
RIVISTA DI ECONOMIA E POLITICA DEI TRASPORTI 

(2017), n° 1, articolo 1, ISSN 2282-6599  

 
 

 

 RIVISTA 

DI  ECONOMIA 

E POLITICA 

DEI  TRASPORTI  

I S S N  2 2 8 2 - 6 5 9 9  

Anno 2020 
Numero 3 

R.E.PO.T 

Rivista Scientifica della Società 
Italiana di Economia dei Trasporti e della 
Logistica 



  

Sostenibilità della città e logistica: i parcel lockers come 
soluzione sostenibile dell’ultimo miglio a Roma? 

 
Pagina | 1 

 

Sostenibilità della città e logistica: i parcel lockers 

come soluzione sostenibile dell’ultimo miglio a 

Roma? 

 

Gabriele Iannaccone1* 

1 Transport Research Lab – TRElab 
 

 

Parole Chiave: e-commerce, last-mile deliveries, sustainable logistics, parcel lockers 

 

 

  

                                                                                                                                                             
* gabriele.iannaccone@uniroma3.it 

Il settore del trasporto merci rappresenta le fondamenta dell’odierna società 
globalizzata. Il flusso di beni e servizi, persone e informazioni e la supply chain ormai 
estesa su scala mondiale sono possibili solamente grazie alle capacità infrastrutturali e 
logistiche che il settore dei trasporti offre. 

l’articolo investiga le caratteristiche che possono favorire la scelta di ritirare un prodotto 
in un parcel locker piuttosto che riceverlo casa e a quanto corrisponde la teorica domanda 
di mercato per questo determinato tipo di servizio. Infine, l’articolo individua e valuta 
scenari ipotetici in cui sostenibilità economica e ambientale possono coesistere. 
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1 INTRODUZIONE  

Il settore del trasporto merci rappresenta le fondamenta dell’odierna società globalizzata. 
Il flusso di beni e servizi, persone e informazioni e la supply chain ormai estesa su scala 
mondiale sono possibili solamente grazie alle capacità infrastrutturali e logistiche che il 
settore dei trasporti offre. Il trasporto merci, tuttavia, si caratterizza per un’elevata inefficienza, 
producendo più del 7% delle emissioni di CO2  (OECD/ITF, 2015). Se il settore dei trasporti 
è in generale un settore molto inefficiente, lo si nota ancora di più in città per via delle 
conseguenze evidenti che esso produce, esasperando fenomeni come l’inquinamento 
dell’aria e acustico, il numero di incidenti e la congestione. Oggi, i veicoli commerciali (merci) 
pur percorrendo il 15-25% dei chilometri in città e occupando dal 20% al 40% dello spazio 
riservato alle macchine, causano tra il 20% e il 40% delle emissioni di CO2 relative al 
trasporto urbano e producono dal 30% al 50% dei principali inquinanti atmosferici (PM e NOx) 
(Smart Freight Centre, 2017). Ad alimentare un ulteriore impatto del trasporto merci sono 
l’incremento della popolazione nelle città e il logistic sprawl1, ma anche due fenomeni più 

recenti: l’e-commerce e l’on-demand economy. Questi ultimi, ridisegnando la supply chain, 
mettono ulteriore pressione al delicato equilibrio della logistica merci in ambito urbano. La 
seguente ricerca esplora nella città di Roma l’efficacia in termini economici ed ambientali di 
una delle possibili soluzioni logistiche: il parcel locker. In particolare, l’articolo investiga le 
caratteristiche che possono favorire la scelta di ritirare un prodotto in un parcel locker 
piuttosto che riceverlo casa e a quanto corrisponde la teorica domanda di mercato per questo 
determinato tipo di servizio. Infine, l’articolo individua e valuta scenari ipotetici in cui 
sostenibilità economica e ambientale possono coesistere. 
 
 

1.1 E-commerce e sostenibilità 

L’e-commerce è il processo di acquisto e vendita di prodotti e servizi con mezzi elettronici. 
Questo si può classificare in base a chi sono i soggetti attivi nella vendita. Se la transazione 
avviene tra due imprese si parla di B2B (Business to Business), al contrario il B2C (Business 
to Consumer) indica una transazione tra impresa e consumatore finale. Altra categoria meno 
sviluppata è il C2C (Consumer to Consumer) che rappresenta uno scambio di beni o servizi 
tra due consumatori.  

Una crescita notevole ha attraversato il settore a livello globale. In Italia, l’e-commerce ha 
visto triplicare il suo fatturato in 10 anni (Casaleggio, 2020) e durante l’emergenza COVID-
19 ha raggiunto un terzo del volume totale di vendite (SKY, 2020). L’epidamia causata dal 
COVID-19 ha rafforzato questo trend dal momento che nuovi consumatori, prodotti e 

produttori hanno aderito all’e-commerce per ragioni di salute (RetailX, 2020). La rapida 

diffusione dell’e-commerce può comportare maggiori esternalità, dal momento che il il 
consumatore potrebbe non considerare l’acquisto online come sostitutivo allo shopping 
tradizionale quanto piuttosto complementare (Buldeo Rai et al., 2019). Ciò comporta un 
maggior chilometraggio complessivo e conseguentemente costi in termini di emissioni, 
congestione ed inquinamento. L’impatto dell’e-commerce è anche rafforzato dalla sua 
combinazione con alcuni aspetti caratteristici dell’On-Demand Economy. 
 

