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EDITORIALE

In questo numero abbiamo intervistato Margherita Franzoni, amministratore  Levico Acque, che in una conversazione a tutto 
campo ci parla del suo impegno per la sostenibilità in termini di gestione dei processi aziendali e impatto sul territorio. 
Daniela Frisone e Marco Cafiero ci raccontano il progetto Consapevolmente con finalità preventive e riabilitative nei confronti dei 
conducenti che hanno commesso violazioni al codice della strada. 
Edoardo De Silva affronta il tema dello sviluppo della rete e l'apertura alla concorrenza nell’alta velocità. Fabio Rosati ci racconta 
l’”esodo” quotidiano di 5 milioni di pendolari per andare al lavoro utilizzando il treno. Marino Cavallo presenta il progetto europeo 
Veg-Gap in cui Milano, Bologna e Madrid migliorano qualità dell'aria e controllano le temperature in ambiente urbano grazie al 
verde. 
Piersandro Trevisan fa un’analisi ragionata sull'utilizzo dell'analisi costi benefici applicata alle infrastrutture di mobilità. Spazio alla 
consueta rubrica di Marina Verderajme che in questo numero ci parla di come la sostenibilità crei posti di lavoro. 

Immancabile la rubrica Eventi. Buona lettura!

di Edoardo Croci > edoardo.croci@mobilitylab.it

EDOARDO CROCI

Edoardo Croci è direttore di ricerca del centre GREEN (Geografia, Risorse, Ambiente, Energia e Network) 
dell'Università Bocconi, dove coordina gli osservatori Smart City e Green Economy. È titolare del corso 
“Carbon management and carbon markets” all’Università Bocconi. È stato Assessore alla Mobilità, 
Trasporti e Ambiente del Comune di Milano e Presidente dell’ARPA (Agenzia Regionale per la Protezione 
dell’Ambiente) della Lombardia. Autore di numerose pubblicazioni in materia di economia dell’ambiente e 
dell’energia.

SOSTENIBILITA’ AZIENDALE:
Il valore aggiunto per il territorio



TRASPORTI

Come la cronaca mette all’evidenza, gli incidenti stradali 
continuano ad essere il primo fattore di decesso da trauma 
e, in assoluto, la prima causa di morte nei giovani tra 15 e 
29 anni secondo i dati dell'Organizzazione Mondiale della 
Sanità. Nel 2017 si sono verificati in Italia 174.933 incidenti 
stradali con lesioni a persone; le vittime sono state 3.378 e 
i feriti 246.750. I morti tornano ad aumentare (+2,9%) dopo 
la flessione del 2016.  Nel 2017 i feriti gravi a seguito di 
incidente stradale sono stati 17.309, valore pressoché 
stabile rispetto al 2016 (- 0,1%).
I costi sociali nazionali pari a 19,3 miliardi di euro l'anno, 
l'1,1% del Pil (Dati Istat 2017). Nell’ambito dei comporta-
menti errati di guida, la distrazione, il mancato rispetto delle 
regole di precedenza o del semaforo e la velocità troppo 
elevata sono le prime tre cause di incidente. Tra le cause 
principali di incidente stradale spicca lo stato psicofisico 
alterato dei conducenti. 
Sono in aumento sia le sanzioni per guida in stato di 
ebbrezza alcolica (Artt. 186 e 186 bis CdS), sia quelle per 
guida sotto l'influenza di sostanze stupefacenti (Art. 187 
CdS).Le stime della Commissione Europea mostrano che 
in UE 1 incidente su 4 (25%) è attribuibile all’alcol e di come 
ogni anno almeno 10.000 persone nell’Unione Europea 
muoiano in incidenti stradali provocati dall’alcol.

Il 96% delle persone coinvolte in questo tipo di incidenti 
è rappresentata da individui di sesso maschile, di cui il 
33% giovani di età compresa tra i 15 e i 34 anni.                                                  
Le statistiche a livello europeo rilevano come i giovani di 
età compresa tra i 18 e i 24 anni siano quelli per i quali è 
più elevato il rischio di provocare o subire un incidente. 
Le stime più recenti riportano che il 25% degli incidenti 
per i giovani compresi tra i 18 e i 24 anni sono attribuibili 
all’alcol. La ricerca evidenzia che le persone che hanno 
commesso infrazioni alle norme del codice della Strada 
hanno effettivamente un più elevato rischio di commette-
re incidenti stradali, quindi che le infrazioni correlano con 
gli incidenti.   Il rischio di incidente grave cresce in manie-
ra notevole all'aumento del tasso alcolemico: fatto pari 
ad 1 il rischio di quando si è sobri, cresce a 380 quando 
il tasso alcolemico è pari o superiore a 1,5 g/l. Ma anche 
semplicemente con valori compresi tra 0,5 e 0,9 g/l il 
rischio di incidente grave è 11 volte superiore! (Dati ACI 
Italia).   A fronte di violazione degli artt 186/187 (guida in 
stato di ebbrezza o sotto effetto stupefacenti) nel caso di 
tasso alcolemico tra 0,5 e 0,8 g/l (anche tra 0 e 0,5g/l per 
186bis) il CdS prevede la sola sanzione amministrativa e 
in caso di tasso alcolemico  tra 0,8g/l e 1,5 g/l e oltre 
1,5g/l inizio di un procedimento penale, oltre alla sanzio-
ne amministrativa.                                                                                                                                                      

di Daniela Frisone > daniela.frisone@libero.it                                                                                                                          

ALCOL E GUIDA
IL CONTRIBUTO DELLA PSICOLOGIA DEL TRAFFICO 

ALLA GIUSTIZIA RIPARATIVA: 

nasce “CONSAPEVOLMENTE”  progetto preventivo/riabilitativo per i 
conducenti che hanno commesso violazioni al codice della strada
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Il rischio recidive, dopo 3 anni, è risultato essere circa il 
14,3% senza nessun intervento; il 7,9% se sottoposti ad 
un corso d'addestramento; tra 0,0% - 3,5% se sottoposti 
ad una terapia del traffico  (Born, 2007 e Scheucher et 
al.,2003).
Le evidenze scientifiche dimostrano inoltre che un’alcole-
mia positiva durante un incidente è il principale elemento 
in grado di predire eventuali recidive negli anni successi-
vi, indipendentemente dalle altre variabili associate al 
fenomeno (come ad esempio il livello del tasso alcolemi-
co).  
Il progetto “Consapevolmente”, dell’Associazione PSicS  
prevenzione sicurezza salute, nasce dall’esigenza di 
proporre percorsi integrativi rispetto ai lavori di pubblica 
utilità, già previsti ed attuati (art. 186 e 187 C.d.S.) e alla 
misura della messa alla prova MAP (art. 168 bis C.P.), 
attraverso un percorso formativo finalizzato a rafforzare 
una corretta percezione del rischio e aumentare la consa-
pevolezza dei processi che regolano il comportamento 
alla guida.                                                                                                                      
Il progetto, frutto di un lavoro interdisciplinare di coordina-
mento psicologico e giuridico, intende sfruttare il principio 
dei vasi comunicanti, creando sinergie tra i professionisti 
che si occupano di giustizia riparativa (UEPE, Uffici del 
Ministero della Giustizia preposti alla realizzazione dei 
programma, ma le Istituzioni, la Motorizzazione, i Tribu-
nali, l’Ordine degli Avvocati, i Serd, i Servizi Prevenzione 
ASL, l’Ordine degli Psicologi, le Associazioni volontariato 
del Territorio, le Autoscuole, le Commissioni Patenti ecc.).                                                                                             
Il progetto intende porsi in un’ottica, non solo riparativa, 
ma soprattutto preventiva, intervenendo, in modo specifi-
co, sulla conoscenza e il rispetto delle norme del C.d.S. e 
sulla modifica del comportamento alla guida con inter-
venti terapeutico-riabilitativi propri delle teorie della Traffic 
Psychology, basati sulle evidenze scientifiche. La Psico-
logia del Traffico è una branca della psicologia che opera 
nell’ambito della Salute Pubblica sviluppando programmi 
di ricerca e di intervento volti alla prevenzione degli 
incidenti e all’implementazione della sicurezza stradale.                                   
Il progetto prevede la realizzazione di moduli formativi, 
della durata totale di 14 ore (modulabili a seconda della 
pena inflitta).
In particolare il percorso si propone di:

- ACCRESCERE la consapevolezza sui fattori psicologici 
che influenzano la guida.(come funziona il nostro cervello 
alla guida?).  Stimolare una corretta percezione del 
rischio, dei propri limiti alla guida, a partire da quelli 
percettivi, cognitivi ed emotivi al fine di favorire l’autore-
golazione di comportamenti individuali a rischio,  la capa-
cità di identificare le situazioni di rischio, i fattori di rischio 
e di protezione e la costruzione di strategie per prevenire 
rischi (Braun & Loewe, 2009)

- INTERVENIRE sui biases socio-cognitivi (ad esempio, 
falso consenso, ottimismo irrealistico, illusione di control-
lo) che possono influenzare un guidatore nella valutazio-
ne di sé e della situazione; le reazioni emotive e di stress 
legate al traffico; le condotte trasgressive e antisociali 
sulla strada, ecc..  
                                                                                                                      

Nella seconda ipotesi, nel caso sia avvenuto un incidente, 
l’indagato o il suo difensore formulano al P.M. o al G.I.P (a 
seconda di dove si trovi il fascicolo) richiesta di messa alla 
prova MAP che, all’esito positivo di preliminare valutazio-
ne ed entro 5 giorni, accordano la sospensione del proce-
dimento. L'imputato viene allora affidato all'Ufficio di 
Esecuzione Penale Esterna (UEPE) per lo svolgimento di 
un programma di trattamento che preveda come attività 
obbligatorie (art. 168 bis C.P.), tra l’altro, sia “l’esecuzione 
del lavoro di pubblica utilità, consistente in una prestazio-
ne gratuita in favore della collettività”, con finalità risarcito-
ria/riparativa; sia l’attuazione di condotte riparative, “volte 
ad eliminare le conseguenze dannose o pericolose 
derivanti dal reato”, imponendo così l’obbligatorietà di un 
intervento preventivo.
In Italia, escludendo rare realta’ virtuose (vedi Asl Bolza-
no), non sono nè previsti nè disciplinati dalla legge, 
programmi preventivi-riabilitativi indirizzati al miglioramen-
to della sicurezza alla guida.
Nel panorama Europeo sono invece presenti specifici 
programi terapeutico – riabilitativi di Driver Improvement 
per persone che hanno guidato in stato di ebrezza o com-
messo gravi infrazioni al Codice della Strada, realizzate 
allo scopo di modificare in modo adeguato e stabile il com-
portamento alla guida e permettere loro di riottenere o 
mantenere la patente, reintegrandoli nella circolazione 
stradale.   In Svizzera i programmi riabilitativi consentono 
inoltre una riduzione dei tempi di sospensione della paten-
te. In Austria da Michalke et al (1987) e Schützenhöfer & 
Krainz (1999), in Germania da Jacobshagen (1997, 1998) 
e in Gran Bretagna da Davies et al (1999) sono state 
elaborate  ricerche che hanno dimostrato, attraverso il 
confronto tra il gruppo dei partecipanti al corso di Driver 
Emprovement ed il gruppo di controllo, in un periodo di 
ossevazione tra i 3 e i 5 anni,  una riduzione delle recidive 
di circa il 50% nei soggetti che hanno partecipato al corso.



alla guida.                                                                                                                      

ecc.).                                                                                             

stradale.                                   
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“In particolare le violazioni al codice penale, seppur non 
abbiano prodotto danni materiali” precisa l’Avv. Marco 
Cafiero, esperto di giustizia riparativa e referente 
dell’ambito giuridico del progetto  “rappresentano la 
volontà della società di evitare rischi; in questi anni la 
legislazione ha inteso aggravare la sanzione nei confronti 
di comportamenti potenzialmente lesivi dell’incolumità 
(vedi Legge Omicidio stradale). Riteniamo però che, a 
fronte di un dovere del singolo di assumere consapevo-
lezza rispetto al proprio dovere di creare sicurezza, è 
responsabilità della collettività creare i presupposti 
affinché il singolo stesso trovi le opportunità per prendere 
coscienza e prevenire i fattori di rischio.“
“Consapevolmente” è una proposta alle Istituzioni al fine 
di integrare il concetto di giustizia risarcitoria riparativa 
con il ruolo riabilitativo esercitato attraverso strumenti che 
stimolino la consapevolezza e modifichino il comporta-
mento individuale arginando le recidive.

