3 .
CORTE DE1 CONTI _

I

00

i g

VISTO Particolo 1, 613 e 615, della legge 11 dicembre 2016, n. 232 (Legge di bilancio 2017), che
hannd prévisto ia ssnosizione di un Piano Strategico Nazionale della Mobilitd Sostenibile (di seguito
Piano), destinato al degli autobus dei servizi di trasporto pubblico locale ¢ regionale ed

i ; \ del parco

lla promezione & al migtioramento della qualith dell'aria con tecnologie innovative;

VISTO in particolare Particolo 1, comma 613, della predetta legge 11 dicembre 2016, n. 232, che ha

incrementato il Fondo di cui all'articolo 1, comma 866, della legge 28 dicembre 2015, n. 208, di 200

milioni di euro per I'anno 2019 e di 250 milioni di euro per ciascuno degli anni dai 2020 al 2033;

VISTO il decreto-legge 29 dicembre 2016, . 243, convertito con modificazioni dalla legge 27 febbraio

. interventi i per la coesione sociale e territoriale, con particolare riferimento a

situazioni critiche in alcune aree del Mezzogiorno e, in particolare, Particolo 7 bis;

VISTO Particolo 1, comma 71, della legge 27 dicembre 2017, n. 205, che destina quota parte delle risorse

annuslmente stanziate di cui all’articolo 1, comma 613, della legge 11d

limite massimo di 100 milioni di euro, per ciascuno degli mnidal2019a12033,alﬁmnzimmto“di

progetti sperimentali ¢ snmovativi di mobilita sostenibile, coerenti con i Piani urbani della mobilita

sostenibile (PUMS) ove previsti dalla normativa vigente, per l'introduzione di mezzi su gomma o0
ione alternativa e relative irgﬁ'asu'mmdinppono,pmentatidaicommie

CONSIDERATO che il richiamato asticolo 1, comma 71, della legge 27 dicembre 2017 n. 205, attribuisce
un térzo. delle risorse del Fondo ai comuni capoluogo delle cittd metropolitane, di cui alla legge 7 aprile
delle province ad alto inquinamento di particolato PM10 ¢ biossido di
azioni strutturali per la riduzione dell’inquinamento atmosferico al fine del
della direttiva 2008/50/CE del Pariamento europeo ¢ del Consiglio, del 21 maggio 2008, relativa

rispetto _
alla qualith dell*aria e di ‘ che“oondecrmdelmim'odellemﬁummweedeim i, di concerto
con il Ministro dello economico e con il Ministro dell ‘economia ¢ delle finanze, sono stabilite le

modalita di utilizzo delle orse di cui al presente comma

idente d?l Consiglio dei ministri del 7 agosto 2017, recante modalita di verifica,
i bll-anclo 20_1.8, se, €, in e misura, le amministrazioni centrali si siano
. i destinare agli interventi nel territorio composto dalle Regioni Abruzzo, Molise,
Campania, Puglia, Sicilia e Sardegna un volume complessivo annuale di stanziamenti ordinari in conto

VISTO il deareto del Minis.tm dello sviluppo economico di concerto con il Ministro dell’economia e delle
ﬁnanze e il Ministro delle infrastrutture ¢ Qd trasporti 5 ottobre 2017, n. 918 per la realizazione degli
1a competitivitd delle imprese produttrici di beni e di servizi

1 dicembre 2016, n. 232, finoaun



1.

 la filiera dei mezzi di trasporto pubblico su gomma ¢ del istemi intelligonti per il trasporto, di concerto
con il Ministro dell’economia delle finanze ¢ il Ministro delle infrastrutture e dei trasporti;

CONSIDERATI i finanziamenti gia previsti per il rinnovo dei parchi autobus al 31 dicembre 2018, a
valere sul fondo di cui all’articolo 1, comma 866, della legge 28 dicembre 2015, n.208, ¢ sul Fondo

Sviluppo ¢ Coesione 2014+2020;
CONSIDERATO che, pﬁr dare attuazione alla previsione legislativa, il Ministro delle infrastrutture e dei
il Ministro dello sviluppo economico, con il Ministro dell’economia ¢ delle

trasporti di concerto con
ﬁnmueoonilMinimdell’ambiemudelhmla del territorio e del mare, sentiti i principali operatori e
i interlocutori istituzionali interessati, ha predi la proposta del Piano Strategico Nazionale della

gli

Mobilita Sostenibile, che indica i criteri per I'utilizzo delle risorse previste;

VISTA la sentenza della Corte Costituzionale 7 marzo 2018, n. 78, pubblicata nella G.U. n. 17 del 26
aprile 2018 che prevede il coinvolgimento delle Regioni nel processo decisionale di approvazione del Piano
Strategico Nazionale del Mobilith Sostenibile;

VISTA 'itesa espressa in Conferenza Unificata nella seduta del 20 dicembre 2013;

VISTO il decreto legislativo 16 sicembre 2016 n. 257 recants Ia disciplina di attuazione della direttiva

2014/94/UE del Parlamento europeo ¢ del Consiglio del 22 oftobre 2014 sulla realizazione di una

infrastruttura per combustibili alternativi;
VISTO [’articolo 1, comma 615, della predetta legge n. 232 del 2016, che prevede I’approvazione del
Piano Strategico Nazionale della Mobilith Sostenibile con apposito decreto del Presidente del Consiglio dei
ministri, su proposta del Ministro delle infrastrutture ¢ dei trasporti di concerto con il Ministro detlo
sviluppo economico, del Ministro dell’economia ¢ delle finanze e del Ministro dell’ambiente della tutela
del territorio e del mare; '

SULLAproposmdelMinistrOdellemﬁ-asu'tMemspom,

; DECRETA
| ' Articolo 1
| (Oggetto)

& approvato il Piano Strategico Nazionale della Mobilit Sostenibile, predisposto ai sensi dell’articolo 1,
comma 613, della legge 11 dicembre 2016, n. 232, parte integrante del presente decreto. '
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: ‘ Articolo 2
1 (Modiliﬂdiaﬂuzio“)
1. LemodaliﬁdiammziomdelPianosonq_ﬁpomtedalprewmmm.

| Articolo 3
(Fommoudelhmdmﬁeprieq-niupolmommmmpoﬂmecperioomnni
capoluogo delle province ad aito inquinamento)
. Cmdcmdelekuodelhhﬁumedeimoiﬁ,diMwnil Ministro dello sviluppo
economico ¢ del Ministro dell’economia ¢ delle finanze, & definita 1a graduatoria per Passegnazione
o di cui all’articolo 1, comma 1, della legge 27 dicembre 2017, n. 205, definite nel Piano,
ai comuni capoluogo delle citth metropolitane, di cui alla legge 7 aprile 2014, n. 56, ed ai comuni
dapoluogo delle province ad alto inquinamento di particolato PM10 e biossido di azoto.
5. Le suddette risorse sono assegnate sulla base degli indicatori fissati nel Piano Strategico Nazionale della
Mobilita Sostenibile ed in particolare in relazione a:
- numero di : i dei limiti previsti dalla Direttiva 2008/50/CE, in particolare con
riferimento alla concentrazione del particolato PM10 (giomi) e del biossido di azoto (ore);
: quoupucem#aledeimem'pihhiquinmﬁstdtouledelpuvomezzi; '
numero di residenti;
numemdipaswgseﬁmpomﬁ;
pumero di mezzi circolenti.
Il decreto di cui al comma 1 definisce e modalitd di erogazione dei contributi ¢ le modalith di
valistaione ¢ dagl investimenti " a finanziamento.
_Le valutazioni di cui al comma 3 sono effettuate tenendo conto delle eventusli nuove indicazioni in
mﬂnﬁadiiandaPMlOedabiosﬁdbdiMowmlﬂinmindicaﬁoniinmateriadi
emissioni inquinanti formulate dal Ministero dell’ambiente ¢ della tutcla del territorio e del mare, anche
sulla base delle risultanze degli studi di monitoraggio realizzati in collaborazione con gli enti di ricerca
5. I1'decreto di cui l comma 1 & oggetto d"intesa con la Conferenza Unificata.
.1 | . : |
(Formazione gndutorie di Comuni e Citth metropolitane con pit di 100.000 abitanti)
CondeodelM i tro delleinﬁash'uttlmudeitmsporﬁ.di concerto con il Ministro dello sviluppo
£conomico ¢ con x_l inistro dell’economia e delle finanze, & definita la graduatoria per I"assegnazione

1 L} 1 ]

. Le risorse di cui al comma 1 sono assegnate sulla base degli indicatori fissati nel Piano Strategico
ilita Sostenibile ed in particolare in relazione a:

:one del Piano Urbano di mobilita Sostenibile ¢/o del Piano Strategico Metropolitano

izione del gruppo interdisciplinare di lavoro;
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- predlsposmone del quadro conoscitivo; avvio del percorso partecipato; definizione degli o'biettivi;
costruzione dello scenario di piano; Valutazione Ambientale Strategica; adozione del Piano ed

3. 1} riparto delle risorse sard offettuato osservando il criterio di proporzionalitd rispetto alla popolazione
 residente nelle Regioni del sud (Abruzzo, Molise, Campania, Basilicata, Calabria, Puglia, Sicilia e
Sardegna), nel rispetto delarticolo 7 bis del decreto-legge 29 dicembre 2016, n. 243, convertito con
mpdificazioni dal 27 febbraio 2017, n. 18, e della modalita attuativa dello stesso di cui al

i del Consiglio dei ministri del 7 agosto 2017. '
comma 1 definisce le modalita di erogazione dei contributi ¢ le modalitd di

5. Le valutazioni di cui al comma 4 sono cffettuate tenendo conto delle eventuali nuove indicazioni in
materia di inquinamento da PM10 ¢ da biossido di azoto o eventuali nuove indicazioni in materia di
emissioni inquinanti formulate dal Ministero dell’ambiente e della tutela del territorio e del mare, anche
sulla base delle risultanze degli studi di monitoraggio realizzati in collaborazione con gli enti di ricerca
pubblici titolati. _

6. Il decreto di cui al comma 1 & oggetto d’intesa con ia Conferenza Unificata.

Articolo 5
i (Formazione delle graduatorie delle Regioni)
1. Con decreto del Ministro delle infrastrutture ¢ dei trasporti, di concerto con il Ministro dello sviluppo

-

economico e del Ministro dell’economia ¢ delle finanze, & definita la graduatoria per 1*assegnazione
delle risorse, come definite dal Piano di cui all’articolo 1, alle Regioni.
2. Le risorse di cuifal comma 1 sono assegnate sulla base degli indicatori fissati nel Piano Strategico
‘Nazionale della Mobilita Sostenibile ed in particolare in relazione a: '

numero di i circolanti;

fivello d’ing medio del territorio regionale;

quota percentuale dei mezzi pill inquinanti sul totale de) parco mezzi;

tivello di investimenti di materiale rotabile sostenibile con fondi regionali.

Gli indicatori in parola, tengono conto, d’intesa con e Regioni, delle dimensioni territoriali regionali.

3.1 ri!mto delle ri . sari offettuato osservando il criterio di proporzionalitd rispetto alla popolazione,
residente nelle Regioni del sud (Abruzzo, Molise, Campania, Basilicata, Calabria, Puglia, Sicilia e

e T i
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decreto-legge 29 dicembre 2016, n. 243, convertito con

Sardegns), nel rispetto dellarticolo 7 bis del . ert
‘nodificazioni dalla legge 27 febbraio 2017, n. 18, ¢ della modalith attuativa dello stesso di cui al

decreto del Presidente del Consiglio dei ministri del 7 agosto 2017.

4. 11 decreto di cui al comma 1 definisce le modalith di erogazione dei contributi ¢ le modalitd di
valutazione € degli investimenti i i

5. Le valitazioni di cuil al comma 4 sono effettuate tenendo conto delle eventuali nuove indicazioni in
i inqui daPMlOcdabiossidodiamtooqvenmalinuoveindicazioniinmateriadi
emissioni inquinanti ulate dal Ministero dell’ambiente e della tutela del territorio ¢ c.lel mare, gnche
mﬂabaudelhﬁmlﬁnmdegﬁsmdidimonhomsgiomﬁmﬁincolhbomzimmgh enti di ricerca
. pubblici titolati. :
611 decreto di cui al comma 1 & oggetto d’intesa con la Conferenza Unificata.

Articolo 6
(Cofinanzismento)

1. Le quote di'obﬁﬁanziamento statale, previste per 1'acquisto di mezzi destinati al rinnovo dei parchi
di autobus utilizzati per il trasporto pubblico locale ¢ regionale, sono di seguito riportate:
3) Cofinanziamento per autobus ad uso urbano.

La quota di-co i mmleéparialmp«cmmperl’acquistodimezziadalimentazionea
metano com ed a metano liquido e pari all’80 per cento per Pacquisto di mezzi elettrici o ad
' idrogeno. Non & prevista alcuna forma di cofinanziamento per I’acquisto di mezzi diesel.

b) Coﬁmnzmmnto per autobus ad uso extraurbano.
La quota di cofinanziamento statale & pari al 80 per cento per I’acquisto di mezzi ad alimentazione a
metnnommqadamemo.ﬁquidooadidrogenoeunaquotapari al
50 per cento per I"aoquisto di mezzi diesel ¢/o ibrido, esclusivamente nei casi previsti dal piano.

¢) Cofinanziamento per infrastrutture di supporto.
Le strutture di supporto necessarie per i mezzi ad alimentazione alternativa sono cofinanziate nella
misura dell’80 per cento. Se pii aziende si consorziano per la realizzazione di depositi con stazioni
di rifornimento ivise, tali investimenti sono finanziati al 100 per cento. Parimenti sono
cofinanziati al 100 per cento i piani di investimento.

| .

2. Al fine i consentire anche agli enti locali ¢ alle Regioni che non dispongano di proprie risorse di
accedere ai finanziamenti statali, & possibile fruire delle risorse statali nella misura del 100 per cento,
nei termini di seguito pporutl i

a) Urbano 3
- 80 per cento delle risorse assegnate con il riparto di cui agli articoli 3, 4 ¢ 5, in caso di acquisto di

veicoli ad ali ione elettrica o ad idrogeno e delle relative infrastrutture;
- 60 per cento dell risorse assegnate con il riparto di cui agli articoli 3, 4 ¢ 5, in caso di acquisto di
veicoli ad ali io 2 metano ¢ delle relative infrastrutture; '

5
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- wwmdnlleﬁmwmconilﬁpamdicuiall’arﬁcolos,incasodiacquimdi
veicoli ad alimentazione ad idrogenio o metano ¢ delle relative infrastrutture.
3. A seguito della val ione delle graduatorie di cui agli articoli 3 ¢ 4, sono esclusi gli enti beneficiari

4.

che, applicando I’attribuzi parametrica delle risorse, anche in considerazione dei precedenti punti di
cui al comma 2, ri asugnmﬁdimﬁnanziammwhﬁlevmeperpmdmeﬁmisimiﬁmﬁviin
termini di sostenibilitd sistema di trasporto pubblico locale.
LeﬁsmewsesidisponibiliaseguimdelledecumzioniodellemlmionidicuiaicommiZeSsono
ﬁpﬂﬁwmmﬂimﬁhgxadumﬁldwasdcmhpmﬁaqmdiﬁm
coerentemente al comma 1. ' o

/
. Articolo 7
(Modalith di assegnazione delle risorse)
previste agli articoli 3 ¢ 4 sono assegnate per programmi di

Lprispmdictﬁaﬂe

| 1 sustotie D
| " investimenti finanziati, nel rispetto della graduatoria, integralmente per quinquenni a decorrere dal
| 2019. .

| 2, Lerisomdicuialoommal,nciprimiueannidiciascunquinquennio,possonoxmutilimwsinoad
| mllimiuemmimodcl50pereeubop«ioosﬁdelleinﬁ-asuuttmedegliimpianﬁneoessariperil
| rinnovo sostenibile dei parchi autobus.

| 3. lzﬁmdicuiallegmdmepmvimdl'mﬁcolossonoassegnm,nel rispetto della graduatoria, in

quindicimni.lmlaﬁviprqgmmmidihvesﬁmmﬁsonoaggiomaﬁdaﬂe Regioni ogni cinque anni

in relazione alle cventuali innovazioni tecnologiche intervenute ed agli eventuali aggiornamenti
nofmativi in materia di emissioni ambientale. :
Lerimdicuialwmqu.nelpﬁ:nohiemiodichwmquimumnio,posmesmuﬁlimﬂesim

'adunﬁmiw-muﬁmodﬂlﬁo;pumpwioosﬁdel!einﬁmmmedegﬁ impianti necessari per il

Leﬁm-diolﬁaimmiaze%nellimitedimassimodchperoenm,pommmdwﬁmalla
predisposizione di piani di investimento esecutivi.

Articolo 8
:_: t  (Aggiornamento del Piano) |
i Piano & aggiomato entro tre anni a far data dafl’entrata in vigore del presents decreto in
considerazione: .
- della rapida evoluzione delle diverse tecnologie di alimentazione alternative;
- delle risultanze del monitoraggio della prima fase di attuazione degli interventi connessi all’utilizzo
delle risorse nazionali gid stanziate per il rinnovo dei parchi mezzi destinati al servizio di trasporto
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2. L’aggiomammua del Piano & approvato con decreto del Presidents del Consiglio dei Ministri su
proposta del Ministro delle infrastrutture dei trasporti di concerto con il Ministro dello sviluppo
economico, del Ministro dell’economia e delle finanze ¢ del Mh:nislm dell’ambiente della tutela del

territorio e del mT\ d’intesa con la Conferenza Unificata.

_ Articolo 9
‘ (Attivith di monitoraggio)
L L attuazione del Piano e gli effetti prodotti dallo stesso sono monitorati dal tavolo paritstico di cui
al decreto ministeriale 8 maggio 2018, n. 232, concernente I’applicazione omogenea ¢ coordinata di
linee guida per la redazione e ’adozione dei piani urbani di mobilita sostenibile (PUMS). :

i
|
|
|
|
i
" (Tavolo interistituzionale sulla mobilita sostenibile)
|
|
i
1

Articolo 10

"1, B istituito presso la Conferenza Unificata un tavolo interistituzionale composto dal Ministero delle -~

infrastrutture & dei trasporti, dal Ministero dell’ambiente, dal Ministero dell’economia ¢ delle finanze,

da! Ministero dello sviluppo economico, dalle Regioni ¢ dagli Enti locali.

11 presente decreto & trasmesso ai competenti organi di controllo. '
07 APR omg IL Pnssmme NSIGLIO DEf MINI
IL %ﬂ E DEI TRASPORTI
B ' ' ' | PRESDENZA DEL CONSIGLIO DEI MNSTRI

7 "
¥ / SECRETARIAIO GENCRALE

;  UFFICIO DEL BILANCIO E PER I RISCONTRG |
wgﬁmwguu/lago 904 I
fome, 244,909 _-?4‘71
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della Mobilita Sostenibile

per il rinnovo del parco mezzi su gomma per i servizi di
trasporto pubblico locale e il miglioramento della qualita
dell’aria

@i sansi delis iegge n. 232/2016, art. 1, cornmi 613, 614, 615

|
Piano Strategico Nazionale

Dicembre 2018




il documento & stato predispasto con il supporto della Struttura Tecnica di Missione per Vindirizzo
strategico, to isviluppo delle infrastrutture e I’Afta sarveglianza del Ministero delle Infrastrutture e
dei Trasporti, |

|
Si ringrazia I' EINEI {Agenzia Nazionole per le nupve tecnologie, I'energia ¢ la sviluppo economico

sostenibile} e in particolare il Dipartimento Tecnologie Energetiche {DTE) e 'Unita Studi e Strategie
(STUDI) per i qualificati e rilevanti contributi alla stesura del Piano.
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: 1. Gli obiettivi

1.1. lLeindicazioni normative

La jegge dj bilancio 2017 del'1] dicembre 2016, n. 232, art. 1, comma 613 prevede che “Af fine di
i realizzare un Piano strotegico nazianole dello mobilita sostenibile destinato aof rinnove del parca
i degli outobus dei servizi dj trosporto pubblico locole e regionate, alla promazione e al migliaramenta
dello qualita dellf'oria con tecnologie innovative, in ottuazione degli accordi internozionali nonché
degli arientomenti e dellg normativo dell’'Unione eurapeo, il Fando di cui aif'articolo 1, comma 866,
della legge 28 dicembre 2015, n. 208, & incrementato di 200 milioni di euro per 'anno 2019 e di 250
mifioni di euro per cioscuno degli onni dai 2020 al 2033. Per lg promezione dello sviluppo e della
diffusiane idi autobus ad alimentozione alternative, il Fondo pud essere destinata anche al
finanziomédnto delle relative infrostrutture tecnologiche di supporto. Nell'ombito del Piano
strotegico nazianale & previsto un pragramma di interventi finalizzati od oumentare lo competitivitd
delle imprase produttrici di beni e di servizi nella filiera dei mezzi di trosporto pubblico su gomma e
dei sistemi| intelfigenti per il trasporto, attraverso il sostegna agli investimenti produttivi finalizzoti
olla transizione verso forme produttive pii: moderne e sostenibili, con particofare riferimenta ollo
ricerco e allo svituppa di madalita di elimeataziane alternativa, per il quale é autorizzato la speso di
2 milioni dileura per I'anna 2017 e di 50 miliani di euro per ciascuno degli anni 2018 e 2019”.

La norma prevede, quindi, una dotazione finanziaria, rilevante e duratura nel tempo, per il rinnovo
del parco degli autobus utilizzati per i servizi di trasporto pubblico locale e regionale su gomma,
Yintroduzigne di veicoli ad alimentazione alternativa e delle relative infrastrutture in coerenza con
quanto previsto dal D.lgs. del 16 dicembre 2016, n. 257 di recepimento della DAF! {Direttiva
2014/94/UE sulla realizzazione di una infrastruttura per i combustibili alternativi}. §l Piano intende
fornire indirizzi di carattere strategico alle Aziende del TPL ed all'industria della filiera di riferimento
in una prospettiva di medio/lunga periodo e prevede un processo partecipativo e di raccolta di
esperienze e suggerimenti da parte dei principali stakeholders del sistema a livello istituzionale, del
tessuto imgrenditoriale e dei cittadini.

Un Piano che;

- contestualizzi il rinnovo del parco autobus del TPL, nell’ambito del pits ampio tema delia
Mobilita sostenibile, anche alla luce degli indirizzi strategici e dei vincoli europei su
mobilita, energia ¢ ambiente;

- ricastruisca il quadeo di riferimento in termini di impegni assunti dalfltalia in materia di
sostenibilita urbana e di qualita delf’ aria;

- individui alcuni principali drivers delia domanda di TPL da parte degli utenti;

- definisca lo stato delf'arte del settore in termini di caratteristiche del parco circolante e
degli aperatori;

- definisca !o stato delle tecnologie per fonti di alimentazione atternative e lo stato della
filiera produttiva in ttalia.

i capitola 12 individua le scelte strategiche per il rinnovo del parco mezzi su gomma e definisce i
criteri per lfutilizzo defle risorse finanziarie, nonché le quote di cofinanziamento statale per le
diverse tipologie di mezzi in base alla tecnologia di alimentazione ed alla destinazione d'use
{urbano ed extraurbana),

1.2, La mobilitd sostenibile e sicura

Le numerose definizioni di mobilita sostenibile che la letteratura di settore offre, mostrano fa
vastitd nonché l'eterogeneita delle tematiche coinvolte alfinterno della stessa. Esse spaziano
dall'evoluzione della mobilita in relazione alle norme comunitarie sulle emissioni inguinanti azhi
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sspetti di tutela del paesaggio, del clima acustico, dell’efficienza energetica, di logistica urbana, di
sicurezza, di accessibilita e di intermodalita, fino ad arrivare agli impatti delle esternality della
mobilita sui bilanci econormici degli Enti locali e delle aziende e sulla equita ed inclusione soriale. i
progetto d\i ricerca EXTRA {Commissione Europea de! 20/02/1998) definisce propriamente la
mobilita so#tenibile come un “sisterng organizzativo dei trasporti che offre i mezzi e le oppartunito
t per soddfsfqlre i bisogni economici, ambientali e sociali in modo efficiente ed equo, minimizzando gl

impatti negativi, che possono essere evitati o ridotti e i relotivi costi, e prendendo in considerazione
un ampio cintes to spozig-temporole”.

Va ricardatp che gia con il DM 27 marzo 1998 su “Mobilita Sostenibile nelle aree urbane” e segg.,
# insieme allp figure del mobility manager aziendale e di area furono introdotti i Piani degli
spostamenti sistematici (casa-scuala, casa-lavoro), estesi successivamente anche alle aree che
occasionalmente generano forti affluenze di pubblico, con U'obiettivo di ridurre Puso individuale del
mezz¢ privdto a motore e, pil in generale i diversi impatti prodotti da un sistema di mebilitad malto
/ shilanciato wverso il trasporta motorizzato privato e favorire tutte le altre modalitd di trasporto
{callettiva, condivisa, multimadale, integrata e ciclopedonale).

i Attuatmente it 72% della popolazione europea vive all'interne di aree metropolitane e il 60% si
concentra in aree urbane di oltre 10.000 abitanti con stime di continua crescita della popolazione
nei prassimi anni', In Italia, la quota degli spostamenti in auto & passata dall'81,1% del 2014
& all'82,8% del 2016, comunque in lieve calo rispetto al 2015 dave si registra un 83,8%; mentre quelia
legata all'utilizzo dei mezzi pubblici & scesa dal 14,6% al 13,5% neilo stesso periodo’. Da qui la
necessita di concentrare Vattenzione delle politiche di promozione della mobilitd sostenibile
prioritariamgnte nelle aree urbane e nei collegamenti tra queste e il territorio circostante.

Un discorsg a parte, che verrd sistematicamente ripress nel documento, riguarda le Citta
metropolitane. Tra le funzioni ad esse assegnate rientrano la pianificazione strategica territoriale e
della mobilita e viabilita, “anche assicurando la compatibilitd e la coerenza della pianificazione
urbanistica ¢comunale nell'ambito metropolitano” (L. 56/04, art. 1, c. 44, lett. d)). La coerenza tra
pianificazione urbanistica e della mobilita é dungue uno dei fattori strategici del’assetto delle citta
metropolitane.

E poi evidente che i fattori determinanti per promuavere modi di spostamento pil sostenibili sono:

a. la ptomozione dello shift modale, mediante politiche di incentivazione, intermodalita,
nuova infrastrutturazione, manutenzione dello spazio pubblico della mobilita e, anche,
restrizione dell’'uso dell’autovettura privata e defla velocita nelle aree ucbane;

b. uno sviluppo equilibrato ed organico del territorio, che potremmo definire “transport
oriefited”. In questo campo merita citare l'approccio del Transit Oriented Development in
cui @ la stessa infrastruttura di mobilita ad indirizzare lo sviluppo di un’area urbana,
piuttbsta che rappresentare la risoluzione a posteriori di un sistema di mobilita;

¢ Taccessibilita e fa sicurezza per tutti.

a. Con riferimento alla ripartizione modale, merita ricordare che gid nelle Direttive per lg
redazione, adozione ed attuozione dei piani urbani di traffico. Art. 36 del decreto legislative 30
oprile 1852, n. 285 Nuovo codice della strada, emanate dal Ministero dej Lavari Pubblici, al punto
3.2 si enucleava una precisa priorita dei modi di spastamento:

1

Fonte "Elementi per una roadmap della mabilizh sostenibiie. Inguadramento generale e focus sul trasporto stradate” {maggio 2017).
2

Fonte ISFORT - Audimah, 14" Rapporto sulla mabilita in ltalia, aprile 2017,
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“Le quottra componenti fondamentali def traffico, qui di seguito, esposte secondo f'ordine assunto
nelia loro stalo dei valori all'interno del Piano, sono:

1. cireolazione dei pedoni;

2. movimento di veicoli per il trasporto collettivo con fermate di linea {austobus, filobus e
tram), u-bani ed extrourbani;

2 moyimento di veicali motorizzoti senzo fermate di linea ({autovetture, outoveicoli
commerciali, ciclomotari, motaveicoli, autobus turistici e taxi);

4. sosta diveicoli motarizzati, in porticolore relativamente olfe autovetture privote.”

Al netta dei successivi dovuti aggiustamenti, con linserimento delle biciclette quale mezzo
sostenibile per eccellenza, si nota la scala di valori che mette al prime posto il movimento pedonale
{anche qua!‘ condizione quasi insostituibile per la fruizione dei mezzi pubblici) e poi il TPL. Dunque
il TPL si insarisce prioritariamente nella politica di promozione della mobilitd sostenibile ed & per
questo che la prima concretizzazione del Piano Strategico Nazionale per la Mabilita Sostenibile
riguarda praprio il rifinanziamento della sostituzione del parco veicolare dei mezzi del TPL con
mezzi a mingre impatto ambientale e le relative infrastrutture di alimentazione.

Va ricordatq inoltre che al fine di realizzare uno sviluppo equilibrato e sostenibile tra i macro-
obiettivi minimi obbligatori dei PUMS, le Linee Guida nazionali includono anche il “Riequilibrio
modale della mobilita”, la "Riduzione delio congestione stradale” e il “Miglioramento
dell’accessib{litd di persone e merci”.
\

b. H richianﬁo al Transit Oriented Development, invece, induce a considerare le inevitabili
interazioni tra le componenti del sistema di trasporto e quelle del sistema territoriale in via
preventiva degli atti di pianificazione wurbanistica. Lungi dallauspicare una specifica riforma
urbanistica in questo senso, si dovrd provvedere all’approfondiments defla tematica, sulla scorta
della lunga egperienza di ricerca in campo internazianale {si veda, tra ghi altri: http://www.tod.org/).

Anche I'Allegato al DEF 2017, preconizza un tale approccio nel’affermare che si auspicano ad
esempio “ ... Politiche che contrastino la dispersione insediativa, ¢ cioé la profiferazione di
abitoziani e gttivitd produttive in contesti agricoli o urbani di piccole dimensioni, ron serviti dal
trasporto rapide di massa” ....ovvero ... "vi deve essere un virtuoso rapporto che garantisca che sia
la cittd esistante, che quella futura siano organizzate intorno ai principali sistemi di trasporto
pubblico”, ‘\‘

|

¢. Nel campo della sicurezza si affiancano, tradizionalmente, prestazioni di validita generale, quali
la protezione {attiva e passiva) dagli incidenti dovuti alf'uomo {gli incidenti stradali} e prestazioni
differanziate per tipa d'utente,

E del resto q‘:videme come in efferti il livello di rischio per I'utente debole sia dato dalla
combinazione di rischi generalizzati e di rischi che potremmo definire differenziati: Vinsicurezza del
traffico agisce lper tutti, mentre la mancanza di percorsi pedonali accessibili influisce soprattutio su
chinon ha alteimati\tﬂ per la mabilita individuate.

Oggi la concezione tecnica delle strade urbane si & evoluta verso delle soluzioni che integring le
diverse funzioni, modi di spostamento e usi, in particofare attraverso fa riduzione della velocits
tramite oppo tune sistemazioni stradali. Tale evoluzione si appoggia sulle sperimentazioni di
“traffic calming” condotte in diversi paesi, in particolare del nord Europa, nel carso degli anni '80.
Esperienze sufficientemente numerose per poterne trarre conclusioni affidabili (Guidelines CROW.
Design manual for bicycle traffic).
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1.3. U contribute del TPL per una mobilita sostenibile

La densitd e qualita del trasporto pubblico locale contribuiscono decisamente ad una mobilita
urbana efficiente e sostenibile. £ per questo motivo, nonché per fesigenza di semplificare e
rendere piq efficiente il settore e per conseguire gii obiettivi europei di riduzione dei livelli di
inquinamento delaria, che & stato avviato un piano di sostegno finanziario del settore ed un
processo di riforma, orientato al principio delia centralita del cittadino-utente (Decreto Legge del 24
aprile 2017,|n. 50 convertito con legge del 21 giugno 2017, n, 96).

