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PRESIDENZA DEL PRESIDENTE MICHELE POMPEO META

La seduta comincia alle 15.
(La Commissione approva il processo verbale della seduta precedente).

Sulla pubblicita dei lavori.
PRESIDENTE. Avverto che la pubblicita dei lavori della seduta odierna sara assicurata anche

attraverso l'attivazione di impianti audiovisivi a circuito chiuso e la trasmissione televisiva sul
canale satellitare della Camera dei deputati.

Audizione di rappresentanti di Eurispes — Istituto di studi politici economici e sociali.

PRESIDENTE. L'ordine del giorno reca, nell'ambito dell'indagine conoscitiva sul trasporto
pubblico locale, l'audizione di rappresentanti di Eurispes — Istituto di studi politici economici e
sociali.

Sono presenti Carlo Tosti, direttore dell'Osservatorio Eurispes sulla mobilita e trasporti, Luca
Masciola, direttore del comitato scientifico dell'Osservatorio, la dottoressa Celeste Tosti, il dottor
Antonio Savarese e il dottor Mario Profumi.

Siamo quasi a conclusione di quest'indagine. lo credo che dovremmo utilizzare al meglio le
competenze, le esperienze e l'autorevolezza di quest'Osservatorio, del direttore e dei suoi
collaboratori, per avere un ulteriore contributo e chiudere questa fase, che ci portera a definire
probabilmente un'iniziativa legislativa.

Do la parola all'ingegner Tosti per la sua relazione.
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CARLO TOSTI, Direttore dell'Osservatorio Eurispes sulla mobilita e i trasporti. Grazie,
presidente. Saluto anche gli onorevoli deputati di questa Commissione. Innanzitutto vi ringrazio per
aver voluto utilizzare il lavoro che Eurispes ha raccolto, attraverso un osservatorio che € nato un
anno fa.

Se il presidente me lo concede, vorrei illustrare in due o tre minuti quest'iniziativa, che penso sia
interessante per tutti, e spiegare in che modo un anno fa Eurispes ha voluto attivare in maniera
specifica un osservatorio, che e forse unico in Italia, che riesce a mettere intorno a un tavolo tutti gli
stakeholders del mondo del trasporto nazionale.

Quando parlo di stakeholders non mi riferisco solo agli operatori, ma anche alla grande
industria nazionale, a tutte le associazioni e alle grandi societa di consulenza strategica che negli
ultimi anni si sono occupate di trasporto. Ovviamente parliamo sia di trasporto merci che di
trasporto passeggeri.

Abbiamo voluto utilizzare un approccio pragmatico e industriale, che potesse tradursi anche in
indirizzo per le istituzioni. Il modello organizzativo ha previsto che si andasse a redigere



annualmente un libro bianco, che fosse I'espressione delle priorita che oggi caratterizzano il mondo
dei trasporti e della logistica in Italia, individuando delle tematiche ben specifiche.

Il presidente e gli onorevoli deputati sanno molto bene come sia complessa la materia dei
trasporti. Potremmo parlarne giorni interi. Chiaramente con i nostri associati ci siamo voluti
concentrare su quelle tematiche (su cui il dottor Masciola successivamente faroa una breve
relazione) che in questo momento il mondo dell'industria, delle associazioni e degli operatori
ritengono prioritarie nel sistema Paese.

Presidente, il mondo dei trasporti influisce per il 5 per cento sul PIL nazionale. E un dato di cui
dobbiamo tener Pag. 4conto. Siamo a disposizione per successivi incontri istituzionali in cui
declinare anche I'impatto sociale del mondo dei trasporti, anche rispetto alla crisi che si & generata
in Italia.

Il tema principale che ha caratterizzato la prima fase dei nostri lavori e su cui relazioneremo é
quello che con un termine inglese viene definito «urban sprawl», ovvero la crescita non
regolamentata del modello urbanistico intorno a nove centri urbani nazionali, che ha creato non
pochi problemi (che in seguito esamineremo) al mondo del trasporto e della logistica.

Presidente e onorevoli deputati, penso che questa sia una delle priorita del nostro sistema Paese,
che — con tutto il rispetto per I'ambito in cui sto parlando — ci dovrebbe portare a valutare che,
piuttosto che sulle opere importanti, a grande impatto economico, finanziario e temporale, forse ci
si dovrebbe soffermare su interventi che invece, con minori investimenti e con un orizzonte
temporale piu raccolto, possono essere veramente efficaci. Spero che questo messaggio vi
raggiunga in maniera profonda.

Stamattina ho avuto I'onore di fare uno speech di mezzora ai rappresentanti delle piu grandi
aziende italiane del mondo del trasporto, ai quali spiegavo proprio che forse la spending review ci
dovrebbe insegnare che oggi in tema di congestione da traffico (che, secondo un dato Eurispes,
incide per I'1 per cento sul PIL nazionale) paghiamo i mancati investimenti con un prezzo troppo
caro. Gli investimenti che potremmo fare sulle piattaforme tecnologiche e sulla loro integrazione
probabilmente ci potrebbero restituire un modello, anche informativo e di infomobilita, che tanto
potrebbe fare bene alle migliaia di pendolari e di cittadini che si mettono in movimento con la
macchina.Pag. 5

A Roma passiamo ore intere a cercare un parcheggio, caro presidente. Oggi le tecnologie
mobile, una volta accreditate, ci potrebbero dire dove possiamo parcheggiare e prenotarci il nostro
posto. Scusate I'esempio, ma ho voluto specificare cose molto concrete.

Non voglio togliere spazio all'illustrazione interessante del dottor Masciola, che ¢ il direttore
scientifico dell'Osservatorio. Oggi parliamo di urban sprawl. Grazie.

LUCA MASCIOLA, Direttore del Comitato scientifico dell'Osservatorio Eurispes sulla
mobilita e i trasporti. Vi rubero pochissimo tempo. Nell'approcciare il tema del trasporto nelle
grandi aree metropolitane, ci siamo dati I'obiettivo di analizzare quello che probabilmente é il
principale dei nodi scorsoi in tema di qualita della vita e sostenibilita economica e ambientale. Le
aree metropolitane, infatti, sono luogo di residenza e luogo di lavoro per una quota bulgara di
persone che vivono nella nostra nazione.

Di fatto, le grandi aree metropolitane non sono ancora un'entitd amministrativa regolata e
identificata, né dall'lstituto di statistica né dall'amministrazione pubblica. Comunque, se le
immaginiamo come sommatoria di comuni e province, con dieci aree metropolitane principali
raggiungiamo il 35-40 per cento della popolazione italiana, e una quota maggiore del prodotto
interno lordo del Paese. Di fatto, in 600 citta del mondo si raccoglie il 70 per cento della
popolazione mondiale. Questo ¢ il grado di complessita col quale ci confrontiamo.

Il tema dello urban sprawl é cosi rappresentabile: un'urbanizzazione ormai totalmente
disarticolata, per cui, dopo I'esplosione demografica del primo dopoguerra, le citta hanno cambiato
aspetto, hanno debordato dai confini pit 0 meno Pag. 6fisici delle mura delle citta e si sono espanse
in aree vaste prendendo prima pezzi delle borgate, e poi pezzi di comuni limitrofi (le cosiddette



«ZOne a case sparse»).

Oggi l'orizzonte che abbiamo davanti, partendo dal centro della citta e uscendo (che sia Roma,
Torino o Milano poco cambia), € quello di una citta con densita abitative molto differenti e con
servizi disponibili nei quartieri molto diversi.

Questo cosa comporta per grandi numeri ? Tanto nel trasporto merci che nel trasporto persone
chi esercisce quest'attivita come attivita principale ha una difficolta che trent'anni fa era
inimmaginabile nel garantire dei load factor che assicurino a loro volta il break even per il
trasporto.

Prendiamo il caso di Roma, anche se non siamo tutti romani. Il municipio dov’e San Giovanni
ha la stessa popolazione nel municipio di Torrino, ma una densita venti volte superiore. Questo
comporta che una linea di trasporto pubblico che va da San Giovanni all'Eur ha la scientifica
certezza di non potersi garantire il carico omogeneo su tutto il tragitto, e quindi una redditivita, in
quanto, al di la della fascia oraria, della giornata settimanale o del periodo dell'anno, c’é comunque
una densita piu bassa di quella che si teorizza in termini medi.

Questo vale per il trasporto persone, e ancora di piu per il trasporto merci, laddove in ambito
urbano una quota rilevantissima del trasporto merci al di sotto dei 50 chilometri, che é quello che
intercetta tutto il trasporto urbano, € costituito per un 60 per cento dal trasporto di materiale a vario
titolo edile (dai laterizi ai manufatti prefiniti per le costruzioni). E un trasporto abbastanza difficile
da riorganizzare. L'altro 30-35 per cento € un trasporto merci che puo essere organizzato.Pag. 7

Laddove si realizzano le condizioni che ho appena descritto (vaste zone abitative e grandi
distanze da compiere all'interno delle citta per il normale tragitto casa-lavoro-centro commerciale o
zona dei servizi), e chiaro che la scelta rimasta in capo al singolo individuo € la soluzione
individuale al problema del trasporto: il trasporto con mezzo privato.

