRE LINQUINAMENTO ATMOSFERICO E
;ACUSTICO INDOTTO DAI VEICOLI COMMERCIALI
*ADIBITI AL TRASPORTO DI MERCE IN AMBITO

EURBANO ORIENTAMENTO SINERGIE PIANIFICAZIONE TRANSIZIONE INFRASTRUTTURE

AZIONI

ESOSTENERE LA TRANSIZIONE VERSO L'UTILIZZO DI
¢ MEZZI DI TRASPORTO MERCI CHE FAVORISCANO IL
ZRAGGIUNGIMENTO DELLA NEUTRALITA CLIMATICA
&

| temi affrontati nelle Linee di indirizzo riguardano, tra gli altri, anche quello della logistica urbana, per

il guale vengono preliminarmente individuate le seguenti azioni (coerenti con i principi del PUMS co-

munale):

- modulazione delle regole del sistema di accesso e circolazione dei veicoli adibiti alla movimenta-
zione delle merci per orientarne la domanda di mobilita verso le alternative spaziali, temporali e
modali che minimizzano le esternalita prodotte;
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- razionalizzazione della disposizione di stalli di carico/scarico per favorire le operazioni di ca-
rico/scarico e attivazione progetto Smart Parking;

- pianificazione e progettazione della rete ciclabile che favorisca I'uso delle cargo bike;

- incentivi e finanziamenti per I'acquisto di veicoli commerciali elettrici e cargo bike;

- favorire I'ingresso in citta delle merci attraverso 'uso della ferrovia e il potenziamento delle infra-
strutture di ricarica per i veicoli elettrici.

A1.4.5 Altri Piani

Nel processo di analisi per la definizione del quadro normativo, pianificatorio e programmatico per il
PULS della Citta metropolitana di Milano, sono stati consultati anche altri piani e regolamenti di livello
comunale e metropolitano. Dalla loro analisi, perd, emerge la mancanza di indicazioni e norme speci-
fiche in materia di logistica e aree produttive, se non le buone norme legate alla rigenerazione urbana,
a cui devono sottostare tutti i nuovi edificati, ma senza alcuna caratterizzazione specifica legata alla
funzione logistica. Difatti, come evidenziato nel PTM, gli insediamenti adibiti alla funzione logistica
devono essere prioritariamente localizzati negli ambiti della rigenerazione urbana e territoriale, ma
diventa fondamentale la definizione di norme, anche a scala comunale, declinate in materia di “piani-
ficazione logistica”.

PGT del Comune di Milano - PGT

Approvato dal Consiglio Comunale in data 14.10.2019, € composto dal nuovo Documento di Piano,
dalle varianti del Piano dei Servizi, comprensivo del Piano per le Attrezzature Religiose, e del Piano
delle Regole e corredato dal nuovo studio geologico. Il PGT del capoluogo innova fortemente la visione
della citta, anche in un'ottica metropolitana, focalizzandosi essenzialmente su tre aspetti, ossia I'am-
biente e i cambiamenti climatici, le periferie e i quartieri ed il diritto alla casa e ad affitti calmierati.

RE - Regolamento Edilizio del Comune di Milano
In vigore dal 26.11.2014, & stato adottato con DCC n. 9 del 14.04.201), approvato con DCC n. 27 del

02.10.2014 ed aggiornato con DGC n. 2542 del 29.12.2015 e con Determinazione Dirigenziale n. 8 del
03.02.2016. In data 21.12.2018, € stato avviato il procedimento relativo alla redazione del nuovo Re-
golamento edilizio in adeguamento allo "Schema di Regolamento edilizio tipo" e alle "DTU — Definizioni
Tecniche Uniformi in materia edilizia", approvati con DGR n. XI/695 del 24.10.2019. Le DTU sono en-
trate in vigore dal 30.04.2019, ma senza incidenza sulle previsioni dimensionali urbanistiche, relativa-
mente alle quali si rimanda alle definizioni e all'efficacia del PGT (art. 5 — Definizioni e parametri urba-
nistici delle Norme di Attuazione del Piano delle Regole).

REM- Regolamento Edilizio Metropolitano della Citta metropolitana di Milano
Con la DGR n. X1/695 del 24.10.2018, ANCI Lombardia, Citta metropolitana di Milano e Comune di

Milano hanno sottoscritto un Protocollo d'intesa per la predisposizione del REM — Regolamento Edili-
zio Metropolitano tipo, che definisce indirizzi per la rigenerazione urbana ed edilizia, perfezionando un
linguaggio tecnico comune e il pitu possibile omogeneo in un'ottica di sussidiarieta, collaborazione e
semplificazione normativa, mettendolo a disposizione senza vincoli di obbligatorieta di tutti i Comuni
del territorio della Citta metropolitana.
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A2 Sistemi della logistica, della produzione e della di-
stribuzione

A2.1 Quadro dilettura generale

Con il termine “logistica” puo identificarsi il processo di pianificazione, implementazione e controllo
dell'efficiente ed efficace flusso e stoccaggio di merci (materie prime, semilavorati e prodotti finiti) e
delle relative informazioni dal punto di origine al punto di consumo. Dal punto di vista concettuale il
processo include le attivita di customer service, di previsione della domanda, di gestione della comu-
nicazione, di gestione delle scorte, di material handing, di processazione dell'ordine, ecc. e presuppone
la realizzazione di edifici e strutture per gli approvvigionamenti, la realizzazione degli imballaggi, la
gestione dei ritorni, i trasporti, 'immagazzinaggio e lo stoccaggio, ecc.

Al pari di altri settori, la logistica ha subito profondi cambiamenti negli ultimi decenni mutando profon-
damente la sua organizzazione, passando progressivamente da un modello insediativo sostanzial-
mente uniforme, il “magazzino’, a realta con un‘automazione dei processi sempre piu spinta, che ri-
chiede caratteristiche edilizie profondamente diverse dal passato. Questo cambiamento pone rilevanti
problemi di rilocalizzazione delle funzioni logistiche storicamente insediate sul territorio e di possibili
“spiazzamenti” di una parte dell'offerta di strutture edificate per questo scopo.

Nei terminal intermodali le merci convergono attraverso infrastrutture di mobilita di lunga percorrenza
(principalmente le linee ferroviarie, gli aeroporti o i porti) per venire distribuite (o approvvigionate) at-
traverso la rete viaria principale. In senso inverso avviene il processo di raccolta delle merci prodotte
dal settore produttivo locale e dirette verso i mercati esterni. Essendo in gran parte legati all'uso della
ferrovia, essi consentono un piu alto livello di sostenibilita ambientale nellapprovvigionamento delle
merci dalla lunga distanza, abbattendo la corrispondente domanda di trasporto su strada di veicoli
pesanti. Come indicato dal termine, sono luoghi dove avviene il trasferimento delle unita di carico da
un “modo” di trasporto all'altro: tra ferrovia e strada, tra aereo e strada, tra fluviale e strada.

La crescita progressiva dell'air cargo ha comportato lo sviluppo di diverse filiere logistiche concentrate
nei pressi dei principali grandi aeroporti o nel loro immediato intorno, poiché questa modalita di tra-
sporto necessita di specifiche strutture dedicate (servizi doganali, fitosanitari, di supporto, ecc.) parti-
colarmente efficienti.

Alla scala intermedia vi sono i magazzini di deposito e ricomposizione dei carichi, ai quali puo essere
fatto corrispondere il significato stesso del termine logistica, per come correntemente usato e inteso
nei processi di pianificazione territoriale. Sono magazzini di grandi dimensioni che hanno la funzione
di ricevere merci da diversi siti produttivi, mantenerle in deposito per tempi pit 0 meno lunghi (fino ad
alcuni mesi per le campagne stagionali) ed effettuare consegne raggruppando prodotti diversirichiesti
da un unico destinatario. Queste strutture alimentano sia le industrie che assemblano componenti
provenienti da molti centri di produzione, sia la grande distribuzione organizzata, sia le piattaforme di
distribuzione urbana, con la possibilita di ridurre in modo importante i flussi di traffico.

La loro distribuzione sul territorio risponde ad una duplice esigenza di:

- localizzare il prodotto finito il piu vicino possibile al mercato di consumo;

- ridurre i costi logistici e di trasporto, raggruppando le spedizioni relative a prodotti diversi.

Alla scala inferiore le piattaforme di distribuzione urbana possono essere intese come |'evoluzione dei
“corrieri” e sono luoghi nei quali la merce non viene depositata se non per il tempo necessario per

passare da un mezzo stradale (veicolo pesante) ad un altro mezzo (leggero) per la consegna di “ultimo
miglio”, verso il commercio al dettaglio o direttamente al consumatore.
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Anche queste strutture stanno subendo una forte pressione verso grandi dimensioni, perché cresce
la domanda di disporre in tempi molto rapidi dei beni richiesti con conseguente frammentazione del
sistema di consegna: solo una grande struttura, che gestisce volumi molto grandi puod ricomporre
tanti piccoli flussi, ottenendo fattori di carico adeguati dei mezzi di consegna, con riduzione di costi
per il consumatore, ma anche di congestione e inquinamento per la collettivita. E evidente 'interesse
di collocare queste strutture piu vicino possibile ai luoghi di destinazione, in modo da ridurre i molti
viaggi di ultimo miglio, ma, poiché la destinazione & condizionata dalla presenza di persone, ¢ altret-
tanto evidente la difficolta di realizzare questo obiettivo, richiedendo la collocazione di queste strutture
all'interno delle aree densamente urbanizzate. L'alternativa di allontanarle comporta un forte aumento
delle percorrenze da effettuare con i veicoli leggeri e quindi congestione del traffico e inquinamento:
qguanto piu e distante la piattaforma dal luogo di consegna tanto pit tempo e necessario, tante meno
consegne riesce a fare un mezzo, tanti pit mezzi sono necessari. Essendo destinate alla movimenta-
zione delle merci nelle aree urbane, il loro funzionamento e condizionato dalle regolamentazioni di
accesso alle aree urbane stabilite dai Comuni.

Negli ultimi anni si sta assistendo ad un‘ampia diffusione sul territorio lombardo di nuovi insediamenti
del settore logistico che non puo prescindere dall'adozione, da parte degli enti preposti, di strumenti
in grado di garantirne la corretta pianificazione e localizzazione sul territorio. La dispersione logistica
costituisce una delle caratteristiche strutturali che, negli ultimi decenni, ha favorito lo sviluppo diso-
mogeneo della logistica, a scapito della realizzazione di un “sistema governato” di mobilita delle merci;
frequentemente tali insediamenti sono sorti sulla base delle destinazioni urbanistiche dei PGT dei sin-
goli comuni senza una visione di sviluppo territoriale d'insieme. L'industria e il commercio moderni,
anche in conseguenza della diffusione dell'e-commerce, si sono ormai decisamente orientati, come
detto, verso un modello distributivo fondato sulla rapidita delle consegne e la pervasivita delle reti di
distribuzione, rendendo strutturale ed in costante ascesa la domanda di consumo di suolo legata agli
insediamenti logistici, rispetto alla quale si registra una tendenza alla dispersione insediativa, ovvero
allo spostamento dai grandi hub di smistamento ad insediamenti con superfici inferiori, ubicati capil-
larmente in prossimita delle citta.

Nonostante la Regione Lombardia abbia intrapreso un percorso di regolamentazione della pianifica-
zione urbanistica basato sul contenimento del consumo di suolo e sull'integrazione delle esigenze di
tutela ambientale e di sostenibilita economica, anche mediante il sostegno al recupero delle aree di-
smesse, a 0ggi manca una regolamentazione di dettaglio in tema di governo del settore logistico tale
da garantirne uno sviluppo coordinato e programmato. Gli insediamenti logistici rappresentano una
domanda di consumo di suolo crescente, in grado di erodere significativamente il suolo agricolo, di
trasformare le periferie urbane, compromettendo il rapporto tra queste e la campagna, di ampliare |
volumi di traffico veicolare e delle conseguenti emissioni climalteranti, nonché di influire negativa-
mente anche sul tessuto economico del commercio di vicinato.

E quindi necessaria una regia sovracomunale per governare, con criteri chiari e condivisi, un processo
finora disordinato e casuale che, oltre a determinare nuovo consumo di suolo, rischia di alterare gl
equilibri delle piccole realta in cui si richiede I'insediamento di nuovi comparti logistici. Nel processo
di pianificazione bisogna tenere conte che su tutto il territorio lombardo sono presenti numerose aree
industriali dismesse che costituiscono un problema di difficile gestione per le amministrazionilocali e
che, per effetto del progressivo decadimento delle strutture, rappresentano un forte elemento di de-
grado urbano e territoriale. A questo proposito la Lombardia, tra il 2008 e il 2010, ha effettuato con
Assimpredil Ance e le Province il rilievo delle aree dismesse presenti su tutto il territorio. Intervenire
per recuperare e rigualificare ambiti industriali dismessi rappresenterebbe, non solo per le ammini-
strazioni locali, ma anche per i privati, un‘opportunita di rigenerazione territoriale oltre che di crescita
e sviluppo economico.
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A2.2 Atiori e attivita

A2.2.1 Classificazione degli operatori, delle attivita economiche e dei relativi servizi
L'Istat, per la produzione e la diffusione di dati statistici ufficiali inerenti alle attivita economiche, ne

effettua una classificazione attraverso I'utilizzo del cosiddetto codice ATECO, utilizzato, a livello na-
zionale, anche per altre finalita di natura amministrativa (ad esempio fiscali).

m

La classificazione attualmente in vigore e I"ATECO 2007 aggiornamento 2022". Essa raggruppa a vari
livelli attivita economiche che si presuppongono simili (secondo i principi della completezza o esau-
stivita e della mutua esclusione), attraverso una struttura gerarchica per sezioni, divisioni, gruppi,
classi, categorie e sottocategorie, costituita nell'insieme da codici alfanumerici che, al maggior livello
di dettaglio, arrivano fino a 6 cifre.

La classificazione ATECO rappresenta la versione italiana della nomenclatura europea NACE, rispetto
alla quale vi e coincidenza fino al livello della “classe”.

Le attivita economiche di interesse per le valutazioni in tema di produzione e distribuzione delle merci
sono buona parte delle attivita manifatturiere, le attivita di raccolta e smaltimento deirifiuti e recupero
dei materiali, parte delle attivita di commercio all'ingrosso e al dettaglio, oltre a quelle specifiche di
trasporto e magazzinaggio, come indicato netta tabella seguente.