Un trasport pubblico locale piu sicuro, pid confortevole, meno inguinante, piti efficiente, piu
coordinato ¢on I'assetto urbanistico, & un elemento determinante della mobilita sostenibile, non
solo per I'impatto diretto {specie nelle cittd) in termini di emissioni, ma anche perché puo portare
ad un aumento degli utenti e quindi ad uno shift modale tale da ridurre uso dei mezai privati e del
relativo impa}tto ingquinante con un aumento delfa vivibilita delle nostre citt3.

|

v
|
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2. Le politiche dell'Unione Europea su mobilita, energia e amhbiente

L'Europa guida Fevoluzione della mobilita attraverso norme sulle emission: e documenti di indirizzo
sulle politiche di mobilitd. La normativa europea si concentrs da qualche anno sui problemi refativi
alle emissipni dei trasporti, intervenendo tramite Direttive e Regolamenti sulla qualitd dei
combustibilﬁ, sugh standard emissivi, sulle infrastruttyre di rifornimento e sulle fonti energetiche.
Per quanto |riguarda il pit generale tema della mobilitd sostenibile, specie in ambiente urbano, i
principio di|sussidiarieta prevede invece che siano gli Stati membri ad adattare provvedimenti in
merito. 1

Qui di seguito si riportano le principali norme di riferimento in materia di mobilita, energia a
ambiente definite a livello comunitario®.

L'Accordo di Parigi impegna i Paesi a mantenere l'innalzamento delia temperatura sotto { 2°C e —
se possibile ~ sotta 1,5°C rispetto ai livelli pre-industriali. £'Accordo & stato firmato dall'ttalia,
insieme a 117 Paesi, if 21 aprile 2016. Per raggiungere questi obiettivi, ogni Paese ha la passibilita di
promuovere|'uso di tecnologie e soluzioni innovative, anche nel settore dei trasporti.

Il Pacchetto Clima Energia 2030, secondo le conclusioni adattate dal Consiglio Europeo del 23-24
ottobre 2014, prevede una riduzione delle emissioni di gas serra del 40% rispetto af 1990. Tale
obiettivo si traduce in una riduzione al 2030 del 43% rispetto al 2005 per i settori partecipanti al
cosiddetto Emissions Trading System {ETS) ed in una riduzione del 30%, sempre rispetto al 2005,
per i settari \non~ETS, come ad esempio i trasporti. In aggiunta a questi il Consiglio Europeo ha
adottato: |

. l'obietﬂim indicativo di almeno i 27% a livelio del'UE per quanto concerne il miglioramento
dell'efficienza energetica nel 2030 rispetto alle proiezioni dello scenario di Riferimenta 2007
della Cbmmissione Europea sul futuro consumo di energia, con Fopzione di una revisione
entro i 2020 in vista di un suo innalzamento al 30% entro il 2030;

+ [l'obiettivo di almeno una quota del 27% per le fonti energetiche rinnovabili sui consumi finali
lordi al 2030,

L'obiettive europeo di riduzione delle emissioni nei settori non-ETS & stato declinato nella proposta
di regolamento “Effort Sharing” della Commissione Europea COM (2016} 482 final del 20 Luglio
2016, attualmente in fase di negoziazione, che assegna all'italia un obiettiva di riduzione delie
emissioni deﬁpettori nan-ETS del 33% rispetto al 2005. Anche gli altri due obiettivi, quello sulle
rinnovabili e quello sull'efficienza energetica, sono in via di definizione secondo un processo che
vede coinvolti oltre al Consiglio, il Parlamento e la Commissione Europea.

Fing al 2020 valgono comunque gli obiettivi definiti nel 2009. In particolare (3 Direttiva europea
2009/28/CE obbliga gli Stati membri a promuavere Vuso di energia da fonti rinnovabili. La norma
definisce Pobbligo per ogni Stato membro di assicurare che la propria quota di energia da fonti
rinnovabili sul consumo finale lordo di energia nel 2020, sia almeno pari al proprio obiettivo
nazionale generale per la guota di energia da fonti rinpovabili per guellanno,

Tali oblettivi nazionali generali obbligatori sono caerenti con il target di una quota pari ad almeno il
20% di energia Ba fonti rinnovabili nel consuma finale lordo di energia della Comunits nel 2020, £ al
fine di conseguire pili facilmente tali obiettivi, ogni Stato membro & tenuto 2 promuovere ed
incoraggiare I'efficienza ed il risparmio energetico.

I regolamenti etiropei impongono Yimiti progressivamente piu stringenti sulle emissioni di €O, allo
scarico. In particolare, i Regolamenti 510/2011 e 333/2014 (e s.m.i.}, definiscono rispettivamente i

? La descrizione de le norme di ciferimento & in larga parte ripresa dal documento “Elementi per una roadmap dalla
mobilitd sostenibilel’, predisposto da RSE (Ricerca Sistema Energetico) per conto dei ministeri; MATTM, MISE e MIT e
presentato il 30 maggio 2017,

|
|



target medjo di flotta per i nuovi veicoli commerciali feggeri, pari a 175 gC0O,/Km al 2017 e 147
gC0O,/Km al 2020, e per le nuove autovetture, pari a 95 gCO,/Km al 2021. La Commissione si poneg
anche come obiettivo la finalizzazione di una strategia che punti alla riduzione netta delle emissioni
da camion, autobus e pullman ben prima del 2030.

Con la Raccomandazione (UE) 2017/948 detla Commissione Europea del 31 maggio 2017 sull’uso
dei valori delle emissioni di €O, e del consumo di carburante viene intradotta, a partire dal 1
settembre 2017, la procedura WLTP (World Harmonised Light Vehicle Test Procedure) per
Fomologazigne di autovetture e veicoli commerciali leggeri che richiedera lo svolgimento di test in
laboratorio pit severi e realistici (il ciclo NEDC verra sostituito dal ciclo WLTC} e verra completata da
prove di emissioni su strada {RDE ~ Real Driving Emissions) svolte tramite ['utilizzo di sistemi PEMS
(Portable Emissions Measurernent System). A partire dal 1 settembre 2018 la procedura WLTP
sostituira in}egralmente Vattuale procedura di prova che diventera obbligatoria a partire dal 1
gennaio 201B. L'obiettivo e quello di ridurre drasticamente il gap tra le emissioni di CO,, i consumi e
le emissioni|di inquinanti regolamentati (NOx in primis) rilevati secondo le attuali procedure di
omologazione dei veicoli e quelli invece emessi nelfa guida reale su strada. Si noti che una
procedura di valutazione pit severa e piQ rappresentativa dell'utilizzo reale sar utilizzata anche per
i veicoli elettrici, con I'applicazione di nuovi cicli di omologazione e V'attenzione posta anche sul
consumo di dispositivi ausiliari quali {3 climatizzazione.

| Libri Bianchi dei Trasporti indicano obiettivi & misure per un sistema di trasporti efficace ed
efficiente, nel rispetto delle esigenze economiche, sociali ed ambientali. In particolare, nel Libro
Bianco 2011)F'utente & posto al centro della politica dei trasporti e gli obiettivi comprendono
Faumento dei livelli di sicurezza del trasporto stradale {ad esempio tramite Farmonizzazione delle
sanzioni e P'uso di sistemi tecnologici innovativi), Faumento dela consapevolezza da parte degli
utenti dei costi del trasporti {per esempio tramite una politica di tariffazione delluso delle
infrastrutturj), la diffusione di pratiche quali fintermodalita del trasporto passeggeri e la
razionalizzazione del trasporto urbano (per esempio differenziando le fonti energetiche, stimolando
la domanda di trasporto con fa sperimentarzione e diffondendo esempi di buone pratich g).

il Libro Verde del 2007 riflette sulle principali problamatiche delle citta europee. [ rapporto,
pubblicato daﬁ!a Commissione Europea, & una raccolta di riflessioni valta a stimolare un dibattito
pubblico sulleitematiche pibs critiche in ambito urbano: scorrevolezza del traffico nelfe citta, pulizia
delle citta, trasporto urbano pit inteltigente, sicuro ed accessibile.

Il terna delfla mobilita sostenibile & oggetta di una continua attenzione normativa. Tra i documenti
di particolare n(evanza emessi di recente vi sono il rapperto “Towards clean and smart mobility” e
la "Strategia epropea verso la mobilita a basse emissioni” COM (2016) 501 con il relative Allegato
SWD{2016) 24{! final, in cui la Commissione Europea evidenzia come la riduzione delle emissioni nel
settore dei trasporti rappresenti uno dei punti cardine nell’affermazione di un‘economia pii)
rispettosa deHchma ed efficiente dal punto di vista energetico. Anche in tale contesto, viene
ribadito l’mtento di ridurre del 60%, rispetto al 1990, le emissioni di carbonio nel settore dei
trasporti, respc@nsabrle di circa un quarto delle emissioni nello spazio europeo.

La Direttiva 2014/94/UE a sostegno dell’‘utilizzo dei combustibili alternativi recepita in Italia dal
D.lgs. 16 dicembre 2016, n. 257 nota anche come DAF! (o AFID Alternative Fuels Infrastructure
Directive), stabilisce una serie di misure per la realizzazione di un'infrastruttura per i combustibili
alternativi, al fine di ridurre al minimo la dipendenza dat petrolio e attenuare I'impatto ambientale
nel settare dei traspaorti.

Entro il 2020 le dotazioni infrastrutturali dovranno consentire la libera circolazione nelle citta di
veicali elettrici p alimentati a metano. Entro i 2025 camion ed altri veicoli che utilizzano metano o
Gnl (Gas Naturale Liquefatto) dovranno poter muoversi liberamente lungo le strade della rete Ten-
T. 5i punta ad upa rete di distribuzione che abbia 150 chilometri come distanza media tra un punto
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vendita e l‘a{ltro. Sullidrogeno, invece, viene lasciata ai singoli Stati la facoltd di introdurie 0 meng
net piani, \‘

Relativamente all'alimentazione elettrica, & prevista Vadozione di standard tecnici comuni per
rendere intgroperabili le infrastrutture di ricarica e fornisce come indicazione ta presenza di un
punto di ricarica ogni dieci auto.

Per il trasparto navale, infine, vengono assunti due orizzonti temporali: entro il 2025 si dovra
consentire che le navi alimentate a metano possano spostarsi tra i porti marittimi della rete Ten-Te
entro il 2030{possano fare altrettanto tra le reti Ten-T della navigazione interna.

La Direttiva R008/50/CE del Parlamento Europeo e del Consiglio del 21 maggio 2008 relativa alla
qualita dell'aria e dell’ambiente e per un’aria pii pulita in Europa definisce i valori limite dei
diversi inqu-ilhan,ti ed i relativi criteri di valutazione. Con riferimento a quanto prescritto da tale
direttiva, cormne ampiamente argomentato al capitalo 4, 'ltalia insieme a3 Germania, Francia, Regno
Unito e Spagpa, ha ricevuto la comunicazione del'avvio di una procedura di pre-infrazione per le
ripetute violazioni dei limiti di inquinamento dell’aria per il biossido di azoto {NO,).

La Direttiva 2015/1513/UE promuove il passaggio verso tipologie di carburanti a basse emissioni
di gas serra durante il cicle di vita {estrazione/produzione, distribuzione e consumoj e che non
siano in competizione con it mondo alimentare per l'uso del terreno. Secondo tale Direttiva, nel
2020 i biocarburanti derivati da colture agricole potranno essere utifizzati al massimo per un 7% dei
consumi per trasporto, nel cgncorso al raggiungimento dell’obiettivo del 10% di fonti rinnovabili;
inoltre i fornitori di combustibili dovranno riferire ai paesi Membri ed alla Commissione europea il
livello stimat¢ di emissioni di gas serra causate dal “cambiamento dell'uso indiretto del suolo”
{(iLUC). Nella Direttiva si fa distinzione tra diversi gruppi di colture che producono impatti differenti,
ad esempio le oleaginose, le cerealicole o ancora le amidacee. Dopa 1R mesi al massimo
dall’'entrata ini vigore deila Direttiva, gl Stati Membyri dovranno fissare un obiettivo nazionale per ia
quota di biocarburanti avanzati, per esempio quelli derivati da alcuni Gipi di rifiuti, di residui e da
nuove fonti cobme le alghe, nef consumo totale nel settore de trasporti. Essi dovrebbero essere
prodotti seguendo il principio della gerarchia dei rifiuti, in modo da portare avanti fa migliore
opzione anche dal punto di vista delle possibilita di riciclaggio, facendo distinzigne tra veri residui di
lavorazione e quelli che derivano da un processo di produzione appositamente modificato.

Elemento significativo della Direttiva ¢ I'inserimento dell’elettricita come alimentazione alternativa
per il settore E?ei trasporti: nella misura in cui 'energia elettrica viene prodotta da fontl rinnovabili
essa contribui%ce alla riduzione delle emissioni climalteranti. It passaggio a forme di energia a basse
emissioni di g4s serra si deve accompagnare a ulteriori misure di promozione dell’efficienza e del
risparmio energetico.

A dicembre 2Q13 la Commissione Europea ha presentato it Pacchetto aria pulita, un insieme di
proposte legisl{ative e revisioni delle varie direttive sull’energia i cui obiettivi sona: “privilegiare
I'efficienza energetica, conquistare 13 leadership a livello mondiale nelle energie rinnovabili e
garantire condizioni eque al consumatori’. il target al 2030 per le rinnovabili resta al 27% mentre
per l'efficienza energetica la proposta di direttiva alza al 30% V'obiettivo 2030, indicato dal Consiglio
al 27%,

La proposta di 1riforma della direttiva sulle rinnovabili punta a fare adottare dagli $tati membri un
approccio market-based, secondo cui le rinnovabili dovranno confrontarsi con le altre fonti alla
pari, fatta salva| la creazione di un “campo di gioco livellato”. Si prevede la semplificazione dell'iter
amministrativo per le autorizzazioni e tempi certi.

Tutti gli Stati) membri dovranno contribuire al raggiungimento dell'obiettivo {vincolante)
sull’efficienza epergetica attraverso i Piani nazionali per I'energia e il clima previsti dal regolamento
sulla gavernance deli’lUnione energetica.



Per cid che toncerne piu direttamente il settore trasporti, la proposta di direttiva indica che dopo il
2020 i biocarburanti avanzati dovranno emettere almeno it 70% in meno di gas-serra dei carburanti
fossili, le biomasse forestali usate a fini energetici dovranno rispettare rigorosi standard e tenere
conto del cahwbnamento indiretto di uso del sunlo.

La propasta della Commissione include una “Strategia europea per i sistemj di trasporta cooperativi
intelligenti” [C-Its), con il quale si intande promuovere la digitalizzazione del settore e renderlo piu
efficiente e sicuro.

12 Direttiva| 2016/2284/UE del 14 dicembre 2016 {Nupva NEC - National Emission Ceiling)
concernente| fa riduzione delle emissioni nazionali di determinati inquinanti atmosferici, che
modifica la direttiva 2003/35/CE e abroga la direttiva 2001/81/CE, stabilisce i nuovi obiettivi
strategici per il periodo fino al 2020, con Vintendimento di progredire verso lobiettivo di
miglioramenéo dilungo termine dell'Unione attraverso l'indicaziane di percentuali di riduzione delle
emissioni namonah dal 2020 al 2023 e poi a partire dal 2030. La Direttiva & in corso di recepimento
da parte del Governo italiano.

in connnmta‘con -la comunicazione del marzo 2016 sulf'attuazione degli impegni dell' accordo di
Parigi, con la Strategia europea per una mobilita a base emissioni del giugno 2016 e con il pacchetto
“U'Europa in movimento” di maggio 2017, I'8 novembre 2017 la Commissione ha presentato i
pacchetto mabilita pulita che camprende | seguenti elementi:

- nuove norme in materia di emissioni di CO,, che aiutino i fabbricanti a innovare e a praparre
sul mercato veicoli 3 basse emissioni. La proposta prevede obiettivi sia per il 2025 sia per il
2030;

- la direttiva sui veicoli puliti, che promuove soluzioni per una mobilitd pulita negli appalti
pubblici, affrendo cosi un forte stimolo alla domanda e all'ulteriore diffusione di soluzioni di
mobilita pllita;

< un piano di azione e una serie di soluzioni di investimento per la diffusiane a livello
transeuropeo di un'infrastruttura per | combustibili alternativi, con Fobiettive di acerescere il
livello di .arnbnznone dei piani nazionali, aumentare gli investimenti e fare in mado che i
consumatari li accolgano con favore;

- a rewsron¢ della direttiva sui trasporti combinati, che promuove 'uso combinato di diversi
modi di trabporto delle merci {ad es. Tir e treni), e che facilitera la richiesta di incentivi da parte
delle lmprdse stimolando cost l'uso combinato di camion, treni, chiatte o navi:

- la direttiva sui servizi di trasporto passeggeri effettuati con autobus, che incoraggia lo sviluppo

di collegamenti effettuati in autobus su lunghe distanze attraverso 'Europa;

~ E'iniziativaJsulle batterie, che riveste un'importanza strategica per la politica industriale
integrata delfUE affinché i veicoli e altre soluzioni di mooilita del domani e i rispettivi
component| slano concepiti e prodotti nell' UE (Alleanza UE per le batterie).

12



CrapeiE

SRR

AERa T

5

i
oot
it

s
B

3. H recepimento degli indirizzi europei nella legislazione italiana

La Direttiva 2008/50/CE del Parlamento Europeo e del Consiglio del 21 maggio 2008 relativa alla
qualita dell’aria e dell’'ambiente e per un'aria pid pulita in Europa & stata recepita dall’italia con il
decreto legisiativo 13 agosto 2010, n.155.

La Direttivd »n. 2009/28/CE sulla promozione dell'uso dell'energia da fonti rinnovabili, & stata
recepita in |talia con il decreto legislativo 3 marzo 2011, n. 28, che, in particolare nel Capo IV del
Titolo V, notma i regimi di sostegno per Putilizzo delle fonti rinnovabili nei trasporti e nel Titolo Vil i
criteri per la sostenibilita di biocarburanti bioliquidi. Nel settore trasporti assumono particolare
rifievo le norme sulle emissioni dei veicoli.

La normativa italiana mira a favorire V'attuazione di interventi, connessi alla “Strategia europes
varso fa mobilita a basse emissioni” COM{2016) 501, su pils franti, come: la modifica della domanda
di trasporto, it potenziamento e il cambiamento dell’'offerta di trasporto pubblico, gh incentivi
alf'utilizzo di carburanti a basse impatto ambientale e al rinnovo del parco veicolare, lo sviluppo
deil’intermodalita e la promozione diiniziative di sensibilizzazione.

La pianificazione rappresenta il punto di partenza dei provvedimenti mormativi nazionali, Le
politiche dei trasporti nazionali si relazionano con la programmazione europea, recependone gl
indirizzi, e ton quella regionale e locale, fornendo indicazioni in merito alle infrastrutture
strategiche € individuando riferimentt comuni per i Paese. Relativamente alla pianificazione
strategica a livello regionale e locale, si fa riferimento ai Piani Regionali dei Trasporti {PRT) normati
a livello regionale e ai Piani Urbani di Mobilita (PUM)] istituiti con V'articolo 22 della legge 24
novembre 2000, n. 340. Sulla base degli orientamenti comunitari, numerosi Comuni negli ultimi
anni stanno| inoltre elaborando specifici Piani Urbani di Mobilitd Sostenibile {PUMS] che
introducono || concetto di pianificazione partecipata e integrata rispetto alla pianificazione
territoriale egistente, H processo di elaborazione e attuazione dei PUMS si fonda sui principi di
cooperazione tra i vari livelli istituzionali, collaborazione tra aree urbane vicine, valutazione della
performance presente e futura e coinvolgimento pubblico degli stakeholders. 1l 4 agosto 2017 sono
state approvqte con decreto del Ministro delle Infrastrutture e dei Trasporti e le Linee guida per la
redazione deil PUMS (per maggiori dettagli vedi pil avanti paragrafo 4.2),

Il decreto legislativo 18 aprile 2016, n. 50 (Nuovo codice degli appafti) ribadisce Fimportanza della
pianificazione| strategica dei trasporti individuando, alfarticolo 201, i seguenti strumenti di

' pianificazione|e programmazione generale:

* Plano Generale dei Trasporti e della Logistica (PGTL), che contiene e linee strategiche delle
politiche dellajmobilita defle persone e delle merci nonché dello sviluppo infrastrutturale det Paese;

* Documento|Pluriennale di Pianificazione {DPP) che contiene I'elenco degli interventi relativi al
settore dei tr{asporti e della logistica, la cui progettazigne di fattihititda & valutata meritevole di
finanziamento, da realizzarsi in coerenza con il PGTL. {l comma $ del suddetto articolo prevede che
le Regioni, le Province autonome, le Citta Metropolitane e gl altri enti competenti trasmettano ai
Ministero delle Infrastrutture e dej Traspocti proposte di interventi prioritari per lo sviluppo del
Paese ai fini dell'inserimento def DPP,

A livello nazio‘naie it decreto legislativo 16 dicembre 2016, n. 257 di attuazione della direttiva
2014/94/UE {DAF!) conferma I'obiettivo strategico a lungo termine di fornire supporto all’utilizzo
razionale di tutti i combustibili alternativi, mantenendo fede al criterio di neutralita tecnologica e
della ricerca di soluzioni tecniche e forme d'incentivazione ottimali come modalita e tempistiche
finalizzate alla|riduzione delle emissioni del settore. Per combustibili alternativi si intendono |
combustibili o le fonti di energia che possono funzionare in sostituzione (anche parziale, come nel
caso dei veicoli ibridi) defle foati di petrolio fossile nella fornitura di energia per i trasporto:
elettricita, idrogeno, biocarburanti, combustibili sintetici e paraffinici, gas naturale {compreso il
biometano} in forma compressa (GNC) e in forma liquefatta {(GNL), gas di petrolio Yiquefatti {GPL).

i
i
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Il D.gs. del 16 dicembre 2016, n. 257, a partire dal 1° luglio 2018 obbliga i gestori di servizi di
trasporto pubblico urbano svolti nelle province ad alto inquinamento di particolate PM10
all'acquisto di almeno il 25% di veicoli alimentati a gas naturale (compresso o liquefatto) o a apergia
elettrica con ricarica esterna o a combustibile convenzionale purché dotati di sistemi di trazione
ibridi. In sede di aggiornamento del Quadro Strategico Nazionale, la quota del 25% potra essere

aumentata ¢ potra comprendere anche |'acquisto di veicoli a idrogeno.
\

Pilt in generple, il D.igs. n. 257/16 accompagna la realizzazione dell'infrastruttura per i combustibifi
alternativi con misure per la diffusione di veicoli alimentati da fonti energetiche diverse da gasolio e
benzina, che si configurano in una regolamentazione omaoygenea su scala nazionale dell accesso di
tali veicoli alje aree a traffico limitato.

Con il decreto legislative 21 marzo 2017, n. 51 I'ltalia ha provveduto al recepimento delle direttive:

- 2015/65R/UE che stabilisce | metodi di calcolo e gl obblighi di comunicazione ai sensi della
direttiva‘QS/?D/CE relativa alla qualita della benzina e del combustibile diesel e della direttiva
2015/1513/UE che modifica la direttiva 98/70/CE, refativa alla qualita della benzina e del
combustibile diesel;

- 2009/28/CE, sulla promozione dell'uso deli’energia da fonti rinnovabili,

|
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4. La qualita dell’aria nelle citta
La sostenibilitd dello sviluppo riguarda in maniera molto rilevante il futuro delle nostre citta ed in
modo del tutto particolare la qualita deli’aria.

L'attuale stile di vita urbano, ghi usi del territorio, ta produzione industriale, la mobilita motorizzata,
rischiano d§ compromettere la qualitd dellambiente (aria, acqua, sualo, aree verdi] e di
conseguen7$ la salute dei cittadini.

La nuova sensibility che si registra oggi e la rinnovata attenzione alla qualitd della vita ci rende
ancor piu rEﬁpon\‘aabili net confronti delle generazioni future.

Sostenibility: a livello ambientale significa anche conservazione del capitale naturale. Ne consegue
che # tasso qh consume delle risorse materiali rinnovabili, di quelle idriche e di quelle energetiche
nen deve eccedere if tasso di ricostituzione, rispettivamente assicurato dai sistemi naturali, e che il
tasso di consumo delle risorse non rinnovabili non superi il tasso di sostituzione delle risorse
rinnovabili sostenibili. Con riferimento alla qualita dellaria, sostenibilit significa che il tasso di
emissione degli inquinanti non deve superare 13 capacita dell’atmosfera, del'acqua e del suolo di
assorbire e trasformare tali sostanze”,

I Comuni italiani si stanno attivando per regelare la mobilita urbana al fine di migliorare la gualita
dell'aria e contenere le emissioni climalteranti. Si va consolidando, ormai, un patrimonia di
esperienze lgcali che, partendo dalle risposte di emergenza ai temi delfinguinamento, ha
intrapreso um percorso verse una seria daagnosn dei fenomeni della mobilitd e una pianificazione
sostenibile dth spostamenti sul territorio®.

Nonostante la continua riduzione delle emissioni degli inquinanti locali, molte citta italiane
continuano a superare | liriti imposti dalla Direttiva 2008/50/CE, in particolare nelle aree urbane e
nel bacino padano con riferimento sia al particolato aeradisperso (PM10 e PMW2,5), che all'ozono
troposferico eial biossida di azoto (NG,}.

Gli ultimi dati disponibili sulle possibili fonti di emissioni deli'inquinante relativi al periodo 2003-
2012° sul'andamento delle medie annuali di PMI10, calcalato su un campione di 57 stazioni,
distinte per tipo, mostrano che le concentrazioni maggiori di particolato sono davute “agli
spostamenti motorizzati, anche se il dato & in diminuzione e si stz allineando ai valori delle altre
fonti {fondo; industriale; rurale} (vedi Figura 4.1},

Figurs 4.1 Medie annuali di PMI10 {ug/m3] per le possibili fonti di emissioni deil'inguinante, 2003-2012,
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Cana delle Cited eurt pc»e per una Sviluppo durevole ¢ Sastenibile {La Carta di Aalbocg) {Approvato dai partecipanti atla Coafarenza
a-uropﬁa sulle citta sos mbin tenutasi ad Aalborg. Danimarca it 27 maggio 1994),

Linee Guida per la mdbilits sostenibite: indirizz normativi, tecnict e prganizzativi degii Enti Locali. ANCI - Conferenza Nazionale Maobilita
Sostemmle 2017,

http /fwarw isprambiente. gov tfitftemi/ Aria/aualita dellaria
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La cangestione da traffico e le risposte delle citta italiane

Le cittd metropalitane sono maggiormente congestionate rispetto ai centri urbani di dimensioni pio
ridotte e pagana un altissimo spread-mobilitd nei confronti degli altri centri europei a causa di
traffico, incidenti e inquinamento.

Confrontando i dati relativi al periado 2008-2015, a livello glabale, il traffico & aumentato del 13%,
ma |a ripartizione varia molto a seconda delle 2one; Palermo e Roma sono pil trafficate di Parigi o
Bruxelles o addirittura di una citta molto pitt grande come Pechino.

Dai dati TomTom Traffic {2015), guardando at traffica dei pendolari, il picco mattutine conferma
Roma come la peggiore (+73% nei tempi di percorrenza) seguita da Palermo (+62%) e Milano
(+59%); il tempo del rientro invece costringe chi abita a Palermo a tempi aumentati del 66%,
seguono Roma (+65%), Napoli (+56%} e Milano {+52%} {Tabella 4.1),

Tabelz 4.1 - Livelli di congestione do troffica per olcune cittd itoliane, 2015.

Posizione Cittd Liveatto di Piceo Pleco
; congestione (%) mattutino serale
1 Palermo 41 62 66
12 Roma 38 73 65
'3 Maossina 35 50 51
4 Napoli 31 a7 56
5 Mifano 29 59 52
6 Catania 2% 33 43
I Bari 25 35 40
8 Bologna 23 43 44
g Torino 23 44 41
10 firenze 23 41 40

Fonte: Tom Tom Index {2015).

Va pure evidenziato che il 60% degli spostamenti quatidiani effettuati in auto, in Italia, non supera
5 Km, secondo dati di qualche anno fa della Consulta Nazionale sulla Sicurezza Stradale. Se si
adottassero misure radicali per creare le condizioni affinché quel 60% di spostamenti quotidiani in
ambito urbano, invece che in auta avvenisse con sistemi di trasporto pubblico locale o in bici,
migliorerebbe di colpa la vivibilita delle nostre citta e Ia salute individuale e collettiva,

La tongestione i,da traffico deve essere affrontata con un approccio ntegrate per arrivate ad una
mobilita futura‘intelligente: meno traffico, meno coasumi, pil sicurezza e anche ingquinamenin
sotto controfio. Infatti, a partire dalle esperienze europee, i sono ormai molti anni di attivity
progettuali e di esperienze di implementazione delia mobilitd sostenibile. Le linee guida
comunitarie per la redazione dei Piani Urbani di Mobilit Sostenibile {PUMS) e oggi le linee guida
emanate dal Ministero infrastrutture e trasporti con decrets del 4 agosto 2017 n. 397
rappresentano, ‘Tad esempio, un punto di riferimento essenziale per orientare e diffondere un
approccio comur*e.

Le citta metropalitane che hanna ristretto maggiormente Faccesso di determinati veicoli sono le
citta del bacino gadano. Un esempio significativo & FArea C del Comune di Milano dove sono state
fissate restrizioni| di accesso per alcune tipologie di veicoli che hanno ridotte in maniera stabile il
traffico di ua terzo e consegnato al Comune 30 milioni di euro di introiti nel 2016. in pare
reimmessi in un circolo virtuosa di investimenti tesi a migliorare I'efficienza del trasporto pubblico,
uno dei pochissimi in Italia ad avere un elevato numero di passeggeri & un rapporto costi
operativi/ticavi da tariffa assai superiore alla media. Mitano & anche Farea metropolitana che ha




ridotto di pils il suo parco auto nel nuovo millennio {100mila veicoli in meno rispetto al 2000) ed é la
capitale della mobilita condivisa con circa 400.000 iscritti a car, scooter e bike sharing.

La citta di Bolzang in dieci anni ha ridimensionato di un abbondante 40% ii peso delte polveri sottili
nell'aria ed & una delle citta che presenta, rispetto a questa parametro, i valori migliori a livello
nazionale, Effetto anche di una pianificazione che, in un lasso di tempo analogo, ha portato al

4 dimezzamento della quantita di persone che salgono sulla propria auto per andare a scuola o al
?« lavoro: solo il 30% degli abitanti va in macchina, in moto, in scooter , mentre | stragrande
@ maggioranza cammina, pedala, prende if bus’,

Pesaro con la Bicipolitana ha fatto salire in bici piit di un cittadino su quattro. | suoi undici itinerari
ciclabili si ispirano allo schema di un sistema metropolitano (linee di diversi colori, tabelle delle
: fermate} e hanno rivoluzionato il modo di muoversi e vivere la cittd una nuova grande
; infrastruttura pubblica di trasporto locale a fronte di un investimento a volumi zero nan
particolarmente oneroso.