Il caso piu eclatante € Roma, dove ci sono 700 automobili ogni mille abitanti, ma si addensano
sopra le 600 buona parte delle grandi aree metropolitane. L'altra caratteristica di questa situazione
demografica é che negli ultimi trent'anni la popolazione delle grandi citta si & sparsa su un‘area piu
vasta, ma é tendenzialmente diminuita, mentre € aumentata nelle zone della provincia.

Ritornando al caso romano, che in questo momento € utile tracciare, perché € una cartina al
tornasole abbastanza evidente, nel litorale laziale, sia a nord che a sud di Roma ci sono aree (la zona
che va verso la Tuscia e Viterbo e la zona ex industriale ed ex farmaceutica della Pontina) nelle
quali negli ultimi trent'anni la popolazione e aumentata tra il 170 e il 340 per cento.

Le reti viarie sono rimaste tendenzialmente le stesse. Anche triplicando le corsie, queste aree
sono comungue destinate a essere congestionate per un numero di ore che sono tipicamente quelle
della produzione. Questo ha un impatto devastante non solo sulla qualita della vita, ma anche sul
marketing territoriale. Chiaramente non e facile attrarre lI'insediamento di nuove imprese in contesti
in cui e cosi complessa la catena di valore generata dalla logistica cittadina.

Da un lato c’é la necessita di un riequilibrio delle modalita di trasporto a favore del cosiddetto
«trasporto dolce», compreso il trasporto pedonale, e dall'altro ¢’e un tema di urbanizzazione
particolarmente critico. Ci sono aree come Pag. 8Milano e Roma che hanno gia un altissimo livello
di utilizzo del territorio. A questo proposito abbiamo riportato dei dati quantitativi all'interno del
documento che abbiamo consegnato.

Immaginate la situazione anche in termini d'impatto ambientale. L'asfalto produce scarso
irradiamento e una maggiore riflessione dei raggi, ma comunque, per banali leggi della
termodinamica, piu sono distante e piu disperdo energia. Ci sono dei costi indiretti particolarmente
elevati.

Pur essendo i trasporti una componente secondaria della produzione (e la produzione che
produce trasporto), investire sul trasporto e sull'elevazione dei livelli di qualita del trasporto vuol
dire impattare su una molteplicita di settori, € non solo sul trasporto propriamente detto. Ad
esempio, le opere civili garantiscono infrastrutture.

Il libro bianco attribuira quantita e dimensioni economico-fisiche a quello che vi ho
rappresentato, puntando alcune aree metropolitane tipiche, ammessa la differenza evidente che c’e



tra Roma, che & molto centralizzata, e altre aree metropolitane, come Milano, in cui c’é una larga
distribuzione della produzione.

C’é anche la volonta di proporre una tastiera di soluzioni, tra le quali il livello della tecnologia
da introdurre nei sistemi di mobilita ha un ruolo centrale. L'infrastrutturazione per noi non é piu un
valore di elevazione della qualita, bensi una condizione preliminare alla garanzia dei servizi.

Per esempio, nelle grandi aree metropolitane non e piu pensabile avere una sola tariffa e un solo
modello di corresponsione di importi a chi svolge il servizio. Si deve immaginare che il servizio su
un‘area come quella romana, che e Pag. 9vasta come nessun‘altra citta europea, se non Londra,
debba pensare a tariffe alternative, cioe zonali oppure orarie, cosi come succede in questo momento
a Londra.

Per il trasporto merci, si potrebbe pensare ad aree temporali in cui il trasporto merci, proprio per
il maggiore impatto sull'accessibilita, abbia dei costi superiori. Questo significa innanzitutto avere
un'infrastruttura che consenta di elaborare questa tariffazione e di controllare i comportamenti
(nulla che non esista gia).

L'aver messo intorno al tavolo aziende che gia svolgono ricerca, ma anche produzione e vendita
di prodotti di questo genere ci consente di far si che il libro bianco riporti delle best practices, anche
italiane, a basso profilo tecnologico, nel senso d'innovazione tecnologica, ma a altissimo profilo
d'innovazione procedurale.

Un altro tema é l'individuazione di zone di interscambio, sia per il trasporto di persone che per il
trasporto merci. Abbiamo bisogno d'intermodalita. | dati ci confermano che tanto piu intermodale e
I'offerta, tanto piu basso € I'impatto e migliore I'accessibilita al trasporto. Avere delle zone di
distribuzione logistica significa anche riutilizzare aree urbane quali alcune stazioni ferroviarie, che
consentono di avere questo tipo di servizio, di rottura di stock tra ferro e gomma e tra gomma
tradizionale e tipologie di gomma a basso impatto ambientale, per esempio il trasporto elettrico per
l'ultimo miglio.

Questo e quello che ci promettiamo di fare: proporvi dei numeri e anche delle possibili soluzioni
alternative. Ovviamente deve essere chiaro che a ogni insediamento urbano corrisponde una tastiera
di soluzioni parzialmente diversa.

PRESIDENTE. Do ora la parola ai colleghi che intendono intervenire per porre quesiti 0
formulare osservazioni.
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IVAN CATALANO. Grazie, presidente. Ho due osservazioni. La prima riguarda lo sviluppo del
trasporto pubblico locale. A mio avviso, uno dei fattori che potranno portare sviluppo in questo
settore € I'applicazione degli open data e la realizzazione di strumenti che garantiscano
I'interoperabilita dei vari sistemi di trasporto di persone e di merci. Se non sbaglio (magari il mio
collega Coppola puo confermare) I’open data porta un indotto di circa 4 punti di PIL al Paese.

In secondo luogo, vorrei sapere se questo libro bianco che voi avete intenzione di redigere si
interfaccia con il libro bianco che I'Europa ha redatto negli anni scorsi. VVorrei inoltre sapere se le
tabelle che voi elaborerete saranno fruibili al pubblico in open data. Grazie.

PRESIDENTE. Do la parola ai nostri ospiti per la replica.

CARLO TOSTI, Direttore dell'Osservatorio Eurispes sulla mobilita e i trasporti. Rispondero io
al secondo quesito. Lascero al dottor Masciola il discorso sugli open data, oppure big data, (forse in
guesto momento é il termine piu adeguato).

Questo libro bianco non si ricollega a nessun altro libro bianco. Mi rendo conto che
«osservatorio» e «libro bianco» sono espressioni un po’ inflazionate. Negli anni abbiamo assistito,
con diverse modalita, alla stesura di libri bianchi e all'apertura di osservatori. Credetemi: non c’e



venuto in mente un nome piu adeguato. Ci & sembrato doveroso spiegarne i contenuti e I'idea nella
presentazione di quest'iniziativa.

Questo libro bianco, come ho gia detto, nasce con l'obiettivo di mettere intorno a un tavolo
soprattutto i soggetti industriali che oggi in Italia si sono gia cimentati in progetti di successo, sia
nazionali che internazionali. Se il presidente me lo Pag. 11permette, vorrei citare quattro grandi
realta nazionali che operano con noi alla stesura del libro bianco: gruppo Ferrovie dello Stato, IBM,
Finmeccanica e gruppo Autostrade.

Riguardo agli open data, lei probabilmente si riferiva al discorso di mettere in comune
piattaforme di dati che oggi sono residenti in comparti diversi del trasporto. A questo proposito &
una grande opportunita avere attori cosi importanti all'interno dell'osservatorio.

Su questo tema le rispondera il dottor Masciola, pero io voglio anticipare una cosa. Al di la del
libro bianco, quest'osservatorio sta portando avanti due iniziative importanti. La prima € un progetto
di logistica urbana con Roma capitale. L'altra invece analizza la possibilita di integrare piattaforme
gia esistenti nel mondo del trasporto (comparto aereo, comparto marittimo, comparto ferroviario e
comparto autostradale) per realizzare un'unica piattaforma nazionale per il trasporto. Oggi in Italia
non esiste una piattaforma unica nazionale per la mobilita. Qualcosa si sta facendo per la parte
logistica, ma nulla si sta facendo per la parte del trasporto delle persone.

Questa é anche I'impostazione di quest'osservatorio, che non e finalizzato solo alla stesura di un
libro bianco, ma anche a sviluppare, su tematiche specifiche, dei veri e propri progetti.

Sul discorso degli open data lascio la parola al dottor Masciola.

LUCA MASCIOLA, Direttore del Comitato scientifico dell'Osservatorio Eurispes sulla
mobilita e i trasporti. Mi permetto di aggiungere un elemento: ovviamente c’e un‘identita di
argomentazioni tra l'ultimo libro bianco dell'Unione europea e molte delle cose che ho citato.

Una questione che non ho citato e che é largamente affrontata nel libro bianco dell'Unione
europea € la valorizzazione Pag. 12delle esternalita. Per noi questo € un dato cruciale. C’e una certa
difficolta nel rappresentare alcune mobilita legate alla pollution e quindi alla correlazione tra
incidenza di malattie e traffico. Sono dei dati particolarmente critici.

Basti pensare ai miliardi di euro (non anticipo numeri) legati agli incidenti, sia mortali che non,
sulle nostre strade e all'incidenza del traffico all'interno delle aree urbane su questi. La possibilita
che un trasporto collettivo riduca quest'impatto basta a spiegare quanto sia rilevante per le
comunita, in termini di minori costi redistribuiti per premialita e trasformazioni di comportamenti.
Tutte queste cose fanno parte della nostra offerta di dati e di proposte di soluzione.

