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Sommario
I centri di distribuzione urbana (CDU) delle merci rappresentano una tra le soluzioni più frequentemente suggerite per fare fronte ai problemi di impatto ambientale e di congestione del traffico. Grande attenzione verso questo strumento è stata prestata sia a livello internazionale sia, più recentemente, a livello nazionale. Nonostante ciò i CDU si sono raramente dimostrati realmente efficaci ed economicamente sostenibili. Questo lavoro presenta uno dei primi tentativi di quantificare, attraverso la metodologia delle preferenze dichiarate, la disponibilità a pagare degli operatori privati per l’utilizzo del CDU rispetto all’effettuazione del trasporto delle merci con mezzi propri. Più specificatamente, si stima il grado di importanza relativa che hanno le principali caratteristiche del CDU e le possibili misure di regolazione del traffico nel determinare la scelta degli operatori. Il caso di studio si riferisce alla città di Fano nelle Marche. L’indagine esplorativa è stata condotta nei primi mesi del 2006 e ha riguardato un campione di circa 40 operatori. Il modello stimato è un logit multinomiale con una segmentazione dei risultati per settore merceologico. Le principali caratteristiche dei CDU indagate sono: il costo per collo trasportato, la presenza/assenza del magazzino all’interno del CDU, il tempo di consegna, la presenza/assenza del servizio di tracking and tracing. Le caratteristiche, invece, del servizio di trasporto merci in conto proprio indagate sono:  il costo annuale del permesso per l’accesso al centro storico, la fascia oraria in cui viene consentito l’accesso per l’effettuazione delle consegne, il livello di congestione prevalente all’interno del centro cittadino e la distanza media degli stalli di parcheggio dal luogo di consegna delle merci. Il modello così calibrato permette di stimare il valore economico attribuito a ciascuno degli attributi caratterizzanti sia il servizio offerto dal CDU sia le politiche del traffico che possono essere realizzate. La valutazione garantisce un elevato grado di realismo del contesto di scelta poiché impone agli agenti una scelta congiunta caratterizzata in funzione degli attributi che maggiormente contribuiscono a descrivere le due alternative a disposizione. Successivamente si è proceduto alla simulazione degli effetti in termini di probabilità di scelta di possibili politiche di intervento del settore per testarne preliminarmente l’efficacia e fornire, quindi, delle indicazioni utili allo studio della sostenibilità finanziaria ed economica del CDU. Infine, essendo i dati relativi alle imprese intervistate geo-referenziati si descrive brevemente una metodologia per definire un processo di ottimizzazione della scelta localizzativa del CDU in funzione sia delle caratteristiche del servizio offerto dal CDU stesso sia delle caratteristiche delle politiche di traffico implementate. 
1. Introduzione

I centri di distribuzione urbana, intesi come luoghi condivisi per la distribuzione urbana delle merci sono discussi in letteratura per la prima volta negli anni ’70 quando si riscontra come a fronte di una crescente efficienza del trasporto merci inter-urbano permangano evidenti diseconomie nella movimentazione delle merci via camion all’interno delle città (Clark and Ashton, 1977; Friedman, 1975).  Le prime ricerche condotte sull’argomento concentrano l’attenzione sull’impiego di infrastrutture condivise al fine di rendere possibile il consolidamento ed il de-consolidamento delle spedizioni da parte delle imprese di trasporto. Più recentemente il ruolo attribuito ai CDU si è ampliato e si è articolato in più funzioni. Infatti, ora il CDU può, ad esempio, assumere ruolo di magazzino, area di sosta in prossimità delle città oltre che centro di smistamento per la consegna su veicoli eco-compatibili rispettosi delle sempre più stringenti politiche di accesso al centro urbano.