Determinante é anche il Nuovo Accordo di programma sulla qualita dell’aria del Bacino Padanog, con
it quale le Regioni Lombardia, Piemonte, Veneto ed Emilia Romagna, considerata la specificity
meteoclimatita 2 orografica, individuano un'azione coordinata e congiunta, nei settori
maggiormente responsabili delle emissioni inquinanti, ai fini del miglioramento della qualita
dell'aria e del contrasto al¥inquinamento atmosferico. In particolare 'Accordo prevede limitazioni
per la circolazione di veicali diesel di categoria inferiore o uguale ad Euro 3% 3 partire dal 1° ottobre
2018 fino af 31 marzo di ogni anno, dalle ore 8,30 alle ore 18,30, nelle aree urbane dei Comuni con
: popolazione superiore a 30.000 abitanti pressa i quali opera un adeguato servizio di trasporto
pubblico locale {le limitazioni valgono anche nei comuni con popolazione inferiore a 30.000 abitanti
se classificat! come critici rispetto ai livelli di quality delfarial. UAccordo prevede inoltre ulteriori
misure temporanee di limitazione al traffico al superamento per pil giorni consecutivi dei limiti di
PM10 previsti per legge.

e L N S

Dal punto di vista dell'impatto sulla qualits dell'aria del settore trasporti urbani e delle emergenze
smog, negli ultimi anni & maturata una piena consapevolezza sull'urgenza di travare soluzioni e
modelli di intervento rapidi e funzionanti per le citta.

capoluogo di provincia {rispetto ai 44 Comuni nel 2014) hanno applitato provwvedimenti di

0

ﬁ A causa del superamento dei valori limite di inquinamento atmosferico nel 2015, 53 Comuni
¥

g

" limitazione del traffica privato.

i} Pacchetto “aria pulita” e la nuova NEC

: Nel 2014 il 20,1% della popolazione urbana naliana era esposto a concentrazioni eccessive di
polveri sottili (PM2,5 e PM10} al di sopra della media europea; I'ltalia, infatti, & il paese con il pii
alto numero di rhorti premature correlate al PM2,5 ¢ agli altri inquinanti atmosferici come I'ozono e
¢ il biossido di azd‘tog‘ Ultatia, con oltre 1.500 decessi prematuri per milicne di abitante (di cui 1.000
i dovuti al solp PMI&,S), paga uo conto piv salato degli altri grandi paesi europei alf'inguinamento
atmosferico ™, Nkl Mondo ogni anno oltre 3 milioni di persane muoiono prematuramente 3 causa
dell'inquinamento atmosferico. In Europa i costi esterni deil'inquinamenta variano da 330 a quasi
raille miliardi di a“uro. tra il 2% e il 6% del PIL comunitacio.

|

|

? Ecosistema urbano — pporto sulle performance ambientall delle cittd 2017 - Legainbiente.
: 8 La limitazione entro il 1” ottabire 2020 sard estess agl Euro 4 ed entro il 1* ottobra 2025 agh Euro 5,
i ® Linee Guida per la mobilits sostenibile; indirizs normativi, tecnicr & organtzrativi degh Enti Loxali, ANCI ={Canferenza Nazionale Mobilita
Sostenibife 2017,

"La sfida della qualita dell'aria belle citth italizne” Dieg pregoste di Green Economy — Fandazione per fo Sviluppo Sostanihile, in
collgharaziane con ENEA, in partnership con Ferravie dello Stato.
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In tal senso, il Pacchetto “Aria pulita” adottato dalla Commissione Europea alla fine del 2013 mira a
ridurre sostanzialmente 'inquinamento atmosferico. La strategia proposta stabilisce obiettivi per
ridurre gli impatti dell'inquinamento atmosferico sufla salute e sull’ambiente entro il 2030 &
contiene proposte legisiative volte ad attuare norme piG severe in materia di emissioni e di
inquinamenfo atmosferico.
La nuova strategia per le politiche sulla qualita dell'aria dell’Unione Europea persegue, quindi, due
priorita: conseguimento della piena conformita alla legislazione vigente entro il 2020 e un obiettivo
a lungo termine di rispettare i limiti stabiliti dall’Organizzazione Mondiale delia Saniti {OMS). Se
fossero adottati | fimiti indicati dallOMS, i quadro attuale, gia difficile, peggiorerebbe
enormemente tanto che la gran parte dei cittadini europei risulterebhera esposti 3 concentrazioni
eccessive di inquinanti.
Entro il 2030, rispetto alla situazione attuale, le misure previste dal Pacchetto “Aria pulita”
dovrebbero:

- prevenire 58.000 monrti premature;

- salvare 123.000 Km? di ecosisteri dall'inquinamento da azoto;

- sa(vafe 56.000 Km’ di spazi protetti Natura 2000,

- salvare 19.000 Km’ di ecosistemi farestali dalt acidificazione.

la Direttiva 2016/2284/UE del 14 dicembre 2016 (Nuova NEC - National Emission Ceiling),
concernente la riduzione delle emissioni nazionali di determinati ingquinanti atmosferici, stabilisce
glt impegni nazionali di riduzione delle emissioni, applicabili a partire dal 2020 e dal 2030, peris
principali inquinanti (biossido di zolfo, ammoniaca, composti organici volatili non metanici, ossidi di
azoto e PM2,5). Tali limiti alle emissioni hanno I'obiettivo di conseguire kivelli di quality dell'aria che
non compoertine impatti negativi e rischi significativi per la salute umana e Yambiente.

Gli Stati membn sono tenuti 2 completare il percorso di recepimento della Direttiva europea NEC
eatro il 17 luglio 2018 e redigere un Programma nazionale contro Vinquinamento atmosferico entro
it 2019 che definisca le misure da mettere in campo per conseguire tali target.

Al 2015 tutti glﬁ inguinanti soggetti alla Direttiva NEC hanno mostrato una riduzione delle emissioni.
Tuttavia, gli scenari emissivi di riferimento, sviluppati da ENEA e ISPRA, mostrano che, con le
politiche attualmente in vigore, con I3 sola eccezione degli ossidi di zolfo, i target previsti dalla
Direttiva non verranno raggiunti.

Gli Stati membri si sona gia impegnati, secondo il protacollo di Géteborg adottato per la prima valta
nel 1999, a ridurre Facidificazione, 'eutrofizzazione e I'ozono troposferico, attraverso 1a riduzione
delle emissioni, rispetto ai livelli del 1990, del: 59% per il biossido di zolfo (SO2); 42% per i biossidi
di azoto (NO,};. 28% per i composti organici volatili non metanici (NMCOV); 6% per Fammoniaca
{NH;}; 22% per il particolato fine {PM2,5). Dat 2030, come concordato, ci sara un'ulteriore riduzione
rispettivamenta del: T9%; 63%; 40%; 19% e 49%.

Ra alcuni anai sj stanno sviluppando progetti di caratterizzazione del particolato atmosferico; nello
specifico il progetto AIRUSE, terminato nel 2016, ha identificato le sorgenti del PM10 e PM2.5 in
alcune grandi citta europee. | risultati passono essere cosi sintetizzati:

- in tuttelle citta analizzate la componente di particolato derivante da traffico & sempre
prevalente e generalmente superiore al 30%;

- risulta particolarmente significativo, specie nelle cittd italiane, it contributo della
combustione da biomasse, pari al 20% a Milano e al 16% a Firenze;

- anche il peso dei composti secondari gas precursori {solfati e nitrati, ammonio e composti
organici secondari) & significativo, generalmente superiore al 20%. Tali composti sono
determinati dalle trasformazioni chimiche di diversi precursori, quali ossidi d’azoto e di
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zolfo, composti organici volatili & ammoniaca, quest’ultima in particotare dovuta al
contributo del settore agricolo.

Un altro progetto molto rilevante, terminato nel 2015, é il progetto VIIAS (Valutazione tntegrata
def'Impatto Ambhientale e Sanitario), avente I'obiettivo di stimare 'esposizione e gl impatti sanitari
sulla popolazione italiana di PM2,5, NO, e 0. Finanziato nel quadro delle iniziative del Centro
Cantroflc Malattie {CCM) del Ministero della Salute, si tratta del primo studio di questo tipo
condaotto in Hakia. Nel'ambito del progetto VHAS, tramite il MINNI {Modello Integrato Nazionale a
supporto della Negoziazione Internazionale sui temi dell'lnquinamento atmosferico) sviluppato per
conto del Ministero dell’Ambiente e della Tutela del territorio e del Mare, @ stato prodotto uno
scenario di cancentrazioni al 2020 sulla base delle indicazioni contenute nella Strategia Energetica
Nazionale del 2013,

A partire dalie elaborazioni svolte con il MINNI, & stata passibile ricostruire fa distribuzione spaziale
dell’esposnzrome allinquinamento atmaosferico, Quello che emerge & un guadro, aggiornato al 2005,
molto articolato dominato da una vasta area di criticitad, rappresentata dal bacino padano, su cui
incidono tra l'altro caratteristiche metereologiche ed orografiche particolarmente sfavarevaoli, A
questa si aggitngono poche altre aree focalizzate — assaciate a inurbamenti, presenza di attivita
industriale, condizioni ambientali ~ che interessano fa provincia di Firenze e Perugia, le aree
metropolitane di Roma e di Napoli, 1a Puglia e il porto di Taranto, e la costa sud sud-est della Sicilia.

In termini di mesi di vita persi, questo significa che I'inquinamento accorcia mediamente fa vita di
ciascun italiang di 10 mesi; 14 per chi vive al Nord, 6,6 per gli abitanti del Centro e 5,7 at Sud e Isole.
Ad oggi oltre un terzo delle aree interessate supera i valori limite per le particelle {PM10) e un
quarto per il bipssido di azoto {NO,).

tvatori imite @i superamenti del PM10

Per quanto concerne il PM10, nel luglio 2014 & stata awiata una procedura d'infrazione nei
confronti dell'italia, con 'invio di una lettera di messa in mora, per non aver rispettato, tra il 2008 e
il.2012, in 19 zone ed agglomerati di dieci Regioni {Veneto, Lombardia, Toscana, Marche, Lazio,
Puglia, Sicilia, Molise, Campania e Umbria), i valori limite giornalieri (S0 ug/m® da non superare pid
di 35 volte in un anno civile} e annuali {40 pg/m’} stabiliti nell'Allegato Xi, della Direttiva
2008/50/CE relativa alla qualitd dei’aria. | limiti previsti dalla normativa {D.lgs. n, 155/2010) per le
concentrazioni di particolato PM 10 sona riportati in Tabelfa 4.2.

Tabelis 4.2 - Valori Limite di PM10 per le zone o agglamerati urbani.

j Pertoda di Valoce limite 5
PM10 | N a uperamenti
| mediazione v
Valore limie glormaliero 24 are 58 ug/m® 535 giomnifanno civile
Vaiore imite annuale Anna civite 40 ygim’

Fonte; D.Igs. 13 agosto 2010, n.155.

Molte citta italiane ed europee sono costantemente in allarme smog, il rispetto dei valori limite
previsto nel 2020 & ancora lontano, vista la tendenza all'sumento osservata net 2015 e 1l divario da
calmare per conseguire la conformita, come si evince nella Tabella 4.3.

I
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Yahella 4.3 - PMI0: | principoli capoluaghi di provincio che honna superata lo soglia di polveri sottili nel 2016; il
D.igs. 155/2010 {che recepisce o Direttiva 2008/50/CF) prevede un massima di 35 gigrnifunng con

concentrozioni superiori a 50 pg/mj, 2016.

N, Citta Giogrni di
superamento
1 Frosinone 85
2 Brascia 82
3 Toring 75
4 Milano, Cormo, Monza 73
{Agglomerato Milano}
5 Venezia 73
[3 Asti 71
7 Vicanza 71
8 Alessandria 69
g Traviso a8
10 Padova 63
11 Pavia 67
12 Mantova a5
13 Cremona 64
14 Tarni 59
15 Napoh 58
16 Bergamo 53
17 Lodi 52
18 Rimini 51
19 Vercelli 50
W0 vVerona 50
21 Placenza 4§
22 Benevento 45
23 Palermo 45
24 Rovigo 43
25 Avellino 43
26 Reggio Emilia 42
7 Roma 41
28 Novara 40
23 Modena 4p
30 Pordenone 36
31 Ferrara 36
32 Prato 36
33 Pascara 36

Fonte: elaborozioni ISPRA su dati ARPAJAPPA (2016).
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i valori limit
Gli gbiettivi

e e i superamenti def PM2,S

europei vigenti per it particolato sottile {PM2,5) sono riportati in Tabella 4.4; it valore

limite imposto dalla normativa & ancora abbastanza lontano dal limite massimo stabilito
dall'Organizzazione mondiale della sanitd (OMS) (10 pg/m?).

Tabelta 9.4 - Violari Limite di PM2,5 per le z0ne o agglomeroati urbani.

Perlodo di Valore limite Data alla quale il VL deve
PMIZ,5 mediazione (VL) essere raggiunto
FASE 1
Vaiore limitg annuale Anno civile 25 pg/m? 01/01/2015
FASE 2
Valore Himite annuale Anno civile 20 pg/m’ 01/01/2020

Fonte: D.1gs. 13 agosto 2010, n.155.

Mel 2016 i dati riguardanti it PM2,5 riportano 7 cittd con superamento del valore medio annuale di
25 pg/m’: Padova (30 ug/m’), agglomerato di Milano, Como e Monza (29 pg/m’), Brescia (28

ug/m’), Berg

amo (27 pg/m’), Cremona (27 ug/m?), Venezia {27 pg/m®) e Terni (27 pg/m’H

i valori limite ed i superamenti dei Biossida di azoto {ND,)

H biossido di
limiti stabiliti

azoto & un parametro utile a stimare la diffusione delfinquinamento nell'intera citta, |
nel D.Igs. 155/2010 per il biossido di azoto, sono indicati nella Tabella 4.5,

Tabeda 4.5 - Volari Limite di NO; per le zone o agglomerati urboni.

NOQ

2 Periodo di mediazions Shperamenti

Valore limite (VL)

Valore limite orario Lora 200 pgfm’

<18 giomi/anno (civila}

Valore limite prnuale Anno civile 40 pgfm’

Fante: D.igs. 11

agosta 2010, n. 155,

11 29 maggio 2015 la Commissione europea ha notificato aif’ ttalia una letters di costituzione in mara

per non aver ottemperato agli obblighi previsti dalla Direttiva 2008/S0/CE relativa alla qualita
dellaria, nello specifico per:

- hon aver garantito la conformita con il valore limite annuale per F'NO; nel periodo 2010-

2013
Lomb

in 12 zone e agglomerati localizzati nel territorio delle Regioni Lazip, Liguria,
ardia, Molise, Piemonte, Sicilia e Toscana [violazione art, 13, paragrafo 1);

- non aver adottato misure sufficienti per garantire il rispetto dei valori limite per I'NO,, nel

pill breve tempo possibile nelle suddette 20ne, venendo meno aghi obblighi imposti dalf’art,
23, paragrafo 1;

- averd
per a
Dire
Le 12 zone ¢
consentiti di b

Messo di trasmettere 3 relazione annuale per ¥anno 2013 entro il 30 setternbre 2014
fcune ¢itta, venendo meno ai suoi obblighi ai sensi dell'art. 27 paragrafo 2 della
iva,

agglomerati oggetto della procedura di infrazione per il superamento dei limiti
iossido di azoto (NO,) sona riportate in Tabellz 4.6,

i
M i Rapporte SN

PA “Qualith delf ambiente urbena” - edizione 2017
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Tabeliz 4.6 Le 12 zone &/0 agglomerati che hanno superoto il limite consentito di NC,, 2010-2013,

Pasiziene  Codice GIS Regione Zona o agglomerato

1 170103 Piemonte Agglomarato di Toring

2 170306 Lombardia Agpiomerato di Mifano

3 170307 Lombardia Agglomerato di Bergamo
[} 170308 Lombardia Agglomerato di Brescia
5 170701 Liguria Comune di Genova

6 {10906 Toscana Agglomerato di Firenze
7 10908 Toscana Zona costiera

8 IT0910 Toscana Zona Valdarno Aretina e Valdichiana
9 IT1215 Lazio Agglomerato di ARoma
10 1T1401 Molise Campobasso

11 118912 Sicifia Agglomerato di Catania
12 1T1914 Sicilia Aree industriah

Fonte: Comunicato delia Commissione Europea IP/17/238 del 15/02/2017.

Nel 2016| sono 20 | capoluoghi di provincia che hanno superato il limite normativo, nanche
raccomandato dall'OMS, di 40 pg/m’ come media annua (Tabells 4.7 ).

Tabeits 4.7 - NOy: medio dei valori annuoli registrati datle centrafine sul territorio comunale, 2016,

N. Citta Concentrazione media
annua
i Taring - 10
2 Milang, Camn, Monza (Agglomerate
Miano} 67

3 Firanze, 45

4 Roma _ 65

5 Brascia 59

[ Genova 58

? Nagoldi 56

3 Balogna 52

9 Novara 51

10 Palermo 48

11 Catania 48

12 Yeneia 47

13 Trento 46

14 Bart 46

15 Bergamo a4

16 Rimin; 44

17 Alessandria 43

18 l.a Spezia 43

13 Muodena 42
: 20 Varese 41
>’ Fonte: elaborozioni ISPRA su doti ARPA/APPA (2016),
La preoccypazione dei fenomeni legati all'inquinamento atmosferico & molto alta e per identificare
misure di contrasto efficaci & necessario superare I'attuale modello di mobilits basato sull’'uso ¢i un
z mezza motorizzato di proprieta, promuovendo un modello di mobility basato sulla “condivisione” di
; ;”‘ 4 {jl 22
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servizi di mobilita, sia di tipo tradizionale, con il trasporto pubblico locale e le ferrovie
metropolitane, sia innovativo, come, ad esempio, il bike sharing, il car sharing ed il car pooling.

Pvalori limite ed i superamenti dell’Ozong troposferico

«f t limiti previsti dalla normativa {D.igs. n. 155/2010) per e emissioni di Ozono troposferico sono
*‘ riportati mella Tabella 4.8, mentre nella Tabella 4.9 sono riportate le 38 citty che hanno superato
detti limiti nef 2016.

Tabella 4.8 - Viplari Limite di O per le zone o agglomerati urboni.

/’\

5 0, Periodo di mediazione Valore limite Superamenti

? (vt}

i Sogiia di informazione Media massima oraria 180 pg/m’

Soglia d’allarme Media massima oraria 240 yg/m’

J Vilore ohiettivo Media rmassima 120 ygfm’ £25 giarnifanna come

: giornaliera su § ore media sui 2 anni

Fonte: D.1gs. 13 agosto 2010, n.155,
Tabells 4.9 - Orano: media del numero di giorni di superamento deffa media mobile sulie 8 ore di 120 ug/m3
registratg da tutte le centraline presenti syl territorio comunole, 2016.

: N. Citta Giorni di N it “Giorni di
A\f’,m superamento sUperamento
Aw 1 ! Genova 170 0 Brescia 44
v 2 ‘ Alessandna R7 21 Verong A5
i 3 © Mitano, Como, Monza 80 2 Firenze a9
{Agglomerato Milano)
4 Lodi 72 23 MNaovara 47
5 Madena 71 24 Grosseto a7
\% 6 Lecoo ©BY 5 " Balogna 46
“ K Bergamo 69 26 ferrara 45
B Cremona 6% 27 Lucea 15
i g Varese \ 65 bE] Aosta 44
. 10 Placenza 54 2y Cuineo 42
11 Parma - 54 30 Ravennpa 39
12 Pavia 58 31 Padova 18
13 Mantova 55 2 Potenza 37
14 Asti 54 3 Vercell 32
5 15 Torino 52 34 Udine 32
: i6 Vicenza 52 35 Napol 31
:f-l 17 venezia S0 36 Bielta 29
18 Reggic Emilia 50 a7 Tranto 29
19 Verbania 49 38 Rimini 28

Fante: elaborpzioni ISPRA su doti ARPAJAPPA (1016),
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5. La Governance, le citta e la stfida della sostenibilita ambientale, la
pianificazione urbana

5.1.  Lfarticolazione delle competenze in materia di trasporto pubblico

local
La materia del trasporto pubblico locale @ regolamentata a partire dal 1997 tramite i D.igs. del 19
novembre 1997, n. 422 che conferisce alle Regioni ed agli Enti Locali funzioni e compiti in materia di
trasporto pubb(ico, a norma dell'articolo 4, comma 4, della legge 15 marzo 1997, n. 532,

Regioni

Nelio specifico 1a norma assegna alle Regioni piens potestd programmatoria e responsabilita
finanziaria per la copertura dei costi delle attivitd del settare del TPL previo accordo tra le stesse e il
Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti. L'articolo 14 comma 2 del D.lgs. n. 422/97 prevede
che le Regioni abbiano inoltre le funzioni di indirizzo, pianificazione, programmazione,
finanziamento, regolazione ed individuazione dei livelli minimi di servizio in materia di TPt che
richiedong un esercizio unitario a livello regionale, nonché la predisposizione dei Piani Regionali di
Trasporto|(PRT) in coerenza con quanto stabilito dagli Enti Locali nella loro pianificazione e in quella
dei Piani di Bacino. Alcune Regioni, inoltre, come Lazio, Lombardia, Piemonte e Sicilia si sona dotate
di Programmi Regionali delia Mobilita e dei Trasporti {PRMT), in ottemperanza alle esigenze di
miglioramento della qualita defl‘offerta, fornendo un’attenta analisi della programmazione
integrata di tutti i servizi di trasporto (ferra, gomma, navigazione, mobilita ciclistica e logistica). Il Dt
del 13 agosto 2011, n. 138 {convertito con modificazioni dalfa L. del 14 settembre 2011, n. 148)
ritarna ad interessarsi di legislazione in materia di TPL per le Regioni andando a disciplinare gli
Ambiti Territoriali Ottimali (ATO) per tutti i servizi pubblici locali; nello specifico per il settore del
TPL si ha che: (art.3 bis) “a tutela della concorrenza e deli’ambiente, le Regioni e le Province
Autonome di Trento e di Bolzano organizzano lo svolgimento dei servizi pubblici locali a rete di
rilevanza economica definendao il perimetro degli ambiti o bacini territoriali ottimali e omogenei tak
ta consentire economie di scala e di differenziazione idonee a massimizzare V'efficienza del servizio
e istituendo o designando gli enti di governo degli stessi”. La dimensiane territoriale degli ATO deve
essere non inferiore almena a quella del territorio provinciale ma le Regioni possono individuare
specifici bacini territoriali di dimensione diversa da quella provinciale in base a criteri di
differenzidzione territoriale e socic-economica ed a principi di proporzionalita, adeguatezza ed
efficienza rispetto alle caratteristiche del servizio.

L'articolo 48 del DL del 24 aprile 2017, n. 50 {convertito con modificazioni dalla legge del 21 giugno
2017, n. 96} prevede che le Regioni determining i Bacini di mobilith sentite le cittd metropolitane,
gli altri enti di area vasta e i comuni capoluogo di Provincia, nell'ambito delia pianificazione del
trasporto {pubblico regionale e locale, sulla base di analisi della domanda che tengano conto delle
caratteristiche socio-economiche, demografiche e comportamentali deli'utenza potenziale, della
struttura prografica, del tivello di urbanizzazione e dell'articolazione produttiva del territocio di
riferimentp. ‘

Stato

Per quando riguarda il ruolo dello Stato, malgrado la riforma del 1997 mirasse a declinare la
responsabilita di finanziamento dei servizi di TPL alle Regioni, questo ad oggi risulta essere ancora
di fondamentale importanza soprattutto per sopperire at casti nan coperti dai ricavi da traffico.

2 per una tromazions pil ampia del tema vedi indagine conoscitiva delf Autorita Garante della Concorrenza e del
Mereato, ICA7: Condizioni cancarrenziahi nei mercoti del trasporto pubblice locole.
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In tal senso it D.lgs. n. 422/97 aveva abelito il primo Fondo Nazionale Trasporti, assegnando alle
Regioni il gettito derivante da una quota dell'accisa sulla benzina ed imponendo ad ognuna di esse
la costituzione di un fondo destinato a finanziare i servizi di trasporto minimi, alimentata sia dalle
risorse proprie sia da quelle trasferite dallo Stato.

Come noto, gli obiettivi di copertura dei costi con i ricavi da traffico nan sono stati ancora oggi
raggiunti,| di conseguenza anche dopo la riforma det 1997 lo Stato ha di fatta continuato a
sostenere finanziariamente il settore del TPL. Di qui la necessitd di reintrodurre nel 2013 il nuovo
Fondo Nagionale Trasporti (FNT), la cui ripartizione tra le Regioni spetta allo Stato. {n accordo al
recente D 50/2017, art. 27 {a dotazione del Fando & determinata in 4.789.506.000 euro per il 2017
e 4.932.5%4.000 euro a partire dal 2018. Sempre dal 2018, il riparto del Fondo sara effettuato entro
il 30 Giugno di ogni anno con decreto del MIT previo accordo con il MEF e il parere della Conferenza
uniﬂcata,TEntro it 15 Gennaio di ogni anno & ripartito tra le Regioni, a titolo di anticipo, '80% dello
stanziamento del Fondo, calcolato sulla base delle percentuali assegnate alle Regioni nell'anno
preceden@e.

Sempre in accordo con I'art. 27 de! DL 50/2017, la ripartizione del Fondo & determinata come
segue:

a) suddivisione tra le Regioni di una quota pari al 10% dell'importo de! fondo sulla base dei
proventi complessivi da traffico e dellincremento dei medesimi registrato. Negli anni successivi,
la quota sara incrementata del 5% dellimporto del Fondo per ciascun anno fino a raggiungere il
20% dell'importo del predetto Fondo;

b) suddivisione tra te Regioni di una quota pari, per il prima anno, al 10% dell'importo del Fondo in
base a quanto previsto dal decreto del Ministro delle infrastrutture e dei trasporti di
determinazione dei costi standard. Negli anni successivi la quota sard incrementata del 5%
dell'importo del Fondo per ciascun anno fino a raggiungere il 20% dell'importo del predetto
fondo| Nel riparto di tale quota si terrd conto della presenza di infrastrutture ferroviarie di
carattare regionale;

¢) suddivisione della quota residua del Fondo, sottratto quanto previsto dalle lettere a) e b),

secondo fe percentuali regionali di riparto (novembre 2014} (sostituite dal 2° anno successivo -

alla data di entrata in vigore della norma dai livelli adeguati di servizio);

riduziope in ciascun anno delle risorse del Fondo da trasferire alle Regioni qualora i servizi di

trasporto pubblico locale e regionale non risultino affidati con procedure di evidenza pubblica

entro il 31 dicembre dell'anno precedente a quello di riferimento, ovvero ancora non ne risylti
pubblicato alla medesima data il bando di gara, nonaché nel caso di gare non conformi,

d

e

Autorita di Regolazione dei Trasporti [ART)

Sona invece affidate all'Autoritd di Regolazione dei Trasparti [ART) le attivita di carattere
programmatico e di determinazione delle condizioni minime di qualita dei servizi di trasporto. ti DL
50/2017, altart.48 prevede che I'Autorita fornisca regole generali in materia di:

aj procedure volte alfa riscossione diretta dei proventi da traffico;

b) obbligo per i partecipanti, di requisiti di idoneita prestabiliti;

¢} adoziope di misure volte a garantire all'affidatario I'accesso a condizioni eque ai beni necessari a
svolgede il servizio;

d) previsione di norme, nei bandi di gara, volte a tutelare il trasferimento del personale dipendente
in caso|di sostituzione del gestare.

Precedentemente, con a delibera del 17 giugno 2015, n. 49, FART aveva gia provveduto a stabilire

regole comuni per I'affidamento in esclusiva dei servizi TPL da parte delle Regioni e degli Enti Locali,
criteri di trasparenza e prevenzione di conflitti d’interesse per le nomine delle commissioni
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aggiudicatrici, regole per una pit numerosa partecipazione delle imprese alle gare ed erano state
previste piu tutele per i passeggeri e garanzie di maggior efficienza per gli investimenti,

Tale delibera & accompagnata da due Allegati:

Allegato Al Misure regolaterie per la redazione dei bandi e defle convenzioni reiativi alle gare per
Passegnazione in esclusiva dei servizi di trasporto pubblico locale passeggeri e la
definizione dei criteri per la nomina delle commissioni sggiudicatrici ;

Allegato B) Relozione illustrotiva di quanto riportato nell’Allegato A, tramite un documento che ne
Hlustra i contenuti unitamente agh esiti dell’attiviti procedimentale condotta.

Agenzie per il trasporto pubblico locale

It DL 422/1997, ail'art.? in merito alle disposizioni in materia di trasferimento agli Enti Locali,
prevede, i\oltre, la creazione di Agenzie per il TPL che abblano finalitd di progettazione,
organizzazione e promozione dei servizi pubblici di trasporto al fine di giungere ad un massimo
livelio di integrazione modale e con 1a mobilita privata.

(I finanziamento delie Agenzie avviene [n maniera autonoma per ogni regione che in sede di
bitancio decide la quota di finanziamento da destinarvi. Alle Agenzie spettano i compiti legati alla
gestione della mobifita complessiva, con progettazione e organizzazione dei servizi complementari
di trasportp, con particolare riguardo alla sosta, ai parcheggi, all'accesso ai centri urbani ed ai
relativi sisterni e tecnologie di informazione e controllo. Sempre alle Agenzie & inoltre demandato il
compito d{i gestire le procedure concorsuali per [affidamento dei servizi ed il controlio
dell’attuazibne dei contratti di servizio. Esse vengono distinte in “leggere” e “pesanti” in relazione
all'imputazione, ad esse, in proprietd o ad altro titolo, delle dotazioni infrastrutturali e dei mezzi
finalizzati al servizio di trasporto pubblico.

Le Agenzie per il TPL attualmente presenti in Italia, sono:

* Piemonte: Presente sul territoric I'Agenzia per la mobilitd Piemontese costituita in forma di
consorzio con LR. del 27/01/2015 n. 1/2015, che sostituisce I'Agenzia per Iz mobilita
metropqlitana torinese istituita con L.R. del 4 gennaio 2000, n. 1 (Ja L.R. 1/2000 recepiva il D Lgs.
n.422/1937).

= ({ombardio: Istityzione con la L.R. 4 aprile 2012, n. 6, di sei bacini di utenza omogenei quali
Bergama/Brescia/Cremona e Mantova/Como, Lecco e Varese/Sondrio/Citta metropolitana di
Milano, Monza ¢ Brianza, Lodi, Pavia. Per ogni bacino & stata creata un'Agenzia di mobilita in
forma dilente pubblico non ecanomico.

* Emilia Rpmagna: Sul territorio sono attualmente presenti le seguenti Agenzie: Srm Bologna/
Tempi Agenzia Piacenza/ Smtp Parma/ Ami Ferrara/ Agenzia mobilita Reggio Emilia/ Agenzia per
la mobilita di Modena/ Agenzia Mobilith Romagnola {nata dalla fusione di Amfira, Atr e Agenzia
mobilita di Rimini). {stituita con L.R. 2 ottobre 1998, n.30 che attua il D.lgs.n.422/1997.

% lozio: U'Aremol - Agenzia Regionale per la Mobilita & un ente strumentale della regione dotato
di personalita giuridica, di autonomia statutaria, amministrativa, regolamentare, organizzativa,
finanziaria e contabile ed esercita le proprie attivita conformandosi agli indirizzi politico-
programmatici approvati dal Consiglio regionale ed alle direttive delia Giunta Regionale, Istituits
con LR, 26 marzo 2003, n 9, ai sensi dell'art. 27 della L.R. 16 luglio 1998, r.30 di attuazione del
D.lgs. n. 42271997,

* Componig: UACAM - pgenzia Campania Mobilita, oggi ACaMIR — Agenzia Campana per la
Mobilita, le infrastrutture e le Reti, & un Ente pubblico che svolge Attivita di Pianificazione e
Programmazione del TP, di pianificazione degli investimenti, infomobilita, Sicurezza Stradale,
TS, Infragtrutture e Reti per la mobilita e i trasporti. Istituita con LR, 28 marzo 2002, n.3 Puglia:
L'AREM -Agenzia Regionale per la Mobilita nella regione Puglia, oggi ASSET, svolge una funzione
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di supporto alla regione in processi di pianificazione degli investimenti, monitoraggio del sisterna
dei trasporti nonché in servizi per la mohiiitd e I'intermodalita sul territorio regionale. Istituita
can LR, 31 ottobre 2002, n.18 .