“Consapevolmente” è una proposta agli UEPE di tutta 
Italia, deputati a costruire un percorso preventivo-riparati-
vo, al fine di offrire una risposta innovativa con obiettivo 
un intervento sul comportamento umano, responsabile 
degli incidenti stradali per il 96% (anche in rapporto ad 
ambiente e veicolo). 
“Consapevolmente” è una proposta agli Avvocati affinchè 
possano offrire ai loro clienti un’opportunità che si integra 
con i lavori di pubblica utilità in un’ottica non solo riparati-
va ma anche preventiva, come evidenziano le ricerche 
scientifiche europee. 
 
                                                                                                                         

- CONDIVIDERE attraverso laboratori e circle time le 
proprie esperienze alla guida, una riflessione sui rischi e la 
responsabilità individuale e le cause e le conseguenze 
delle violazioni.

- FAR CONOSCERE le norme giuridiche che regolano il 
comportamento del conducente, le misure alternative, le 
nuove normative del CdS (Omicidio stradale) e le sanzioni 
in caso di recidive. 

Gli ambiti applicativi del Progetto sono:

- Percorsi integrativi inseriti tra le proposte UEPE nei lavori 
di pubblica utilità, già previsti ed attuati (art. 186 e 187 
C.d.S.)  e nella misura della messa alla prova MAP (art. 
168 bis C.P.)
- Autoscuole Corsi di recupero punti patente: inserire il 
progetto, con durata e contenuti adattati, nei corsi di recu-
pero punti patente.

Il Progetto prevede inoltre una parte valutativa che com-
prende la somministrazione di test pre-post percorso 
finalizzati a valutare le modificazioni di atteggiamento 
rispetto alla responsabilità individuale e ad una corretta 
percezione del rischio.

DANIELA FRISONE 

Psicologa Psicoterapeuta perfezionamento in Psicologia del Traffico Consigliere dell’Ordine degli Psicologi della 
Liguria. Presidente Associazione PSicS prevenzione sicurezza salute di Genova 
Consulente FAI (Federazione Autotrasporto Italiana) in qualità di docente in Corsi di Sicurezza Stradale per Autotra-
sportatori. Progettazione e Docenza in Corsi di sicurezza stradale presso 
Scuole di ogni ordine e grado e Autoscuole.

MARCO CAFIERO 

Marco Cafiero avvocato penalista specializzato in criminologia clinica, consigliere della Federazione Italiana delle 
Comunità Terapeutiche. Consulente dell’Uepe Genova nel Progetto Sportello Messa alla Prova presso il Tribunale 
di Genova.
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Da Milano a Parigi in treno in sei ore, è possibile? A partire  
dal giugno 2020 il treno ad Alta Velocità Frecciarossa 1000 
sarà dovuto essere in grado di percorrere i 900km della 
tratta in questione in un’ora in meno del suo omologo 
francese, il TGV. 
(https://bit.ly/2VZDBXd)

Tuttavia, tale momento è stato posticipato, anche in luce 
della emergenza Covid-19. (https://bit.ly/3qJrpb8)

La liberalizzazione del servizio ha permesso ai passeg-
geri italiani di beneficiare di prezzi più bassi rispetto alla 
media europea. A partire da giugno 2020 anche i francesi 
avrebbero dovuto usufruire dei vantaggi della concorren-
za soprattutto per la tratta Parigi-Lione, l’equivalente 
transalpina della tratta Milano-Roma.

Il primo Frecciarossa 1000 è presente in Francia dal 
giugno 2019, per essere sottoposto ai test per poter 
viaggiare sulla rete AV francese. I test vengono effettuati 
nel circuito di Tronville en Barrois, nel nord-est del paese, 
e prevedono prove statiche e dinamiche atte ad ottenere  
l’ammissione tecnica per percorrere le linee francesi, sia 
ad alta velocità che convenzionali. (https://bit.ly/2IAIuTj)

Thello, società francese controllata da Trenitalia già 
operante sulla tratta notturna Milano-Parigi,  oltre che su 
Milano–Nizza–Marsiglia, aveva notificato all'autorità di 
regolamentazione ferroviaria francese ARAFER la sua 
intenzione di lanciare i primi servizi passeggeri ad acces-
so aperto sulla rete francese ad alta velocità.
(https://bit.ly/3m2pYRr). 
La crisi sanitaria legata al Covid-19 ha però inferto un 
duro colpo a questa ambizione. L'arrivo dei treni italiani 
nelle stazioni di Lione è stato quindi rinviato a data scono-
sciuta. (https://bit.ly/3ni0iBC)

di Edoardo De Silva > edoardo.desilva@fastwebnet.it

MOBILITA’  E TRASPORTI
Libero treno in libero Stato?

Credit: Trenitalia

L’entrata di Trenitalia sul mercato francese rappresente-
rebbe un notevole passo avanti verso l’apertura del 
mercato ferroviario europeo alla concorrenza, che avrà 
luogo nel dicembre 2020. La liberalizzazione del trasporto 
ferroviario europeo rientra nell’ambito del piano normativo 
previsto nel IV Pacchetto ferroviario.

Il Quarto Pacchetto ferroviario è un insieme di sei testi 
legislativi concepiti per completare il mercato unico dei 
servizi ferroviari (Spazio Ferroviario Europeo Unico). Il suo 
obiettivo generale è quello di rivitalizzare il settore ferro-
viario e renderlo più competitivo rispetto ad altre modalità 
di trasporto. (https://bit.ly/3n5x9tx).
In questo ambito, l’Italia ha fatto da apripista rispetto al 
resto d’Europa, essendo il primo paese ad aprire il traspor-
to passeggeri ad alta velocità ferroviaria alla concorrenza. 

Credit: Reuters

Al Frecciarossa di Trenitalia si è infatti affiancato Italo, il 
treno ad alta velocità di NTV (Nuovo Trasporto Viaggiato-
ri), società fondata nel 2006 con l’obbiettivo di competere 
sulle linee ad alta velocità italiane.
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In effetti, con l’apertura alla concorrenza, la rete ferrovia-
ria francese sembra fare gola sia a sud delle Alpi che dei 
Pirenei. Certo, non si tratta di cambiamenti che sono stati 
accolti senza fare una piega. In Francia, dove le ferrovie 
nazionali godono di un grande prestigio e influenza, basti 
pensare ai lunghi e frequenti scioperi in grado di bloccare 
il paese, l’apertura alla concorrenza ha destato una certa 
preoccupazione. Come spiega Le Monde, vi è il timore 
che se la liberalizzazione può favorire un abbassamento 
dei prezzi, ciò andrà a vantaggio solamente delle tratte 
coperte dall’alta velocità, mentre molte linee locali 
rischieranno di essere abbandonate e chiuse in quanto 
non profittevoli. Viene preso proprio l’esempio dell’Italia 
che, se da un lato ha visto un calo dei prezzi per l’alta 
velocità, dall’altro, a detta del periodico francese “le linee 
regionali soffrono di investimenti insufficienti, che causa-
no regolarmente incidenti”. (https://bit.ly/340xw17)

E’ ancora presto per vedere gli effetti che l’apertura alla 
concorrenza avrà sul trasporto passeggeri su rotaia in 
Europa e soprattutto i benefici che ne deriveranno per i 
viaggiatori. Il caso italiano dovrebbe essere incoraggian-
te. E’ pur vero che le linee regionali sono spesso trascu-
rate, ma questo non significa che ciò sia direttamente 
legato allo sviluppo e alla liberalizzazione dell’alta veloci-
tà. Sono in gioco anche altri fattori, come il fatto che le 
linee locali siano di competenza regionale con forti 
differenze in termini di qualità del servizio e di infrastruttu-
re da regione a regione.

Bisogna poi considerare gli effetti della pandemia del 
covid-19 sul settore ferroviario e sul trasporto passeggeri 
nei paesi UE. Una proposta della Commissione riguardo 
l’istituzione di un regolamento per misure per un mercato 
ferroviario sostenibile in considerazione della pandemia 
di COVID-19, esaminata e adottata dal Consiglio e del 
Parlamento UE afferma che ” l’epidemia di COVID-19 ha
provocato un netto calo della domanda di servizi di 
trasporto ferroviario. Ciò ha avuto gravi effetti sulle impre-
se ferroviarie. L’impatto ha iniziato a manifestarsi già dal 
1o marzo 2020 e rischia di durare almeno fino al 31 
dicembre 2020. Le circostanze legate all’epidemia di 
COVID-19 non rientrano nel controllo delle imprese ferro-
viarie, che si trovano ad affrontare notevoli problemi di 
liquidità e gravi perdite e, in alcuni casi, possono rischia-
no l’insolvenza”. L'UE è  impegnata ad approvare norme 
temporanee supplementari per attenuare la gravità degli  
effetti della pandemia di coronavirus sul settore ferrovia-
rio.   (https://bit.ly/37Voy6t). 

La tratta Milano –Nizza–Marsiglia verrà inoltre interrotta a 
partire dall’inizio 2021.(https://bit.ly/342E92L).

A questa prima tratta sarebbero dovute seguire estensioni, 
già nel dicembre del 2020, alla Parigi-Marsiglia. 
(https://bit.ly/3n847cFl).

Ulteriori estensioni sono allo studio  per la tratta Parigi – 
Bruxelles, per ora servita dal TGV delle Ferrovie Francesi 
SNCF e dal Thalys, joint venture al 40% delle Ferrovie 
Belghe SNCB e al 60% di SNCF. (https://bit.ly/39YENCn).

L’Italia ha fatto da apripista in Europa per quel che riguarda 
la liberalizzazione dell’alta velocità ferroviaria, prima a livello 
nazionale e presto europeo, ma non è l’unica; anche la 
spagnola AVE ("Alta Velocidad Española" o "High Speed 
spagnola"), dal 2017 la rete ad alta velocità più estesa in 
Europa, intende espandersi oltreconfine. Più precisamente, 
Renfe, la compagnia nazionale gerente, intenderebbe allar-
gare i suoi servizi al territorio francese, in competizione con 
il TGV già a partire dal 2021. Se Thello era focalizzata 
soprattutto sulla tratta Milano-Parigi, l'offerta iniziale di 
Renfe va oltre, con la compagnia che prevede da due a 
cinque servizi giornalieri sulle rotte Lione-Marsiglia e 
Lione-Montpellier.(https://bit.ly/3a0dl7k).

Credit: Pinterest



E’ ancora presto però per capire come e quando il 
trasporto passeggeri, incluso il settore ferroviario (Il 2021 
si prospetta essere l'Anno europeo delle ferrovie), si 
riprenderà dalla crisi (https://bit.ly/34hv8Dl).