Più di recente, infatti, studiosi dell’argomento hanno evidenziato come CDU pubblici possano contribuire ad alleviare la congestione da traffico riducendo sia l’impatto ambientale negativo associato alla consegna delle merci (di cui le città vivono) sia, ovviamente, facendo calare il consumo energetico a parità di consegne effettuate (Taniguchi et al., 1999). Inoltre, la disponibilità di CDU può stimolare accordi cooperativi tra gli operatori dei sistemi di trasporto (Taniguchi e  Van Der Heijden, 2000) così da ridurre sia le emissioni di monossido di carbonio sia il numero di chilometri per consegna effettuata. 
Anche l’Unione Europea si è mostrata molto sensibile alla questione tanto che ha finanziato e condotto alcuni esperimenti relativi a metodi utili ad incrementare l’efficienza della distribuzione urbana delle merci e a ridurne, al contempo, l’impatto ambientale.  Un’interessante rassegna dello stato dell’arte circa la distribuzione delle merci in ambito urbano è stata riportata in Russo e Comi (2004). Il programma SURF (Sustainable Urban and Regional Freight Flows, 1998), ad esempio, mirava proprio a questo obiettivo tramite una sperimentazione avvenuta in sette città diverse. I risultati dello studio sono stati molto incoraggianti visto che simulazioni effettuate mostrano come il co-ordinamento della distribuzione possa garantire sostanziali miglioramenti rispetto alle attuali organizzazioni che potremmo, in alcuni casi, definire anarchiche. Uno dei risultati che SURFF ha prodotto riguarda la stima della possibile riduzione di circa il 20%  dei veicoli/Km percorsi a seguito dell’utilizzo di applicativi mirati al consolidamento e instradamento delle consegne.
L’attenzione che la UE pone circa la distribuzione urbana delle merci è confermata anche dal Libro Bianco (2001) che prevede espressamente: a) il sostegno finanziario per le città che intraprendono progetti pilota, b) la promozione dell’uso di veicoli a basso impatto ambientale, c) la promozione delle “good practicies” a livello urbano.  Recentemente il progetto ASSESS (Assessment of the contribution of the TEN and other transport policy measures to the mid-term implementation of the White Paper on the European Transport Policy for 2010, 2005)  nella sua appendice XVI ha trattato di tutti gli sviluppi relativi al trasporto urbano intercorsi dalla pubblicazione del Libro Bianco del 2001 (ASSESS, 2005). Con particolare riferimento al trasporto urbano delle merci i progetti che vengono descritti sono IDIOMA e City Freight. 
IDIOMA (Innovative Distribution with Intermodal Freight Operation in Metropolitan Area, 2001) era mirato a testare diversi assetti organizzativi per il miglioramento della distribuzione delle merci all’interno delle città oltre che tra terminali intermodali, CDU ed aree urbane.  Il progetto mirava a valutare soluzioni innovative nei seguenti aspetti: consolidamento urbano e regionale del trasporto merci utilizzando trasportatori comuni o cooperative di distribuzione, nuove unità di carico nel trasporto intermodale urbano, nuove applicazioni ICT per lo scambio di informazioni nel trasporto intermodale, inclusa l’ottimizzazione delle reti distributive e sistemi di tracking and tracing multi-operatore, nuovi sistemi di transhipment, trasporto combinato di merci e passeggeri e l’uso di carburanti alternativi per i veicoli adibiti alle consegne. 
City Freight  mirava allo studio dei sistemi distribuitivi di merci sia inter- sia intra-urbani al fine di fornire indicazioni agli attori interessati (governo centrale, autorità regionali e locali, operatori del sistema, caricatori, operatori del trasporto) circa i vantaggi e svantaggi di alcune recenti innovazioni nel campo dei sistemi di distribuzione delle merci inter- e intra-urbani.
Negli studi esaminati in letteratura - si veda, ad esempio, la rassegna proposta in Browne 2005 - non si è mai riscontrata l’esplicita inclusione, tra gli obiettivi dell’analisi, della stima congiunta delle preferenze degli operatori tra l’utilizzo del CDU che essi dovrebbero, in vario modo e con diverso ruolo, effettuare e l’impiego del mezzo proprio (MP) per la distribuzione delle merci in ambito urbano. Si ricorda che la libera decisione di fare uso dei CDU da parte dei vari operatori del settore dipenderà, in ultima analisi, dal confronto tra l’utilità che dall’utilizzo è possibile derivare confrontata con quella ottenibile dall’utilizzo di un metodo di consegna alternativo: il MP.  Sulla scorta di queste considerazioni si rileva come non appare né sufficiente né universalmente generalizzabile il semplice ricorso ai casi di successo (sui quali, tra l’altro, l’Unione Europea poggia buona parte della propria strategia) poiché i risultati da essi derivabili sono frutto dello specifico contesto in cui sono stati realizzati. Allo stesso tempo studi di impostazione strettamente  tecnico-ingegneristica miranti alla quantificazione dei potenziali benefici derivanti dall’ottimizzazione e dal co-ordinamento di tutte o di parte delle attività distributive delle merci in ambito urbano, prescindendo spesso dalle questioni organizzative, economiche, strategiche, relazionali e comportamentali che tali processi di ottimizzazione comporterebbero, appaiono, allo stesso tempo, difficilmente realizzabili oltre che fuorvianti a fini di politica di intervento. 
Anche studi di natura più prettamente economica (Reagan e Golob, 2005) si limitano a studiare le preferenze degli operatori del trasporto rispetto alla propria disponibilità a farne uso prescindendo dalle caratteristiche del modo alternativo disponibile. Se tale impostazione può avere un senso tanto in quanto riferita ad un contesto, la California, in cui le politiche attive del traffico, pur essendo notevoli rispetto al contesto americano, non sono, comunque,  paragonabili a quelle realizzate e realizzabili in Europa, non appare altrettanto utile adottarlo in un contesto in cui le caratteristiche in cui il MP si trova ad operare possono variare ampiamente da caso a caso. Sono forti le potenziali limitazioni che un tale approccio avrebbe se adottato quale strumento conoscitivo su cui basare le politiche di intervento.
Il contributo specifico ed innovativo di questo lavoro si inquadra  proprio all’interno di questa mancanza strutturale della letteratura sulla distribuzione urbana delle merci in generale e su quella dei CDU in particolare. La customizzazione dello studio avviene, come si vedrà meglio in seguito, tramite l’opportuna adozione di attributi, livelli ed ampiezza delle loro variazioni, nella formulazione degli esercizi di scelta che caratterizzano la raccolta dei dati di preferenze dichiarate su cui poggia la struttura della presente indagine. Lo studio mira a simulare in modo realistico l’effettivo contesto di scelta nel quale si vengono  a trovare gli operatori del settore. Decidere se utilizzare un CDU o meno dipende, infatti, dal confronto tra le sue caratteristiche (costo, tempi di resa, presenza/assenza di un magazzino, ecc.) e quelle del MP che costituisce sempre la vera alternativa possibile. Il metodo dell’analisi delle scelte congiunte consente di simulare, in modo realistico, tale contesto decisionale. Le informazioni che il metodo utilizzato ed il modello stimato sono in grado di produrre permettono anche di effettuare delle simulazioni circa le diverse politiche di intervento nel settore dei trasporti che si possono realizzare oltre che in merito alle specifiche caratteristiche di un dato CDU. Tali informazioni sono di grande interesse: in fase di valutazione dell’opportunità realizzativa di un CDU, rispetto alla definizione delle sue caratteristiche funzionali ed operative, relativamente alle politiche del traffico da realizzare, in funzione delle determinazione della sostenibilità finanziaria dell’operazione o, piuttosto, rispetto al livello di sussidi che è necessario mettere in conto. 
Il lavoro è strutturato come segue. Nel secondo paragrafo si fornisce una descrizione delle caratteristiche del problema studiato e se ne descrive la rilevanza quantitativa e le caratteristiche qualitative evidenziando il grande interesse dimostrato sia a livello internazionale sia nazionale oltre che l’innovazione metodologica del presente studio e la rilevanza delle informazioni prodotte. Il terzo paragrafo descrive sinteticamente il metodo di indagine utilizzato oltre che il modello econometrico impiegato. La descrizione della base dei dati prodotta tramite l’indagine sul campo viene esposta nel quarto paragrafo mentre nel quinto si commentano i risultati econometrici ottenuti. Il sesto paragrafo tratta della valutazione di alcune politiche di intervento possibili e ne discutono gli impatti. Alcuni suggerimenti metodologici per l’ottimizzazione localizzativa dei CDU sono riportati nel settimo paragrafo mentre l’ottavo propone alcune considerazioni conclusive ed accenna ai  temi di ricerca da approfondire in futuro.
2. La Caratterizzazione dei CDU
Numerosi sono i fattori che influenzano la natura funzionale, operativa e gestionale di un CDU e la loro capacità di attrarre operatori. In particolare, senza pretesa di fornire una lista esaustiva, si ricordano i seguenti: 1. obiettivo/i perseguiti tramite il CDU (riduzione dei KM percorsi, delle consegne effettuate, delle emissioni inquinanti in atmosfera, ottimizzazione delle operazioni del trasporto merci in ambito urbano, ecc.), 2. scelta localizzativa, 3. copertura spaziale del CDU, 4. tipologia e numerosità dei beni trattati, 5. modi di trasporto coinvolti, 6. diversificazione dei servizi addizionali offerti, 7. flessibilità nella fornitura dei servizi offerti (servizi a domanda e/o solo a tempi prefissati), 8. proprietà del centro di consolidamento (pubblico, privato, PPP), ecc. La valutazione della convenienza economica, finanziaria, ed ambientale dei CDU dipenderà, ovviamente, dalla specifica natura considerata rilevante sotto tutti i vari aspetti precedentemente menzionati. Data l’ampia differenziazione delle caratteristiche rilevanti ai fini della valutazione di un CDU conseguentemente variegate sono, in letteratura, le ragioni a favore e contro la loro realizzazione.  
Tra le motivazioni addotte a favore dei CDU si ricordano, ad esempio: 1. i benefici ambientali e sociali da attribuirsi alla realizzazione di sistemi di consegna delle merci più efficienti e meno intrusivi, 2. l’ottimizzazione della pianificazione delle operazioni di logistica in ambito urbano, 3. il miglioramento nella gestione delle scorte, della disponibilità dei prodotti e del servizio al cliente, 4. l’ottimizzazione delle risorse nei luoghi preposti alle consegne, 5. la possibilità di offrire servizi ad alto valore aggiunto.
Invece, tra le motivazioni contro la realizzazione dei CDU si ricordano, ad esempio: 1. elevati costi di realizzazione e di gestione, 2. scarso impatto possibile poiché la distribuzione di gran parte delle merci che entrano in città è già ottimizzata all’interno di  catene logistiche proprietarie, 3. bassa capacità di un unico CDU di gestire catene logistiche differenziate  e caratterizzate da necessità diverse se non proprio incompatibili, 4. diversificazione e contrasto tra le diverse necessità organizzative e contrattuali, 5. difficoltà nella gestione delle situazioni di monopolio nella gestione dei servizi offerti, 6. perdita del rapporto diretto con il cliente finale da parte del produttore. 
I costi direttamente imputabili alla realizzazione ed utilizzo del CDU, sono riassumibili come segue: 1) i costi connessi alla rottura di carico, al costo di transhipment, al costo per singola operazione imposto dal CDU; 2) quelli dovuti alla perdita del controllo della distribuzione della merce, 3) quelli derivanti dalla perdita di un’interfaccia diretta con il cliente. Tutti questi costi contribuiscono a rendere poco attraente l’uso del CDU per tutti gli attori della catena logistica perché spesso non ottengono dei benefici compensatori equivalenti. Ciascun operatore cerca di evitare di sostenere i costi derivanti dall’utilizzo del CDU e tenta di traslarli su altri. Tuttavia, solo attraverso l’efficiente allocazione degli extra-costi derivanti dalla realizzazione e dall’utilizzo del CDU e la customizzazione del servizio (ad esempio fornitura di servizi di IT) si può rendere l’iniziativa fattibile economicamente ed interessante sia per gli operatori sia per i consumatori finali. 
Una corretta ed opportuna quantificazione ex-ante degli effetti derivanti dalla realizzazione di CDU in termini economici, finanziari ed ambientali non può, quindi,  prescindere dalla stima degli effetti che si determineranno sulla riorganizzazione della distribuzione urbana delle merci in funzione della realizzazione di un CDU con determinate caratteristiche organizzative, gestionali, e di costo oltre che delle contestuali modifiche delle politiche urbane del traffico relative al trasporto merci. Infatti, data la variegata natura delle caratteristiche e delle necessità funzionali ed operative delle diverse categorie merceologiche e dei vari operatori logistici generalmente presenti in ambito urbano, saranno differenziate anche le risposte così come la disponibilità a pagare per l’utilizzo dei CDU che non potranno contestualmente soddisfare le richieste e le necessità di tutti gli operatori. 
L’innovazione del presente lavoro consiste principalmente nella concettualizzazione e contestualizzazione del processo di scelta indagato. Infatti, non si procede, ad esempio, come recentemente Regan e Golob (2005) hanno fatto nel loro lavoro chiedendo agli operatori del trasporto quale fosse la loro valutazione delle diverse caratteristiche del CDU e procedendo successivamente ad una loro clusterizzazione in funzione delle diverse valutazioni relative.  Tale procedimento seppure ineccepibile sotto un profilo metodologico non appare rappresentare in modo realistico il contesto di scelta con il quale gli operatori si devono confrontare. Infatti, chiedere semplicemente quali siano gli aspetti caratterizzanti un CDU che più sono apprezzati da parte di coloro che dovrebbero farne uso non tiene esplicitamente in conto la correlazione esistente tra tale valutazione e le politiche del traffico che vengono contestualmente realizzate. Infatti, queste ultime influenzano direttamente la valutazione relativa delle caratteristiche del CDU. E’ evidente, quindi, che utilizzando l’impostazione seguita da Reagan e Golob si rischia di ottenere delle informazioni errate e fuorvianti ai fini di realizzazioni di politiche di intervento. 