                                                                                                                                                             
1 Il logistic sprawl è lo spostamento verso l’esterno delle città di ogni attività direttamente legata alla logistica 

(magazzini, terminali intermodali, punti di trasbordo ecc) 
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1.2 On-Demand Economy ed esternalità 

L’on-demand economy fa riferimento a un nuovo modello economico che si fonda sullo 
utilizzo di piattaforme online che consentono l’immediato matching tra un utilizzatore che 
richiede un bene o un servizio ed un altro che è in grado di fornirlo “condividendo” il 
patrimonio di beni, competenze, tempo di cui è in possesso. Il termine on-demand fa 
riferimento alla fruizione quasi immediata di un servizio, appunto on-demand. 

Nel campo dei trasporti e della logistica tutto ciò ha portato alla revisione della supply chain 
che si è orientata verso una nuova filosofia industriale: il Just-In-Time. Essa ha invertito il 
"vecchio metodo" di produrre prodotti finiti per il magazzino in attesa della vendita (detto 
logica push) passando alla logica pull, secondo cui occorre produrre solo ciò che è stato già 

venduto o che si prevede di vendere in tempi brevi. Nel settore dell’e-commerce tutto ciò si 
traduce nella vendita di prodotti con modalità di consegna immediata. Amazon Prime e 
Amazon Now, ad esempio, permettono la ricezione di prodotti online nell’arco di una giornata 
o addirittura due ore. La convenienza percepita da questo nuovo servizio offerto, anche 
sostenuta dalla percezione dei costi nulli di consegna, sta rendendo le altre modalità 
inadeguate. Sebbene questo servizio migliori l’esperienza percepita dai consumatori, crea 
una forte competizione al ribasso tra gli operatori. Inoltre, tutto ciò spinge questi ultimi a 
viaggiare con mezzi semivuoti pur di consegnare prodotti nel minor tempo possibile e 
accaparrarsi la fiducia dei clienti (Allen et al., 2018). La conseguenza di questo nuovo 
paradigma è perciò l’incremento del traffico, dovuto alla presenza eccessiva di veicoli 
commerciali leggeri e la maggiore emissione di CO2 e materiali inquinanti nell’aria (Lin et al., 
2018). 

Recenti stime del World Economic Forum, (2020) prevedono alle condizioni attuali un 
aumento dei veicoli commerciali pari al 36% entro il 2030 che comporterebbe un 
innalzamento delle emissioni pari al 32% e 11 minuti addizionali spesi nel percorso casa-
lavoro. 

 
La struttura del lavoro è la seguente: la sezione 2 riguarda la letteratura presente sui parcel 

locker mentre la sezione 3 illustra metodologia usata, a seguire, sezione 4 e 5 illustrano i 
risultati, le implicazioni di policy, la validità dei risultati e limiti della ricerca, per concludere 
infine con il riepilogo della sezione 6. 
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2           LETTERATURA 

2.1 I parcel lockers: modello di business, impatto ambientale ed economico 

Per ovviare alle problematiche descritte, nel corso degli anni, amministrazioni statali e 
regionali, università e privati hanno elaborato centinaia di schemi innovativi. Le soluzioni nel 
campo della logistica last mile spaziano dal miglioramento e aggiornamento delle 
infrastrutture per mezzo delle nuove tecnologie, al cambiamento dei mezzi di trasporto usati, 
fino alla modifica dell’intera supply chain attraverso schemi logistici sostenibili 
economicamente, ambientalmente e socialmente. I parcel lockers sono una delle soluzioni 
più testate ed applicate (Cagliano et al., 2020). Questi ultimi sono armadietti automatici situati 
nei pressi di differenti luoghi pubblici o esercizi commerciali, i quali fungono da punti di ritiro 
per le merci. Il tipico funzionamento di un parcel locker è molto semplice come descritto da 
Iwan et al., (2016). Il compratore online seleziona il parcel locker dal quale vuole ritirare un 
prodotto acquistato online, in seguito riceve una mail di conferma e un sms con un codice e 
il corrispettivo numero dell’armadietto da aprire che utilizzerà nel luogo in cui è localizzato il 
parcel locker. I vantaggi economici ed ambientali principali di questo schema risiedono 
nell’eliminazione del contatto corriere consumatore, particolarmente importante nell’ambito 
dell’emergenza COVID-19. L’eliminazione della presenza a casa al momento dell’arrivo di un 
pacco, infatti, permette di annullare virtualmente a 0 le consegne fallite che normalmente 
spaziano dal 2% al 35% (Maere, 2018). Inoltre, consegnare in pochi punti predefiniti permette 
di consolidare meglio i carichi e ridurre i costi. Infine, l’utilizzo dei parcel lockers può facilitare 
anche il processo di logistica inversa.  