L’apertura alla concorrenza in ambito ferroviario rappre-
senta a buon diritto un concreto e importante passo verso 
una maggiore integrazione a livello europeo, in grado di 
apportare benefici tangibili ai cittadini, come è successo 
nel caso dell’abolizione del roaming telefonico, ma 
proprio per questo è bene che venga attuata con criterio 
e senza ignorare le preoccupazioni di chi teme invece un 
peggioramento di un servizio per lui essenziale. 
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EDOARDO DE SILVA 

Edoardo De Silvia, laureato in Relazioni Internazionali e Istituzioni Europee e Master in Green Management, Energy 
and Corporate Social Responsibility presso l’università Bocconi di Milano, ho inoltre maturato esperienze presso la 
Commissione europea e la Banca Europea per gli investimenti.  Ho lavorato come consulente nell&#39;ambito dei 
trasporti e delle infrastrutture presso TRT Trasporti e territorio. Ho scritto articoli su tematiche legate all&#39;ener-
gia, l’ambiente, la sostenibilità e i trasporti, principalmente per la rivista Revolve.
Attualmente lavoro presso la Camera di Commercio ItalAfrica Centrale.

Sitografia

� https://bit.ly/3gAYZv2

� https://bit.ly/3n9hVDG 

� https://bit.ly/3gyrae6 

� https://bit.ly/2K8Zf8L 

� https://yhoo.it/3n0WqF8 

� https://bit.ly/341hYKf 

� https://bit.ly/3gAtn95 

� https://bit.ly/3ni49i4 

� https://bit.ly/2JS9QVF 

� https://bit.ly/372cv7U 

� https://bit.ly/3qGROGu 

� https://bit.ly/37Vlmre 

� https://bit.ly/2IyzbTQ 

� https://bit.ly/374T12z 

� https://bit.ly/3oJ8awD 

� https://bit.ly/3n7qDCq 



È un fenomeno che sta accadendo in tutto il mondo, come 
prodotto dell’economia moderna che sta vedendo mutare 
vorticosamente i meccanismi di funzionamento. Non è più l’impr-
esa da sola a segnare il cambiamento del territorio. Lo sviluppo 
(e l’evoluzione) delle società locali viene determinato da fattori 
nuovi. Può essere un’infrastruttura, un polo universitario-formati-
vo, può essere anche un’offerta culturale o persino uno stile di 
vita. Al centro di questo cambiamento c’é il crescente peso delle 
città. Sono delle post-metropoli, e la parola chiave di questa 
dimensione è flussi, qualcosa di spontaneo ma anche un termo-
metro che segnala i comportamenti dei tanti. Un’economia di 
individui che si muovono, nessuno sta fermo: gli studenti si 
spostano alla ricerca della giusta offerta formativa, chi cerca 
lavoro si sposta e i mercati del lavoro locali sono delle astrazioni, 
persino i pensionati se ne vanno dalla città per scegliere soluzio-
ni più congeniali, i giovani del Sud abbandonano le zone d’origi-
ne. L’economia moderna è un flusso di persone e di merci, è 

storia di vite mobili alla ricerca di «attrattività»: la capacità di 
determinare e attrarre questi flussi orientando l’offerta sulla 
base di esigenze individuali e collettive. Le città ormai attraggo-
no molto più della provincia e quindi stanno cambiando anche le 
dinamiche degli spostamenti, con larga parte della domanda di 
mobilità che avviene su distanze entro le quali è possibile 
organizzare un’offerta di mobilità sostenibile competitiva, 
basata ad esempio sul treno a basso impatto ambientale. 
Di fatto, prende piede sempre più il concetto di città metropolita-
na, allargata, ben oltre i propri limiti municipali. L’hinterland 
diventa il caleidoscopio sociale di riferimento anche da un punto 
di vista immobiliare, facendo decollare i prezzi degli immobili 
anche nella cintura metropolitana dove prima i prezzi erano 
tutto sommati contenuti e confinati nel concetto di città-dormitor-
io. Le città hanno cioè risposto allungandosi, alcune diventando 
delle piccole regioni, altre grazie all’alta velocità rafforzando i 
legami di prossimità, altre nel Sud hanno aumentato la densità 
abitativa, come Napoli, Bari e Palermo.

L’ESODO DEI PENDOLARI:
OGNI GIORNO PIU’ DI 5 MILIONI DI ITALIANI 

PRENDONO UN TRENO PER ANDARE AL LAVORO

Cresce il numero delle persone che vive nelle città, aumentano e si articolano gli spostamenti, 
in un mondo che deve rapidamente e drasticamente ridurre le emissioni di gas climalteranti 

e gli impatti sulla salute provocati dagli scarichi delle automobili.

di Fabio Rosati > f.rosati@centrostudimobilita.it
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«Negli ultimi decenni sono avvenuti processi rilevanti di cambia-

mento nelle aree metropolitane, in particolare con la crescita 

delle periferie e l’urbanizzazione nei comuni di seconda e terza 

fascia (in particolare intorno a Milano, Roma e Napoli, ndr.) dove 

si sono trasferite centinaia di migliaia di persone che continuano 

a lavorare nel capoluogo, mentre si sono distribuite nel territorio 

attività e funzioni con un enorme consumo di suolo». L’area 
metropolitana di Torino dal 2001 ha accolto oltre 103 mila perso-
ne in più. Milano quasi 300 mila, Bologna quasi 100 mila, Roma 
addirittura 650 mila, Napoli 40mila, Firenze 82 mila. Tutto ciò si 
ripercuote sulla mobilità cittadina, dove continua a farla da 
padrone l’automobile e dove l’uso dei mezzi pubblici è ancora 
lontano dalla media Ue.

Milano è l’unica città dove la tendenza rispetto alle auto di 
proprietà è di riduzione (tra il 2001 ed il 2015 ha visto in circola-
zione meno 100mila auto, con poi un aumento di 3.900 nel 
2016), che segue una dinamica tipica delle più ricche e importan-
ti città europee, dove proprio la presenza di un efficiente sistema 
integrato di mobilità su ferro integrato a sua volta con la sharing 
mobility e con una diffusa rete di piste ciclabili, vede numeri molto 
diversi di auto di proprietà e di spostamenti con i mezzi pubblici. 
Ad esempio a Madrid il tasso di motorizzazione è di 32 veicoli 
ogni 100 abitanti e si arriva a un utilizzo dei mezzi pubblici pari al 
39% del totale degli spostamenti quotidiani, a Berlino vi sono 35 
auto ogni 100 abitanti e l’uso del trasporto pubblico locale sale al 
44%, a Londra (36 auto ogni 100 ab.) ed il 52,6% degli sposta-
menti è effettuato con mezzi pubblici ed a Parigi (con 45 auto 
ogni 100 ab.) si arriva al 69,3%.

Cresce come inevitabile corollario anche il numero di persone 
che prende il treno. Negli ultimi 5 anni il numero di persone che 
ogni giorno «prende treni regionali e metropolitane è passato da 
5,1 a 5,6 milioni, con un tasso di crescita del 2% all’anno. Il 
problema è che i dati Istat evidenziano dei numeri incredibili di 
pendolarismo nelle città (1,34 milioni ogni giorno a Roma, 
650mila persone a Milano, 420mila a Torino, 380mila a Napoli), 
ma solo una quota limitata di questi spostamenti di ingresso alle 
aree urbane e all’interno è oggi intercettata dal trasporto 
ferroviario regionale e metropolitano, mentre larga parte si 
muove in automobile.

Se si guarda all’offerta di mobilità – e non semplicemente alle 
risorse da investire - ci si rende conto che solo in parte abbiamo 
bisogno di investimenti infrastrutturali, perché in questo nuovo 
scenario di mobilità sarà certamente importante disporre di 
linee efficienti e di nuove stazioni, ma soprattutto essere capaci 
di far girare più treni e in parallelo disporre di tecnologie di 
gestione di questi sistemi e di comunicazione con gli utenti. 
Negli ultimi dieci anni la rivoluzione nella mobilità l’hanno porta-
ta gli smartphone, perché permettono agli utenti di calcolare i 
tempi degli spostamenti e le alternative, di essere aggiornati in 
tempo reale sui mezzi in circolazione, sulla possibilità di preno-
tare una bici, uno scooter, un’auto o un monopattino in sharing. 
Per questo si deve ragionare di investimenti capaci di garantire 
un’offerta di qualità, dove poter trovare nelle principali aree 
urbane un servizio di metropolitane che passino ogni 3-4 minuti 
e con treni pendolari nelle linee principali ogni 8-15 nelle ore di 
punta, e garantire maggiori frequenze sulle altre linee regionali, 
di metro e tram. Perché in questo modo cambiano e si ampliano 
davvero le possibilità che ognuno ha di ripensare i propri 
spostamenti in una forma sempre più integrata ed efficiente.
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FABIO ROSATI

Fabio Rosati nasce a Brescia, classe 1960, laurea in Economia e Commercio alla Sapienza di Roma, master 
al New York Institute of Finance e laureando in Ingegneria dei Trasporti. Dopo la carriera industriale che lo ha 
portato sino alla Direzione Generale, decide di impegnarsi in qualità di consulente, si dedica alla docenza 
universitaria – è docente presso l’Università degli Studi Guglielmo Marconi di Roma – e crea il Centro Studi 
Mobilità di cui è Amministratore Unico, occupandosi di mobilità sostenibile e impegnandosi nella gestione e 
ottimizzazione di piattaforme di infomobilità per vari clienti, nonché supportando alcuni Comuni Italiani nell’otti-
mizzazione delle problematiche di TPL e di gestione semaforica. Si occupa dello sviluppo del sistema di rete 
di ricarica per i veicoli elettrici, promuove lo sviluppo di progetti di piste ciclabili, l’ottimizzazione del car sharing 
e quanto attiene alla mobilità in tutte le sue forme.

Immaginare un miglioramento nell’offerta di trasporto su ferro 
nelle città italiane è un esercizio quanto mai utile e urgente, in 
particolare per capire come raggiungere ambiziosi obiettivi di 
riduzione dei consumi di combustibili fossili, di inquinamento e 
emissioni di gas serra al 2030.
Inoltre, siamo di fronte a un cambiamento di enorme rilevanza 
nella mobilità urbana, reso possibile da una crescente disponibi-
lità da parte delle persone a cambiare la modalità di spostamento 
in presenza di un efficiente servizio di sharing mobility, di percorsi 
in bici e a piedi sicuri, di un servizio di TPL fortemente integrato 
come tempi e accessibilità con i nodi del trasporto ferroviario.

Purtroppo ci sono molte realtà che andrebbero migliorate. E’ 
l’esempio della linea Gravina-Potenza, in Basilicata, che è ferma 
da ben sette anni in attesa del completamento dei lavori di 

TRASPORTI

ricostruzione di cui non si vede la fine, della Roma-Viterbo-
dell’Atac, alle porte di Roma, che rischia la stessa fine. In Brianza 
i lavori di costruzione della Milano-Desio, chiusa nel 2011, 
devono ancora cominciare ad eccezione dei sotto servizi strada-
li. Sorge pertanto il sospetto che i tempi lunghissimi degli 
interventi di ripristino consentano ai gestori di “lucrare” qualcosa, 
visto che spesso continuano a percepire i contributi Regionali 
pattuiti per treno/km, anche se utilizzano autobus.
Per queste ragioni, intorno ad un servizio di trasporto su ferro 
sempre più integrato ed efficiente, è possibile ridisegnare 
completamente la mobilità urbana riducendo l’impatto che ha 
sull’inquinamento dell’aria e sul clima. Quindi la politica deve 
occuparsi di questo ed implementare quanto necessario per 
fornire valide alternative all’uso incondizionato dell’auto.
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INTERVISTA

In questo numero intervistiamo Margherita Franzoni amministratore di Levico Acque, la prima azienda di acque minerali, in 
Italia, a ricevere il titolo di The Climate Positive Water.