* (algbria: La regione Calabria, con L.R. 31 dicembre 2015, n.35, ha individuato un unico bacino
territoriale ottimale regionale it cui ente di governo & I'Autoritd regionale dei trasporti della
Calabrja (ART-CAL}, soggetto con persanalita giuridica di diritto pubblica.

Il ruolo delte Agenzie, oltre alle finalita precedentemente descritte, & quello di incentivare e

migliorare lo stato della mobilitd urbana ed extraurbana assicurando migliore accessibilitd e

fruibilitd del servizio, superando gli assetti monopolistici ancora esistenti ed introducendo regole di

concorrenzialita nella gestione dei servizi di TPL.

Enti Locali

I Comuni: pianificano la mobilita urbana e la sosta, programmano, regolano ed influenzano lo
spostamento di persone e merci, attuando scelte innovative.

Per gli enti locali, siano citta metropolitane o comuni, regolare la monbilit3 urbana & sempre pit una
necessita Hegata alla qualita dell’aria e al contenimento delle emissioni climalteranti - le cittd che
hanno ristretto maggiormente Vaccesso di determinati veicoli e che rappresentano oggi tra i pi
avanzati asi di regolazione di accesso sono le citta del bacino padano - piuttosto che alla
decongestione delle strade e degli spazi pubbilici, alla fruizione piena e alla valorizzazione dei centri
storici, def borghi e del ricco patrimanio che tutti i comuni del nostro Paese hanno da offrire,

Agli Enti Lpcali & affidata la gestione delle attivita e le funzioni in materia di TPL che non richiedono
un unitario esercizio a livello regionale, in accordo al “principio di sussidiarietd” oltre alla
predisposizione dei Piani di Bacino. Le citta con piu di 100.000 abitanti e le Citta Metrapolitane
sono tenute alla redazione dei PUMS (Piani Urbani della Mobilite Sostenibile] in conformita con le
Linee guida approvate il 4 agosto 2017 con decreto del Ministro delle Infrastrutture e dej Trasporti,

In base aWarticolo 27, comma llguater del DL 50/2017, i Comuni predispongono, inoltre,
specifiche| modalita per la diffusione di nuove tecnologie nell'ambito dellITS. Essi si occupana
inoftre della gestione della mobilita per quanto concerne |a logistica e, come evidenziato dall’ ANC!
nella “Conferenza nozionale della mobilita sostenibile 2017 in relazione ad un modello sostenibile
della stessa, stanno adottando in misura sempre maggiore sistemi di premialits o penalita per i
mezzi di trasporte merci coinvolti.

5.2,  Ipianiurbani della mobilith sostenibile: il ruolo dei Comuni

|
te indicazioni normative

Gli strumes;-nti adottati dalla politica Comunitaria nell'ambito del setture dei trasporti sono stati
definiti dalle finee guida del Libro bianco del 1992 “Lo sviluppo futuro della politica comune dei
trasporti”, successivamente integrato con il Libro bianco del 2001, “La palitico europea dei trasporti
fino ol 2010: it momento delle scelte”, e, infine con it documenta del 2006 “Mantenere 'Eurcpo in
mavimento - Una mobilitd sostenibile per il nastro continente”. Nel 2007 la Commissione europes
ha adattato it nuovo Libra verde “Verso una nuova culture delia mobilitd urbana” che rappresenta il
riferimenty per le pofitiche di mobilitd urbana sostenibile allinterne di una strategia comune.
Anche il Libro bianco del 2011 contiene un riferimento afla mobilits urbana, in particolare af
trasporto |pulitc ({eliminazione dallambiente urbano dei veicali alimentati con carburanti
canvenzionali in favore di una maggiore diffusione delle modalita di trasporto urbano pulita). Si
prevede inpltre Padozione di misure per facilitare gli spostamenti a piedi e in bicicletta che devang
diventare parte integrante della progettazione infrastrutturale e della mobilita urbana. Gli ultimi
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apporti alla pianificazione strategica delia mobilitd urbana giungono dal documento "Guidefines.
Developing and Implementing a Sustginuble Urban Mobility Plan” approvato nel 2014 dalla
Direzione Generale per [a Mobilitd e i Trasporti della Commissione Europea.

il PUMS @ un piano che propone una visione organica a contenuto strategico che traguarda le
proprie previsioni in un orizzonte di lungo periode, su un arco temporale decennale. L'obiettivo che
questi strumenti perseguono & quello di ridurre i costi ambientali della mobilitd e al contempo
consentiré adeguati livelli di accessibilita. A tale scopo individuano delle azioni strategiche per dare
operativith alle politiche di mabilita urbana improntate alla sostenibilita. Tra i contenuti del piano vi
sono anche gli obiettivi da raggiungere e gli indicatori per la valutazione delle azioni messe in
campo dallo strumento  per la successiva fase di monitoraggio. I PUMS persegue {obiettivo
prioritario di migliorare I'accessibilita alle aree urbane dando attuazione a un sistema dei trasporti
sostenibile che garantisca a tutti un’adeguata accessibilita dei posti di lavoro e det servizi, migliori 1a
sicurezza, aumenti efficienza ed economicita del trasporto di persone e merci, aumenti I'attrattivita
e la qualitd delf'ambiente urbano.

Per la redazione omogenea dei PUMS da parte delle citta sono state definite apposite linee guida
approvate con DM 4 agosto 2017,

Lo stato df attuazione

Considerando ad oggi le citta metropolitane e i Comuni con papolazione superiore ai 100.000
abitanti, attraverso i dati forniti dal’ANCI al Tavolo tecnico dei PUMS, si riparta un quadro
dettagliato sullo stato dell’arte dei PUMS in ltalia, riportato in Tabella 5.1

Tabela 5.1 - | PUMS in ltalia; stato dell’arte.

%) o & g [2 Pa 240 0
Alruzzy Pescara Pescara 34,36 | 120.420 in redazione
Calabria Reggio Calabria . | Reggio Calabris si . 239,04 | 182551 propasta preliminare
Giugliano in
Campaniz Napoli Campans 94,62 1123.838 nessungd arigne
Campania Nagoki Napoh 5t 119,02 | 970.185 in redaziane
Campania Salemno salerno N 59,85 | 134.850 nessuna azionz
Emilia-Romagna Bologna Bologna si 140,86 | 388.367 in redazione
Emiliz-Romagna Farrara Ferrara 405,15 | 132.009 in radaziona
Emilia-Romagna Forli-Cesena Forli 228,20 | 117.946 in redazione
Emilia-Romagna Modena Modena 183,18 | 184.727 in redazione ]
Emilia-Romagna Parma Parma 260,60 | 194.417 adotiatn
Emilia-Romagna Piacenia Piacenza 118.24 , 102.355 NSSUNA 32ane
Emitia-Romagna Ravenna Ravenna 653,82 | 159.057 in attesa di approvazigne
Emilia-Romagna Reggio Emilia Regaio Emdia 230,66 | 171.49) in redazione
Emilia-Romagna Rimini Rimin. 135,71 ) 148,908 in redazione
Friufl-Venezia|Giubia Trieste Trieste 85,11} 204,234 nredatione
Lazia Latina Latina 277,62 { 126151 in redazione ]
Latio | Roma Capitale Roma 3i 1287,36 | 2.873.494 in redazione
Ligunia Genova Genova sl 240,25 § 583 £01 i redazione 1
Lombardia Bargamo Bergamo 40,16 | 120.287 nessung azione
Approvato con delibera |
det Consiglio comunale

Lombardia Brestia Brescia 50,33 | 196.670 nel febbrao 2018
Lombardia Milang tilano si 181,67 | 1.351.562 adottato
Lombardia Monza ¢ Brianza Monza 33,09 1127955 néessuna azione
Marche Ancona Ancona T 124,84 | 100.696 inredazione
Piemonte Novara Novara 103,05 | 104.284 nessuna azione
Plempnte Tafipa Toring sl 130,01 | BBG.B37 adottate

| Pugha | Bari s Bari si 117,39 1 324,198 adotiato

28



L Ha

W

Puglia Barletta-Andria-Trani | Angria 402,89 | 100.331 .| nessuna astone

Pugiia Foggia Foggia 509,26 | 151.726 adottato ]
Puglis Faranto Tarantio 243,86 | 198,561 preposta di pang
Sardegna ! Caghiari Cagliari 85,01 | 154083 in redazione

Sardegna | Sassari Sassad 47.04 1 137.533 nessuna azione

Siciila Catania Catania [4] 182,980 [ 313.396 nessuna azipne

Sicifia Messing Messing si 213,75 | 236.962 linee di indirizza

Sicilla palermo Palermo 51 164,53 { 673.735 nessuna azione ]
Sicilia Siracusa Siracusa 207,78 | 122.031 adottato -
Toscana Firenze Firenze ' 5t 102,32 | 382.258 nessuna azone ]
Toscana Livarng Livorno 104,50 | 158.916 in redazione

Tosgana B Prato Pratp 97,351 192.469 adottato

Tranting-Alto Adige Bolrangy Balzano 52,29 | 106.551 in radazione

Trenting-Allo Adige | Trento Tremto 157,88 { 117.417 nessuna arong

Umbria Perugia Perygia 445,51 | 166.576 in redarione |
Utmbria Terni Term 312,43 [ 111 455 in redazione

Veneto Padova Padova 93,03 | 209.829 in redazigne

venelo Venazia Venetia 1w 415,90 | 261.905 nessuna azone

Veneto Verona Nerana 188,92 } 257.3%3 nessuna aziona

Veneto | Vicenza Vicenzs 80,57 { 112.198 RESSUNA AZiONE

Fonte: Tavalo di manitoraggio dei PUMS - D.M. 4 agosto 2017,

Le linee guida per la redazione dei PUMS

Il processo di redazione dei PUMS, cosi come previsto dalle Linee guida approvate lo scarso agosto,
¢ articolato in una serie di fast procedurali necessarie alla loro implementazione ed approvazione.
Esse songl

'

A N

v
v

Definizione del gruppo interdisciplinare di lavoro tra i vari uffici e settori competenti delle
Amministrazioni Pubbliche;

Predisposizione del quadro conoscitivo dell'area di riferimento;

Avvic del percorso partecipato;

Definizione degli obiettivi (macro e specifici);

Costruzione partecipata dello scenario di piano con definizione di straiegie ed azioni
d'interventao;

Valutazione ambientale strategica;
A&ozione del piano e successiva approvazione;
Monitoraggio.

Si riporta |in Tabella 5.2 una possibile scansione temporale del processo di redazione del PUMS,
organizzata su un arco temporale di circa due anni,

Le suddetie Linee guida offrono un importate contributo alf omogeneita dei documenti prodotti
dai Comuni e quindi alla possibilitd di disporre di un quadro sufficientemente organico dei
dacumenti di programmazione ed una loro convergenza su 4 aree di interesse con annessi macro-
obiettivi minimi obbligatori da raggiungere, Esse sono:

v

v
¥
v

Efficacia ed efficienza del sistema di mobilita;
Sostenibilita energetica ed ambientale;
Sicurezza della mobilita stradale;
Sostenibilita sociale e/o economica.
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Taballs 5.2 - Cronoprogrammo redozionale del PUMS

4

i

i

53

&

L : ! i

¥ ; Quaro normativa

: Inguisdramento terrifprale g

e sacipeconomico dail'ared dipians L

i e offefts diret e serizi di trasporta ? ' L

2 i damanda di moblitta i B

430 intetatione tre domanda e offarta di il

i W trasporto

% i y -

! i Critighta e impatti

# Buntf ¢i forza e debolerza, opportunity e

i ; mindcce

iy H =t ™

. Stesyca 1R rte PUMS [

: T

e 7

: ey oy " a

i ) dell sumariu di ﬂfadmen‘o

i3 3 in!eﬂm‘!e difette strutturate a strutture ;

: tacniche internef/estarne
i1 Scenario di riferimento, individuazione &

P ; preva Iutauune azﬁonl di plano

. i akternativi i Piang i i
individuazione degli interventf S# |4

“ rondivisione an 13 struttura tecrica

‘S‘: asses;soram e polim:a _ ;

e it Lo g

: ' mittimodale . |

K c,.zub azione madalio e Jgglurnamento i

s datifeventual rillevi integrativi

Valutazione degh scenard altamartivi
{tecnica/ambientale/econpmiica)

.
Verslgma praumlnare per test propedeuum
\ R T e R N
(indM uazione / seleliane dulte a:i-;zni d.\el '

HANG

test modallistici [valutazione tecnica)

stima del costi di mvestinento/esarcizio

,‘,ﬁé ik ompoﬁfmmnerm

il
it

Appmyondrmenm mlervenn azion

ACCOMPAgnamentn
Percolso attuatwo {puano o'azigna)
(ptagure O difh Rawpmg” '




condivisione percorso PUMS

1 condivinione Analisi quadro ronoscitive-SR

condivisione prima bor2a del disegno degli
5P

condwvisione valutazione degli Scenan

Condivisione scanario Plang
selpzionato/presentazione rapports finaie

Incientri Giunta/Commissiaoi
consifiori/Consiglio Comunale {passaggi
forenali)

i

i

;
8

i i

Fadvd

g

)
g il

4 )

2

i

condvisione 1-2-3 rapporto PUMS

i

Awylo VAS e Individuazione soggerti
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7l Elaharazione ducumento di scoping

*

Moessa a disposizone Documento di
scoping

Prima Confecenza di scoping

Elaborazione + stesura Rapparto
Ambientale {RA} e Sintesi non Tecnica
{5}

i sn

Mzgss 3 dispositione Proposta Pianc + RA +

Secpnda Conferenza di Valutazione

Anglisi Osservazioni + modifica
dogumentazione

Eiaborazione Parere Motivate +
dichiarazione di sintes:

: Sarlone PURMS
antatione proposta di adozione alla
nta Comunale

entatione Proposta aite Commissioni
siliari

3 visione der document: adottati

Parere del 505§em istituzionals

presentazione delle osservaziont

Analisi Osservazioni + modifica
documentarione

Pardre motivate Finale + Dichiarazione o
Sintesi Finale
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4 Giunta Comunale

Pregentazione Proposta alle Commission
congifiar

Approvazione in Consiglio Comunale

Fonte: Ministero delle infrastrutture e dei trasporti {2017).
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6. L’analisi della domanda di mobilita pubblica: potenzialita e
criticita

; 6.1. Gli spostamenti

i Negli ultimi anni in ftalia la guota di spostamenti motorizzati effettuati con mezzi pubblici in ambito
f urbano ed extraurbano si & contratta, passando dal 14,6% del 2014 al 11,7% del 2015, mentre
quella delf’auto & passata dall'81,1% all'83,8%". La preferenza dell‘auto privata per gli spostamenti
locali @ dovuta principalmente aila bassa qualita dei mezzi adibiti al trasporto pubblico e alla scarsa
capillarity delle reti. Nel compiesso, circa 2 spostamenti su 3 si effettuano in auto con una incidenza
5 che & cresciuta di quasi 8 punti percentuali negli ultimi 15 anni. | diversi mezzi del trasporto
pubblico bresentano guote modali frammentate, con una riduzione del peso dei vettori urbani in
A parte assorbiti dagli spostamenti intermodali. Quanto alla mobilitd «attiva», ovvero gli spostamenti
a piedi a in bicicletta, lo share si attesta attorno al 20%, in diminuzione nel lungo periodo anche per
§ Vimpatto. dei processi di dispersione urbana e del conseguente allungamento dei viaggi dei
pendolart.
Nel 2016 la quota modale della mobilita collettiva nel suo insieme raggiunge appena il 6,6%
§ (Bus/Trarh/Metropolitana 4,4% + Puliman 1,3% + Treno 0,9%), in aumento rispetto al 2008 {6,1%)
; anche se ancora nor si & tornati ai valori del 2001 (Tabella 6.1)*.
f interessahte anche lincremento degli spostamenti con combinazione di mezzi che raddoppia dal
; 2001 al 2016, passando da 2,3 a 4,6.

¥

2 fahallta 6.1 - Distribuzione percentuale degli spostamenti 2001, 2008 e 2016.

5 2001 2008 2016
: PIED 23,1 175 17,1
| BIC) 3,2 3.5 3,3
4 ' MOTO ' 5.7 as 10
] AUTO 575 53,9 65,3
Di ol come passeggern 8.0 1.6 25
% BUS/TRAM/METROPOLITANA 57 4.1 1.4
) PULLMAN . 14 14 1.3
ii TRENO 0,7 0.6 2,9
: COMEINAZIONE DI MEZZI 2.3 4,5 4,8
TOTALE 100,0 100,0 100,0

Fonte: ISFORT - Audimob. 14 Rapparta sulla mobility in ttolia, aprife 2017,

Se consideriamo la distribuzione percentuale degli spostamenti motarizzati (Tabella 6.2}, possiamo
vedere che nel periodo 2014-2015 fa riduzione del prezzo dei carburanti ha favorito i ricorso al
mezzo pdivato (oltre I'80%), incoraggiato anche dalle difficolta nell’adottare efficaci politiche a
sostegno della mobilita sostenibile, tanto a fivello centrale, quanto a livello locale, e dai mancati

Y Fonte: C4ssa Depositi e Prestit] ~ ASSTRA, Investire nel trasporto pubblico. Mezzi e reti per la mobilits, Quaderni| 02,
gennaio 2017.
i —yae bk n s v ) . )
* Fonte: ISEORT 2017 “14 rapporto suflo mobilita in ltolio”, Osservatorio “Audimob” sul comportamenti della mobilitd degli italiani,
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investiménti sul parco mezzi. La domanda di TPL, infatti, al di sopra di una certa soglia di reddito,
appare fortemente influenzata dalla qualita del servizio, a sua volta strettamente correlata anche
alla qualita dei veicoli.

; Tabetia 6.2, -Distribuzione percentuale degli spostamenti motorizzati per mersi di trasporto

2008 2014 2015 2016

( AUTO 814 B1,1 B3 8 82,8

. MOTO 5,7 4,3 4.5 3.7

! MEZ2i PLISBLICH 12,9 14,6 117 13,5
TOTALE 1000 1000 100,08 100,0

Fonte: ISFORT —~ Audimob, 14* Rapporto sulia mobilita in Itafio, aprite 2017,

Nel 2016 complessivamente | mezzi di trasporto pit “sostenibili” {piedi, bici, trasporto pubblico)
hannao registrato un recupero di quota modale rispetto al 2015 pari a 3,5 punti, dando segnali di
inversione di tendenza.

£ un'invarsione di tendenza importante che dovra essere consolidata, anche in considerazione del
fatto che tra i 2002 e il 2016 il tasso di mobilita sostenibile & sceso di 6 punti {dal 37,2% al 31,1%; e
fino al 2015 ta riduzione & stata di quasi 10 punti} {Figura 6.1) **.

I'attuale cambio di passo delle politiche nazionali di settore (nuove risorse per il rinnovo dei
materiale rotabile, stabilizzazione dei finanziamenti dei servizi TPL, investimenti nelle infrastrutture
di rete e di nodo del TPL, finanziamenti per la ciclabilita) unito af segnale positivo del 2016 dal lata
della domanda dovrebbe innescare un circuito positivo per la mobilita sostenibile nei prossimi anni.

Figara §.1 { Distribuzione percentuole degli spostamenti “sostenibili”: merri callettivi + piedi + bici 2008, 2014,
2015e 2016.
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Fonte: ISFORT - Audimab, 14" Ropporto sullo mobilitd in italia, oprile 2017.

' Fonte: ISFORT 2017 “14° rapporto sulis mobilits in Ralia”, Osservatorio “Audimob” sui compartamenti ¢ella mobilits
i degli italiani,
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Bisogna, inoltre, sottolineare che il tasso di mobilita sostenibile presenta divari molto rilevanti
rispetto ai diversi contesti territoriali. Nello specifico la forbice pis significativa interessa I’ ampiezza
dei Comuni di residenza: nel 2016 l'indice ha sfiorato H 50% nelle aree urbane maggiori {con oltre
250mila dbitanti) mentre si & fermato 2 meno della meta {22,9%) nel Comuni pit piccoli o a poco
pitt della: meta {27%) in gquelli medio-piccoli (10-50mila abitanti). Da sottolineare che il gap e
cresciuto in modo sosteruto dal 2001, per I'effetto congiunto della caduta verticale dell'indice nei
piccoli centri {quasi 11 punti nei Comuni fino a 10mila abitanti) e 13 leggera crescita nelle grandi
citta. Meno evidenti le differenze del tasso di mobilita sostenibile, invece, tra le circoscrizioni
territoriali; 'indice & diminuita ovunque tra il 2001 e it 2016 con una tenuta solo nelie Regioni del
Centro (Tabells 6.3).

Taheha 6.3 - Percentuole mobilita sostenibile: mezzi coltettivi + piedi + bici 2001 e 2016.

W01 2016
NORD-OVEST 39,1 32,2
NORD-EST 35,2 30,2
CENTRC 32,9 323
SUD E ISOLE 36,5 300
COMUN FINO A 10.000 ABITANT! 33,4 223
COMUNI 10.000-50.000 ABITANT! 12,0 270
COMUN! 50.000-250.000 ABITANTI 37,9 329
COMUNI CON OLTRE 250.000 ABITANTI 46,5 48,5
MEDI& GENERALE 36,3 311

Egnte; ISFORT - Audimob, 14° Rapporto sulla mobility in Itolia, aprite 2017.

I profilo della ripartizione tra mezzi motorizzati non presenta rikevanti differenze tra la mobilitd
urbana e quella extraurbana; in particolare il peso del trasporto pubblico & del tutto simile mentre
tra i mezz| individuali la moto ha un peso superiore tra gl spostamenti in citta rispetto ai viaggi fuori
dal comurte {velocita nel traffico, facilita di parcheggio).

Il recuperp di split modale del trasporto collettivo registrato nel 2016 e stato pit significativo nei
perimetri | cittadini, L'incidenza dellauto resta tuttavia superiore all'80%, una quota abnorme
considerando la ristrettezza e 1a fragilita degli spazi pubblici nelle citta.

Nella mobilita extraurbana I'automobile raggiunge la quota dell’85% (Tabella 6.4).

Tabella 6.4|- Distribuzione percentuale degli spostomenti motorizzati per mez2i di trosporto, divisi tro mohilita
urbana ed extraurbong 2008, 2015 e 2016,

2008 2015 2016
URBANG  EXTRAURBANG  URBAND  €XTRAURBANG  URBANO  EXTRAURBANO
AUTO 79,5 838 816 86,0 - 81,1 85.3
MOTOo 8,0 32 6,5 2.6 5.3 19
MEZE 12,6 13,0 11,9 11,4 13,6 12,8
PLIBBLICH
TOTALE 1040,0 104,0 100,0 1000 100,0 160,0

Fante: ISFORT - Audimob, 14° Rapporta sufla mabilita in ltelia, oprile 2017,
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Le autovetture circolanti in ltalia sono ormai quasi 38 milioni, in crescita nell’ultimo triennio (+2,4%)
dopo la lieve riduzione nel 2011 e nel 2012, confermando la piena ripresa della centralitd dell’auto
nella mobilita dei cittadini {Figura 6.2).

Figura 6.2 Numero di aoutovetture in ftalia.
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Fonte: ISFORT - Audimab, 14° Rapparto sulla mobilito in itotio, aprite 2017,

il tasso di motorizzazione in Italia, pari nel 2016 a 61 autovetture ogni 100 abitanti 2 il pit alto in
Europa ad |esclusione del Lussemburgo. Paesi con una forte tradizione di industria automobilistica
comparabile alfitalia, come Germania e Francia, hanno un indice pil basso rispettivamente di 7 e dj
12 punti {per ia Francia dato disponibile 2014) (Figura 6.3),

Figura 6.3 - Tasso di motorizzazione {auto ogni 100 abitanti) nei principali Poesi eurapei.
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Fonte: ISFORT ~ Audimab, 14° Rapporta suilo mobilita in ltolic, aprile 201 7.
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L'ultimo rapporto ISEORT* stima che nel giorno medio feriale 13 popolazione italiana {tra i 14 e gli
80 anni) effettui complessivamente poco pid di 100 milioni di spostamenti e percorra circa 1,2-1,4
miliardi di Km.

Nell'ultimo decennio si & assistito ad una dinamica di complessiva contrazione degli spostamenti
{dai 120,6 milioni det 2002 ai 97,5 milioni net 2012, ai 102,3 milioni nel 2016) con un decremento
dat 2008 al 2016 del 20,1% (Figura 6.4).

Figura .4 - Numero di spostementi totali nel giorno feriale medio (in miliani), 2002-2016.
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Fante: ISFORT - Audimob, 14° Rapportu sulla mobilita in talia, aprite 2017

Dai dati ddtfo studio “Audimob”, condotto da ISFORT, emerge che poco pit di un terzo degli italiani
si sposta quotidianamente per mativazioni legate al lavoro e allo studio. Nella fase pid acuta della
crisi {2012+2013) si € ridotta la quota di spostamenti per il tempo libero e solo in piccola parte la
quota degli spostamenti per studio e lavoro {Tabella 6.5).

Tabetla 6.5 - Le motivazioni degli spostamenti campasizione percentuale.

Lavoro o studio Gestione famillare Tempo libero
2008 359 314 327
2002 36,1 31,0 329
2010 36,7 30,6 32,7
2011 37.1 343 28.6
2032 36,5 40,0 234
1013 37,7 38,4 23,8
2014 37.3 311 : 315
2015 37,0 34,7 28,3
2016 36,7 28,5 34,8

Fonte: ISFORT - Audimob, 14° Rapporto sulla mobilita in itolla, aprite 3017,

* fante: ISFORT 2017 “14* rapporio sulla mohilitd in Italia”, Osservatorio “Audimob” sui comportamenti della mobilita
degti italiani.
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6.2. Ladomanda di TPL

il numero dei passeggeri aumenta soprattutto nei grandi Comuni: Napoli con il +10,4%; Torino,
Venezia, Bologna e Palermao con un incremento della domandatrail6ell 7%,

| livelli della domanda di TPL restano fortemente differenziati fra Centro, Nord & Mezzogiorna
{rispettivamente 286 passeggeri per abitante, 226 e 59). Il valore massimo si rileva a Venezia {746
passeggeri/ per abitante), seguita da Milano (460 passeggeri per abitante}, Roma (439 passeggeri
per abitante}, Trieste (318 passeggeri per abitante), Bologna (274 passeggeri per abitante} e Torino
{272 passeggeri per abitante). All'opposto, fra i grandi Comuni, Messina non raggiunge i 25
passeggeri per abitante ¢ Reggio Calabria, Palermo e Catania si collocano fra 35 e 45 passeggeri per
abitante.;

La domanda di mobifitd nel Paese & comunque in riduzione negli ultimi 15 anni, con una maggiore
accentuazione dall'inizio della crisi; quasi un quarto dei passeggeri*Km in meno tra it 2008 e il 2016

{

Figura 6.5}. i
Figura 6.5 -1 numero di passeggeri per Km totoli {in miioni), 2002-2016, :
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/ Fonte: ISFORT - Audimob, 14° Rapporto sulia mabifitd in itakia, aprite 2017,

{

,/Diverse sono le criticitd riscontrante dall'utenza nel sistema TPL che portano ad una scarsa
‘attrattivita di questa modalitd di spostamento e quindi alla progressiva riduzione delutifizzo del
- trasporto pubblico.

- Una prima criticita e riconducibile alla scarsa velocita commerciale degli autobus dovuta, tra I'altro,

alta congestione del traffico connessa al massiccio uso del mezza privato, evidenziando cosi un
cireolo vizioso che va assolutamente spezzato.

Per quanto riguarda la velocitd commerciale degli autobus, calcolata sulla base degli orari di
servizio, i valori rilevati dal 2011 al 2014 mostrano un moderato incremento {da 19,1 a 19,5 Km/h),
eccezion fatta per i grandi Comuni (16,6 Km/h, contro 20,1 degli altri capolunghi). Le velocita pid

¥ Fonte; Cassa Depositi e Prestiti ~ ASSTRA, Investire nef trasporto pubblico. Mezzi e reti per 13 mobilita, Quaderni|{ 02, !
gennaio 2017,
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alte si regi
Romae P;a

Altri elem

strano a Taranto (intorno a 22 Km/h), le pil basse {fra 13 e 15 Km/h} a Milano, Padova,
termo.®
enti di criticitd che caratterizzano il trasporto pubblico lacale possono essere cosi

sintetizzatic

1 pe

rcezione del TPL da parte della popolazione come “bene inferiore”, owero che

all aumentare del reddito se ne riduce il consumoag;
2. dispersione urbana (sprawl), che favorisce Vuso dei mezzi di trasporto privati e riduce gli
spazi nei centri urbani da destinare al trasporte pubblico;

W

vetusta dei mezzi e conseguente scarso comfort a bordo;

4, muodulazione delfofferta non allineata alla domanda, in termini di arari di servizio (circa %

de
5 an

6.3. i

rafferta di TPL resta inutilizzata);
cora non adeguato sviluppo dell’intermadalita.

grado di soddisfazione utenti

UISTAT segnala che il grade di soddisfazione degli utenti per i servizi di TPL nel Mezzogiorno @

molto pill

basso che nel Centro-Nord, in particolare per comodita di attesa alle fermate, costo

biglietto, pulizie delle vetture, comodita degli orari, puntualits, frequenza delle corse, possibility di
trovare posto a sedere. Le caratteristiche pib apprezzate sono, invece, a velocita ¢ la frequenza
delle corse, la possibilitd di collegamento tra e diverse zone del Comune, fa puntualith e la
comodita degli arari.

Nei centri
forte ed a
utenti sod
considerat
| giudizi di

delle aree metropolitane, cioé proprio nei contesti dove la domanda del servizio & pil
maggiore |'esigenza di contenere l'impatto ambientale della mobilita privata, la quota di
disfatti del TPL & pil bassa perché non vengono soddisfatti quasi tutti gli aspetti sopra
<19

| B

soddisfazione sui diversi mezzi di trasporto utilizzati inoltre confermana i divari molto alti

tra i mezzj individuali {auto, moto e bici), che raccolgono punteggi medi superiori all’8, e | mezzi
collettivi. Non mancano tuttavia le eccezioni: i treni di lunga percorrenza raccolgono un gradimento
medic pari a 7,5 {in significativa crescita dal 6,5 nel 2008), la metropolitana & saldamente sopra al 7,

il pullman

si attesta a 6,6. Quanto ai mezzi del trasporto pubblico {autobus, tram e trenc locale) il

voto medib @ poco sopra la sufficienza, ma la quota di utenti soddisfatti (% voti 6-10) & di cirea i 2/3

del totate?

® (Tabella 6.6).