CODICE TITOLO ATECO 2007 AGGIORNAMENTO 2022 SETTORE
ATECO
C Attivita manifatturiere Produttivo
E.38.1 Raccolta dei rifiuti Trasporti/Logistica
E.38.2  Trattamento e smaltimento dei rifiuti Trasporti/Logistica
E.38.32 Recupero e cernita di materiali Trasporti/Logistica
G.451 Commercio di autoveicoli Commercio
G.45.3  Commercio di parti e accessori di autoveicoli Commercio
G.45.4  Commercio, manutenzione e riparazione di motocicli e relative parti ed Commercio
aCccessori
G.46.2  Commercio all'ingrosso di materie prime agricole e di animali vivi Commercio
G.46.3  Commercio all'ingrosso di prodotti alimentari, bevande e prodotti del ta- Commercio
bacco
G.46.4  Commercio all'ingrosso di beni di consumo finale Commercio
G.46.5 Commercio allingrosso di apparecchiature ICT Commercio
G.46.6  Commercio all'ingrosso di altri macchinari, attrezzature e forniture Commercio
G.46.7  Commercio all'ingrosso specializzato di altri prodotti Commercio
G.46.9 Commercio all'ingrosso non specializzato Commercio
G.47 Commercio al dettaglio (escluso quello di autoveicoli e di motocicli) Commercio

H.49.2  Trasporto ferroviario di merci Trasporti/Logistica
H.49.4  Trasporto di merci su strada e servizi di trasloco Trasporti/Logistica
H.50.2  Trasporto marittimo e costiero di merci Trasporti/Logistica
H.50.4  Trasporto di merci per vie d'acqua interne Trasporti/Logistica
H.51.2  Trasporto aereo di merci e trasporto spaziale Trasporti/Logistica
H.52.1 Magazzinaggio e custodia Trasporti/Logistica
H.52.24 Movimentazione merci Trasporti/Logistica
H.52.29 Altre attivita di supporto connesse ai trasporti Trasporti/Logistica
H.53 Servizi postali e attivita di corriere Trasporti/Logistica

A2.2.2 Operatori che offrono servizi di trasporto
La logistica, cosi come il trasporto, € un servizio richiesto dalle aziende che producono o commercia-
lizzano beni e che coinvolge una grande varieta di attori:

- imprese manifatturiere (artigianali e industriali);
- attivita commerciali (all'ingrosso, al dettaglio, grande distribuzione, ecc.);
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- pubblici esercizi (bar, ristoranti, alberghi, ecc.);
- settore servizi e terziario (banche, assicurazioni, attivita professionali, ecc.).

Il sistema degli attori della logistica & costituito, in primo luogo, dalle imprese che offrono servizi di
trasporto, spedizione, magazzinaggio e movimentazione (I'offerta), supportati da un retroterra di
aziende di prodotti e servizi collegati alla logistica (I'indotto). Completa I'ecosistema un‘articolata rete
di saperi e conoscenze che passa attraverso Associazioni di categoria, universita e istituti di ricerca e,
da qualche anno, anche istituti tecnici superiori.

La struttura delle imprese che costituiscono l'offerta di servizi logistici e di trasporto sulla base dell'at-
tivita prevalente, con difficolta si inserisce nella rigida classificazione ISTAT Ateco.

Dallari, nel Rapporto Alsea “La Regione Logistica Milanese: infrastrutture, imprese e flussi di merci”
(2017) elabora una distinzione delle diverse categorie di tali operatori.

Autotrasportatori
Sono i fornitori di trasporto in conto terzi su gomma, che erogano il servizio, sia con flotte di proprieta,

sia avvalendosi dei cosiddetti “padroncini”’, ovvero ditte individuali cui viene subappaltato il puro tra-
sporto. Tale servizio puo essere svolto a carico completo o a collettame, vale a dire consolidando le
partite provenienti da piu mittenti e indirizzandole a destinatari diversi.

Corrieri
Effettuano il trasporto a collettame per il mercato nazionale disponendo di una diffusa rete di filiali di

proprieta, o di terzi, sul territorio in cui svolgono le operazioni di consolidamento e smistamento. Si
avvalgono di automezzi propri o di altri trasportatori, sia per i collegamenti tra le filiali, sia per le corse
di raccolta e consegna.

Express Courier
Sono un segmento della piu ampia categoria dei corrieri, da cui si distinguono per i tempi di consegna

definiti (es. 24, 36, 48 ore) e per le dimensioni dei singoli colli (in genere inferiori a 50 kg). | maggiori
possiedono un articolato network di filiali connesse ad hub altamente automatizzati e flotte aeree.

Per la parte stradale ricorrono quasi esclusivamente alla sub-trasporto, adottando a volte il modello
del franchising. Stanno vivendo una significativa fase di sviluppo grazie all'affermazione dell'e-com-
merce.

Spedizionieri

Offrono servizi su rotte internazionali, avvalendosi di tutte le modalita, anche consolidando i carichi di
piu clienti. Il ruolo dello spedizioniere non consiste pertanto nell'esecuzione di trasporti, bensi nel coor-
dinamento e sincronizzazione di tutti gli attori dellintera catena logistica dall'origine sino a destina-
zione, occupandosi in prima persona degli aspetti operativi (documentali, procedurali e gestionali),
nonché delle attivita accessorie quali quelle doganali, assicurative, fiscali e finanziarie. Molte delle im-
prese di spedizione si sono evolute in operatori del trasporto multimodale, con la responsabilita giuri-
dica nei confronti del cliente, cui rispondono nel caso di danni alle merci o mancate consegne.

Mentre i servizi offerti dagli autotrasportatori, dai corrieri e dagli express courier hanno dei confini
imposti, o dalla quantita delle merci, o dall'area geografica, le imprese di spedizione si concentrano
sui mercati internazionali, offrendo servizi di groupage o a carico completo. Le maggiori aree di so-
vrapposizione, e quindi di competizione, sihanno coni corrieri e le aziende di autotrasporto sui mercati
nazionali ed europei.
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Servizi di trasporto logistico e spedizionieri

A2.2.3 Operatori che offrono servizi accessori o integrati a quelli di puro trasporto
Operatori logistici

Sono fornitori di servizi logistici integrati ai quali i clienti affidano lo stoccaggio e la distribuzione del-
le merci, in particolare sul territorio nazionale. Pertanto, devono essere in grado di svolgere attivita di
stoccaggio merci, allestimento degli ordini, imballaggio e relative personalizzazioni ed eventuali atti-
vita a “valore aggiunto” quali la gestione resi o lavorazioni accessorie. Si avvalgono di cooperative di
facchinaggio per le attivita di magazzino, che possono eseguire anche presso i magazzini dei clienti
(in-house), ed effettuano la distribuzione attraverso un network di depositi regionali propri o di terzi
per coprire tutto il territorio. Spesso hanno divisioni specializzate per gruppi merceologici, in conside-
razione delle diverse condizioni di conservazione e stoccaggio delle merci (alimentare deperibile, far-
maceutico, fashion, ecc.).

Operatori ferroviari del trasporto combinato strada-rotaia
Sono aziende che offrono a terzi (specialmente imprese di spedizioni) “spazi treno” su tratte definite,

acquistando il servizio di trazione da un'impresa ferroviaria che a sua volta si rivolgera al gestore
dellinfrastruttura ferroviaria per acquistare la “traccia”, ossia il diritto di poter transitare con un dato
treno, a una data ora, di un dato giorno, su una data tratta. Per quanto riguarda i carri, vengono messi
a disposizione dall'operatore ferroviario che puo disporre di un proprio parco, oppure possono essere
noleggiati presso aziende specializzate.

Sistema logistico combinato strada-rotaia
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Rappresentanti doganali
Con l'entrata in vigore del Codice Doganale dell'Unione Europea (Regolamento (UE) n. 952/2013) la

regolamentazione di questa figura ha subito profonde modiche. Si definisce rappresentante doganale
qualsiasi persona (fisica, giuridica o qualsiasi associazione di persone), stabilita nel territorio doganale
dellUnione, nominata da un‘altra persona affinché la rappresenti presso le autorita doganali per
I'espletamento di atti e formalita previsti dalla normativa doganale. La rappresentanza in dogana pud
essere diretta, allorché il rappresentante opera in nome e per conto del rappresentato, o indiretta, nel
caso in cui il rappresentante operi in nome proprio e per conto del rappresentato.

A fronte della facolta stabilita dal Codice Doganale dell'Unione, concessa agli Stati Memobri, di stabilire
i criteri in base ai quali un rappresentante doganale puo prestare servizi nello Stato Membro, in Italia
la rappresentanza indiretta ¢ libera e, quindi, effettuabile senza specifiche condizioni e/o requisiti da
parte del rappresentante doganale (si rinvia alla Circolare 8/D del 19.04.2016 dell’Agenzia delle Do-
gane e dei Monopoli).

GHA - General Handling Agent
Si occupano della raccolta, del consolidamento delle merci e del loro controllo in base a procedure

standard all'interno dell'aeroporto in magazzini denominati Cargo City. Il rapporto contrattuale e sti-
pulato con la compagnia aerea dalla quale vengono pagati per i servizi forniti.

Consolidatori marittimi (NVOCC - Non Vessel Operating Common Carrier)
Sono soggetti operativi che si collocano in una posizione intermedia fra lo spedizioniere e la compa-

gnia di navigazione. Il consolidatore marittimo o NVOCC é un vettore marittimo che riceve le merci
dalle altre imprese di spedizioni alle quali offre un servizio di trasporto a collettame (groupage), acqui-
stando quote di capacita di carico su navi operate da altri armatori e condividendone in parte il rischio
imprenditoriale.

Esempi di General Handling Agent ( a sinistra) e NVOCC (destra)

A2.3 Insediamenti e infrastrutture

Le infrastrutture logistiche (genericamente indicate con I'espressione “polo logistico”, riferito ad
un‘area destinata/specializzata per attivita e funzioni logistiche) sono classificabili sulla base di sva-
riati fattori: dimensioni, attrezzature in dotazione e servizi logistici offerti, volume e tipologia di traffico
prevalente, collocazione geografica, ecc.

L'art. 1 della proposta di legge C. 730 (presentata I'11.04.2013) riconduce tali attributi alle tre defini-
zioni di piattaforma logistica territoriale, interporto e terminal intermodale, alle quali se ne affiancano
anche altre, che meglio qualificano spazi e ambiti a servizio delle attivita e funzioni logistiche.

Per quanto riguarda invece la localizzazione degli insediamenti logistici a carattere strategico, e
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fortemente connessa con la programmazione infrastrutturale di livello nazionale e/o regionale, rac-
cordandosi anche con le piu vaste scelte di strategia economica generale (si veda, ad esempio, [isti-
tuzione delle Zone Logistiche Semplificate, di cui alla L n. 205 del 27.12.2017 e alla L n. 160 del
27.12.2019, connesse alla retroportualita di Genova, oppure al sistema aeroportuale regionale inserito
nel Piano Nazionale degli Aeroporti). Spesso essi presuppongono, peraltro, lo svolgimento in sito di
servizi doganali.

La loro realizzazione, pertanto, deriva solitamente da accordi o programmazioni di carattere sovralo-
cale, richiedendo la presenza di un insieme coordinato di investimenti (pubblici o privati) sulla rete di
mobilita di scala superiore.

L'ampia diffusione delle infrastrutture logistiche negli ultimi anni, in particolar modo le piattaforme e
centrilogistici di scala intermedia, € il risultato di un processo non pianificato, ma razionale, dal punto
di vista del mercato, di scelte insediative effettuate dai singoli operatori. L'esito di tali scelte ¢ la proli-
ferazione di una serie di insediamenti che nascono in modo spontaneo e in assenza di specifiche
opzioni, condizioni o criterilocalizzativi dettati dalla pianificazione territoriale o urbanistica, generando
importanti fenomeni di consumo di suolo g, localmente, ulteriori diversi impatti territoriali. Questo pro-
cesso di diffusione spaziale interessa generalmente le attivita di movimentazione delle merci che
hanno un raggio d'azione prevalentemente intercomunale e provinciale. In questi tipi di insediamento
i flussi delle merci, in ingresso e uscita, hanno carattere diffuso e utilizzano generalmente la modalita
stradale (con prevalenza di autocarri leggeri e furgoni).

A2.3.1 Centro Logistico

| centri logistici sono zone in cui vengono raggruppati un insieme di edifici e magazzini che si occu-
pano della ricezione e della distribuzione di prodotti industriali (generalmente ubicati vicino ai grandi
hub logistici). La nascita di questi grandi spazi & conseguenza diretta della trasformazione della ca-
tena di approvvigionamento, a sua volta innescata dall'ascesa del commercio elettronico.

Per cui il cambio di modello aziendale e stato accompagnato da una riconfigurazione degli spazi logi-
stici, che ha portate le imprese a puntare sulla creazione di ampie aree in cui piu far convergere |'attivita
di piu operatori logistici (trasporto, stoccaggio e distribuzione su scala nazionale e internazionale).
Tutto cio allo scopo di promuovere la produttivita e ridurre i costi.

| centri logistici vengono classificati in base alle attivita che svolgono e alla loro posizione geografica.
In linea di massima, si distinguono le tipologie di seguito elencate.

ZAL - Zona di attivita logistica
Si tratta di infrastrutture relative all'attivita portuale, marittima o fluviale. Questi centri sono ubicati in

modo strategico (di solito vicino al mare), sono dotati di buoni collegamenti e dispongono di terminali
di tipo intermodale.

IMC - Integrated Merchandise Center
Sono piattaforme in cui vengono svolte varie attivita di trasporto, logistica e distribuzione (i servizi di

trasporto sono solo su strada). Di solito vengono ubicate nelle vicinanze delle citta per accorciare i
tempi di distribuzione e consegna delle merci.

Hub logistico
Noto anche come nodo logistico, € I'epicentro in cui si svolgono tutte le attivita relative al trasporto,

logistica e distribuzione della merce proveniente da diversi operatori. Questi centri spiccano per le loro
grandi dimensioni e I'ubicazione privilegiata.
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Piattaforma logistica territoriale
E il complesso delle infrastrutture e dei servizi, presenti su un territorio interregionale, destinati a svol-

gere funzioni connettive di valore strategico per l'intero territorio nazionale, in particolare nei suoi rap-
porti con la rete transnazionale dei trasporti, per favorire l'interconnessione piu efficace al fine di mi-
gliorare la competitivita del Paese. Si tratta di aree private mono-cliente e/o multi-cliente con funzioni
diinterscambio gomma-gomma e (raramente) gomma-ferro, dotate di piazzali e magazzini per attivita
logistiche, stoccaggio di unita di carico, ecc. Queste aree logistiche sono dotate dei sistemi necessari
per velocizzare le operazioni di trasporto, stoccaggio e spedizione della merce. Questi centri silimitano
alla gestione della merce (non sono centri produttivi).