INTERVISTA A MARGHERITA FRANZONI, 
amministratore di Levico Acque.

di Edoardo Croci > edoardo.croci@mobilitylab.it

Zero rifiuti è stato il primo obiettivo raggiunto: il vetro di scarto 
viene rifuso, così come le casse di plastica degli imballi per farne 
di nuove. Stessa cosa per i tappi di alluminio che viene rigenera-
to e la carta delle etichette diventa cartone. 
L’impatto zero è un obiettivo che orgogliosamente abbiamo 
raggiunto dal 2014.

2. Levico Acque è un’azienda che si impegna ad essere ad 
impatto zero. Su quali fronti operate per perseguire questo obiet-
tivo?

La caratteristica della produzione in vetro a rendere, con la qualità 
dell’acqua, sono stati i punti di forza che ci ha convinto nel 2005 a 
investire in questa azienda, con le sorgenti d’acqua che nascono 
in una zona incontaminata a mt.1600 nel cuore della Valsugana. 
La Levico Acque è una delle poche aziende che continua ad 
imbottigliare esclusivamente in vetro perché convinta che sia 
l’unico modo per preservare le qualità dell’acqua. Questo è stato 
il punto di partenza per riorganizzare l’azienda dal punto di vista 
produttivo ed organizzativo con riferimento alla leggerezza 
dell’acqua (è fra le più più leggere d’Europa). Il nostro messaggio 
è “acqua leggera per il corpo e azienda leggera per l’ambiente".

1. Levico Acque si distingue da sempre per la produzione di 
acqua e bevande bio esclusivamente in vetro, di cui il 98% è 
vetro a rendere, nel più attento rispetto dei principi dell’economia 
circolare, del riciclo e del riuso. Ci vuole descrivere il percorso 
che ha portato al raggiungimento di un traguardo così importan-
te? 

3. Levico Acque è una delle acque più leggere d’Europa e questa 
leggerezza è stata il faro che ha guidato le decisioni dell’azienda, 
anche in termini strutturali.  Avete deciso di ristrutturare l’impi-
anto di produzione del 1900, invece che costruirne uno nuovo 
minimizzando l’impatto sul territorio. Quali sono i criteri di soste-
nibilità ambientale e risparmio energetico che avete adottato?

La ristrutturazione della sede storica è sta impegnativa perché 
non abbiamo mai sospeso la produzione, ed è stata rinnovata 
secondo i principi della più avanzata architettura a risparmio
energetico, con classificazione silver LEED e classe A da Casa 
Clima. Autoproduciamo il 60% del nostro fabbisogno con un 
impianto fotovoltaico inserito nella nuova copertura.

LEVICO ACQUE E IL VALORE DELLA SOSTENIBILITÀ’ 

Margherita Franzoni è imprenditrice in una famiglia di imprenditori e allo stesso tempo convintamente impegnata in attività 
sociali a beneficio dell'ambiente e delle comunità locali. E' stata presidente regionale di AIDDA (Associazione Italiana Donne 
d'Azienda), dove oggi occupa importanti ruoli nazionali. Abbiamo avviato questa intervista nella sua splendida dimora storica 
di Sulzano sul Lago d'Iseo e l'abbiamo proseguita a distanza a causa del Covid.
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5. Levico Acque ha un rapporto con il territorio profondo e radicato, un esempio è il progetto realizzato per sostenere Arte Sella all’indo-
mani della tempesta Vaia nel 2019. Ci racconti cosa vi ha spinto a mettervi in prima linea.

Arte Sella è stato preceduto da un’altra iniziativa importante che ci ha visto fra i primi Soci fondatori del MUSE di Trento, l’originale 
museo progettato da Renzo Piano.
Il rapporto con Arte Sella risale ad anni  prima della tempesta. Dopo aver conosciuto gli ideatori di Arte Sella ,un magnifico museo 
all’aperto, siamo diventati loro Sostenitori: condividiamo lo stesso principio di lasciare un’impronta leggera nell’ambiente in cui operia-
mo. Nasce un’edizione speciale, “da collezione“ di Acqua Levico con etichette manifesto per promuovere sul territorio nazionale “Arte 
Sella”,  abbiamo  intrapreso assieme un cammino che tutt’ora continua.
Quando è accaduto poi nel 2018 con la tempesta Vaia che ha distrutto non solo i boschi ma anche danneggiato gravemente molte 
istallazioni, ci ha spinto ad fare tutto il possibile per  aiutare questo bene della Comunità a riprendersi , ed abbiamo studiato una nuova 
etichetta definita della “rinascita.”

6. Levico Acque ha realizzato “Etichette Manifesto”, una dichiarazione di valori da condividere, ma anche un invito ad agire. Come è 
nato questo progetto e che risultati state ottenendo?

Le etichette manifesto presentate quest’anno sono l’inizio di una serie di comunicazioni valoriali che Levico Acque vuole condividere 
con i propri clienti e consumatori.
L’acqua in bottiglia diventa con la sua etichetta manifesto occasione di conoscenza e stimolo a prendere consapevolezza della gravità 
della situazione ambientale e climatica che stiamo attraversando.
Crediamo che le persone prima che consumatori siano cittadini e come tali hanno una grande opportunità e responsabilità di modificare 
con le loro scelte ed azioni il proprio impatto ambientale e diventare cittadini attivi e responsabili.
Non solo informazione e condivisione di valori quindi ma soprattutto stimolo ad agire a diventare attori convinti e convincenti che 
cambiare si può per una società più responsabile e rispettosa non solo dell’ambiente in cui viviamo ma anche della società in cui 
vorremmo vivere. 
Questa iniziativa ha da subito dato riscontri molto positivi con numerosi segnali di apprezzamento ed esortazione a continuare, pream-
bolo alla nuova campagna valoriale 2021. 
Levico Acque da sempre crede che fare impresa sia oltre che una responsabilità anche una grande occasione di incidere sulla diffusio-
ne di valori e comportamenti positivi.
Già il manifesto del 2013 dichiarava come per noi fare impresa voleva dire creare valore non solo economico ma anche ambientale e 
sociale: la sintesi del nostro modo di essere sostenibili.
Il nostro desiderio è di essere nel nostro piccolo un semplice ma concreto esempio di come sia possibile fare Impresa valorizzando tutti 
i portatori di interesse, sensibili al bene comune.
Anche per questo a fine 2019 abbiamo approfondito la possibilità di diventare società benefit e da subito ci è sembrata una evoluzione 
naturale del nostro modo di fare impresa.
Questo percorso è stato per tutti noi, non solo come proprietà ma anche come organizzazione aziendale una grande esperienza, 
occasione di confronto e di focalizzazione dei nostri valori.
Siamo sempre più convinti che le aziende sono un luogo privilegiato di cambiamento non solo economico ma anche culturale sociale 
ed ambientale.
Come imprenditori abbiamo una grande occasione , diventare forza attiva di cambiamento verso una società responsabile .
Le grandi sfide “ambientali economiche e sociali” ci devono trovare non solo pronti ma promotori di un movimento che ha nella sosteni-
bilità a lungo termine (economica,sociale,ambientale) il suo fine primario.
La definizione e cura del bene comune deve essere centrale nelle nostre aziende e nelle nostre relazioni con il territorio e con tutti i 
portatori di interesse. 
Anche per questo siamo orgogliosi di essere la prima società benefit italiana del nostro settore.
Se potessi riassumere il nostro impegno direi che ci piace pensare che l’acqua di Levico non vuole essere  solo un prodotto ma 
un’occasione per raccogliere intorno a sé l’energia positiva di chi crede che un modo più responsabile di vivere e scegliere sia l’unica 
via per salvare il nostro pianeta e noi stessi. 

4. Nel vostro codice etico avete inserito un paragrafo che tratta dei rapporti con l’ambiente. Perché avete voluto inserirlo e perché 
dovrebbero farlo anche altre aziende?

Il nostro manifesto dei valori risale al 2013, è esposto all’ingresso in azienda ben visibile a tutti ed evidenzia i principi ai quali tutti noi 
dobbiamo fare riferimento. Per noi fare impresa significa creare non solo valore economico ma anche ambientale e sociale.
La Sostenibilità l’abbiamo tradotta in Responsabilità delle proprie azioni, il rispetto dell’ambiente è il primo dei valori da rispettare, 
perché  è la casa comune, ed è insensato danneggiare la casa in cui si vive. 
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MARGHERITA  FRANZONI

Margherita Franzoni: Imprenditrice. Ha iniziato la sua lunga esperienza professionale negli anni 70 
all’interno dell’azienda di famiglia, Fondata dal nonno, la Franzoni Group, SpA un’importante realtà 
industriale, Leader nel settore “Filati” in ambito internazionale, con interessi in settori diversificati 
acquisendo specifiche competenze nell’area amministrativa – finanziaria.
Nel 2004 costituisce con i fratelli la Emmetre Srl, società di partecipazioni (della quale è Presidente): 
tra le società partecipate la più conosciuta è sicuramente la Società Benefit Levico Acque srl, la 
prima nel mondo delle acque a raggiungere questo obiettivo.

7. L’impegno degli ultimi 7 anni verso i temi ambientali, è valso a Levico la nomina di The Climate Positive Water, prima azienda in 
Italia ad ottenerlo. Vuole spiegarci in cosa consiste questo riconoscimento? 

Abbiamo deciso di attivare il progetto L.C.A. cioè misurare tutte le emissioni di co2 emesse in tutta la vita del prodotto dalla fusione 
del vetro alla consegna al distributore.
Volevamo togliere dall’atmosfera più co2 di quanta prodotta in tutto il ciclo di vita del prodotto, abbiamo creato e curato  aree verdi, 
abbiamo fatto una campagna di  piantumazione di oltre 24.000 piante all’anno.
Iniziative  concrete di ripiantumazione a seguito della tempesta Vaia in Val di Fiemme, ad Arte Sella e in due interessanti progetti di 
boschi urbani a Padova ed a Milano Parco Nord.
Se vogliamo essere imprenditori che migliorano le condizioni della Casa Comune, dobbiamo avere un’azienda ad impatto positivo, 
ovvero lasciare dietro di noi un ambiente migliore di come l’abbiamo trovato.
Questo impegno ha permesso a Levico Acque di essere la prima “Cimate Positive Water” nel mondo delle Acque minerali.

INTERVISTA



Durante i tre anni del progetto LIFE Preparatory le città di 
Bologna, Madrid e Milano saranno sotto la lente di ingrandimen-
to. Otto partner - tra comuni, istituti di ricerca e aziende – sono al 
lavoro per offrire alle pubbliche amministrazioni informazioni utili 
e strumenti per sviluppare piani di qualità dell'aria che tengano 
conto delle caratteristiche degli ecosistemi della vegetazione 
urbana.