3. Il modello 
La scelta tra CDU e MP viene modellizzata ipotizzando che l’agente intende massimizzare la propria funzione di utilità che può essere rappresentata come segue
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in cui l’utilità derivante dall’utilizzo del CDU è rappresentata dalla (1.2)
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e quella derivante dall’utilizzo del MP è espressa dalla (1.3)
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L’agente sceglierà  
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  se, al contrario 
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Il fondamento teorico che serve a descrivere tale contesto poggia sulla teoria microeconomica della scelta sintetizzata nell’equazione 
(1.4)

: ciascun individuo possiede una relazione di preferenza  GOTOBUTTON ZEqnNum409248  \* MERGEFORMAT  tra due qualunque opzioni e la regola con cui sceglie è la massimizzazione dell’utilità.
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Lancaster (1966) ha esteso tale teoria affermando che l’utilità non deriva dal prodotto in sé ma dipende dagli attributi che caratterizzano le opzioni alternative di scelta. In altre parole, si suppone che il decisore sia informato, valuti in modo compensativo le alternative a sua disposizione e scelga l’opzione che rende massima la sua utilità. 
Quanto espresso può essere ricompresso all’interno della Teoria dell’Utilità Stocastica (TUS) proposta in origine da Thurstone (1927), che interpreta l’utilità come una variabile casuale mentre si considera deterministica la regola decisionale. La giustificazione di tale assunto risiede nell’ipotesi di perfetta capacità di discriminazione da parte dell’agente che decide mentre l’analista dispone solo di informazioni incomplete. In maggiore dettaglio, Manski (1977) identifica quattro fonti di variabilità dell’utilità: attributi importanti nel determinare la scelta ma tralasciati dall’analista, preferenze non osservate che differiscono tra gli agenti, errori di misurazione ed errori non osservabili. L’utilità dell’alternativa 
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 percepita dall’individuo 
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dove l’utilità di una determinata alternativa per un dato agente risulta dalla somma di una componente deterministica 
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 o, altrimenti detta, sistematica, e di una componete casuale 
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.  La componente sistematica è una funzione, lineare nei parametri, degli attributi fondamentali del bene o servizio
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dove 
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 è il vettore dei coefficienti associati al vettore 
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 delle variabili esplicative. McFadden (1974) ha esteso la TUS al caso di scelte multiple ricorrendo ad un approccio probabilistico in cui la probabilità che l’individuo 
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 scelga l’alternativa 
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 in un insieme di scelta finito e discreto 
[image: image21.wmf]C