Il funzionamento del modello economico del parcel locker è il seguente. 
 
 

 
              

          Figura 1: attori fondamentali del modello di business del parcel locker 
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Operatori di consegna investono in reti di parcel lockers o affittano da gestori di rete 
commerciali. In seguito, siglano accordi con determinati e-retailer per l’offerta del servizio di 
consegna tramite parcel lockers. In alcuni casi (es Amazon) è direttamente l’e-retailer che 
investe nelle reti. Il successo dell’investimento in reti dipende dalla capacità di superare una 
massa critica di volume di pacchi da consegnare per singolo parcel locker, tale da superare 
il costo d’investimento iniziale e i successivi costi operativi (Zurel et al., 2018). Il primo aspetto 
cruciale da considerare è la propensione del consumatore verso la scelta del parcel locker. 
La decisione di intraprendere questo business, anche ipotizzando l’ipotetico superamento di 
una massa critica di consegne, dipende tuttavia dalla stretta interconnessione tra operatori 
di consegna, gestori delle reti ed e-retailer/retailer. Questi ultimi potrebbero infatti preferire 
altre strategie come il click and collect2 oppure la tradizione consegna a casa con altri 
operatori (AGCOM, 2020). Altri elementi importanti per il successo dell’investimento sono la 
scelta di creare una propria rete o prendere in affitto parcel lockers da terzi e l’eventuale 
condivisione della rete tra più operatori. Quest’ultima soluzione potrebbe, da un lato ridurre i 
costi ma dall’altro ridurre gli incentivi ad investire e creare difficoltà nella gestione dei punti di 
picco (ibidem). Supponendo il successo iniziale dell’investimento in parcel lockers, la 
letteratura scientifica mostra i vantaggi economici ed ambientali, in termini di emissioni 
rispetto alla tradizionale consegna a casa. L’effetto positivo di questa soluzione in termini di 
costi dipende da una serie di assunzioni generali. In primo luogo, la densità media di 
consegna ne influenza enormemente il costo. Secondo Gevaers, (2013) una densità di 
popolazione da 0 a 50 abitanti per chilometro quadrato rispetto ad una densità sopra i 1500 
abitanti è associata ad un costo della consegna quasi tre volte superiore. Sulla base di questo 
criterio, la ricerca di Bouton et al., (2017) mostra diversi risultati spaziando tra città 
densamente popolate sviluppate, città suburbane sviluppate e città densamente popolate di 
Paesi in via di sviluppo. Giuffrida et al., (2016), d’altro canto, mostrano come il gap tra parcel 
lockers e consegna a casa aumenti nel caso di contesti extra-urbani. 

 La finestra di consegna è un altro fattore determinante nella determinazione dei costi 
interni ed esterni (emissioni di CO2, congestione, incidenti stradali). Secondo Boyer et al., 
(2009), la distanza complessiva percorsa aumenta quasi del 25% confrontando una 
consegna senza finestra oraria con la consegna entro un’ora. Il tasso di prime consegne 
fallite e la distanza media percorsa dal consumatore per ritirare il pacco nel depot o in un 
punto di ritiro sono un’altra condizione fondamentale (Edwards et al., 2009). 

Sulla base di queste scelte, la riduzione dei costi interni della logistica varia dal 12% ((World 
Economic Forum, 2020)) all’ 89% (Giuffrida et al., 2016), raggiungendo un risparmio fino 2 
euro per consegna in ambito urbano. 