Il tema dei dati per il trasporto e estremamente rilevante, sia in termini di open data brutalmente
espressi (la rappresentazione e la messa a disposizione dei dati), sia in termine di gestione dei big
data. A questo proposito faccio una sollecitazione, dal momento che come Eurispes abbiamo anche
un osservatorio IT e sicurezza che sta seguendo la materia. In tema di gestione dei big data (questo
e rilevantissimo anche per voi, che avete un ruolo cosi rilevante nel Paese) noi abbiamo un gap
professionale profondissimo rispetto ad altre nazioni.

Dato che si ritiene che buona parte della competizione passi attraverso la capacita di conoscere
rapidamente l'evoluzione di sistema, attraverso la molteplicita di segnali e dati che arrivano
contemporaneamente e strutturalmente alle aziende, questa € un‘area di competenza che noi
dobbiamo immaginare di coprire nel giro dei prossimi tre anni.

Sia in termini di scolarita intermedia che in termini di alta scolarita, dobbiamo quindi
cominciare a formare una componente di giovani che sara richiesta dal mercato. Se non lo Pag.
13faremo, ci sara qualcuno fuori dai confini nazionali che elaborera per nostro nome e conto i big
data, e noi li compreremo.

PRESIDENTE. Do la parola al collega Coppola per una domanda.




PAOLO COPPOLA. Grazie, signor presidente. Faccio un'osservazione. E stata citata due volte
la necessita di tener conto del ritorno degli investimenti in termini di minori costi. lo credo che non
dobbiate convincerne tanto noi o i privati, quanto probabilmente la Ragioneria dello Stato.
Bisognerebbe forse iniziare a ragionare su norme di contabilita che permettano di avere coperture di
investimenti in un certo modo piuttosto che in un altro. Ho I'impressione che attualmente questo sia
uno dei freni maggiori. E oggettivamente difficile trovare delle coperture.

Permettetemi una battuta. Il dottor Masciola parlava del triangolo casa-lavoro-centro
commerciale. Una volta si diceva casa-lavoro-chiesa. Prendo atto del cambio di religione.

Ho un dubbio sull'intermodalita. Parlando d'intermodalita con alcuni trasportatori, soprattutto
con i piccoli, spesso mi viene detto che non ci sono i volumi e i tempi, perché spesso e volentieri chi
chiede le merci usa i trasportatori un po’ come magazzino viaggiante. Mi ripetono questa cosa. Se
questo é lo stato di fatto, I'intermodalita é difficile da realizzare.

Forse lei si riferiva esclusivamente alle nove o dieci aree metropolitane, dove invece i volumi
forse ci sono. Tuttavia, benché nelle aree metropolitane si concentra circa il 35 per cento della
popolazione, ¢’é anche l'altro 65 per cento di cui dobbiamo tener conto.

Vedo che nel documento avete dato una certa enfasi a queste aree. Capisco che per il principio
di Pareto magari Pag. 14iniziare da li € una buona modalita, perd c’é anche tutto il resto. Mi
preoccupa che ci sia un eccessivo spostamento su queste aree metropolitane, anche perché,
sinceramente (ci metto un po’ di egoismo), io invece vengo da una parte del territorio che non ¢
compresa in quelle aree, e non vorrei sentire delle giuste lamentele da parte dei miei elettori.

Chiudo con una considerazione sui big data e sulle competenze. Sottolineo anch'io che sono
competenze necessarie, ma non credo che la soluzione sia agire esclusivamente sui giovani che
entreranno. Bisogna soprattutto agire sul management di alto livello, perché ho I'impressione che i
giovani che entreranno non accederanno subito al top management, ed é difficile avere dei benefici
dall'elaborazione degli open data e dei big data se il management non si rende conto del valore
aggiunto che ne deriva.

PRESIDENTE. Do la parola ai nostri ospiti per la replica.

LUCA MASCIOLA, Direttore del Comitato scientifico dell'Osservatorio Eurispes sulla
mobilita e i trasporti. Provo a rispondere per punti. Non ho fatto uno spostamento dalla chiesa al
centro commerciale, pero mi ¢ utile per fare una battuta e mostrare quanto siamo indietro rispetto a
altri ambiti di analisi commerciale delle opportunita.

lo ho cominciato a occuparmi di marketing negli Stati Uniti. Noi usavamo i dati Nielsen, che &
una societa che analizza tutti gli acquisti e le abitudini d'acquisto, ripartisce i dati per categorie
d'acquisto e ti dice a chi vendi il tuo yogurt alla frutta di quella determinata marca.

Oggi negli Stati Uniti c’e una nuova categoria di acquirenti: le soccer mamas, ovvero le mamme
che di mestiere prendono i bambini e li portano a scuola, e dalla scuola li portano a giocare a calcio
(soccer) e poi se ne tornano a casa. Essendo Pag. 15deambulanti, da qualche parte le devono
intercettare commercialmente. Ci sono delle linee di prodotto e di servizio pensate per questo stile
di vita, che abbiamo pure noi. Ci saranno sicuramente persone che hanno familiarita con questo
schema. Dunque é assolutamente corretto quello che lei dice.

Anticipo il tema delle grandi aree metropolitane e delle piccole aree. Noi dovevamo cominciare
da qualche parte. Abbiamo scelto le aree metropolitane non tanto per il principio di Pareto, quanto
per sparare a uno dei bersagli piu grossi che abbiamo. Infatti, una quota importante di produzione e
di popolazione si concentra li. 1l problema ¢ il ritorno d'investimento di tutto questo, sia in termini
di qualita che di sostenibilita.

A Milano abbiamo presentato i primi risultati di quest'indagine in un convegno organizzato in
occasione di City Tech 2013, al termine del quale una collega di Varese mi ha spiegato che loro nel
Varesotto hanno tutt'altro problema: non sono una grande comunita, pero hanno una larga
distribuzione su ampie tracce. Tipicamente la risposta che da chi studia la logistica e che la merce



trasportata in Italia é I'aria, nel senso che sotto i 50 chilometri i van si muovono con pochi colli.

Noi stiamo indagando su questo dato, che vale sicuramente per le grandi aree metropolitane,
ma, pensandoci bene, vale maggiormente per le aree a minor densita. Abbiamo individuato quali
sono i settori merceologici che soffrono di piu il tema della mancata razionalizzazione del trasporto
merci sotto i 50 chilometri. Parliamo quindi di tratti brevi, dove é forte il trasporto a mezzo proprio.

Gli unici due settori che riescono a garantire piu lunghe percorrenze sono idrocarburi e colli
postali. Tra tutti i settori, compreso l'alimentare, questi sono gli unici due settori in cui la catena
logistica é avvertita dall'imprenditore come un pezzo Pag. 16rilevantissimo della sua redditivita. Per
questa ragione, I'imprenditore lo vuole gestire, per esempio con centri d'interscambio modale, in cui
la bettolina diventa una chilolitrica che va sulle stazioni di servizio. Oppure c’é il centro di
distribuzione di Poste italiane in cui si carica i colli e si parte.

E I'unica realta nella quale si passa da volumi a mezzi e a giri: se si hanno tanti volumi da
distribuire con alcuni mezzi, si deve razionalizzare il giro, riuscendo a evitare il punto-punto. Nella
conversazione con la collega dell'amministrazione di Varese &€ emerso che la maggior parte dei
trasporti sono punto-punto. Questo & un altro dato che & emerso.

E altrettanto vero quello che lei dice riguardo ai big data. Non c’é dubbio. lo ho cinquant'anni e
mi rendo conto che c’é una distanza siderale di comprensione del mondo tra me e un ragazzo di 25
anni.

lo non so quanto si riesca a fare il salto generazionale su questo fronte, pero, analizzando alcune
ricerche un po’ predittive di Google sul ruolo che avranno i big data, emerge che, piu che in altre
fasi tecnologiche, sta avendo una rilevanza nodale il fatto di utilizzare giovani che siano nativi
digitali. Anche se il capo non capisce, € costretto almeno a capire la forma del problema. Questo
probabilmente € gia avvenuto dieci generazioni fa con altri salti tecnologici. Tutto questo €
immediatamente disponibile e loro lo capiscono prima di noi. E importante avere capi illuminati,
ma in questo caso i collaboratori possono fare tanto.

PRESIDENTE. Do la parola al collega Gandolfi per una domanda.

PAOLO GANDOLFI. L'impostazione dell'indagine ha due contenuti che io ritengo importanti, e
che non sono frequenti in questo tipo d'indagini. Voglio farvi i complimenti per questo Pag. 17e mi
aggancio a questi due temi per fare un ragionamento.

Il primo contenuto e assumere come punto di snodo della questione della mobilita urbana il
tema dello sprawl, ossia la condizione peculiare attraverso cui le citta italiane sono cresciute,
soprattutto negli ultimi vent'anni. Questo é stato uno dei fattori determinanti della diminuzione
drastica dell'efficienza della mobilita urbana in Italia.

Avete detto, giustamente, che la mobilita e e rimane I'ancella del sistema produttivo. Il problema
vero € che e stata per anni anche I'ancella del sistema di pianificazione. In altri termini, prima si
determina dove si vuole crescere e poi qualcuno risolve i problemi di come ci si muove all'interno
di quel territorio.