 è data da


[image: image22.wmf](

)

(

)

(

)

(

)

(

)

,

;

qjqiqiqjq

jqiqiqjqqq

PiCPVVji

IVVjifd

e

ee

eeee

éù

=-<-"¹

ëû

=-<-"¹

ò


 MACROBUTTON MTPlaceRef \* MERGEFORMAT (1.7)

dove 
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 è la funzione di densità congiunta del vettore casuale 
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 è la funzione indicatrice che assume valore 1 quando l’espressione in parentesi è vera e 0 altrimenti. La probabilità che ciascun termine di errore 
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 risulti inferiore alla quantità osservata 
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  è una distribuzione cumulata che può essere riscritta come un integrale multidimensionale della funzione di densità della porzione non osservata di utilità. 
Le assunzioni sulla distribuzione statistica dell’errore casuale 
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 determinano le diverse tipologie di modelli a scelta discreta che si possono impiegare. Il più famoso ed utilizzato è sicuramente il Logit Multinomiale (LM)  che deriva dall’assumere che tutti i termini di errore siano indipendentemente ed identicamente distribuiti (iid) extreme value type I con un parametro di localizzazione 
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 ed un parametro di scala, strettamente positivo, 
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La formulazione generale del LM può essere espressa come segue:
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Scopo dell’analista è stimare i parametri 
[image: image33.wmf]b

 tramite i quali si potranno derivare le informazioni necessarie (elasticità) per valutare l’impatto delle variabili esplicative sulla scelta degli agenti. 
L’approccio seguito nel presente lavoro misura la disponibilità a pagare degli operatori per l’utilizzo del CDU in funzione dell’utilità ricevuta dall’operatore nel farne uso. Tale utilità dipende dalle caratteristiche del servizio stesso oltre che, dalle politiche del traffico che vanno ad incidere sulla convenienza relativa del fare uso del MP. Maggiore è la rispondenza del servizio alle necessità dell’operatore più alta sarà l’utilità corrispondente che egli ne deriva. Altro assunto fondamentale è la rappresentabilità della struttura delle preferenze degli operatori tramite una funzione di utilità. L’ipotesi è che maggiore è l’utilità associata ad un servizio e più elevata è la probabilità che un individuo gli assegni la propria preferenza. 
L’indagine condotta sulla città di Fano ha fatto uso del metodo delle preferenze dichiarate (stated preferences, SP) che prevede l’effettuazione di interviste ad operatori per indagare le loro preferenze tra diverse opzioni per l’effettuazione dei viaggi per l’approvvigionamento di materie prime o per la consegna di prodotti finiti al fine di stimarne le loro funzioni di utilità. In particolare, si fa riferimento all’analisi congiunta basata sulla scelta (Choice-Based Conjoint Analysis, CBCA) che è un metodo decompositivo secondo il quale si rileva la preferenza per un’opzione e la si scompone in tante preferenze parziali quanti sono gli attributi considerati utili per la sua descrizione (http://www.sawtoothsoftware.com/).
4. Descrizione del campione e dell’intervista
L’indagine volta a comprendere la disponibilità a pagare da parte degli agenti economici che ci si aspetta diverranno utilizzatori del CDU si è basata su un’indagine di tipo SP che appare particolarmente opportuna anzi l’unica possibile in questo caso dato che il servizio non è ancora stato realizzato e non esistono, quindi, dati relativi alle preferenze rivelate su cui basare le stime. Gli attributi atti a descrivere le caratteristiche del servizio offerto sono stati selezionati in funzione delle prevalenti caratteristiche che contribuiscono a specificare le funzionalità di altri CDU realizzati in Italia e all’esterno. Così pure gli attributi ed i loro livelli utilizzati per descrivere le eventuali politiche di intervento in termini di politica dei trasporti da implementare per favorire e stimolare l’utilizzo dei CDU sono stati selezionati sulla base di altre esperienze condotte in Italia e all’estero. 
Data l’enfasi posta in letteratura circa l’auto-organizzazione delle catene logistiche che provvedono autonomamente all’ottimizzazione dei flussi si è concentrata l’attenzione sui trasporti effettuati in conto proprio. Tale scelta è stata effettuata anche per concentrare l’attenzione su quegli operatori che effettivamente ed esplicitamente prendono una decisione circa la scelta dell’organizzazione del trasporto per l’acquisizione delle materie prime o per la consegna dei prodotti finiti. Anche se in questo primo studio pilota la densità campionaria e la sua composizione non ha consentito una stima settoriale separata tra produttori del servizio --offerta/aziende di trasporto-- e utilizzatori del servizio --domanda/negozianti--, si intende provvedere a completare una seconda e più diffusa campagna di indagine, già in corso al momento della redazione del presente lavoro, mirata all’acquisizione di dati sufficienti per effettuare stime separate per settore di appartenenza. L’ipotesi che si intende verificare empiricamente riguarda la diversa valutazione delle variabili chiave che determinano le caratteristiche del servizio del CDU, da un lato, e quelle delle politiche del traffico, dall’altro. 
L’indagine sul campo che ha coinvolto un totale di 44 imprese nella città di Fano nelle Marche prevedeva la somministrazione di un’intervista faccia a faccia suddivisa in due parti. Nella prima parte dell’intervista sono state rilevate alcune variabili utili alla caratterizzazione dell’impresa intervistata e, successivamente, si è somministrato all’intervistato un set di 16 esercizi di scelta congiunta. In questa fase progettuale che costituisce, di fatto, lo studio pilota del progetto complessivo, si sono rilevate solo le informazioni strettamente necessarie ad una prima e sommaria caratterizzazione delle imprese. In particolare sono state raccolte le seguenti informazioni: a) settore di appartenenza (1. Grande distribuzione, 2. Alimentari, 3. Abbigliamento, 4. Edilizia, 5. Casalinghi, 6. Trasporti, 7. Altro); b) numero dei dipendenti (1. 1
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500, 6. 501 e oltre); d) Magazzino (presente/assente). A seguito dell’effettuazione degli esercizi di scelta si è chiesto anche di definire l’appartenenza ad una classe di fatturato. Tutte le imprese con una sola eccezione hanno risposto a questa domanda. Le 9 classi di fatturato che si erano predefinite sono le seguenti: 1. 0
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1.000.000, 9. 1.000.000 e oltre.
L’indagine effettuata ha previsto la scelta degli agenti tra due soluzioni alternative (con CDU – senza CDU) e la descrizione delle alternative di scelta è stata effettuata utilizzando sempre tutti gli attributi considerati utili a tale fine (full profile design). 
Gli attributi ed i relativi livelli utilizzati per descrive la consegna tramite i CDU sono riportati nella tabella 1. 
Tabella 1 – Attributi e livelli per la descrizione del servizio di consegna tramite CDU

	Attributi
	Livelli

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

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

	Tracking and tracing 
	Si, no

	Disponibilità di magazzino
	Si, no


Gli attributi ed i relativi livelli utilizzati per descrivere la consegna tramite mezzi propri sono riportati nella tabella 2.