                                                                                                                                                             
2 Compra online e ritira in negozio 
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Per quanto riguarda la riduzione delle emissioni di co2, invece, le ricerche mostrano come 
il comportamento del consumatore sia fondamentale. Infatti, le due variabili decisive sono il 
mezzo di trasporto usato dal consumatore per ritirare un pacco nei parcel lockers e la 
deviazione media dal proprio percorso abituale. Le ricerche di Giuffrida et al., (2016) rilevano 
come gli effetti sulle emissioni del parcel lockers sono positivi soltanto se la deviazione dal 
proprio percorso abituale in auto non eccede 0.94 km. Altro aspetto importante è la 
localizzazione, secondo Liu et al., (2017), uno spostamento del 5% dei parcel lockers dalla 
città verso l’esterno porterebbe ad una riduzione dei chilometri totali del 22,5%. La riduzione 
delle emissioni stimata varia anche in questo caso notevolmente dall’1% (World Economic 
Forum, 2020) fino all’83% (Belet et al., 2009) 3 .Un altro settore di studio analizza le 
caratteristiche più attraenti del parcel locker secondo il consumatore. L’accessibilità h24 e la 
vicinanza da casa o lavoro sembrano i fattori che più influenzano positivamente la scelta 
(Moroz & Polkowski, 2016; Iwan et al., 2016; Kedia et al., 2017; Kelli et al., 2017). Altri fattori 
determinanti sono il prezzo di consegna (Kelli et al., 2017); Moroz & Polkowski, 2016), la 
completa tracciabilità del pacco in tempo reale (Kelli et al., 2017) e la localizzazione in 
parcheggi (Iwan et al., 2016) o in aree dove è facile parcheggiare (Kedia et al., 2017). Le 
ricerche mostrano anche le caratteristiche tipiche dell’individuo che utilizza i parcel lockers e 
l’importanza dei fattori psicologici nella scelta (Xu & Hong, 2013; Xiao et al., 
2017).Complessivamente, gli studi effettuati si focalizzano sull’efficienza dei parcel lockers 
attraverso simulazioni/casi concreti, talvolta inserendo i parcel lockers assieme ad altre 
soluzioni logistiche (World Economic Forum, 2020), o analizzano l’attitudine dei consumatori 
verso l’acquisto di prodotti online in parcel lockers al variare di determinate caratteristiche. 
Non risultano presenti, tuttavia, studi che combinano l’analisi delle preferenze del 
consumatore, in particolare attraverso la tecnica delle preferenze dichiarate, con la 
valutazione dell’impatto ambientale dei parcel lockers stessi. 

La ricerca in questione mina a colmare questo gap attraverso un’analisi effettuata nella 
città di Roma. 

2.2 Il caso studio: la città di Roma 

La città di Roma è la capitale d’Italia e presenta una popolazione di 2.8 milioni di persone, 
distribuite su una superficie di 1285 km2. L’estensione di Roma è notevole ed è tra i primi 
posti in Europa (sesta) ed è l’ottantacinquesima città più grande del mondo 4. L’enorme 

estensione non è associata tuttavia ad un’altrettanto elevata densità di popolazione (città 
come Londra o Madrid hanno una densità di popolazione che è quasi doppia). Densità di 
trasporto pubblico bassa e grandi distanze, associate a una scarsa cultura per la mobilità a 
piedi o in bici, comportano che Roma sia una città basata prevalentemente sui mezzi a 
motore privati. Ad oggi, pertanto, circa il 65% dello spostamento giornaliero è effettuato in 
moto o in macchina (PUMS Roma, 2019). La conseguenza più importante dello scenario 
descritto è sicuramente la congestione: ogni anno circa 134,14 milioni di ore vengono perse 
nel traffico dai cittadini romani (PUMS Roma, 2019). La dimensione del problema è talmente 
elevata tanto che Roma risulta ai primi posti al mondo per tempo perso nel traffico secondo 
(INRIX, 2019). 

Per ovviare a queste problematiche l’amministrazione capitolina si è dotata di un Piano 
Urbano della Mobilità Sostenibile (PUMS) dove la logistica assume un ruolo importante. I 
parcel lockers, in particolare, vengono considerati una delle soluzioni nel medio periodo per 
contribuire al miglioramento della logistica urbana (Comune di Roma, 2019). Ad oggi, la 
diffusione dei Parcel Locker non è molto estesa, basti pensare come la rete di Amazon 
Locker è sbarcata in Italia solamente nel 2016 e il numero totale di parcel lockers nel 2018 
era pari a 137 unità con un parcel locker presente ogni 25000 abitanti (Pacelli, 2018). 
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3 METODOLOGIA 

La creazione e la somministrazione di un questionario a scelta multipla, unite all’utilizzo di 
dati esterni riguardanti i parametri ambientali, forniscono la risposta alle domande di ricerca. 
Le tecniche usate per costruire, analizzare e predire le scelte dei consumatori sono 
rispettivamente quelle delle Preferenze Dichiarate (SP) e dei Modelli a Scelta Discreta 
(DCMs). Le SP sono un insieme di metodologie adoperate per la costruzione teorica ad hoc 
di esercizi di scelta. Attraverso questi ultimi, il rispondente esprime la sua preferenza di volta 
in volta tra tre alternative: due opzioni differenti di parcel lockers, ciascuno dotato di sei 
attributi (caratteristiche), ed un’opzione base di consegna a casa. I DCMs  sono modelli 
econometrici che hanno come riferimento la teoria dell’utilità casuale e vengono utilizzati per 
analizzare dati SP. L’output finale dei modelli è la domanda di mercato per tipologia di parcel 
locker e la disponibilità a pagare del consumatore al variare dei loro attributi. Il modello 
econometrico principale utilizzato è il mixed logit, il quale, prendendo in considerazione la 
struttura longitudinale del dataset, tiene conto della diversa importanza che i differenti 
individui danno alle caratteristiche dei parcel lockers. I dati ottenuti sono poi stati combinati 
con alcune domande generiche del questionario (vedi Tabella 1 variabili non in grassetto) e 
con dati sulle consegne riguardanti altre ricerche (Tabella 1 variabili in grassetto). Il risultato 
finale è la realizzazione di diversi scenari per domanda di mercato ed emissione complessive 
di CO2. 