In che modo il verde urbano influisce sulla temperatura, sulla 
qualità dell'aria e sul benessere dei cittadini? Quali specie sono 
più adatte da piantare in aree urbane? Quanta dovrebbe essere 
la vegetazione in città e dove dovrebbe essere posizionata? 
Queste sono alcune delle domande a cui il progetto europeo 
VEG-GAP, finanziato dal programma Life (Programma per 
l’ambiente e le azioni climatiche) intende rispondere in modo 
approfondito.
Entro il 2050 ci saranno 6 miliardi di persone che vivranno nei 
centri urbani e oggi si stima che oltre il 70% delle emissioni 
nocive per il pianeta provenga dalle città. Pertanto, è essenziale 
trovare soluzioni che affrontino il problema dell'inquinamento 
urbano, nonché il mantenimento e il miglioramento dei loro 
ecosistemi naturali e della salute dei cittadini. Il progetto 
VEG-GAP si ispira alla consapevolezza che il verde urbano è 
una risorsa straordinaria per la qualità dell'aria delle città grazie 
alla sua capacità di regolare il comfort termico e di pulire l'aria. 
Tuttavia, la vegetazione emette anche gas nell'atmosfera, i 
cosiddetti composti organici volatili biogenici (BVOC) che contri-
buiscono alla formazione di inquinanti secondari come l'ozono 
(O3) e una parte importante del particolato atmosferico (PM10). 
Per la prima volta, il progetto VEG-GAP studierà gli effetti della 
vegetazione sulla qualità dell'aria nelle città, il suo impatto sulle 
temperature e ulteriori cambiamenti sull'inquinamento atmosferi-
co.

L’obiettivo del progetto è anche capire se il verde urbano, in 
alcune condizioni, può comportare rischi per la salute dell’uomo 
e gli ecosistemi della vegetazione, ad esempio per il fatto di 
partecipare attraverso la BVIC emessa dalla vegetazione, alla 
produzione di ozono e inquinanti secondari come il particolato 
atmosferico. Il problema che il VEG-GAP affronta abbraccia 
una vasta gamma di interazioni tra ecosistemi vegetali e 
inquinamento, ecosistemi vegetali e meteorologia, inqui-
namento e salute umana, inquinamento e salute degli 
ecosistemi vegetali, ecc.

Bologna, Madrid e Milano sono le tre città analizzate. Il 
progetto VEG-GAP parte da uno studio approfondito sullo 
stato attuale della qualità del verde e dell'aria nelle tre 
aree metropolitane, adottando un approccio integrato che 
esamina il trasporto e la formazione di inquinanti nell'at-
mosfera, dalla scala continentale a quella cittadina, insie-
me alla presenza di edifici e vegetazione, in diverse 
condizioni climatiche. Seguirà anche la valutazione 
dell'impatto degli scenari di sviluppo urbano verde sull'in-
quinamento atmosferico e sulla temperatura.

VEG-GAP è iniziato nel dicembre 2018 e si concluderà 
nel dicembre 2021. Il progetto è coordinato da ENEA e 
coinvolge come partner la Città Metropolitana di Bologna, 
il Comune di Madrid, il Comune di Milano, ARIANET, 
CREA, MEEO e il Politecnico dell'Università di Madrid. Il 
budget totale è di 1.666.667 euro con un contributo finan-
ziario europeo di 1.000.000 di euro.

I risultati di VEG-GAP saranno resi disponibili sul sito 
Web (http://www.lifeveggap.eu) e su una piattaforma IT 
collaborativa progettata per essere utilizzata dalle autori-
tà competenti per pianificare i loro interventi sulla vegeta-
zione urbana e la riduzione dell'inquinamento, nonché 
per informare i cittadini. Durante il triennio verrà prodotta 
diversa documentazione comprendente un database, 
delle linee guida e un manuale. Un altro obiettivo del 
progetto è fornire raccomandazioni per migliorare la 
legislazione esistente sulla protezione della qualità dell'a-
ria nelle città europee. Infine, vengono organizzati incon-
tri periodici tra i partner del progetto per diffondere le 
conoscenze acquisite e valutare i risultati ottenuti, anche 
allo scopo di incoraggiare altre parti interessate a replica-
re il progetto.
Il progetto è finanziato dal progetto europeo LIFE.

VEG-GAP: 
STUDIARE IN MODO OLISTICO IL RAPPORTO TRA 

VERDE URBANO, TEMPERATURE E QUALITÀ DELL'ARIA 

MOBILITA’ SOSTENIBILE
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In questo momento si parla molto di analisi costi benefici come 
strumento per la valutazione degli investimenti nei trasporti, anzi, 
come strumento decisivo per la scelta delle grandi opere strate-
giche. Alcuni risultati, discutibili, per le nuove linee ferroviarie 
(Terzo valico dei Giovi e Nuova linea Torino - Lione) sono balzati 
all’onore della cronaca: in questo articolo si vuole riportare 
questo tipo di analisi alla sua giusta dimensione, presentandone 
il ruolo e le modalità operative, soprattutto per i progetti in ambito 
urbano.

PREMESSA

L’analisi economica e sociale (Analisi Costi-Benefici - ACB) mira 
a definire e misurare i costi e i benefici sociali associati a progetti 
di intervento pubblico e viene usata, in particolare, nel settore dei 
trasporti al fine di valutare la convenienza alla realizzazione di 
un’opera e di contribuire alla scelta della soluzione più vantag-
giosa.
A differenza delle analisi di tipo finanziario o a quelle di interesse 
per un investitore privato, l’ACB misura il miglioramento del 
benessere della collettività e tiene conto di obiettivi pubblici quali, 
ad esempio, la riduzione del tempo perso di viaggio, dell’inquina-
mento e della salute dei cittadini o dell’incidentalità.
E’ quindi uno strumento importante per la definizione di investi-
menti pubblici in quanto consente di confrontare:
1. progetti diversi, non solo nell’ambito delle infrastrutture e 
servizi di trasporto ma anche fra settori diversi (opere idrauliche 
o di smaltimento rifiuti, altre opere di pubblica utilità, ecc.) deter-
minando una classifica degli interventi più importanti da finanzia-
re con fondi pubblici;
2. soluzioni diverse ad uno stesso problema, ad esempio fra una 
nuova linea tranviaria, un collegamento con filobus o con 
autobus snodati per potenziare il trasporto pubblico fra 2 zone 
urbane.
Questo è possibile perché la ACB confronta grandezze diverse 
(ad esempio il tempo risparmiato o la riduzione dei gas-serra) 
attraverso un’unità di misura trasversale che è la moneta.
In pratica, riporta tutti i costi e benefici in valori monetari, arrivan-
do così ad indicatori finali univoci (Valore Attualizzato Netto 
Economico – VANE e Tasso Interno di Rendimento Economico – 
TIRE) in grado di supportare le scelte per gli investimenti pubbli-
ci.
La distribuzione nel tempo dei benefici e dei costi viene valutata 

attraverso il saggio sociale di sconto¹ , cioè il tasso percentuale 
con il quale la collettività equipara i benefici e i costi in momenti 
diversi: quanto più un beneficio è lontano rispetto all’anno di 
riferimento (anno zero) tanto minore è il suo valore netto.

Va sottolineato che uno dei maggiori problemi in Italia legati allo 
sviluppo delle infrastrutture è dato dalla non sempre corretta 
concentrazione delle risorse sulle opere capaci di massimizzare 
i ritorni positivi sul sistema territoriale e socio-economico e che 
nel processo decisionale sono carenti proprio le analisi econo-

mico-finanziarie² che, assieme a quelle di sostenibilità tecnica e 
ambientale, permettono di valutare la fattibilità (analisi finanzia-
ria), l’efficacia (analisi economica) e la priorità (ranking) dei 
progetti.
L’analisi ACB non è il solo strumento per la valutazione dei 

progetti³ ma è quello più diffuso e utilizzato al mondo e, per i 
trasporti, viene impiegato su ampia scala per valutare strade, 
ferrovie, metropolitane o nuovi servizi, dal livello internazionale 
fino a quello urbano o locale. Anche perché è relativamente 
semplice da applicare e trasparente, quando vengono utilizzati 
standard condivisi ed esplicitati i valori utilizzati.
L’ACB è quindi un importante strumento di supporto alle 
decisioni e di confronto fra progetti che richiedono investimenti 
pubblici, va però ricordato che:

- non dà risposte assolute sulla bontà degli obiettivi strategici 
alla base del progetto;
- funziona meglio quando confronta soluzioni diverse allo stesso 
problema (importanza delle alternative);
- richiede sempre un approccio prudente e realistico (“stay on 
the safe side”).

CONSIDERAZIONI SULLE ANALISI 
COSTI-BENEFICI IN AMBITO URBANO

di Piersandro Trevisan > p.trevisan@atlavia.it

TRASPORTI

¹Il saggio di sconto è il tasso percentuale che riporta all’anno base i valori economici futuri. E’ uno standard definito a livello europeo, oggi è al 3% (5% per le aree con Fondi di Coesione), e 

ripreso da tutte le linee guida italiane per le analisi costi benefici.

²Previste, in particolare, dal DL 228/2011 sulla valutazione degli investimenti per opere pubbliche e dal Codice degli Appalti per i progetti di fattibilità tecnico-economica.

³Vi sono anche le analisi Costi-Efficacia per i progetti più semplici (confronto fra costi e risultati), quelle Multicriterio (con la matrice di decisione e il set di pesi per i diversi obiettivi) o le analisi 

dei costi di Ciclo di Vita (di provenienza industriale).

Fig. 1) Principali indicatori delle analisi costi benefici
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A livello europeo e nazionale sono disponibili vari manuali, 
ampiamente utilizzati, che presentano metodologie e valori di 
riferimento, fra questi:
- Linee Guida della Commissione Europea (DG Regio, 2014);
- Linee guida del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti 
(MIT, 2017);
- Linee guida regionali, ad esempio di Regione Lombardia (2015) 
o Toscana (2014).

Recentemente (ottobre 2018) il Ministero delle Infrastrutture e 
dei Trasporti ha predisposto uno specifico “Addendum per l’acce-
sso alle risorse per il trasporto rapido di massa” che non solo ha 
precisato criteri e parametri per le analisi ACB da inserire nelle 
domande di finanziamento ma ha predisposto delle tabelle 
standardizzate da compilare in maniera omogenea da parte di 
tutti i proponenti, rendendo coerenti e confrontabili i risultati dei 
progetti di tutte le città coinvolte.

L’ACB, come noto, si sviluppa secondo un approccio differenzia-
le mettendo a confronto uno Scenario di Riferimento con uno 
Scenario di Progetto articolato fra differenti alternative ed è 
accompagnata sempre dalle analisi finanziarie che verificano la 
sostenibilità dell’investimento e della sua gestione (equilibrio 
entrate/uscite, considerando anche debiti e tasse che l’ACB non 
valuta).
I macro elementi alla base dell’ACB sono:
1. i costi di investimento, di manutenzione e di esercizio calcolati 
in fase di progettazione, costruzione e attivazione dei servizi;
2. i benefici diretti sulla mobilità e traffico e quelli indiretti sulla 
collettività.

Dato che l’ACB considera come obiettivo il benessere della 
collettività (surplus sociale) e valuta gli impatti netti della spesa 
pubblica, il passaggio dai valori finanziari a quelli economici dei 
costi del progetto avviene attraverso opportuni “fattori di conver-

sione” che eliminano la quota di tasse e trasferimenti⁴.
I benefici per gli utenti dei servizi di trasporto (ovvero i benefici 
diretti) possono essere calcolati attraverso la “disponibilità a 
pagare”, cioè le variazioni dell’area sottostante la curva di 
domanda di trasporto (secondo la teoria del surplus del consu-
matore).
Il surplus del consumatore si basa sul costo generalizzato perce-
pito dagli utenti, che è la somma dei costi monetari (ad esempio, 
tariffe per il trasporto pubblico, costi operativi e pedaggi per le 
automobili) più il tempo di viaggio (espresso in valore monetario) 
e richiede la disponibilità di modelli di trasporto opportunamente 
calibrati (come espressamente richiesto dal citato Addendum 
2018 del MIT).