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

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

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

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

	Costo del permesso per veicolo al mese
	0 €, 50 €, 100 €, 150 € 

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


Nella tabella 3 si riporta un esempio di un esercizio di scelta sottoposto a tutte le 44 imprese intervistate. 
Tabella 3 – Esempio di un esercizio di scelta 
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La distinzione delle 44 imprese per settore di appartenenza è descritta nella tabella 4.
Tabella 4 – Settore di appartenenza
	             SETTORE
	      Totale
	             %

	Alimentari
	13
	30%

	Abbigliamento
	6
	14%

	Edilizia
	4
	9%

	Casalinghi
	7
	16%

	Trasporti
	1
	2%

	Altro
	13
	30%

	Totale complessivo
	44
	100%


Data la distribuzione della composizione campionaria sembra opportuno concentrare l’attenzione sul settore degli alimentari e dei casalinghi anche se la presenza di ben 13 imprese nella categoria Altro suggerisce di prevedere un maggiore dettaglio di analisi nel prosieguo del progetto di ricerca. 
5. Risultati econometrici
In questo paragrafo si riportano i risultati delle stime econometriche.
Tabella 5 – Modello LM stimato utilizzando i dati di tutte le imprese intervistate ad esclusione dell’impresa appartenente al settore dei trasporti

	Variabili
	Coeff.
	t-ratio

	Costante
	0,350906
	1,12

	Costo del servizio di consegna per pacchetto
	-0,17202
	-2,10

	Tempo di consegna della merce a destinazione dall’ora in cui è consegnata al CDU
	-0,38922
	-4,04

	Tracking and tracing 
	-0,11958
	-0,77

	Disponibilità di magazzino
	0,184733
	1,18

	Costo del permesso per veicolo al mese
	-0,00288
	-2,06

	Velocità media nel tragitto urbano
	-0,0037
	-0,29

	Numero di ore in cui è possibile effettuare la consegna
	0,011945
	1,39

	Distanza degli stalli per la consegna
	-0,00406
	-2,20

	Accesso consentito ai soli veicoli inferiori a 3,5 tonnellate
	-0,14838
	-0,78

	Accesso consentito ai soli veicoli Euro2
	-0,262
	-1,37


Numero di osservazioni=697; 

Log likelihood function= -464,6309,  

No coefficients Log likelihood function= -483,1236; rho quadro= 0,03828;  rho quadro aggiustato=0,02286; 

Constants only Log likelihood function =-481,6699; rho quadro=0,03537; rho quadro aggiustato=0,01991

Chi-quadro[10] = 34.07799; | Prob [ chi-quadro> value ] = 0,00018

Il metodo delle preferenze dichiarate ha consentito di raccogliere 697 osservazioni sulle scelte ipotetiche degli intervistati consentendo la stima del modello LM. I risultati sono incoraggianti, anche se la capacità esplicativa del modello rimane modesta (il valore del chi-quadro è sufficientemente elevato, ma il rho quadro aggiustato è basso sia rispetto all’ipotesi di coefficienti nulli sia di sole costanti) e probabilmente migliorerebbe aumentando il numero di interviste.

Risultano significativi al 5% il costo del servizio, il tempo di consegna, il costo del permesso e la distanza dell’area di parcheggio dagli stalli. Queste sono quindi da considerarsi le variabili che hanno guidato in modo significativo la scelta tra l’alternativa tra usare il CDU o il mezzo proprio. Le altre variabili hanno avuto un ruolo molto inferiore o incerto. Tra queste variabili risulta preminente (sulla base del t-statistico) il tempo di consegna. È  quindi la rapidità di svolgimento delle operazioni nel CDU a determinare in misura prevalente la scelta tra usarlo o meno. Le altre tre variabili significative sono sullo stesso ordine di importanza. Il costo del servizio del CDU ha quindi un’importanza minore rispetto alla rapidità di consegna e, nel caso dell’uso dei mezzi propri, la distanza del parcheggio dal negozio è solo leggermente più importante del costo del permesso per entrare nel centro città. Il segno dei coefficienti delle variabili significative è quello atteso.
Tabella 6 – Modello LM stimato utilizzando i dati di tutte le imprese del settore alimentari 
	Variabili
	Coeff.
	t-ratio

	Costante
	-0,53892
	-0,87

	Costo del servizio di consegna per pacchetto
	-0,10087
	-0,61

	Tempo di consegna della merce a destinazione dall’ora in cui è consegnata al CDU
	-0,97118
	-4,87

	Tracking and tracing 
	-0,02205
	-0,07

	Disponibilità di magazzino
	0,154311
	0,49

	Costo del permesso per veicolo al mese
	-0,0071
	-2,49

	Velocità media nel tragitto urbano
	-0,03056
	-1,22

	Numero di ore in cui è possibile effettuare la consegna
	-0,00268
	-0,16

	Distanza degli stalli per la consegna
	-0,00097
	-0,26

	Accesso consentito ai soli veicoli inferiori a 3,5 tonnellate
	-0,01298
	-0,03

	Accesso consentito ai soli veicoli Euro2
	-0,41893
	-1,08


Numero di osservazioni=208; 

Log likelihood function= -122,6933,  

No coefficients Log likelihood function=-144,1746; rho quadro=0,14900;  rho quadro aggiustato=0,10148; 

Constants only Log likelihood function -140,3044; rho quadro=0,12552; rho quadro aggiustato=0,07669
Chi-quadro[10] = 35,22224; | Prob [ chi-quadro> value ] = 0,00011
La tabella 6 presenta i risultati che si ottengono utilizzando solo le risposte degli appartenenti al settore alimentare (208 osservazioni). La bontà statistica del modello aumenta significativamente (il rho quadro aggiustato aumenta di molto) probabilmente a causa della maggiore omogeneità nella struttura delle preferenze del campione selezionato. Le variabili significative si riducono a due (la minore numerosità dei dati ha un effetto sulla significatività delle variabili). Si rafforza l’importanza attribuita ai tempi di consegna attraverso il CDU ed anche il ruolo negativo del costo del permesso: un mix quindi di preoccupazioni legate ai tempi ed ai costi delle operazioni di trasporto.