Tabella 6.5 - Giudizi medi di soddisfazione in scala 1-10 sull’ utitizzo del mezzo nei tre mesi precedenti
Fintervista. il fivelic di soddisfazione oumenta abbastonza per F'auto e i treni di lunga percerrenza.

z008 2016 Xvoti 610 (2016) Kvoti 7-10 (2016)
MOTD, CICLDMOTORE, SCOOTER g4 8,1 92,3 87,0
AUTOMOBILE 7.8 8.4 93,9 487
SICILETTA B2 8.0 91,1 83,1
METROPOLITANA 7.3 2,2 79,9 &5,7
AUTOBUY, TRAM 5,0 63 6,4 45,6
TRENO LOCALE 6.0 6,3 6g,7 471
TRENG 01 (UNGA FERCORRENZA 55 15 29,5 79,8
PUL!M':AN‘, AUTORLUS EXTRAURBANG 4.5 6,6 71,4 52,6

Fonte: elabovazioni MIT su dati ISTAT

" Eonte: Mabit
* Fonte: Mobil
* Eore: Mabil

td urbana 2014 (Istat - 28 giugno 2016).
ta urbana 2014 {}stat — 28 glugno 2016}
ta urbana 2014 {istat - 28 giugno 2016).
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6.5

6.4. Lp disponibilita al cambiamento

Gli itatiani dichiarano di voler utilizzare di pili | mezai pubblici e la bicicletta. In particolare quasi 3
intervistati su 10 dichiarano di voler incrementare 'uso dei mezzi pubblici, e solo il 7,1% di
diminuirlg, e altrettanti vorrebhero aumentare Fuso della bici {solo # 3,3% diminuirlo). Per Vauto i
valori sonio quasi inversi; il 10,3% auspica un aumento nell'usa, il 29% una diminuzione. Inoltre un
quinto degli intervistati vorrebbe allo stesso tempo aumentare il ricorso ai mezzi pubblici e
diminuire guello dellauto. La propensione al cambio modale a favore dei me2zi a minore impatio
ambientale £ quindi molto alta, seppure nel 2016 sembra essersi leggermente ridotta {Figura 6.6).
in generale si pud dire che la forbice tra il profilo di questi e i comportamenti effettivi {fortemente
orientati verso 'auto) nan potrebbe essere pit marcata®l.

Figura 6.6 - Percentuale di intervistati che vorrebbero aumentare/diminuire I'uso dei mezzi di trasporto, 2015-
2016.
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| Fonte: elaborozioni MIT su doti ISTAT.

contributo dei servizi di mobilita condivisa (Sharing mobility) alla

—

mohilita sostenibile

La Sharing mability & un fenomeno socio-economica che investe il settore dei trasporti tanto dat
lato delld domanda quanto da quello dell’offerta. Dal lato della domanda, la Sharing mobility
consiste |in una generale trasformazione del comportamento degli individui che tendona
progressivamente a preferire 'accesso temporaneo ai servizi di mobilita piuttosto che utilizzare il
proprio mezzo di trasporto. Dal lato dell'offerta, questo fenomeno consiste nelt'affermazione e
diffusione di servizi di mobiiita che utilizzano fe tecnologie digitali per facilitare la condivisione di
veicoli efo tragitti realizzando servizi scalabili, interattivi e che sfruttano le risorse latenti gia
disponibili nel sistema dei trasporti.

Perché sijatfermi e si consolidi un nuovo stile di mobilitd multimodale & necessario che si affermi e
si consolidi anche un'offerta di trasporto multimodale. Uobiettivo ultimo delfa diffusione dei servizi
di Sharing mobility & consentire che i cittadini possano fare a reno, se intendono farlo, di
possedere un proprio veicolo. D'altronde, senza una riduzione consistente delle percorrenze private
su strada, I'elettrificazione e Futilizzo dei biocarburanti non saranno sufficienti, anche nelle migliori
prospettive di penetrazione, a raggiungere gli obiettivi di efficienza energetica e di
decarbonizzazione del settore trasporti. Inoltre aumentare Vefficienza dej veicoli pud tradursi anche

*! Fonte: ISFORT 2017 “147 rapporto sulla mobilita in Itatia”, Osservatorio “Audimaob” su comportamenti della mobilita
degli italiani.
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in una riduzione detle emissioni e dei consumi ma non risolve comunque it problema degli altri
impatti della mobilitd, come fa congestione e 'incidentalita o I'uso inefficiente dello spazio pubblico
nelle aree urhane,

L' Osservatorio Nazionale Sharing mability promosso dal Ministere deli’ Ambiente e della Tutela del
Territorio e del Mare ha presentato, nel corso del 2016, una Roadmap per la crescita e la diffusione
della Sharing mobility italiana. Il processo si & svolto attraverso un approccio partecipativo il cui
scopo era quelio di far emergere gli attuali ostacoli alla diffusione della mabilitd condivisa e
condividere gli interventi necessari a livello amministrativo e legislativo. La Roadmap ha identificato
alcune linee d'interventa strategiche: I'aggiornamento del quadro normativo dei trasporti per
tenere cbnto della diffusione defle nuove tecnologie e della trasformazione dei modelli di
produziohe e di consumo che interessano i servizi di mobilita condivisa; la centralitd delle politiche
urbane in particolare per quante riguarda F'uso efficiente dello spazio stradale e la pianificaziane
strategicd della mobilita; Vaggiornamento di aicuni settori industriali che svolgono un ruoclo
abilitante nei confronti della Sharing mobility come quello assicurativo; fa concessione di alcuni
incentivi diretti sotto forma di sgravi fiscali alle aziende operatrici e agli utenti di servizi innovativi di
mobilitd condivisa; la necessitd del sostegno pubblico per tutti quei servizi e ambiti in cui il sole
apporto d;li capitale privato non ¢ sufficiente per la sostenibilita economica dei servizi pur essendo
attivabili consistenti effetti positivi per l'innalzamento complessivo dell’efficienza del sistema dei
trasporti ‘ per la riduzione dei suol impatti ambientali.

| lavori |dell'Osservatorio Mazionale Sharing mability hanno inoltre evidenziato ia stretta
correlazigne che intercorre tra mobilita condivisa e trasporto pubblice, nefta misura in cui la prima
contribuisce in misura rilevante alla penetrazione del secondo, favarendo fo shift modale diretto e
indiretto dal trasporto privato a quello pubblico e condiviso In un processo di tipo “win-win”, dove
cioé i due settori beneficiano entrambi e in misura analoga della loro integrazione e
complementarieta.

Gli effetti diretti di shift modale si verificanc quande un utente per effettuare uno spostamento
preferisce, rispetto alle precedenti abitudini, una modalitd maggiormente sostenibile. | bike
sharing, ad esempio, si rivela un ottimo strumento di cambio modale per quegli utenti che devono
compierj spostamenti brevi ed episodici, di norma in ambito urbano. Analoghi effetti positivi si
riscontrano nell'uso di quei servizi a domanda in grado di “colmare la capacita residua”, come i
_servizi di Ridesplitting, di navetta o di microtransit/taxi collettivo.

Gli effetti| di shift modale indiretto invece si verificano quando un utente, grazie alla modifica dei
suoi comportamenti di viaggio indotti dall’utilizzo di una nuova modalitd di trasporto, modifica il
propeio stile di mobilita rendendolo complessivamente pill sostenibile rispetto al passato. Anche dal
lato dellofferta, la diffusione di nuove tipologie di servizi di mobilitd condivisa consente che |
sistemi cgndivisi tradizionali, in primo luogo il trasporto pubblico, vedano aumentare le proprie
performance e la propriz disponibilita. Dal punto di vista spaziale, cid accade - ad esempio - quando
un sisterma di mobilita condivisa consente di aumentare il raggio d’azione di una linea di trasporto
pubblico {il cosiddetto spostamento dell'ultimo miglio). Dal punto di vista temporale, quando
Vofferta dei servizi innovativi di Sharing mobility colma la ridotta disponibility dei sistemi di
trasporto pubblico in alcune ore del giorno (durante fa notte o nei giorni festivi).

[n questo senso & significativo il caso della Provincia Autonoma di Balzano che, allinterna del nuovo
Piano Proiinciale della Mobilita, considera tra le azioni utili in questa direzione la promozione della
“MaaS” {Mobility as a Service / Mobilita come servizio) con integrazione e interoperabilitd tra i
gestori dej servizi di mobilita collettiva {TPL, taxi, NCC) e guelli det servizi di mobilita condivisa {car
sharing, bike sharing, car pooling ecc.). La Provincia Autonoma di Bolzano evidenzia come
riferimentp virtuoso il caso svizzero FFS Green Class, che prevede Vintegrazione deil’abbonamento
ferroviarid con 'ahbonamento ai servizi di car sharing e bike sharing, includendo anche un servizio
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di neleggio a lungo termine di un’actovettura elettrica (full service con assicurazione e
manutenzione incluse).

7. Le caratteristiche del parco veicolare su gomma del TPL

1 traspoﬂio pubblico locale & un settore di grande rilevanza per la sua dimensione economica, basti
pensare the rappresenta per le Regioni la seconda voce di spesa dopo la sanita, pertanto un
sistema inadeguato grava sulle finanze pubbliche ed ha un impatto non indifferente sull’ambiente,
generandp, nel contempo, elevati livelli di congestione del traffico, alti tassi di CO,, inquinamento
acustico con costi ambientali, economici e sociali a questi connessi non indifferenti (si stima che in
italia la cbngestione costi tra il 2% e #f 3% del Pil, rispetto ad una media eurcpea defl'1%). La
competi‘tivit‘a‘ di un Paese @ strettamente correlata alla qualita e alla vivibilita delle proprie citta ed
aree metropolitane, legate a loro volta al buon funzionamento dei sistemi di trasporto pubblico, in
termini gi livelli di accessibilit3, sicurezza, costo, comfort.

Questo modelio di mobilita sostenibile & ben lontano dalla realta del nostro Paese.

i settore dei trasporti pubblici locali {TPL), in ltalia, & stato per anni caratterizzato da una profonda
crisi dovuta in massima parte ad un perdurante dissesto finanziario e ad un calo deila domanda di
trasporto collettivo.

Nel corso degli anni '70 e '80, il settore ha visto i propri costi crescere molto pit dei ricavi, che in
molti cas, in effetti, dimingivano a causa della perdita di clientela a favore dei mezzi di trasporto
privati,

Nelle cittd italiane di medie-grandi dimensioni, ancora oggi, 'utilizzo massiccio dell'auto per gl
spostamenti, connesso all'inefficienza della rete di TPL e alla bassa qualitd del servizio offerto,
rappresenta per le famiglie italiane un extra-costo rispetto alla media europea stimato pari a circa €
6 mild/anfio, una sorta di spread della mohilita inefficiente.

Da un copfronto con i principali paesi europel il parco mezzi in Itaha risulta avere un’etd media
quasi doppia rispetto a quella della flotta tedesca e comunque di gran lunga superiore rispetto a
Fraricia, Spagna e Regno Unito ( Errore. L'origine riferimento non é stata trovata. ). '

L” invecchiamento del parco mezzi su gomma in italia, dove Veta media & pari a 11,4 anni rispetto a
un valore medio europeo di 7,5 anni non accenna a ridursi: il 2012 rappresenta it settimo anno
consecutivo in cui si registra la crescita di tale indicatore {Errore. L'origine riferimento non @ stata
trovata.}.

Nel 2015|ogni dieci autobus con eta maggiore ai 15 anni vi € stata una sola immatricolazione per
quanto riguarda il servizio urbano e ancor meno {6%) per gquanto riguarda il servizio extraurbano.
Ingitre l'indice presenta valori sempre minori col passare degh anni, indicando che il tasso di
rinnovamento delle flotte ha subito un rallentamento dal 2006 ad oggi soprattutto in ambito
urbano, gassando dal 44% del 2006 al 10% del 2015 (Figura 7.1).

Figuta 7.1 - Indice di rinnovo del parco per tipofogio di servizio, % {Ropporto tra numero di outobus
immatricoloti e gutobus con pi di 15 onrni di etd) 2006, 2003, 2012 e 2015,

Burkbang % extraurthang
LN

13.0 10,0 .o 10,4 539
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2006 Xgm i AwE

Fante: eloborozioni ASSTRA.
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Questa dinamica genera un aumento dei costi medi di manutenzione connesso alla vetusti dei
veicoli (il costo della manutenzione di un autobus nuovo @ sei volte inferiore tispetto a quello di un
veicolo di 15 anni) con conseguente riduzione dei ricavi.

H parco mezzi per tipologia di autobus

Al fine di approfondire "apalisi del parco mezzi per tipo di servizio svolto sono stati utilizzati | dati
farniti dafla Direzione Generale per la Motorizzazione del MIT. La base dati, consente di descrivere
la fiotta dei mezzi, a livello regionale, per “carrozzeria”, quale variabile per distinguere i mezzi per le
tipologie di servizio sopra indicate. Vengono considerati in tale elaborazione solo i mezzi circolanti,
ossia dotati di assicurazione in corso di validity.

La Tabella 7.1 riporta la distribuzione del materiale rotabile su base regionale disaggregata tra
urbano ed extraurbano. In ambito urbane, il Lazio e [a Lombardia hanno pilt di 3.000 mezzi, seguite
dal'Emilia Romagna. Le regioni con il minor numero di autobus urbani risultano essere FUmbria
con 40 mezzi la Basilicata e la Valle d’Aosta con soli 51 mezzi urbani.

Per quanto riguarda 'extraurbano, il Lazio ha una flotta di quasi 3.000 veicoli, seguita dalla
Lombardi‘a con pit di 2.500 mezzi.

|
Tabelta 7.1- Distribuzione del moteriole rotabile su bose regionale per tipolagio di servizio. Volori assoluti (doti
aggiornati of 25 settembre 2018}

REGIONE T ‘urbang’  extraurbana - totale .
! ABRUZZO ‘ s00 875 1375
* BASILICATA 51 762 813
| Tcatasmia 299 1485 1784
i | CAMPANIA - 1102 T T1aa7 T 2sa
| . EMILIA ROMAGNA T1663 1461 1124
FRIULI VENEZIA GIULIA 424 . 5§27 951
LAZID ' 3119 72904 ‘6023
UGUAIA 1001 485 1486
LOMBARDIA 3209 2588 5797
MARCHE 431 861 1292
MOLISE 85 383 458
PIEMONTE 1220 1660 2820
PUGLIA 809 2001 2810
SARDEGNA T 574 873 1447
SICILIA 938 1554 2493
( Toscana ) 1396 2673
| TRENTINO ALTO ADIGE £82 822 1404 |
UMBRIA 10 129 169
VALLE D'ADSTA 51 Y| 172
VENETO 1435 1652 3088
' TOTALE 18812 73986 47793
Fonte: Ministero defle infrostrutture e dei Trasporti - 06 per lo Motorizrazione - Centro Elabarazione Dati
Nefla Tahello 7.2 ¢ riportata la distribuzione percentuale dei mezzi per tipologia, distribuzione
fortemente correlata con {'orografia del territorio e con la presenza di centri urbani di dimensione
medio-grande.

Liguria, Lombardia, Emilia Romagna e Lazio hanno pit della meta della flotta destinata alf Urbano.
Calabria, Basilicata e Molise hanno invece una flotta fortemente orientata 2l servizio extraurbano.
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Tabella 7.2

- Distribuzione de! materiale rotobile circofante su base regionaie per tipolagio di servitio. Valori
percentuali (dati oggiornati of 25 settembre 2018}

" REGIONE | L urbane | extraurhano © . totale

" ABRUZZO ' T 36,36% U63,64%  100,00%
{ BASILICATA 6.27% 93,73%  100,00%
 CALABRIA 16,76% B3.24%  100,00%
“CAMPANIA 43,23% 56.77%  100,00%
7 EMILIA ROMAGNA 53,23% 46,77%  100,00% |
| FRIULI VENEZIA GIULIA 44,58%  55.42%  100.00% |
Gaie T T 51,78% 48,22%  100,00% |
Tguma T T67.36% 3264%  100,00% |
' LOMBARDIA ) 55,36% t4.6a%  100,00% |
MARCHE 33,36% 66.64%  100,00%
“MOLSE ' 18,16% T UBLBA%  100,00%
L PIEMONTE o 42,36%  57.64%  100,00% |
| PUGLIA 28,79% 7L21%  100,00%
SARDEGNA 39,67% §0,33%  100,00%
U SicILA T 37,67% 62,33%  100,00%
T TOSCANA 47,77% $2,23%  100,00%
TRENTING ALTO ADIGE 43,45% 58.55%  100,00%
Tumeria 73,67% 76,33%  100,00%
VALLE D'ADSTA CTTTT9,65% 70,35%  100,00%
VENETO 45,50% 53.50%  100,00%
. TOTALE T T 43,96% S6,04%  100,00% |

Fonte: Ministerc defle Infruérrunure e del Trasporti - OG perla Mororizeazione - Ceatro Elaborozione Daoti

Nella Tabglla 7.3 e Tabella 7.4 sono presentati i dati, in valore assoluto, per regione distinti tra
urbano e extraurbano divisi per classe di emissione . La Tabella 7.4 mostra i dati totali e | valori %.

Tali elaho
di maggio

azioni mostrana un quadro molto variegato che consente di mettere in evidenza le aree
e criticitd per ogni regione.




|
Tabeila f? Urbano. Distribuzione def materiale rotabile su base regionale per classe di emissiane. Volori
: assalut! {deti aggiarnoti of 25 settembre 2018}

1

RBANOC

CLASSIFICAZIONE FURO |
| REGIONI EUROG  EURD1  EURG  EURD  EURG  EURO  EURO E. TOTALE
: ;_ 1 3 a 3 5 N :
| ABRUZIO 72 1 81 169 25 136 28 8 500 |
BASILICATA 4 Ty 1 11 g 15 1 3 51
U CALABRIA 7 7 a9 el 1 104 0 0 285

| CAMPANLA 37T T 219 187 1l 448 &1 a 1102
" EMILIA ROMAGNA BT T s M 8 820 201 213 1663
U FRIULI VENEZIA GIULIA a a 0 37 14 212 159 2 e
Ao 32 25 247 1032 63 1301 11 5 3119
CueumA ’ 27 5 213 asa st 173 132 TR T
| LOMBARDIA T2 RS ema g2 178 718 26 3.208

TMARGHE eI 106 ) 17 198 D) 0o am
;j MOUSE § YT T T 10 3 B 85 |
PIEMONTE s 3 303 136 18 378 55 &5 1.220
TPUGLA| n 15 54 293 4 51 186 163 14 so?‘
r SARDEGNA s T 1 51 16 476 5 o 5?4"'i
o] R T e e
[TosCANA ) 2 114 346 16 412 389 18 1217 .
"TRENTING ALTO ADIGE T 89 101 13 320 7 5 582
UMERIA T T T T 7 2 14 0 7 sg”
| VALLE DIAOSTA o R 1 s 36 3 0 s
TVENETO! 51 12 301 332 1 430 378 T 143 ‘
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Fonte: Ministero delle Infrastrutture e del Trasporti - DG per lo Motorizzazione - Centro Flaborazione Dati
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Tabella 7.4 -|Extraurbano. Distribyzione de! materiale rotabile sy base regiongle per classe di emissione. Volor

assoluti (dati aggiornati gl 25 settembre 2018}

EXTRAURBANO
T CLASSIFICAZIONE EURO
i_ : FUROO  FURDL  EUROZ EURD3  EURO4 | EUROS " EURDE fEﬁﬁq
ABRUZZOS L T T ""“'“_37“”wmﬁiwmm?s”mmwﬁ?f
" BASIICATA 68 T 25T T T T T 28 762
“catasmia T T T 0 Tag %0 8 "'MA""35_3""‘%—“?3?“%3:3&?é
_;VEAMPAN!A T 73 70 322 31 1es W08 1447
[ EMILIK ROMAGHA %0 i1 311 o1 T 33 TAe
TFRIUL VENEZIA GiULA ) o ) 115 21 218 172 53‘7?
5 ARG | 159 46 552 30 %8 6 653 2.904 <
| LGURIA 3 14 90 160 33 110 6% 48s i
LOMBARDA B TS 393 410 pL3 gad 564 2.588
TMARCHE T 20 18 186 279 T 31 361
" Mouse —T
[PiEmoNTE |
T T
T T
T
:LM?B?CANA -
" TRENTING ALTO AGHGE
; UMBAIA -
| VALLE D'ADSTA 11 5 69 36 121
" VENETD 55 T 447 665 15 264 162 L5z ;
CioTAE \ L T T s T T X Y T

Fonte: Ministero defle Infrostrutture e dei Trasporti - 0G per la Motorizzazione . Centrgz-:!aborazione Dati
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Tabetta 7.5 — *atm.'e furbanotextraurbane). Distribuzione del moteriale rotabite su bose regianole per classe di
emissione., Vﬁxlan‘ ossofuti e volori % (doti aggiornati al 25 settembre 2018}
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b §
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t
i
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| ! i
! ) S— 2
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{FRIVLI VENEZiA 0000% & oM%K 0 000 152 ISIBX 35 SN 43 4500% 31 WAk 7 o4iR] 1]
lauua ;
LAzia 91 LI7% T 11BN 798 1327% 1842 313X 31 61a% 1577 G61EK 106 TIET% 8 O3k Eds
o : . \ i - |
HIGURIA T 30 202% 29 L95% 373 2174% 514 34,99% 90 6,06% B3 19.04% 201 13534 16 1.08%{ 1.486 H
| .
I
LOMBARDIA i WK 13 B19% 637 064K 120 D3PK AI0 125K 3011 ARE 1983 DhEAw 56 ARl EFeTT
[MARCHE X A3 26 A01% 186 1206% 297 2299% 88 372N 44 S6ew% 115 Bas 0 neo%| T2 :
- | e ;
MOLSE [ 36'55ew 237 491% 109 2379% 193 AL2e% 41 miex 56 1LAM 30 41w 0 ooonl Hw
'MEMONTE 13 045% 25 087X 668 23.15%  BGl 39.9a% 121 4.20% 873 M0aek 195 Bave 45 Tiekl Ta0 T
i 3
Emawu- A0 L4738 135N 487 1733% RE 190K 281 10,00% 631 B240% S35 1S,04% 16 G5ox| TEio
J e = - s e SN b
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i l
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I | i
TOSCANA 118 052% 40 150% 571 2136w 833 3L16% 72 269% 847 3028% 83 21.81% 18 087% 2673
4 | . H
3
H ! H
FTRENTIND AiTO 1007% 4 028% 198 1430% 270 929K 25 §70% 648 46.29% 952 175ew & o3| Tt
; {
e d
[UMIBRLA 15 888% 17 1006% 32 1853% 11 1243% 13 7ew% 47 8% 21 124v% 3ol ree
VAUEDAOSTA | 0000k 0 000% o O3 1 Geex 10 SEIK 105 GlOsK 45 FeieN 5 Goow| i
VENETO 06 363N 56 LAT% 748 41I% 997 3229w 6 L% eod Sramn i oI I ‘o3l voss
i
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¢
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Fonte: Ministero delle infrastrutture e dei Trasporti - DG per lo
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8. Lo stato dell'arte e i futuri sviluppi delle tecnologie di
alimentazione alternativa

8.1. Gli sviluppi dell'innovazione tecnologica

La motorizzazione di gran lunga oggi pit adottata per gl autobus per il trasporto pubblico locale e
da considerare come riferimento nella valutazione di scenari di innovazione tecnotogica & quella
diesel; tuttavia molte tecnologie si candidano a poterla sostituire, seppur in alcuni casi specifici: dai
motori a combustione interna alimentati con combustibili alternativi, all'ibridizzazione dei
powertrain dLesel fino alla motorizzazione completamente elettrica.

La questione 5l pone in refazione a due esigenze fondamentali:

|
¢ il contenimento degli impatti ambientali, specie aelle aree urbane, legati alle emissioni
nocive in atmosfera ed al rumore generati dai veicoli diesel;

+ ['oppgrtunita di ricorrere a fonti energetiche rinnovahili.

Sussiste, poi,juna ferza non trascurabile necessita e cioé quella di andare incontro al processo di
innovazione #he sta coinvolgendo tutio ! trasparto su gomma e che sta vedendo alcune nuove
tecnologie emergere molto rapidamente e conquistare, 3 livello mondiale, fette di mercato sino a
qualche tempo fa non immaginabili.

L'innovazionel tecnologica dei veicoli su gomma ha registrato infatti un forte impulso negli ultimi
anni, sulla scia delie necessita di contenimento dei consumi energetici e degli impatti sull’ ambiente.
Oltre al mighioramento delle prestazioni dei veicoli alimentati da combustibili convenzionali derivati
dal petrolio, ottenute anche mediante soluzioni di ibridizzazione dei sistemi di trazione, & stato
sperimentate 'impiego di nuovi vettori energetici, dal metano compresso e liquefatto, passando
per l'impiego di combustibik di matrice biologica e dell'energia elettrica da rete,

Anche il mercato degli autobus ad alimentazione alternativa offre ormai un’ampia sceita di modelli
e di soluzioni per il rifornimento energatico, dall'impiego dei quali sono attese riduzioni variabili dei
consumi energetici e delle emissioni nacive.

Anche a causa \l\della varieta di soluzioni tecnologiche, la transizione verso it “nuove” rappresenta un
passaggio delitato, sia per i gestori del servizio che per le imprese produttrici; essa deve essere
ponderata accuratamente in tutti i suoi aspetti per predisporre una roadmap credibile, che tenga
conto del timing industriale, delle prospettive di medio-lungo periodo e dell'attuale
posizionamentp del sisterma e dei processi fin qui avviati spontaneamente a fivello locale.

Nel caso del trasporto pubblico, poi, linnovazione coinvolge la trasformarzione di fattor di
produzione di lunga vita tecnica, cosi che e scelte di oggi inevitabilmente avranno ripercussioni a
lungo termine, Il sistema presenta, inoltre, un elevato grado di vuinerabilita, sia perché
intrinsecamente in credito di risorse sia perché costretto a sottostare alla agguerrita concorrenza
della mobilita privata, pronta a carpirne la domanda ad ogni minimo segnale di defaitlance.

Nonostante il contesto privilegiato di cui potrebbe giovarsi, la transizione, intrinsecamente, non @
esente da critic.ité, Innanzitutto perché le nuove tecnologie, almeno nelfa fase iniziale, sono
generalmente gil costose di quelle tradizionali e ¢id & tanto pilt vero quando si sceglie di utilizzare
nuove forme di energia, a causa dells necessita di nuove infrastrutiure, impianti/servizi per i
rifornimento energetico. Inoltre perché il cambiamento richiede I'acquisizione di nuove conoscenze
da parte degli oberatori e, in alcuni casl, di una nuova organizzazione operativa.

D'altro canto, l'%assenza di rinnovamento potrebbe penalizzare Uattrattivita del servizio di trasporto
pubblico, ad ultgriore vantaggio della mobilita privata, altre ad appesantire il peso delle esterpalita
negative legate‘al trasparto espletato con veicoli a combustione interna, in particolare per le
emissioni nocive {inguinanti locali ed effetti globali} e Yinquinamento acustico.



Lart. 10 del|D.lgs. 16 dicembre 2016, n. 257 di attuazione della direttiva 2014/94/UE {DAFI) impone
alle pubbliche amministrazioni, agli enti ed alle istituzioni da esse dipendenti o controllate, alle -
Regioni, gli Enti Locali e i gestori di servizi di pubblica utilith per le attivity svolte nelle province ad
alto inquingmento di particolato PM10, al momento della sostituzione del rispettive parco
autovetture, autobus e mezzi di servizic di pubblica utilita, acquisto di almeno il 25% di veicoli a
GNC o GNL 3 veicolt elettrici o veicoli ibridi con ricarica esterna o, nel caso degli autabus, ibridi tout-
court. in sede di aggiornamento del quadro strategico, la percentuale del 25% potrd essere
auimentata ei potra comprendere anche acquisto di veicoli a idrogeno.

8.2. U D@esei

N minor costo di acquisto e un'infrastruttura di rifornimento capiliare hanno reso il diesel la
modalita di alimentazione pil diffusa per il Trasporto Pubblica Locale.

| prezzi di listino di un autobus 3 gasolio “standard” oscillano tra i 230.000 e i 360.000 euro al netto
di IVA. Dal {ato della gestione operativa, in funzione della percorrenza annua, i costi della
manutenziong oscillano tra i 0,20 e 0,30 €/Km (per i veicoli non troppo usuratij meatre il prezzo del
combustibile \al netto delle imposte e della quota di accisa rimborsata a favore degli operatori, é
attualmente di circa 1,00 €/1.

Il tallone d’Achille dei veicoli diesel in generale @ rappresentato dalle emissioni nocive in atmosfera,
anche se gh hnvesttmemn e le innovazioni tecnologiche hanno consentita di far fronte ai limiti
normativi sednpre piu stringenti e hanna molte ridotto il potere d'impatto sullinguinamento
dell’aria con yna significativa diminuzione negli ultimi anni delle emissioni inquinanti. _
In Tabelfa 8.1 si riportano le normative europee dal 1988 (Euru 0) fino al 2014 {Euro 6). Si pud
notare come he emissioni massime consentite siano diminuite in maolti casi anche di pit di un ordine
di grandezza: a parte il monossido di carbonio, che dalFEURO 4 non ha pib subito riduzione, per
tutti ghi altri agentx nocivi sono state imposte grandi diminuzioni sino all’ultimo standard FURO 6.
Quelle pil cohsistenti riguardana gli ossidi di azoto e il particolato, i pil importanti inquinanti
prodotti dai motori diesel, tanto che per il particolato si & passati dai 0,36 g¢/kWh delVEURO 1 ai
0,01 g/kewh dali EURQ 6.

i
‘I Tabeits 8.1 - Normative Eure U fino o Euro Vi per gli autabus/autocarri.
I

Emission level and Test mceﬁw; z Carh ‘ Hydra- v “Man- methane Methane 7 _;Jﬁaﬂr_g:r;__ "Fé’hiiﬁli:’é"
year of {operating { on . carbons hydrocarbons ’ oxides mattar
enforeement conditions) I mon . NMHC [g/lowhy
} | oxide © HC o . CH4 NG | PM (g/lwh)
\ i {g/kwh : o {g/kWhi {g/kwh)
i i Co ; :
: Cwh ! {
| Whj ; §
] Steady states, WHSC | 15 | 0.3} R
14 ' ‘ ; e { i
~ Euro & 0 i} TeenstestWMTC 1,‘ o e
Steady states, ESC | 15 | a4 [T T
Eure s 2008 ! '
Transient, £1C 4 - B IO - 2O S & %
Steady states, ESC | 15 | 048 - F
N Euro AW_*—"ZEDS \ Transient ETC - a_ - __:____ 0.55 : 1.1
Steady states, ESC . 2.1 ©  0.66 | . {' -
Eu i i !
ro 3 . 000 Transoent ETC I ‘3 45 - : 0.78 1.6
— I 178
Eoraz | 1996 | Steady "‘“":S 13- [ o4 11 .
.. mode L S
Euro 1 1901 Steady states, 13 45 1.1
S VU .- | S
Eurod 1988 Stuady states, 13 ) 113 24 ! ) . ’ ta4 :
! i mode . IR !

Fonte: TNO (2013), "Smart chaices for cities: C!ean buses fi Jor your my” Eumpe?:m Pro,‘eu c IWTAS WH(! o
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In Figura B.1 si riporta la riduzione delle emissioni di NMHC, NQx, PM che si otterrebbe a livello
comunitaric \passando da una flotta di attuale composizione ad una composta da soli veicoli di
standard em|ssivo maggiore di EURO Hl o da soli EURO Vi,

{ Figura 8.1 - Effetti ambientoli def rinnovamento del porco europeo del TPL.

® Today ®Oniy»Euroll = Qnly Euro VI

i
l
\

11.6%

MMIHC NOx

Fonte: www. 3ibs.eu.

It consumo deji veicoli diesel Euro VI si aggira attorno ai 300 g/Km mentre le emissioni di NQx sona
di poco superik)ri a 1 g/Km e quelle di PM10 al di sotto dei 0,05 g/Km.