Con questo approccio, per evitare i doppi conteggi di trasferi-
menti interni (per i pedaggi o le accise presenti nel costo genera-
lizzato), accanto ai vantaggi per i consumatori devono essere 
considerate anche le variazioni di:
- surplus dei produttori (che includono i profitti e le perdite dei 
gestori dell’infrastruttura e degli operatori del trasporto pubblico e 
le variazioni di tasse e sussidi per il governo);
- costi non percepiti (si assume spesso che gli automobilisti non 
percepiscano elementi di costo diversi dal carburante, come i 
pneumatici, la manutenzione, il deprezzamento del veicolo, 
ecc.).

Negli ultimi tempi, a seguito della presentazione dei risultati 
delle analisi ACB per le infrastrutture ferroviarie strategiche da 
parte della Struttura di Missione del MIT, si è sviluppata 
un’ampia discussione intorno alla valutazione del surplus dei 
produttori, anche perché in questi progetti le perdite di accise e 
pedaggi più che compensavano i benefici, rendendo i risultati 
(VANE) fortemente negativi. Sul tema di questi “trasferimenti” e 
sulla loro allocazione territoriale vi è stato un ampio dibattito e 
molte polemiche, anche metodologiche, quello che si vuole qui 
sottolineare è:
1. per analizzare questi elementi “compensativi” occorre avere 
un’analisi della domanda molto approfondita e supportata da 
modelli dei trasporti molto sofisticati (analisi per O/D e costi 
generalizzati ben calibrati e puntuali per persone e merci);
2. prima di presentare risultati per molti aspetti contradditori, 
sarebbe stato utile un approfondito confronto tecnico e metodo-
logico.

L’Addendum del MIT, anche per ragioni di cautela rispetto a 
problemi di questo tipo, ha richiesto la valutazione dei benefici 
diretti per gli utenti attraverso i risparmi di tempo di viaggio 
(risorsa primaria), trasformati in beneficio economico sulla base 
del valore del tempo (VoT – Value of Time).

Questa semplificazione, che rende omogenei i risultati delle 
analisi, può essere accettata in un ambito urbano/metropolita-
no, dove le variazioni di accise e pedaggi fra scenari sono nel 
complesso marginali.
Infine, una componente fondamentale dell’analisi ACB è data 
dalla valutazione economica delle riduzioni indotte dal progetto 

per le “esternalità”⁵:
- inquinamento atmosferico locale (ossidi di azoto - NOx, 
composti organici volatili non metanici – COVNM; particolato 
PM 10 e PM 2,5);
- riscaldamento globale (CO2);
- incidentalità (numero di morti e feriti, lievi e gravi);
- inquinamento acustico, in funzione delle aree interessate e del 
periodo della giornata (diurno o notturno).

⁴Per omogeneità e semplificazione, l’Addendum 2018 del MIT ha richiesto di utilizzare per tutti i costi i valori di mercato al netto dell’IVA, senza applicare coefficienti di conversione o prezzi ombra.

Fig. 2) Valutazione dei benefici per la domanda

Fonte: Regione Lombardia, Linee guida per la redazione di studi di fattibilità, 2015

⁵Un’esternalità non si riflette nei conti finanziari di un progetto ma impatta invece sulla qualità della vita e sui danni provocati alla collettività, e quindi sui costi sociali da considerare nell’ACB.
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I valori economici unitari per calcolare questi benefici hanno 
un’ampia bibliografia e provengono da numerose ricerche a 
livello internazionale: il principale riferimento è dato dal docu-
mento “Update of the Handbook on External Costs of Transport” 
redatto da Korzhenevych e altri per la DG Trasporti della 
Commissione UE nel 2014, ripreso anche dalle Linee Guida e 
dall’Addendum del MIT.
Va comunque sottolineato che non esiste un modo univoco di 
calcolare questi benefici e non ci sono parametri “scolpiti nella 
roccia” da utilizzare, anche perché un’ACB dipende da tante 
scelte e approfondimenti che devono essere sviluppati in funzio-
ne degli obiettivi che stanno alla base del progetto e del relativo 
finanziamento pubblico:
- se l’obiettivo è quello di migliorare il trasporto pubblico per 
trasferire domanda da quello privato, l’elemento su cui concen-
trare l’attenzione sarà la previsione di nuova domanda e saranno 
fondamentali i modelli di trasporto per rilevare i benefici su 
ciascuna relazione Origine/Destinazione;
- se l’obiettivo è quello di sviluppare un aeroporto a ridosso di 
una città con il problema del rumore, il focus deve essere dato 
all’analisi di impatto sonoro, non utilizzando i dati medi europei 
che a questo fine sono inadeguati, ma effettuando indagini speci-
fiche, individuando le zone critiche e gli interventi compensativi 
(ad esempio interventi di insonorizzazione degli edifici circostanti 
l’aeroporto), che possono essere utilizzati come valore di 
riferimento per valutare l’impatto da rumore.

Come indicato da Regione Lombardia nelle linee guida per la 
redazione degli studi di fattibilità, è il progettista a scegliere la 
metodologia di analisi e i valori di riferimento che, qualora si 
discostino dalle indicazioni della Regione, devono essere 
adeguatamente motivati e preventivamente concordati.
Anche perché l’ACB deve essere vista come un “contenitore”, 
con regole e valutazioni codificate, da riempire in maniera 
professionale e “proporzionale” alla complessità del progetto:

- per un progetto monomodale e dimensioni ridotte (un intervento 
stradale extraurbano, ad esempio) è sufficiente un’analisi di 
previsione tendenziale, con valutazioni ACB legate ai risparmi di 
tempo e alla riduzione dell’incidentalità;
- per un progetto strategico, su vasta scala e multimodale saran-
no necessari matrici, modelli di trasporto, scenari di lungo perio-
do e analisi di impatto molto sofisticate e fra varie alternative.

Nelle citate linee guida di Regione Lombardia sono stati definiti 3 
livelli progettuali:
1. progetti piccoli, che prevedono un investimento fra 25 e 50 
mln€;
2. progetti medi, con un investimento fra 50 e 100 mln€;
3. progetti grandi, oltre i 100 mln€.

Rispetto a queste dimensioni sono stati indicati livelli diversi di 
approfondimento per l’analisi della domanda, finanziaria e costi 
benefici, come riportato nella schema seguente.

L’ANALISI COSTI BENEFICI IN AMBITO URBANO

Gli elementi fondamentali alla base di un’ACB sono.
1. area di studio;
2. periodo di analisi;
3. scenario di riferimento;
4. preparazione dei costi (investimento, manutenzione ed 
esercizio);
5. previsioni di domanda, utili per l’analisi dei benefici diretti e 
delle esternalità.

L’area di studio è quella in cui ricadono gli effetti del progetto e 
si misurano i benefici. La sua definizione è quindi legata alla 
valutazione dei benefici (più significativi). Infatti, per un interven-
to su scala urbana (ad esempio per una nuova metropolitana o 
una nuova tranvia), l’area può essere limitata alla città o ad 
alcuni comuni limitrofi maggiormente interessati al progetto 
oppure a tutti i comuni dell’area metropolitana: l’analisi dei 
risparmi di tempo su ciascuna O/D attraverso l’uso dei modelli 
di trasporto è un indicatore prezioso per delimitare l’area di 
impatto.
Il periodo di analisi riguarda l’arco di tempo in cui il progetto 
riesce a generare i benefici attesi e deve essere abbastanza 
lungo anche per valutare le ricadute di progetti che richiedono 
forti investimenti iniziali ma che poi rilasciano per molto tempo i 
benefici: il riferimento generale è di 30 anni, mentre l’Addendum 
del MIT ha indicato tempi diversi in funzione del tipo di progetto 
. Sulla base del periodo di analisi e della vita utile delle varie 
componenti di progetto (infrastrutture, tecnologie e veicoli) e 
relativa “pesatura” in termini di investimenti, si possono calcola-
re la vita utile complessiva e i rinnovi intermedi.

I valori economici unitari per calcolare questi benefici hanno 
un’ampia bibliografia e provengono da numerose ricerche a 
livello internazionale: il principale riferimento è dato dal docu-
mento “Update of the Handbook on External Costs of Transport” 
redatto da Korzhenevych e altri per la DG Trasporti della 
Commissione UE nel 2014, ripreso anche dalle Linee Guida e 
dall’Addendum del MIT.
Va comunque sottolineato che non esiste un modo univoco di 
calcolare questi benefici e non ci sono parametri “scolpiti nella 
roccia” da utilizzare, anche perché un’ACB dipende da tante 
scelte e approfondimenti che devono essere sviluppati in funzio-
ne degli obiettivi che stanno alla base del progetto e del relativo 
finanziamento pubblico:
- se l’obiettivo è quello di migliorare il trasporto pubblico per 
trasferire domanda da quello privato, l’elemento su cui concen-
trare l’attenzione sarà la previsione di nuova domanda e saranno 
fondamentali i modelli di trasporto per rilevare i benefici su 
ciascuna relazione Origine/Destinazione;
- se l’obiettivo è quello di sviluppare un aeroporto a ridosso di 
una città con il problema del rumore, il focus deve essere dato 
all’analisi di impatto sonoro, non utilizzando i dati medi europei 
che a questo fine sono inadeguati, ma effettuando indagini speci-
fiche, individuando le zone critiche e gli interventi compensativi 
(ad esempio interventi di insonorizzazione degli edifici circostanti 
l’aeroporto), che possono essere utilizzati come valore di 
riferimento per valutare l’impatto da rumore.

Come indicato da Regione Lombardia nelle linee guida per la 
redazione degli studi di fattibilità, è il progettista a scegliere la 
metodologia di analisi e i valori di riferimento che, qualora si 
discostino dalle indicazioni della Regione, devono essere 
adeguatamente motivati e preventivamente concordati.
Anche perché l’ACB deve essere vista come un “contenitore”, 
con regole e valutazioni codificate, da riempire in maniera 
professionale e “proporzionale” alla complessità del progetto:

- per un progetto monomodale e dimensioni ridotte (un intervento 
stradale extraurbano, ad esempio) è sufficiente un’analisi di 
previsione tendenziale, con valutazioni ACB legate ai risparmi di 
tempo e alla riduzione dell’incidentalità;
- per un progetto strategico, su vasta scala e multimodale saran-
no necessari matrici, modelli di trasporto, scenari di lungo perio-
do e analisi di impatto molto sofisticate e fra varie alternative.

Nelle citate linee guida di Regione Lombardia sono stati definiti 3 
livelli progettuali:
1. progetti piccoli, che prevedono un investimento fra 25 e 50 
mln€;
2. progetti medi, con un investimento fra 50 e 100 mln€;
3. progetti grandi, oltre i 100 mln€.

Rispetto a queste dimensioni sono stati indicati livelli diversi di 
approfondimento per l’analisi della domanda, finanziaria e costi 
benefici, come riportato nella schema seguente.

L’ANALISI COSTI BENEFICI IN AMBITO URBANO

Gli elementi fondamentali alla base di un’ACB sono.
1. area di studio;
2. periodo di analisi;
3. scenario di riferimento;
4. preparazione dei costi (investimento, manutenzione ed 
esercizio);
5. previsioni di domanda, utili per l’analisi dei benefici diretti e 
delle esternalità.