Poligoni industriali
A differenza delle piattaforme logistiche, in queste aree possono essere gestiti i prodotti fabbricati.

A2.3.2 Interporto

E il complesso organico di infrastrutture e di servizi integrati di rilevanza nazionale (di proprieta pub-
blico-privata) gestito da un soggetto imprenditoriale che opera al fine di favorire la mobilita delle merci
tra diverse modalita di trasporto, con l'obiettivo di accrescere l'intermodalita e l'efficienza dei flussi
logistici.

Gli interporti sono quindi strutture polifunzionali, predisposte per offrire servizi altamente specializzati
di logistica integrata, nelle quali vengono eseguite attivita connesse al transito e alla distribuzione
merci. Tali infrastrutture sono generalmente dotate di un raccordo ferroviario, funzionale al trasporto
intermodale, e quindi sono in grado di gestire ingenti flussi di merci.

Nell'ambito di una catena logistica che va dal produttore al consumatore, gli interporti hanno il ruolo
di razionalizzare i flussi di merce, potendo operare sia come centri di stoccaggio, che, come centri di
cross-docking (tecnica di preparazione degli ordini che coordina l'entrata delle merci e le spedizioniin
maniera da evitare lo stoccaggio ed aumentare la velocita di consegna al cliente finale).

Gli interporti permettono di liberare in parte le citta dai mezzi pesanti, consentendo che le merci ven-
gano smistate in centri appositi, spostate su mezzi di dimensioni inferiori e percid maggiormente
adatti alla consegna nei centri urbani, sia ai negozi che ai singoli utilizzatori finali. Inoltre, un altro scopo
e spostare verso la periferia delle citta le dogane per evitare lunghe file di automezzi fermi in attesa
dell'espletamento delle pratiche necessarie.

A2.3.3 Terminal intermodale
| terminal intermodali sono strutture logistiche specializzate nel trasbordo di unita di carico (conteni-
tori, casse mobili, semirimorchi) dal treno alla strada e viceversa. Occupano un'area abbastanza
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ampia (ad es. 100.000 mq o pil) attrezzata con due o pil binari e gru che permettono il trasbordo
delle unita dal carro ferroviario ad un automezzo e viceversa e possono operare in maniera indipen-
dente, oppure essere inseriti all'interno di un terminal container marittimo o di un interporto.

Esempio di terminal intermodale ferro-gomma (Sogemar, Melzo)

Queste infrastrutture logistiche costituiscono 'ossatura strategica che consente al sistema territoriale
della Regione di porsi in competizione con i contesti internazionali, attraverso i quali le merci e i beni
arrivano sul territorio nazionale/regionale o, viceversa, accedono ai mercati esterni. Essendo in gran
parte legati all'uso della ferrovia essi consentono un piu alto livello di sostenibilita ambientale nell'ap-
provvigionamento delle merci dalla lunga distanza, abbattendo la corrispondente domanda di tra-
sporto su strada di veicoli pesanti. Per poter supportare le attivita di trasporto intermodale, un terminal
intermodale deve permettere il trasferimento e il temporaneo stoccaggio delle unita di carico. Per que-
sto e necessaria una struttura dotata di un ampio piazzale e di equipaggiamento adeguato. Grazie alla
presenza di uno o piu binari interni, i treni merci vengono introdotti all'interno dell'area operativa del
terminal, dove l'unita intermodale viene caricata e scaricata con facilita.

All'interno di un terminal intermodale sono quindi presenti:

- infrastruttura intermodale: ogni infrastruttura, lineare o nodale, funzionale alla connettivita della
piattaforma logistica;

- piattaforma/scalo intermodale: un nodo ferroviario con funzione di interscambio ferro-ferro e ferro-
gomma, nel caso italiano di proprieta di RFI e/o di Trenitalia Cargo, di altra societa collegata al
gruppo FS o di operatore ferroviario privato, posta all'interno della rete di RFI.

A2.3.4 Altri insediamenti logistici

Distripark

Complesso logistico retro-portuale, dotato di strutture di stoccaggio e di distribuzione finale delle
merci, punto di interscambio fra diverse modalita di trasporto. Per funzioni e caratteristiche, accomu-
nabile al modello dell'Interporto nella legislazione italiana, presente in alcuni grandi porti del Nord Eu-
ropa (Rotterdam ne ha 3).
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Retro-porto
Area posta in prossimita del porto, ma al di fuori dell'area demaniale, con funzioni eminentemente di

stoccaggio di unita di carico (contenitori e/o trailer, casse mobili, ecc.). Esso funge da “polmone” per
il porto che non ha sufficienti spazi al proprio interno (esempio tipico, Santo Stefano Magra a Spezia).

Area logistica integrata
Area vasta generalmente riferita alle zone comprendenti un porto, un retro-porto, un interporto e/o
piattaforma logistica interconnesse fra di loro tramite ferrovia e strada.

Bacino
Area vasta inter-regionale che presenta una specifica valenza logistica legata alla presenza di uno o
piu porti, interporti, aeroporti e piattaforme logistiche con collegamenti/relazioni fra di loro.

A2.3.5 ZES - Zona Economica Speciale e ZLS - Zone Logistiche Sempilificate

ZES - Zona Economica Speciale

Per ZES — Zona Economica Speciale si intende una zona geograficamente limitata e chiaramente
identificata, nella quale le aziende gia operative, e quelle che si insedieranno, possono beneficiare di
speciali condizioni per gli investimenti e per lo sviluppo. Vi sono quattro diversi tipi di ZES:

“Zone di libero scambio” (free trade zone), presso i porti e gli aeroporti, che offrono esenzioni par-
ziali o totali sui dazi allimport o all'export dei beni che vengono riesportati;

- “Export Processing Zone", che offrono agevolazioni per la riesportazione di beni lavorati in loco;

- “Zone Economiche Speciali” vere e proprie, che offrono un pacchetto di incentivi, agevolazioni e
semplificazioni amministrative alle imprese che stabiliscono la propria sede in una determinata
area geografica;

- “Zone Speciali Industriali”, allinterno delle quali le agevolazioni sono limitate a specifici settori, per
i quali possono essere costruite anche infrastrutture e servizi ad hoc.

L'istituzione delle ZES nelle regioni del Nord Italia e resa possibile con la modifica introdotta dalla L n.
160 del 27.12.2019, alla L n. 205 del 27.12.2017 dei commi 61, 62, 63, 64, e 65 dell'articolo 1, relativi
alle modalita di istituzione della Zona Logistica Semplificata. Le Zone Economiche Speciali sono poste
in prossimita di un porto con funzioni miste di quasi-manufacturing, immagazzinaggio e logistiche,
prevista prevalentemente nel Mezzogiorno ed in particolare presso i porti di transhipment.
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ILS - Zone Logistiche Sempilificate
La L n. 123 del 03.082017, agli articoli 4 e 5, ha equiparato i benefici e le caratteristiche della ZLS -

Zona Logistica Semplificata a quanto previsto per la ZES.

Ciascuna regione puo chiedere listituzione di una sola ZLS/ZES. La condizione per I'ammissibilita
della richiesta € che nella regione siano presenti:

- almeno un’area portuale appartenente alla rete transeuropea dei trasporti o un'Autorita di Sistema
Portuale;
- aree ammesse dal Trattato UE alle deroghe agli aiuti di Stato.

Una volta istituita, la ZLS ha una durata massima di 7 anni, prorogabili di ulteriori 7 anni. Gli investi-
menti privati nelle ZLS che hanno beneficiato del credito di imposta devono essere mantenuti per
almeno 7 anni successivi alla conclusione dell'investimento, pena la revoca del beneficio.

Il Presidente del Consiglio dei Ministri, con proprio decreto, su proposta del Ministro per il Sud e la
Coesione Territoriale, di concerto con il Ministro delllEconomia e Finanze e con il Ministro delle Infra-
strutture e Mobilita Sostenibili, dopo aver verificato la documentazione presentata dalla Regione ri-
chiedente, istituisce la ZLS.

Le imprese che investono nelle aree della ZLS possono beneficiare di specifiche semplificazioni am-
ministrative:

- riduzione di un terzo dei tempi dei procedimenti amministrativi per ottenere: Concessioni edilizie,
Permessi a costruire, Concessioni demaniali, Autorizzazioni paesaggistiche, Autorizzazione unica
ambientale, Autorizzazione integrata ambientale, Valutazione di impatto ambientale, Valutazione
ambientale strategica;

- riduzione della meta dei tempi per I'acquisizione di pareri, assensi, nulla osta necessari per I'otteni-
mento di autorizzazioni, licenze, permessi e concessioni;

- realizzazione delle opere di urbanizzazione primaria entro 90 giorni dalla richiesta.

La Regione pu0 proporre ed attuare ulteriori semplificazioni per facilitare I'insediamento di attivita pro-
duttive nelle ZLS.

A2.3.6 Piattaforme di Distribuzione Urbana
La movimentazione delle merci nelle aree urbane & un'attivita intersettoriale che richiede la pianifica-

zione integrata della logistica con le altre misure di mobilita urbana, in cui 'azione della programma-
zione comunale € centrale. La mancata localizzazione di strutture logistiche all'interno delle citta, che
sono il maggior attrattore di merci acquistate on-line, provoca inevitabilmente la loro localizzazione
all'esterno della stessa, provocando inevitabili (e non razionali) fenomeni di consumo di suolo nella
cintura urbana.

La logistica urbana & stata oggetto di specifica attenzione da parte della Regione con [istituzione, nel
2011, del Tavolo regionale per la mobilita delle merci e I'emanazione delle “Linee guida regionali a
sostegno della logistica urbana e strumenti funzionali alla loro applicazione”’, alle quali si rimanda per
la declinazione di dettaglio dei criteri utili alla pianificazione e programmazione comunale.

E comunque opportuno richiamare che I'obiettivo ultimo delle Linee guida e quello di creare le condi-
zioni per una logistica urbana sostenibile:

- capace di assicurare I'efficienza del trasporto merci, riducendo il numero dei viaggi di consegna e
massimizzando la capacita di carico dei veicoli;

- ingrado di migliorare le condizioni di lavoro degli addetti alla distribuzione delle merci;

- coerente con gli standard ambientali promossi in termini di riduzione delle emissioni, dei rumori e
di miglioramento della qualita dell'arig;
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- suscettibile di minimizzare I'impatto negativo delle attivita distributive sulla vivibilita delle citta.

Proposta di Piattaforma di Distribuzione Urbana Milano Rubattino

g

L'obiettivo deve essere perseguito attraverso una coerente pianificazione urbana della logistica, da
attuarsi coordinando i diversi piani di competenza comunale, anche di natura non urbanistica, attra-
VErso:

- la promozione di micropiattaforme urbane di prossimita per il prelievo delle merci e la redistribu-
zione piu efficiente dei carichi, anche con modalita di movimentazione delle stesse senza stoccag-
gio tramite transit point di superficie ridotta (collocati in prossimita del centro urbano) ed integrati
con un sistema di trasporto ecosostenibile per la consegna dell'ultimo miglio;

- la diffusione di punti di ritiro presso negozi o altre strutture di accesso pubblico garantito (es. sta-
zioni, uffici postali, bar, edicole, tabaccherie, copisterie, etc.) oppure tramite lockers a ritiro automa-
tico dei pacchi, riducendo I'impronta di carbonio legata all'ultimo miglio e la congestione ed il traf-
fico nelle aree piu sensibili;

- [lindividuazione all'interno delle citta di microstrutture logistiche che consentano di evitare che gl
operatori delocalizzino le piattaforme logistiche nelle aree suburbane (sprawl logistico);

- la regolamentazione di accesso alle aree centrali per veicoli merci e passeggeri che privilegi I'uti-
lizzo di veicoli commerciali ecologici (elettrici, veicoli a basse emissioni);

- la creazione di una rete di infrastrutture di ricarica elettrica funzionale ai servizi di logistica urbana
presso piattaforme, magazzini e stazioni multienergy;

- la gestione digitale delle piazzole di carico-scarico in ambito urbano;

- I'adozione di opportune politiche di riqualificazione (rigenerazione) delle aree urbane e la loro inte-
grazione con hub logistici di prossimita;

- la regolamentazione degli orari di distribuzione delle merci in citta verso orari non di punta e/o
serali/notturni.

A2.3.7 Magazzini di stoccaggio
L'area di stoccaggio € la zona preposta per la conservazione dei materiali, fino al prelievo, per estin-
guere un ordine al cliente. La progettazione del layout del magazzino assume un ruolo strategico, la
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cui struttura deve percio essere tale da permettere un rapido e facile processo di picking. Affinché
quest'ultima operazione sia facilitata, il posizionamento dei prodotti nelle specifiche postazioni del
magazzino deve tenere conto, per ogni prodotto, della sua natura, del tipo di imballaggio, delle sue
caratteristiche tecniche, dei particolari requisiti di giacenza (temperature minime o massime, livello di
umidita, vibrazioni, ecc. ecc.), del valore dellindice di rotazione e di una eventuale deperibilita nel
tempo.

Esempi di magazzini di stoccaggio

A2.3.8 Aree di carico e scarico merci in area urbana
Il sistema di gestione e controllo delle aree carico e scarico merci ¢ finalizzato alla razionalizzazione

dell'utilizzo degli stalli dedicati, in un'ottica di riduzione degli impatti sulla viabilita derivanti dalle ope-
razioni di movimentazione delle merci su strada.

Per consentire ai Comuni di mettere in campo e realizzare tali nuovi modelli di governance sono ne-
cessari strumenti aggiuntivi rispetto ai semplici controlli operati dalla Polizia Municipale in strada.

A tal fine possono essere sfruttate le opportunita fornite, anche in questo settore, della digitalizza-
zione. Per una loro piu agevole applicazione, a livello nazionale sono state inserite delle modifiche al
Codice della Strada (attraverso il DL n. 50/2017, convertito dalla L n. 96/2017), che prevedono, ad
esempio:

- il permesso di utilizzo delle piazzole di carico e scarico merci esclusivamente da parte dei veicoli
commerciali (non autovetture);

- la possibilita di rimozione dei veicoli non autorizzati dagli stalli gialli destinati al carico e scarico
delle merci;

- la possibilita che i Comuni possano effettuare da remoto i controlli sull'utilizzo delle piazzole di
carico e scarico merci, attraverso i sistemi di telecamere omologate e abilitate per erogare le san-
zioni, gia istallate per le ZTL.