8.3. Metaino

Dapo il dlesel,d’amohus a metano compresso (CNG) rappresenta la pil diffusa tecnologia veicolare
per il trasportp pubblico locale. Il motore in questo caso & del tipe “ad accensione comandata”.
L"architettura del powertrain & concettualmente la stessa del diesel e le principali differenze in
termini di cons{uml energetici ed emissioni nacive rispetto alla motorizzazione diesel sono:

* A motivo [della minore efficienza del motore ad accensione comandata e del peso delle
bombole, Fenergia spesa per realizzare un’unitd di percorrenza é maggiore del diesel, a parita
di condiziopi; tuttavia 'energia consumata non deriva dal petrolio e, se si impiega it liometano
piuttosto che gas naturale, pud essere rinnovabile;

¢ Il metano tompresso ha una bassa energia specifica con conseguente aumento di peso e di
ingombro g causa delle bombole e di norma I'autonomia & minore rispetto al diesel,
e Il metano| & il combustibile con il minor numero di atomi di carbonio e quindi,

stechiometricamente, produce un minore valore in volume di CO, rispetto a tutti gl altri
tdrocarburij se perd si considera |a minore efficienza del motore, I'emissione media dj €0, per
Km percorm, a paritd di caratteristiche del veicoln, & circa fa stesss; inoltre, l'imperfetts
combustione che sempre si verifica nella realta, da luogo ad emissioni di metano, gas di per sé
ad effetto serra (per una determinata massa, il metano produce effetto serra pari a circa 30
volte quella della stessa massa di anidride carbonica); sono da tenere in considerazione anche
le emissioni'di metano di tipo fuggitivo, non strettamente tegate alla combustione per trazione;

* Le emlssmrq di NO, possono essere maggiori {rimanendo ovviamente nei limiti di legge) se si
utilizza la tecnologia “Lean Burn®

* Produce meéno particolato rrspetto al diesel, ed anche in questo caso i valori peggiori sono
relativi ad una combustione Legn-Burn, che di consumi e rendimenti migliori ma maggiori
emissiont;

¢ Sena richiesti maggiori controlli per questioni di sicurezza;

* la rete di fifornimento di metane non & cos) capiflare e cid richiede in alternativa o di
provvedere |n autonomia alla realizzazione di una stazione di rifornimento, piuttosto ccstosa




|
|
perché richiede V'uso di compressori di potenza elevata, oppure di appaltare un servizio di
rifornimento sostenendo i costi relativi.
Criticita gestionali di una flotta di autobuys 8 metano possono nascere se le motorizzazioni sone
adattamenti del matore diesel (dalla casa costruttrice o aftermarket), per potenziali inaffidabilits
dovute ad una conversione effettuata su piccole serie di mezzi. | tempi di rifornimento, che
dipendono dalla capacita delle bombole di stoccaggio a bordo veicolo, dafla pressione residua
presente al momento del rifornimento e della portata degli erogatori, sonc comunque superiori a
quelli necessari per gl autobus a gasalio e vi & la necessita di sottoporre a revisione periadica le
bombole con necessita di stacco e riattacco delle stesse.

in termini economici, il costo del CNG & piu basso di quello del gasolio, tuttavia Fabbattimento
dellaccisa sql gasalio per i servizi di trasporto pubblici rende meno evidente !a convenienza del
prezzo del metang. Il costo netto del combustibile per le Aziende del Trasporto Pubblico Locale
dotate di propri impianti di rifornimento & attualmente di 0,50 €fkg. | costi complessivi di
manutenz.ionf dei veicoli sono un po’ maggiori dei veicoli diesel, a causa di un maggior numero di
interventi per fe richiamate questioni di sicurezza.

Gli svantaggil economici riguardano i costi in conto capitale in quanto il costo di un autobus 3
metano & méggiore di cirea il 10-20% del rispettivo a gasolio; inoltre potrebbero essere necessari
investimenti ﬁger ur'eventuale stazione di rifornimento i cui costi variano in base alla tipologia e aila
dimensione dello stesso; su tali impianti grava {a questione della sicurezza e dell'impatto a livello
locale per le perdite di CH,. In alternativa, gli autobus possana essere riforniti presso un impianto di
distribuzione stradale con un aumento di costi economici e di tempo del personale addetto oppure
la fornitura del metano pud essere effettuata da terzi tramite bombole anche in questo caso con un
probabile aggravio dei costi operativi.

La possibilita cﬂi poter disporre di una propria stazione di rifornimento presso i depositi consente di
ridurre i costi di acquisto del carburante e di diminuire i tempi di rifornimento degli autobus. In un
impianto completo delf'unita di stoccaggio, il gas compresso viene trasportato fino al depagsito via
metanodotto {0 tramite unita mobili di stoccaggio (carri bombolai); qui viene decompresso aila
pressione di utilizzo e tramite colonnine erogatrici consente il rifornimento depli autobus.

Una so{uzionj che consente di ridurre ulteriormente i tempi e i costi & costituita da una stazigne
alimentata a assa pressione dalla rete e prowvista di compressori, pit punti di rifornimento degli
autobus it che richiede perd la disponibilitd di ampie aree di sosta.

te stazioni di ricarica del metano possono essere convertite ad idrogeno.

Biometano

Gli autobus a|metano possono essere alimentati anche con biometano senza la necessita di
accorgimenti particolari. Infatti il bismetano non é altro che biogas ottenuto da sottoprodotti agro-
industriali, da |scarti zootecnici, da rifiuti urbani e sottoposto ad un opportuno processa di
purificazione dalla CO; e da altri componenti gassosi, anche corrosivi (anidridi), presenti nel biogas;
presenta gquindi caratteristiche e condizioni di utilizzo analoghe a quelle del gas naturale e viene
immesso nella tete di distribuzione di quest’ultimo®,

Fonti accreditate” dimostrano che, in generale, mentre |'impiego del gas naturale per

Falimentazione degli autobus comporta aumenti pili o meno significativi delle  emissioni

climalteranti sull ciclo "dal pozzo alla runta” (+6%) se confrontate con quelle delt’alimentezione a
|

L

it biametana viede ottenuto dally raffinazione del biogas; quest’ultimo, oltre che per {3 produzione del biometano da
trazione pud essere| utitizzato per la produziona di energia elettrica, aumentando casi lo share delle rinnovabili del settore
elattrico.

B Studio della RicarTo Energy & Environment comrnissionato dalta T&E.




gasolio, 'utllizzo di biometano ¢ in grado di produrre una riduzione di circa '82%. { risultati migliori
si ottengono evidentemente se it biogas non & ottenuto da colture dedicate, ma da scarti di
{avorazione o da reflui urbani e/o agricoll.

Esiste in ltalia una filiera produttiva del biogas nel comparto agro-zootecnico, tecnologicamente
avanzata ed ampiamente diffusa sull'intero territorio nazionale che pud supportare in futuro un
aumento di produzione del biometana che ad oggi viene prodotto, in Italia, sofo da alcuni impianti
sperimentali.

Per quanto riguarda il Trasporto Pubblico Locale recentemente & stato awviato in Trentino un
progetto che prevede Valimentazione degli autobus della Trentino Trasporti con biometana
prodotto dalla tavorazione dei rifiuti umidi della regione, immesso nella rete SNAM e trasportato
fino all’ autorimessa della azienda.

GNL

Negli ultimi anni si sta facendo strada la possibilita di alimentare gli autobus con metano allo stato
liqguido {GNL)}, che si ottiene purificando il gas naturale e portandolo a pressione atrmosferica
mediante raffreddamento fine a circa -160°C; if GNL occupa un volume circa 600 volte inferiore
rispetto allo stato gassoso di partenza, e permette quindi lo stoccaggio  di elevate quantitd in
depositi di dimensione ridotte.

It powertrain di un veicolo a GNL & lo stesso di un veicolo a CNG con Ia sostituzione delie bombole
da parte di un serbatoio criogenico per il GNL e di un gassificatore che alimenta i} motare
dell’autobus.

I CNG derivato dalla rigassificazione del GNL risulta pilt puro rispetto al gas naturale estratto dai
giacimenti e offre quindi migliori prestazioni energetiche ed ambientali del veicolo che lo utilizza,
L'utilizzo del GNL come fonte di alimentazione degli autobus pud rilevarsi una soluzione vincente
nel servizio extraurbano; infatti la liquefazione del gas naturale riduce il volume specifica del gas
aumentando significativamente Ja capacitd di immagazzinamento del carburante a bordo del
veicolo. £’ pogsibile quindi installare a bordo del veicolo serbatoi pitt piccoli e pit leggeri con un
effetto positivo di diminuzione della tara del veicolo & garantendo una maggiore autonomia in
termini di percorrenze, a parita di volune, (circa 2,5 volte quelie del GNC). Vengono dichiarate dai
costruttori peﬁcorrenze fino a 1.000 Km con un pieno del serbatoio, con il vantaggio per le aziende
di TPL di erogare il servizio giornaliero senza ta necessits di rifornire ¥autobus DEM giorno.

Al momento gerd non esiste una rete di distribuzione primaria det GNL che viene trasportato
mediante cisterne criogeniche o vagoni-cisterna ferroviari {iso-containers) agh impianti di
rifornimento gppure a depositi periferici di stoccaggio presso futente finale, in ltalis sono
attpalmente {2017} quindici e stazioni di distribuzione GNL/LCNG (metano compresso da metano
liqutdo) aﬁmedtate da depositi satefllite di GNL e sono in fase di costruzione o di attesa di
autorizzazione un‘altra ventina. Nel Piano Nazionale GNLY, si prevede la realizzazione al 2030 di
800 impianti di rifornimento di metano integrati con GNL.

A Modena l'azienda di trasporto pubblico SETA ha inaugurato nel 2015, nel proprio deposito, un
maxi serbatoio criogenico per lo stoccaggio del GNL, dal quale it metano in forma liquida passa in un
impianto di rigassificazione/compressione in fase gassosa che alimenta 4 colonnine erogatrici ad
alta pressione (bitre 250 atmosfere), in grado di erogare oltre 4.000 metri cubi di metano all'ora ad
autobus a CNG% i tempi per la ricarica di un autobus si sono cosi ridotti a 4-5 minuti; a fronte di
questi vantaggik nell'esercizio dei veicoli bisogna considerare maggiori criticita gestionali degli
impianti.

* Quadre Strategico Nazionale - Sezione C: fornitura di gas naturaie per it trasporto e per altri usi {decretolegsiativo del
16 dicembre 2018, n. 257).
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Idrometano

L'aggiunta dell'idrogeno al metano consente un miglioramenta del rendimento complessivo del
veicolo rispetto all'utilizzo del metano puro. Le esperienze completate ad oggi sona state condotte
con miscele con percentuali di idrogeno variabili in volume dall'8% al 36%. Queste miscele sono
state oggetto di crescente interesse con campagne di prova su strada per dimostrarne le
potenzialita in termini di riduzione delfe emissioni e dei consumi rispetto al metano puro. In Italia,
nell’ambito del progetto MHY BUS, & stata svolta una sperimentazione di un bus alimentato ad
idrometano at 15%, ossia ad una miscela di metano-idrogeno al 15% in volume.

1 vantaggi dell’'aggiunta di Idrogeno nel metano sono principatmente due:

» una elevata velocitd di combustione (circa B volte rispetto al metano}, che ae aumenta i
rendimento termico riducendo quindi le emissioni unitarie di CO, di diversi punti
percentuali gid per piccole percentuali di idrogeno, e una migliore stabilita defla
combustione con riduzione delle emissioni di monassido di carbonio e idrocarburi
incombusti; le emissioni di ossido di azoto vanno invece controllate a causa di temperature
piu elevate nella combustione;

* una riduzione delle emissioni di CO, per effetto del minor tenore di carbonio; nel caso di
una miscela al 15% in volume {2,67% in massa) si ha una riduzione di CO, dovuta alla sola
sostituzione del cornbustibile di circa il 5%.

Un autobus ianmentato con questo combustibile ha percorso 100.000 Km a Ravenna e | risultati
hanno enostrato una diminuzione di consumi del 13% e una riduzione det 15% di CO,.

Nelt'ambito del Progetto MHY BUS & stato anche realizzato, a Ravenna, il primo impianto per la
produzione e la distribuzione di idrometano per autotrazione, con ottimi risultati in termini di
riduzione dei consumi e degli inquinanti. Ad oggi, perd, 'autabus & stato riconvertito a metanc.

In un confronto ipotizzato da ENEA, sulla base di misure effettuate sul campa, tra un autobus a fuel
celt (Torino), alimentato quindi ad idrogeno puro, ed una piccola flotta di dieci autobus alimentati
ad idrometano {10% di idrogeno, Ravenna), ipotizzando una pari disponibilita di idrogeno {10
kg/giornoj ¢ stato calcolato che ie miscele metano-idrogeno consentono un’efficacia specifica di 22
kg CO, evitati per kg di idrogeno utilizzato rispetto ai 18 kg CO; evitati per kg di idrogeno
del'autohus 3 fuel cell. Questo significa che se si dispone di quantita limitate d’idrogeno, per una
maggiore e plu efficiente riduzione delle emissioni di CO, & conveniente 'acquisto di un maggior
nummero di autobus ad idrometano anziché limitarsi a pochi veicoli alimentati ad idrogenc puro.

B.4. [lbrido diesel/elettrico

Per veicola ibrido si intende un veicola con due o pits sorgenti di energia 3 bardo; nel presente caso
si intendono tutti quegli autobus che haano sia il motore diesel che un sottosistema di trazione
elettrico {batteria o supercapacitori pil motore/i elettrico/i). Per gli autobus poi si parla
generalmente di ibrido serie, in cui il motore a combustione interna fa da motogeneratire
svincoltato dalla funzioni di trazione. t vantaggio, rispetto al veicolo convenzionale, & che il motare
termico lavora in condizioni di massimo rendimento e quindi di minor consumo e inoftre sussiste {a
possibilitd, grazie al sottosistema elettrico, di recuperare energia durante la frenata; inoltre,
dovendo fornite |3 potenza media richiesta e non quella massima (che viene fornita dal motare
elettrico), il mcj:utore diesel sara di cilindrata minore ed ottimizzata per la potenza media richiesta,
con evidenti riduzioni di consumo ed emissioni nocive. Rispetto al veicolo puramente elettrico, la
capacitd del sistema di accumulo pud essere notevolmente contenuta, riducendo i costi di acguisto
del bus; per contro, naturalmente., si verificano maggiori consumi energetici ed emissioni nocive in
atmosfera.
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La riduzione di consumi di un ibrido di serie rispetto ad un equivalente diese! si aggirano intorno al
20-30%. Per quanto riguarda le emissioni nocive in atmosfera al momento non si dispone di
informazioni complete e affidabili. Il sistema ibrido & considerato anche dalle aziende produttrici
una soluzjone di transizione verso un futura a zero emissioni.

I veicolo 5i comporta come uno ZEV (zero emission vehicle) durante la marcia elettrica, da attuarsi
preferibilmente nelle aree ad elevato livello di inquinamento. Questo modo operative & perd di
norma limitato al 30-40% del servizio, e comunque a non oltre 20 km consecutivi.

H minor copsumo di carburante abbatte il costo energetico di circa i} 20% mentre il costo di
manutenzione era inizialmente pit alto, per fa presenza della batteria, solo parzislmente
compensata dalla riduzione dell’'usura dei freni. | progressi realizzati nel settore delle batterie
hanno perd riallineato i costi di manutenzigne con il diesel #l prezza di un autobus “standard”
ibrido pud essere maggiore fino al 50% rispetto al prezzo di un omologo a gasolio.

Un jbrido serie non pone particolari problemi di rifornimento energetico, che avviene con le stesse
maodalita di un veicolo diesel convenzionale; infatti il sottosistema efettrico si ricarica direttamente
in frenatura durante il movimento de! veicolo e dal motore a combustione interna nelle altre fasi
del moto. Nel caso di un ibrido plug-in, invece, si rende necessaria una ricarica delle batterie dalla
rete elettrica, generalmente di tipo lento durante la sosta notturna al deposito.

Dato il numero maggiore di componenti e la complessita del powertrain, in aggiunta ad una minore
maturita defla tecnologia rispetto al diesel, Vaffidabilita di tali mezzi, se le serie produttive sono
piccole, & ancora da verificare.

8.5, Elettrico

La tecnologia considerata pit promettente nel medio-lungo periodo & la trazione elettrica a
batteria, grazie all'avvento ed allo sviluppo delle batterie agli ioni di litio, con densita di energia
molto piu elevate delle precedenti batterie al piombo, ed alla possibilita di effettuare Ia ricarica ad
alta potenza anche in tempi relativamente brevi, entrambi questi fattori hanno permesse di
avvicinarsi glla soluzione del grande nodo dela trazione elettrica: I'autonomia di marcia, specie per
veicoli di grande peso.

i rlformmewnto di energia degli autobus alimentati da accumuli di bordo pud avvenire secondo
diverse mo#ahta che si distinguona soprattutto in base al tempo necessario al rifornimenta:

1. Bartery swaop: sostituzione del pacco batterie {solo per i Gulliver della Tetnaobus);

2. ricarico Jente: la batteria viene ricaricata a bassa/media potenza per diverse ore,
generalmente durante la sosta notturna

3. ncom:a ropida/veloce: la batteria viene ricaricata {parzialmente) in pochi minuti ad alta
potenza generalmente durante e soste a destinazione di uno spastamento,

4. ricorico ultroveloce: 'accumulo di bordo, costituito da supercapacitori e batterie ad alte
prestazioni, viene ricaricato a potenze molto elevate in pochi secandi, con autonomie
dell'ordine del chilometro {in via sperimentale, anche fino a 25 km"‘5) € una modalita tipica
dei servizi di trasporto pubblico locale, che posseno cosi sfruttare per ia ricarica le soste alie
fermate necessarie per la salita e la discesa dei passeggeti.

Per le ultime due modalita si parla complessivamente anche di ricarica in modalits “opportunity”,

Le diverse dmodahta di ricarica sona direttamente collegate con la capacita delle batterie da
installare a bordo del bus: piti veloce e frequente & fa ricarica mena capacita & richiesta al sistems
di accurnulo, mena ingombro e meno peso sull’ autobus e pertanto, minari costi dell'accumulo

% Esiste una interessante sperimentazione in tal senso 2 La Spezia {SmartBUS di ATC La Spezia).




realizzaziane di pili punti di ricarica con conseguente aumento dei costi infrastrutturali, in funzione
anche dei valori di potenza richiesti per realizzare la ricarica in tempi molto ridotti. Inoltre, i
rifornimento durante il servizio di linea potrebbe comportare aumenti dei tempi di percorrenza con
il rischio di dover integrare la flotta con altri mezzi.

elettroch(irico e minori consumi unitari; d’altro cante perd la ricarica “opportunity” richiede 13

Un buon c%ompromess«n € quindi la ricarica al capolinea, eventualmente integrata da una ricarica
intermedii, In questo caso e significativa 'esperienza ENEL in corso a Barcellona che ha portato ad
una riduziane del peso della batteria {stimata ad 1/2 - 1/3), con un maggior costo dells stazione di
ricarica radida al capolinea, circa 400.000 auro.

Ne} panoraima italiano pud essere citato il progetto di ATM per la citty di Milano; esso prevede
installazione, gid a partire dai prossimi anni, di un primo lotta di 13 stazioni di ricarica rapida al
capolinea {(fttraverso un pantografo}, fino 3 giungere entro il 2030 al numero di 100 stazioni. A tal
proposito 5| pud affermare che, in presenza di un numero sufficiente di autobus che usufruiscana
della stazione di ricarica, il costo della stessa & pili che compensato dalta riduzione del costo degli
autobus elettrici e dafla riduzione dei consumi energetici (meno batteria = meno peso a bordo =
mena consumij.

Relativamed\te alla ricarica ultraveloce, st pud infine citare il progetto sperimentale “Smartbus”
della citta di La Spezia dove per mesi un autobus, dotato di supercapacitori ad alta densita
energetica, ha effettuato servizio di linea riducendo significativamente i consumi rispetto agli
autobus elettrici tradizionali.

Oltre che in v‘(elazione atfe caratteristiche dell'accumulo di bordo, it consume di un autobus elettrico
& molto variabile in base agli ausiliari installati a bordo ed alimentati in elettrico; i valori per un bus
di dimensioni standard (12 metri) possono oscillare tra 1,2 kWh/Km senza ausiliari fino a 2 kWh/Km
in presenza di questi ultimi. Si pud dire che mediamente tale valore sia attorno a 1,6-1,7 kWh/Km
con i valori pitr bassi relativi ai sisterni con ricarica al capolinea, con meno batteria e peso minore.
Gli ausiliari di maggiore consumo sono il riscaldamento e il condizionamento dell’aria che possono
avere un impatto anche det 100% sui consumi.

Dal punto di vista ambieatale, un veicolo elettrico non produce localmente emissioni {a meno del
riscaldamentg a gasolio), ma per un corretto confronte con il veicolo tradizionale bisogna
considerare [intera ciclo dell'energia, “dal pozzo alla ruota”. Uattuale mix di produzione
deil'energia efettrica in Italia, che vede una presenza rilevante di fonti rinnovabili e cicli di
produzione ad alta efficienza, fa si che anche sul ciclo energetico nella sua globalitd il veicolo
elettrica sia mbilto piu performante di quello diesel.

Gli investimenti iniziali sono particolarmente gravosi per questa tipologia di veicoli in quanto il
prezzo di un autobus “standard” elettrico pud arrivare a duplicare quello di uno alimentato a
gasolio, specie per veicoli dimensionati per (3 ricarica notturna al deposito, su cui grava il maggior
costo delfaccymulo di bordo. La realizzazione della infrastrutturs di ricarica implica pot costi
d'investimento|che possono essere anche imponenti, Sono in commercio varie tipologie di stazioni
di ricarica, in particolare si distingue tra quelle che forniscono energia in carrente alternata e quetle
che forniscono ienergia in corrente continua. Le prime, tipicamente di bassa e media potenza, non
sono dotate di caricabatteria che quindi dovr essere montato a bordo dej veicoli, e secande
invece inglobado gia il caricabatteria e cid consente di poter alleggerire la struttura dei veicoli. Le
stazioni in corrente alternata hanno costi inferiori ai 1.000 € per potenze molto basse (3.6 kW}e
arrivano a costare intorno ai 10.000 € per 43 kw {limite massimo di potenza per e ricarica in
alternata). Molto pit elevati i costi delle stazioni in continua, dai 25.000 € per i 50 kW sino 3
qualche centinaja di migliaia di euro per potenze del ordine delle centinaia di kW, Ulteriori aneri
sono necessari per i lavori di connessione alla rete nazianale.
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Nei costi pperativi, la spesa energetica rappresenta il vero punto di forza dei veicoli elettrici grazie
allelevata efficienza della trazione, se confrontata con quella dei motori a combustione interna,

La spesa per la manutenzione ordinaria st abbassa di circa il 25-50% rispetto a quella di un autobus
diesel, poiché it powertroin di un bus elettrico & molto semplice ed ha come unico punto critico il
sistema dj accumulo, su cui pesa I'aleatorietd connessa alla difficile prevedibility dei cambi delle
batterie. la gestione degli impianti di ricarica comporta ulteriori costi annuali di manutenzione,
anche quasti variabili in funzione del tipo di stazione.

Allo stato attuale il peso e il costo del sistema di accumulo sono i veri punti critict per {a diffustone
dei veicolielettrici. Il peso limita il numero di passeggeri a bardo mentre if costo incide sui prezzi di
acquisto di questo tipo di autobus. Attualmente un pacco batteria di un autobus pud costare circa
A400€/kWHh di cui i 2/3 sono rappresentati dalle celle di fitio.”® Diversi studi stimano, tuttavia, una
riduzione del 40% del costo delle celle di litio entro il 2025. Inoltre, le attivita di ricerca sulla chimica
dei sistemi| di accumulo & molto attiva e negli ultimi anni ha consentito consistenti miglioramenti in
termini di ]numero di cicli di caricafscarica, producendo un allungamento delia vita delle batterie
stesse. Infine, si sta affermando un mercato per le batterie che hanno terminato il loro primo ciclo
di vita; quéste, infatti, possono essere impiegate negli accumuli stazionari utili a fivellare i picchi di
potenza richiesti alla rete nazionale,

Dal punto di vista dell'infrastruttura, sono necessarie grandi modifiche per la diffusione di autobus
elettrici; V'adozione di sistemi di ricarica "Fast-charge” o “flash-charge”, pud creare problemi al
gestore della rete elettrica a causa def suo funzionamento intermittente e ad alta potenza, tale da
poter richiedere stazioni di accumulo “a terra” e, nelle peggiori ipotesi, fa sostituzione di alcuni
apparati di rete (quali ad esempio trasformatori MT/BTY. Recenti studi hanno inoltre dimostrato che
la ricarica overnight pud, per flotte elettriche di notevoli dimensioni, provocare significativi
problemi ai gestori delle infrastrutture elettriche di trasmissione e di distribuzione dovendo quest
provvedere ad alimentare carichi ad alta potenza in assorbimento (delordine di pia MW)
corrispondenti ai depositi in cui avvengono le ricariche. La presenza di dispositivi di modulazione
aella ricarica {balancer) possono d'altro canto permettere margini di flessibilita nel prelievo che,
fatti salvi i vincoli di stato di carica a inizio turno, possono ridurre limpatto sulle reti ed
eventua!mei{tte permettere la fornitura di servizi di flessibilitd al sistema elettrico (servizi ancillari
retribuiti, attraverso le cosiddette "unita aggregate UVAM” ed il Mercato dei Servizi di
Dispacciamento MSD).

Di norma per consentire lo sviluppo dell’alimentazione elettrica a batteria nel TPL conviene
progettare llelettrificazione di intere linee o di intere reti piuttosto che ragionare in termini di
sostituzione della flotta.

|

8.6. ldrageno

Esistono due/tipologie di autobus ad idrogeno. | primi sono autohus con motore 4 combustione
interna ad adcensione comandata alimentati ad idrogeno, che perd risentono di un elevato peso
delle bombole {ancor di pil rispetto al metano}, nan compensato da un superiore rendimento
energetico, e che non abbattano totalmente fe emissioni {con particolare riferimento agli NOx); i
secondi si configurano come veicoli elettrict ibridi-serie dotati di un generatore primario del tipo
fuel cell alimentato ad idrogeno, moaito efficiente in termini di rendimento, che garantisce |a

|

* seconda studi RSE i costo pubd variare da 170 €/kWh a 650 €/k\Wh a seconda di fattori tra i quali i siti di
produzione {codto manodopers, costo energia elettrica di stabilimento ecc.) e ta gualita dei materialj (che si
riflette sutla vitg utile del dispositivo).
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potenza necessaria durante la fase di crociera e di un sistema di accumulo a batterie che consente
di ridurre fe dimensioni della fuel cell fornendo Fenergia necessaria nelle fasi di accelerazione.

L'idrogeno, quando immagazzinato a 700 bar o allo stato liquido, garantisce una riserva di energia
maggiore delle batterie al litio, a paritd di peso o di volume del sistema di stoccaggio; per tale
motivo, anche scontando una minore efficienza delle celle di combustibile rispetto alle batterie
netla genaraznone di energia elettrica, questo elemento ben si presta all'uso nei veicoli elettrici, cui
assicura dutonomie e tempi di rifornimento comparabili con quelli dei combustibili di origine
fossile.

t'idrogend pub essere prodotto da gas con il processo di steam-reforming o, a partire dal¥energia
elettrica, con il processo di elettrolisi. L'impiego di foati rinnovabili rende il processo piu sostenibile
a livelle ambientale ma economicamente ed energeticamente onergso.

Esistono al momento in Italia solo progetti dimostrativi con risultati incoraggianti in termini di
prestazion| energetiche ed ambientali. Net progetto di Bolzano, dove gl autobus a idrogeno sono in
servizio dal 2013 sulle linee 10A/108 e percorrono circa 5.000 Km at mese, & stato stimato un
consumo di 8 kg di idrogeno per 100 Ken, pari ad un migliorarento del 30% in termini di efficienza
del carburante rispetto ai mezzi diesel.

Una campagna sperimentale condotta da ENEA nell ambito del progetto “Autobus ad idrogeno
emissigni zero con un autobus da 12 metri per una percorrenza di circa 4,000 Km ha rilevato che i}
abbqsognomnergenco medio richiesto per la trazione (azionamento + ausiliari} & di 1,64 kwh/Km.
Tale veicolo, configurandosi come un veicolo a trazione elettrica, offre anche la possibilita di
recuperare I'energia in frenata portando cosi il fabbisogno energetico effettivo a 1,51 Kwh/Km.

La mancanza di una rete capillare di distribuzione deli’idrogeno e Velevato costo degli investimenti
non lasciand prevedere nel breve periodo la diffusione di questa tipologia di autobus. Infatti il costa
degli autobus da 12 metri si aggira sul milione di euro, i costi di esercizio, di manutenzione, sgno
nettamente: superiori a quelli dei veicoli diese! ed inoltre occorre considerare anche i costi delle
stazioni di rifornimento del'idrogeno. infine la gestione del veicolu alimentato ad idrogeno richiede
particolare attenzione in termini di sicurezza per il pericolo di incendio e per la gestione di serbatoi
a pressioni, molto elevate. Per tale motivo sono oggetto di ricerca sistermi di stoccaggio
delt’ 1drogen? allo stato solido che perd ancora risentono di una densita energetica del sisterna
troppo bassa.

8.7. I sistema filaviaria

tt filobus appare oramai da tempo come una efficace soluzione per limpiementazione di efficienti
reti di trasparto, anche complementari rispetto ad altri servizi. U filobus & in grado di recepire con
estrema rapidita le innovazioni tecnologiche con moderni e sempre piu efficienti sistemi di
propulsione (inverter e matari trifase asincroni), recupero rigenerativo deli’energia con consistenti
risparmii {fing al 25% come nel caso dei filobus Van Hool ~ Vossloh Kiepe con supercapacitori di
Milano), marcia autonorma & batteria o diesel per garantire il servizio in ognt condizione di traffico
(deviazioni di percorse} o in caso di sospensione del alimentazione elettrica. | maoderni sistemi
fitoviari comprendono poi vetture ad alta capacita di trasporto in cui il design viene curata con linpe
estetiche e funzionali.

Ad oggi il ssst\ema filoviario e attive in diverse regioni, ed in alcune cittd, come ad esernpic Bari, si
discute sul rigristino defla rete filoviaria.

La situazione delle filovie in Italia 2 13 seguente:

- Linea a doppio binario: 315,89 Km;
- linea a singolo binario: 115,55 Km:
- Numerototale di filobus: 486 unita.
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Le linee filaviarie sono presenti in 13 citta: Ancona, Balogna, Cagliari, Chieti, Genova, Lecce, Milano,
Modena, Napoli, Parma, Rimini, Roma e Salerno nella maggior dei casi con lines elettrificata al
100% e sono gia in uso filoveicoli “full electric”. Se si considerano le prossime realizzazioni di Rimini
{circa 10 Kr“n di finea a doppio binario con marcia autonoma per il raggiungimento del Deposito ~ 7
filobus) e Vérona {circa 23 Km a doppio binario con 7 Km in marcia autonomal fa tendenza evolutiva
mostra und scelta del sistema a marcia autonoma con batterie piuttosto che con generatore
termodinamico; cid anche in relazigne al fatto che linstallazione di motori termodinamici Euro 6
anche sui sistemi filoviari, come richiesto per gli autobus in refazione alle nuove norme in materia
ambientale; risulta non proporzionata al ruclo del motore stesso nelambito dellesercizio
filoviario: i auovi motori, il cut uso & limitato a brevi tratte in servizio & normalmente a tratte non in
servizio, per rispettare le norme sono diventati pit complessi, pesanti ed ingombranti, riducendo lo
spazio e il carico utile.

8.8. Le ‘Fmiq‘;ioni per tipologia di alimentazione

Sulla base dei valori sulle emissioni inquinanti forniti da ISPRA, & possibile effettuare un confronto
tra i livelli dilemissione per tipologia di percorso {Tabella 8.2 ). Per quanto riguarda gli autobus ibridi
al momento non si dispone di informazioni complete e affidabili.