La tabella 7 riporta i valori di un modello stimato utilizzando solo i dati delle imprese del settore casalinghi. La bassa numerosità campionaria determina una scarsa significatività statistica del modello. Per lo stesso motivo nessuna variabile risulta statisticamente significativa anche se si intravede una maggiore significatività relativa delle variabili che abbiamo finora evidenziato. Gli Autori confidano nel fatto che con un campione più numeroso possa essere possibile la stima di coefficienti statisticamente significativi. 
Tabella 7 – Modello LM stimato utilizzando i dati di tutte le imprese del settore casalinghi 
	Variabili
	
	

	Costante
	0,897944
	1,15

	Costo del servizio di consegna per pacchetto
	-0,28855
	-1,32

	Tempo di consegna della merce a destinazione dall’ora in cui è consegnata al CDU
	-0,32566
	-1,20

	Tracking and tracing 
	0,175646
	0,41

	Disponibilità di magazzino
	-0,01711
	-0,04

	Costo del permesso per veicolo al mese
	-0,00346
	-0,91

	Velocità media nel tragitto urbano
	0,007262
	0,20

	Numero di ore in cui è possibile effettuare la consegna
	-0,00425
	-0,18

	Distanza degli stalli per la consegna
	-0,00782
	-1,52

	Accesso consentito ai soli veicoli inferiori a 3,5 tonnellate
	-0,03682
	-0,07

	Accesso consentito ai soli veicoli Euro2
	0,205744
	0,40


Numero di osservazioni=112; 

Log likelihood function= -68.84008,  

No coefficients Log likelihood function= -77.6325; rho quadro= 0,11326;  rho quadro aggiustato=0,01668; 

Constants only Log likelihood function =-72.3894; rho quadro=0,04903; rho quadro aggiustato=-0,05454
Chi-quadro[10] = 7.09870; | Prob [ chi-quadro> value ] = 0,71610
Anche se a scopo prevalentemente dimostrativo si è provveduto alla valutazione simulata delle diverse politiche di intervento che si potrebbero realizzare al fine di valutarne l’impatto in termini di effettiva probabilità di scelta da parte degli agenti intervistati che, opportunamente selezionati risulterebbero rappresentativi delle imprese presenti nel contesto di riferimento. 
Dopo aver stimato i parametri per i vari attributi si possono calcolare anche le probabilità che il servizio venga scelto utilizzando l’equazione (1.8)

. Dopo aver stimato la probabilità che il servizio di distribuzione urbana delle merci venga scelto rispetto alla consegna delle merci in conto proprio si è provveduto a calcolare per singolo settore merceologico le stesse probabilità di scelta in modo da comprendere se vi sia una diversa predisposizione all’utilizzo dei CDU (tabella 8). 
Tabella 8 - Probabilità di utilizzo del servizio di CDU per le imprese appartenenti a: tutti i settori, solo alimentari, solo casalinghi
	
	Optimum
	Attuale
	Tutti i settori
	Solo Alimentari
	Solo Casalinghi

	
	CDU
	Mezzo

Proprio
	CDU
	Mezzo

proprio
	CDU
	Mezzo

proprio
	CDU
	Mezzo

proprio

	Costante
	1
	0
	0,350906
	0
	-0,53892
	0
	0,897944
	0

	Costo
	3
	0
	-0,51606
	0
	-0,3026
	0
	-0,86564
	0

	Tempo
	2
	0
	-0,77845
	0
	-1,94237
	0
	-0,65132
	0

	Track&Trace
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	Magazzino 
	1
	0
	0,184733
	0
	0,154311
	0
	-0,01711
	0

	Permesso
	0
	100
	0
	-0,2881
	0
	-0,71025
	0
	-0,34614

	Velocità
	0
	10
	0
	-0,03702
	0
	-0,3056
	0
	0,072615

	Orario
	0
	8
	0
	0,095556
	0
	-0,02143
	0
	-0,03401

	Dist stalli
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	Solo 35 Ton
	0
	1
	0
	-0,14838
	0
	-0,01298
	0
	-0,03682

	Solo Euro2
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	Totale utilità deterministica
	
	
	-0,75887
	-0,37794
	-2,62958
	-1,05026
	-0,63613
	-0,34435

	
	
	Probabilità 

di scelta
	0,41
	0,59
	0,17
	0,83
	0,43
	0,57


Nella tabella 8 sono state calcolate le probabilità di scelta per il campione di imprese in generale, per le sole imprese del settore casalinghi e per quelle del solo settore alimentare. Il calcolo è stato effettuato come segue: sono stati definiti i livelli degli attributi delle due alternative in funzione delle effettive disponibilità attuali (colonna stato attuale) e della migliore situazione possibile realizzabile (colonna optimum). Più in dettaglio, si chiarisce che si immagina lo stato attuale così caratterizzato: 100 € per l’accesso al centro, la velocità di circolazione in centro è di 10 Km/h, le consegne possono essere effettuate in una fascia oraria di 8 ore, si può parcheggiare di fronte al negozio in cui si deve effettuare la consegna (magari in sosta vietata o in doppia fila!), possono entrare in centro solo i veicoli non superiori alle 35 ton, e non vi sono vincoli per l’accesso ai veicoli Euro2.  Si è immaginato, invece, che nel caso migliore la consegna tramite CDU possa avvenire nel modo seguente: il costo per ciascuna operazione è di 3 €, si riesce a consegnare a destino entro 2 giorni, non vi sono servizi di tracking and tracing della merce, e vi è disponibilità di magazzino presso il CDU.
 Successivamente, utilizzando la formula del LM si sono calcolate le componenti deterministiche dell’utilità per ciascun attributo che, sommato per riga, ha reso possibile il calcolo delle probabilità di scelta dell’alternativa. Dall’analisi delle probabilità di scelta delle due diverse tipologie di realizzazione del servizio risulta evidente che, per il campione di riferimento, vi è il 59% di probabilità che venga scelto il MP ed il 41% che venga scelto il servizio di CDU. Tuttavia, una segmentazione dell’analisi consente di scomporre il dato e produrre un’analisi più accurata. Infatti, il dato medio può essere scomposto, ripetendo l’operazione per il solo settore degli alimentari e per quello dei casalinghi, nelle seguenti probabilità di utilizzo: 1) Alimentari: 17% CDU e 83% MP; Casalinghi: 43% CDU e 57% MP. Nel settore degli alimentari, quindi, l’utilizzo dei servizi del CDU risulta molto improbabile sulla base delle preferenze degli intervistati, mentre nel settore dei casalinghi la probabilità di utilizzo è decisamente più elevata (su 100 negozi, 43 potrebbero usarlo). 