Credo che uno dei passaggi fondamentali che si dovrebbero produrre in termini culturali in Italia
(e spero che questa ricerca vi contribuisca) é invertire i ruoli: la pianificazione del territorio e
soprattutto la pianificazione urbanistica dovrebbero diventare ancillari di una visione efficiente del
sistema di mobilita. Altrimenti, i sistemi urbani e le citta, in particolare le citta metropolitane,
rischieranno di perdere.

Il secondo punto e cercare di cominciare a costruire dei dati, di valore anche macroeconomico,
sul danno prodotto dall'inefficienza della mobilita urbana. Altrimenti, difficilmente questa potra
diventare una politica d'interesse nazionale vero. Lo dico perché questo € uno dei principali
elementi di distanza che ho sempre sentito da amministratore pubblico locale rispetto alle azioni e
alle intenzioni dell'amministrazione centrale, e in particolare del Governo.

Bisognerebbe chiarire rapidamente che la mobilita urbana é uno dei fattori chiave dello sviluppo
nazionale, della nostra Pag. 18capacita produttiva e del disegno di Paese che abbiamo, al pari dei




sistemi ferroviari ad alta velocita, delle reti aeroportuali, e del sistema del trasporto merci in
generale.

Nella parte in cui annunciate che provate a costruire la struttura di un libro bianco, per quanto
sia un termine abusato, citate alcuni elementi che avete ripreso anche nel dibattito e nelle risposte,
in riferimento in particolare all'introduzione di sistemi di gestione intelligente della mobilita.

Vi siete soffermati molto sul tema della logistica urbana. Da questo punto di vista, vorrei dare
un'opinione leggermente in disaccordo. In affinita con quanto mi é capitato di affrontare in sede
europea, sia nella Direzione generale trasporti e mobilita, sia per quanto riguarda i programmi
Urbact e Civitas, i principali che si occupano di mobilita urbana nel nostro continente, credo che
alla fin fine ogni analisi porti ad una valutazione molto piu «contundentes» (uso un termine un po’
mutuato dallo spagnolo) nei confronti della modifica della ripartizione modale all'interno delle aree
urbane.

Non arrivo a dire che tutto cio che sta attorno alla gestione dei dati rimane un elemento placebo
di una situazione che altrimenti non si corregge, perché in realta non e vero. Ci sono fattori
altrettanti importanti. Tuttavia, se la politica non viene indirizzata ad affrontare in maniera dura il
tema della ripartizione modale (cioé quali mezzi si usano, soprattutto per il trasporto delle persone),
non cogliamo il dato.

Se si vuole dare un altro grande fattore d'innovazione (a questo servono le ricerche e i
documenti) nel cambiamento di approccio culturale, sia a livello locale, laddove non sia gia emerso,
sia soprattutto a livello nazionale, dove invece mi sembra piu latitante, credo che lo studio dovrebbe
essere centrato su questo, e avere come elementi conseguenti una serie di proposte o d'indirizzi
innovativi sulla logistica urbana.Pag. 19

Come diceva prima, se il tema e trovare un parcheggio in centro a Roma, € chiaro che non mi
posso accontentare dell'idea di avere una app per sapere dove c’é un posto libero. Devo partire dal
presupposto che se non diminuisco la domanda di sosta in quel centro urbano, nessuna app mi
aiutera a risolvere quel problema. Devo partire dall'elemento strutturale. Nei limiti del mio ruolo,
vorrei che tutti gli sforzi contribuissero a questa visione. Vi ringrazio.

CARLO TOSTI, Direttore dell'Osservatorio Eurispes sulla mobilita e i trasporti. lo vorrei
integrare un po’ la sua proposta. Penso che poi anche il dottor Masciola potra dire qualcosa. E
chiaro che ci farebbe piacere parlare anche di altre tematiche, ma, se parliamo di logistica urbana, io
metterei al primo posto il tema della regolamentazione.

Uno dei temi principali che abbiamo analizzato con i nostri associati e proprio la difformita dei
modelli di regolamentazione che oggi caratterizzano i grandi centri urbani nazionali. Questa & una
grande difficolta. | modelli di regolamentazione di Milano, di Roma, di Bologna e di Torino sono
completamente differenti.

Molto spesso la regolamentazione, per trovare una veloce ed effettiva attuazione, necessita di un
supporto tecnologico. Oggi chi investe in tecnologie e fa attivita di ricerca e tanto piu «invogliato»
quanto piu i modelli che devono essere applicati sono standard. Se osserviamo cosa ha fatto Milano
in termini di Area C o ecopass, oppure le tecnologie riferite alle ZTL in Italia, vediamo molti
differenti modelli. Questo per lI'industria nazionale & un problema. Credetemi.

Quanto piu riusciamo a dare modelli di regolamentazione analoghi a livello nazionale, tanto piu
il mondo dell'industria ci seguira. Vi diciamo questo perché, come lei ha percepito fortemente, noi
siamo tutti manager d'azienda e chiaramente Pag. 20ci siamo messi a disposizione di
quest'iniziativa. Avendo grandi gruppi industriali o multinazionali all'interno dell'osservatorio,
vediamo che questa percezione dell'investimento nella ricerca e nello sviluppo, senza un assetto
chiaro e standard & molto difficile. Oggi é gia difficile trovare o investire in nuove tecnologie. Lo €
ancora di piu quando non c’e una regolamentazione stabile.

Vorrei citare un esempio, visto che parliamo di logistica urbana. Mi riferisco a quello che ha
fatto recentemente il comune di Torino. E stato l'unico comune italiano che & riuscito a inserire nel
piano di logistica urbana il concetto di premialita. Noi oggi abbiamo modelli che hanno come



elemento discriminante la sanzione. Torino e I’ unico esempio che va in direzione opposta. Questo
potrebbe essere gia un primo modello da esportare a livello nazionale. Non inventiamo il cerchio.
Sono state fatte molte cose buone in Italia. Cerchiamo di prenderle ed esportarle. In questo le
istituzioni hanno un ruolo importante.

Per risponderle, la regolamentazione nel settore della logistica urbana é sicuramente al primo
posto. Poi viene tutto il resto.

LUCA MASCIOLA, Direttore del Comitato scientifico dell'Osservatorio Eurispes sulla
mobilita e i trasporti. Affrontero due temi, di cui il primo risponde in parte anche ad una domanda
precedente.

Il libro bianco proporra innanzitutto soluzioni d'infrastruttura fisica, perché se dobbiamo guidare
uno spostamento modale, e quindi il famoso teorizzato un terzo-un terzo-un terzo (trasporto
collettivo, trasporto privato e trasporto dolce) nel caso delle persone e il due terzi-un terzo (trasporto
Pag. 21coordinato e trasporto punto-punto) per le merci, questo non puo che passare attraverso
infrastrutture fisiche d'intermodalita o d'interscambio.

Questa cosa pero non puo fare a meno d'infrastrutture logiche. Se dico a mio padre di partire
dall'estrema periferia di Roma e venire qui a San Silvestro, migrando da una modalita a un‘altra, lo
devo mettere nella condizione di sapere qual € il suo tragitto e quale esperienza di trasporto puo
fare.

In pochi casi come in quello dell'innovazione dell'offerta trasportistica cittadina vale il detto
francese «il tutto si tiene», cioé un pezzo non riesce a vivere senza l'altro.

Il caso delle premialita e proprio un caso di scuola. Questo mi induce a sollecitare l'attenzione
sul dato dell'utilizzo nelle aziende del mobility manager. Nel nostro ciclo circadiano, é tutto gestito
come nella prima industrializzazione: ci si sveglia alle 6, si fa colazione alle 7, alle 8 si prende un
autobus, si arriva alle 9 in ufficio, si lavora fino alle 17 e poi si torna a casa.

Non tutta la produzione nazionale deve stare a questo dato. Per moltissimi ormai non c’e piu la
tromba che suona, e alle 8 non si sta piu tutti in catena di montaggio. Se noi spostassimo gli ambiti
d'avvio della produzione, a costo zero, noi ci troveremmo non piu con il picco massimo delle 8, ma
con una pluralita di picchi infinitamente piu bassi. Questo sarebbe a costo zero.

Sto dicendo che non e scritto da nessuna parte che un ruolo di mediazione tra I'offerta di
trasporto e le aziende non possa essere gestito da figure che erano state previste dall'ordinamento.
Per esempio, tutti gli abbonamenti scontati, potrebbero essere legati a fasce orarie o a categorie di
esercizio. Pag. 22Tutte queste cose si tengono insieme, tanto I'offerta fisica di infrastrutture e
trasporto, quanto I'offerta logica dell'infomobilita.

La complessita € tale che vale la pena immaginare di dover prendere un poco da tutto, vista la
penuria di finanze.

PRESIDENTE. Ringrazio i rappresentanti di Eurispes — Istituto di studi politici economici e
sociali per il loro intervento e per il documento depositato, di cui autorizzo la pubblicazione in
allegato alla seduta odierna (vedi allegato) e dichiaro conclusa l'audizione.