 
 

 
 

 

                                                                                                                                                             
3 In quest’ultimo caso la riduzione si basa sull’assenza di viaggi dedicati. 
4 http://www.citymayors.com/statistics/largest-cities-area-125.html 

 

Figura 2: esempio di esercizio di scelta creato attraverso la tecnica delle 

Preferenze Dichiarate (SP) 
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Tabella 1: assunzioni ambientali  

 

3.1 Il campione e l’analisi per classe d’età 

Il questionario è stato realizzato prevalentemente a Roma (78.7% degli intervistati, 98.5% 
considerando le persone che svolgono le loro attività abituali prevalentemente a Roma). 

Nel 2019 gli studenti della facoltà di Scienze Politiche di Roma Tre hanno intervistato 330 
individui dal vivo. I dati raccolti si distribuiscono in modo non uniforme all’interno della città, 
prevalentemente nell’area sud, tuttavia, le aree più dense e con presenza relativamente più 
alta di parcel locker sono sopra il 40% e compensano le aree meno dense e con presenza 
di parcel locker inferiore. Il campione è costituito per il 51% da uomini e 49% da donne. Le 
caratteristiche del campione non sono rappresentative rispetto alla città di Roma ma 
analizzano principalmente il sotto-campione degli individui con meno di 30 anni. Quasi l’80% 
degli intervistati è infatti studente, con un’età media di 25.7 anni, mentre la fascia d’età 46-
65 è molto esigua e inferiore al 5% del campione. Sopra il 55% degli individui intervistati, 
inoltre, ha un grado uguale o superiore alla laurea. 

La constatazione della significativamente diversa preferenza tra consegna a casa e nel 
parcel locker al variare dell’età (inferiore o superiore ai 30 anni) ha portato ad effettuare le 
successive analisi econometriche dividendo per due classi di età. 

 
 
 

                                                                                                                                                             
5 Per assenza di informazioni sulla ripartizione modale del trip chaining attuale i dati sono supposti 
uguali alla ripartizione modale dell’intera città di Roma 

Assunzioni Valori 

%viaggio dedicato 35,70%  

%trip chaining 64,30% 

travel mode trip chaining 2020 e 

2030 

piedi 5,6%, macchina 49,6%, ciclomotore 
14,80%, metro 14,8%, bus 14,8%, bici 0,6%5  

travel mode viaggio dedicato 2020 

(scenario III) 

piedi 46,6%, macchina 26,9%, ciclomotore 
8,1%, metro 5,7%, bus 4,05%, tram 4,05% 
bici 3,9% 

travel mode viaggio dedicato 2030 

(scenario I, II) 

piedi 88,40%, macchina 6,22%, bici 1,81%, 
metro 1,2%,1,88 ciclomotore 

Deviazione media trip chaining 0,750km (Maere, 2018) 

chilometri percorsi camion  70 (Maere, 2018) 

%missed deliveries home delivery 10%(Maere, 2018) 

emissioni g co2/km camion 160 (Maere, 2018) 

pacchi giornalieri consegnati home 

delivery 

85 (Maere, 2018) 

pacchi giornalieri consegnati parcel 

lockers 

600 (Moroz & Polkowski, 2016) 

% persone usano Parcel Locker 

Scenario I 

91,7% e 68,02% (età <e >30) 

% persone usano Parcel Locker 

Scenario II 

85,5% e 29,45% (età <e >30) 

% persone usano Parcel Locker 

Scenario III 

61,73% e 11,48% (età <e >30) 
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4 RISULTATI 

Nel paragrafo seguente verranno analizzati i principali risultati. Dapprima verranno 
osservati i principali esiti econometrici per poi passare alla valutazione della sostenibilità 
economica ed ambientale dei diversi scenari. 

 

4.1 I risultati econometrici: il modello mixed logit e la disponibilità marginale a 

pagare 

 
Il primo passo compiuto per valutare la preferenza del consumatore verso il parcel locker 

è stato quello di realizzare un modello econometrico che tenesse conto della possibile 
eterogeneità delle scelte individuali al variare delle caratteristiche dei parcel lockers e che 
considerasse possibili variabili che a-priori avrebbero potuto avere un impatto sulla scelta di 
consegna. Queste ultime sono livello d’istruzione, utilizzo precedente di parcel lockers e 
presenza a casa di un parente/amico/conoscente per il ritiro dei pacchi. L’elevato indicatore 
della bontà d’ adattamento dei due modelli analizzati (per gruppi d’età inferiore e superiore 
ai 30 anni, si veda paragrafo 3.1), rispettivamente pari al 24.8% e al 31.8%, conferma la 
correttezza delle assunzioni, tenendo seppur presente la minor significatività del modello per 
età superiore ai 30 anni, per via della ridotta dimensione campionaria. 