Il dato scomposto risulta di grande interesse soprattutto in considerazione del fatto che i CDU non possono essere uniformemente specializzati per tutte le catene logistiche (visti i costi che spesso tali specializzazioni comportano) e, a fronte di risorse limitate, è bene investire in modo mirato così da garantire elevati tassi di utilizzazione dell’infrastruttura fino, possibilmente, alla sua saturazione che è spesso sinonimo di rapido rientro finanziario dell’investimento effettuato. 
6. Valutazione di alcune possibili politiche di intervento

L’analisi settoriale della probabilità di utilizzo del CDU rispetto al MP evidenzia chiaramente quale sia il settore merceologico su cui è bene investire. Tale intuizione viene ulteriormente testata e ne viene verificata la robustezza tramite simulazioni che mirano a verificare quali debbano essere le politiche di intervento necessarie per incrementare la probabilità di utilizzo del CDU al di sopra del 50%.  Disponendo di dati relativi sui costi impliciti della realizzazione delle varie politiche testate sarebbe possibile determinare la politica di intervento con il miglior rapporto costi benefici e, soprattutto, verificare ex-ante se l’operazione di intervento tramite il CDU sia giustificata da un punto di vista finanziario, economico ed anche ambientale qualora si disponesse di stime attendibili sul valore dei costi esterni evitati.
Tabella 9 –Analisi degli effetti delle possibili politiche di intervento
	Politica attuata: 

variazone del
	Variazione
	Probabilità PRIMA dell’intervento
	Probabilità DOPO dell’intervento

	
	
	Tuttii settori
	Casalinghi
	Alimentari
	Tuttii settori
	Casalinghi
	Alimentari

	
	Da
	A
	CDU
	MP
	CDU
	MP
	CDU
	MP
	CDU
	MP
	CDU
	MP
	CDU
	MP

	1
	Tempo di Consegna
	 2gg
	1g
	0,41
	0,59
	0,17
	0,83
	0,43
	0,57
	0,50
	0,50
	0,35
	0,65
	0,51
	0,49

	2
	Costo Permesso
	100€
	150€
	0,41
	0,59
	0,17
	0,83
	0,43
	0,57
	0,44
	0,56
	0,23
	0,77
	0,47
	0,53

	3
	Costo operazione
	3 €
	2 €
	0,41
	0,59
	0,17
	0,83
	0,43
	0,57
	0,45
	0,55
	0,19
	0,81
	0,50
	0,50

	4
	Tracking &t racing 
	no
	si
	0,41
	0,59
	0,17
	0,83
	0,43
	0,57
	0,38
	0,62
	0,17
	0,83
	0,47
	0,53

	5
	Velocità (km/h)
	10
	5
	0,41
	0,59
	0,17
	0,83
	0,43
	0,57
	0,40
	0,60
	0,15
	0,85
	0,44
	0,56

	6
	Distanza stalli (m)
	0
	100
	0,41
	0,59
	0,17
	0,83
	0,43
	0,57
	0,51
	0,49
	0,19
	0,81
	0,62
	0,38

	7
	Divieto  euro 2
	no
	si
	0,41
	0,59
	0,17
	0,83
	0,43
	0,57
	0,34
	0,66
	0,12
	0,88
	0,48
	0,52

	8
	Ore per la consegna
	8
	4
	0,41
	0,59
	0,17
	0,83
	0,43
	0,57
	0,42
	0,58
	0,17
	0,83
	0,42
	0,58


Una variabile critica nel confronto tra le due tipologie di fornitura del servizio è, secondo la letteratura sul trasporto merci, il tempo di erogazione del servizio. Un primo test effettuato riguarda l’ipotesi di ridurre ad un solo giorno l’effettuazione della consegna. La riga uno della tabella 9 riporta i risultati di tale ipotesi di realizzazione del servizio. Mentre a livello aggregato la probabilità di utilizzo dei due diversi servizi è equamente ripartita, nel caso degli alimentari si ha una probabilità di utilizzo del 35% del CDU e del 65% del MP; per il settore dei casalinghi, invece, si avrebbe, già sotto questa ipotesi, una maggiore probabilità di utilizzo del CDU (51%) rispetto a quella del servizio tramite MP (49%). Tale indicazione, risulta molto importante in fase di progettazione infrastrutturale ed organizzativa del CDU. Infatti, in tale fase sarà opportuno tarare le caratteristiche del CDU in funzione delle specifiche necessità del settore dei casalinghi e, soprattutto, mirare ad offrire un servizio di consegna tempestiva in giornata. 
Una seconda politica di intervento che appare opportuno testare riguarda gli effetti di un incremento della tariffa di accesso da 100 € a 150 €. L’effetto aggregato della manovra comporta un passaggio ad una probabilità di utilizzo del CDU dal 41% al 44%  e dal 59% al 56%  per il MP. L’analisi disaggregata per settore evidenzia come il settore degli alimentari sia poco sensibile alla manovra e come permanga, comunque, un forte sbilanciamento della probabilità di utilizzo a favore del MP (77%) rispetto all’utilizzo del CDU (23%). Per quanto riguarda, invece, il settore dei casalinghi, nonostante vi sia una discreta risposta alla variazione introdotta, essa non risulta comunque sufficiente per far salire la probabilità di utilizzo del CDU al di sopra del 50%. La variabile costo del permesso sembra, quindi, avere un minore capacità di impatto sulle scelte degli operatori. Per produrre lo stesso effetto che la riduzione dei tempi di consegna provoca, si dovrebbe ipotizzare un incremento del costo della tariffa di accesso sino a 200 €.
Una terza  variabile che viene testata riguarda il costo del servizio offerto dal CDU che, in prima battuta, si è ipotizzato di 3 €  a consegna. La riduzione del costo per singola operazione tramite CDU da 3 € a 2 € provoca in aggregato un passaggio delle probabilità di utilizzo del CDU al 45% e del MP al 55%. Con specifico riferimento, invece al settore degli alimentari la probabilità di utilizzo del CDU diventa del 19% mentre quella del MP risulta dell’81%. Per i casalinghi, invece, gli agenti sarebbero indifferenti all’utilizzo delle due diverse modalità poiché la probabilità è esattamente del 50% per entrambi. 