La seduta termina alle 15.35.
Pag. 23
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Audizione di Eurispes dinanzi alla IX Commissione (Trasporti, poste & telecomunicazioni)
della Camera dei Deputati
Indagine conoscitiva sul trasporto pubblico loecale
1 Ontobre 2003

Flutre Presidenss, Omorvend Depatar

mi permetto innanaruren di nngraziac per aver richiesto s nostra peesenca nell'ambite. dell'indagine
coneseitiva sul trasporto pubblice Jocale che s Cammissione che rappresentare st svolgendo in quess
gomml. Ritengo infard che ale tomarica sia di notevole olievo in questa determinata fase stonca e
sicuramente msulta eseene strategica per la compentivih del nosteo Pacse tenendo presente che il solo
scttone de tmsport incide sul PIL nazonale per ben il 5%

Il nostro Paese testimonda, al pan di ogni alta Mazione dells Teera, del processe & disarticolata
urbaniveasnne che va compiendost dal dopoguerrs ad opp. Indipendentemente dalla (eollocazione
geografica, occidentale, orentale e del Sud o Maord del giobol, dalla matunes industriale ed economica,
dal tasso di coescita o di recessione, la popolazione mondiale va concentrandosi in wn numers finito di
aree urhane, shbandonando ternton agneol & dererminando una concentrazione della produszioone,
della trasformazione e del conswmeo in beni e servizi che non ha precedent ¢ che interessa aree vasie
che culturalmente, ammmintstratvamente od ifine socialmente vanne allontanandeost dal conceteo = dalls
forma della pobs radizionale.

Chesto processo € catatterizzato da facon distintvi generabyrabili. L'estensione dells dima avviene,
innanzitutto, 8 scapito dei terrent agncoli pin peegiat (minod cost, maggior deenagnn, miglione
arografia). In secondo luopn, dsponde alle istanze di una architerooes residenziabe che predilige minon
densit ﬂﬂta.li'lﬁ!, fchiedendo cmuegmnmu m:l.ggiur.i l::bcnsi.oni. ] pn:ritﬁ. d|. m:u'i. uﬂm {li;pumb]h_
che di famo allontans la residenza dai serviel esseneiali (pubblici ¢ commmerciali], cerca di hridare &
country life = b aey life in un tetto apparentermente armomco e @i famo ad mpams coonomics ¢
ambientale di pasticolare sgnificativita: pdn lunghe percorrenze prvate, maggiore occupazione od
asfaltazione del terdtodo, maggiore dispersione encrgerica (gid applicands  pedissequamente s
termodinemica: i che & pitt lontane pis disperde).

Levoluzione in atto, in alcund casi, pué considerassi effero i une rasformazione profonda dei
desideri della persona che con questo nuovo modello di residenza ha inteso recuperare valos sociali e
relazionali anabuin adisonalmente alla vit i borghi rurali ed in contest nanerab. In parte, maolio pit
prosacaments, non pud non atnbuirs alla masformazione dells offert immobiliare interessata propno
2i mdnon costl costrutfv di questo modello

Al progredire, tanto fsico quanto culruesle ¢ socialogien, di guesto modells ukbano che defintamo
appunte, disarticolatn, non he comsposto un diverse paro di cimadinanza, Alls evoluzione non &
seguita wia diversa offerta di serviel, in primis pubblici, che fosse copace di dsalvere diversamente i
mapporto tra persona ed entith urhana, Sostanzialmente, anzi, Fadeguamento alla trasformasione urbana
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e Pequilibric nel rapporto tma cirmadino e ouova realth cinading & sute delegaro all'individus, in
applicazinne di wn rednivo lissez faire che nto ha famo sabvo che individeare una muova sostenibilic.
La nuova area metropalitana, la sua dispersione e la sua eteregeneti concorrona invece ad um drastea
trasformazione dells domanda di masporto generats st dalle esipenze di lavoro o di saccesso a1 servizl
commercial sia dai processi di socializzazione ¢ di integrazione che prima, nellarbicolazione dells polis
trachziomale, erano disponibil in ragel di distanza percordlili anche a pledi.

L'uservatorio Burspes, muovende da queste considesaziond, intende quind proporee attraverso 1l
propro sapporta “I1 masporto sclle grandl aree metzopoliane” sa una chisve di letua pio
interdisciplinare dei fenomeni i mobilith di merd ¢ persone nelle grandi aree whbane sin o
pmspclﬂw evolutiva che tenpa confd della p'll-ﬂ]l.bi di vanzhili in gum

Il presente documnentn sinretizes le linee di sviluppe dells ficeres steses.

A pareire dal secondo depoguerea sia in [ulia sia in Europa 5 verificann important trzsformazicnd nella
modalit di organizzazione dei teereon destinate a guidace § processi di deostruzione urbana delle cii:
st assiste, da un lamo, all'abbandono delle tradizonali dicotomie land use — uthan wse che avevano
eondirionate la pianificazione termtoriale dei decenna precedent e, dall'altre, s realizza la rottura dells
contnuin tra espansione della cirk ¢ crescit demografien, con una riduzione della densitd residenziale
& l'avvio di un processo insediative a bassa densitd, identificato con il eoncerro di Utban Speaw]. Le cini
perdano progressivamente | loro CAMAMensned  compattezza spaziale ¢ funzionale che lore derivava
dagi impiant stonel delle veochie cittd mumric, ed assumono una sienome frammentata e dlap:lsa. n
cui il confine tra cirtk & campagna si assottglia fino a scoonparine: Mmomagine atnaale dei erntos & gquella
i wna rete di nuclet insediat, da confind feastaghian, sor a Adosso delle infrasteatture viatie, prive di
compattezza, disperse ed immerse in @no spazio perturhana indistingo, privo di idennti,

Il Mulalingual Enviconmental Glossary dell’Agenzia Europa dell’Ambiente nel 2012 definisee la
dispersinne dell'urbanizzato o Urban Spraw! come: <= i modells fisioo di espansione & bassa densici
delle grandi aree urbane in condizioni di mercato nelle zone agneole circostant >,

Srromdn t dan deiindegine LUCAS condona ol B8 v 25 Paed coroped’ o fodicea ad dabosare
ur'analisi comparativa delle principall carattenstiche legate ai temi della copermara ed use der suof,
I'talia presenta una pescennuale di copertun actificiale dei propri territod (7,39%) quasi doppia dspetto
alla media curopea [4,3%%), posizionandosi al quatto posoe dopo Paesi Bassi (13,2%), Belgio [9,8%),
Lussembargo (7,4%0), sopra Germania (6,8%) ¢ Regno Unito (6,7%), Ad un’alsm copertum artficiale dei
suoli corsponde una densith demografica alta (pan o 204 ab/kmo), depetto alln media europea (120
ah/kmg). Analizzando il consume di suolo per destinazione &uso prevalente, e macto-categodc pii
important in Malia {12,2%) sono quells 2 “resdenziale ¢ servizi” ed a “elevato impatte ambientale™®, un
dato apparentemente in linea con quells europen (11,1%%) che, tuttzvia, nasconde wn forte squalibno tea
le singole vol Considerando i mode disaggregato gli usi ad clevato mpatto ambientale, Tealia moste
un tasso eqguivalente par al 46% mspento alla medis europea del 34%, sul quale incidono,
principalmente, gli usi o seopi infrastrutturali (con i 3,2% nasonale ospetto al 24% europen),
secondariimente quell & destinaxione industrale o del setore delle costrziont

Analizzando invece le quote di suolo a destinazione residenzale e di servizio, i daro nazonale (7,6%)
mnsrr wid doppia eontrotendenza depetto a quello eurcpee {7,575 il msso minore & da attobuice alla
scarsiti di aree & scopd dcreatvi ¢ sportivi (con i 25% ialiano dspetto al 4,1% della media De23);
mentre considerandn insieme le gquote di fermtono ad wso residenziale ¢ commeroiale | 46% ahano,

1 T i semba dellUnione F‘umgﬂ runm!u:guu Hcamara, Malra ¢ Cipro
E Costimita da usl @ cansere juer, manits coannumcai, dep one acguel, 4 bogistca ed infrasoumere &
Iripains.
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3.2% dell'aggregate UeZ3), 51 repistea un tsso maggiore,

Riassumende i dat dell'indagine Lucas, Ultalia nspeoto alla media ewsopea mostea un tnaggiore uso del
territonio ma contraddistings da una minore organizzazione delle funziond inteene, da owl discende
vercanilmente una maggiore necessitd & comnessioni tra aree different, di cwl indicatore put cssere
comsderate il maggiore tasso di infesstrururazione viara erstonade mepetto al dato medso curopen

Scendendo ad una scala di analisi naziopale, la relazione sw problems connessi al consumo del seolo
preseatata in wn'sudizione dallallora Presidene dell'lSTAT, Endeo Giovanning, alla Commissione XIT1
“Terrrorio, Ambiente ¢ Beni ambientali”™ del Senaro della Repubblica i 18 gennaio 2012, fotografa una
realia mazionabe in grande trasformazione. Utblzzando come indicatore dell'estensione delle aree
urbanizzate Uestensione delle supecfict dei perimetd delle localivg abimte tra gli wldmi censiment (2001
e 2011}, equrvalente a circa 20 mila km®, ovvero i 6,7 % dellintesa superficie naziomale, Panalisi mostra
come, ispetto al 2001, lincremento di suolo urbanizzato sia stato in valore asscluro pat a 1639 km® ed
in termini percentuali par all’ 88%, con una magglore incidenza pel Mezzogioma (10,2%) e nelle
regioni di Molise {17,2%), Puglia (13,5%), Basilicata {19%), Siciliz {10,3%) ¢ Sardegna (11,1%).