L’analisi econometrica mostra l’aumento considerevole dell’utilità del consumatore per un 
parcel distante massimo 500 metri e accessibile h24. L’elevata disponibilità a pagare per un 
parcel locker con le suddette caratteristiche ne è la conferma (vedi Tabella 5). Un altro fattore 

centrale è l’incentivo economico (terzo in ordine d’importanza). L’analisi della disponibilità 

% di scelta 

dell’alternativa 

consegna a casa 

Valore Intervallo di 

confidenza differenza 

tra medie (test t-

student) 

Età inferiore a 30 38,1%  

Età superiore a 30 29,4%  

  [-14%; -2%] 

Tabella 2: percentuale di scelta dell’alternativa consegna a casa per fascia d’età 

 

Campione Numerosità Età mediana Valore 

massimo 

età <=30 282 22 30 

età > 30 48 41 65 

Tabella 3: caratteristiche dei campioni per fascia d’età 



RIVISTA DI ECONOMIA E POLITICA DEI TRASPORTI 
(2020), n° 3 
Articolo 3, ISSN 2282-6599   

 

marginale a pagare suggerisce inoltre possibili differenze per età nell’impatto di distanza e 
accessibilità nella scelta del consumatore e l’importanza dell’assistenza sul posto per gli 
individui sopra i 30 anni. Infine, la preferenza verso il parcel locker aumenta al variare di 
alcune caratteristiche individuali come l’istruzione universitaria, l’aver già utilizzato punti di 
ritiro e/o parcel lockers e la non disponibilità di persone a casa pe la ricezione di un pacco. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Tabella 4: i risultati6 del modello mixed logit-le variabili principali 

 

 

 
 
 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Tabella 5: disponibilità marginale a pagare 

 

 

                                                                                                                                                             
6 Per semplicità e maggior chiarezza visiva nel modello non sono stati inserite le colonne riguardanti i p value e 

le righe che descrivono i risultati di alcuni parametri, rispettivamente variabili specifiche per individuo e 

parametri di omogeneità/eterogeneità tipici del modello mixed logit. 

Parametri Modello età 

minore di 30 

Modello età 

maggiore di 30 

Assistenza -0.30* +1.11 

Incentivo +0.38*** +0.42 

Certificato di sostenibilità 

ambientale 

+0.39** -0.29 

Localizzazione trasporti 

pubblici 

-0.20* +0.07 

Localizzazione negozi +0.20* -0.19 

Distanza 500 metri +1.39*** +1.78** 

Distanza 1500 metri -0.85*** -0.77 

Accessibilità +0.62*** +1.62** 

Pseudo r^2 0.248 0.318 

Disponibilità a pagare Età <30 Età >30 

Distanza da 1000 a 500 metri 4.98 6.51 

Accessibilità h24 1.61 3.79 

Distanza da 1500 a 1000 metri 0.83 -0.56 

Certificato di sostenibilità ambientale 1.01 -0.69 

Assistenza -0.77 2.58 
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4.2 risultati econometrici: la domanda di mercato 

Una volta comprese in termini generali le caratteristiche che più favoriscono la scelta del 
parcel locker, il passo successivo è stato quello di utilizzare i parametri ottenuti per ricavare 
la probabilità di scelta per singola alternativa di ogni domanda. Tale probabilità corrisponde 
in buona approssimazione alla domanda di mercato per una data tipologia di parcel locker. 
La curva domanda-incentivo ha permesso poi di effettuare un’analisi al variare delle due 
caratteristiche più significative del parcel locker secondo i consumatori: accessibilità e 
distanza. L’incentivo considerato è pari a 1, seguendo lo sconto applicato da un noto e-
retailer per la consegna nei parcel lockers7, tenendo conto che il massimo sconto applicabile 
dovrebbe essere compreso tra i 2 ed i 3 euro (Zurel et al., 2018; Giuffrida et al., 2016). 

I risultati mostrano una domanda di mercato molto elevata per i parcel locker (nei casi 
migliori 91% e 85%) nel campione d’età inferiore ai 30 anni, con valori decisamente 
apprezzabili anche nel caso in cui il parcel locker fosse a 1km e non accessibile h24 (in 
questo caso la domanda di mercato raggiungerebbe il 46%) (Figura 3). Al contrario, nel caso 

in cui si considerano individui sopra i 30 anni, il parcel locker è molto apprezzato, con una 
domanda di mercato pari al 68%, solo nel caso in cui esso sia accessibile h24 e localizzato 
a non oltre 500 metri (Figura 4Errore. L'origine riferimento non è stata trovata.). La 

differenza tra i due modelli potrebbe dipendere dal valore più elevato del tempo degli individui 
sopra i 30 anni, i quali più frequentemente lavorano e hanno figli. Inoltre, un’altra ragione, 
potrebbe essere la comodità della consegna dei pacchi direttamente a lavoro. 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                              

 
 
 

 

                                                                                                                                                             
7 Amazon.it Aiuto: Costi e modalità di spedizione in Italia 

Figura 3: curva domanda-incentivo età inferiore a 30 anni 

https://www.amazon.it/gp/help/customer/display.html?nodeId=201911090#:~:text=Consegna%20in%201%20giorno%20lavorativo,non%20iscritti%20ad%20Amazon%20.