Tabella 8.2 - Emissioni per tipalogia di motacizzazione g/km.

Urbano

Emdssinnd Eura 0 Eurol Euro 2 furg 3 Eura 4 Eura S Eurg 6 Matano Eurcé*’ thrida Eletirico
NMVOC 2,480 0530 0,410 0,370 0,050 0,050 0,037 0,005 n.d. 0
Nox i 14,100 9,250 10,870 89,750 5,440 6,390 D437 0,240 0,104 6]
PM10 | 089 0420 0250 0260 0110 0130 0079 0001 0001 0,001
co2 {1057 858 899 953 803 881 921 921 n.¢. 4]

L

Extraurbano L

Ernigclom Eurp G Furp 1 Ewral Eutn 3 Euro 4 Egrn 5 Ewro & Metana frido Ehettrico
Eurob®**
NMVOC 04200 0380 0270 0270 0040 0040 G023 0005 n.d. o
Nax 9,130 6,940 7,760 6,340 4,310 3260 D234 D.24Q 0,104 0
BRELD [+ 340 o260 0,160 0,170 0,070 0080 Q040 0,001 0,001 0,801
Co2 &19 b21 667 &50 674 671, 671 n.d. 0

t fattori di emissiode medi pesat per le motorizzaziom diesed sono tcavati dat modello Copert I applicato af parca bus circolante in italia
nel 2015.

** Fatrorr i emissipne d fonte ADEME/RATP {fattori di emissione COPERT attualmente in fase di aggiornamente),

i uiterinri elementi le emissioni degli autobus extraurbani 2 matano sono state considerate ogual a quelle degli
etano, ad ectenone della CO2 per cul si & ritenyto pil verosimite il fattare di emissione degli autahus extraurbani 3

*"* in mancania
autobus urbani a
gasolio.

Nel modetlo COPE\ T V1 dati ufficiab sul metana risuftana moto pri impattanti rispetto al diesel su NOx, e dv poco superiori su €02, |

NOTE: Non sono c]:‘ls!derate le emissioni prodotte nella fase di produzione del combustibife ¢ dell' etettricits.

fattort v pmissiong per it metano 50n0 perd ancors soggetti ad una certa incertezza vista 'esiguitd delle prove su strada & ISPRA ha
solfevats la necessita dt ulterioti approfondimenti durante Fultimo incontro delfa Task Force on Emission, ventories and Projecticns

delia rete EIONET - LINECE,
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9. Le scelte delle citta per lacquisto di mezzi su gomma ad

alimentazione alternativa

Come evidianziato in altre sezioni del Piano diverse amministrazioni hanno gia awiato dei progetti
di rinnovo del parco mezzi con acquisto di autobus ad alimentazione alternativa. Gl acquisti sono
stati realizzati utilizzando risorse cormunitarie, nazionali, regionali e delle amministrazioni focali, ma
anche attraverso investimenti diretti delle aziende del trasporto pubblico locate.

It quadro & variegato ed in diversi casi la stessa amministrazione ha provveduto all’acquisto sia di
mezzi ad alimentazione alternativa che di diesel Euro 6, Le informatzioni raccolte riguardano 27 cittd
{14 del nord, 7 det centro e & del sud) in 12 Regioni €, sebhene il quadro non sia esaustivo, mette
sicuramente in evidenza scelte diversificate di utilizzo delle principali fonti di alimentazione
alternativa fortemente interconnesse con le esigenze specifiche del territorio:

e 9 cittd hanno fatto una scelta “mista” con P'acquisto di nuovi mezzi con diverse tipologie di
alimentazione {Movara, Bolzano, Milano, Bergamo, Vicenza, Bologna, Ferrara, Firenze e

Perygia);

+ 7 citta hanno optato per il metano (Brescia, Verona, Madena, Ravenna, Bari, Catania e
Palermo);

= 7 citta hanno optato per l'elettrico (Torino, Biella, Trieste, Padaova, Siena, Marsala e
Siratusal;

s  Trento sta sperimentando V'uso del biometang; ,
» (Cagliari ha indetto una sperimentazione, nelfambito del progetto europeo Zeus, di un
filobus elettrico;
« Como ha optato per Pibrido, nell’ambito dell’extraurbanc.
La scelta dell’elettrico & generalmente legata a specifiche linee ed esigenze:
- flusso passeggeri
- caratteristiche orografiche

- comfort dei passeggeri
- immagine della citta

La scelta degli ibridi in ambito urbano (M1, BO, FE, VI) &, nei casi esaminati, associata ad altre scelte
di mezzi ad alimentazione alternativa. Nella seguente tabella, vengono presentate in dettaglio le
scelte perseguite dalle citta prese in considerazione.

Tabella 9.1 - Le scelte defle citra in maoteria di mabilité sostenibile 2012-2017.

Trento | Marzo 2016: Bando per {a fornitura di B1 nuovi veicoli suddivisi in 5 lotti:
Biometano | - Bautobus urbani 11m a metano, 1.920.000 €
1 - 14 autobus urbani 12m a metano, 3.360.000 €;
- 33 autobus extraurbant medi diesel, 7.299.000 €
- 21 autobus extraurbani lunghi diesel, 4.683.000 €,
\‘ - 5 autobus extraurbani corti diesel, 900.000 €;
: Dalla Gazzetta Ufficiale risufta che il primo e 'ultimo lotto non sono stati aggiudicati, per
esclusione defl'unica offerta pervenuta il primo e per assenze di offerte Faltro. Mentre |
14 autobus a metano sono stati aggiudicati per € 240.000 a veicolo e i restanti 54 diese| |
al prezzo di 150.000 € a veicolo, :

Maggio 2017 presentazione di un progetto per fa trasformazione del rifiute umido in ‘
piometano da utilizzare come carburante per gli autobus urbani. Il progetto vede
coinvolti la Provincia autonoma, BioEnergia Trentino, Trentino Trasporti, la Fondazione
Mach e il Comune di Faedo.
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{ Balzano Anno 2011: avvio alla circolazione di 5 autobus ad idrogeno Mercedes Citaro FueiCelt

: Idrogeno Hybrid, progetto UE "Clean Hydragen in European Cities” {CHIC)U contributo Ue

E Elettrico ammontava a 4,5 milioni di euro, per un investimento totate di poco pid di 5,5 milioni di
i euro {circa 1ME a veicolo),

[PPSR S

Aprile 2016; Bolzano ha partecipato al bando Europeo sui fondi di H2020 ~ FCH, che
consente di co-finanziare I"acquisto di 10-15 nuovi autobus a idrogeno, con la previsione
di inserire a bilancio una somma di 8,5 M€ per completare {'operazione.

Ottnbre 2017: La Solaris & Coach S.p.A. si & aggiudicata {a gara per 4 autobus slettrici _

urbani: :
- 2 autabus elettrici a batteria 12m; ’

i - 2 autobus elettrici a batteria 18m;

; inizialmente il bando prevedeva un importo base di 3.105.000 € pec la fornitura degli ‘

i autobus, la relativa infrastruttura di ricarica e il servizio di manutenzione full service, ;

inclusa la formazione del personale. La gara é stata poi aggiudicata per un valore

; complessivo di 2.995.630 € (circa 750.000 £ per veicolo, nel bando non & specificata la

ripartizione tra le due diverse tapologle)

ey

e
. Trieste Anno 2017:sperimentazione per qualche mese di 2 autobus a trazione elettrica.
(Hletrico U
Milano Gennam 2017: stlpula dl un contratto quadro per 120 autobus ibridi diesei-glettrico da 18
o lbridi metri e relativa manutenzione full service, Gara vinta da IVECQ per un importo di
- Elettrica 59.230.080 € corrispondente a circa 493.584 € 2 veicolo. Arrivo dei prirni 22 mezzi a
! tdrogeno navembre 2017. L'acquisto & awenuto con Fausilio di un finanziamento regionate {circa #

52%}, per un investimeoto complessive che ammanta a circa 60 milioni di euro.

Giugno 2017: aggiudicazione gara, indetta a dicembre 2016, ger {a fornitura di 25

autobus elettrici da 12 rneatri con altrettante stazioni di ricarica a Solaris Bus & Coach SA
: per un importo complessivo di 15.332.695 €. i tratta percid di poco pit di 600.000€ per
Lo .| _. . veicolo, comprensivi di manutenzione e colonnina per la ricarica plug-i in.

! Brescia Settembre 2017: sono entrati in servizio 20 nuovi autobus a3 metano {12 metri, Dtymood
" Metano 12CNG, Industria ltaliana Autobus):

- 7 autohys tramite auiofinanziamento,
| - 18 autobus con cofinanziamento Ministern dell’ Ambiente al 50%;
; - 3 autobus con cofinanziamento regione Lombardia al 70%

Con un investimento complessivo di 5 ME di cul 2,6 M€ da parte dell’azienda, in media
‘ 250.000 E per autobus.
f i Settembre 2018 sono entrati in servizio 20 nuovi autobus a metano.

‘ Brescia Trasporti ba una flotta di 176 mezzi a metano che coprono il 100% della

i e purcorrenza. - ) _

! Bergamo Gennaio 2017 mdetta una gara per la formtura di 6 autob.;s a trazuone Pscluswamente
¢ Metang 1 elettrica, da 12 v, cop servizio di assistenza e manutenzione “tull service", oltre alla

| Elettrico fornitura ed installazicne delle relative stazioni di ricarica presso deposito aziendale.

Marzo 2017: ATB ha aggivdicato, con gaca europea, alla Solaris Bus {a fornitura dei 12

autobus elettrici e dei relativi impianti di ricarica. Uinvestimento & pari ad oltre 6,5

rnilioni di euro (550.000€ per veicolo, manutenzione e relativa colonnina di ricacica); una
... .SPesa sostenuta in gran parte da ATB con un contributo di circa 1,3 milioni df euro da
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parte dell’Assessorato alte Infrastrutture di Regione Lombardia.  primo autobus 2in
funzione dal 28 dicembre 2017.

E)ﬂ'RAU RBAND

; Como 1 autobus con ahmentazmne ibrida in esercizio a hne 2017
Ltoidi _
-
{ Verona : Anno 2017: rinnovo della flotta dei mezzi di trasporto pubhblico sy gomma con Varrivo di ;
! Metano 61 nuovi autobus, di cui 39 alimentati a metano aventi le seguenti caratteristiche: 1
f - 24 autobus ditipourbano da 12 m; i
i 15 autobus di tipo suburbano da 18 m, destinati alle grandi direttrici di trasporto |
: in ambito metropolitano. 5
} Uinvestimento econamico complessivo pari a 18 M€ {somme anticipate interamente da
ATV) & cosi ripartito il
- 0% finanziate in quota parte dalla regione (5,3 M€+ IVA), e per 13 restante
attraversc i fondi POR (3,8 M€ + IVA), ottenuti dal'UE grazie ad un progetto
presentato dal Comune di Vergna;
- 6.7 M€ tramite autofinanziamento.
Una spesa qumd: dx 460 000 € circa per autobus
Padova 1 Gennaio 2017; Progetto di Busrtaha sostituzione della hnca 2 tranviaria {tra Sarmeola e |
! Elettrico Ponte di Srenta} con 24 autobus elenricn {costo per mezzo 500. 000€) _
Vicenza Anno 2015 i nuovi autobus a metano da 18 metri dl lunghezza aggiunti al{a flona del |
i tbridi trasporto pubblico locale di Vicenza sono 5; costo per singalo veicolo 385.000 €:
i Metano - 976mila euro finanziati dalla regione Veneto

B

- 948mila euro autofinanziati da AIM Mobilita (affidataria del servizio).
La flotta degli autobus di AIM Mohilita & costituita da 130 mezzi {dati del 2015):

- 63 mezzi a gasolio,

- Al mezs a Gpl,

24 mezzi @ metano

- 2ibridi Gpl/elettrico.
Sernpre nel corso del 2015, sona entrati in servizio altri 9 autobus da 12 m alimentati a
metang. Ed € prevista I'entrata in servizio di ulteriori 3 nuovi autabus 3 metana, uno da
12 metri e due da 18 metri. il costo di questi 12 autobus & pari a cirea 440.000€ per
veicolo.

Anno 2017: la flotta vicentina si dota di 7 nuovi autabus a metano {industrio itefiong
Autobus), operatore SVT {nunva azienda di TPL che nasce dalla fusione di AIM Mabilitz e
FTV). Uinvestimento & di 1,54 M€, di cui 897.000 da contributo regionale e 643.000
autofinanziamento.

Attualmente il parco mezzi di SVT conta su 79 veicoli 8 basso impatto ambientale: 38 a
metang, i restanti gia ia servizio a gpl.

Torino
Elettrico

Anno 2015: la regione Piemante ha indetto una gara per la fornitura di 19 mezzi elettrici.
Linvestimenta complessivo & di circa 15 M€ (Torino ¢ Novara), di cui quasi 8 M€ perla
fornitura e 2 M€ per un servizio full

service di 10 anni e per le relative stazioni di ricarica rapida.

Settermbre 2016 gara vinta dalla filiale europea BYD Europe BV. Aggiudicazione totale:
10.064.300€ di cui 7.980.000€ per ia fornitura, il resto pet la manutenzione, Circa

60



Bielta
Elettrico

Novara
Metang
Ebettrico

420,000 € per autobus.

Da segnalare che la gara prevedeva tre lotti e, anche se BYD si & aggiudicata quello
relativo agli autobus da 12 metri (senza nessun avversario), gli altri due fotti sono andati
deserti, perdendo cost la possibilita di fornire anche altri autobus efettrici di lunghezza
mfertare ai 6 5 metn e tra i 5 '5 ef 9 metn

Ottobre 2017: a breve entreranna in esercizio 2 aumbus eletmc: da 6,5 metri.

Febbralo 2016: entrata in servizio di 3 merzzi elettrici secando il bando regionale gi citato
per {a citt di Torino

Ottobre 2018: avvio della procedura per fa fornitura di 7 autobus urbani, classe 1,12
metri ca, alimentati a3 metano destinati al trasporto pubblico locate di Novara e della sua
canurhazione oftre all’opzione di ulteriori a. 4 autobus con e medesime caratteristiche e
condizioni di fornit

TM

Bologna
| Metano
: thridi

Elettrico

Ferrara
Metano
tbridi

Modena
Metano

: Ravenna
i idrometano

_SFP,

collegamento alla rete filoviaria).

Anno 2015: aggiudicazione di 8 autobus ibridi 18m, tramite gara a procedura negoziata,
in lotto unico aggiudicata a Maresca & Fiorentino SPA. Motore termico Euro 6 e sistemna
di trazione elettrico con dispositivi atti a non emettere gas di scarico ad autobus ferma in
linea. Importo di aggiudicazione pari a 4 ME, cioé 500. 000€ pec veicolo, comprese le
spese manutentive, Fonti di finanziamento:

- 70% Co-finanziamentg, in attuazione del progetto-pilata europea “Mi Muovo Elettricn-
Free Carbon City”, con risorse provenienti dal POR FESR 2007-2013,

- 30% finanziato da Tper con risorse proprie.

Anno 2017: Sono acquistati4s filobus Crealis Neo "Ernilio”. Sono stati, altresi, acquistati

&8 veiroli interurbani e subyrbani oftre a 5 minibus.

Per I'anno 2019 & prevista la consegna def progetto di un sistema di trasporto con

monorotaia per collegare I'aeroparto con la stazione ferraviaria in 7 min, offrendo un

servizio affidabile e confortevole con frequenza di viaggi ogni 4 min. Ulnvestimento &

realizzato in project financing, 1a societa veicolo Marconi Express & partecipata da Integra

al 75% e Tper al 25%. Partecipa al progetto Aeroportc Marconi, con anche un supporto di

Febbraco 2017 Tper ha acquistato 12 autobus ibridi per it rrasporm urbano, per 2
collegamenti pill frequenti tra centro-periferia. Acquisto cofinanziato al $0% dalla regione

Emma Romagna con risorse statah per un tota%e di 4,5 M€, circa 375 000€a vexcolo

Anno 201E: Da gennaio Seta ha attivato sulla rete urbana di Modena tre nuovi autobuys
Solaris Urhino 12 a metano. Con queste nuave acquisizioni la flotta a basso impatto

[ SOP—

ambientale (categoria Euro S o superiore) del capoluogo modenese arriva a guota 85

mezzi su 133, pari al 67% del totale,

Lo scorso 21 febbraio & stata aggiudicata alla Solaris fa gara congiunta, organizzata dalle 4
aziende di gestione del trasporto pubblico locale deifa Regione Emilia-Romagna, per 8
filobus modelle Trollino 12 per 5,5 milioni di euro can un cofinanziamenta di 2,4 milion

defia regione, con fondo del POR-FESR. | nuavi mezzi sano a propulsione autanoma solo |

efeftrica, senza motore ausiliario diesel [marcia autonoma per oltre 12 Km senza !

Anno 2013: & stata avviata la sperimentazione del progetto MHY BUS: si tratta de! prirmo

autobus in Italia a idrometano, con un motore capace di usare una miscela al 15% di |
idrogeno nel metano La sperimentazione, durata un anno, aveva come obiettivo quello di

__registrare igfor_r_r_\__az_igni_in reiazin_qe:‘_a_a_ guesta nuova fonte di alimentazione, Sono stati |
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infatti monitorati | parametri del veicolo su strada: esso ha percorso pil di 45.000 Km in

Mel 2017 & stata bandita una gara per 120 mezzi interurbani, fa prima di questo tipo in
Europa. Il prime lotto prevede § autobus (+1% opzionali) da 12 metri classe ¥ e il Lotto 2,

Lo scarso 21 dicembre 2 Industria italiana Autobus si & aggiudicata entrambi i lotti con la
gamma Cityimood, nelia guale le bombele sono state installate al tetto. La gara degti
autnbus LNG prevede anche (a costruzione di un impianto di rifornimento ad hoe di gas i
tiquefatto, adatto ad alimentare una flotta @ metano che, tra CNG e LNG si ipotizza possa
arrivare a 400 autobus. Uimpegno di Tper, riguardo altinfrastruttura, prevede una spesa
di 1,6 milioni di euro. Sia la stazione di ricarica che gli autobus dovrebbero entrare in

(SN UIOS SN [ N

- 4 autabus ibridi per extraurbano, 14 metri, grande capacita e di carico (MAN Lion's

- 7 autobus ibridi per extraurbano per/da Ferrara, per portare alta accessibilitad anche in
extraurbano (lveco Crossway).

R T TR R S oy

} Anng 2017: ATAF ha acquistate 26 mini bus elettrici e si prevede Iarrivo di ulteriori 5 |

cited
i EXTRAURBANO
Bologna
Metano |
¢ liquido | 31 autobus (+65 opzionali} sempre dal? metri classe .
|
!
;, i funzione nel 2018.
i Ferrara Acquistati:
Ihridi
Regio};
‘_‘ i e et e e et e
; Firenze
| Metano :

‘ Elettrico
&

nuQvi mezzi elettrici. :

Anna 2014: acguistati 2 nuovi bus elettrici (7m) ad emissioni zero. | bus sono dotati di

i

i Siena

; Elettricg motore efettrico Siemens asincronn trifase, che garantisce un’autonomia urbana pari a

{ ’ 110Km, appositamente calcolata sut percorsi di Siena. Le batterie sono a litio ferrite di :

; ultima generazione (187kw/h con tempe di ricarica di 6 ore). f

Uinvestimento complessivo per 'acquisto dei due bus & stato pari a 772,5 mila euro, di

cui:

',5 - i1 60% coperto da un finanziamento erogato dalla regione Tascana;

: - it 40% restante frutto di un autofinanziamento aziendale Tietnme, ;

! Si prevede il rinnovo della flotta di Tiemme con il graduale inserimento di 90 nuowi bus (di |

* l €ui 79 urbani e 11 extraurhani}, Questo sard possibile grazie all'investimento complessivo

i__,,._ o *_L_“_giwc_i_fg_a_;ig_mﬂioni di euro, di cui 9 milioni di autofinanziamento aziendale.

im - ‘i‘, S - e, )

L |

: . e, S S

| Perugia Anno 2014: sono stati acquistati 5 autobus a metana destinati al servizia urbano perun !
Metano imparto camplessivo di 1.400.000€, corrispondenti a circa 280.000€ a veicplo. i

Pdeometano i}

et e + S e e et

] i

b i A_,.,l_,_._. — . R e

| Bari Anno 2016: & stato pubblicato da AMTAB il bando di gars europeo per Facquisto di 54

! Metano autobus urbani per servizio di trasporto pubblico urbano, La farnitura di autobus

richiesta, pari ad un valore complessivo di 15.010.000€, & cost suddivisa:
- 35 autobus 12m alimentati a metana (280.000 € a veicolo);
=13 auf_oﬂbys urbani medi di circa 9m a gasolio (250.000 € a veicolo);

e i e
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- 3 autobus urbani snodati di circa 18m a metano (400.000 € a veicolo);

- 3 autobus da 12m, di cui 2 a gasulio e 1 3 metano (circa 255.000 € a veicolo).

Grazie alle economie di gara sul bando iniziale per 1a fornitura di 54 nuovi autobus per il
trasporto pubblico urbano, & stato possibile acquistarne altri 10, arrivando cos) ad un ;
totate di 64 autobus. !

I fondi messi a disposizione per f'acquisto degli autobus sono cosi ripartiti: )
- € 14.250.000 di fondi statali derivanti dal PON Metro; i
- €504.000 di contributo regionale; f
{
|

Catania
fMetano

Marsala
Elettrica

pPalermo
Metano

Siracusa
Elettrico

Novembre 2017: Indetta una gara per I'acquisto di 42 autobus metano con i fondi del
PON Metro con base dasta €11.676.000 (esclusa IVA pari a €2.709 455).

Dicembre 2017: gara vinta da Industria ltaliana Autobus SPA, per un importo di 9.870.000 i
]
!
i

€, corrispondenti a 235.000 € per veicolo.

Anno 2018: previsto Vacquisto di 2 autobus elettrici con il cofinanziamento di MATTM.
Gennaio 2018: AMAT Palermo ha pubblicato una gara per acquisto di 89 nuovi autabus |
per ur importo complessivo di 32 mitioni di euro. Il bando AMAT si articola in quattio i
lotti: il primo riguarda 2 autobus da 7 metri a gasalio Eura Vi per un importo di 105.000 € i
per singolo mezzo. D secondo lotto consiste in 38 autobus fra i 10,40 e i 10,30 metri, da
230.000 eurg ciascuno, Euro VI | terzo lotto comprende 39 autobus alimentati a
metano, con servizio di manutenzione full service per 6 anni, con eventuale rinnavo;
Finvestimento & di 10.530.000 euro per | mezzi a metano e 3.712.700 per il fuli service. |
Pertanto il costo per singolo autobus e di 270.000 euro, con il full service arriviamo a circa
365.000 euro.

L'ultima lotto riguarda 10 autobus da 18 metri, diesel, per un importo complessivo di
3.300.000 euro,

It bando si aggiunge a quello da 36 autobus lanciato dal Comune di Palermo ne! mese dJi |

Ortigia. f

!
i

- |

f
{ Cagliaci
Elettrico

Marzo 2017: & iniziata la sperimentazione a Cagliari, unica cittd italiana fra le dieci
europee presceite, di 2 nuovi filobus totalmente elettrici, acquistati da) CT [societd
partecipata dalla Provincia e dai Comuni di Cagliari e Quarty Sant'Elena), con fondi del l
ministero dell’Ambiente, circa 900mila euro.

L'azienda di trasporto pubblico partecipa al progetto ZeEus (2ero Emission Urban Bus
System), per il guale ha ottenuto dall'Ue 524.367 eura, circa il 50% del costo complessivo
del testing dei bus elettrici che farnird informaziont utili alle istituzioni e anche ai
costruttori.

\
\

© Tabelia 5.2 - Le scefte di olcune cittd sulle possibili giimentariani alternative.
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Palermo : X

L. Siracusa X

10. La filiera industriale della produzione di autobus in Italia

10.1. Un guadro generale

ft trasporto pubblico locale e regionale & un settore economico che con i ricavi da traffico, le
compensazion| pubbliche in conto esercizio ed altri ricavi ¢ in grado di fatturare complessivamente
oltre 12 miliardi di euro annui.
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il servizio viene erogato da 1,023 imprese, di cui 997 svolgono servizi automobilistici, metropolitani,
tranviari, filoviari lacuali e lagunari sia in ambito urbaro che extraurbano, e 26 gestiscono servizi
ferroviari locali e regionali. Del totale di queste aziende 117 sono partecipate dalle pubbliche
amministrazioni e, in particolare negli ultimi cinque anni, sono state interessate da importanti
processi di fusione e integrazione passando da oltre 160 aziende del 2010 alle attuali 117,

ta forza lavoro complessiva & di 126mila addetti, di cui 101mila impiegati nell'ambito del servizio
TPL tradizionale (autobus, metropolitane, tram, navigazione, etc.) e 25mila nell’ambito del servizio
ferroviario regionale {ex ferrovie concesse e Trenitalia).

L'intero sistema ha trasportato nel 2015 circa 5,2 miliardi di passeggeri attraverso un parco di oltre
$8mila mezzi con una percorrenza di circa 1,9 miliardi di vetture-Km comprensive di tutte le
tipologie di trasperto pubblico {autobus, metropolitane, tram, etc. ad eccezione dei treni) e oltre
275 milioni di treni-Km {treni regionali ex aziende in concessione e Trenitalia) {

Tabelta 10.1 ),
|

Tabella 10.1 - { principali numeri def settore del TP} {2015).

MéiicuiTPitraduzmnaia o ' R as7

dilcui ferrovia regionale 26

ol Ty s ¥ L /LAY Ly ¥ i
di cui TPL tradizionale 101.341

di cut ferrovia regionale 25.413

di cul TPL tradizionale 4,46 miliardi
di tui farrovia regionale 753 milioni

d AR
¢ put TR, tradizionaie Oltre 52.000 mezz2i {autobus, metro, tram)

di gui ferrovia regionale 3,290 trend

di ¢ui TPL tradizionale Circa 1,9 miliardi di vetture-Km

di cul ferrovia regionale Oftre 275 mitioni di treni-Km

T gy

" Fonte: elaborazioni ASSTRA,

Il servizio di TPL tradizionale viene svolta per oltre il 30% delle percorrenze su modalitd autolinee,
seguito dalle metropolitane {6,40%). Del totale delie percorrenze ferroviarie, I'80% dei treni-Km
viene svolta dal servizio regionale gestito da Trenitalia. Si riporta nells Tabetla 10.2 a distinzione
delle percorrenze per tipologia di servizio.
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Tabella 10.2 - Ripartizione delle percorrenze per modalitd di trasporto {2015).

i

Autolinee Urbane 698.945.071

Autolinee extraurbane 1.047.690.000 54,92
Metropolitane 122.145.000 6,40
Tranvie 37.891.000 1,99
Funicolari 978.650 0,05

“Ferrovie locali {treno-Km) 44.031.409
Ferrovie regionali Treaktalia 176.602.854
‘ Fonte: elaborazioni AS5TRA.

La distinzione dei principali dati di settore per tipologia di servizio mostra una forte prevalenza del
servizio di TPL tradizionale (autobus, metropolitane, tram), a eccezione dei treni L'86% della
domanda di TPL viene infatti soddisfatia da tali modalita di trasporto contro un 14% del trasporto
ferroviario regionale. Cid comporta che 'B0% degli addetti del settore siano impiegati nel servizio di
TPL tradizionf!e, il 20% nel servizio ferroviario regionale.

Per quanto rguarda il numero di aziende esiste, ancora una volta, un divario sulla distribuzione
territoriate delle aziende TPL: Sud e isole raggiungono il 54% del totale {Figura 10.1}.
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Figura 10.1 - Distribuzione territoriple oriende TPL 2015

fonte: eloborozioni ASSTRA.
f .
Per compre*wdere lassetto e la struttura della produzione nazionale di autobus per it TPL & utile

considerare le quote di mercato conguistato da imprese che hanno/avevano impianti produttivi sul
territorio.

! costruttor‘ - con impianti produttivi ad oggi ancora presenti sul territorio nazionale - hanno
conquistato| poco pil del 26% del mercato italiano di autobus per il trasporto pubblico locale del
periodo, con la fornitura di 2.818 autobus {sui 10.681 immatricolati). Considerando anche le
| vendite dellperiodo del marchio Iveco {che ha ceduto if proprio impianto di Flumeri-Avelline nel
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2015) e per il quale non si hanno al momento evidenze sui siti produttivi dei veicoli venduti in Italia
per il TPL, la quota sale al 44% circa.

Questo guadrp, tratto dai dati sulle immatricolazioni di veicoli per il TPL fornite da ACH, & del tutto
coerente con guello del’UNRAE {Unione Nazionale Rappresentanti Autoveicoli Esteri) che, sui dati
definitivi del 2015, per il totale delle immatricolazioni autobus, quindi compresi turistici e altre
tipologie, ha dichiarato una quota di mercato del 55,5% dei produttori esteri associati.

Secondo 13 “Refaziane sullo stato del trasporto pubblico focale {anno 2015)"7, che fa riferimenta a
dati dell ANFIA, “net 2014 fa produzione duamestica di autobys si é ridotte a 1/5 di quella det 2007,
che era gia la metd di quella del 2000, Andamenti che honno comportoto la produzione di 87
autobus nei primi sei mesi def 2014 {nello stesso periodo def 2015 sono stati tuttavio prodatti 479
autobus) con volumi che riguardano perd soprattutto il segmenta dei minibus. £ per coaverso in
aumeato il numero di outabus immaetricoloti olf’estero e poi immatricalati per la primo vohta in itolia
(301 autobus, 108 dei quali sono autobus usati, immatricalati ol’estero prime del 20061,

Nel 2015 it mlercato del “nuovo” segna un recupero sia per gli autobus, sia per midibus & minibus,
crollano invdce te vendite di scuolabus. Complessivamente la crescita & del 16%, ma nel¥anno
diminuiscand le vendite di autobus per i} TPL di circa 200 unita {1.416 immatricolazioni) rispetto al
2014 {1.611), saranno nel 2016 ancora meno {1.095}.

Neila Tabeta 1€.13 sono riportati i dati delle immatricolazioni di autobus per il TPL nel periodo
2010-20t6 per un quadro generale delfa domanda pubblica / offerta degli ultimi anni nel setiore in
esame, che t‘ene canto anche della tipologiz di alimentazione,

Le prospettive del settore autobus per TPL sono, di fatto, gia scritte con la scelte effettuate con
F'ultima legge di bilancio e con le risorse destinate nella programmazione pluriennale.

La valutaziohe delia performance passata e le prospettive di inserimento in questo mercato dei
costruttori q‘omestici non pud prescindere da un esame delle vicende che hanno interessato gli
assetti propqietari di alcuni marchi storici, italiani e non, negli ultimi anni.

Tabetia 10.3 - kutabu}: per Trasparto Pubblico Locale — immatricotazioni per tipologia di alimentazione - 2010-

| 2016.
Benzina
Matang
Tataie ttafiane 59 44 4.020 659 4,782 44,8
Totale estere 41 18 4412 160 4631 43,4
NON BDEFINITO 64 62 1.141 1 1.268 11,8
IMMATRICOLAZION! _
2010-2016 164 114 9.573 320 10,68} {14
L 15 1.2 a%.6 2,7 160.0

J
|
‘J Fante: elabaraziom MIT su dati ACE Q016
|
|

Nella Tabells 10.2 sono presentate le nuove immatricolazioni 2017 {stime ACH) per tipologia di
alimentazigne. Su un totale di 1.732 nuove immatricolazioni meno delfa metd sono di marca

)
|
|
|
|
|
|
|
|
|
L
[Casa produttrice e Elettricha  Gasolic  Metano  TOTALE %
| o, N \ )
| italiana e ppco pit della metd sono di marca estera.
|
|
|
\
)

s ht camera.it dau(igg27£lavon(document parlamentari/indiceETesti/222/002v01 INTERD. pdf,

ht_g //dm.u snti.camers.it/leg] 7/Dossier/pd{fTRO412 pdf.
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Tabella 10,4 - Autobus per Trasporto Pubblico Locole - tmmotricalarioni per marche e tipologia o
slimentozione (Dgti Aci 2017 stime).