Tavola 1 - Superficie territoriale per tipo di localita abitata - Anni 2000 & 2001 (valor e variaziond
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a
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1
Toscan 5z 47| s 100 50 T 944 1m0 T8 g5 oA
a
Lmbn 4,1 6 95,9 100 4.3 A8 457 100 6.3 &3 0.3

Evemres

Ttitmin 41 Shudi Paliics Erannemic s Stk
Wia firaaie, 31 - 0191 Romo
Tl i A4ZLTIT | Bax b4 44117025
I ]

Pag. 27



A

March 48 A 05,2 100 54 4.3 04,6 104) 13 i1 i
e

Lazio b &5 904 10} 103 Ed BOY 1 7.0 54 (b8
Abruz 4.3 Jg 05,7 10K &7 R 05,3 1K) i [ -4
20

Dlolise 22 1.6 978 10K 24 1.8 74 11K} 17 (] -(h4
Campa T e o1z 10 0,5 L3 05 1w 55 A 08
i

Puglia a4 79|  954] 100 T .7 S ] R g5l 6
Basilic 1.5 1.1 8.5 10K 1.8 r bl (LY 19 (Lo k3
ara

Calabi 5 4.3 5 100 53 4.5 4.7 1K1 4,1 4 (3
a

Sicilia 48 4.2 5.2 1040 52 4.5 048 106 103 £ -5
Sardeg 24 F 96 104} 26 FA T4 10H) 11,1 &1 -3
na

Miored- B3 i .5 1040 a2 82 RLTR: 100 8.7 .z -0
owest

Mord- T Lo ¥4 1040 82 kS 1.8 100 ] 7l -G
(=]

Centro L% £ LENE ] L] iy 932 10H) 8.2 (%] -5
Mezza 4.3 Ar LEN 100 4.7 4 05,3 100 10,2 59 0,5
E."Tr."i

[talia 0,2 93,8 L 6,7 58 93,3 1 8.8 T -0.6
Fante: Basi termtonall 2001 {definitve] ¢ bast territoriali 2011 {provvisorie, versione pre-censuaria)

(a) Compremde: centr abitat, nuched abitad e localicd produrtve.

La crescita & svvenuta @ danno delle apee 4 “case sparse™, Dhel 20,3mila km® di superficie territorale
imteressata dalle locality ahitate, circa 17, 5mila km? sonc uocupq.ti da Centn abatati cresciun mspettn al
2001 di 1.200 km2, ovvero del 7,1%, § sestanti 2700 ke, invece, sono occupati dai Buclet abitat,
ovvero insediamentl di piccole dimensionl, o aree deatinare a usi produtivi e infrastrameeali; seppur
minon in terming assoben, queste dee categone di tpologie di lecalics sonoe state meeressate da ass
crescita molio significanvi, pad fspettivarnente al 16,99 e 20 1%

Le cartine successive classificano le Bemont e le Province staliane in base al fasse di modenza
percentuale delle superficl delle localitd abitate sul totale: Lazio, Lombardia & Veneto con un fasso
superiore al 107 del totale ¢ be provinee di Napoli, Roma, Milino, Varese, Treste, Momea e Brianea con

un kassn .-:u.perirme al 204 st attestanc come realtd con wn esteso sistema neediatvo & bassa densii.
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Figura 1 - Superfici delle localiti abitate per regione ¢ provincia - Anno 2011 (incidenza

percentuabe sulla superficie torale) s -
Froa 40
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Fiaretr: [stat, Has tertitvriali per 1 censiment 201 1.

Analzzando wolire b npartzione demografica, @ dad del 2001 anestano una popolazione ialiam
distribuita in 1308 locality abitate, di o o 35% e {ovvero 21,73 mppresentato da centn abiran,
con ugn wend di erescita Aspetto al 2000 dspettivamnente par all' 1,7% {per be localita ) e alle 0,3% (per i
ceman), crescita imputsbile alle espansioni ¢ fusiond di localith intervenud in died anni Turtavia, mentee
al Centrn-Meord & possibile individuare un modelle di swilippo urbano espansive ¢ di congiunzione
caratterizzato dall'espamsione o fusiome di lecalitd esistenti contpuee che quandi annulla | vact
inrerstizall creando un continuum spaziale wrbanixeato, ol Sud doming un sistema espansne & ulterione
frammentazions spaziale, con b tendenza alla creamone di nuove localitd abitare a danno, sopramune in
tegioni come Puglia (eon 18,7%% di nuovi applomemt ospetto al 20005, Siaba (11,1%) e Sardepna
{20.5%), di spazn agricoli e rurali
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Tavola 2 - Localita abitate torali ¢ contri abitati — Anni 1991, 2001 ¢ 2011 (valori assolut,
variazion percentuali 2001-2011 ed estensioni medie)

Var | Vae
T | assal
Cens | Cens | Cens | 2001 | ua
imen |itmen | imen | - | 2001
[&] o we | 2011 -
1991 | 2041 | 2011 2011 Estensione media dei centri abitan (in km2)
Tatal | & Ttal | & ews | Tovtal | & Total | af Total | af 2000 | 2077 | Diff
e e e centrd (& e e [ A i 2001-11
loscali | crare | locall | ebien | locali | cowtrd | locali | emin | localh | cemen
] st | TR i i e | B il | B bt
abdta e ahita ahita |¢ abata | F abita |7
e (&) i e Le te
) ] [a) =)
Piemonie 7008 | Z4EF| T ZA3F| THM | 2429 L iz -7 -1 [EE] i 11,1
Valle d'Aosta 32 a7 550 153 578 152 x5 -1¥ 14 -F K] [TE] ]
l.igun.i 2021 #rE] 1841 7R 1 HA0 BT og - ] - [ 1K1 1]
Lombardia Todi | LRF] 7440 RITE] TER4| Trdd 18] aF] 133 F7] I 0l
Trentino-Alto e Eea| ez s vesn| | o4 o & F| 03] wa 0
Adige
Fodana/ Hogen O EEIE I [ [; | 03| o+ [
Trvado [T Fiy L2 F09 25 Eiwi [U¥ Ahi 2 2 [E] a4 4]
Vemeto TR AF3F | TEIR| 2082 ) TABY| 2087 15 i 13% F (X 1 o1
Friuli-Venexia 141 el 15s| FaF| LGTT| Fak| 14| BF 5 i os] og
Crinlia
Emilia-Komagna e I I ) T [ 7] 1 ET] o7 07 (K]
Toscana 4537 | L7TE] 46D | LTRE) 4428 | L7RF 04 [ 1% [] i1 (i1} 0
Umbsia (R ain | Ll g LAY ade [+ fir 3 B K] 5 {
Marche 2241 THE | ZA42 7| 2402 TR I & 30 i [[E] 5 ]
Lazio 3012 wii| 1071 RS IETITT] L] & T £ 15 1 1
Abruzzo 2375 | &A4| LABT| BT | zAzl| &i% @] = &| 048] 05 T
Molise k| FEs i a4 T T T 15 3 F] [ ] ]
Campania Saan] £ Aa] rae| ss00] roes 532 el 172 @ (] L] 1
Puglia THI 468 Iz 4560 1056 475 I ¥ 184 g 16 1.7 0,1
Basilicara T4 Fif) 658 |  A0F = L T.T id el ¥ [T U ]
Calabria 24506 1002 | 2549 20| 2424 LT 8 LR T3 4 Lk 7 0t
Siclia 1670 &i§| LB&ET 43| 20a%|  &5F| 10T [ Nk [ 1% 1.4 i1
Sln.‘l.ﬂggu 1121 FE | LR FEI) 1542 551 136 A F 151 -2 1] 15 k1
nnd-mvest 1815 | aaf? | 1775 edir| 1784 [ 6525 o5 0z & [ o] 07 1,1
4 3 ¥
Mord-est 15| E7e | 17.a0| fede| 1755 srew| on] o« o7 M 0Tl na 0
k] 1 4
Centen 1047 | afse| ted| 72| 11L80] 4067 2] e 1 ] [T X]
7 3 1
Mf_lgzﬂglnrnn 1295 | 5407 1360 53050 1451 £i 6,7 5 S8 25 09 ] k1
1 ¥ 3
Talia 50.71| M9 604 IL& 6150 207 1L,7| oOF (L0 S8 O] 03 [[¥]
7] ¥ B2 72 B S0
Fonte: Basi teratonall 1991, 2001 (definidve) e basi tersirosiali 2011 {provvisorie, versione pre-censuaria)
(a) Comprende: centr abitad, muchei abitad e localith produnive.
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Tawola 3 - Varazioni delle localita abitate {a) tra il 2000 ¢ il 2001 per tipo di vatfiazione (valod

percentuali sul totale delle localita abitate)
valon percentuall sul totale delle localith abitane)
Region Muowe localitd | Espassiond di | Fusione di Carmli “Totale
Iocalin localiti i due
o pitt locakis
di opolopa
b}
Mermonte 4.4 30,7 5.1 05 41,2
Walle 26 220 1,2 il 26,7
d'Aosta/Vall
£e o' Aoste
Liguria 21 162 2.2 1] 20,6
Lombardia 3 LI 2 0,5 431
Trentine- 12 48,1 [iN ] 1] B0
Alro
Adige/ Siidr
ol
Ealyane Bozy 1.1 553 5 1 LT
"
Trewsa 12 A1 I [ 44
Venetn 23 02 r) 13 35,5
Friuli- 24 325 1.1 08 06,8
Veneria
Giulia
Emmilia- 27 279 24 13 M3
Romagna
Toscana 25 295 24 059 353
Umbria 1.9 272 22 14 31,6
Marche an 7.0 2 n7s A6
Laxo 4 02 23 uy ELK
Abruzzo 2.7 305 1,5 01 349
Maolise 4 I8 37 05 495
Campanis 6,1 503 1.1 0g 583
Puglia 17 402 1,2 05 589
Baailicara TE 20.5 1,5 1,1 00
Calabyria 32 292 1,2 03 30
Sicilia 102 34,4 23 0,4 473
Sardegna 12,1 2 0,7 0,7 38,4
Nogd-ovest 35 ing 6 04 304
Mogd-est 2 M 2.2 1,1 6,7
Centeo 3 2848 2.3 08 349
Mezzogiorno 71 36,2 15 0.5 45,2
Tualia 39 32,1 5 0,7 392
Fonte: Basi terrroriali 2000 (definitive) & basi terdrorali 2001 {provvisone, vesione pre-censuaria)
E] E-:m]_':r:nﬂ:: centm :.|'.|ifs.1:ir nuclei abitat e locakita p:rnrluﬂ:i\.'ﬂ.
(b Comprendona hattd 1 cambs b tpologia (da centeo 2 meclen, da nuclen o centro, ece.) £
declassament di cenen o nuclel a localith di case spatse.