RIVISTA DI ECONOMIA E POLITICA DEI TRASPORTI 
(2020), n° 3 
Articolo 3, ISSN 2282-6599   

 

 
 
 
 
 
 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

4.3 Scenari economici ed ambientali 

Variazione di distanza e accessibilità dei parcel locker definiscono tre scenari di valutazione 
della sostenibilità ambientale (vedi Tabella 6). 

Osservando i risultati, localizzazione a 500 metri e accessibilità full time (scenario I) 
sembrano essere le condizioni per il pieno successo dei parcel lockers. Solo in questo caso, 
infatti, il raggiungimento di un’elevata domanda di mercato si accompagna ad un deciso 
miglioramento della sostenibilità ambientale, con una riduzione delle emissioni pari 
rispettivamente al 49.3% e al 35.9%. Al contrario, lo scenario II (parcel locker a 500 metri, 
non accessibile h24) offre una buona performance in termini di riduzione delle emissioni ma 
necessiterebbe di maggiori incentivi per raggiungere un’ampia fetta di mercato. Le modalità 
di trasporto dichiarate dai consumatori per raggiungere i parcel lockers con viaggi dedicati 
spiegano il successo ambientale di questa soluzione (scenario I e II) dal momento che questi 
sarebbero disposti a convertire la pressoché totalità dei viaggi dedicati con mezzi privati nei 
parcel lockers in spostamenti a piedi. Infatti, in questo modo si supera l’elevato numero di 
persone che si muove con mezzo privato a motore negli spostamenti in cui il raggiungimento 
del parcel locker è solo una tappa intermedia. 

 Infine, nell’ultimo scenario, il ridotto numero di persone interessate al parcel locker e un 
mancato cambio di abitudini di spostamento per raggiungerne l’ubicazione limitano 
drasticamente i guadagni ambientali. 

 

Figura 4: curva domanda-incentivo per età superiore a 30 anni 
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Tabella 6: I tre scenari ambientali ed economici 

Scenari Parcel Locker 
(rispetto a scenario 

base) 

Doman
da 

età<30 

Domand
a età >30 

Diff 
emissioni di 
co2 età <30 

Diff emissioni 
di co2 età >30 

Scenario I (500 metri, 
h24) 

91% 68% -49.3% -35.9% 

Scenario II (500 metri, 
non h24) 

85% 29% -45.7% -14.07% 

Scenario III (1000 
metri, h24) 

62% 11% -17.09% -1.08% 
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5 DISCUSSIONE DEI RISULTATI E IMPLICAZIONI DI POLITICA DEI 

TRASPORTI 

La composizione dei risultati riguardanti domanda di mercato e sostenibilità ambientale 
rileva le potenzialità dei parcel lockers come soluzione logistica dell’ultimo miglio, in 
particolare nel caso in cui questi vengano realizzati in maniera capillare sul territorio (uno 
ogni 500 metri) e siano sempre accessibili. 

 Per realizzare il seguente scenario, sarebbe richiesto un deciso sforzo infrastrutturale. 
Nelle sole aree più dense, infatti, andrebbero realizzati circa 325 parcel lockers. Secondo le 
informazioni raccolte nella ricerca di Zurel et al., (2018), una singola stazione di parcel 
lockers, dotata di 70 armadietti costerebbe dai 40 ai 50 mila euro. L’accessibilità h24, inoltre, 
sarebbe un’altra questione da affrontare dal momento che la maggioranza dei parcel locker 
oggi si trova in esercizi commerciali, non aperti h24. La realizzazione dei parcel lockers 
all’interno della metropolitana e nei parcheggi di scambio rappresenta una soluzione ottimale, 
dal momento che l’accessibilità sarebbe quasi h24. Un altro aspetto non indifferente è legato 
all’obiezione posta da Giuffrida et al., (2016), secondo la quale l’aumento della densità dei 
parcel lockers impatterebbe marginalmente sulla riduzione di emissioni e costi. Bisogna 
tuttavia considerare come il nostro studio supponga un elevato numero di persone che si 
recano per singolo parcel locker il quale permetterebbe di superare la questione posta. 
Compagnie che gestiscono una larga fetta del mercato e-commerce e/o della posta ordinaria 
potrebbero pertanto rappresentare fedelmente la nostra ricerca e sfruttare i vantaggi 
economici ed ambientali, come nel caso di InPost, in Polonia, maggiore operatore postale, e 
fornitore dei dati per la valutazione della sostenibilità ambientale di questa ricerca. Ad ogni 
modo, come mostra le ricerca di Liu et al., (2017), si potrebbe anche pensare di  espandere 
l’utilizzo di questa soluzione nelle aree più periferiche della capitale dove i vantaggi 
ambientali ed economici sono più elevati rispetto al caso urbano. 