Criteri progettuali delle piazzole di carico scarico (fonte: Linee guida regionali a sostegno della logistica urbana)

MARCIAPIEDE

Figura 3 - Piazzola a 45° Figura 2 - Piazzola in linea con la carreggiata Figura 4 - Piazzola perpendicolare alla carreggiata
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A2.3.9 DUC - Distretti Urbani del Commercio

La Regione Lombardia definisce i DUC — Distretti Urbani del Commercio come aree con caratteristiche
omogenee per le quali soggetti pubblici e privati propongono interventi di gestione integrata nell'inte-
resse comune dello sviluppo sociale, culturale ed economico e della valorizzazione ambientale del
contesto urbano e territoriale di riferimento. Sono quindi entita territoriali che “... definiscono ambiti e
iniziative nelle quali i cittadini, le imprese e le formazioni sociali liberamente aggregati sono in grado
di fare del commercio il fattore di innovazione, integrazione e valorizzazione di tutte le risorse di cui
dispone il territorio, per accrescere l'attrattivita, rigenerare il tessuto urbano e sostenere la competiti-
vita delle sue polarita commerciali” (art. 5 della LR n. 6/2010).

Sempre in base all'art. 5 della LR n. 6/2010, spetta ai Comuni, singoli 0 associati, proporre l'individua-
zione dei DUC alla Regione (cui invece compete il riconoscimento), anche su iniziativa delle associa-
zioni imprenditoriali maggiormente rappresentative del commercio e comungue previo accordo con
le stesse.

| Distretti Urbani del Commercio nel comune di Milano
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A2.3.10 Aree e atftivita produttive
Le aree produttive sono caratterizzate dalla presenza di un “impianto produttivo, con il quale siintende

un complesso di capitali, macchine, mezzi e addetti atti a sfruttare le risorse materiali ed energeti-
che per trasformarle in prodotti finiti a maggior valore aggiunto attraverso processi chimico fisici o
processi di fabbricazione e/o montaggio.

Ogni impianto produttivo si suddivide in impianti tecnologici e impianti di servizio.
Le attivita produttive comprendono le imprese agricole, artigianali, commerciali, alberghiere e turisti-
che, piu precisamente:

- lattivita di trasformazione delle materie prime in prodotti finiti e, in questo senso, l'attivita produt-
tiva e intesa come trasformazione tecnica;
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- l'attivita di trasformazione nello spazio, ovvero il trasporto di un bene da un luogo all'altro al fine di
accrescerne |'utilita;

- lattivita di trasformazione nel tempo, ovvero I'accumulazione di alcuni prodotti per venderli in un
momento successivo in modo da aumentarne I'utilita.

Oltre alla rilevante consistenza fisica del patrimonio edilizio, i distretti produttivie commerciali attra-
versano un'importante stagione di rigenerazione, in un contesto sociale ed economico in continua
transizione.

SUAP - Sportello Unico Attivita Produttive
Il SUAP — Sportello Unico delle Attivita Produttive, regolamentato dal DPR n. 160/2010, € “il soggetto

pubblico di riferimento territoriale per tutti i procedimenti che abbiano ad oggetto I'esercizio di attivita
produttive e di prestazione di servizi, e quelli relativi alle azioni di localizzazione, realizzazione, trasfor-
mazione, ristrutturazione o riconversione, ampliamento o trasferimento, cessazione o riattivazione”.

Il SUAP, presente in tutti i Comuni italiani, & il punto di contatto fondamentale fra imprese e istituzioni
pubbliche per risolvere tutte le pratiche relative all'apertura e alla gestione aziendale e rappresenta
il servizio online di riferimento per tutti i procedimenti amministrativi relativi alle imprese, consentendo
a quest'ultime di un avere un referente pubblico unico per tutte le pratiche che devono risolvere. Il
SUAP funziona in modalita completamente telematica, ma e possibile contattarlo anche fisicamente
erivolgersi allo sportello e risolve qualsiasi pratica relativa alla gestione d'impresa, anche funzionando
come sportello burocratico, luogo di consulenza, semplificatore di adempimenti. Una pratica che ri-
chiede diversi adempimenti puo essere effettuata interamente presso lo Sportello Unico, che in se-
guito si preoccupa di inoltrare i diversi documenti agli enti e agli uffici di destinazione.

A2.3.11 APEA - Aree Produttive Ecologicamente Attrezzate

L'’APEA — Area Produttiva Ecologicamente Attrezzata ¢ il frutto di una politica ambientale che ha come
obiettivo quello di conciliare il sempre piu necessario sviluppo economico con il rispetto e la tutela
dell'ambiente. Le APEA sono quindi delle aree produttive industriali, artigianali, commerciali, direzio-
nali, turistiche, agricole o miste caratterizzate dalla concentrazione di aziende e/o di manodopera e
dalla gestione unitaria ed integrata di infrastrutture e servizi centralizzati idonei a garantire gli obiettivi
di sostenibilita dello sviluppo locale e ad aumentare la competitivita delle imprese insediate.

Le APEA sono state introdotte, a livello nazionale, dall'art. 26 del DLgs n. 112/1998, il quale conferisce
alle regioni il compito di emanare proprie leggi che disciplinino le APEA stesse e le forme di gestione
unitaria delle infrastrutture e dei servizi ad esse connesse, da parte di soggetti pubblici o privati. Le
APEA hanno il pregio di minimizzare gli impatti negativi sull'ambiente grazie ad una gestione sosteni-
bile delle risorse impiegate per la produzione. Rappresentano sia un valido strumento di valorizzazione
economico e ambientale del territorio, sia un‘operazione strategica per la crescita della competitivita
del sistema produttivo. Inoltre, la gestione ambientale diventa un obiettivo condiviso dalle imprese
insediate nell'area, che basano il loro rapporto di collaborazione sul dialogo e sulla condivisione delle
esperienze positive.

| risultati attesi dalla realizzazione delle APEA, sia per le aree produttive di nuovo impianto, sia per la
riconversione/riqualificazione di quelle esistenti, riguardano:

- lariqualificazione di ambiti degradati dismessi;

- il miglioramento della qualita architettonica e paesaggistica dei comprensori produttivi esistenti o
dismessi e ricostruiti;

- l'aumento degli standard qualitativi degli ambiti produttivi per favorire l'insediamento di attivita ad
alto livello innovativo sotto il profilo della specificita delle produzioni;

- la diminuzione dellimpatto ambientale degli insediamenti produttivi.
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Dopo oltre dieci anni dall'istituzione della normativa in materia di qualificazione ambientale delle aree
produttive, solo otto regioni hanno recepito il DLgs n. 112/98 e le APEA sono ad oggi circa 80. Un
numero troppo esiguo per poterlo definire un traguardo. Tuttavia, le esperienze di Marche, Emilia-Ro-
magna e Piemonte, malgrado il vuoto normativo, hanno permesso di definire le “linee guida” per l'indi-
viduazione, progettazione, gestione delle aree APEA. | principi su cui vertono le linee guida riguardano:
smaltimento e recupero dei rifiuti, riduzione delle varie forme di inquinamento, riduzione del consumo
di energia fossile avvalendosi di energie rinnovabili, salubrita dei luoghi di lavoro e implementazione
dell'accesso ai luoghi di lavoro attraverso convenzioni con il trasporto pubblico e il car sharing.

Le APEA si pongono l'obiettivo di trasformare la visione attuale delle aree industrialiin luoghi di elevata
qualita architettonica ed ecocompatibilita. Non piu aree marginali e slegate dal contesto urbano, ma
vere e proprie risorse, partecipi dei flussi che coinvolgono le citta, se non addirittura generatrici di in-
vestimenti ed occupazione.

A2.3.12 Distretto industriale

Un distretto industriale & sistema produttivo costituito da un insieme di imprese, in generale di piccola
e media dimensione, ubicate in un ambito territoriale circoscritto e storicamente determinato, specia-
lizzate in una o piu fasi di un processo produttivo e integrate mediante una rete complessa di interre-
lazioni di carattere economico, sociale, storico e culturale.

La formazione dei distretti industriali ha interessato prevalentemente settori industriali connotati da:
- processi produttivi ad alta intensita di lavoro umano e scarsa automazione;,

- limitato fabbisogno di capitale fisso (investimenti e attrezzature);

- scarse economie di scala a livello di intero processo produttivo;

- innovazione legata a processi di learning by doing.

Esempio di Distretto Industriale

L'organizzazione del processo produttivo all'interno dei distretti industriali registra un'elevata scom-
posizione tra imprese differenti, ciascuna delle quali pud conseguire i vantaggi della specializzazione
(efficienze ed economie di scala). Contestualmente, la fitta rete di relazioni inter-impresa garantisce
al processo l'adattabilita, in termini di volumi (elasticita) e di differenziazione di prodotto (flessibilita),
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necessaria per adeguare rapidamente l'offerta alle variazioni della domanda. | rapporti tra imprese
sono improntati alla cooperazione tra soggetti che operano a livelli differenti del sistema produttivo e
alla concorrenza fra quelli che svolgono la medesima attivita. Cio da un lato favorisce il coordina-
mento, dall'altro conferisce al sistema un elevato dinamismo.

Il successo del modello produttivo dei distretti industriali € concordemente ascritto a due principali
fattori di sviluppo. Anzitutto, il forte ancoraggio socioculturale ad un territorio circoscritto favorisce
una rapida circolazione delle idee e una facile interazione tra gli individui, che condividono una "cultura
distrettuale”. Questa non si basa solo sulla condivisione delle conoscenze tecnico-produttive, ma in-
clude anche la cultura imprenditoriale e l'identificazione nei valori e negli interessi del distretto. Un se-
condo fattore di sviluppo ¢ I'esistenza di un approccio sistemico nelle relazioni inter-impresa, secondo
la logica della specializzazione flessibile. La natura reticolare delle strutture organizzative distrettuali
deriva spesso come risposta spontanea al contesto competitivo; € cosi assicurata la possibilita di
sostituire un'impresa con altre che siano in grado di svolgere la medesima attivita lungo il processo
produttivo. Contestualmente, si registra una notevole stabilita dei rapporti, spesso basati su relazioni
di mutua fiducia, in grado di favorire la ricerca di forme di coordinamento che possano accrescere
l'efficienza complessiva del distretto.

| Distretti Industriali in Italia (fonte: ISTAT)
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La realta distrettuale in Italia si caratterizza per un forte radicamento territoriale in una specifica area
socioeconomica, per una elevata specializzazione produttiva e per una notevole densita di piccole e
medie imprese specializzate in fasi diverse del ciclo produttivo. Esempi noti di distretti industriali sono
quelli della ceramica (Sassuolo e Faenza), calzaturieri (Barletta, Fermo, Montebelluna), tessili (Prato,
Oleggio e Carpi), degli elettrodomestici (Fabriano), dell'ottica (Belluno) e quello del settore biomedicale
(Mirandola).

In Italia il distretto industriale € stato proposto come strumento di politica industriale distinto rispetto
alle singole imprese e ai settori di produzione, nellambito della L n. 317/1991 sugli interventi per l'in-
novazione e lo sviluppo delle piccole imprese. Gliindirizzi e i parametri per I'individuazione delle relative
aree sono stati stabiliti successivamente con un DM del 1993, che ha affidato alle Regioni il compito
di individuare i distretti industriali sulla base di stringenti criteri metodologico-statistici (successiva-
mente ridefiniti in senso meno restrittivo dalla L. n. 140/1999), sulla base del quale le Regioni hanno
definito le aggregazioni territoriali idonee.

A2.3.13 Industria 4.0
Il termine Industria 4.0 e la propensione dell'odierna automazione industriale ad inserire alcune

nuove tecnologie produttive per migliorare le condizioni di lavoro, creare nuovi modelli di business,
aumentare la produttivita degli impianti e migliorare la qualita dei prodotti. Sul miglioramento delle
condizioni di lavoro non vi e un sostanziale accordo tra gli studiosi.

L'industria 4.0 prende il nome dall'iniziativa europea Industry 4.0, a sua volta ispirata ad un progetto
del governo tedesco, concretizzato alla fine del 2013. Il progetto per l'industria del futuro Industrie 4.0
prevedeva investimenti su infrastrutture, scuole, sistemi energetici, enti di ricerca e aziende per am-
modernare il sistema produttivo tedesco e riportare la manifattura tedesca ai vertici mondiali renden-
dola competitiva a livello globale.

Sinergie dell'lndustria 4.0
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L'industria 4.0 passa per il concetto di smart factory, che si compone di tre parti:

- Smart production, ossia nuove tecnologie produttive che creano collaborazione tra tutti gli elementi
presenti nella produzione ovvero collaborazione tra operatore, macchine e strumenti.
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- Smart service, ossia tutte le “infrastrutture informatiche” e tecniche che permettono di integrare |
sistemi; ma anche tutte le strutture che permettono, in modo collaborativo, di integrare le aziende
(fornitore-cliente) tra loro e con le strutture esterne (strade, centri, gestione dei rifiuti, ecc.).

- Smart energy, ossia attenzione continua ai consumi energetici, creando sistemi piu performanti e
riducendo gli sprechi di energia secondo i paradigmi tipici dell'energia sostenibile.

La chiave di volta dell'industria 4.0 sono i sistemi Ciberfisici (CPS) ovvero sistemi fisici che sono stret-

tamente connessi con i sistemi informatici e che possono interagire e collaborare con altri sistemi

CPS. Questo sta alla base della decentralizzazione e della collaborazione tra i sistemi, che & stretta-

mente connessa con il concetto di industria 4.0.

A2.4 Principi operativi e funzionali

A2.4.1 Supply Chain

La Supply Chain ¢ la gestione della catena di distribuzione, ossia una rete molto articolata che coin-
volge aziende, persone, attivita, informazioni e risorse finanziarie atte a trasferire un prodotto dai for-
nitori (comprendendo, eventualmente, anche la fase dall'approvvigionamento dei materiali) ai clienti
finali, passando attraverso un network produttivo/distributivo complesso e spesso anche esteso geo-
graficamente.

L'SCM = Supply Chain Management ¢, di conseguenza, il coordinamento delle varie fasi che concor-
rono a creare la Supply Chain di un'azienda ed i suoi vari anelli sono i processi alla base delle attivita
operative e finanziarie dell'azienda stessa, il cui obiettivo & ottimizzare il network distributivo. Questo
perfezionamento deve affrontare un ampio spettro di tematiche di livello strategico e tattico/operativo
(es. numero e localizzazione dei magazzini da implementare e loro progettazione, allocazione delle
scorte lungo la rete, pianificazione dei trasporti, ecc.), valutando, caso per caso, la pit opportuna tra le
strategie “make” (creazione al proprio interno di un componente, prodotto o servizio necessario alla
produzione) o “buy” (acquisto all'esterno del componente, prodotto o servizio necessario alla produ-
zione).