Edwteis
Isvinute di Studh Feliokcl Econanbo & Sacill
Vi Oea, b1 - 3% Rama
Tel 08 24202511 | Pan 06 84115020
e purt ey | s Eieu e

Pag. 31



Il sistema inseditivn namonale quindi, nonostante gueste difformara regionali di opo qualitadyo, dmane
2 cittd diffusa o sparpagliata, con aucled di piccols dimensioni: la superficie media ded centsl abitan,
infart, si attesta sopli 081 keng e risulia pit elevata nel Lasio (1,6 km®) Paglia (1,7 km® e in Sicilia (1,4
fn).

Figoara 2 -Superfici delle localitd abitate per provincia - Anno 2011 (m? per ahitante)

i I:lanIBB
[ J20.20
[ =0-390
[ 400 - ass

Fonite: Tstaz, Basi terrnoriali per i censimenn 2011,

A questa frammentagione cenifugs, inolire, =i sggiunge i fenomeno dell'emormgia demografica che
negl: l.l-'l_l'iljni docm CAratmenzza i gmndl cenin u_lbmi. dal quali quote di pqpol;nmn_.t _si. SpOstinG Vorso 1
comund limitrofi, siano confinant {appartenent alla 1 :mum:l SR qu:ﬂL successvl {appartenent alla
II corona), fissando le propoe residenee anche 2 notevole distanea dad luogis di lavora

Analizzando il rend demografico dei 13 maggion comuni iraliam che appresentanc i 174 della
gupﬂﬁtit delle loealita lbil:l:z, i dati mestrans vna ddusione della pnp-ulnﬂun: residente Ael eomune
capoluogo sul totale passata dal T0,3% nel 1951 al 56% nel 2010, & vantaggio delle aree dell’hintedand.
Considerando gh wlom: 10 anri, 3 fronte di una crescita dell’sstensione del centn abatan del 3,8% nei
commueni capoluogn, s registra una crescita del 9,3% e del 10,3% dspettivamente nsl comuni della 1 e 11
cotona con teend diffesent a Tosino, Ban ¢ Bologma, dove la ereseita contagia in modo direttaments
proporzionale | comuni i base alla lontananza dal Capoluoge, dsultando pil eclatante nei comuni della
11 fascin, mentre ad Ancona, Roma ¢ Palermo agisce in modo inverso ovvern interessa prevalentemente
i eomuni della T fascia,
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Toavela 4 - Superficie delle localita abitate (a) (valori assoluti in km2 2011 ¢ varazioni
percentuali 2001-2011)

Superfici Wariazicne percentuale della superficie delle localita abitate 2001-11
e delle
localit,
ahirate
al
Censime
e
2011
Coommane | Comum | Comun | Totale Percentu | Comune | Comuni | Comuni | Totale
della 1 chella 1T ale di della I della 11
COfOMA | copona supethici coroma | eotona
e
Grandi urhanizz
fasiiatetary ata
T 1158]  1m7|  94a| 3152 T K] 1A 235 ]
{renove TG J6.5 454 1605 106 0,6 13 5.3 2
Milancs 148 12305 972 3657 524 i 3 52 24
Venezia T6,7 1074 147.7 3318 155 134 T B5 04
Bologna TE|  627]  667] 206|129 NEX 6] 140
Firenze 66]  445]  #51] 1912 13,3 21 o3 10,1 72
Ancerns 21.0]  284] 423 95| 121 T 154 182
Homs S11]  2624]  1683| MI1A| 267 X 10 33 7
mpuﬁ 15,9 6.9 T2 253 378 03 37 o] 34
Fian 507 3.2 479 1467 1.1 5.7 115 258 132
Reggio w3 206 154 055 11,3 0,4 2.2 28 16
di
Calabeia
Palerine O T T BT 15 113 ] g
| Caglian 270 o 254 1177 8.3 4.7 TA B4 6,4
Totale | 1.434,00 | 100040 987,3| 3.421,70 174 33 w3 3 7.2
Fowir: Basi termtomali 2001 {definimve] e basi terntonali 2011 {provvisone, versions pee-censuaria)
{5) Comprende; centn abitan, muclel abirad e localich produrove,
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Si weaiate, quindi, ad uns amortagia demografics lentd ma continee che, aed 13 centid urband naxionali
piik important, sposta 'ongine della domanda di servizi ¢ mobiling lontano dal capoluoghs di provinces
e ne fversa, invece, e apercussion direttamente su quelle anee.

Lo sprawl urbano, quindi, in quante modelio insediatvoe a bassa sostenibilind di frammentazione e
dispersione crescente, genera alte  esternalitd ambiental, socall ed ecomomiche, questulome
rappresentate dai cost per Uinfrastrutturmzione delle reti (rete foprana, energetica, idrica, viara) e dei
secviel (di smaltmento, di rasporto, pubblici, ece)). Il magpiose consumo di suolo per Putbanizzazione
3 bassa densitd, infatn, interessa prncipalmente 1 eroton o praoora dove s 1954 ¢ 1 2003 5 sono
concentmate 1 THY% delle nuove urbanizzamiond a bivello rcg.inndr_ Crsesto determina una pesante
alterazione ded normale funzionamento ecologieo di queste atee dove, non solo il pacsaggio, ma anche
la strurtura e be Funzicn hmlngsr.he mpil:s.ﬂz Vengona sottopost 3 pesanti fattor di steess e disturbo che
determinans degrade tecritoale, aumente della fragilita dei sitemi ambicntali ed impovedmento dedla
biodreersity (dal livelle pensnco a quello depli coosstem).
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Dl punte di vista delle pepolaziond sesidentt, questo tpo di insediamento riduce aceeszbilita a serviz
e funzioni presentd nel centn urbamd pid grandi, fa erescere wna domands di mobilia ¢ serviz
parcellizzata © diffisa, dimensicnalments lontana dalla massa cotica che comseate coonomie d&i scala
nella pranificazione delle infrastrutture ¢ det servizi, con il nsultare di wn aumento del cost realizzativi 4
carien della collentivied, di ume congestione delle reti ¢ costi ambientali crescenn, laddove 'offerta der
servizl pubblict di erasporto non & in grado di soddisfare I domanda df mobiB.

11 piann della ricerca Eurispes “Il erasporto nelle grandi aree metropolitane™

Mumerosi sono stad gl soudl condorm per misurare gl impatd prodott dalle Sprawd urbano sulle
condizion di vita dea civading, I seguine veseanno analizzac i principali fdsuliad emersi dallindaggne
finanziata dalle Smarth Growth Amenca (30:A) ¢ condotta dal Rurgers University Professor Reid
Ewing and Comell Usivesity Professor Rell Pendall

Partendo dall’analisi dei principali indicaton di un processo insediatien 3 bassa densith, rappresentan
dalla densata residenciale, la funrionalitd prevalente delle arce considerate (lontana da wn equiitrate mix
funzionale composto da sesidenze, arivith produrtive e servied), la presenen o lontamnzs & cemri
funzionali attration  (comse 1 distreto direzionali, ecc.), mnfine, Macoessibilih. prevabentemente tramite
infrastrutture stradali, | deercaton hanmo definito un indice muftdimensionale delle Sprawl che ha
permesso di miswtare ¢ classificare il fenomeneo el prncipali centr urbani americani.

Successamente, sono stat analizzan gh effert dello sprawl considerando sealth omogenee per indice di
musurazione, utilszrande delle vanabili di controlle. In questo modo & stato possibale nlevare & misurare
uma corrclazione Bneare statstcamente significaiva tra opi ed intensind dello sprawl wbano e relatvi
impatti. | dsultat dellindagine hanno nlevato una corelazione statstcamente significatva tra ald valord
misurati con lindice & Sprawl definito e numero di km percorst ognl porne, numero & vescoli di
proprictd per famighia, tasso aonvo & moraliti oel caffico, concentrazione di alound dimpostant
mquinant stmosfencl, mentre diminuszce il numero di pendalar & piedi, in biciclerta per andare &
lavoro, Mentre Uindice non sermbrn maostrare wne correlazions statstcaments sipnificatrva con 1 due
mdicatos defla congestione del raifico, oveero U tempo medio pro capite anmmle smplegato per gh
spostamentl & quello determinato dal raffico.