A questi risultati bisogna aggiungere le dinamiche relative all’offerta di parcel lockers. 
L’efficienza ambientale ed economica si può raggiungere solamente con un loro utilizzo 
ottimale, ossia non vi deve essere eccesso di offerta o di domanda. Nel primo caso, vi 
sarebbero molti parcel lockers vuoti e pertanto ridotti benefici economici ed ambientali; nel 
secondo caso, i danni sarebbero in primo luogo economici, dal momento che al consumatore 
non sarebbe garantito un servizio adeguato e quest’ultimo sarebbe perciò costretto a 
cambiare localizzazione del parcel locker, compagnia o addirittura modalità di consegna, con 
rilevanti effetti anche sul piano ambientale. In questo contesto, la scelta tra una gestione 
condivisa e integrata dei parcel lockers, come prescritto dal Piano Urbano della Mobilità 
Sostenibile capitolino (PUMS) (Comune di Roma, 2019), preferibilmente pubblici, e una 
gestione privata dei parcel locker da parte dei singoli operatori assume un ruolo 
fondamentale. Entrando nel dettaglio, con una gestione condivisa si avrebbe un miglior 
controllo del flusso di merci complessivo, ma, secondo alcune compagnie della logistica, una 
minor coordinamento nell’allocazione della capacità disponibile con possibili implicazioni 
negative nel caso di eccesso di domanda (AGCOM, 2020). 

Differentemente, parcel lockers privati, gestiti in maniera non coordinata, potrebbero 
soffrire maggiormente dell’eccesso di offerta. Decisione regolatorie future, pertanto 
potrebbero delineare il futuro sviluppo di questa soluzione logistica. Allo stesso modo, le 
strategie commerciali potrebbero avere un impatto determinante. Uno spostamento del 
mercato e-commerce verso modalità di consegna sempre più rapide potrebbe spingere ad 
un minore utilizzo dei parcel lockers e a spostare il mercato verso la consegna a casa. Un 
elemento di ulteriore incertezza, ma certamente più lontano nel tempo, è rappresentato infine 
dall’ingresso di operatori, come Uber, i quali operando nell’automazione potrebbe cambiare 
radicalmente il mercato della consegna merci nell’ultimo miglio (Zurel et al., 2018). 
Soffermandoci invece sul lato della domanda, la ricerca mostra come si potrebbero favorire 
parcel lockers meno preferiti al consumatore (scenario II e scenario III) con incentivi 
economici pari a 2 o 3 euro rispetto la consegna a casa, rimanendo comunque profittevoli 
per l’operatore logistico (Maere, 2018). Allo stesso modo, si potrebbe pensare di trovare 
incentivi monetari e non monetari per cercare di ridurre la consegna dei pacchi sul posto di 
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lavoro, la quale ha una probabilità di successo più alta della consegna a casa ed è pertanto 
preferita alla consegna nel parcel locker. 

 

6 CONCLUSIONI 

La ricerca, attraverso la tecnica delle Preferenze Dichiarate e i Modelli a Scelta Discreta, 
ha valutato le potenzialità in termini di domanda di mercato e sostenibilità ambientale di una 
nuova soluzione logistica a Roma: il parcel locker. Le analisi statistiche ed econometriche 
hanno rivelato un deciso apprezzamento per parcel lockers molto vicini alla propria 
abitazione e accessibili full time, ponendo le basi teoriche per una capillare diffusione sul 
territorio di questa soluzione. Il deciso impegno a spostarsi a piedi nei viaggi esclusivamente 
dedicati al ritiro di un pacco implica inoltre un forte miglioramento in termini di sostenibilità 
ambientale. Quest’ultima rappresenta pertanto un forte incentivo per i policy makers capitolini 
in vista degli obiettivi climatici prefissati. Per quanto riguarda gli individui sopra i 30 anni 
(lavoratori e/o con figli), invece, si deve procedere ad ulteriori analisi. Questa categoria 
potrebbe gradire maggiormente la consegna sul posto di lavoro e/o a casa e preferire solo in 
pochi casi i parcel lockers (scenario I). Sviluppi futuri nella ricerca in materia dovranno 
prevedere una ricerca con un campione più rappresentativo, con un modello ad agenti dove 
il consumatore risponde agli stimoli degli operatori della logistica e muta le sue preferenze 
nel corso del tempo. Per avere realmente un quadro sul possibile impatto ambientale dei 
Parcel Locker a Roma, invece, sarebbe necessario simulare, attraverso dati reali di 
consegne, di traffico e di emissioni per veicoli presenti a Roma, il percorso dei corrieri nella 
città romana, o preferibilmente in alcuni quartieri. Infine, ulteriori passi in avanti dovrebbero 
tenere conto dell’integrazione dei parcel lockers con altre soluzioni logistiche (punti di ritiro, 
cargo bike, consegne notturne). 
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