L’area di studio è quella in cui ricadono gli effetti del progetto e 
si misurano i benefici. La sua definizione è quindi legata alla 
valutazione dei benefici (più significativi). Infatti, per un interven-
to su scala urbana (ad esempio per una nuova metropolitana o 
una nuova tranvia), l’area può essere limitata alla città o ad 
alcuni comuni limitrofi maggiormente interessati al progetto 
oppure a tutti i comuni dell’area metropolitana: l’analisi dei 
risparmi di tempo su ciascuna O/D attraverso l’uso dei modelli 
di trasporto è un indicatore prezioso per delimitare l’area di 
impatto.
Il periodo di analisi riguarda l’arco di tempo in cui il progetto 
riesce a generare i benefici attesi e deve essere abbastanza 
lungo anche per valutare le ricadute di progetti che richiedono 
forti investimenti iniziali ma che poi rilasciano per molto tempo i 
benefici: il riferimento generale è di 30 anni, mentre l’Addendum 
del MIT ha indicato tempi diversi in funzione del tipo di progetto 
. Sulla base del periodo di analisi e della vita utile delle varie 
componenti di progetto (infrastrutture, tecnologie e veicoli) e 
relativa “pesatura” in termini di investimenti, si possono calcola-
re la vita utile complessiva e i rinnovi intermedi.

⁶La domanda generata è data da spostamenti che vengono effettuati solo grazie all’intervento di progetto.

Fig. 3) Linee guida di Regione Lombardia: livelli di approfondimento delle analisi in relazione alla dimensione del progetto

⁷A condizione che siano previsti ricavi da traffico.

⁸Si in caso di applicazione di ACB e first-year benefit-cost ratio. No nel caso di applicazione di analisi Costi/Efficacia.

⁹30 anni per le linee metropolitane, 25 per quelle tranviarie e 20 per altri interventi in sede fissa.

⁹
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In ogni caso, se l’ACB viene utilizzata per confrontare soluzioni 
diverse alla stessa problematica, il periodo di analisi di 25-30 
anni consente di valorizzare gli effetti di soluzioni con forti investi-
menti iniziali e benefici prolungati nel tempo.
Tutti i costi del progetto vanno preparati con riferimento all’anno 
base (ad esempio l’Addendum del MIT ha indicato come anno 
zero il 2017 mentre i costi partivano dal 2018) e derivano dalle 
analisi tecniche delle fasi di investimento e di esercizio, in 
particolare:
� i costi di investimento, concentrati soprattutto nei primi anni 
dell’analisi, devono considerare anche:
- i costi di manutenzione straordinaria sulla base delle diverse 
componenti di progetto;
- i costi di rinnovo per quelle componenti che hanno una vita utile 
inferiore al periodo di analisi;
l’insieme di questi costi consente, inoltre, di definire il valore 
residuo dell’opera (da considerare con valore positivo – beneficio 
- nell’ultimo anno di riferimento).
� i costi di esercizio e di manutenzione ordinaria, caratteristici 
della soluzione prevista (ad esempio, servizi di metropolitana, 
tranvia su ferro o su gomma, funivie urbane, filovie) vengono 
calcolati, per anno, in funzione del livello di offerta prevista (sulla 
base dei veic.-km).

Le previsioni di domanda sono fondamentali per calcolare i 
benefici diretti e le ricadute positive (esternalità) del progetto: 
questi benefici vanno valutati in modo incrementale rispetto allo 
scenario di riferimento e con metodi e strumenti (modelli di 
trasporto) in funzione del livello e tipologia di progetto.
In ambito urbano e per progetti di trasporto pubblico che induco-
no modifiche nella ripartizione modale, l’utilizzo dei modelli è 
fondamentale per calcolare:
1. la domanda in diversione modale dalla strada (auto e moto) e 
quella indotta dai nuovi servizi di trasporto pubblico;
2. i benefici per la domanda prevista dai nuovi servizi (i risparmi 
di tempo più quelli legati alle variazioni di percorrenza per auto e 
moto);
3. i benefici legati alla riduzione della congestione stradale 
(risparmi di tempo) e alle esternalità (riduzione dell’incidentalità, 
delle emissioni inquinanti e acustiche e dei gas serra/CO2).

Come già detto, l’Addendum del MIT ha previsto di valutare i 
risparmi di risorse nette, cioè i risparmi nel tempo di viaggio e 
nei costi di esercizio (per auto e moto). Questa semplificazione, 
accettabile in ambito urbano, apre in realtà una questione di 
fondo sui risparmi di tempo. Infatti, se nella teoria il risparmio di 
tempo si trasforma in risorsa aggiuntiva da dedicare al lavoro o 
ad altre attività, quindi con un valore economico, in realtà:
1. il trasferimento modale dalla strada al trasporto pubblico 
quasi mai genera risparmi di tempo, portando quindi “malefici” 
complessivi al sistema (anche se poi vengono in parte compen-
sati dai risparmi veicolari);
2. piccoli risparmi di tempo unitari (per la riduzione della conge-
stione stradale) moltiplicati per un grande numero di veicoli in 
circolazione, ad esempio nell’ora di punta, portano a benefici 
rilevanti, anche se il singolo utente non percepisce effettivi 
vantaggi.

Nella figura seguente sono riportati i risultati di un’analisi costi/-
benefici relativa ad un intervento in sede fissa in area metropoli-
tana, secondo le linee guida dell’Addendum 2018 del MIT.

Il progetto presenta un VANE di 101,1 M€, un TIRE del 12,5% e 
un rapporto B/C pari al 1,53, quindi un progetto molto positivo, 
in grado di creare ricchezza grazie alla capacità di generare 
benefici diretti di 9-10 M€/anno a fronte di un investimento totale 
di circa 100 M€.
I benefici diretti sono legati principalmente ai risparmi veicolari 
per la domanda trasferita dalla strada al nuovo sistema dei 
trasporti.
Bassi risultano invece i benefici legati alle esternalità, che in 
ambito urbano ci si aspetterebbe essere ben più significativi 
(basti pensare ai temi dell’inquinamento e dell’incidentalità): va 
sottolineato che i valori medi previsti dalle linee guida del MIT 
sono parametrati ai veic.-km, generici e, in questo caso, caute-
lativi.
Fondamentale è poi accompagnare l’ACB con le analisi di 
robustezza, valutando così la stabilità/instabilità dei risultati e le 
variabili più importanti sulle quali dedicare una particolare atten-
zione, in particolare:
1. l’analisi di sensitività;
2. l’analisi del rischio.

¹⁰Per il trasporto pubblico, oltre ai tradizionali costi “aziendali” viene ora richiesto l’adeguamento e/o il confronto con i Costi Standard Nazionali (previsti dal DM 157/2018) per i diversi sistemi di 

trasporto.

 ¹¹Ad esempio, nel trasporto ferroviario, ma anche in autobus, il tempo di viaggio può essere utilizzato per lavorare o per altre attività non possibili durante la guida dell’automobile

 ¹¹

¹⁰

Fig. 4) Esempio di risultati di un progetto in sede fissa in ambito urbano
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L’analisi di sensitività si effettua modificando una variabile alla 
volta (con variazioni positive e negative del 10, 20 e 30%) e 
calcolando gli effetti sui risultati, con una certa attenzione alle 
variabili che non hanno mercato (tempo), ai costi di investimento 
ed esercizio e alle previsioni di domanda. Una variabile è critica 
se una variazione dell’1% del suo valore dà luogo ad una varia-
zione del 1% o più del VAN.
L’analisi di rischio tiene conto delle probabilità con cui si possono 
modificare le variabili critiche (attraverso una distribuzione di 
probabilità). La scelta dipende dalle dimensioni dell’intervento e 
in genere riguarda i costi di costruzione e manutenzione e le 
previsioni di domanda.

CONCLUSIONI

� L’analisi ACB non può dare risposte assolute (tale opera si deve 
o non si deve fare) e deve essere effettuata con cautela da parte 
dello specialistica (“stay on the safe side”) cercando di confronta-
re soluzioni diverse ma omogenee rispetto allo stesso problema, 
perché in tal caso qualsiasi approssimazione rimane più o meno 
neutra per tutte le soluzioni, rendendo così possibile la definizio-
ne di una classifica e l’individuazione delle priorità.
� L’ACB è e resterà una parte essenziale degli studi di fattibilità 
tecnico-economica di qualsiasi progetto e rientra fra le analisi da 
presentare nell’ambito delle procedure del Dibattito Pubblico (il 
cui Regolamento è entrato in vigore nell’agosto 2018) per la 
partecipazione dei cittadini nei processi decisionali sulle grandi 
opere. Inoltre, l’ACB è richiesta dalle Pubbliche Amministrazioni 
(nazionali, regionali e locali), in molti casi secondo standard 
predefiniti (linee guida), per valutare la bontà di un progetto e 
definire gerarchie e priorità nell’assegnazione dei finanziamenti o 
nella preparazione di istruttorie, come dimostrato recentemente 
dal MIT per i finanziamenti dei sistemi di trasporto rapido di 
massa.
� I risultati delle ACB per le opere ferroviarie strategiche (analiz-
zate dal gruppo tecnico della Struttura di Missione del MIT) 
hanno aperto un’accesa discussione non solo sui risultati emersi 
(negativi per tutte le opere ferroviarie) ma anche sulla metodolo-
gia di analisi: al di là del dibattito politico, e anche degli errori fatti 
nella valutazioni di opere come il Terzo Valico ferroviario dei 
Giovi o della TAV Torino-Lione, la questione di fondo per una 
corretta preparazione e interpretazione dei risultati delle ACB 
riguarda il “disegno” in cui rientra un’opera e i suoi obiettivi strate-
gici di lungo periodo.
� La ACB non è una “black box” in cui si inseriscono i numeri ed 
escono i risultati (“bean counting”) ma è un percorso da costruire 
in modo professionale e consapevole, tenendo conto degli obiet-
tivi strategici che stanno alla base del progetto, anche per indiriz-
zare il decisore pubblico verso la soluzione migliore per un finan-
ziamento pubblico in una logica di lungo periodo e macroecono-
mica.
 

� Lo strumento ACB è flessibile e in grado di valutare molti 
elementi sia in ambito extraurbano che urbano, l’importante è 
costruire un percorso “aperto” al quale far partecipare un team 
multidisciplinare che deve condividere le scelte fino a trovare il 
“giusto equilibrio” fra aspetti tecnico-ingegneristici, operativi, 
finanziari ed economici e arrivare così ad una soluzione ottima-
le.
� Questa soluzione ottimale potrà poi essere poi inserita in una 
più ampia lista di finanziamenti e/o di approvazione e confronta-
ta con altri progetti fra i quali le Istituzioni Pubbliche possono 
individuare le priorità in una logica di trasparenza e condivisio-
ne.