Pur conrestualizzando le dsultanze dell'indagine al tesdtorio ametcans, morfologicamente diverso da
quello iraliano, la fcerca evidenzia delle precise conmessioni tra modello insediative ¢ mpati socio-
ambientall responsabib quindi di esternality dirette ed indirette da cut b planificazione wrbana al van
livell di intervents non pud prescindere.

Sull'esempio offerto da queste ed alm studi suglh impard dei modelll insediativi nells polidche di
Fiinl'ﬁ.ﬂtiun: urhana dei servie & tn:[:mm merd e peesonc, l’FJl.n'ispcs tramite ]'{hsnﬂ'ltﬂu‘iu sta
lavorando alla redazione del suc primo Bapparte sdis Motalttd s § Trasport nelle Arse Metropolitane,
Ispirandos: ai prncipi di sostenibiliti del contesto urbano, onentat all'integrazions 14 | van sistemd
(insecliativa, della mobalits, dei serviz e delle sttivita  produttve,  ecologico-ambientale)  per
lindividiazione di amiond corretive ¢ di contenimente depli dmpatti aegadivi genesat sul piano
ambientale, seciale ed economico, il Rapporto partei dalla individuszione dei fattor di stato e di
pressione agenti sull’'ecosisterna urbano. Vermane disant i facon di stato o di scenann, descrittivi ded
principali medelli di insediamento e delle tendenee evolutive in corso; | fnosr di pressione,
rappresentat dagli impato dicettamente generan dal modello insedzovo sul sistema dells mobalit e dei
irasport; le estermalith ongnate dal sistema mobalid e traspord sulle e dimensiond della sostenibilia
{amhientale, sooake, economica).
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Partende da un'analisi dei fenomeni socio-demografici in corse nells eealtd itabana, dal bvello
muatcipale a quelle nazionale, < opeserd una dassifiearione del princpali modell insediativi, al fine di
analizzarne le nterconnessiont con la domands e Poffersa di servizi i mobilin e mmasporto;
SHCCESSIVAMENte, VErANOe misurad gii impatd generat in termind di cosd sociali, amblieatali ed
moonomneci: tasso & incidentabita & moralim neg]i :p-rll:t.n.l:l.'l.l.-.iﬂ:i|I hwelli oy iu;pjnmnm amwgl‘c—:i,cn‘
tempd medi di percortensa, eoc.
Cuindi, verrd costrusta una marmce delle esteenalivi generate dalle interazioni tea i fattor considerat al
fine di-
- quantificare § costl degli impatt del modello insediatvo sulla mobdit e di questa sugh alin
COMpArt urbkani;
associre i relati costi al policy maker responsabill della planificazione delle misaee di
itervento, per smpolo comparto considerto ¢ livello di panticazione.

In ulamao, partendo dal principi del sistema integrato ¢ della responsabilici condivisa delle estermali, si
formuleranne ipotesi di intervento per s promozons di un sistema della mobilita = dei trasport pii
efficiente, sociabnente, ambientalmente od ceonomicaments sostendbile, orientato a magliorre scoeso
a1 serviz, inclusione soctale ¢ sviluppo economico

Medla definizsone delle propeste di intervento Mattenzione vern dedicaea alle dinamiche di spostamento
carattenzzantl le pancipall aree metropolitine nazionali. Eudepes sticne infard indispensabile ed
improcrstinabile aprite un dibamito su un meovo patto di cittadinanza tra persone, aziende od
Amministrazioni locali e nazionali che individui sia alcune azion strategiche per il mggiungimento di un
sostenibile cquilibrio socio cconomico interno alle e metropolitane sia Fattivasione di quelle leve di
marketing terntomale che possano confenre a1 termton di una megpiose avieatovits i meelligenze,
capital imprenditomiali ed investimenti.

Tavols § — Le Aree metropolitane
Cirta . di cui Drensith abitativa Cina Mevopolitana
metropolitana Popolazion | . cuinel| nel Superficie {km)
e residente
comune resLo Clra
{dadi capol della | metropoli
Censiment uog - polita
o 2011): 0 'P'I'IJI':'II'IEI na (km)
Roma 5007465 | 2617175 |  66% L3B0.200 | 38% | 5352 754
Milano FOBEA20 | 1242123 1% 1. 796,297 S5 1.575 1.493%
Mapol 3.054.956 20 31% 20192953 5% 1.171 A
Torne 2.247.TRD HTL367 9% 1375413 61% G.B29 320
Ban 1,247,303 3153933 2655 BILATH TE% 3821 325
Bologna UI624% | 315 | 38y G04006 | Bz% | 3702 264
Firenze 075145 358.079 I B15.064 B2% 31514 278
Gienova A55 B34 SRa. 180 Ba% 200,654 2% 1.830 463
Venezin BI6062 | 261362 | 31% SHSGU0 | Bo% | 262 343
Reppio Calabria SE00GT L EES 3% 370150 &7 3183 172
Totale Citta
Metropolitane 17788075 | 7067370 44% 100216949 5% 33448 53z
Tralia 59.433. 784 32071 197
Yo delle Citea
sull dato Tralia 0% 13% 17% 11%
Fonte: Istat
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Sulla scorta delle evidenze che Pelaborazione dei dan consentird di far emetgeee, o $odio dove
eomgennee di properre ¢ vedfcane 1 potensali efferd o aloune aziond di breve - medio pesodo capac di
raggmng:rc alruni Fsulan priscipals

riduzione del traspoeto privato con mezn ad elevato impatto ambientale,

aumento dell’offerta di wasporte collemive attraverso und diversa arcslaziooe ed wn dveso

ecpulifacis o oifene poooic e prvata;

- introduzione di un numero maggiose d nodi di interscambio modile sa per U wasporeo di
]:ersn-qc 4:|:|t di mzn;i;
infrastrurrzione finahzzato alla informazions, al controllo, alls sanzions ed all aoffwon,

In rezinini esemplificativ ¢ volendo anticpare aleune delle considerzione cul sta pervenendo et

allo sraro delle indagini ¢ degh studi in eorse, le fliere di axione @i eappresentabili possono esscre

articolate come df seguito descritto nelle due component City Logistics e Trasporto di persone.
Lespisties uchans,

o

realizzazione di centd di distribuzicne urbana che 51 sining ell'azea metropobitana o in
zome adizcent, accessibdly alle arterie l:p_-.'.‘i.ﬂ.t’:i].'«:]i.J stradali, ferroviane e idroviane, Cferatve
24/24h, dotare di infrastrecture logistiche effidentl ¢ con disposidvi infoomarcd o
gracn di gessise whidatamenie e centodmente il mpporo wa posizonamento di mezsi,
merd, clienu ¢ ntermediaic

inrreduzione di misure e regole & traffic management {divien di accedso, pmee windoes,

road pricing ¢ preminm pricing, load factor pricing, 2one pocing, ece.). Chueste rolsare
devono consentive di premiate uluni traspoe in mlune condixivni & aumentare il costo
di quelli che non nentting in queste condizion, 4l fine di cfientare tanto Cofferta di
trasporte che b profimabilith commerciale;

introduzione di steutture tecniche atte 4l controlle dell'applicazione delle segole, al
sansonameors od dla semgegretzzazione del foss in caso d fatluse;

investimento in mezzel di distibugions per Madtime miglio o b2sso impatto ambseade
fanche qui cop mnascimento di best ¢ premium prces) anche anravesso 0 sostegno
pubhlice a talunl investiment prvat,

- Trsporto collettive e peivato di

a

w‘.\ﬂ e
investimentt pubblici in stuture hub e servizi che consentano e facilidne la
intermodalicy ferro, gomos e privare collettivo: parchepp di seambio, siremd di
infomobiliti & monitomggio € controfle delle perestrenze sulle maggion linve di accesso
ed fnrerscambio;
applicazioni di tarffe zonali differenziate per parcheggio e ipl;
sistemni integratt i bigliettazione ed inoduzione di eard anche virnsal mli canale che
prevedanc sistermi premiali (Scond ¢ promoziont) al realiggarsi df compostamentd
VirLE;
diversa articodpzions dell'offerra di trsporto pubblico che distnge centto e periferte
sulla base dei piochi di domands, di load factor, di presenea di servizl cosensdall, di sedt
di lavoro ad ales densic;
conferimento a tersi provad di sevns & desmara {con conscguente darfoolazione de
contrar di servizo tra Amadnistrazions pubblica ed ariende private ¢ muaicipalizzatc);
sosigno normative al ruole  dellensrgy rmanager ¢ del mobiliy manager (aceord
conunerciali cod aziende non solo su qpl ma su bike © car shanng
rilapcio bitke e car shasing;
incremento d (A% @ nee cod fevisions della wardffazione in base al grado di copertura del
trasposto colletiive ed in cotrenia con il zone pricing di sosta tesporto pubblion &z,
imvestimento sulla mobilitg dolee in considerzione non solo delle disponibilits di piase
stradale ma anche di altee wamabili comw 3 profe dfimetncs, la disponibilith di seraz
essenxiali & comenerciali di prossimita,
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