Per una corretta progettazione, o riorganizzazione, del network distributivo si deve partire da una map-
patura dei flussi attuali, identificando numero, funzioni e ruolo dei nodi logistici e delle principali sor-
genti e destinazioni dei flussi di merce. In seguito, devono essere quantificati anche i costi di stoccag-
gio, handling (movimentazione e preparazione ordini), scorte (costi finanziari e quelli connessi al pos-
sesso dei beni), trasporti (primari e secondari) e amministrativi.

All'interno del processo di Supply Chain & possibile individuare tre attivita principali, scomponibili a
loro volta in processi minori, come di seguito descritto.

Esempio di supply chain
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Approvvigionamento
Comprende le attivita che siriferiscono al come, dove e quando richiedere le materie prime necessarie

per realizzare la produzione o a creare |'offerta di valore di un'azienda commerciale. In particolare,
fanno parte di questa fase il marketing d'acquisto, la previsione della domanda e la gestione degli
stock.

Il magazzino € il centro delle attivita di approvvigionamento, sul quale convergono flussi di merci e
flussi di informazioni. Un magazzino ben organizzato deve tenere sotto controllo l'efficienza e I'effica-
cia di due asset importanti, ossia le risorse umane coinvolte nelle operazioni e la risorsa "spazio".

Produzione
E I'attivita che afferisce alla fabbricazione vera e propria e, quindi, quella con il piu alto valore aggiunto.

In questa fase le sotto attivita sono molte e vanno dallo sviluppo del prodotto alla schedulazione della
produzione.

Distribuzione
Comprende tutti gli asset e le operazioni che, partendo dai magazzini dei prodotti finiti, arrivano fino

alla consegna al cliente. Sono comprese in questa fase la definizione del network distributivo, la ge-

stione dello stock di prodotto finito, I'organizzazione dei magazzini ed il trasporto.

Nella fase di distribuzione si distinguono:

- i sistemi distributivi primari, ossia sai fornitori agli impianti di produzione e da questi ai depositi
centrali e/o periferici;

- isistemi distributivi secondari, ossia quelli che assicurano I'approvvigionamento dei punti vendita,
siano essi negozi di vicinato o medie e grandi superfici di vendita;

- la cosiddetta “reverse logistics” o logistica inversa, ossia l'insieme di pratiche e processi destinati
a gestire iresi e il rientro dei prodotti dai punti vendita al produttore, per eseguirne la riparazione, il
riciclaggio o lo smaltimento.

A2.4.2 lLogistica B2B - Business to Business e B2C - Business to Consumer
La logistica dell'ultimo miglio, con la quale si intendono il complesso delle operazioni coinvolte nella

gestione delle merci prima, durante e dopo la fase di consegna (o delivery) al cliente finale, si distingue
a seconda del modello di business adottato, ossia della tipologia di destinatario.

- nel caso del B2B — Business to Business, il processo logistico avviene tra attivita ed attivita (siano
esse produttive e/o distributive), con fornitura di materie prime che servono a far avanzare i pro-
cessi di produzione delle fabbriche o di altre aziende (catena produttiva B2B) o consegna dei pro-
dotti ai punti vendita (catena distributiva B2B);

- nelcaso del B2C — Business to Consumer (o catena distributiva retali), il processo logistico avviene
tra azienda a consumatore, con consegna dei prodotti direttamente al singolo cliente finale, gene-
ralmente come conseguenza di un acquisto realizzato online.

In entrambi i casi, la massiccia evoluzione degli e-commerce sta rendendo sempre piu necessario
poter tenere traccia della merce disponibile negli hub-logistici/magazzini, in modo da poter pianificare
al meglio le consegne, ottimizzando i carichi e le tempistiche.

A2.4.3 lLogistica urbana (City Logistic)
Le componenti della logistica urbana (o City Logistic), ossia della distribuzione delle merci nelle citta

sono identificabili in:
- attivita di distribuzione merci da parte di grossisti, distributori e produttori;
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- approvvigionamento e consegna di semilavorati e/o prodotti finiti da parte di imprese manifattu-
riere che spesso siavvalgono di autotreni e autoarticolati con origine e destinazione che puo essere
internazionale;

- trasporto generato dai dettaglianti e dai piccoli commercianti per le loro operazioni di approvvigio-
namento presso i grossisti.

Queste attivita comportano un elevato numero di consegne giornaliere effettuate nelle piu dense aree
urbane, alle quali si affiancano le richieste da parte dei clienti di servizi di logistica sempre piu custo-
mizzati, flessibili, puntuali, affidabili e veloci. Questi elevati flussi di consegne impattano notevolmente
il traffico urbano e la qualita degli spazi cittadini, rendendo necessarie azioni concrete che permettano
di razionalizzare e efficientare il trasporto urbano delle merci, al fine di salvaguardare il contesto ur-
bano e migliorare le condizioni di vita.

| principali fattori da tenere in considerazione per il raggiungimento di questi obiettivi, perché potenziali
elementi di criticita, sono:

- la conformazione dei luoghi e delle strade, I'ubicazione e le modalita di gestione dei parcheggi e
delle aree per la sosta e per il carico e scarico merci e la tipologia e ingombro dei mezzi rispetto
agli allestimenti necessari;

- le condizioni generali di congestione del traffico, la gestione della circolazione in aree e vie con
picchi di traffico piu intenso, le possibili limitazioni imposte alla circolazione/accesso in funzione
delle fasce orarie di transito, delle dimensioni dei mezzi e delle tipologie di merci trasportate (con-
siderando anche autorizzazioni e permessi per situazioni specifiche) e le possibili interruzioni do-
vute a scioperi e manifestazioni;

- la raggiungibilita dei destinatari, il numero di passaggi per indirizzo, la gestione dei rifiuti e dei resi
operativi ed i giri a vuoto per la ricerca del parcheggio.

Obiettivo della City Logistic €, pertanto, quello di razionalizzare e rendere piu sostenibile la distribu-
zione delle merci nelle citta, cercando soluzioni migliorative e attuando politiche che si concentrino,
ad esempio, su:

- lo schema diregolazione degli accessi, ossia azioni volte ad impedire o limitare 'accesso alla citta
0 a determinate aree ai veicoli commerciali adibiti al trasporto delle merci in base a criteri dimen-
sionali (peso e/o lunghezza) e/o di alimentazione (benzina, diesel, ecc.);

- la realizzazione di infrastrutture di supporto (CDU — Centri di Distribuzione Urbana) che ricevano
merci destinate a piu clienti localizzati in una stessa area per rendere piu efficiente la distribuzione,
smistando e aggregando i flussi, ottimizzando i carichi e i giri di consegna, con utilizzo di mezzi a
basso impatto ambientale;

- limplementazione di criteri organizzativi, con riferimento ai CDU, che possono essere aperti al mer-
cato o affidati ad un unico operatore.

A2.4.4 E-commerce
Il mercato dell'e-commerce, anche definito come commercio elettronico, riguarda tutte le transazioni

realizzate via internet, aventi ad oggetto la vendita o 'acquisto di beni o servizi compiute da aziende,
consumatori e/o istituzioni pubbliche.

Accanto agli ormai tradizionali eTailers (aziende che vendono solo online, senza punti vendita “fisici”)
si stanno affacciando tutti i retailers, secondo il fenomeno delle vendite “omnichannel’, strategia di
vendita e di marketing che utilizza molti canali diversi, sia online che offline, integrandoli tra di loro al
fine di rendere I'esperienza del cliente quanto piu semplice e piacevole e possibile.

| processi sottesi alle vendite online, sia per cio che concerne gli approvvigionamenti che la fase di
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consegna al cliente finale, pongono importanti sfide alla funzione logistica e, piu in generale, alla ge-
stione della supply chain. Un'azienda che vende online generalmente vede due macro-fasi nel suo
processo logistico: la prima consiste nell'inbound dei prodotti (approvvigionamento, ricezione, messa
a stock) e la seconda nell'outbound dei prodotti (ricezione ed elaborazione degli ordini, prelievo e alle-
stimento della spedizione, consegna al cliente finale e supporto post-vendita). Tra le due macro-fasi
si pone il magazzino, o meglio la gestione delle scorte, che in termini di processo “disaccoppia” I'in-
bound dall'outbound, consentendo la gestione di tempi diversi nel processo complessivo. Lo specifico
dell'e-commerce sta proprio nel fatto che le due macro-fasi hanno durata ed esigenze di flessibilita
notevolmente diverse: il ciclo di approvvigionamento puo durare mesi (prodotti di importazione), men-
tre quello di consegna, in base al tipo di vendita, e richiesto che duri 24/48 ore. Ne consegue che la
gestione delle scorte e le attivita di prelievo e allestimento, nell'ipotesi che il trasporto sia efficiente
(corrieri espressi), sono fondamentali per garantire I'efficienza complessiva del processo di vendita
online.

La flessibilita del processo di outbound & un ulteriore requisito strategico per la logistica. | clienti sono
sempre piu esigenti e percepiscono la qualita del servizio dall'efficienza della consegna (tempestivita,
puntualita, correttezza, stato del prodotto). La presenza sul mercato di colossi come Amazon che
stanno realizzando il same-day-delivery introduce aspettative nei consumatori decisamente alte. La
logistica deve poter rispondere alle variazioni improvvise del numero di ordini, in genere di bassa pro-
fondita (1 0 2 pezzi per riga d'ordine, 1 0 2 righe per ordine), mantenendo inalterato il livello di servizio.
Questo richiede elevata specializzazione del fornitore, possibilita di variare l'intensita di lavorazione e
automazione, mantenendo trascurabile il numero di errori.

Il mercato dell'e-commerce ha naturalmente dei riflessi sulla mobilita e in particolare su quella urbana,
dove c'é una maggiore concentrazione di punti vendita e abitanti. Il last-mile logistico, ovvero la con-
segna al cliente, e forse il punto della catena logistica in cui sono piu evidenti gli impatti che I'e-com-
merce sta generando sui sistemi di viabilita e logistici delle citta, nonché sui servizi e sui processi di
gestione del ciclo di vita degliimballaggi. L'e-commerce B2C ¢ inoltre caratterizzato dal diritto di reso
per il cliente, entro 14 giorni per legge, con tutte le difficolta che la gestione del reso richiede da parte
dei sistemi logistici. Il reso, infatti, genera flussi di reverse logistics che interessano di nuovo processi
diimballaggio, di trasporto, di magazzino e servizi informativi a supporto.

La logistica di ultimo miglio, nell'e-commerce, € l'unica fase che mette in comunicazione one to one il
cliente con il fornitore per tramite dell'operatore logistico e quindi questa dovrebbe essere la fase piu
delicata e quella su cui investire maggiormente da parte dell'e-merchant. Spesso pero i servizi di con-
segna finale vengono trascurati o lasciati all'iniziativa del singolo mentre numerose indagini di mer-
cato confermano che costituiscono 'aspetto piu importante che un consumatore online considera
dopo l'acquisto.

La consegna a domicilio, se da una parte & un fattore di successo poiché asseconda le esigenze del
cliente, dall'altra € una complessita di gestione del processo, in quanto costringe I'operatore ad un giro
di consegne da pianificare di volta in volta con conseguente incremento dei costi di gestione (usura
dei veicoli, ritardi dovuti a fattori esterni, incidenti stradali, stress degli autisti, ritardi di consegna, ecc.)
e produzione di esternalita negative (emissioni inquinanti, apporto alla congestione, ecc.).

Una risposta a questi e altri problemi ¢ stata l'installazione di:

- lockers, cioe dei punti di presa e consegna degli articoli che fungono da intermediari tra I'operatore
di consegna e il cliente finale; i lockers, riducendo gli oneri di consegna, permettono all'operatore di
ridurre i costi di gestione e le giacenze, in quanto i pacchi vengono ritirati sempre al primo tentativo
(i1 90% degli ordini viene ritirato addirittura nelle prime 24 ore, pur avendo a disposizione tre giorni
di tempo per farlo) mentre il cliente viene messo in condizione di poter comprare on-line anche
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fuori dall'orario di ufficio o quando non ¢ in casa, tanto piu che puo decidere il punto di consegna
piu adatto alle sue esigenze;
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- punti urbani diritiro merci, che, generalmente, sono attivita commerciali (cartolerie, edicole, librerie,
bar, ecc.) in accordo con il corriere espresso, dov'e possibile richiedere il ritiro delle spedizioni in
caso il mittente non fosse reperibile a domicilio per il ritiro o richiedere la consegna delle spedizioni
in caso il destinatario non fosse reperibile a domicilio per la consegna, in modo tale da semplificare
le richieste del mittente e del destinatario della spedizione ed evitare di attendere a domicilio per
tutta la giornata il passaggio del corriere per il ritiro o per la consegna dei pacchi.
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A2.4.5 Quick-commerce
Come detto, I'ultimo miglio € uno dei punti piu critici della Supply Chain, in particolare per cio che

riguarda la mobilita urbana, ed e reso ancora pit complesso dall'ascesa dell'e-commerce, che ha con-
tribuito a rendere queste fasi piu difficili, con l'arrivo delle spedizioni in 24 ore. Di conseguenza, & fon-
damentale investire nella gestione dell'ultimo miglio, per raggiungere la massima efficienza logistica,
tenendo conto delle diverse logiche di business B2B e B2C.

Le principali difficolta legate alle fasi di consegna al cliente sono:

- la crescita vertiginosa del volume di consegne di pacchi;

- la congestione del traffico urbano, che rende pit complicato il lavoro dei corrieri, in particolare negli
spostamenti dell'ultimo miglio, fortemente regolamentati da specifiche normative che le imprese
devono rispettare, con conseguenti impatti sulle consegne stesse (orari di carico e scarico deter-
minati, limiti di circolazione per i veicoli e/0 in determinate aree delle citta, ecc.);

- la"stagionalita" della domanda, che si intensifica, ad esempio, in occasione del Natale o durante il
Black Friday, con conseguenti picchi nei trasporti di consegna;
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- l'aumento del numero di consegne urgenti o con alta priorita di articoli essenziali per la catena di
approvvigionamento, prodotti deperibili e oggetti di grandi dimensioni, con conseguente necessita,
da parte delle imprese, diridurre i lead time dei processi logistici, per aumentare i tempi di reazione;

- la crescente richiesta, rispetto al passato, di consegne da effettuarsi in piu punti diversi, con con-
seguente aumento della complessita nella pianificazione dei percorsi dei trasportisti.