L’ipotesi di introdurre servizi di tracking and tracing connessi alla realizzazione del servizio di CDU non appare influenzare in maniera determinante le probabilità di utilizzo né in aggregato né per singolo settore (politica n° 4) dato che non si notano rilevanti variazioni nelle probabilità di scelta dovute all’introduzione di questa caratteristica del servizio. Sarebbe interessante approfondire lo studio di questo aspetto del servizio del CDU poiché altri (Browne, 2005) ne hanno sottolineato, invece, l’importanza in altri contesti. 

Una variazione della velocità media a livello urbano da 10km/h a 5km/h sembra anch’essa non avere grandi effetti sulle diverse probabilità di scelta delle due diverse modalità di effettuazione del trasporto né in aggregato né, tanto meno, a livello settoriale.
La distanza degli stalli di sosta ha un effetto rilevante sia in aggregato sia, soprattutto per il settore dei casalinghi. In questo caso supporre che vi siano degli stalli disponibili alla distanza di 100m equivale, in certi termini, ad ipotizzare che la politica della sosta venga fatta rispettare rigorosamente. Infatti, spesso si da per scontato la possibilità di parcheggiare a pochi metri dal luogo di  consegna poiché non si rispettano i divieti già in vigore. Anche in questo caso sarebbe interessante approfondire la politica di intervento circa gli stalli e della sosta in generale poiché, sia a fronte dell’introduzione della patente a punti sia tenendo conto del costo dovuto al pagamento della sanzione amministrativa, forti potrebbero essere gli incentivi che tale strumento è in grado di produrre.

Sia l’introduzione di vincoli alle consegne per i veicoli che non rispettano gli standard Euro 2 sia la riduzione degli orari per le consegne da 8 a 4 ore non sembrano produrre degli effetti rilevanti sulle probabilità di scelta dei  diversi modi di consegna. 
Data la numerosità campionaria delle imprese intervistate i risultati riportati delle simulazioni vanno considerati solo sotto il profilo dimostrativo delle possibilità di utilizzo della metodologia illustrata. Risposte più attendibili richiederebbero un’indagine più approfondita ed articolata. In questa sede, proprio per i motivi sopra illustrati, non sembra opportuno indagare altre possibilità di intervento più complesse e sofisticate che potrebbero comprendere diversi “pacchetti” composti da mix di singole politiche. Inoltre, disponendo dei dati relativi ai singoli costi connessi alla realizzazione delle diverse politiche che si intende realizzare si potrebbe determinare il pacchetto ottimo di interventi confrontando tra loro costi e variazioni indotte sul comportamento degli agenti.
7. Ottimizzazione localizzativa dei CDU
Ulteriore impiego della metodologia illustrata riguarda l’ottimizzazione delle scelte  localizzative dei CDU. Disponendo di dati georeferenziati relativi alle aziende interessate all’utilizzo del CDU si potrebbe determinare la localizzazione ottima del CDU nel modo che viene di seguito brevemente illustrato. L’analisi settoriale illustrata nel paragrafo 6. consente di determinare quale sia il settore o il gruppo di settori merceologici che più probabilmente potrebbero confluire all’interno del CDU facendone uso. L’analisi della letteratura evidenzia una relazione abbastanza evidente tra caratteristiche (specializzazione, gestione, proprietà, ecc.) del CDU e la sua capacità di attrazione delle imprese sul territorio. Un approccio probabilistico in questo caso appare quanto mai opportuno. Si potrebbero determinare delle curve di isoprobabilità rispetto alle quali vi sia la stessa probabilità che i vari operatori interessati facciano confluire le proprie attività all’interno del CDU. Avendo la disponibilità di confrontare le capacità di attrarre operatori e conoscendone la localizzazione si sarebbe in grado di determinare la localizzazione migliore in termini di capacità di saturazione della capacità produttiva del CDU stesso. Questa possibilità di impiegare la metodologia descritta risulta molto utile sia in fase di progettazione del CDU sia in merito alla sua caratterizzazione strutturale e funzionale oltre che in merito alla sua localizzazione. 
8. Considerazioni conclusive e futuri sviluppi di ricerca
Scopo del presente lavoro è stato illustrare una metodologia di analisi innovativa e le possibilità di utilizzo dei dati che si è in grado di produrre piuttosto che determinare risultati affidabili, attendibili e generalizzabili.  
Questo lavoro ha descritto un approccio innovativo per la stima della probabilità di utilizzo dei CDU. Facendo uso di un’indagine sul campo di tipo SP si sono acquisiti dati circa le preferenze e l’utilità che gli operatori attribuiscono ai principali attributi che caratterizzano sia il servizio di consegna delle merci tramite MP sia tramite CDU. Tali dati sono stati utilizzati poi per stimare attraverso modelli a scelta discreta (LM) la probabilità di utilizzo di ciascuno dei due metodi di produrre il servizio di trasporto. L’analisi settoriale proposta ha evidenziato una sostanziale differenziazione nelle probabilità di utilizzo dei due settori (casalinghi ed alimentari) più rilevanti del presente studio pilota. Il modello sviluppato permette anche di verificare la sensibilità degli operatori alle diverse politiche di intervento. Tale utilizzo rende possibile determinare sia la risposta degli operatori a variazioni di singole variabili sia di pacchetti di variazioni (non ancora testate in questo studio). Conoscendo il costo che è necessario sostenere per indurre le diverse variazioni si potrebbe determinare la politica di intervento ottimale in funzione anche delle sue capacità di incidere sulla realtà oggetto dell’analisi. Infine, si è illustrato come si potrebbero anche ottenere utili informazioni circa la migliore localizzazione del CDU in funzione delle sue capacità di attrarre operatori sul territorio e date le sue caratteristiche organizzative, funzionali e produttive.  
I risultati principali conseguiti nel presente lavoro, pur nella consapevolezza dei loro specifici limiti, riguardano i seguenti aspetti: 1) definizione e implementazione di un nuovo metodo per studiare la convenienza realizzativa dei CDU; 2) verifica empirica della rilevanza e test della bontà del metodo relativamente ad una specifica realtà territoriale e a due settori merceologici; 3) stima empirica della rilevanza peculiare dei vari attributi nel determinare la scelta tra CDU e MP;  4) simulazione dei risultati derivabili dalla realizzazione delle diverse politiche di intervento; 5) definizione di un possibile utilizzo dello strumento realizzato  al fine dell’analisi ed ottimizzazione localizzativa dei CDU.
I futuri sviluppi della ricerca prevedono l’estensione del numero di imprese intervistate, l’analisi dei dati raccolti tramite dei modelli più sofisticati in grado di catturare in modo più opportuno l’eterogeneità presente tra gli operatori e l’implementazione dell’ottimizzazione localizzativa del CDU in funzione delle caratteristiche specifiche della sua capacità produttiva. 
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