Fonte: eluborazioni MiT su doti ACH 2017 (stime}.

Casa produtirice  Benzina flattricity Gasolio Metano Totale .4

3 Tatale itallane - t 787 0 838 48,4
| Totale estere 2 2 859 19 882 50,9
| NON DEFINITO . . 12 . 12 07
| TOTALE 2 3 1.658 69 1.731 100,0
1 % 0.1 02 95,7 4,0 100,0

)

|

\

|

10.2. | principali soggetti nazionali
La produzione media annuale di autobus in Italia, prima della crisi, era di 2.850 unita (2000-2006).
Nel 2007 si rduceva del 50% e andava progressivamente ridimensionandosi, anche
conseguentemente alla fine della produzione di lveco nello stabilimento di Valie Ufita nel 2011, Dal
2012 2l 2016 fa produzione media annuale é scesa a poco pil di 500 unita.
UANFIA (&gsoctazione Nazionale della Filiera Industriale Automobilistica) che rappresenta le
_imprese italiane del settore, presenta il Gruppo Autobus deltassociazione come “costituito da
aziende df kcstmttori, carrozzieri ¢ componentisti che, pur nelle lara diversitd dimensionali e
strutturofi, mppresentono realto di eccellenzo progettuale ¢ produttiva....”,
It settore ha subito nell'ultimo decennio una profonda crisi, che si & concretizzata sia nel calo dei
volumi produttivi di autobus {e di conseguenza dell’export), sia la contrazione dele
immatricoldzioni di nuovi autobus, come si evince dalla Figura 10.2.

|

fFigura 10.2-- Produziene nozionale agutobus (volumi e media snobile), 2000-2016.

W Do zone aulnbus
-~ = media rmobile (5 anni)

Marcato sutobus auavi

000

r
4000

uhitd

jfeld]

N :
RN L
000 ' L T A '
1000 ' , ] ll N
. HMERER 1Tl T ™SS

2000 2001 2002 2001 0G4 J00S5 2906 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2% 2016

o

Fonte: elaborazioni ANFIA su dati dichiarati doi costruttor.

! principali siti produttivi di autobus e winibus in Europa si trovano in Gerrmania, Francia, Polonia,
Repubbl/lca Ceca, UK e, con valumi pilr contenuti in italia e Clanda.
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Nel 2016 in Germania seno stati immatricolati 6.683 autobus, di cuf il 75% di brand tedeschi {circa
Smifa veicoli prodotti in Germaaia); in Francia le immatricolazioni di autobus sono state 6.059 nel
2016, in Repubblica Ceca, sono stati prodotti 4.388 autobus nel 2016, in Regno Unito e Polonia
sono stati prodotti rispettivamente 3mila e Smila autobus.

Paesi europei non UE, grandi produtteri di autobus/minibus sono anche: Turchia con oltre 11.400
unitd prodotte nel 2016 e una capacitd produttiva di 20 mifa unita e Russia con oltre 12mila unita
prodotte.

A tivello industriale operano sul territorio italiano:

- costruttori di telai e velcoli completi;
- allestitori su telai di costruttori nazionali ed esteri;
- componentisti.

10.3. La ricerca e sviluppo nell’industria itatiana

Un significativo impegno imprenditoriale e di R&S nel settore dei bus e minibus & stato espresso nel
passato da diversi gruppi timprenditoriali italiani {Breda Menarini, Altra/iveco, Tecnobus, Ramgpini,
ad esempio] altce che in quello dei veicoli commerciali can Piaggio e IVECD.

A gueste realta st possono aggiungere le imprese e le istituzioni di ricerca che hanno partecipato a
diversi progetti euyropel, come EcoChamps {furopean Competitiveness in Cammerciol Hybrid and
AutoMotive PowertroinS) che, neil’ambito del programma "Horizon 2020", ha Yobiettivo di
sviluppare una tecnologia ibrida per veicoli commerciali e passeggeri. | Consorzio vede 13
partecipazione di 26 partner di 6 Paesi, tra i quali - unica italiana - la FPT industrial S.p.A. con sede a
Torino. Nell'ambito del progette di EcoChamps, FPT Industrial & responsabile del sistema di
trasmissione; per veicoli ad alimentazione ibrida. I progetto di 36 mesi avrd termine nel 2018 e
prevede per|ia stessa data (aprile) Iz presentazione agli operatori di mercato europei del Modulor
System ond |Standardisation Framework (MSF) per | seguenti elementi: livelli di tensione del
sistema; intdrfaccia elettrica, meccanica e di comunicazione; aspettative di durata di vita;: classi di
performance. Altri attori presenti nella R&S sono il Centro Ricerche Fiat, il Politecnico di Milanc e il
Politecnico di Toring. Il progetto CONVENIENT é stato eoordinato dal Centro Ricerche Fiat e ha visto
tra i partecipanti IVECO e VUniversits dellAquila. Al progetto Hybrid Commercial Vehicle hanno
partecipato | ALTRA, Centro Ricerche Fiat, ENEA, Universitd di PISA e DIMAC, impresa attiva nella
consulenza ¢ fornitura di prodotti elettronicl. Sempre in ambita di ricerca europeo sono presenti
diversi progetti che hanno lavorato per esplorare utilizzo di \/CT nel settare trasporti e che hanng
vista la partecipazione direalta italiane.

Ulteriori informazioni sono reperibili su TRIP (Tronsport Research & Innovation Partal)®.
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11. Le azioni gia intraprese
Parallelamente alla predisposizione del Piano i Ministeri coinvolti hanno avviato diverse azioni volte
a sostenere la predisposizione e 'attuazione del Pigno stesso.
Tali azioni afferiscono ai seguenti strumenti;
a} risorse.ordinarie del Ministero delle {nfrastrutture e dei Trasporti
b} Programma Operativo F5C del Ministero delfe Infrastrutture e dei Trasporti
¢} Programmi Operativi Regionali (POR) 2014/2020
d} Programma Operative Nazionale {PON] Cittd Metropolitane 2014/2020
€] Piano di Azione e Coesione [PAC) Cittd Metropolitane 201472020
fi  Patti per lo Sviluppo regiani e citta metropolitane {fondi FSC)

11.1. Lerisorse gia stanziate per il rinnovo del materiale rotabile su
gomma

Le risorse MIT
Un aspetto centrale della riforma del trasporta pubblico locale in corso é il progetto di un rinnovo
straordinario . del parco mezzi {autobus, treni, ecc.) che, attraverso fa riduzione significativa
dell'anzianita media dei mezzi, possa portare 'ftalia a raggiungere gli standard eurapei, e ronsenta
di:

- migliorare la qualita del servizio di TPL;

- migliorpre {a sastenibilita ambientale in particolare delle grandi aree urbane;

- promupvere la concorrenza nel settore.

Per il rinnavd del parco rotabile su gomma sono stati gia ripartiti tra le Regioni risorse statali pari a
502,4 milioni di euro, di cui 352,4 milioni di euro per gl anni 2015 e 2016 ed aftei 150 per il triennio
2017-2019 {vedi Yabella 11.1 e Tabella 11.2}. Per quanto riguarda quest'ultima tranche di
finanziamenti si é deciso di sperimentare, per la prima volta nel nostro Paese, modalitd innovative
di acquisto centralizzate che consentiranno una riduzione dei costi finanziari ed amministrativi, la
standardizzagione dei mezzi di elevata sostenibilitd ambientale ed elevato contenuto tecnologico.

|
‘ TabeYa 11.1 - Risorse per materiale rotabile gid ripartite negli anni 2015 e 2015.

i

REGIONI ’ Risarse statali Cofinanziamento Totale nsorse

disponibili
ABRUZIO | 8.193.170,71 3.064.380,23 12.257.560,34
BASILICATA  7.633.545,43 8.131.834,60 15.765.480,03
CALABRIA | 11.974.812,16 3.991.604,05 15.966.416,21
CAMPANIA | 29.025.304,65 27.664.743,50 56.690.048,15
EMILIA ROMAGNA 72.696.946,96 72.696.946,96 45.293.893,92
FRIULI VENEZIA GIUUIA 28.686.070,66 48:343.850,04 77.529,920,70
LAZi0 15.130.700,14 5.040,233,34 20.160.933,52
LIGURIA 14.563.466,76 14.563.466,76 29.176.933,52
LOMBARDIA 37.331.338,18 37.331.138,18 74.662.676,36
MARCHE 8.649.541,35 3.706.846,29 12.356,487,64
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MOUSE 2.807.006,61 701.751,65 3.508.758,26
PIEMONTE 20.633.817,00 8.843.064,43 29.476.881,43
PUGLIA 25.657.236,62 11.013.101,40 36.710.338,02
SARDEGNA 20.550.757,08 627.075,62 21.177.832,70
SiCitia 51.055.209,60 12,779,118,82 63.834.327,82
TOSCANA 8.755.074,98 7.163.243,16 15.918.318,14
UMBRIA 9.195.812,56 13.793.718,84 22.989.531,40
VALLE D'ADSTA 3.238.000,56 ‘ - 3.238.000,56
VENETO 25.041.711,18 16.694.474,13 41.736.185,11
TOTALI 352.449.622,59 146.650.902,04 599,100.524,63
{*} Le Pravince outpnome di Trento e Bolzano non sono beneficiorie di tali risorse.
Fonte: MIT.
. Tabelta 11.2 - Risorse per moteriaie rotabile gid riportite nel triennio 2017 - 2019.
REGIONI"’ Risorse statal) Cofinanziamento Totale risorse
disponibiff
ABRU2ZIO 3.658.425,33 1.219.475,10 4.877.900,43
BASILICATA 3.037.811,70 3.236.066,25 6.273.877,95
CALABRIA 4,765.380,45 1.588.460,16 6.353.840,61
CAMPANIA 11.550.629,55 11.009.193,78 22.554.823,33
EMIUA ROMAGNA 11.497.262 94 11.497.292,34 22.994 585,88
FRIULI VENEZIA GIULIA 5.237.214,13 9.768.770,01 15.505,984,14
Lazio 18.144.840,18 £.048.280,05 24.193.120,23
LGURIA 7.372.223,20 7.377.223,20 14.754.445,40
LOMBARDIA 18.910.443,35 18,910.243,39 37.820.886,78
MARCHE 4.381.484,04 1.877.778,87 6.259.262,91
MOLISE 1.117.045,19 179.262,29 1.396.311,48
PIEMONTE 10.452.200,40 4.479.514,47 14.931.714,87
PUGLIA £.431.871,60 2.756.516,40 9.188.388,00
SARDEGNA 4.110.151,41 125.415,12 4.235.566,53
SICHIA 10.211.041,80 2.555.823,75 12.766.B65,55
TOSCANA 10.506.089,97 8.595.891,78 19.101.981,75
UMBRIA 4.658.201,43 6.987.302,13 11.645.503,56
VALLE D'ADSTA 757.600,10 - 767.600,10
VENETO 12.685.049,15 8.456.699,45 21.141,748,65
TOTAU 150.000.000,00 106.769,409,15 256.769.408,15

{*} Le Province outdnome di Tranto e Bolzano non sono bensficiorie di toli risorse.

Fante: MIT,

Per futilizzo delle risorse relative al triennio 2017-2019, si & ritenuto opportuno procedere

all'acquisto dei tnezzi attraverso a Consip quale centrale unica di committenza,

Nel Piano Operative MIT (a valere sul Fondo Sviluppo e Coesione), approvato dalla delibera CIPE del
1° dicembre 2016, n. 54, & previsto I'impegno per {"ativazione di una mohilita sostenibile nelle aree
urbane, mediante il rinnovo del parco autobus destinato al trasporto pubblico locale {200 milioni di
euro). £’ previsto un cofinanziamento regionale del 40%. Le risarse sono destinate 3l rinnovo del
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parco rotabile su gomma, I'80% alle Regioni de! Mezzogiorno e il 20% alle altre Regioni (Tabella

11.3).
Tabeila 11.3 - Risorse per muteriole rotobile gia ripartite (Piano Operativo MIT, Delibera CIPE n.54/2016).
REGION Risorse statall Cofinanziamento Totale risorse
disponibili
ABRUZZO 7.680.000,00 5.107.200,00 12.787.200,00
BASILICATA 7.008.000,00 4.660.320,00 11.668.320,00
CALABRIA 16.496.000,00 10.969.840,00 27.465.840,00
CAMPANIA 38.256.000,00 25.440.240,00 63.656.240,00
EMILIA ROMAGNA 3,824.000,00 2.542.960,00 6.366,960,00
FRIULI VENEZIA GIULIA 1.360.000,00 904.400,00 2.264,400,00
LAZIO 6.156,000,00 4.093.740,00 10.249,740,00
LIGURIA 1.756.000,00 1.167.740,09 2.923.740,00
LOMBARDIA 7.284.000,00 4.843.860,00 12.127.860,00
MARCHE 2.972.000,00 1,377 880,00 3.449 880,00
MOLISE 3.856.000,00 2.564.240,00 6.420.240,00
PA BOLZAND 924.000,00 §14.460,00 1.538.460,00
PA TRENTO 620.000,00 412.300,00 1.032.300,00
PIEMONTYE 5.164.000,00 3.434.060,00 8.598.060,00
PUGLIA 28.512.000,00 18.960.480,00 47.472.480,00
SARDEGNA 17.104.000,00 11.374.160,00 28.478.160,00
SICILIA 41,088.000,00 27.323.520,00 68.411.520,00
TOSCANA 4.404.000,00 2.928.660,00 7.332.660,00
UMBRIA 1.672.000,00 1.111,880,00 2.783.880,00
VALLE D'ADSTA 348.000,00 231.420,00 579.420,00
VENETO 4.416.000,00 2.936.640,00 7.352.640,00
TOTAL 200.000.000,00 133.000.000,00 334.000.000,00

fFante: elabarazioni MIT su doti CIPE,

Il CIPE, nelia seduta del 22 dicembre 2017, ha approvato I'Addendum al Piano Operativo MIT
{Delibera CIPE, n, 54/2016) assegnando ulteriori risorse per il rinnovo materiale del Trasporto
Pubblico Locale per 455,45 M€ (Tabella 11.4). Ulteriori risorse sono state assegnate dal CIPE al PO
MIT nella seduta del 28 febbraio 2018 paria 60,336 M€ {Tabella 11.5).

Le risorse, potranno essere utilizzate per il rinnovo del materiale rotabile dedicato al TPL per tutte
le modalita: ferrovie urbane, metropolitane, sistemi traaviari, filoviari e autobus su gomma. Tali
risorse dovranno essere suddivise tra gomma e ferro.
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Tabella 11.4 - Risorse Addendum Piano Operative MIT (seduta CIPE 22 dicembre 2017,

Regione Risorse finanziarie
{Ming)
hﬁ'l-';monte 24,00
Venetn 2,90
Emilia-Romagna 2,53
Lazio 54,71
Campania 69,19
Mualise 4,51
Puglia 86,55
Calabria 51,28
tombardia 7.27
Marche Q.80
P.A. Balzano 1,20
Sardegna 150,46
Tatale 455,45

Foate: Dati CIPE,

Tabella 11.5 - Risarse Secondo Addendum Piano Operotiva MIT {seduta CIPE 28 febbraio 2018},

Regione Risorse finanalarie
{Min€}

Lombardia 40,000

Veneto 5,336

Basilicata 4,000

Sicilia 10,000

Totale 680,338

Fonte: Dati CIPE,

H MIT ha proposto di destinare 300 milioni di euro al rinnovo del materiale rotabile (pit dalla meta
previsti per il primo triennio 2018-2020), 3 valere sul Fondo Investimenti {ex articolo 1 comma 140
della legge 11 dicembre 2016, n. 232, legge di bilancio 2017, come rifinanziato dall’articalo 1,
comma 1072 della legge 27 dicembre 2017, n. 205, legge di bilancio 2018). Tali risorse potranno
essere ytilizzate dopo U'emanazione dei decreti del Presidente de! Consiglio dei Ministri di riparto
del fondo nei relativi settori di spesa e del successivo decreto del MEF di allocazione delle risorse
del Fondo sui pertinenti capitoli del bilancio del MIT.

Ulteriori risorse delfa Politica di Coesione

Alle risorse previst

e nel Piano Operativo MIT e dai relativi Addendum si aggiungono ulteriori risorse,

a valere sui Fondi della Politica di Coesione 2014-2020 provenienti dai Patti per lo Sviluppo regioni e
citta metropolitane {fondi FSC), i Programmi Operativi Regionali (POR) del Fondo europea di

sviluppo regionald

(FESR} 2014/2020, il Programma Operativo Nazionale (PON) Citta Metropolitane

2014/2G20 e il Piano di Azione e Coesione (PAC) Cittd Metropolitane 2014/2020,

In particolare, ne
stanziate ulteriori
trovata.).

Fambito dei Patti territoriali (risorse Fondo Sviluppo e Coesione} sono state
risorse per I'acquisto di nuovi autobus (Errore. L'origine riferimento non @ stata
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Tabela 11.6 - Risarse Fondo Swiluppo e Coesiane per Patti territoriali (delibere e 10 agoste 2016 nn. 26 e 27}

. C Risorse
¢ F’;m_a i Re mr:;a DE;:::Z“ Interventi strategici Rnantiacie
arrifor g {MIn€)
Pughla Meno svilyppate 10 agosto 20160, 26 Rinnovg parco rotabile su gomama 30

- Acquisto di
Pit 5 160, 27 "
Milano i sviluppate 10 agosto 20160 42 autobus elettreci'” 15
o Acquisto mezzi di trasporto pubblico
2 L 27
Genawa Pl svituppate 10 agosto 201610, 2 urbans ed extraurbano i0
TOTALE 55

Vit costa di acquista totofe dei 42 mezzi elettrici & i 22.5 Min € di cui 7,5 Min € sono risarse comunali ¢ locali mentre 15
Min € sono risarse FSC 2014-2020.

Fonte: efaborozioni MIT su doti CIPE,

Ulteriori risorse sono destinate all’acquisto di mezzi nelle cittd metropolitane delle regioni meno
sviluppate, a valere sul Programma Operative Nazionale "Citta metropolitane” 2014-2020 (PON
Metro) a valere su Fondi SIE (Fondi strutturali e di investimento europei} per un importo pari 3
72.584.838,37 eyro. A tali fondi si sornmano poi ulteriori 22.300.913 euro derivanti dal Programma
di Azione e Coesione complementare “Citta Metropolitane” 2014-2020 (POC Metro), elaborato in
conformita con quanto disposto dalla delibera CIPE n. 10 del 28 gennaio 2015, finanziato con le
risorse del Fondo di rotazione di cui alla legge 16 aprile 1987, n. 183, provenienti dalta differenza tra
tasso di cofinanziamento teorico e tasso di cofinanziamente effettive ascrivibile all'omologo
programma operativo nazionale co-finanziato dai fondi SIE.

Le cittd interessate sono Bari, Catania, Messina, Napali, Palermo ¢ Reggio Calabria come meglio
dettagliato nella Errore. L'origine riferimento non é stata trovata.

, Tabalta 11.7 - Risorse destinate oll’acquisto di nuovi mezzi can le risorse PON Metro e POC Metro 2014-2020
PON Metro e POC Matro 2014-2020

N. bus previsti
: o Ri:
Citta rogramma sorse tal det ribussi)*
PON Metro 14.300.000 54
Barl
- - Poc Moﬂ.ﬂ.u_ P E—— "_ -

PON Metro 14.385.45% 42

Catania
POC Metro 10.800.913 36
PON Metro 8.000.000 20

Messina

POC Metro . .

PON Metro 14,885.455 49

Napoli
POC Metro ) 2.500.000 10
PON Metra 11.329.82Q 33

Palermo
L i POC Metro o 8.000.000 26
Catabrla PON Metro 9.684.108 34

WD

i POC Metro ] 1.000.000 10
TOTALE 54,885,751 ila

“} aleune Cittts bdnpo gia deciso di destinore il ribosso delle procedure di garo per Yacquisto di ulteriori autabus. if
numero complessivo dei mezzi potra essere pertento incrementato di witeriori 15/20 bus,

Fonte: Floborazioni MIT su doti dell'Agenzio per fo Coesiane Territorfole.




Alle risorse FESR del Programma Operativo Nazionale Citta Metropolitane si sommano quelle messe
a disposizione dalle Regioni nell’ambito dei Programmi Operativi Regionali (POR) Fesr 201472020
che, secondo stime dell'Agenzia per la Coesione Territoriale, permetteranno di immettere in
circolazione circa 960 nuovi veicoli, con la ripartizione per Regione meglio dettagliata nelle Errore.
L'origine riferimento non & stata trovata.. '

in sintesi, con Putilizzo dei fondi:
- POR Fesr 14/20 per le Regioni pill sviluppate si stimano 412 nuovi mezzi;
«  POR Fesr 14/20 per le Regioni meno sviluppate ¢ in transizione si stimano 546 nuovi mezzi.

Tabelfa 11.8 - Stime di acquisto di nuovi mezzi con le risorse dei POR FESR 2014-2028.

Unita mezzl su
gomma (stime)

REGIONE Categoria Regiong

Pl sviiu[;pate
Emilia-Romagna Pil sviluppate

Pits sviluppate

Abruizo

In'transizione

33

Basilicata Mena sviluppate a5
Calabria Meno sviluppate 18
| Campania’ 7 Mend swiloppate s
Puglia ’ Menao sviluppate 170
Sicilia Meno sviluppate 230
TOTALE 9583
Fonte: Dati ACT

{*) Le Regioni pils sviluppate: Friuli Venezia Giulia, Lombardia, Piemante, Pr. Bolzana, Pr. Trento, Valle 0'Acsta naon
prevedono acquisti per Il TPL su gomma. Lo stesso vale per la Sardegna {Regione in transiviane) e il Molise {Regione mena
sviluppata}.

Per I'attuazione degli interventi dei Fondi strutturali e di investimento europei {Fondi SIE) I'Agenzia
per la Coesione territoriale a maggio 2017 ha predisposto le “Linee Guida per acquisto det materiale
rotabite” a supporto delle amministrazioni regionali e degli operatori sull'inquadramento strategico
€ sulla gestione degli interventi.

11.2. La Convenzione MISE-MIT-INVITALIA

in aggiunta alle risorse del fondo, pari a 200 milioni di Euro per 'anno 2019 e di 250 milioni di eurc
per ciascun anné dal 2020 al 2033 é stato previsto, at fine di aumentare la competitivita delle
imprese produttrici di beni e servizi nelfa filiera dei mezzi di trasporto pubblico su gomma e dei
sistemi intelligenti per il trasporto, un ulteriore finanziamento pari a 2 mifioni di euro per I'anno
2017

A tale scopo con| le risorse relative all’annuality 2017 {pari a 2 milioni di euro), e in attuazione di
quanto previsto dall’art. 1, cornma 614, della legge 11 dicembre 2016 n. 232, il Ministero deilo
sviluppo economico ed il Ministero delle infrastrutture e dei trasporti, a giugno 2017 hanno
sottoscritto una| Convenzione con {'Agenzia nazionale per lattrazione degli investimenti e lo

&)



sviluppo d'impresa (INVITAUA) per fo svolgimento di analisi e studi in ordine ai costi e ai benefici
degli interventi previsti e ai fabbisogni territoriali.

La Convenzione prevede lo svolgimento delle seguenti attivita:

a) attivita di analisi e studio dei costi benefici conseguenti alle differenti ipotesi di rinnovo dei
parchi automobilistici, tenendo conto anche delle differenti tipologie di alimentazioni
alternative e delle prescrizioni del decreto legislativo 16 dicembre 2016, n. 257, nonché dei
differenti fabbisogni territoriali, anche attraverso sperimentazioni operative;

b} attivita di analisi e studi relativi alla filiera dei mezzi di trasporto pubblico su gormma e delle
refative infrastrutture tecnologiche di supporto, per individuare i principali ritardi
competitivi da calmare e gli strumenti per migliorare la competitivita della filiera in Italia,
utilizzando le risorse a tal fine disponibili;

c) attivita di monitoraggio sui risultati prodotti dal Piano strategico nazionale della mobility
sostenibile nella prima fase di attuazione dello stesso, nonché attivita di promozione degli
strumenti di finanziamento e dei risultati delle attivita svolte, nonché diffusione delle
“buone pratiche” emerse dall’indagine.

La Convenzione ha durata di 12 mesi e INVITALIA si avvarra del supporto di dipartimenti universitari
speciatizzati nella mobilita sostenibile, dell’'ENEA o di altri enti pubblici di ricerca.

11.3. Il Decreto interministeriale per la realizzazione degli interventia
favore delle imprese della filiera dei mezzi di trasporto pubblico su
gomma

L'ultimo periodo dell'art. 1, comma 613 della legge di bilancio 2017 prevede I'assegnazione di
risorse, pari a 50 milioni di euro per ciascuno degli anni 2018 e 2019, dedicate ad aumentare 1a
competitivita delle imprese produttrici di beni e servizi nella filiera dei mezzi di trasporto pubblico
su gomma a sostegno della transizione versa forme produttive pil moderne e sostenibili, con
particolare riferimento alla ricerca e sviluppo di modalita di alimentazione alternativa..

La norma prevede inoltre, al successivo comma B15, che tali interventi siano disciplinati con
decreto del Ministro delle sviluppo economico, di concerta con il Ministro delle infrastrutture e dei
trasporti e del ministro defl’'econormia e delle finanze.

Pertanto, lo scorso 15 dicembre & stato emanato il decreto interministeriale nel quale si stabilisce
che, a valere sulle risorse stanziate dalf'art. 1, comma 613, ulimo capoverso (annualita 2018 e
2013), le proposte di investimento presentate dalle imprese all'‘Agenzia nazionale per Vattrazione
degli investimenti e lo sviluppo d'impresa {INVITALIA) devono risultare coerenti con il Piano
strategico nazionale. La norma precisa, inoltre, che il Ministero dello sviluppo economico si avwvarra
dello strumento dei Contratti di sviluppo, di cui al decreto del 9 dicembre 2014 e sm.i® 1|
Contratto di sviluppo rappresenta il principale strumento agevolativo dedicato al sostegno di
programmi di investimento produttivi strategici ed innovativi di grandi dimensioni, di importe non
inferiore a 20 milioni di euro™, Per la realizzazione di programmi di sviluppo di significative
dimensioni {investimenti pari o superiori a 50 milioni di euro®), che presentino una particolare
rilevanza strategica, € stata introdotta la possibilita di stipulare Accordi di sviluppo tra Ministero
della sviluppo economico, INVITALIA, impresa proponente e le eventuali Regioni co-finanziatrici.

30
1 G.M. 8 dicembire 214 & stato modificato dai decret] miristeriali 9 giugno 2015, 8 novernbre 2015 2 7 agostp 2017 e aggiomato al 12
ottohre 2017,

3 . , . . . P , .
Ovvern di 7,5 milioni i eura qualora il programma riguardi esclusivarmenta I'attvits di trasfarenarione e commeargiatizzazione dei
prodaotti agrcoli.

Orevera 20 milioni se felativi al seftore della trasformazione e commercializzazione di prodoti agricoli.
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in attuazione di quanto prescritto nella sentenza della Corte Costituzionale del 18 aprile 2018, n. 78
it Decreto interministeriale sara sottoposto all'intesa in Conferenza Stato Regioni.

i programmi di sviluppo saranno presentati a INVITAUA, a partire dalla data di apertura dei terminj
di presentazione che sar fissata con decreto del Ministero dello sviluppo economico (Direzione
Generale per gli incentivi alle imprese].

La gestione dei Contratti di sviluppo é affidata dal Ministero delio sviluppo economico a INVITALIA,
trarnite convenzione.

in attuazione di quanto previsto dalla nota sopra citata per il consolidamento della filiera produttiva
del trasporto pubblico su gomma, presente sul territorio nazionale e per garaantire la transizione
verso forme pill - moderne e sostenibili e a seguito della stipula di una apposita convenzione tra
MISE e INVITALIA, il Ministero delle infrastrutture e dei trasporti provvedera al tempestivo
trasferimento delle risorse a INVITALIA, pari a 50 mitioni di euro per ciascuno degli anni 2018 e
20189.

11.4. La finanziabilita di progetti sperimentali e innovativi ed il sostegno
alla predisposizione dei PUMS

Le citta ed in particolare quelle di pit grandi dimensioni e le cittd metropolitane sono

indubbiamente ¢ principali beneficiarie, ma anche ie principali artefici, del rinnovo del parco mezzi

del TPL su gomma e rappresentano il luogo di elezione della pianificazione strategica di medio-

lungo periodo sui temi delfa mobilita sostenibile.

£’ o stesso D.lgs. 257/16 di recepimento defia DAFI che prevede I'abbligo per le citta con pid di
100.000 abitanti di predisparre un Piano Urbano per la Mobilita Sostenibile (PUMS).

La necessita di predisporre it PUMS sara per i comuni con pid di 100.000 abitanti 'occasione per
una riflessione di pill ampio respiro sulle politiche di sostenibilita ambientale della citta e quindi
un’cccasione per meghio contestualizzare anche le scelte di acquisto di nuovi mezzi per if TPL e delle
migliori tecnologie per le specifiche esigenze del territorio. in tal senso, Particolo 17-quater dei DL
16 ottobre 2017, n. 148 (cd “Decreto fiscale”}, convertito con modificazioni datla legge 4 dicembre
2017, n. 172, prevede che "Al fine di gorantire lo coerenza dei progetti di fottibilita delle
infrastrutture e degli insediomenti prioritori con § Pigni Strategici delle Citta Metropolitane e con i
Piani urbani per la mobilita sostenibile (PUMS), le risorse assegnate o volere sul Fondo istituito
doll'articole 202, comma 1, lettera aj, def codice di cui ol decreto legislativo 18 aprile 2016, n. 50,
possana essere utilizzate onche per la predisposizione di connessi strumenti di pragrammazione”.,

Per accelerare i tempi di utilizzo delle risorse e per tener conto del'ampia varieta di esigenze delle
diverse istanze del territorio si € ritenuto opportuno destinare annualmente una quota parte delle
risarse al finanziamento di progetti presentati direttamente dalle amministrazioni locali.

Si ritiene cruciafe, infatti, che le citta metropolitane e le grandi citta possano disporre al pil presto
delle risorse per 'acquisto di nuovi mezzi e che tale acquisto si inserisca in un pits ampio insieme di
interventi per la mobilitd sostenibile. U'occasione di nuovi mezzi pud e deve rappresentare
up’ occasione per una riprogettazione di alcune linee e per 'innalzamento del servizio offerto anche
in termini di sicurezza, efficienza e comfort.

Al fine di sostendre le amministrazioni locali nelle loro scelte, per dare spazio alla “progettualita dal
basso” e per far|fronte alle procedure di infrazione sulla qualitd dell’aria, 'articolo 1, comma 71
della legge 27 dicembre 2017, n. 205 {tegge di bilancio 2018} prevede che “Le risorse di cwi
ofl‘articalo 1, cammo 613, della Legge 11 dicermbre 2016, n.232, finalizzate al Fonda di cui
all'articolo 1, commao 866, deilo legge 28 dicembre 2015, n. 208, per un importo fino o 100 milioni di
euro per cioscung degli anni dof 2019 af 2033, possone essere destinate al finonziamento di progetti
sperimentali e innovativi di mobilitd sostenibile, coerenti con | Pioni vrbani per la mobilita
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