Ottimizzare la logistica dell'ultimo miglio non significa lavorare solo sulle attivita di trasporto, ma esi-
stono una serie di altri aspetti che contribuiscono a migliorare questa fase del processo, la maggior
parte dei quali riguardano il magazzino:

- la progettazione del layout deve essere effettuata pensando all'ultimo miglio, per consentire di ot-
timizzare le distanze che percorrono gli operatori per velocizzare le attivita di picking, e tenendo
conto della pressione esercitata dal commercio elettronico, con necessita di aumentare le aree di
consolidamento urbane;

- la pianificazione operativa deve ridurre i lead time, mediante I'implementazione di un software di
gestione magazzino (il cosiddetto WMS — Warehouse Management System) per controllare, coor-
dinare e ottimizzare i movimenti, i processi e le fasi operative che si svolgono all'interno di un im-
pianto (controllo delle scorte e delle giacenze, gestione del ricevimento delle materie prime, ecc.),
stabilire una gerarchia di priorita e sveltire sia le attivita di selezione e prelievo, sia la spedizione
delle merci.

Il trasporto merci dell'ultimo miglio (last-mile) prima e dopo [l'avento delle-commerce (fonte: https://www.meca-
lux.it/blog/last-mile-logistica).
LAST-MILE TRADIZIONALE EVOLUZIONE LAST-MILE
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E, inoltre, utile il monitoraggio degli indicatori chiave di prestazione (KPI — Key Performance Indicators)
legati alla consegna, come la percentuale di consegne avvenute nei tempi previsti, la ratio di consumo
di carburante, la percentuale di spazio occupata nei camion rispetto a quella disponibile e di merci e
pacchi danneggiati in fase di trasporto e i costi di consegna per pacco, per chilometri e per veicolo.

La gestione dell'ultimo miglio e diventata ancora pit fondamentale con I'avvento del Quick-commerce
(o g-commerce), considerato la prossima generazione dell'e-commerce e il suo obiettivo e assicurare
al consumatore un'esperienza piu veloce e, in definitiva, migliore, consegnando la merce a chi I'ha
ordinata nel giro di pochissimo tempo (addirittura pochi minuti). Il g-commerce ¢ partito dal grocery,
ma si sta espandendo anche in altri settori merceologici: beauty, tecnologia, commercio di fiori, ecc.
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A3 Rassegna di casistiche internazionali

Nel presente capitolo vengono presentati esempi e soluzioni adottate a livello internazionale in conte-
sti urbani e metropolitani analoghi a quello della Citta metropolitana di Milano.

Tali esempi costituiscono degli utili punti di riferimento per lo sviluppo delle misure che la Citta metro-
politana di Milano potra mettere in campo nei propri strumenti di pianificazione in tema di logistica,
produzione e distribuzione, grazie ad un focus preliminarmente su quattro dimensioni cruciali, con-
nesse ai tempi, agli spazi, agli attori e alle tecnologie.

La rassegna di casi raccolti deriva dalla documentazione messa a disposizione da:

- POLIS Network, la principale rete di citta e regioni europee che lavorano insieme per sviluppare
tecnologie e politiche innovative per il trasporto locale;

- ALICE - The Alliance for Logistics Innovation through Collaboration in Europe, alleanza leader del
settore degli esperti europei e di oltre 160 aziende nell'implementazione dellinnovazione della logi-
stica e della gestione della catena di approvvigionamento.

Gli esempi considerati sono raggruppati in quattro categorie a seconda della tematica principale af-
frontata:

- smart governance, regolazione di spazi e di orari;

- flotte pulite alternative;

- operazioni logistiche innovative,

- acquisizione e condivisione di dati per la governance e la pianificazione.

A3.1 Smart governance, regolazione di spazi e di orari

A3.1.1 PULS - Piani di logistica urbana sostenibile e obiettivi di riduzione delle emis-
sioni
APPRENDIMENTI

1. Il trasporto merci e la logistica devono essere affrontati specificamente con un processo di pianifi-
cazione dedicato.

2. Quando il PULS ¢ isolato, pu0 trascurare il quadro generale, mentre come parte di un PUMS ag-
giunge complessita ma assicura che il trasporto merci non sia dimenticato nella pianificazione gene-
rale dei trasporti.

3. La pianificazione logistica richiede competenze, risorse e collaborazione con le aziende.

4. Una volta definiti gli obiettivi a lungo termine, € necessario definire insieme il percorso e una tabella
di marcia per le fasi intermedie a breve-medio termine.

5. Cambiare lo status quo puo richiedere di affrontare i conflitti con i cittadini e con particolari settori.

6. La comprensione dei flussi di merci e logistica e dei bisogni & vitale. E auspicabile una transizione
mirata verso operazioni senza emissioni per ogni segmento di stakeholder (si veda il caso Rotterdam
negli esempi).

7. Considerare la dimensione regionale e transnazionale e i responsabili politici con cui collaborare
(SULPITER negli esempi).

8. Identificare la tipologia di citta locale e cercare le migliori pratiche come primo passo.
ELEMENTI DI DEBOLEZZA

1. Poche citta pensano al trasporto merci come a una priorita e hanno definito obiettivi e traguardi
chiari, anche se ci sono chiari segni di una crescente consapevolezza.
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2. Poche citta hanno i PULS e meno ancora hanno piani d'azione effettivi per attuarli.

3. Le linee guida PULS potrebbero aver bisogno di includere la prospettiva e l'input strategico delle
aziende.

4. Mancanza di personale interno con competenze in materia di trasporto merci.

5. Mancanza di una chiara comprensione dei diversi flussi e della categorizzazione delle reali esigenze
logistiche.

6. Mancanza di collegamento tra i problemi specifici e le loro cause (ad esempio, quali attivita stanno
effettivamente generando la congestione?)

ESEMPI E GUIDE

- Topic Guide Sustainable Urban Logistics Planning (2019) sustainable_urban_logistics_plan-
ning_0.pdf (eltis.org)

- ELTIS SULP Guidelines Summary (2019) PowerPoint Presentation (eltis.org)

- SULPITER project include esempi di PULS a Bologna, Brescia, Budapest, Maribor, Poznan, Rijeka
and Stuttgart. SULPITER project - Interreg (interreg-central.eu)

- Buone pratiche per superare la segmentazione degli stakeholder in Rotterdam Zero Emissions City
Logistics in 2025. Roadmap ZECL: Moving towards Zero Emission City Logistics (ZECL) in Rotter-
dam in 2025

- ENCLOSE (Home (urbanaccessregulations.eu)). Include line guida per | PULS di citta medie e zone
a zero emissioni sviluppate nel SURF project: SURF - Sustainable URban Freight - POLIS Network

A3.1.2 Misure che incentivano la transizione
Sitratta di premi, riconoscimenti, incentivi, schemi di sovvenzioni e applicazione delle misure, Labora-
tori di sperimentazione “a quadrupla elica” e co-creazione e sperimentazione di misure (Living Labs)

APPRENDIMENT!

1. Finestre di consegna estese, corsie preferenziali o parcheggi, aree di carico e scarico esclusive
hanno dimostrato di essere un buon incentivo per 'adozione di veicoli puliti (ad esempio: Torino, Pa-
dova, Roma).

2. Le piccole e medie imprese (PMI) richiedono uno sforzo supplementare per renderle impegnate e
solidali.

3. UK Fleet Operator Recognition Scheme FORS Homepage - FORS - Fleet Operator Recognition
Scheme (fors-online.org.uk) sta avendo un impatto significativo per quanto riguarda i risparmi econo-
mici e i benefici sociali. Il FORS e uno schema di accreditamento volontario per gli operatori delle flotte
che mira ad aumentare il livello di qualita nelle operazioni e a dimostrare quali operatori stanno rag-
giungendo livelli esemplari di migliori pratiche in materia di sicurezza, efficienza e protezione ambien-
tale.

ELEMENTI DI DEBOLEZZA

1. Non sono disponibili buone pratiche a sufficienza. A volte non c'e una posizione concordata tra i
diversi settori amministrativi e tecnici di gestione della citta.

2. Gli effettivi requisiti/necessita di incentivi o sussidi utili alle aziende per investire in veicoli elettrici
non sono sempre chiari.

3. Schemi molto frammentati in tutta Europa.

4. Le aziende sono spesso riluttanti a partecipare a LL e possono trovare difficile accordarsi con i
concorrenti su certe questioni e soluzioni.
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ESEMPI E GUIDE

- |l sistema di ricompense del PUMS del Comune di Trieste per i consumatori che ritirano le conse-
gne nei luoghi di ritiro e riconsegna PuDo: Pick-Up Drop-Off point, cioe un punto di ritiro o consegna
presso un locale commerciale di terzi o presso un locker convenzionato con l'operatore affidatario
(es. edicola, tabacchi, ecc.), oppure presso un armadietto automatico (che non necessita dell'inter-
mediazione di un addetto, e, rispetto agli altri PUDO sono accessibili 24 ore al giorno, sette giorni
su sette; tuttavia la loro installazione richiede maggiori costi fissi iniziali). Si prevede un sistema di
incentivazione dei consumatori all'utilizzo dei vari sistemi di drop-off, con sistemi di rewarding con
beni a consumo a disposizione dell Amministrazione metropolitana (es. biglietti di trasporto pub-
blico), ma anche organizzare workshop finalizzati ad illustrare ai cittadini cosa succede dal mo-
mento in cui ordinano un pacco via web alla consegna a casa, invitando a partecipare anche gl
operatori logistici che lavorano nel settore (ad esempio per Amazon) raccontando le difficolta che
incontrano nella consegna e quali soluzioni sarebbero per loro possibili. https://mobilitasosteni-
bile.comune.trieste.it/wp-content/uploads/2020/08/all_15_relazione_generale_del_PUMS.pdf

- Studio dellEIT Urban Mobility Living Labs — UE (2021) Dal 2006, il concetto di living lab (LL) & rico-
nosciuto dalla Commissione Europea come uno strumento chiave per l'innovazione aperta e la co-
produzione con gli utilizzatori finali. In linea con la strategia di mobilita sostenibile e intelligente per
I'Europa, i Living Labs di mobilita urbana sono un canale riconosciuto per assicurare un reale cam-
biamento dall'attuale paradigma di mobilita urbana. | Living Labs permetteranno alle citta, alla ri-
cerca e all'industria di avere un reale coinvolgimento e impegno dei cittadini e quindi di garantire il
successo del Green Deal europeo. https.//www.eiturbanmobility.eu/wp-con-
tent/uploads/2021/04/EITUM_Knowledge_base_living_labs_final_report PUBLISH-1.pdf

A3.1.3 Sviluppare e gestire spazi condivisi per la logistica

Nuovi concetti, tecniche e pratiche permettono alle autorita locali di allocare efficacemente l'uso dello
spazio urbano. Questo include i marciapiedi, le corsie dedicate, il carico/scarico delle consegne e altre
aree ad alta domanda che possono essere prenotate e gestite dinamicamente.

APPRENDIMENT!

1. E fondamentale che le autorita locali e le parti interessate identifichino insieme gli spazi necessari
per le operazioni logistiche e di consegna, cosi come il loro posizionamento strategico e i servizi as-
sociati.

2. L'uso delle corsie degli autobus per i veicoli a zero emissioni puo essere considerato in alcuni casi,
ad esempio per gli operatori che aderiscono a schemi di accesso o di riconoscimento.

4. La gestione degli usi dei marciapiedi € importante. Questa € piu ampia del solo trasporto merci e
include tutte le modalita di trasporto.

ELEMENTI DI DEBOLEZZA

1. Con piu modalita che competono per lo spazio sul marciapiede, € necessario comprendere e defi-
nire le esigenze di spazio per le operazioni di trasporto merci e logistica urbane (ad esempio il doppio
parcheggio) per ridurre la congestione.

2. Non ci sono ancora strategie e pratiche comprovate sulla gestione dinamica dei marciapiedi e sui
relativi effetti, dato che le citta sono solo nella fase di sperimentazione delle soluzioni.

3. Necessita di approcci replicabili e scalabili per capire il livello desiderabile e la disponibilita/scarsita
di spazi per la logistica delle merci.

4. |'applicazione e ancora complessa e richiede tempo. L'applicazione digitale € raramente presente.
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ESEMPI E GUIDE

- Nuovi progetti sulle "zone di carico digitali" stanno testando I'uso di soluzioni di app digitali per
regolare il traffico nelle zone di carico (Madrid, Stoccarda, Barcellona, Paesi Bassi tra gli altri) e per
le previsioni/prenotazioni di parcheggio. SPROUT Project — Connected deliveryspaces in Kalisz
(Polonia). Urban Radar — Coding the Curbs -- Park Unload
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- Negli Stati Uniti, i dipartimenti dei trasporti hanno collaborato con curbFlow e Cities | Coord.
Le Smart Zones di consegna sono spazi lungo il marciapiede che le citta gestiscono e
operano digitalmente. Gli autisti usano un'applicazione mobile per vedere la disponibilita
in tempo reale e prenotare e pagare lo spazio.

Cities Coord

Low Cost Vehicle Digital Curb Inventory Smart Zones
Sensor Tool

©® Real-time

Pebble can help developers, or ci i , developers, or city
space availability in real time. (Sidewalk Labs) space availability in real time. (Sidewalk Labs)
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A3.2 Flotte pulite alternative

A3.2.1 Nuovi modelli di business per I'adozione di veicoli a basse emissioni (furgoni
e camion elettrici EV/elettrici a celle a combustibile FCEV) e per I'uso intensivo delle

infrastrutture
L'uso estensivo di veicoli per il trasporto merci a basse e zero emissioni nelle operazioni logistiche
cittadine dovrebbe essere accessibile quanto quelli tradizionali.

APPRENDIMENTI
1. Il costo dellinvestimento & piu alto per i veicoli elettrici rispetto ai veicoli tradizionali, mentre i costi
di manutenzione e di funzionamento sono piu bassi.

2. Potrebbero essere necessari regolamenti piu severi, come le Zero Emission Zones nelle citta, per
assicurare l'uso di veicoli a zero emissioni per il trasporto urbano.

3. 1 punti 1 e 2 potrebbero richiedere nuovi modelli di business per i quali I'adozione di veicoli a zero
emissioni € piu adatta/competitiva rispetto all'utilizzo di veicoli convenzionali. Questo puo includere
incentivi e sussidi governativi.

ELEMENTI DI DEBOLEZZA
1. Modelli di business e pratiche concrete per facilitare 'uso estensivo di veicoli efficienti: per esempio
collaborazione, condivisione di veicoli, estensione delle finestre di consegna, operazioni notturne, uso
misto (persone e merci).

2. Modelli di business e casi d'uso per disaccoppiare le operazioni in citta (sotto zero emissioni) e il
trasporto regionale/di lunga distanza verso i centri di distribuzione fuori citta su altre modalita.

3. Comprensione delle implicazioni e delle possibili opzioni per una diffusione su larga scala dei veicoli
elettrici a batteria BEV/FCEV: caso logistico, requisiti infrastrutturali, esigenze finanziarie, modelli ope-
rativi (ricarica nel deposito o ricarica alle fermate).