Principali riferimenti bibliografici
1. European Commission, Directorate-General of Regional and 
Urban Policy, (2014), Guide to Cost-benefit Analysis of Invest-
ment Projects, Economic appraisal tool for Cohesion Policy 
2014-2020
2. Korzhenevych A., Dehnen N., Bröcker J., Holtkamp M., Meier 
H., Gibson G., Varma A., Cox V., (2014), Update of the Handbo-
ok on External Costs of Transport - Final Report, Directora-
te-General Mobility and Transport
3. Regione Lombardia (2015), Linee guida per la redazione di 
studi di fattibilità
4. Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti (2016), Linee 
guida per la valutazione degli investimenti in opere pubbliche
5. Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti (2018), Adden-
dum all’avviso di presentazione istanze per accesso alle risorse 
per il trasporto rapido di massa
 

Fig. 5) Analisi di sensitività:esempio di variazione del VANE (in M€) in funzione delle variabili di analisi

PIERSANDRO TREVISAN

Ingegnere dei trasporti, specializzato in piani strategici, progetti e sviluppo di nuove iniziative di business nel 
settore della mobilità e dei trasporti.
Ha partecipato a numerosi progetti di trasporto nazionali ed internazionali (progetti dell’Alta Velocità ferrovia-
ria, piani nazionali e internazionali, progetti della Commissione Europea). È stato project manager del Centro 
Studi sui Sistemi di Trasporto, responsabile dell’Ente Trasporti di Fiat e successivamente di Iveco per gli 
autobus. Dal 2004 al 2006 è stato il responsabile dei trasporti delle Olimpiadi invernali di Torino. Svolge da 
anni attività consulenziale di ingegneria ed economia dei trasporti, in particolare per le analisi costi benefici.
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Secondo il rapporto tracciato dalla Fondazione per lo sviluppo 
sostenibile, in collaborazione con gli economisti di Cles - Centro 
di ricerche e studi sui problemi del lavoro, dell'economia e dello 
sviluppo, presentato in Aprile 2019, l'Italia raggiungerà gli obietti-
vi strategici green prefissati entro il 2025 grazie ad un investi-
mento di 190 miliardi di euro che darà una scossa all’economia 
del paese creando 800 mila nuovi posti di lavoro entro sei anni. 
Tra i temi toccati, i principali sono la crisi climatica e la riduzione 
dei consumi di energia all’interno di abitazioni, scuole ed uffici. 
L’aumento dell’utilizzo delle energie rinnovabili e l’attenzione 
sempre maggiore sull’impatto generato dallo spreco di risorse e 
dallo smaltimento dei rifiuti, ha portato a soluzioni in favore di uno 
sviluppo del concetto di economia circolare e di un programma di 
rigenerazione urbana per migliorare le città grazie all’impiego di 
una mobilità sostenibile.

Lo scenario è stato analizzato nello studio intitolato “'Rilanciare 
l'economia e l'occupazione in Italia con misure e politiche al 
2025 per 5 obiettivi strategici di green economy” presentato a 
Roma in occasione del meeting di primavera. Lo studio - come 
sottolinea Edo Ronchi, presidente della Fondazione per lo 
sviluppo sostenibile - documenta come sia arretrato il pregiudi-
zio che porta a ritenere che ogni misura ambientale sia solo un 
costo economico e come, invece, servano misure ambientali 
efficaci per prevenire e ridurre costi crescenti generati dalla crisi 
climatica, da un modello lineare di economia, da città inquinate 
e congestionate. E come queste misure possono essere oggi 
anche una formidabile leva di nuovo sviluppo sostenibile e di 
nuova occupazione”.
L'occupazione passa anche dal green!

di Marina Verderajme

LAVORO

MARINA VERDERAJME 

Marina Verderajme è Presidente di Job Farm, l'hub dedicato a formazione, selezione e inserimento lavorativo.
Opera nel mondo del lavoro e dello stage attraverso www.sportellostage. it e Recruit, società di ricerca e selezione 
accreditata a livello nazionale.

LA SOSTENIBILITA’ PRODURRA’
800MILA NUOVI POSTI DI LAVORO
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Smart Mobility Report 2020

La diffusione e la crescita della mobilità elettrica e in condi-
visione continua a livello internazionale, europeo e nazio-
nale. Questo è uno dei messaggi chiave dell’edizione 
2020 del Smart Mobility Report 2020 dell’Energy Strategy 
Group del Politecnico di Milano. Per quanto riguarda il 
mercato dei veicoli elettrici continua la crescita globale, 
con il mercato trainato dalla Cina e in Europa da Germa-
nia, Norvegia e Gran Bretagna. In crescita anche l’Italia, 
grazie anche all’effetto volano dato dagli incentivi statali. 
Crescono anche in tutta Europa ed in Italia i servizi di bike, 
car e scooter sharing, ormai realtà consolidate in numerosi 
contesti urbani e nelle abitudini delle persone. Anche le 
infrastrutture di ricarica continuano a crescere a livello 
internazionale ed italiano, anticipando e favorendo la 
crescita del mercato della mobilità elettrica attesa nei 
prossimi anni. 

Per maggiori informazioni, per scaricare la versione com-
pleta del rapporto e per vedere le presentazioni di sintesi, 
si rimanda al seguente link: https://www.energystrategy.i-
t/area-riservata/smart-mobility-report.html?refurl=205

a cura di Denis Grasso > denis.grasso@unibocconi.it

NOVITA’ EDITORIALI

Continua la crescita della sharing mobility in Italia, una 
soluzione di mobilità ormai entrata in maniera stabile nelle 
abitudini di viaggio degli italiani. Questo è uno dei messag-
gi chiave del quarto Rapporto nazionale sulla sharing 
mobility, redatto dalla sezione mobilità della Fondazione 
per lo sviluppo sostenibile nel quadro dell’iniziativa 
dell’Osservatorio nazionale della sharing mobility promos-
so dal Ministero dell’Ambiente e dal Ministero delle Infra-
strutture e dei trasporti. Lo studio analizza i trend di cresci-
ta dei servizi di bike sharing, car sharing, scooter sharing 
e car pooling in Italia, mostrando in tutti i casi una crescita 
del settore e una progressiva diffusone su tutto il territorio 
nazionale. Molto interessante la sezione relativa all’impa-
tto del Covid-19 sul settore, dove emerge con chiarezza 
come la sharing mobility in molti Capoluoghi italiani abbia 
avuto un veloce ritorno ai valori pre lockdown, a dimostra-
zione del fondamentale contributo dato da questo settore 
nel supportare e completare l’offerta del trasporto pubbli-
co. 

Per maggiori informazioni, per scaricare la versione com-
pleta del rapporto e per consultare gli altri materiali di 
approfondimento connessi a questo rapporto, si rimanda 
al seguente link:   http://osservatoriosharingmobility.it/co-
ver-galleries/

4° Rapporto nazionale sulla 
sharing mobility



pag. 25 

EVENTI

a cura di Denis Grasso > denis.grasso@unibocconi.it

EVENTI

Presentazione del Sesto Rapporto di 
Urban@it  “Le città protagoniste dello 

sviluppo sostenibile”

Si svolgerà venerdì 29 gennaio 2021, in diretta streaming, 
la presentazione del sesto Rapporto di Urban@it dal titolo 
“Le città protagoniste dello sviluppo sostenibile”. Il rappor-
to è stato curato da Nicola Martinelli, Vice Presidente di 
Urban@it (Politecnico di Bari), Edoardo Croci (Università 
Luigi Bocconi di Milano) e Mariavaleria Mininni (Università 
della Basilicata). Discuteranno dei temi del rapporto Anna 
Lisa Boni (Segretaria generale di Eurocities), Virginio 
Merola (Sindaco di Bologna), Valentino Castellani (Presi-
dente di Urban@it), Enrico Giovannini (Portavoce di 
ASviS), Laia Bonet Rull (Vice Sindaca di Barcellona), 
Francesco Boccia (Ministro per gli Affari regionali e le 
autonomie) e Valentina Orioli (Vice Presidente vicaria di 
Urban@it, Università di Bologna, Vicesindaca del Comune 
di Bologna) nel ruolo di conduttrice del dibattito. Nel pome-
riggio è prevista la lettura del Prof. Ricky Burdett (London 
school of economics) direttore di Cities, “Shaping cities in 
an Urban age”.

Per maggiori informazioni si rimanda al seguente link: 
https://www.urbanit.it/a-bologna-la-presentazione-del-se-
sto-rapporto-di-urbanit-le-citta-protagoniste-dello-sviluppo
-sostenibile-ed-il-mulino/

Transportation Research Board 
(TRB) 2021

Si svolgerà per tutto il mese di Gennaio, in versione virtua-
le, il Transportation Research Board (TRB) 2021, un 
importante evento internazionale dedicato agli specialisti 
del settore dei trasporti, sia per quanto riguarda gli aspetti 
tecnologici che quelli legati alle politiche pubbliche. Il 
ricchissimo programma di seminari e discussioni tocca 
tutte le modalità di trasporto, affrontando argomenti di 
interesse per i responsabili politici, gli amministratori, i 
professionisti, i ricercatori e i rappresentanti dei Governi, 
dell'industria e delle istituzioni accademiche. Una serie di 
sessioni e di workshop tematici si concentreranno sul 
tema della mobilità del futuro, con un particolare focus al 
tema del rapporto tra settore dei trasporti e qualità della 
vita. L'incontro di quest'anno includerà anche numerose 
sessioni su come COVID-19 ha impattato sul settore dei 
trasporti e sulle principali soluzioni e strategie adottate per 
superare questa emergenza.

Per consultare il ricco programma, per registrarsi all’eve-
nto e per consultare le modalità per presentate un paper, 
si rimanda al seguente link: http://www.trb.org/AnnualMe-
eting/AnnualMeeting.aspx 
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a cura di Denis Grasso > denis.grasso@unibocconi.it

DENIS GRASSO 

Denis Grasso si è laureato in Pianificazione e Politiche per l’Ambiente presso lo IUAV di Venezia ed è junior project 
manager presso l’Istituto sui Trasporti e la Logistica (Fondazione ITL) e dottorando presso la Scuola di dottorato di 
ricerca IUAV, corso di dottorato Architettura, Città e Design DENIS GRASSO (percorso Hydro-Logic Design). Per 
5 anni è stato ricercatore presso lo IEFE-Università Bocconi. I suoi principali ambiti di ricerca sono la mobilità 
sostenibile, la logistica delle merci, la pianificazione urbanistica e territoriale e le politiche di mitigazione e adatta-
mento ai cambiamenti climatici.

International Transport Forum 2021

Si svolgerà a Lipsia, dal 26 al 28 maggio 2021, il summit 
annuale del Forum internazionale dei trasporti (ITF) 
dell’OECD, uno dei principali eventi sulla politica dei 
trasporti a livello mondiale. Dal 2008, il vertice riunisce 
ministri di tutto il mondo per condividere le prospettive 
politiche del settore con aziende, organizzazioni interna-
zionali, accademia e media. Negli ultimi anni la partecipa-
zione al Summit è cresciuta fino a oltre 1000 partecipanti 
da più di 70 paesi. Il vertice affronterà questioni strategi-
che e di attualità relative alle principali modalità di traspor-
to mediante dibattiti e tavole rotonde. Ogni anno al vertice, 
i ministri dei paesi membri dell'ITF adottano una Dichiara-
zione che fissa una serie di impegni per portare avanti 
politiche e buone pratiche in campo del settore dei traspor-
ti. 

Per maggiori informazioni, per registrarsi e per consultare 
tutti i materiali relativi a questo evento si rimanda al 
seguente link: https://2021.itf-oecd.org/
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Gli appuntamenti con la Mobilità

COSA QUANDO DOVE INFO

Myanmar Solar E-Expo 2021

CITYxCITY Festival

20th International Electronics 
Recycling Congress IERC 2021

Dal 11 al 29 Gennaio 2021 Virtuale

Virtuale

Salisburgo, Austria

https://bit.ly/38RpcUn

https://bit.ly/3nAQF0G

https://bit.ly/35GSNy720 -21 Gennaio 2021

Dal 13 al 15 Gennaio 2021

Opportunities for a green recovery 
post-Covid-19 in Asia

Asia Hong Kong https://bit.ly/2KGmcjV20 Gennaio 2021

www.mobilitylab.it

Be smart, be updated!

La nuova testata digitale che 
approfondisce tutti i temi 
legati alla città intelligente 

edie Sustainability Leaders Forum 
2021

East Grinstead, Regno Unito https://bit.ly/2IvxRBbDal 2 al 4 Febbraio 2021

The Liveability Challenge 2021 
Launch

Singapore https://bit.ly/2WBVBXC15 Gennaio 2021