ESEMPI E GUIDE

- FREVUE ha mirato a dimostrare che i furgoni e i camion elettrici potrebbero offrire una valida alter-
nativa ai veicoli diesel (2017)

- Decarbonisation of logistics in Mercamadrid, la piu grande piattaforma di distribuzione, com-

mercializzazione, trasformazione e movimento di alimenti freschi in Spagna.
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- ECCENTRIC incentrato sulla mobilita sostenibile nelle aree periferiche e sulla logistica urbana in-
novativa delle merci. ECCENTRIC ha analizzato catene di approvvigionamento economicamente
sostenibili ed efficienti, ha testato veicoli di trasporto puliti e ha sperimentato soluzioni di consegna
innovative. Queste ultime includevano centri di consolidamento nelle periferie delle citta, cargo bike
per le consegne dell'ultimo miglio e consegne fuori dalle ore di punta con veicoli elettrici. Queste
soluzioni hanno ridotto il traffico pesante e leggero, il consumo di energia e le emissioni. E emerso
anche il bisogno di integrare la logistica urbana in politiche di trasporto piu ampie.

A3.2.2 Uso di piccoli veicoli elettrici, cargo bike e vettori ambulanti

Il rapido sviluppo delle batterie ha reso i veicoli elettrici leggeri (LEV), per esempio le cargo bike, una
valida alternativa sostenibile per la distribuzione dell'ultimo miglio. La consegna a domicilio in bici-
cletta avra il maggiore impatto sul totale della "quota di consegna verde".

APPRENDIMENTI

1. Le citta congestionate, le strade piccole e difficili da percorrere per i grandi camion, l'introduzione di
micro centri di consegna e adempimento, |'estensione dei tempi di consegna e altro ancora rendono
questa opzione la piu efficiente per consegnare certi tipi di merci.

2. La penetrazione delle cargo bike nelle operazioni dell'ultimo miglio richiede una serie di misure com-
plementari da parte delle autorita cittadine (ad esempio I'estensione delle piste ciclabili insieme a zone
a zero emissioni).

ELEMENTI DI DEBOLEZZA

1. Strumenti che supportino i proprietari di flotte nel compiere scelte informate sulla composizione
della futura flotta in termini di LEV.

2. Scarsa conoscenza dei LEV adatti alla logistica del distretto commerciale centrale (per esempio e-
bike, cargobike, 4 ruote, kick-bike, walking carrier).

ESEMPI E GUIDE

- LEAD progetto per operazioni logistiche condivise e a basse emissioni. LEAD creera digital
twins di reti logistiche urbane in sei citta, per sostenere la sperimentazione e il processo deci-
sionale con operazionilogistiche “adattive” surichiesta con partenariati urbani pubblico-privati.

Innovative Agile freight Low emission Smart data-
business storage and delivery driven logistics
models distribution vehicles solutions

- H2020 SPROUT Citta che cooperano per la transizione della mobilita urbana (sei citta pilota)

- H2020 NOVELOG conoscenza della distribuzione delle merci e dei viaggi di servizio. Il NOVELOG
Toolkit | CIVITAS e uno strumento di supporto decisionale che mira ad assistere le citta nella sele-
zione della misura di logistica urbana piu appropriata da implementare in ogni caso specifico.

- BSR electric project per potenziare I'uso dei veicoli elettrici nei sistemi di trasporto urbano.
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A3.2.3 Veicoli autonomi tra cui droni e robot
Nel campo della logistica, I'automazione significa la capacita di utilizzare droni, droidi, veicoli automa-

tizzati (AV) per le consegne.

APPRENDIMENT]

1. I droni non sono una soluzione mainstream per il trasporto urbano e la logistica cittadina.

2. Gli AV e i droni potrebbero ridurre le emissioni di CO2 in uno scenario di sistema di consegna misto
basato sull'integrazione con furgoni e altri veicoli di consegna in aree residenziali e per casi d'uso
molto specifici.

3. L'uso ottimale dei veicoli autonomi, nel breve termine, puo essere per le consegne notturne tra gli
hub logistici o luoghi con alta concentrazione di consegne.

ELEMENTI DI DEBOLEZZA
1. Potenziale conflitto nelle aree pedonali. Necessita di tempi di consegna chiari. Mancanza di spazi
di scarico e conflitto con usi misti delle infrastrutture esistenti.

2. Quadro normativo ancora incerto, cosi come le responsabilita.
3. Droni e robot non hanno la portata o la capacita di carico utile che hanno gli altri LEV.

ESEMPI E GUIDE
- COEXIST Progetto Eu H2020 per consentire alle citta di essere "pronte per I'automazione”

- KUL Progetto per consegne dell'ultimo miglio elettriche, connesse e automatizzate. Nel progetto
Climate Neutral Urban Logistics, un robot a guida autonoma sara testato per le consegne di pacchi
al Campus Johanneberg della Chalmers University of Technology in Svezia. Lo scopo € quello di
indagare gli aspetti tecnici e sociali importanti per una transizione dal sistema attuale.

W ¥ '
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A3.3 Operazioni logistiche innovative

A3.3.1 Implementare strategie di consolidamento dei flussi di merci
La frammentazione dei flussi di merci e delle consegne causa una serie di inefficienze nella logistica

urbana: bassi fattori di carico, basso numero di consegne per fermata e troppi km percorsi.

Alcune soluzioni sono: mutualizzazione dei flussi B2B, combinazione di diversi flussi (B2B, B2C, diretto
e inverso/ritorni,) uso combinato di trasporti per persone e merci, consegne in crowdsourcing dove la
consegna di un pacchetto e curata da un individuo indipendente in un viaggio di mobilita personale.

APPRENDIMENTI

1. Il trasporto condiviso da piu fornitori di logistica pud essere redditizio con una corretta gestione
degli ordini, adeguamenti operativi e adattamento dei processi. Diversi fattori chiave di successo in-
cludono un team di gestione del processo dell'ordine o uno strumento automatico, la cooperazione
del cliente e i clienti che accettano la flessibilita nelladempimento.

2. In alcuni casi, le restrizioni cittadine (accesso, ecc.) creano una cornice per ottenere una logistica
condivisa. (es. il programma CULT di Anversa: Antwerp CULT program).

3. L'adozione di veicoli a zero emissioni aumenta l'importanza di essere efficienti.
ELEMENTI DI DEBOLEZZA

1. In molti casi, l'efficienza ottenuta dal consolidamento non supera il costo di organizzazione e ge-
stione.

2. La mancanza di interoperabilita dei sistemi fisici (inclusa I'automazione) usati dai produttori e dai
rivenditori crea attrito e a volte costituisce una barriera al consolidamento.

3. I modelli attuali si applicano in contesti molto particolari
4. Non e chiaro se il crowdsourcing delle consegne offra valore da un punto di vista sociale e di soste-
nibilita.

ESEMPI E GUIDE

- Applicazione di pratiche di pooling e consolidamento attraverso un fornitore di servizi logistici (EM
Logistic Pooling and Citylogin)

- Proximus e L'Oréal siassociano per la consegna di prodotti di telecomunicazione e per parrucchieri
tramite bicicletta elettrica (Link CULT Collaborative Urban Logistics & Transport.

- CITY LAB Progetto su un sistema innovativo diriciclaggio circolare che integra flussilogistici diretti
e inversi nell'area urbana di Roma.

- Peril crowdsourcing il progetto Dynahubs projecto Pick me (Francia).

A3.3.2 Sviluppo di centri di consolidamento/hub

| centri e gli hub di consolidamento urbano permettono di disaccoppiare le operazioni di trasporto,
smistamento e movimentazione, rendendo possibile organizzare il trasporto dell'ultimo miglio in
modo piu efficiente.

Alcune opzioni per i centri di consolidamento sono: centri di consolidamento multiuso (rispetto a pro-
dotti o aziende specifiche), centri di consolidamento dedicati, centri di consolidamento tempora-
nei/pop up e hub mobili.

APPRENDIMENT!

1. Anche se I'uso di centri di consolidamento e hub aumenta I'efficienza e riduce il trasporto, i costi
immobiliari piu alti possono rendere questa soluzione insostenibile da un punto di vista economico.

2. La maggior parte dei casi di successo ha funzionato solo quando con sovvenzioni o un obbligo
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normativo.

3. Ci sono tre tipi di spazi piu adatti per massimizzare |'uso degli hub urbani nelle citta o all'ingresso
delle citta: strutture ad uso misto, spazi verticali, spazi vacanti-temporanei.

4. Difficile trovare luoghi adatti all'uso logistico; I'autorizzazione per operare € complessa da ottenere
soprattutto quando si cerca un uso temporaneo.

ELEMENTI DI DEBOLEZZA
Ci sono pochi esempi e nessuna best practice per utilizzare centri di consolidamento e hub condivisi.

ESEMPI E GUIDE

- RATP ha condiviso una parte dei suoi depositi di autobus a Parigi. Durante il giorno, il luogo e uti-
lizzato per la distribuzione dei pacchi e durante la notte, come parcheggio per gli autobus.

- Parigi: P4 project Porte de Pantin Pré Saint Gervais -installazione di un hub in un piccolo spazio
sotto l'autostrada.

S

- Parigi: La Chapelle Internationale uso misto e Air2 Logistiqgue come esempio di spazio verticale,
Praha

La Chapelle Internationale

- Cisono diversiesperimenti con city of Paris e Stuart, UPS, transgourmet e Geodis utilizzando micro
hub mobili.

s

CENTR@ STUDI

Bd00D IST_21a_21_ELA_TE_30_REV2 febbraio 2023 78



B a

Fory | PULS - Piano Urbano della Logistica Sostenibile della Citta metropolitana di Milano
Volume A — Riferimenti programmatici e tassonomia

A3.3.3 Disaccoppiamento del trasporto e della consegna, compresa la divisione
delle consegne in diversi segmenti

Il trasporto su camion viene effettuato fino ai confini della citta e poi vengono utilizzati scooter, bici o
piedi per l'ultimo miglio e gli ultimi 50 metri.

| punti di ritiro sono luoghi per il ritiro degli articoli ordinati online con un membro del personale in loco
per supportare il processo. Possono essere spazi dedicati alla logistica o parte di un negozio esistente;
Gli armadietti sono un contenitore di stoccaggio, senza presenza umana.

Esistono diversi tipi di armadietti come armadietti mobili, armadietti connessi o intelligenti, e pareti di
armadietti nei condomini. Possono essere dedicati a un'azienda o condivisi.

APPRENDIMENTI

1.Questa soluzione e usata principalmente per le consegne B2C.

2.Di solito e una soluzione preferita rispetto alle consegne a domicilio da un punto di vista sostenibile
se il destinatario ritira la consegna con modalita soft o a piedi.

ELEMENTI DI DEBOLEZZA

1.1 processi e le operazioni standard devono essere sviluppati (per esempio il concetto di Internet fi-
sico) per assicurarsi che i fornitori di servizi logistici/corrieri/rivenditori possano integrare senza pro-
blemi i punti di raccolta e gli armadietti come punti di consegna indipendentemente dal proprietario
del bene.

ESEMPI E GUIDE

- Delivening - consegna a domicilio di oggetti grandi e ingombranti in Francia

- Progetto SPROUT - Connected parcel lockers Armadietti per pacchi connessi nelle stazioni della
metropolitana di Valencia

- SESAM Business model and technicalplatform for digital locks- Modello di business e piattaforma
tecnica per serrature digitali Citta di Stoccolma che introduce cassette di consegna aperte a tutti

gli attori: delivery

A3.3.4 Opzionidi consegna flessibili e ampie, comprese le consegne fuori dalle ore
di punta e notturne

L'infrastruttura urbana e lo spazio sono molto richiesti durante il giorno, ma meno durante le ore non
di punta, quando le operazioni logistiche possono essere molto piu efficienti e favorire I'uso di veicoli
a zero emissioni. Questa e una soluzione adatta per drogherie, negozi al dettaglio e negozi di prossi-
mita. Inoltre, finestre di consegna flessibili possono supportate veicoli a basse emissioni.

APPRENDIMENTI

1.Ilrumore & una delle principali barriere per le consegne notturne. Attualmente, molte tecnologie sono
in atto per evitare questi problemi.

2.1 benefici delle consegne notturne e gli effetti positivi sulla congestione durante il giorno dovrebbero
essere evidenziati per facilitare l'accettazione del pubblico.

3.Le consegne fuori stagione e notturne combinate con altri usi possono favorire I'elettrificazione della
flotta.

ELEMENTI DI DEBOLEZZA

1. Strumenti gestionali per simulare e modellare gli effetti di queste misure nelle citta.
2. Comprensione da parte dei cittadini dei benefici delle consegne notturne.

3. Una migliore tecnologia per la gestione del rumore e la sicurezza all'interno dei negozi. E ideale se
I'autista ha un accesso sicuro al negozio e quindi nessun dipendente del negozio deve essere presente
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per la consegna.

4. 'aumento dei costi delle consegne notturne deve essere bilanciato con i benefici per l'intera societa
e mitigato con ulteriori politiche sociali e sanitarie per i lavoratori notturni.

ESEMPI E GUIDE

- Progetto ZEUS: Zero Emissioni per consegne urbane fuori dalle ore di punta ZEUS project
- Progetto ECCENTRIC: trasporto merci di notte a Stoccolma ECCENTRIC project

A3.4 Acquisizione e condivisione di dati: governance e pianificazione

A3.4.1 Promuovere il valore dei dati nell’analisi e nella gestione del trasporto ur-

bano di merci (UF)
| dati supportano la comprensione del trasporto merci urbano e facilitano la pianificazione, il processo
decisionale, la misurazione delle prestazioni e l'interazione basata sui fatti con le parti interessate.

APPRENDIMENTI

1. Un'efficace pianificazione dell'UF guidata dai dati e le prestazioni operative implicano meno conflitti
tra i diversi attori della citta e una migliore comprensione delle misure dell'UF sulle implicazioni politi-
che (ad esempio, incentivi e applicazione). Lo sviluppo e I'applicazione di strumenti di simulazione
possono strutturare questo processo e sostenerlo fortemente.

2. La costruzione di informazioni basate sui dati permette di costruire capacita, creare fiducia, forma-
zione e comprensione dell'interdipendenza tra I'UF e altre politiche. Questo permette un processo de-
cisionale equilibrato per soddisfare tutte le priorita e i bisogni e per fare gli investimenti giusti e neces-
sari.

3. Crescente bisogno di interazioni multistakeholder orientate al processo, comprese le transazioni, la
gestione dinamica dell'occupazione dello spazio urbano con prezzi, pianificazione, sistema di incentivi
equi e applicazione efficace, raccolta e fornitura di dati sulla gestione del traffico.

4. Nuovi introiti per la citta (ad esempio, non solo dalle tasse di parcheggio), la creazione di nuovi posti
di lavoro e il PIL aggiuntivo possono essere generati dalla conoscenza quantitativa dei dati UF.

5. Le interdipendenze del trasporto merci urbano guidate dai dati con altri usi dello spazio cittadino
sono fondamentali (ad esempio, rifiuti, ride hailing, trasporto pubblico e servizi).

ELEMENTI DI DEBOLEZZA

1. Non sono stati sviluppati quadri per il trasporto merci urbano basati sui dati, che siano efficienti dal
punto di vista dei costi per le citta per quanto riguarda il valore.

2. Le questioni rilevanti sono: la disponibilita di dati di qualita e la mancanza di un'analisi quantitativa
dei problemi e la difficolta di derivare obiettivi politici e misure.

3. I casid'uso concretiper laraccolta e 'uso dei dati sul trasporto urbano sono scarsi e poco sviluppati.
Mancano i processi associati. E necessaria una conoscenza pit condivisa su quali dati raccogliere,
dove e da chi: le autorita urbane e metropolitane hanno difficolta nel raccogliere dati intelligenti e mirati
dell'UF e nel collegarli a politiche specifiche.

4. | cruscotti per le citta non hanno abbastanza granularita sull'uso degli spazi urbani per le operazioni
di trasporto merci urbano.

ESEMPI E GUIDE

- Designing Urban Logistics for the Future Questo art. include informazioni su come le piattaforme
IT integrate possono aumentare I'efficienza nel settore della logistica urbana delle merci
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- Harmony 2020 Raccomandazioni per aggiornare le strategie spaziali e di trasporto, utilizzando
strumenti di simulazione aggiornati

- Shenzhen city's 10 green logistics zones: Le 10 zone logistiche verdi della citta di Shenzhen: gli
stakeholder hanno co-creato i giusti criteri per la definizione delle "zone" regolamenti e confini sono
stati stabiliti sulla base dei dati e della modellazione degli hotspot delle emissioni.

The land coverages of Shenzhen's green logistic zones

Futlan Center Luohu Renmin Nanshan Tech Park Yamtian Center Baoan Haixiu
Area {squane kilometery 418 059 529 0.37 187
Longgang Lengcheng  Shenzhen North Station  Pingshan Sports Center  Guangming Square Dapeng Kuivong
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- Logistics City Chair una ricerca sulla logistica urbana con un focus sulla logistica immobiliare
urbana e peri-urbana e sulle tendenze e le nuove pratiche di consumo e il loro impatto sulla logistica
urbana e il suo patrimonio immobiliare. "Welcome to Logistics City" € un libro bianco per identificare
i nuovi sviluppi e fornire metodi per comprendere la logistica urbana di oggi.

A3.4.2 Stabilire modelli di governance intersettoriali e tra gli stakeholder per i dati
sul trasporto merci urbano

APPRENDIMENT!

1. Una solida governance sui dati delllUF permette l'identificazione dei ruoli per le diverse parti interes-
sate e comprende il potenziale di condivisione del valore degli asset per sbloccare le barriere per una
pil chiara comprensione del potere dei dati che si concentra sulle decisioni dinamiche.

2. La cooperazione intersettoriale € necessaria per stabilire una chiara leadership e principi per stabi-
lire misure equilibrate e interventi tempestivi / puntuali. Nuovi modelli di business devono guidare la
governance per generare nuovi (e appropriati) flussi di reddito e tariffe per tutti gli utenti della mobilita.
3. Terze parti neutrali sono adatte a guidare al fine di garantire trattamenti equi, implicazioni sociali,
sicurezza, e soluzioni sostenibili - e stabilire le condizioni per assicurare che i conflitti siano mitigati.
Una governance neutrale puo portare a una migliore qualita dei dati (e a una migliore focalizzazione),
consentendo di indirizzare le politiche per i giusti stakeholder.

4. La governance neutrale pud portare a una migliore qualita dei dati. Le citta e gli operatori possono
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agire congiuntamente per identificare i progetti pilota d'impatto per definire strumenti e soluzioni che
possano facilitare la fiducia e permettere un'integrazione senza soluzione di continuita dei dati, della
tecnologia e dell'adozione degli strumenti digitali.

ELEMENTI DI DEBOLEZZA

1. Non sono ancora disponibili modelli di governance e buone pratiche sulla condivisione dei dati in
ambito urbano.

2. Le piccole imprese private sono difficili da coinvolgere, in quanto non sono adeguatamente impe-
gnate nel processo con ruoli chiari e obiettivi definiti da raggiungere.

3. Dal lato delle autorita locali, non & facile capire quali competenze delle autorita locali sono adatte a
gestire la complessita della regolamentazione UF.

ESEMPI E GUIDE

- EVOLUE Una piattaforma sulla logistica urbana (su base volontaria) governata dalla Camera di
Commercio in Francia. E uno strumento per modellare il flusso di merci, e quindi organizzare la
logistica urbana in modo efficiente.

A3.4.3 Pianificazione dinamica veloce (Fast-track Planning) e accesso a spazi,
zone e risorse urbane

APPRENDIMENTI

1. La pianificazione dinamica e I'accesso permettono alle autorita cittadine di intervenire con decisioni
efficaci e sumisura per gestire la scarsita di spazio urbano e raggiungere un adeguato livello di sod-
disfazione per tutti gli utenti dello spazio cittadino.

2. | veicoli merci possono essere motivati a ridurre il tempo nelle zone di carico e ridurre il tempo per
trovare una zona di carico o uno spazio dedicato, evitando il doppio parcheggio o il parcheggio lon-
tano/privato

3. Laregolamentazione dinamica delle operazioni di trasporto merci richiede uno scambio di informa-
zioni molto efficiente tra citta e operatori. Inoltre, ogni quartiere ha scopi, funzioni e bisogni diversi in
una citta. La costruzione di priorita pud massimizzare l'efficacia delle operazioni e della mobilita ad
ogni livello della citta (ad esempio, residenziale, commerciale, tempo libero ricreativo, aree industriali,
ecc.) e distribuire dinamicamente le modalita attraverso I'assegnazione dello spazio e la tariffazione
in modo sincronizzato.

4. Avere informazioni sui dati del marciapiede e sui requisiti delle categorie di utenti della strada, pud
rendere possibile capire come ridurre i conflitti e come I'uso effettivo della strada puo variare nello
spazio e nel tempo.

ELEMENTI DI DEBOLEZZA

1. Ci sono grandi lacune tra la capacita tecnica, la conoscenza e la conseguente correlazione con la
politica di pianificazione spazio-temporale, danneggiando l'attuazione della pianificazione dinamica
nell'UF.

2. Non ci sono abbastanza buone pratiche di pianificazione dinamica e di accesso a spazi/zone/ri-
sorse urbane.

ESEMPI E GUIDE

- Smart Loading Zones in Chalmers Esempio di uso dell'analitica dei dati per la gestione intelligente
delle zone di carico nelle citta.

- Flexible access & space management POLIS (Cities), ALICE (logistics), EPA (Parking) stanno
esplorando le opportunita per migliorare la gestione dei parcheggi e la logistica urbana. Queste
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associazioni stanno esaminando il potenziale della gestione degli accessi integrata con un uso
flessibile e condiviso dello spazio urbano e dei parcheggi.

- Populus Curb Innovation Cohort fornisce alle citta una visione olistica della domanda e gli stru-
menti digitali necessari per gestire in modo efficiente 'accesso ai loro marciapiedi.

A3.5 Percorso partecipativo MIMS-ANCI per la definizione di obiettivi e
contenuti di base dei PULS

Il MIT ha avviato un percorso partecipativo con ANCI per la definizione di un Piano Strategico di Azione
per la Logistica Urbana, volto a recepire le istanze di operatori ed enti locali e a supportarne i rispettivi
interventi mediante una serie di soluzioni che vadano oltre un principio meramente adattativo, ma
siano resilienti e flessibili rispetto alla varieta degli ambiti urbani e metropolitani italiani.

Tali soluzioni vanno a definire la struttura portante dei Piani Urbani di Logistica Sostenibile (PULS) che,
secondo la raccomandazione di ANCI, devono divenire parte integrante e qualificante dei Piani Urbani
di Mobilita Sostenibile (PUMS), cosi come previsti dal Decreto del 04.08.2017 e sue successive revi-
sioni, proponendo una serie di misure e azioni che, nel loro insieme, contribuiscano a ridurre il con-
sumo di energia e gli impatti ambientali della logistica urbana e consentano, al contempo, la sosteni-
bilita economica del relativo servizio.

Dalla consultazione pubblica € emersa l'esigenza di confrontarsi con sfide, problematiche ed oppor-
tunita di varia natura, che richiedono interventi specifici a diversi livelli di governance (coordinamento
centralizzato e intervento su scala locale), e sipongono come le fondamenta degli obiettivi di base dei
PULS:

- riduzione della congestione stradale con contenimento delle relative emissioni;

- introduzione di fattori di sicurezza per i lavoratori dell'ultimo miglio urbano;

- comunicazione mirata a rendere i consumatori consapevoli del costo associato alle diverse moda-
lita di consegna a domicilio dei prodotti;

- gestione digitale dello spazio urbano dedicato alle operazioni di carico-scarico;

- creazione di una rete di infrastrutture di ricarica elettrica funzionale ai servizi di logistica urbana
presso piattaforme, magazzini e stazioni multienergy;

- incremento della formazione professionale di tutti gli attori della filiera per le nuove competenze
richieste dalla digitalizzazione della logistica;

- implementazione di politiche di riqualificazione di aree urbane (ad esempio viadotti) e di integra-
zione di aree di park&ride con funzioni di hub logistico di prossimita;

- pianificazione integrata della logistica con le altre misure di mobilita ed urbanistica urbana.

In pratica, dal dibattito sono emerse le seguenti misure immediatamente cantierabili, riassumibili in
sei tematiche prioritarie:

- utilizzo di tecnologie ITS per I'accreditamento dei veicoli e degli autisti ed il monitoraggio del servi-
Zio;

- armonizzazione delle diverse regolamentazioni locali in relazione ai temi dell'accessibilita urbana e
metropolitana;

- coinvolgimento partecipato di tutti gli attori della filiera logistica;

- sviluppo di nuovi modelli logistici per rispondere alle esigenze dei nuovi modelli di consumo;

- promozione ed incentivazione all'utilizzo di veicoli commerciali ecologici;

- costruzione di indicatori di risultato-KPI e metodi di raccolta dati per il monitoraggio della logistica
e dellimpatto delle azioni intraprese.
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Analizzando separatamente le sei tematiche prioritarie, si deve partire da una considerazione impor-

tante: oggi, le tecnologie ITS sono fondamentalmente utilizzate nella Logistica Urbana all'interno delle

singole aziende e non come ecosistema urbano. E necessaria quindi la promozione di piattaforme

digitali condivise che permettono di:

- ottimizzare gli spazi nei veicoli e nei magazzini con il principio della sharing logistics;

- consentire un rapido ed efficace accreditamento di veicoli ed autisti in ragione dei diversi requisiti
locali attraverso strumenti come standard come SPID e PagoPA;

- condividere informazioni sui veicoli e, quando possibile, sulle merci trasportate (importante per
agroalimentare, congelati, farmaceutici, ecc.);

- controllare e gestire le aree di carico-scarico;

- implementare zone di transhipment urbano;

- favorire I'adozione di modelli di logistica condivisa fra societa distribuzione e/o operatori locali;

- promuovere strutture di freight-hub urbano di prossimita per il consolidamento dei carichi;

- favorire la cooperazione tra gli operatori logistici e gli attori locali all'interno di un ecosistema ur-
bano (per esempio attraverso sistemi di incentivazione).

In relazione alla regolamentazione degli accessi, la maggior parte delle citta italiane adotta modalita
diregolamentazione dell'accesso alle zone centrali che sono fra loro differenti, sia in relazione ai tempi,
alle tariffe ed alla tipologia di veicoli, in termini di emissioni e di alimentazione dei veicoli. E ormai
indifferibile passare da un sistema di divieti a sistemi fondati sul concetto di premialita. E necessario,
percio, coinvolgere gli stakeholder nella definizione dei modelli di governance locali, prevedendo un
adeguato periodo di sperimentazione delle norme introdotte, garantendo un equilibrio fra controlli e
premialita. Per assicurare la massa critica necessaria e I'armonizzazione del sistema e necessario
promuovere un‘architettura nazionale centralizzato di accreditamento degli autisti e dei veicoli in
grado di favorire la migrazione degli operatori verso livelli di servizio piu elevati riconoscendo il giusto
valore alla consegna delle merci.

Altra esigenza ¢ il coinvolgimento diretto degli stakeholder, costituiti dai cittadini, dalle imprese di tra-
sporto, dalle imprese/attivita del centro e dagli Enti Pubblici, tutti con obiettivi in parte conflittuali che
devono essere analizzati nelle singole specificita urbane locali in modo da strutturare un processo
multi-obiettivo che ricerchi il consenso delle diverse parti (si veda I'esempio delle Linee Guida ai SULP
elaborate nel progetto Novelog, denominate Cooperative Business Models and Guidance for Sustai-
nable City Logistics e applicate nelle citta di Atene, Barcellona, Copenhagen, Gothenburg, Graz, Londra,
Mechelen, Pisa, Roma, Torino e Venezia), analizzando lo stato attuale del trasporto merci in citta, co-
struendo una visione comune e stabilendo dei target con relative misure/azioni condivise con la me-
desima metodologia gia individuata nei PUMS.

Altra priorita & la ricerca, anche mediante sperimentazioni e progetti pilota (previsti anche nel Piano
Strategico che il MIT sta portando avanti con ANCI) di nuovi modelli logistici che sappiano adattarsi
alle continue sollecitazioni che sta subendo la Logistica Urbana (si pensi all'impatto dell'e-commerce
e dellinstant delivery). Si devono mettere in campo nuovi modelli di governance in grado di dare rispo-
ste alle esigenze di cittadini ed imprese promuovendo I'efficienza e la sostenibilita con servizi innova-
tivi. Molte sono le proposte innovative e ricerche in corso, come le zone di consegna a emissioni zero
sperimentate da un importante operatore logistico nel centro di Stoccarda, il concetto di logistica not-
turna silenziosa, sperimentato a Colonia, oppure I'unita di carico/box da lasciare in citta per il ritiro del
carico, la distribuzione urbana delle merci mediante ferrovia e veicoli ecologici sperimentata a Parigi.
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